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OZET

DOGU KARADENIZ BOLGESI ULASTIRMA SISTEMLERININ ANALIZi
VE BOLGE ULASIMINA DIS TICARET ODAKLI YENi ONERILERIN
GETIRILMESI

Beril Suzan Kasimoglu
Kentsel Sistemler ve Ulastirma Yonetimi

Tez Danigsmant: Prof.Dr. Mustafa Ilicali

Eyliil 2013, 73

Bolgelerin kalkinmasini saglayan, en kritik ihtiyaclardan biri olan ulagim sistemlerinin,
zamanin gereksinimleri ve teknolojileri dogrultusunda siirekli olarak revize edilmesi
gerekmektedir. Bu ¢alismada ele aliman Dogu Karadeniz Bolgesi, Tiirkiye nin ulagim
konusunda en zorlu alanlarindan birini olusturmaktadir. Bolgenin zorlu topografyasi
ulagim planlamasmda ciddi zaman ve sermaye yatirimina ihtiya¢ duymaktadir.

Dogu Karadeniz Bolgesi’ndeki daginik yerlesim; sanayilesme ve sehirlesmenin
gelisimini engellemektedir. Bunun bir sonucu olarak, bolge icin hizmet sektoriiniin
gelismesi tek ¢ikis noktasi olarak degerlendirilebilir. Ayrica, jeostratejik konumu ele
alindiginda; Dogu Karadeniz Bolgesi, yeni kiiresel pazar halini alan Hazar havzasi
iilkelerine agilan kap1 olarak avantajini korumaktadir.

Bu caligmada, bolge ulasimi analiz edilmis ve ulagimda, dis ticareti arttiracak hamlelere
deginilmistir. Ilk adimda, bdlgenin mevcut ulasim sistemleri analizi ve dis ticaret durum
analizi yapilmistir. Daha sonra, veri ve yontem bashigi altinda, bolgedeki mevcut
kullanim hacimleri ve tasarim kapasiteleri standirdize edilerek; giimriik islemleri,
paydas iilke gayrisafi yurti¢i hasiladegerleri gibi verilerle iligkilendirilmistir. Bagimsiz
Devletler Toplulugu, Karadeniz iilkeleri, Hazar Havzasi iilkeleri gibi paydaslarin gayri
safi yurtici hasila degerleri ile Dogu Karadeniz Bolgesi ulasim sistemleri kullanimi
arasinda dikkate deger benzerlikler goriilmiistiir. Tahminlenen bu gidisat dogrultusunda,
kapasitelerin olagan seyrinde ne zaman dolacag1 ve olusturulan senaryolar dahilinde ne
zaman dolacagi projekte edilmistir. Ortay g¢ikan tablo kapsaminda sorunlar tespit
edilmis ve onceliklendirilen ¢ozim Onerileri tiretilmistir.

Anahtar Kelimeler: Dogu Karadeniz Bolgesi, Dis Ticaret, Ulagim Planlama



ABSTRACT

ANALYSIS OF EASTERN BLACK SEA REGION TRANSPORT SYSTEMS
AND SUGGESTIONS FOR REGIONAL TRANSPORT FOCUSING ON
FOREIGN TRADE

Beril Suzan Kasimoglu
Urban Systems and Transport Management

Thesis Supervisor: Prof.Dr. Mustafa Ilicali

September 2013, 73

Transport systems which are among the most critical needs that serve for regional
development need to be constantly revised in view of timely demands and technological
advances. The Eastern Black Sea regions that was studied in this thesis, is one of the
toughest areas of Turkey in terms of transport. The challenging topography of the
region needs significant time and investment in transport planning.

Dispersed settlement in the Eastern Black Sea region prevents industrialization and
urbanization. As a result of this, development of service sector can be reclaimed as the
only point of improvement. In addition to this, when the geostrategic position of the
region is considered, the Eastern Black Sea region preserves its advantage as the open
door to Caspian basin countries, which have formed an emerging global market.

In this study, the transport systems in the region were analyzed and moves for
increasing foreign trade were pointed out. In the former part, analysis of the region’s
current transport systems and foreign trade analysis have been made. In the latter
chapter, under the data and methodology part, the region’s currently utilized volumes
and designed capacities were standardized and were linked to information such as
customs operations and gross domestic product. Significant similarities were observed
between the gross domestic product trends in the Commonwealth of Independent States,
Black Sea Countries and Caspian Basin Countries and utilization of Eastern Black Sea
region transport systems. The times/years for reaching capacity as per business as usual
case and established scenarios were projected in this expected conduct. In view of the
resulting Picture, problems were identified and prioritized solutions were formulated.

Keywords: Eastern Black Sea Region, Foreign Trade, Transport Planning
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KISALTMALAR

AB: Avrupa Birligi

BDT: Bagimsiz Devletler Toplulugu

DHMI: Devlet Hava Meydanlari Isletmesi

DOKA: Dogu Karadeniz Kalkinma Ajanst

GSKD: Gayri Safi Katma Deger

GSYH: Gayri Safi Yurt I¢i Hasila

KEIPA: Karadeniz Ekonomik Isbirligi Parlementer Asamblesi
KGM: Karayollar1 Genel Midiirligi

KKTC: Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti

SSCB: Sosyalist Sovyet Cumhuriyetler Birligi

TCDD: Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1

TR90: Dogu Karadeniz Bolgesi (Diizey-2 Smiflandirmasi: Kapsaminda)
TRECECA: Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru
TUIK: Tiirkiye Istatistik Kurumu

UND: Uluslar aras1 Nakliyeciler Dernegi

YOGT: Yillik Ortalama Guinliik Trafik



1. GIRIS

Dogu Karadeniz Bolgesi ulastirma sistemleri analizi ve bdlge ulasimima dis ticaret
odakli yeni Onerilerin gelistirilmesi konulu bu ¢aligma; bolge i¢in kritik 6nem tasiyan
hizmet sektoriinde gergeklestirilecek her hangi bir yatirimm, c¢ok daha etkin
planlanmasina olanak sunacaktir. Bolgede sanayilesme imkani sunan genis diizliiklerin
bulunmamasi, hizmet sektdriiniin &n plana ¢ikmasma sebep olmustur. Uretim ve
tilketimde ciddi paylar1 bulunmayan Dogu Karadeniz Bdlgesi, sahip oldugu liman
sehirleri ve Glircistan simir1 ile lojistik sektoriinde kendini gelistirerek fark yaratma
sansma erigsmektedir. Bolgenin mevcut dig ticaret trafigini inceleyerek, biiylime ve
talebin hangi yonde olusacagini tahminlemenin, entegre bir kalkinma olusturmasi
beklenmektedir. Dogu Karadeniz Bolgesinin en belirgin 6zelliklerinden; topografik
baskilarin ve demografik ozelliklerin sekillendirdigi ekonomik yapi bdlge ulagimimi
direkt olarak etkilemektedir. Bu faktorleri de degerlendirerek incelenen trafik

hareketleri bolge gelisimi hakkinda temel ihtiyaglar1 bize sunmaktadir.

Tiirkiye ekonomisi, 1980 sonrasi donemde ihracata yonelik biliylime modelini
benimsemistir. Bu stratejinin geregi olarak; dis ticaret uluslararasi antlagmalar ile
desteklenmeye baslanmistir. Bu amagcla, Tiirkiye, ilke olarak sanayi mallar1 tizerindeki
diinya ticaretini serbestlestirmeyi hedefleyen Diinya Ticaret Orgiitii’niin kurucu iiyeleri
arasinda yer almistir. AB Glimriik Birligi'ne 1995 yilinda imza atmistir. Karadeniz
Ekonomik Isbirligi’nde 1992 yilinda kurucu iilke olarak rol almistir. Yine bu baglamda,
Washington Konsensiis’iin bir ilkesi olan ticari liberallesme uygulanmaktadir.
(Seyidoglu, 2006, ss.758-768) Bu anlagmalar neticesinde, gelismis ve gelismekte olan
iilkelerin birbirleriyle yapmis oldugu, dis ticaret hacimleri artig gostermistir. Artan dis

ticaret hacmi daha etkin ulastirma stratejilerini beraberinde getirmistir.



Kiiresellesme, ulusal ekonomilerin diinya ile biitiinlesmesini saglayarak; iletisim,
teknoloji, iiretim ve ulagim ihtiyaglarmi arttirmistir. Artan ihtiyaglara cevap vermek
icin, Ulkeler birbirleriyle daha senkronize hareket etmeye baglamislardir. Bu amag

dogrultusunda, ¢ok uluslu ticari anlasmalar imzalanmistir. (Karluk, 2013, ss. 461-472)

Asya llkelerinde yasanan ekonomik ve sosyal gelismeler, bu iilkeleri Avrupa ve
Turkiye icin daha gekici hale getirmistir. Asya pazarlarindan yararlanmak isteyen
iilkeler ulastirma aglarinit bu yone dogru genisleterek mevcut rekabetten pay sahibi
olmay1 amaglamaktadirlar. Tiirkiye’nin aktif iiyesi oldugu, “Yeni Ipek Yolu” olarak
adlandirilan, Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru (TRECECA) bu projelerin en
onemlilerinden biridir. Bolgenin dahil oldugu bir diger proje ise; Tiirkiye’'nin kendi
topraklarinda olan kismini biiytik 6lgiide tamamlamis oldugu Karadeniz Karayolu Ring
Hatt’dir. Bu proje ile, Karadeniz iilkeleri Kafkasya’ya, buradan da ferry yolu ile Hazar
Denizi lizerinden Orta Asya ve Uzak Dogu’ya baglanacaktir. (DOKA, 2011, ss.46-47)

Okuyacak oldugunuz ¢alismanin ilk boliimiinde, genel bilgiler bashg altinda, bdlgenin
ana hatlar1 ile taninmasi1 saglanacaktir. Bu bilgiler; bolgenin mevcut ulagim sistemleri
analizi ve bdlgenin dis ticaret durum analizi olarak swralanmistir. Daha sonra iglenen
boliim, veri ve yontem, ise; bolgede gerceklesen trafik hacimleri ile altyapi
kapasitelerinin eslestirilerek ekstrapole edilmesinden olusmaktadir. Bu sekilde elde
edilmis olan Ongoriiler, bize sorun ve ¢oziim Onceliklendirmesi tasarlarken yardimeci
olacaktir. Sonug ve Oneriler olan son kisimda ise; belirlenmis olan 6ncelikli problemlere

ne gibi ¢ozlim alternatifleri olusturulabilecegi incelenmektedir.



2. GENEL BIiLGILER

Ulkemizin yedi cografi bolgesinden biri olan Karadeniz Bélgesi, Tiirkiye topraklarmin
yluzde 18’ini kapsayarak, dogu-bati eksenli uzanan kuzey sahil seridimizi
olusturmaktadir. Sahile ¢ok yakin mesafelerden baglayarak Karadeniz boyunca uzanan
Kuzey Anadolu Sira Daglar1 bdlgeye ylikseklik kazandirmakta ve i¢ bdlgeler ile sahil
seridi arasindaki gecisi zorlagtirmaktadir. Bolge, cografi yapisi sebebi ile, Karadeniz’i
dik kesen bati, orta ve dogu olmak iizere ii¢c bolime ayrilmistir. Karadeniz Bolgesi, en
yaygm olarak daglarin kiyrtya paralel uzanmasi, bunun bir sonucu olarak da, ulasim

imkanlarinin zorlugu ve bol miktarda yagis almasi ile taninmaktadir.

T.C. Kalkimma Bakanligr'nin Dlzey-2 smiflandirmas: dahilinde TR90 olarak
isimlendirilen Dogu Karadeniz Bolgesi; Artvin, Giresun, Giimiishane, Ordu, Rize,
Trabzon olmak iizere alt1 sehirden olusmaktadir. Tiirkiye niifusunun, yaklagik yiizde
ticiinii olusturan Dogu Karadeniz Bolgesi’nin 2.545.274 olan niifusu; Artvin:167.082,
Giresun:419.555, Giimiishane:135.216, Ordu:741.371, Rize:324.152, Trabzon:757.898
olarak dagilmistir. Karadeniz Bolgesi’nin en yiksek nufuslu G¢ sehri olan; Samsun,
Ordu, Trabzon’dan ikisi bu bélgede bulunmaktadir. (TUIK, 20.05.2013)

Dogu Karadeniz Bdlgesi, ozellikle daglik ve engebeli arazisi sebebi ile, imalat
sektoriiniin epeyce geri planda oldugu bir bolgedir. Niifus yogunlugunun az ve niifusun
dagmik oldugu alanlardan olusan bolge i¢in sanayilesme tercih edilen bir alternatif
olusturmamaktadir. Bolgede Gayrisafi Katma Deger’e (GSKD) en biiyiik katkiy
saglayan, agirlikli olarak cay ve findiktan olusan tarim sektoriidiir. Sinirli sayidaki

endiistri de bu tarim triinlerinin islenmesi tizerine kuruludur. (Tablo 2.1)



Tablo 2.1: Sektorlere Gore TR90 Bolgesi GSKD Paylari

YIL  GSKD (%) TARIM (%)  SANAYI (%) HIZMET (%)

2004 2,5 3,5 2,0 2,6
2005 2,7 4,5 2,1 2,6
2006 2,6 4,8 1,9 2,6
2007 2,6 4,5 2,0 2,6
2008 2,6 4,5 2,0 2,7

Tiirkiye Istatistik Kurumu (TUIK)

Ulke genelindeki pay1 sebebiyle bolgenin en énemli kaynag: tarim gibi goziikse dahi,
Dogu Karadeniz Bolgesi halki ge¢imini Oncelikli olarak hizmet sektoriinden
saglamaktadir. Bolgede yaratilan22,6 milyon TL GSKD’in yiizde 65 (14,6 milyon TL)
gibi ¢ok biiyiik bir kismi1 hizmet sektoriinden elde edilmektedir. Hizmeti sirasiyla; ylzde
21 ile sanayi ve ylzde 14 ile tarim takip etmektedir. (Tablo 2.2)

Tablo 2.2: Sektorlere Gore TR90 Bolgesi GSKD Cari Fiyatlan

YIL GSKD(TL) TARIM (TL) SANAYI(TL) HIZMET (TL)

2004 12.420.882 1.840.518 2.711.613 7.868.751
2005 15.174.935 2.729.056 3.317.324 9.128.554
2006 17.389.282 2.986.636 3.619.881 10.782.765
2007 19.576.656 2.901.778 4.256.706 12.418.172
2008 22.600.000 3.254.408 4.721.127 14.624.465
TUIK

2.1 DOGU KARADENIZ BOLGESi MEVCUT ULASIM ALTYAPISI

Dogu Karadeniz Bolgesi, Tiirkiye i¢in gelisim siirecinin baglarinda olan bir alandir.
Bolge cografyasinin zorlugu yatirimlarin yillarca buradan uzak kalmasina sebep
olmustur. Ancak giiniimiiz rekabet ortami sebebiyle, artik kendini gelistirme ihtiyac1

kacinilmaz olmustur. Bu agidan bakildiginda, Dogu Karadeniz Bolgesi, sahip oldugu



limanlar, Giircistan’a agilan smir kapisi ve Karadeniz Sahil Yolu ile hizmet kalitesini
stirekli olarak arttirarak diger alternatiflerin Oniine ge¢melidir. Bununla birlikte 2023
vizyonunda demiryolu baglantisina iliskin planlamalarin yer aldigi da goz oOniinde
bulunduruldugunda tagimacilik tiirleri agisindan bolgenin onemli istiinliiklere sahip

oldugu sdylenebilir. (Saganelidze 2005, ss.23)

Tasima operasyonlarmin verimliliklerinin ve performanslarinin arttirilmasi ve tasima
maliyetlerinin kontrol altina alinabilmesi i¢in tasima talebinin daha O6nceden
belirlenmesi gerekmektedir. Tagima yonetimi ve faaliyeti; tedarik zinciri fonksiyonlar1
icerisinde yatirim maliyetleri en yiiksek, katma degeri diisiik bir siire¢ oldugu i¢in bu

alanda nitelikli, uzaman stratejilerin uygulanmasi gerekmektedir. (Gorgun 2013, ss.227)

2.1.1 Karayolu Ulasimi

Karayolu tagimacilig ister ulusal isterse uluslararasi olsun her sevkiyatin hemen hemen
zorunlu bir pargasidir. Ayrica uluslarararsi ticarette, yaygmn olarak uygulanan karma
tasimaciligin baslangic ve bitis noktalarinda kritik rol oynamaktadir. (Long 2012,
$s.129)

Dogu Karadeniz Bolgesi’ndeki devlet ve il yollari, Karayollart Genel Midiirliigli niin
iki bolgesi dahilde denetlenmek ve duzenlenmektedir. 10. Bolge-Trabzon, Ordu harig,
bdlgenin biitiin yollarindan sorumlu iken Ordu ise 7.B6lge-Samsun dahilinde altyap1

hizmetlerine ulasmaktadir.



Sekil 2.1: Karayollan 10.Bolge Miidiirliigii Yol Ag1 Haritasi

10.Bolge TRABZON

i " GUMU_SH.!.N[F-.':L.-J_.. ot o

111111111

19 0 10 20 30 40 %0
OLGEK

K

TESISLER VE BANM DARESH BASKANUIG] - 01.01.2013]

Karayollar1 Genel Mii dllrlugu 3

Bolgenin omurgasi roliinii {istlenen Karadeniz Sahil Yolu 2007°de ulasima agilmistir.
Samsun’dan Giircistan smnirma kadar uzanan giizergahta 6 il, 63 ilge, 2 havaalanindan
gecilmekte ve toplam 542 kilometre olan yol boyunca; toplam 27 kilometre
uzunlugunda 263 koprii, 41 kilometre uzunlugunda 12 adet tek tiipld, 18,5 kilometre
uzunlugunda 20 adet ¢ift tiiplii olmak iizere 32 tiinel bulunmaktadir. (KGM,
24.05.2013) Yaklasik 4,2 milyar $’a mal olan Karadeniz Sahil Yolu’nun insasinda; 138
milyon metrekiip kazi-dolgu, 180 milyon ton tahkimat, 3 milyon metrekiip beton imalat1

gergeklestirilmistir.



Bolgenin dogal yapist ve verimlilik durumlar1 nedeniyle, yerlesmeler kiyir seridi
boyunca meydana gelmis olup, Samsun’dan Sarp Smir Kapisi’na kadar uzanan D010
transit yolu siirekli yerlesim merkezleri Uzerinden ge¢cmektedir. Nifusun yiizde 80’ine
yakin bir kesiminin kiy1 seridinde yerlesmis olmasindan dolayr trafik agirhgi da bu

bolgede izlenmektedir. (Cakiroglu 1995)

Samsun’dan Sarp Sinir Kapisi’na kadar uzanan Karadeniz Sahil Yolu ile ilgili ilk biiyiik
ihale, 1987 yilinda, trafigin en yogun oldugu, Carsibasi-Trabzon-Arakli kesimi i¢in
yapilmistir. Bu ve takip eden ihalelerde, yeterli 6ddenek ayrilmadigi icin ¢aligmalar
istenildigi gibi gitmemistir. Projenin planlanan siirede tamamlanabilmesi ve yolun
hizmete acilabilmesi i¢in 1997 yilindan itibaren ihale edilen kesimlerin, dis kredi de
dahil olmak iizere c¢esitli Odeneklerle yapilmasi kararlastirilmis ve calismalar
hizlandirilmigtir. Karadeniz Sahil Yolu, 8 Nisan 2007, Pazar giinii, Bagbakan Recep
Tayyip Erdogan’in katilimiyla tam olarak hizmete agilmistir. Karadeniz Sahil Yolu
yapilmadan 6nce, Hopa-Samsun aras1 12-13 saatlik strede kat edilmekteyken, transit
yol sayesinde 6-7 saatlik siireye diistiriilmiistiir. Bu sayede Dogu Karadeniz Bolgesi,
Kafkasya’ya, Bagimsiz Devletler Toplulugu’na ve Rusya’ya yiiksek standarda sahip

karayolu ile baglanmaktadir.

Dogu Karadeniz Bolgesi’nin ticari hareketliligini biiyikk Ol¢lide arttirarak bir gegis
noktasi olusturan Sarp Smir Kapisi, lilkenin sayili glimriiklerinden biridir. Sarp, yirmi
dort sinir kapimiz arasinda, dis ticarette yogunluk bakimindan sekizinci sirada, ihracat

trafiginde ise besinci sirada yer almaktadir.

1991 yilinda SSCB’nin dagilmasi ile birlikte Giircistan bagimmsizligini ilan etti. Bunu
takip eden donemde ise, Tiirkiye ile arasinda olan Sarp Smir Kapisini ara¢ ve yolcu
trafigine agti. Bu sekilde Rusya’dan ayrilan Tirki Cumhuriyetler ve Hazar Denizi

Havzast’na yeni bir hat a¢cilmis oldu. Sarp Sinir Kapisi Artvin sinirlari igerisinde, Hopa



ilcesine yaklasik 15 kilometre mesafede, Tiirkiye’den Giircistan’a gecis saglayan

kapimizdir.

Tablo 2.3: Tiirkiye’nin Komsular1 ve Simir Kapisi Bulunan illeri

KOMSULAR SINIR KAPILARI

Bulgaristan ~ Kirkaleli(1) , Edirne(2)

Yunanistan  Edirne(2)

Suriye Hatay(2) , Gaziantep(3) , Kilis(1) , Sanlurfa(3) , Mardin(2) , Sirnak(1)
Irak Sirnak(1)
Iran Hakkari(1) , Van(1) , Agri(1)

Nahgivan Igdur(1)
Ermenistan -

Gdlrcistan Ardahan(1) , Artvin(1)

Gilimriik Miistesarlig1

Dogu Karadeniz Bolgesi, iilkemiz transit tagimaciliginda 6nemli bir yere sahiptir.
Bolgenin Artvin ili, Hopa ilgesinde bulunan Sarp Kara Sinir Kapisi, karayolu ticaretinin
bu bolgeye ¢ekilmesinde en 6nemli nedenlerden biri olmustur. Dogu Karadeniz Bolgesi
sahil seridi boyunca duble devlet yolu olmasi karayolu trafigi icin elverisli bir ortam
olusturmaktadir. Ayrica, sahil ikliminin Anadolu’nun i¢ bdlgelerine goére daha iliman
olmasi karayolu tagimacilig1 i¢in kolaylik saglamaktadir. Fakat bolgenin kuzey-glney
yonlii ulagim aglarinin zayif olmasi uluslararasi hareketliligi de sinirlandirmaktadir. Bu
engeli ortadan kaldwrmak igin yiiksek standartlarda karayolu altyapisina ihtiyag
duyulmaktadir. (DOKA 2011)

Dogu Karadeniz Bolgesi {lizerinden yapilan transit tasmmacilik c¢ok eskilere

dayanmaktadir. Ipek Yolu zamaninda yelkenli gemilerle Trabzon Limani’na bosaltilan



yiikler deve kervanlari ile Zigana Daglar1 asilarak Gilimiishane-Erzurum gilizergahi ile
[ran’a tasginmaktaydi. 1869 yilinda Siiveys Kanali’nm agilmast ile transit tasimacilik bu
yone kaymistir. 1967 yili itibariyle Orta Dogu’daki gergin atmosfer, kisa siireli de olsa,
transit tasimaciligi tekrar Dogu Karadeniz Bolgesi’ne kaydirmistir. (Cakiroglu 1995)

Turkiye Gzerinden iran’a yapilan tasimaciligin hemen hemen tamamma yakin bir kismi1
ile Irak’a yapilan tasimacilifin az bir kismu Dogu Karadeniz limanlar1 {izerinden

yapilmaktadir. Avrupa iilkelerinden bu limanlara bosaltilan yiikler,
Trabzon-Erzurum-Girbulak
Hopa-Kars-GurbulakK

giizergahlar1 iizerinden Iran’a ulasmaktaydi. Giiniimiizde bu hat islerligini kaybetmistir.

Sekil 2.2: Hazar Havzasi Ulkeleri

Uluslar arast Nakliyeciler Dernegi (UND)

Karadeniz Sahil Yolu'nu kullanan araglar Sarp Sinir Kapisi’ni gegerek; Giircistan,
Ermenistan, Azerbaycan, Ozbekistan, Kazakistan, Tirkmenistan, Tacikistan hatta

Kirgizistan’a kadar bu hat iizerinden ulagabilmektedirler.



Tiirk araglarmin, Sarp siirindan, yaptigi ¢ikis sayis1 ve bosaltma yaptiklari ilk on iilke

Tablo2.4’te verilmistir. Buna gore; Giircistan ve Ermenistan’a yapilan ihtacatin

neredeyse tamami, Azerbaycan’a yapilan ihracatin ise yiizde 81°i Sarp Sinir

Kapasi’ndan yapilmaktadir.

Tablo 2.4: Ihrac¢ Yiiklii Tﬁrk A.rag:larlnln Sarp Giimriik Kapisina Gore Cikis
Yaptig1 ve Yiik Bosalttig: Ik On Ulke

2009 2010
SARP TR Toplam SARP TR Toplam

Afganistan 39 2541 20 2.859
Dagistan 61 62 36 36

Azerbaycan  27.925 34.489 28.755 33.483
Ermenistan 131 132 43 44

Gurcistan 30.439 30.987 30.084 30.999

Iran 64 17.577 36 21.899

Kazakistan 398 3.768 192 4771
Kirgizistan 113 1.458 116 955

Rusya 18 10.739 8 14.022

Turkmenistan 175 19.722 137 22.010

Uluslar aras1 Nakliyeciler Dernegi (UND 2012)

Karadeniz Sahil Yolu’nun varligi, uluslararasi tagimaciligi canlandirdigi gibi ulusal,

hatta kenti¢i tasimacilikta da karayolunun agirlik kazanmasina sebep olmustur. Kiy1

seridinin 15-20 kilometre kadar uzaginda baslayan ve kiyiya paralel olarak uzanan

siradaglar arasindaki cesitli vadilerden yollarin gegirilmesi ile saglanan ulasim hem

masrafli hem de uzun zaman almaktadir. Kiy1 seridini i¢ kisimlara ve Dogu Anadolu’ya
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baglayan yollarin standartlar1 olduk¢a diisiik olmasina ragmen ulasim agisindan ¢ogu

zaman tek alternatifi olusturmaktadirlar.

Bolge, i¢ kesimlere ve Dogu Anadolu’ya

-Hopa-Borgka-Artvin-Kars-Erzurum (Cankurtaran Gegidi)
-Rize-Ispir-Erzurum (Ovit Gegidi)
-Of-Caykara-Bayburt-Erzurum
-Trabzon-Giimiishane-Erzurum (Zigana Gegidi)
-Tirebolu-Torul-Giimiishane- Erzincan
-Giresun-Dereli_Sebinkarahisar

-Ordu-Golkdy-Erzincan

giizergahlar1 ile baglanmaktadir. Bu baglantilar agirlikli olarak yiiksek rakimli daglar ve
vadilerden ge¢gmektedir. Bu cografi yapi, kilometreler arasi rakimmn hizli degismesine
sebep olmaktadir. I¢ kesimlere ve Dogu Anadolu’ya baglant1 saglayan bu gecitler,
yiiksek rakimli olmalar1 ve ¢ok yagis alamalar1 sebebi ile yilin biiyiik bir boliimiinde
stirictiler icin olumsuz bir ortam yaratmaktadir. Hatta kig aylarinda bu gegitlerin bir
cogu uzun siire kapali kalmaktadir. Agik olan gegcitler ise, soguk ve karli havalarda kisa
stireli de olsa kapanabilmektedirler. Bu sebeple en yogun olarak kullanilan ii¢ hat;

Cankurtaran, Ovit ve Zigana’da iyilestirme ¢aligmalar1 yapilmaktadir.

Hopa-Borgka-Artvin giizergahinda bulunan cankurtaran tiineli yapim asamasindadir.
Boliinmiis yol ve ¢ift tiip seklinde yapimina devam edilmektedir. Bu tiinel hem Hopa-
Artvin arasi mesafeyi kisaltacak hem de yliksek rakimli bir dagin asilmasmi
saglayacaktir. Cankurtaran Tiineli’nin net uzunlugu 5.286 metre olup, giris-¢ikis yapisi
ile birlikte 5.300 metreyi bulmaktadir. Bu yapist ile iilkemizin en uzun tiineli olma
ozelligine sahip olacak, Avrupa ve diinyada da sayili tiineller arasia girecektir. (Artvin

Valiligi, 2013)
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Rize-Ispir giizergahinda bulunan Ovit Dag’1 gecidinde de ayn1 ¢alismalar yapilmaktadir.
Boliinmiis yol ¢aligmalar1 devam etmekteyken, tlinel yapimina da baglanmigtir. Ovit
Dag’1 kislarin sert gectigi yillarda bazen iki ay boyunca trafige kapali kalmaktadir. Bu
iyilestirme c¢aligmalariyla bu sorunlarin ortadan kalkacagi tahmin edilmektedir. Ovit
Tineli, 250 kilometre olan Rize-Erzurum yolunu 200 kilometreye indirmek Uzere ve
14.700 metre olarak projelendirilmistir. Ortalama 4-5 saatten olusan seyahat siirelerinin

2 saate kadar diismesi planlanmaktadir.

Trabzon-Erzurum giizergahinda bulunan Zigana Geg¢idi en yogun kullanilan hattir. Bu
yolda da, 2032 metrelik yiiksek rakim ve iklim sartlar1 sebebi ile karayolu ulagimi
aksakliklar gostermektedir. Ulagimim daha giivenli ve akici olmasi i¢in, bu giizergahta

yol genigletme ve duble yol ¢aligmalar1 yapilmaktadir.

Bolgedeki ulagimin temelini olusturan karayolu tasimaciligi kent icinde de hakimdir.
Karadeniz Sahil Yolu’nun yapilmasiyla mevcut olan eski yol, sehir ici trafigine terk

edilmis ve kent i¢i ulagimimda mevcut olan sikintilar minimuma indirilmistir.

Dogu Karadeniz Bolgesi’nde yerlesimin yogun oldugu yerler kiy1 seridindeki il ve ilge
merkezleridir. Bu merkez ve i¢lerinin ulasiminda herhangi bir sikint1 veya olumsuzluk
yok denecek kadar azdiwr. Fakat konu i¢ kesimlerle baglantiya gelince c¢esitli
degisiklikler ve sikintilar ortaya ¢ikmaktadir. Daglarin denize paralel olmasindan dolay1
ic kesimlere ulasim dar ve derin vadiler ve yiiksek gecitlerden saglanmaktadir. Sehir
merkezine ¢ok yakin dedigimiz 10 kilometre uzakliktaki bir koye bile ulagirken gesitli
sikintilar ¢ekilmektedir.

Dogu Karadeniz Bolgesi’nde genis diizliiklerin olmamasi, arazinin engebeli olmasi
sebebi ile yerlesim ¢ok daginiktir. Koyler, mahalleler ve hatta koy i¢indeki evler bile

birbirlerinden oldukca uzak mesafelerde bulunmaktadirlar. Yerlesimin dagmikligindan
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dogan diger bir sonug ise toplu tasima hizmetlerinin diizenli olarak verilememesidir. Bu

da kisisel ara¢ kullanimini arttirmaktadir.

Kent i¢i ulagimmda motorsiklet, bisiklet gibi araglarin kullanim1 yaygin degildir. Bunun
temel sebebi bol yagis alan bir bolge olmasi ve yerlesimin ¢cok dagmik ve daglik alanda
olmasidir. Arazinin engebeli olmas1 sonuglarindan bir digeri; tarim alanlarmin kiigiik
parseller halinde, dagmik ve yliksek yamaglarda olmasidir. Bu sebeple koyler ve
nahiyeler yiiksek dag yamaclarma yerlestirilmistir. Ozellikle kis aylarinda bu kdylere
ulagim giicliikle saglanmaktadir. Artvin ve Rize’nin baz1 kdylerine kig aylarinda bazen
iki ay siiresince, kar sebebi ile ulagilamamaktadir. Dogu Karadeniz Bolgesi cografyasi
ve iklim sartlarmm kisa mesafeler arasinda ani degismeler gostermesinden dolay1
bolgede yasayan halk, bu gibi durumlarda ulasimi saglamak i¢i ¢esitli ¢oziimler
iretmistir. Acil durumlarda yollar1 kapali kdylerdeki hastalara ulagsmak i¢in paletli
ambulanslar kullanilmaktadir. Ornegin; Artvin’in Borgka ilgesi Camili K&yii’ne yilin en
az ¢ ay1l, merkezden ulagim saglanamamaktadir. Bu koy Giircistan’a sinir komsusu
oldugu i¢in bazen hastalar Camili Kdyii’nden ilk 6nce Batum’a indirilip oradan da Sarp

Sinir Kapis1 kullanilarak Hopa, Rize veya Trabzon’daki hastanelere ulagtirilmaktadirlar.

2.1.2 Denizyolu Ulasim

Dis ticaret tagimalarmda en yaygin kullanilan denizyolu ulasmminin; yiiksek hacimli,
agir tonajl yiikleri uzun mesafelerde tasiyor olmasi en belirgin Ozelligidir. Diger
modlara gore yavas ve rijit bir yapiya sagip olmasi ise baslica dezavantajlarmi
olusturmaktadir. Denziyolu ulasiminda agirli olarak tercih edilen yiikler; maden cevheri
gibi kuru yiikler, petrol, sivilastirilimig yukler veya kimyasallar ve konteynerize yukler
olarak gozlenmektedir. (Brewer, A.M., 2001, ss.447)
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Diinyadaki kiiresellesme sonucu degisen ekonomik sartlar, teknolojik gelismelerden
etkilenen deniz tagimaciligi ¢ok dinamik bir sektdr haline gelmistir. Diinyanin bu hizla
degisen yapismna paralel deniz tasimaciliginda da entegre tasimacilik, konteynir
tagimacilig1 gibi alternatifler meydana gelmistir. (Yercan 1996, ss. 24-25, Aydmn 2007,
ss. 20-23)

Dogu Karadeniz Bolgesi sinirlart i¢cinde bulunan alt1 sehirden, Giimiishane disindaki,
besi Karadeniz kiyisinda bulunmaktadir. Bu da uluslararas: ticarette en yaygin
kullanilan tagimacilik modu, denizyolunun bdlge i¢in kritik Onem tasidigini

gostermektedir.

Tablo 2.5: TR0 Bélgesindeki Liman ve Iskelelerin Isletmeci ve Kapasite Bilgileri

LIMAN TESISI ISLETMECI KAPASITE (ton/yil)
Hopa Limani PARK Denzicilik 2.700.000
Rize Limani Riport Rize Liman Isletmesi 2.500.000
Trabzon Limam Alport Trabzon Liman 3.830.000
Isletmesi
Giresun Liman1 Cakiroglu Ordu L.1. 2.500.000
Tirebolu Limam - -
Fatsa iskelesi Fatsa Belediyesi 800.000
Ordu Iskelesi Cakiroglu Ordu L.1. 250.000
Vakfikebir Iskelesi Vakfikebir Belediyesi -
Akcaabat Iskelesi Akcaabat Belediyesi -

Bulancak Iskelesi
Cayeli (Unye Cimento)

Camburnu Tersanesi

Unye Cimento A.S.
Sa¢ Gemi Sanayii

Denizcilik Miistesarligi
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Dogu Karadeniz Bolgesi yaklasik 540 kilometrelik sahil seridiyle Tiirkiye’nin en uzun
sahil seridine sahip bolgelerinden biridir. Niifusun g¢ogunlugunun sahil seridinde
yasamasi, uluslar arasi denizyolu tagimaciliginin bolge i¢in Onemli bir ticaret alani
olusturmasina sebep olmustur. Trabzon ve Hopa basta olmak iizere bes liman, alt1 iskele
ve bir tersaneye sahip sektor altyapr yetersizligi sebebi ile giiniimiizde de yatirim

planlamasinda biiyiik paya sahiptir.

Bolgedeki 5 ana limanin en biiyiligli Trabzon limanidir. Bunda; Trabzon’un bdlgenin en
biiyiik sehri olmast ve konum olarak Dogu Karadeniz’in merkezinde olmas1 biiyiik rol
oynamaktadir. Karadeniz BOlgesi limancilik faaliyetlerinin yiizde 57’si gibi biiyiik bir
oran Dogu Karadeniz’de bulunan limanlar tarafindan gergeklestirilmektedir.
(Bayindirlik Bakanligi 2013) Limanlarin islerligini 6lgmek agisindan, asagidaki Tablo

2.6°da verilmis olan, yillik gemi sayilar1 belirleyici olacaktir.

Tablo 2.6:TR90 Bolgesi Limanlarina Gelen Gemi Sayilan

HOPA RiZE TRABZON GIRESUN ORDU

2008 496 415 1317 146 47
2009 1219 335 1274 132 20
2010 861 376 1020 120 59

Denizcilik Miistesarligi

Gelen gemi rakamlar1 incelendiginde Trabzon Limani’nin her y1l yiizde 10-20 oraninda
kiigiildiigii, Rize ve Ordu limanlarinin 2009 yilinda bir diisiis yasadig1 ve sonra tekrar
yiikseldigi, Giresun Limani’nin ise her iki yilda da yiizde 8 civarinda kii¢iildigi
goriilmektedir. Bu diigiislerin yasandig1 yillarda, Hopa Limani ise biiyiik bir atak
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gostererek, 2009 yilinda yiizde 200 biiyiimiis, 2010 yilinda ise, bir dnceki yila oranla,

yiuzde 30 kii¢iilmiis olarak izlenmektedir.

Dogu Karadeniz limanlari, basta Trabzon olmak iizere, tarih boyunca ticaret ve yolcu
tagimaciliginda dnemli rol oynamistir. Donem donem yogunlagmis, diinyadaki gelisme

ve degisimlerden etkilenerek bazi donemlerde ise yogunlugunu kaybetmistir.

Gelisim siirecinde, 1869 yilinda Siiveys Kanali’nin agilmasi, Trabzon Limani 6neminin
azalmasma sebep olmustur. Siiveys Kanal'min agilmasiyla Iran’a tasmacak yiikler,
Trabzon Limani’na indirilmemeye baslanmistir. Yiikler, Stiveys Kanali’n1 gecerek Kizil
Deniz ve Basra Korfezi giizergahi boyunca ilerleyip, direkt olarak Iran limanlarina
ulastirilmaya baslanmistir. Bu da Dogu Karadeniz limanlarmin Iran transit hatti

iizerindeki etkisini ¢ok biiyiik 6l¢iide azaltmistir.

Iran yiiklerinin kaybedilmesinin bir diger énemli sebebi ise; uygunsuz cografi kosullar
nedeni ile, Dogu Karadeniz limanlarmin demiryolu baglantismin bulunmamasidir. Bu
eksiklik; Dogu Karadeniz’den Iran ve civar iilkelere tasman yiiklerin, demiryolu
baglantis1 bulunan Batum ve Poti limanlarma kaymasma neden olmustur. Ozellikle
Avrupa’dan gelen yiikler, Batum ve Poti limanlarina indirildikten sonra Culfa

Demiryolu ile iran’a tasmmaktadir. Bu hat Trabzon ve Hopa limanlarmin en énemli

rakibidir.

Su anda Dogu Karadeniz limanlar1 genel olarak, i¢ piyasa ve Giircistan Azerbaycan
hinterlandina hizmet etmektedir. Yogunluklarini yitirdikleri i¢in, teknolojik altyapilarini
saglayacak kapasiteye ulagamamistirlar. Bu durum ise, rakiplerinin {stiinliitk
saglamalarma olanak vermistir. Yapimlarma devam edilen Cankurtaran ve Ovit

tiinellerinin, Iran Dogu Karadeniz hattimin tekrar canlanmasmi saglayacagi
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diistiniilmektedir. Bu olasiliktan dolay1, Dogu Karadeniz limanlar1 altyap1 ¢caligmalarina

daha fazla 6nem gosterilmeye baglanmistur.

Tablo 2.7: Trabzon Limanr’min 2008 Yilinda Thracat ve Ithalat Yaptig1 Ulkeler ile
Yiik Miktarlan

IHRACAT ULKE MIKTAR(TON)
A.B.D. 4.359
BELCIKA 600
CIN 8.528
FRANSA 5.250
GURCISTAN 182.632
INGILTERE 12.670
ITALYA 10.600
NORVEC 1.700
ROMANYA 68.351
RUSYA 399.439
UKRAYNA 26.757
TOPLAM 720.886
ITHALAT ULKE MIiKTAR(TON)
DIGER 3.126
GURCISTAN 55.764
MALTA 3.156
ROMANYA 23.937
RUSYA 1.125.753
UKRAYNA 274.211
YUNANISTAN 16.000
TOPLAM 1.501.947

Denizcilik Miistesarligi
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Denizcilik Miistesarligt 2008 yili verilerine gore Trabzon Limani’ndan toplam 11
iilkeye 720.886 ton ihracat, 7 iilkeden 1.501.947 ton ithalat yapilmistir. ihracat yapilan
limanlarin baginda Rusya-Sochi ve Gurcistan-Poti gelmekteyken ithalatin ise yiizde

75’e yakin1 Rusya limanlarindan gercgeklestirilmektedir.

Tablo 2.8: 2003-2010 Yillar1 Arasi Trabzon-Sochi hatti ro-ro Tasimacihi@ ile
Tasinan ara¢ Sayilarn

YIL 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

ARACSAYISI 1.609 3512 3.403 6.574 7.180 10.150 7.066 5.078

Denizcilik Miistesarlig1

Karadeniz’in kars1 kiyisinda bulunan limanlarla baglanti kurulmasi amaciyla ro-ro
gemileri kullanisli olmaktadir. Trabzon icin ise dis ticaretinde en biiyiik pay sahibi olan
Rus limanlari ro-ro hatt1 uygulamak i¢in verimli gdziikkmektedir. 2003-2010 yillar1 aras1

ro-ro gemisi ile tagman arag¢ sayilarmin zaman zaman artip azaldig izlenmektedir.

Tablo 2.9: 2004-2010 Yillar1 Arast Trabzon Limam Kurvaziyer Gemi ve Yolcu
Istatistikleri

GEMI YOLCU
2004 13 3.816
2005 12 4.351
2006 17 4.845
2007 13 2.950
2008 i 4.813
2009 18 7.369
2010 14 7.952

Denizcilik Miistesarligi
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Karadeniz limanlar1 yolcu tagimaciliginda oldukca ciliz bir yapiya sahiptir. Su anda
sadece Trabzon Sochi arasinda yolcu seferleri yapilmaktadir. Bu hatta ¢alisan gemi
sayist 2004 ile 2010 yillar1 arasinda 13°ten 14’e c¢ikarken, kullanan yolcu sayisi
%100’den fazla bir artig géstermektedir.

Tablo 2.10: Rize Liman’nin 2008 Yilnda fhracat ve ithalat Yaptiga Ulkeler ile
Yiik Miktarlan

THRACAT ULKE MIKTAR(TON)
ALMANYA 10.120
BELCIKA 20.400
BULGARISTAN 11.450
CIN 23.200
FINLANDIYA 21.040
GUNEY KORE 16.100
HINDISTAN 16.550
ISPANYA 23.200
ISVEC 28.325
JAPONYA 11.000
NORVEC 21.598
RUSYA 22.920
TOPLAM 225.903
ITHALAT ULKE MIKTAR(TON)
LUBNAN 1.388
ROMANYA 10.039
RUSYA 760
TOPLAM 12.187

Denizcilik Miistesarligi
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Rize Limani, i¢ ve dis liman olmak iizere iki ana bolimden olusmaktadir. I¢ liman
kiigiik gemilere ve balik¢1 teknelerine hizmet vermekteyken, dig liman ise 3 genel ve 1
ro-ro rthtimi ile ticari gemilere hizmet vermektedir. iki buguk milyon ton/yil yiik
ellecleme kapasitesine sahip olan limanin ayni zamanda 100.000 ton depo alani

bulunmaktadir.

Ihracat ve ithalat verilerine bakildigimizda, Karadeniz limanlarinda genel olarak gériilen
civar ilkelerle ticaret yapma anlagmin digma g¢ikilmistir. Uzak Dogu’nun da iginde

oldugu farkli iilkelere ihracat yapilmaktadir.

Rize Limani kisa bir donem, Poti Limani’na ro-ro hizmeti de vermekteydi. Fakat talep
degiskenligi sebebi ile bu hat artik kullanilmamaktadir. Bunun disinda, Rize’ye gelen,

her hangi bir yolcu veya kruvaziyer hatta bulunmamaktadir.

Tablo 2.11: Hopa Limanr’nin 2008 Yihnda fhracat ve ithalat Yaptign Ulkeler ile
Yiik Miktarlan

IHRACAT ULKE MIKTAR(TON)
BULGARISTAN 16.218
GURCISTAN 10.136
KAZAKISTAN 6.086
RUSYA 265.031
UKRAYNA 21.598
TOPLAM 319.069
ITHALAT ULKE MIiKTAR(TON)
GURCISTAN 890
TURKMENISTAN 352
TOPLAM 1.242

Denizcilik Miistesarligi
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Hopa limanm 2,7 milyon ton/y1l yiik ellecleme kapasitesinin yaninda 19.000 metrekare
depo alanina sahiptir. Liman dig ticaretinin, neredeyse tamami, Rusya ve Hazar Deniz’i
iilkeleri ile gerceklestirilmektedir. Thracat verilerine baktigimizda, yiizde 83 gibi yiiksek
bir oran Rusya’ya aittir.

Bir donem Hopa Sochi arasinda da yapilan seferler talep azlig1 sebebi ile kaldirilmistir.
Bundan 30 sene dnce Istanbul Hopa arasinda yolcu tastyan feribot seferleri varken, su
anda bu seferler yapilmamaktadir. Bunun nedeni; karayollarmnin iyilestirilmis ve bu
sayede seyahat siirelerinin kisaltilmis olmasidir. Durum bdyle olunca deniz yoluna talep

azalmig ve seferler kaldirilmastir.

2.1.3 Demiryolu Ulasim

Demiryolu, ulagim sistemlerinin ayrilmaz ve Onemli bir pargasidir. Sehirici,
sehirlerarasi ve uluslararasi tagimacilikta rayli sistemler biiyiik gorevler iistlenmektedir.
Demiryolu tagimaciligi, denizyoluna oranla nispeten yiiksek, diger tasima tiirlerine
oranla ise diisiik maliyet sunmaktadir. Fakat bu tagima tiirii hava ve karayolu
tasimaciligina oranla daha yavas bir alternatif olusturmaktadir. (Gorgiin 2013, ss.19)
Demiryolu ulasimi, enerji maliyeti diisiik, ¢evre dostu ve en siirdiiriilebilir tagimacilik
sekilidir. (Erdal ve dig., 2009, ss. ) TCDD, 2008-2012 Devlet Demiryollariistatistik
Yilligi, verilerine gore; Tiirkiye’de 11.120 km.’si konvansiyonel, 888 km.’si ise yliksek
hizli olmak tizere toplam 12.008 km demiryolu ag1 bulunmaktadir. (TCDD, 2013)

Dogu Karadeniz Bolgesi’nde iilkemiz demiryolu agmin herhangi bir pargasi
bulunmamaktadir. Karadeniz’in geneli i¢in gegerli olan engebeli cografya demiryolu
ingasmn1 ¢ok masrafli ve zor hale getirmektedir. Karadeniz Bolgesi’nde, sadece
Samsun’da demiryolu kiytya inmektedir. Bunun disinda Dogu Karadeniz Bolgesine en

yakin demiryolu hatti; Sivas, Erzincan, Erzurum, Kars boyunca uzanan konvansiyonel
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hattir. Kars’a komsu olan Ermenistan ile sinir kapimiz bulunmamasindan dolay1 ithalat
ve ihracatta kullanilmayan bu hat atil kalmistir. Bu eksigi gidermek amaciyla Kars-
Tiflis-Bakii hatt1 projesi hazirlanmis ve 2008 yilinda temel atilarak insa ¢alismalari
baslamustir. (TCDD, 2013)

Sekil 2.3: TCDD Yol Ag1 Haritas1 Dogu Karadeniz Kesiti

Erurum

Turkiye Cumhuriyet: Devlet Demiryollar: (1CDD)

Cografyanin zorlu olmasi biitiin ulagim sistemleri i¢cin dezavantaj yaratmaktadir. Her ne
kadar demiryolu yapmak ¢ok daha yiiksek maliyetli olsa da, karayolu ile ulasim
saglamak da hem uzun zaman almakta hem de yiiksek maliyet olusturmaktadir.
Bolgedeki yer sekillerine uyum saglayacak ulagim hizmeti tiiretilmek iizere, Ordu ilinde
teleferik sistemi kullanilmaya baglanmistir. 2011 yili Temmuz aymda, Ordu
merkezinden Boztepe’ye olusturulan teleferik, 2.35 kilometre hat uzunluguna sahiptir
ve turistik amagla kullanilmaktadir. Buna benzer teleferik hatlarmin bolgeye uyum

saglayacagi diisiiniilmekte ve Artvin basta olmak iizere ¢esitli projeler gelistirilmektedir.
(Ordu Belediyesi 2013)
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2.1.4 Havayolu Ulasim

Uluslararasi ticaretteki gelisim ve sermaye yatirimlarinin farklilasan yapisi, havayolu ile
kargo tagimaciliginin uluslararasi tasimada son donemde dikkate deger paya sahip
olmasini saglamistir. Bu durum pekgok iilkede oldugu gibi Tiirkiye’de de havayolu
tasimacilifmin altyapisina iliskin yeni yatrimlarin modernizasyon ve hizmet

standartlarin1 yiikseltme yoniindeki caligmalarin hiz kazanmasinda etkili olmustur.

(Basol 2012, ss. 32-36)

Diinya capimnda biiyliyen bir sektor olan havayolu tasimaciligi liberal yapiya ulagsmasi ile
yurt genelinde kullanimi yayginlagmistir. Engebenin fazla oldugu Dogu Karadeniz
Bolgesi i¢in demiryolu alternatifinin bulunmamasi ve uzun mesafelerin kat ediliyor
olmas1 havayolunu en uygun ¢6ziim olarak karsimiza ¢ikarmaktadir. Niifusun yaklasik
2,5 milyon oldugu Dogu Karadeniz Bolgesi'nde 1,9 milyon yolcuyla, havayolu
ulagimmi kullanma orami yiizde 75 ile yiizde 68’lik Tirkiye ortalamasinin iizerine

cikmustir.

Tablo 2.12: Trabzon Havaalani ve Tiirkiye Geneli 2010 Yih Havayolu Kullanim
Yogunlugu

2010 NUFUS YOLCU YUZDE
TR90 2.516.167 1.895.600 75,34
TR Toplam 73.722.988 50.516.654 68,52

Devlet Hava Meydanlari Isletmesi Genel Miidiirliigii (DHMI, 2013)

Mevcut altyapiya ek olarak, 2011 yili Temmuz aymda insasina baslanan Ordu
havaalaninin 2014 yili Subat ayinda hizmete ag¢ilmasi planlanmaktadwr. Su anda

bolgenin tek havaalani olan Trabzon Uluslararasi Havaalani, yolcu trafigi agisindan
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Turkiye’nin en buyik dokuzuncu havaalanidir. Trabzon Havaalani 3,9 milyon yolcu/yi1l
kapasitesinin 2 milyona yakm bir kismini kullanmaktayken, havaalani i¢in genigletme

calismalari projelendirilmis ve onaylanmustir.

Dogu Karadeniz Bolgesi’nin zorlu ulasim sartlar1 sebebiyle havayolu tagimaciligi giin
gectikce yaygm hale gelmistir. Uluslararasi ucuslar genellikle Istanbul veya Ankara
aktarmali olmasina ragmen Trabzon havaalan1 ve Giircistan ile ortak alan sayilan Batum
havaalaninda da giimriklii uguslar gergeklestirilmektedir. Trabzon Uluslararast
Havaalani’nda en sik ucus olan iilkeler; Almanya (Duesseldorf, Frankfurt, Hannover),

Hollanda-Amsterdam, Azerbaycan-Baku, Gurcistan-Tiflis ve KKTC-Lefkosa’dir.

Bolgenin Istanbul, Ankara, Izmir gibi niifus merkezlerine uzak olmasi sebebi ile
ozellikle yolcu tasimaciliginda havayolu tercih edilmektedir. Karadeniz’in en yogun
havaalan1 olan Trabzon, 2012 yilinda 2,36 milyon i¢ hat yolcusu tagmmistir. (DHMI,
2013) Trabzon’dan, yurtiginde, Istanbul(2), Kocaeli, Ankara, Izmir, Antalya, Adana

olmak tizere yedi farkli noktaya direkt uguslar diizenlenmektedir.

Dogu Karadeniz Bdlgesi'nde sadece Trabzon havaalani bulunmaktadir fakat
cografyanin dogu bat1 eksenli, 430 kilometre, uzanmasindan dolayr mesafeler uzak
kalmakta ve Samsun Havaalanindan da bdlgeye yolcu trafigi gergeklesmektedir. Ordu
ilinin Trabzon Uluslararas1 Havaalanina uzakligi 185 kilometre iken, Samsun Carsamba
Havaalanma olan uzakligi 115 kilometredir. Buna benzer bir baska durum ise Batum
Havaalani i¢in gecerli olmaktadir. Artvin merkez ile Trabzon Havaalani arasindaki 235
kilometrelik mesafe ulagimi zorlastirdigindan yolcular 2007 yilindan bu yana, ortak alan
kullanim1 anlagsmas1 dahilinde, 95 kilometre uzakliktaki Batum Havaalani’ni kullanarak

vizesiz ve gumriksiz seyahat edebilmektedirler.
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Sekil 2.4: Dogu Karadeniz Bolgesi Yolcularinin Kullandigr Havaalanlan
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2.1.5 Boruhatt1 Ulaginm

Dogu Karadeniz sehirlerinden gecen herhangi bir uluslararasi  boruhatti

bulunmamaktadir. Bunun yaninda iilkemizdeki en yiiksek kapasiteli boruhatlari;
-b6lgenin guneyinden gecen Baki-Tiflis-Ceyhan dogalgaz/petrol
-bolgenin batisindan gegen, Mavi Akim Projesi kapsaminda,

Samsun’dan Ankara’ya iletilerek ana hata baglanan dogalgaz bdlgeye oldukga yakin
geemektedir. Ulusal dagitim kapsaminda Bakii-Ceyhan hattindan Trabzon, Rize,
Giresun ve Orduya cekilecek olan dogalgaz hatlar1 inga agsamasindadir. (Sekil 2.5)

Boruhatlarinin en yaygin kullanildig1 petrol ve dogalgaz ana arterleri disinda bolgede
ticari amagla isletilen diger bir boruhattt da bakir cevheri i¢in kullanilmaktadir.

Bolgenin Artvin ili Murgul ilgesi Damar mevkiinde ¢ikarilmakta olan bakir, buradan
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Hopa limanma indirilerek ticareti yapilmaktadir. Bolgenin egiminden de buyik 6lglide
yararlanilarak Murgul-Hopa arasi bakir tasimasi boruhatti ile gerceklestirilmektedir.
Murgul’da ¢ikarilan bakir, prit denilen bir siv1 ile karistirilarak ¢amur hale getirildikten
sonra boru hattindan akitilmaktadir. Hopa Limani’nin yaninda bulunan Eti Bakir
Isletmeleri bu ¢amurlastirilmis cevheri ayirarak, bakir1 konveyor esliginde dogrudan

limandaki yiikleme noktasina kadar iletmektedir.

Sekil 2.5: Tiirkiye Petrol ve Dogalgaz Boruhatlar1 Haritas1 Dogu Karadeniz Kesiti
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2.2 DOGU KARADENIZ BOLGESI DIS TICARET DURUM ANALIZi

Ulkelerin ekonomik biiyiimelerine imkan saglayan en temel araglardan biri ticarettir.
Dis ticaret politikast genel ekonomi politikasinin 6nemli bir aracidir ve islemlerini
diizenleyen ¢esitli uluslararasi kuruluslar bulunmaktadir.Buna ek olarak, iki Glke
arasinda karsilikli vergi indirimi veya vergi muafiyyeti saglama amacina yonelik olarak
imzalanan serbest ticaret anlasmalari(STA) da uygulanabilmektedir. (Klgik 2012, ss.
102, Dolek 2013, ss.106) Cesitli bolgelerde bulunan kaynaklarin ihtiyag yaratilan farkli
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bolgelere iletilerek satilmasi ekonomiyi ayakta tutan faktorlerin basinda gelmektedir.
Ulkelerin neden dis ticaret yaptigi sorusuna cevap veren, David Ricardo’ nun,
‘Karsilastirmali Ustiinliik Teorisi’ halen dis ticareti en kabul goriir sekilde aciklayan
teoridir. Buna gore bir lilke hangi mallar1 diger iilkelere goére daha ucuza iiretebiliyorsa
o mallarin {iretiminde uzmanlagsmali ve bunlar1 ihra¢ ederek pahaliya iiretebildiklerini

yurt digindan almalidir.(Seyidoglu 22003, ss. 116-120)

Kiiresellesen diinya, iiretim ve tiiketimin bircok kombinasyon ile tiiremesine sebep
olmustur. Rekabet¢i baskilarin artmasi sonucu, iilkeler, bazi kaynaklarini, kendileri
ihtiya¢ duymasina ragmen, ti¢lincii taraflara satmaktadirlar. Bunun yam sira, birgok
hammadde, yar1 mamiil ve nihai iiriin dis kaynaklardan elde edilmektedir. Ulkelerin

gerceklestirdigi bu aligveris dis ticareti olusturmaktadir.

Dis ticareti; ihracat ve ithalat olarak iki ana baslikta incelemek uygun olacaktir. ihracat,
bolgenin kaynaklarini digariya iletirken, ithalat ise dis kaynaklarin bolgeye ¢ekilmesini
ifade etmektedir. Tercih edilen dengede; ihracat miktarmin yiliksek olmasi, dolayisi ile
bdlgede endiistrinin gelismis olmasi veya kuvvetli kaynaklarin bulunmasi gibi durumlar
s6z konusudur. Ithalat miktarlar1 ise; bdlgelerin pazar biiyiikliigiinii, buna bagli olarak
miisterilerin lehine olusan pazarlik giiciinii ortaya koymaktadir. Ulagim imkanlarinin
artmas1 ve cesitlenmesi ile tiretim-tiiketim arasindaki mesafeler uzamistir. Uriinler; ham
maddeye yakinlik, pazara yakinlik, daha az maliyetli is giicli ve arazi gibi sebeplerle
mengeinden ¢ok farkli noktalarda {iretilip tiiketilmeye baslamistir. Bu durum
beraberinde dis ticaret islemlerinin kac¢inilmaz olarak artmasina sebep olmustur. Dis
ticareti olusturan iki esas faaliyetin dengede gotiiriilmesi kiiresel ekonomide s6z sahibi

olmay1 saglayacaktir.

Tiirkiye dis ticaretini gectigimiz on yil ic¢in incelersek; 2009°da yasanan kiiresel

ekonomik kriz haricinde, genellikle, istikrarli olarak arttigini gormekteyiz. 2003°te 117
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eski kullanilan ulasim araglar1 denizyolu ve demiryolu ise gelisen motor teknolojilerine
adapte olarak her gegen giin daha randimanli isletilmeye baslanmistir. (Klgik 2011, ss.
53-55)

Sekil 2.7: 2003-2012 Yillar1 Aras1 Modlara Gore Tiirkiye Dis Ticareti
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° 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
«==DENIZYOLU | 57 81 92 11 13 17 12 15 20 20
—DEMIRYOLU| 1 2 3 3 4 4 3 3 4 3
KARAYOLU | 38 51 60 68 83 92 76 88 95 90
e HAVAYOLU | 12 16 17 19 24 27 21 23 30 46
e DIGER 9 11 18 25 28 38 22 28 39 43

Not: TUIK verileri ile diizenlenmistir.

Dis ticarette en yaygm kullanilan tagimacilik modu olan denizyolu, Tiirkiye dis
ticaretinde de, 2012 yilinda, yiizde 53’liik payla birinci sirada gelmektedir. Ulkemizde
demiryolu altyapisinin yetersizligi sebebi ile ikinci sirada karayolu, {igiincli sirada ise
havayolu tasimaciligi gelmektedir. Yine son on yil degerlendirildiginde; demiryolu

tasimaciligimin ylizde 1’lik paymin hi¢ degismedigi, bunun yaninda havayolunun dis
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ticarette kullanilma oraninin artt1g1, karayolunun ise hem ithalat hem de ihracatta daha

az tercih edildigi goriilmektedir.

Sekil 2.7: 2003 Yih ile 2012 Yih Dis Ticarette Kullanilan Ulastirma Modlar
Dagilim

DiGER 2003 N 2012
HAVAYOLU DIGER
10%
HAVAYOLU
12%_
KARM}LU \ KARAY’DLU /
DEMIRYOLU DEMIRYOLU

Not:TUIK verileri ile diizenlenmistir.

Dis ticaretimizi bolgelere gore degerlendirdigimizde ise; 2012 yilinda Tiirkiye dis
ticaretinin yiizde 56 gibi cok biiyiikk bir orani Istanbul’da gerceklesmistir. Bunun
yaninda Bat1 Marmara’nin ylizde 1, Dogu Marmara’nin ise ylizde 15’lik paylar1 da
eklendiginde, Marmara Bolgesi Tiirkiye dis ticaretinin yiizde 72’sini gerceklestirerek
yiik akisinin en yogun oldugu bolgedir. Bunu yiizde 10 ile Ege Bolgesi, yiizde 5 ile
Akdeniz izlerken Dogu Karadeniz Bolgesi yuzde 1’lik dis ticaret payina sahiptir. (Sekil
2.8)

Dogu Karadeniz Bolgesi'nde, zor cografyasi sebebi ile, sehirlesmeye veya
sanayilesmeye uygun alanlar neredeyse hi¢ bulunmamaktadir. Bolgede, genellikle,

siirli tarim alanlarindan elde edilen iriinlerin islendigi kucik Olcekli endistriler

30



mevcuttur. Dogu Karadeniz’in iilke ihracatindaki pay1 yiizde 1 iken ithalatinda yaklagik
binde 2’lik bir paya sahiptir. ithal edilen iiriinlerden ¢ok biiyiik bir pay kémiire aitken,
ithalat rakamlarinin diisiikk olmasi ise bolge niifusunun azligindan kaynaklanmaktadir.

(Sekil 2.9)

Sekil 2.8: 2012 Y1l Diizey-2 Bolgelere Gore Dis Ticaret Dagilimi

Giineydog . 2012 DIS TICARET
Anadolu ati Karadeniz_ Dogu Karadeniz Kuzey-Dogu

4%

Akdeniz
5%
Orta-Bati Anadolu
7%

\ /y Anadolu
. 0%

istanbul
56%

Ege
10%

Dogu-Bati
Marmara
16%

TUIK verileri ile diizenlenmistir.

Sekil 2.9: 2003-2012 Yillar1 Aras1 TR90 Bolgesi Dis Ticaret Gelisimi
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z 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012
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TUIK verileri ile diizenlenmistir.
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3. VERI VE YONTEM

Ulagim sistemlerinin dis ticaret ile arasindaki iliskiyi incelemek icin ilk once mevcut
kullanim hacimleri ve kapasiteleri standardize etmemiz gerekmektedir. Uluslar arasi
hatlarda kullanilan ulasim sistemleri; karayolu ve denizyolu hatlar1 bu analiz i¢in temel
verileri bize sunacaktir. Karayolu ulasiminda; Samsun’dan Sarp Sinir Kapisina kadar
uzanan Karadeniz Sahil yolu ana aks1 olusturmaktadir. Bunun digindaki 6nemli hatlar
ise Zigana ve Cankurtaran gegitleri olarak amlan, bolgenin i¢ ve Dogu Anadolu ile
baglantisint olusturan ana baglant1 yollaridir. Denizyolu ulagiminda ise bolgenin
Karadeniz’e kiyisi bulunan Artvin, Rize, Trabzon, Giresun ve Ordu sehirlerindeki;
Hopa, Rize, Trabzon, Giresun, Ordu, Fatsa, Unye limanlarinin kapasite ve hacimleri baz

almacaktir.

Bir bolgedeki ulasim hareketliligini arttiran faktorlerden bazilari; turizm, ticaret, sanayi,
tarim ve niifus, gelir seviyesi, yas gibi demografik 6zelliklerdir. Bu faktorler, her ne
kadar c¢ok, cesitlendirilebilse de; en temel belirleyici Uretim ve/veya tiketim
merkezlerine olan yakinlik olarak izlenmektedir. (Bose 2011, ss. 83-89) Dogu
Karadeniz Bolgesini bu perspektiften degerlendirdigimizde; lokal iiretim biiyiik olciide
tarim lriinlerinden, tiiketim ise siirli niifusun ihtiyacina uygun kdmiirden olugmaktadir.
Fakat, bolgeyi kiiresel diislindiigiimiizde, Karadeniz havzasinin Sovyetler Birligi’nin
dagilmasindan sonraki pazar giicii ¢ok yiikselmistir. Dogu Karadeniz bdlgesi, ulagim
hareketliligini, kendisine komsu olan bu biiyiikk pazardan faydalanarak arttirmaktadir.
Bahsedilen degerlendirmeleri takip ederken; (belirlenen noktalardaki kullanim
hacimlerinin, geriye doniik on yillik verileri dikkate alinarak) bolgedeki liman hacimleri
ile glimriik iglemlerini, glimriik islemleri ile Bagimsiz Devletler Toplulugu (BDT)
Gayrisafi Yurt i¢ci Hasila (GSYH) degerleri ve Karadeniz iilkeleri GSYH degerleri

karsilastirilacaktir.
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Bolgedeki mevcut kullanim hacimleri ve tasarim kapasitelerinin karsilagtiriimast
planlama agamasinda hangi hamlenin oncelikli oldugunu bizlere gosterecektir. 2003
yilindan 2012 yilina kadar olan, geriye doniik on yillik kullanim hacimleri dikkate
alinan veriler ekstrapole edilerek kapasiteyi asacaklar1 yillar tahminlenecektir. Olagan
seyrine iligkin projekte edilen hacimler olasi senaryolar dahilinde artmasit durumuna
gore yeniden tablolastirilacaktir. S6z konusu olasi senaryolar dikkate alindiginda bolge

icin ortaya ¢ikacak sorunlar ve ¢oziimler 6nceliklendirilecektir.

3.1 KAPASITE VE HACIM VERILERI

Dogu Karadeniz Bolgesi igin, dig ticaret islemlerinde karayolu ve denizyolu
tasimacilifindan baska bir alternatif bulunmamaktadir. Bu yiizden, denizyolunda
elleglenen tonajlar ve karayolu i¢in ise yollarin Yillik Ortalama Giinlitk Trafik (YOGT)
verileri yapilacak degerlendirmede gerekli veri setini olusturmaktadir. Belirlenen
noktalardan alinan verilerin standart bir birime sahip olmasi yapilacak karsilagtirmanin

sagliklilig i¢cin dikkate alinmstir.

3.1.1 Karayolu

Ideal trafik ve yol kosullar1 altinda, bir yolun, dikkate alman bir kesitinden, bir saat
boyunca bir veya iki yonde gecebilen maksimum kullanic1 sayist bu yolun temel
kapasitesi olarak tanimlanir. Bahsedilen ve asagida siralanmis olan ideal yol ve trafik

kosullarina uygulamada pek rastlanmadigi i¢in bu kavrama teorik kapasite de denilir.

Karayolu Tasarim1 El Kitabi’nda da bahsedildigi sekliyle, ideal yol ve trafik kosullar1:

- Bir yondeki trafik i¢in en az iki seridin bulunmasi,

- Biitiin tasitlarin asag1 yukar1 ayni hizda (48-64 km/saat arasinda) olmast,
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- Yolda hig ticari tagit bulunmamasi yani sadece otomobil trafiginin bulunmasi,

- Yolun serit ve banket genisliklerinin yeterli olmasi,

- Yol kenarlarmda goriisii sinirlandiran engellerin bulunmamasi,

- Kurp yarigaplar: ile kurbalardaki enine egim yani dever miktarinin yeterli
olmasi,

- Diger yollar ile es diizey kesigsmeler, yaya gecitleri vb. gibi trafik akisini

giiclestirecek kisimlarin mevcut olmamasi gibi hususlardir. (KGM 2013)

Her yon i¢in iki ya da daha cok trafik seridi olan ¢ok seritli yollarda temel kapasite,
genel bir deger olarak, serit basma 2000 otomobil/saat olarak kabul edilir. Sollama
olanaginin sinirlt oldugu iki seritli yollar i¢in bu deger toplam olarak 2000
otomobil/saat, dolayisiyla serit basina 1000 otomobil/saat alinir. Sollama igin
kullanilmak {izere orta seridi bulunan {i¢ seritli yollarda ise iki ydnde toplam
40000tomobil/saat temel kapasitenin oldugu kabul edilir. Buna gore {i¢ seritli yollarda,

bir yon icin temel kapasite, 2000 otomobil/saat olmaktadir.

Karayolu Tasarimi El Kitabi’nda belirlenen kosullar perspektifinden Dogu Karadeniz

Yollarini inceledigimizde:

- Sahil Yolu'nun; 3,65m. serit genisligi, 1,80m. yan agiklik, tek yone iki serit,
kurp ¢aplari, egim nétralizasyonu, satih sartlarimi
- Zigana ve Cankurtaran baglant1 yollarinim ise; serit genisligi, yan ac¢iklik, kurp

yaricaplari, satih sartlarini sagladigini gormekteyiz.

Bolge icin gercgeklestirdigimiz arastrmada uluslar arasi baglantilar ve dig ticaret
hareketleri odak noktasi oldugundan trafik kosullar1 ideal yaklasima uymamaktadir.
Diger bir uygunsuzluk ise, bolgenin zorlu topografyasi sebebi ile olusan i¢ bolgelere

gecis yollarindaki yiiksek egim farkliliklaridir.
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Butln bu kriterler g6z 6nunde bulunduruldugunda tasarim kapasitesi i¢in;

- Karadeniz Sahil Yolu; 8000 arag/saat, 192.000 YOGT
- Zigana ve Cankurtaran Gegitleri; 2000 arag/saat, 48.000 YOGT olmaktadir.

Dogu Karadeniz Bolgesi ulagiminin en temel tagini olusturan Karadeniz Sahil Yolu,
bolgede dis ticareti de canlandirmis ve gelisimine sebep olmustur. Bu karayolu,
Samsun-Hopa arasindaki 12-13 saatlik seyahatleri 6-7 saate indirmis ayni zamanda
ulagim maliyetlerini ¢ok biiylik oranda azaltmistir. Dogu-bati eksenli, her iki yone de,
ikiger seritten olusan dolgu yol daglik arazilerin agim1 problemini ortadan kaldirmis ve
sahil seridi boyunca ilerleyerek limanlarin islerligini biiyiikk oOlglide arttwrmigtir.
Karadeniz Sahil Yolu’nun yan1 sira, sahilin i¢ bolgelerle baglantisini saglayan baslica

gecitler;

- Zigana Torul Glimshane
- Cankurtaran Borcka Artvin

Dogu Karadeniz i¢in karayolunda en islek hatlardir. Bunun i¢in; yiik trafiginin en yogun
oldugu ti¢ noktanin, 2003 yilindan giiniimiize kadar, on yillik kullanim hacimlerini ele
aldigimizda Dogu Karadeniz Bolgesi’'nde karayolu ulagimimnin etkinligi hakkinda yeterli

derecede net bilgiye ulasmis oluruz.

Benzer geometrik standartlar tasiyan yollar, yine de farkli kapasitelere sahip olabilirler.
Bu, bir yolun kapasitesine ayni zamanda onu kullanan trafigin kompozisyonu ve
aligkanliklarinin etkisinden kaynaklanmaktadir. Bu etkileri hesaba alan faktorler, trafik
bileseni olarak incelenmektedir. Kamyonlar (bir veya daha fazla dingilinde ¢ift lastik
bulunan, yiik tastyan tasitlar), beher saat basina gegen toplam tasit sayisi yoninden bir
yolun kapasitesini diisiiriirler. Etki olarak her kamyon akim i¢inde bir¢ok otomobilin
yerini alir. Belirli kosullar altinda her ¢ift lastikli tagitin temsil ettigi otomobil sayisina,
o kosullar i¢in «otomobil esdegeri» denir. Kamyon hizlarinin otomobil hizlarma esit
veya yaklastig1 diiz kesimlerde, kapasite yoniinden ortalama bir ¢ift- lastikli tasitin, ¢ok-

seritli yollarda iki otomobile, iki -seritli yollarda da -hizmet seviyesine bagil olarak- 2
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ile 3 arasinda otomobile esdeger oldugu bulunmustur. Bu degerler bir¢ok egimli kesim

icin de gecerlidir.
Dogu Karadeniz Bolgesi, ana arterlerini yol standartlar1 agisindan degerlendirdigimizde:

- Karadeniz Sahil Yolu’nda; otobiis, kamyon ve tirlar1 2 otomobile

- Zigana ve Cankurtaran Gegitleri’nde; otobdiis, kamyon ve tirlarin 3 olomobile

esdeger oldugunu gormekteyiz.

Karayollar1 Genel Miidiirligi, 10.Bolge, Trabzon’un hazirladigi Trafik Sayim
Haritalari’'nda  belirledigimiz  {ic noktanin ara¢ sayim rakamlarmi alarak

tablolastiriyoruz.

Sekil 3.1: Karayollar1 Onuncu Boélge Yilhik Ortalama Giinliik Trafik Dagilimlar
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Karayollar1 Genel Midiirligi (KGM)

Haritada bes kalemde verilmis olan tasit tiirleriniz standardize ederek birim otomobil
degeri elde ediyoruz. Karayolu ulagimi i¢in; belirlenen noktalardaki trafik sayimlari,
aciklanan kriterler dogrultusunda hesaplanarak mevcut kullanim hacimleri ve tasarim

kapasiteleri belirlenmistir.
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Tablo 3.1: Karayolu Kapasite ve Hacimleri

KARAYOLU KAPASITE VE HACIMLERI
TRABZON* GUMUSHANE** ARTVIN#***

KAPASITE
(tasitgin) 192000 48000 48000
HACIM

(tasit/giin)
2003 13410 2334 2494
2004 14937 2992 2505
2005 15315 2900 2585
2006 16641 3136 2443
2007 21189 3425 2524
2008 26108 3612 2759
2009 38446 4275 3015
2010 31311 4797 3199
2011 36873 5132 3759
2012 38938 6208 3889

Karayollar1 Genel Miidiirligi Not: *TRABZON - 010-22 / dilim no2 **TORUL

—885-02 / dilim no3 ***BORCKA - 010-26 / dilim nol

3.1.2. Denizyolu

Dogu Karadeniz bolgesi icin en kritik avantaji olusturan ulasim sistemi denizyolu
tagimaciligidir. Bolgeyi olusturan alt1 sehirden besinin Karadeniz’e sahilinin bulunmasi
uluslar arasi ticaret geliri potansiyelini arttirmaktadir. Bolgenin, Karadeniz sahilinde

bulunan bes sehrindeki, yedi liman hizmet sektdrii iginde biiyiik bir paya sahiptir.
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Dogu Karadeniz Bdlgesi limanlarinin, 1997-2012 yillar1 arasi, geriye doniik on alt1

yillik, toplam ellecleme tonajlari ve mevcut kapasiteleri Denizcilik Miistesarligi

verilerine gore asagida tablolastirilmistir.

Tablo 3.2: Limanlarin Kapasite ve Hacim Degerleri

LIMAN KAPASITE VE HACIMLERI

KAPASITE
(ton/yil)
HACIM
(ton/yil)
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010
2011
2012

HOPA
2700000

389850
572058
507293
469186
450441
342561
362970
306386
335924
391758
452958
494046
498037
583813
582795
858186

RizZE
2500000

360594
371322
616888
35615
906106
572142
573895
548003
650683
754108
766669
721554
746702
789541
1019550
1139663

TRABZON GIiRESUN

3830000

873443
902082
920986
0

1164002
1602423
1925175
2105374
1889405
2238693
2645397
2850139
2582938
2678403
2779225
3446193

2500000

185948
270511
335181
404104
299042
252750
202577
221232
188436
159469
198684
211373
197040
193638
159549
255224

ORDU
250000

157413
189925
121765
0

126450
197225
207467
239619
186277
197393
203619
109274
44670

137186
161228
135375

FATSA
800000

154361
304644
215215
259184
185850
231324
277028
269449
304069
294364
268248
162436
223953
283864
598685
411864

UNYE
1830000

327606
311663
686914
330129
383958
530226
948719
1376342
1548904
789599
1597327
1705025
1456838
1522487
1346755
1501387

1-Denizcilik Miistesarligi 2-Unye Liman Miidiirliigii
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3.2. DOGU KARADENiZ BOLGESI - KARADENiZ ULKELERIi
KARSILASTIRMASI

Dogu Karadeniz Bolgesi’nde bulunan limanlarm 1997-2012 yillar1 arasi, geriye doniik
on alt1 yillik, verileri dikkate alinarak liman hacimleri ile glimriik islemleri yogunluklar1
karsilastirilacaktir. Bolge limanlarinin (Hopa, Rize, Trabzon, Giresun, Ordu, Fatsa,
Unye) Denizcilik Miistesarligi’'ndan elde edilen yillik elleglemem tonajlari toplamu,
bolgede bulunan Gilimrik Midirlikleri’nin islem degerleri ($/y1l) toplami ile

grafiklerde gosterilmistir.

Sekil 3.2: 1997-2012 Yillar1 Arast TR90 Liman ve Giimriik ihracat Hacimleri
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TUIK verilerinden diizenlenmistir.

Sekil 3.3: 1997-2012 Yillar1 Arast TR90 Liman ve Giimriik ithalat Hacimleri
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TUIK verilerinden diizenlenmistir.
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Bolge limanlarinda elleclenen ihrag yiik tonajlari toplami ile glimriik miidiirliiklerinde
gerceklesen ihrag islemleri degerleri paralellik gostermektedir. iki serinin de 2009
krizindeki diisiisii ortak izlenmektedir. 2000-2005 yillar1 arasinda liman tonajlarmin
giimriik degerlerinin iistiinde olmasi ise; yiiklerden biiyiik bir kalemin agirlikta cok

pahada az degere sahip olan kaya ihracatindan gergeklestigi soylenebilir.

Ithalat grafigini inceledigimizde de; kirmizi serideki giimriik islemlerinin 2009 krizi
haricinde, mavi serideki liman tonajlarinin ise Trabzon ve Ordu limanlarmin kapali
oldugu 2000 yili haricinde genel olarak paralel bir artiy egiliminde oldugu
gbzlenmektedir. Thracat ve ithalat olarak ayr1 ayr1 degerlendirdigimiz liman tonajlar1 ve
glimriik iglemlerini dis ticaret basligi altinda toplam degerlendirdigimizde Sekil 3.4’e

ulagmaktay1z.

Sekil 3.4: 1997-2012 Yillar1 Aras1 TR90 Liman ve Giimriik Dis Ticaret Hacimleri
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TUIK verileri ile diizenlenmistir.

Yukaridaki ii¢ grafigi de inceledigimizde; Sekil 3.4°de, dis ticarette yiizde yetmis bes
gibi biiyiik paya sahip olan ihracatin etkisi net olarak gozlenmektedir. 2000-2005 yillar1
aras1 yliksek tonajli ve az cari degerli yiiklerin etkisinin yanida, 2011 - 2012 yillarinda
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ithalattaki ylikselmenin yansimasi, liman — glimriik grafiginde belirgin olarak izlenen

ogelerdir.

Bir bdlgenin ticari hareketliligini belirleyen en temel faktorlerden biri olan ticari
paydaslarin ve/veya pazarlarin ekonomik biiyiikleri incelenmistir. Kiiresel ticarette
blyik pay sahibi olan Hazar Havzasi iilkeleri ve Karadeniz iilkeleri, Dogu Karadeniz
bolgesinin ile yakin ticari iliskiye sahiptir. Hazar Havzasi olarak incelenen, eski
Sovyetler Birligi Cumhuriyetleri (Azerbaycan, Ermenistan, Kazakistan, Tlirkmenistan,
Kirgizistan, Ozbekistan, Tacikistan) GSYH degisim oranlar1 ile Dogu Karadeniz

Bolgesi giimriik islemi degisim oranlar1 grafik lizerinde gosterilmistir.

Sekil 3.5: 1997-2012 Yillar1 Aras1 Hazar Ulkeleri GSYH* ve TR90 Dis Ticaret**
Degisim Oranlar
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*Diinya Bankas1 **TUIK verileri ile diizenlenmistir.
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Yukaridaki yilizde degisim oranlar1 verilen Tiirki Cumhuriyetler GSYH degerleri ve
TRO0 bolgesi dig ticaret hacim miktarlar1 arasinda benzerlikler ve yansimalar
gozitkmektedir. En belirgin benzerlik 2009 yilinda yasanan kiiresel kriz sonucu biitiin
verilerdeki azalma, gbze ¢arpan yansima ise 2004 yilinda Tiirkiye’de yasanan zirvenin

iki y1l sonra Azerbaycan’da yasanmis olmasi olarak izlenmektedir.

BDT olarak da anilan Hazar Havza’si iilkelerine ek olarak; Giircistan, Rusya
Federasyonu, Ukrayna, Bulgaristan gibi Karadeniz {ilkelerini de degerlendirmeye
kattigimizda daha genel bir grafik elde etmekteyiz. BDT ve Karadeniz iilkeleri GSYH
degerleri toplami ile TR90 bolgesi dis ticaret degerlerinin karsilagtirmasi grafikte
gosterilmektedir.

Sekil 3.6: 2003-2012 Yillar1 Aras1 Karadeniz ve Hazar Ulkeleri GSYH Toplamu ile
TR90 D1s Ticaret Degerleri
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Diinya Bankasi ve TUIK verilerinden diizenlenmistir.
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Mavi dagilimda,yiiz milyar $ 6lgekle, izlenen ticari paydas tilkelerin GSYH verileri ile
kirmizi dagilimda, yiiz milyon $ Olgekle, izlenen TR90 bolgesi dis ticaret hacmi
arasinda bliylik yakinlik gézlenmektedir.

Toplam hacimlerini karsilastirdigimiz paydas iilke (Azerbaycan, Giircistan, Ermenistan,
Kazakistan, Tiirkmenistan, Ozbekistan, Kirgizistan, Tacikistan, Ukrayna, Bulgaristan,
Rusya Federasyonu) GSYH degerlerini ayr1 ayri inceledigimizde ise neredeyse biitiin
iilkelerin Dogu Karadeniz bolgesi dig ticaret degerleri ile benzer artiy ve azalig

egiliminde oldugu gozlenmektedir.

Sekil 3.7: 2003-2012 Yillar1 Arasi Hazar ve Karadeniz Ulkeleri GSYH ile TR90 Dis
Ticaret Degerleri
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3.3 HACIM - KAPASITE ESLESTIRMESI VE EKSTRAPOLASYON

Boliim 3.1°de standardize edilen ve boliim 3.2°de paydaslarla karsilastirilan veriler; bu
boliimde ise ekstrapole edilerek kapasitelerini asacaklar1 zamanlar tahminlenecektir.
Mevcut kullanim hacimleri; karayollarinda 2003-2012 yillar1 arasi, geriye doniikk on
yillik, denizyollarinda ise 1997-2012 yillar1 arasi, geriye doniik on alt1 yillik,
degerlendirilmistir. Artig egilimleri olusturulurrken denenmis olan denklemler, R?

degerlerlerine gore se¢ilmis ve ektrapolasyon uygulanmustir.

3.3.1 Karayolu

Dogu Karadeniz bdlgesi icin belirlenen i¢ nokta; Trabzon, Glimiishane ve Artvin’in,
Karayollar1 Genel Miidiirliigii Istatistikleri, Yillik Ortalama Giinliik Trafik (YOGT)
haritalarindan geriye doniik on yillik verileri toplanmistir. Bes madde (Otomobil,
OrtaYUkll Ticari Tasit, Otobiis, Kamyon, Kamyon+Roémork / Cekici+Yart Romork)
halinde verilen YOGT degerleri, yol standardi ve hizmet diizeyi gibi faktorler

gozetilerek, birim otomobil degerine doniistiiriilmiistiir. (Ek1)

Bolim 3.1’de elde ettigimiz karayolu kullanim hacmi verilerini grafiklere
yerlestirilerek, egilim ¢izgileri oturtulmustur. Elde edilen denklemlerin giivenilirliklerini

degerlendirmek i¢in iistel ve dogrusal olmak iizere iki alternatif incelenmistir.
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Sekil 3.8: 2003-2012 Yillar1 Aras1 YOGT Degerleri Ustel Egrisi
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Karayollar1 Genel Miidiirliigii verileri ile diizenlenmistir.

Ustel dagilm denklemlerini inceledigimizde; Trabzon’un 0.977, Giimiishane nin

0.9634, Artvin’in ise 0.8274 R? degerlerine sahip oldugunu gérmekteyiz.

Sekil 3.9: 2003-2012 Yillar1 Aras1 YOGT Degerleri Dogrusal Egrisi
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Karayollar1 Genel Miidiirliigli verileri ile diizenlenmistir.

45



Dogrusal dagilim denklemlerini inceledigimizde; Trabzon’un 0.9634, Gilimiishane’nin
0.9264, Artvin’in ise 0.8077 R? degerlerine sahip oldugu goriilmektedir. Karsilagtirilan

R? degerleri sonucu; iistel dagilimin karayolu trafik hacimlerine daha iyi uydugu

gorilmektedir.

Hacim-Kapasite eslestirmesi yapilirken; iistel dagilim egrisinden elde ettigimiz trend ile
karayolu kullanim hacimlerini extrapole edilerek kapasiteyi asacaklar1 zamanlar

belirlenecektir.

Sekil 3.10: Karadeniz Sahil Yolu Trabzon Kesiti Ekstrapolasyon Grafigi

250.000

200.000

150.000

Q e—Kapa..

100.000

&
50.000 - o o
oK

Hacim (Tas1t/giin)

0

2000 2005 2010 2015 2020 2025 2030 2035
Zaman

Karayollar1 Genel Miidiirliigii verileri ile diizenlenmistir.

Karadeniz Sahil Yolu en yogun kesiti olan Trabzon, 010-22 / dilim no2 kesiti hacimleri

extrapole edildiginde; 192.000 tasit/giin kapasitesinin 2024 yilinda asilacagi
izlenmektedir.
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Sekil 3.11: Karadeniz Sahil Yolu Giimiishane ve Artvin Kesiti Ekstrapolasyon
Grafigi
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Karayollar1 Genel Miidiirliigii verileri ile diizenlenmistir.

Dogu Karadeniz Bolgesi’nin Anadolu ve i¢ bolgelerle baglantisini saglayan en yaygin
kullanilan yollar olan; Giimiishane-Torul, 885-02 / dilim no3 ve Artvin-Borcka, 010-26
/ dilim nol kesitlerinin 48.000 tasit/giin kapasitelerinin 2034 (Gilimiishane) ve2061
(Artvin) yillarinda agilacagi goriilmektedir.

3.3.2 Denizyolu

Dogu Karadeniz Bolgesi sehirlerinden; Ordu, Giresun, Trabzon, Rize ve Artvin’de
bulunan yedi liman hacim-kapasite eslestirmesi ve ekstrapolasyon igin baz alinan
noktalar1 olusturmaktadir. Denizcilik Miistesarligi’ndan elde edilen 1997-2012 yillar1
arasi, geriye doniik on alt1 yillik, hacim verileri her bir liman i¢in tek tek grafiklerde

gosterilmis ve tahmini kapasite agim yillar1 olusturulmustur.
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Sekil 3.12: 1997-2012 Yillar1 Aras1 Hopa Limam Yilhk Yiik Dagihim
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Denizcilik miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Artvin ilinde bulunan Hopa Limani; Tirkiye’'nin kuzeydogu smirinda, ticari
hareketliligin yogun oldugu, bolgenin Trabzon’dan sonra en yiiksek kapasiteli ikinci
limanidir. Hopa Limani’nin 1997-2012 yillar1 arasi ellegleme hacimleri grafik-... de
gosterilmistir. Bu dagilimi inceledigimizde; 1998-2002 yillar1 aras1 diisiis, 2004 yilindan
giinlimiize kadar ise yiikselis trendi belirgin olarak gdzlenmektedir. Hacim verilerinin
genel olarak diizenli ilerledigi izlenmekte ve diislis yasanan donemlere ise isletmeci

firmada yasanan yonetsel krizin sebep oldugu s6ylenebilmektedir.

Sekil 3.13: Hopa Limam Egilim Denklemleri
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.



Hopa Limam i¢in; 2004 yilindan sonra artig trendinde olan verilerin egilim ¢izgisi
olusturmada daha gercekei bir sonug ¢ikaracagi goriilmiistiir. Bu sekilde yerlestirilen
egilim cizgisi; iistel denklemde 0.9382, dogrusal denklemde ise 0.8618 R? degeri
vermistir. Ustel egrinin R? degeri daha yiiksek ¢ikmasi sebebiyle, ekstrapolasyon bu

denklem {izerinden yiiriitiilmustiir.

Sekeil 3.14: Hopa Liman1 Ekstrapolasyonu
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Ekstrapolasyon sonucu; Hopa Limani’nin 2024 yilinda, 2.830.230 ton yiik hacmi ile
2.700.000 ton/y1l kapasitesinin iizerine ¢ikacagi gdziikmektedir.

Sekil 3.15: 1997-2012 Yillan1 Arasi Rize Limam Yilhik Yiik Dagilhim
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Denizcilik Miistesarligi verileri ile diizenlenmistir.
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Rize Liman1 yillik elleglenen yiik dagilimini inceledigimizde; 1999-2001 yillar1 arasi
disinda orantili bir artig izlenmektedir. 2000 yilinda izlenen dip noktasi; Trabzon, Ordu
ve Rize’nin dahil oldugu bolge limanlarinda gerceklestirilen yenileme ve bakim
sebebiyle yasanmistir. Bu diisiise komsu olan yillardaki yiiksek hacimlerin ise talebi

karsilamak icin sikigtirilma sonucu olustugu sdylenebilir.

Sekil 3.16: Rize Limani Egilim Denklemleri
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Rize Liman ellegleme hacimlerinin egilimini formiilize ederken; 1999,2001 yillarindaki
uc ve 2000 yilindaki dip degerleri elimine ederek daha giivenilir bir sonug¢ ¢ikarilmak
istenmistir. Bu ii¢ yilin diginda degerlendirdigimiz hacim dagilimlar1 belirgin bir artig
trendi gostermektedir. Ustel denklemde 0.9379, dogrusal denklemde ise 0.8803 R®

degerlerine ulasilmis ve ekstrapolasyon iistel denklem iizerinden yiiriitiilmiistiir.
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Sekil 3.17: Rize Liman1 Ekstrapolasyonu
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Ekstrapolasyon sonucu; Rize Limani’nin 2025 yilinda, 2.552.288 ton yiik hacmi ile
2.500.000 ton/y1l kapasitesinin iizerine ¢ikacagi gozlenmektedir.

Sekil 3.18: 1997-2012 Yillar1 Arasi Trabzon Limani Yillik Yiik Dagilimi
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.
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Dogu Karadeniz Bolgesi limanlar1 i¢inde en yiliksek hacme sahip Trabzon Limani yillik
elleglenen yiik miktarlar1 grafik-...de goziikmektedir. Buna gore; 2000 yili, limanin

kapali oldugu bir yi1l, disinda dagilim diizenli izlenmektedir ve artig egilimi belirgindir.

Sekil 3.19: Trabzon Limam Egilim Denklemleri
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Trabzon Limani hacim dagilimlarmin egilim ¢izgisine oturtmak istedigimizde, 2000 y1l1
dip noktasmni1 dagilimdan atmak uygun olacaktir. Bunun disindaki, 1997-2012 yillar1
aras1 verileri degerlendirdigimizde; {iistel denklemde 0.9202, dogrusal denklemde ise
0.9405 R? degerlerine ulasilmis ve ekstrapolasyon dogrusal egri iizerinden

yuritilmistiir.

52



Sekil 3.20: Trabzon Limani1 Ekstrapolasyonu
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Ekstrapolasyon sonucu; Trabzon Limani’nin 2016 yilinda, 3.886.154 ton yiik hacmi ile

3.830.000 ton/y1l kapasitesinin iizerine ¢ikacagi gézlenmektedir.

Sekil 3.21: 1997-2012 Yillan1 Arasi Giresun Limam Yilhk Yiik Dagilim
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.
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Giresun Limani’nin hacim dagilimi Hopa, Rize ve Trabzon’un aksine belirgin bir
egilimde hareket etmemektedir. Kapasitesi 2.500.000 ton/yil olmasma ragmen bu
degerin neredeyse yiizde onu civari bir yiikk trafigine sahiptir. Bunun en temel
sebeplerinden biri; komsusu olan Trabzon ve Ordu illerinin i¢ bolgelerle baglantisinin
olmasinin yaninda Giresun’un hinterlandinin ¢ok dar olmasindan kaynaklanmaktadir.
Bu limanda elleglenen yiikler ya i¢ piyasada islenmekte ya da i¢c piyasada
tiiketilmektedir. I¢ piyasa digindan olan yiikler ise Trabzon veya Samsun giizergahlarmni

kullanarak destinasyonlara ulagmaktadir.

Giresun, yiik dagilim grafigini degerlendirirken 1998-2001 yillar1 arasinda izlenen zirve
degerleri de dikkat ¢ekmektedir. Bunun sebebi ise; 2000 yilinda, Giresun’un komsusu

olan, Trabzon ve Ordu limanlarinin kapali olmasi seklinde yorumlanabilir.

Sekil 3.22: Giresun Limani Egilim Denklemi
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.
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Giresun Liman1 hacimlerinden bir trend yakalamak her ne kadar zor olsa dahi, biylk
dalgalanmalar ve 2006, 2011 yillarmdaki dip noktalar elimine edildiginde; 0.743 R?
degerli, dogrusal bir artig grafigine ulasilmaktadir. Giresun Limant i¢in, giivenilirlik
derecesi olduk¢a diisiik olan, bu denkleme gore ekstrapolasyon uygulandiginda ise;
2.500.000 ton/yil kapasitenin 2219 yilinda 2.507.640 ton hacim ile asilabilecegi
sOylenebilmektedir.

Sekil 3.23: 1997-2012 Yillar1 Arasi Ordu Limani Yillik Yiik Dagilimi
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Dogu Karadeniz Bolgesinde bulunan {i¢ limana ev sahipligi yapan Ordu sehri bolgenin
denizyolu ulasiminda 6nemli bir yere sahiptir. Fakat, Ordu Limani, sehrin diger
limanlarmma (Fatsa Limani, Unye Limani) kiyasla daha kiiciik kapasite ve hacme
sahiptir. 250.000 ton/y1l kapasiteye sahip liman neredeyse tam islerlik kazanmis ve
rekreasyon yerine trafigini diger limanlara aktararak faaliyetine devam etmektedir.

Oldukea daginik olarak izlenen Ordu Limani ellecleme hacimleri; 2000 yilinda, limanin
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kapali oldugu yil, dip yapmis 2004 yilinda ise 239.619 ton hacim ile zirve yaparak

kapasiteyi zorlamis olarak analiz edilebilir.

Sekil 3.24: Ordu Limani Egilim Denklemi
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Ordu Limani izlenilen 1997-2012 yillar1 boyunca kapasitesinin oldukg¢a biiyiik bolimii
ile hizmet sundugu i¢in mevcut olan ellegleme hacimleri ile egilim grafigi olusturmak
pek miimkiin goziikmemektedir. Bu durumda; 2007 yilindan sonraki biiylik dalgalanma,
2000 yilindaki dip noktasi, 2004 yilindaki u¢ noktasi elimine edilerek bir trend
yakalanmistir. Bu denklemdeki R? degeri 0.5’in altinda oldugu i¢in aykirt duran 1997
ve 1998 verileride disarida tutulup 1999-2007 yillar1 arasinda yakalanan artig trendi
extrapolasyonda baz alinmustir. R? degeri 0.5901 kabul edilerek olusturulan dogrusal
denklem ile Ordu Limani hacimleri extrapole edilmis ve kapasiteyi agmasi olagan yil

tahminlenmistir.
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Sekil 3.25: Ordu Limam Ekstrapolasyonu
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Kullanilan veriler dahilinde uygulanan ekstrapolasyon sonucu; Ordu Limani’nin 2011

yilinda, 253.283 ton ylik hacmi ile 250.000 ton/yil kapasitesinin iizerine ¢ikmasi

gerektigi gozlenmistir.

Sekil 3.26: 1997-2012 Yillan1 Arasi Fatsa Limam Yilhik Yiik Dagihim
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.
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Ordu ili, Fatsa ilgesinde bulunan liman, seyredilen yillar boyunca, 800.000 ton/yil
kapasitesinin yaklagik ylizde kirkinin kullanmaktadir. 2008 yilinda 1997 verisiyle
neredeyse ayni degere sahip bir dip yapan hacimler, bu yildan sonra belirgin bir artig
trendine girerek 2011 yilinda zirve yapmustir. 150.000-300.000 arasinda dalgalanan
hacimlerin, 2010 yilindan sonra hizl bir ylikselise gectigi goriilmektedir.

Sekil 3.27: Fatsa Liman1 Egilim Denklemi
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Fatsa Limani i¢in yakalanmaya caligilan trend i¢in; 2008, 2009 yillarindaki dip noktalar
ve 1998, 2011 yillarindaki u¢ noktalar degerlerin arasindan g¢ikarildigmda egilim
cizgisinin daha iyi oturdugu gozlenmistir. Olusturulan dogrusal egilim denklemi 0.7354

R? degeri vermekte ve ekstrapolasyon i¢in uygun géziikmektedir.
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Sekil 3.28: Fatsa Liman1 Ekstrapolasyonu
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Ekstrapolasyon sonucu; Fatsa Limanti’nin 2047 yilinda, 804.470 ton yiik hacmi ile

800.000 ton/y1l kapasitesinin tizerine ¢ikacagi gozlenmektedir.

Sekil 3.29: 1997-2012 Yillar1 Arasi Unye Limam Yillik Yiik Dagilimi
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.
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Ordu ili smirlar1 i¢inde bulunan iigiincii liman, Unye Cimento isletmesi altinda faaliyet
gosteren Unye Limanr’dir. Limanin 1.830.000 ton/y1llik kapasitesi2004 yilindan bugiine
kadar, 2006 yilindaki diisiis disinda, biiyiik ol¢iide kullanilmaktadir. Az degisim
g0Ozlenen ellegleme hacimleri, 2002-2004 yillar1 aras1 biiyiik bir ivme ile yiikselmis ve

son on yildir yaklasik olarak doygunluga ulasmistir.

Sekil 3.30: Unye Limam Egilim Denklemi
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Denizcilik miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Unye Limani hacimleri egilim ¢izgisi olusturulurken; 1998, 2004, 2005, 2006, 2007
degerleri elimine edilmistir. Mevcut verilerle, 0.8874 R? degerli iistel bir denklem

olusturularak ekstrapolasyonda kullanilmistir.
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Sekil 3.31: Unye Limam Ekstrapolasyonu

2.500.000

.000.000

"3.500.000 o = Kapasit

Hacim (top/yil)

e
1.000.000 s & Series2

500.000 *

0

1996 2001 2006 2011 2016 2021
Yillar

Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Trabzon, Rize ve Hopa limanlarinda yakalanan belirgin egilimler tahminlemenin daha
saglikli olmasin1 saglamakla beraber, daginik ve degisken dagilimlarda tahminleme
yapmak daha verimsiz sonuglar dogurmaktadir. Dagmnik hacim dagilimi gozlenen
Giresun Limani, Ordu Limani, Fatsa Limani, Unye Liman igin ortaya ¢ikan en belirgin
sebepler, ya kapasitenin neredeyse tam g¢alisir halde olmasi ya da kapasitenin ¢ok
altinda faaliyet alanlarinin bulunuyor olmasi denilebilir. Bu ¢iktilarin sebebi ise cografi
sartlar veya hizmet kalitesi olarak degerlendirilebilse de stratejik bozukluk veya
yonetsel kriz etkilerinin de gozlenmis olabilecegi muhtemeldir. Entgre sekilde

tasarlanmis planlama ¢oziimleri ile daha net hacim verilerline ulasilabilecektir.

Dogu Karadeniz Bolgesi limanlar1 i¢in, her ne kadar farkli egilimler izlenmekte olsa
dahi, bdlgede denizyolu kullanimi artmakta ve ek hizmet ihtiyac1 ortaya c¢ikacagi
tahminlenmektedir. Bu goriisii incelemek igin; TR90 bolgesi liman ellegleme miktarlari

toplam olarak degerlendirilecegi bir grafik olusturulmustur.
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Sekil 3.32: 1997-2012 Yillar1 Aras1 TR90 Limanlan Toplam Yilhk Yiik Dagihm
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Dogu Karadeniz Bolgesi limanlarinda elleglenen toplam yiik tonajlarini 1997-2012

yillar1 arasinda degerlendirdigimizde; diizenli bir artig trendi

oldugu acikca

gozlenmektedir. 2000 yilinda yasanan dip noktasinin; bolge limanlaridan Trabzon, Ordu

ve Rize’de gerceklestirilen rekreasyon ve bakim caligmalari sebebi ile yasandigi

sOylenebilmektedir.

Sekil 3.33: TR90 Limanlar1 Toplami Egilim Denklemi
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.
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TRO0 limanlar1 toplam hacimleri extrapole edilirken; 2000 yili dip noktasi disarida
birakilarak, 0.9454 R? degerli, dogrusal bir denklem olusturulmustur.

Sekil 3.34: TR90 Limanlar1 Toplami Ekstrapolasyonu
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Extrapolasyon sonucu; Dogu Karadeniz Bolgesi limanlarinin toplam ellegleme tonajmnin
2036 yilinda 14.434.800 ile toplam kapasite 14.410.000 ton/yil degerinin iistiine
cikacagi goriilmektedir.
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4. BULGULAR

Bulgular boliimii; 3. Bolimde inceledigimiz verilerin ortaya g¢ikaracagi muhtemel
sonuclar1 igermektedir. Karsilastirilan hacim ve kapasite degerlerine gore olusmasi
muhtemel sorunlar ortaya konulacaktir. Dogu Karadeniz Bolgesi ulasimimda kritik rol
oynayan sistemler, geriye doniik verileri ile incelenerek sikigmalarin yasanacagi yillar;
karayolu icin 2020’ler, denizyolu igin ise 2030lar gibi goziikmektedir. Fakat, cesitli
kalkinma planlar1 dahilinde yapilan iyilestirmelerin, siire¢ i¢inde bdlge gelisimini
hizlandiracag1 agik¢a goziikmektedir. Bu gibi kriterleri dikkate alarak olusturulan

bulgular Karayolu ve denizyolu basliklar1 altinda, iki kalemde degerlendirilmistir.

4.1 KARAYOLU SENARYOLARI

Dogu Karadeniz Bolgesi’nin ana arteri olan Karadeniz Sahil Yolu, bdlge trafigini
planlamada dikkate almacak en Onemli noktayr olusturmaktadir. Bu yolun trafik
sayimlar1 incelendiginde; hat {izerindeki en yogun noktanmn Trabzon oldugu
izlenmektedir. 2003-2012 yillar1 arast YOGT degerleri toplanan Trabzon noktasi igin
artig katsayis1 0,14 olarak bulunmustur. Bu katsayiya uygun sekilde artmaya devam
ederse Karadeniz Sahil Yolu, Trabzon-010-22 / dilim no2 kesitinin 2024 yilinda
192.000 tasit/glin  degerini asacagi goriilmektedir. Fakat bolgede planlanmis,
uygulamasina baslanmis ve/veya baglanacak olan bir takim projelerin tamamlanmasi

halinde siire¢ hizlanacak, tam kapasiteye ulasim tarihi 6ne ¢ekilmis olacaktir.

Yuzde 14 olan karayolu olagan artis katsayisini arttirmasi beklenen durumlar;

— Cankurtaran Tineli
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Ovit Tuneli

Dis Ticaret ve/veya Liman hacimlerindeki olas1 artig

Sekil 4.1: Karadeniz Sahil Yolu Hacim Artis Senaryolan Grafigi
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Karayollar1 Genel Miidiirliigii verileri ile diizenlenmistir.

Planlanan ve insas1 baslamis olan Cankurtaran ve Ovit tiinelleri, bolgenin en biiyiik
problemini olusturan Kuzey Anadolu sira daglarinin asilmasinda ¢ok biiylik fayda
saglayacaktir. Artvin’in sahilde bulunan Hopa ilgesine ulagan yliklerin i¢ bdlgelere
aktarimmda mesafenin kisalmasi ve yiikseklik farkinin yarattigi cografi ve ekonomik
zorluklarin agilmasi beklenmektedir. Bunun yani sira; Riz’nin Ikizdere ilgesi ile
Erzurum’un Ispir ilgesini baglayacak tiinelin ise; cografi sebeplerden &tiirii yilin biiyiik
bolumi kapali olan karayolu ulagimini canlandirmasi ¢ok muhtemel goziikmektedir.
Diger 6nemli bir artigin yasanmasi beklenen durum ise, dis ticaret odakli yasanan

gelismeler ve liman kullaniminda yasanabilecek artiglar sonucu, intermodal tagimanin

kritik bir ayag1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Tablo 4.1: Karadeniz Sahil Yolu Hacim Artis Senaryolarn

KARADENIZ SAHIL YOLU - TRABZON

Karayollar1 Genel Miidiirliigii verileri ile diizenlenmistir.

KAPASITE 192,000
HACIM (BAU) i=0,14 i=0,2 i=0,3

2013 44,476 46,726 50,619
2014 50,802 56,071 65,805
2015 58,028 67,285 85,547
2016 66,281 80,742 111,211
2017 75,708 96,890 144,574
2019 98,775 139,522 244,330
2020 112,824 167,426
2022 147,200
2023 168,137

Dogu Karadeniz Bolgesi, karayolu ulasim sistemleri kullaniminda artiga sebep olmasi

beklenen gelismeler genel olarak iki kademede degerlendirilmistir. Bu faktorlerden;

ingast devam eden tiinel projelerinin, mevcut artig katsayisint 0,14 ‘ten 0,20’ye, dis

ticaret ve limanlarda yasanacak gelismelerin ise artis katsayisini 0,30’a g¢ikarmasi

muhtemel olarak beklenmektedir.
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4.2 DENIZYOLU SENARYOLARI

Dogu Karadeniz Bolgesi kapsaminda, tasarim kapasitelerini ve kullanim hacimlerini
inceledigimiz yedi tane liman (Hopa, Rize, Trabzon, Giresun, Ordu, Fatsa, Unye)
bulunmaktadir. 1997-2012 yillar1 arasi, geriye doniik on alti yillik, hacimleri
degerlendirmey tabii tutulan limanlarda genel olarak iki tip karakteristik gézlenmistir.
(Esmer 2011, ss. 59-61) Bunlardan; Hopa, Rize ve Trabzon’u kapsayan ii¢ liman yillara
bagl olarak diizenli yiik dagilimlarin sahipken; Giresun, Ordu, Fatsa, Unye’nin i¢inde
bulundugu diger grup ise dagmik ve tutarsiz yillik yiik dagilimlarina sahip olarak

gozlenmistir.

Her bir liman i¢in gergeklestirilen extrapolasyonlar sonucu; Hopa Limant’nin 20°de,
Rize Limani’nin 200°da, Trabzon Limani’nin 2000°da, Giresun Limani’nin 2200°da,
Ordu Liman1’nin 200, Fatsa Limant’nin 200, Unye Limani’nin 2000°da tam kapasiteye
ulagsacagi tahminlenmistir. TR90 Bolgesi limanlari, toplam kapasite ve hacim verileri ile
analiz edilen genel degerlendirme de ise bdlgenin, mevcut seyri devam ederse, 2037

yilinda 14.410.000 ton/y1l kapasite degerini asacagi izlenmektedir.

TRI0 liman hacimlerinin olagan artis katsayis1 olan yiizde 2,5’tan yiizde 5 ve yiizde

7,5 e ¢cikmasini saglayacak durumlar:
— Auvrasya Kanal Projesi
— Limanlara demiryolu baglantilarinin yapilmasi

— Ulkeler aras1 ticari anlagsmalar olusturulmasi
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Sekil 4.2: TR90 Limanlar1 Hacim Artis Senaryo Grafigi
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Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.

Dogu Karadeniz Bdlgesi i¢in kritik rol oynayan denizyolu tagimaciligi, bdlge
kalkinmasi dogrultusunda en onemli planlama kalemlerinden birini olusturmaktadir.
Gerek ulusal planlama kapsaminda, gerek ise uluslar arasi girigimlerin stratejilerinde
bdlge limanlarmin rolii biiyliktiir. Karadeniz ve Hazar Denizi iilkelerinin olusturdugu
kiiresel Pazar hizmet ¢esitlerinin ve kalitesinin arttirilmasi ihtiyacini olusturmaktadir.
Bu gibi egilimler sonucu, Karadeniz Ekonomik Isbirligi(KEI) tarafindan ortaya
cikarilan Avrasya Kanali Projesi en onemli girisimlerden biridir. Hazar Denizi ile
Karadeniz’i baglayacak olan bu kanalin bolge denizyolu tagimaciligini ciddi oranda
arttirmas1 beklenmektedir. Bagimsiz Devletler Toplulugu(BDT), Karadeniz Ekonomik
Isbirligi, Tiirki Cumhuriyetler (Hazar Havzas: iilkeleri) gibi drgiitlenmelerin bulundugu
bolgede, gerceklestirilmeye calisan entegrasyon kapsaminda ortaya konan anlagmalar

bolge ticaretini dogrudan etkileyecektir.
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Tablo 4.2: TR90 Bolgesi Limanlart Hacim Artis Senaryolar

KAPASITE 14,410,000

HACIM (BAU) i=0,025 i=0,05 i=0,075

2013 7,942,604 8,135,287 8,328,984
2014 8,142,210 8,542,051 8,953,658
2015 8,346,832 8,969,153 9,625,182
2016 8,556,596 9,417,611| 10,347,071
2017 8,771,632 9,888,492 | 11,123,101
2018 8,992,072 10,382,916 | 11,957,334
2019 9,218,051 10,902,062 | 12,854,134
2020 9,449,710 11,447,165 13,818,194
- 9,687,191 12,019,523 -
2022 9,930,640 12,620,500

2023 10,180,207 13,251,525

2024 10,436,045 13,914,101

2025 10,698,314 14,609,806

2027 11,242,789

2028 11,525,332

2029 11,814,975

2030 12,111,897

2031 12,416,281

2032 12,728,314

2033 13,048,190

2034 13,376,104

2035 13,712,259

2036 14,056,861

Denizcilik Miistesarlig1 verileri ile diizenlenmistir.
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Bolge limanlarinin tek baglantisi olan karayolu ulasim sistemleri, intermodal
tasimalarda dezavantaj yaratmakta ve demiryolu baglantisi olan Giircistan ve Rusya
limanlarmin TR90 bolgesinin Oniine ge¢mesine sebep olmaktadir. Bu eksigi gidermek
amaciyla, bolgenin en biiyiik limani olan Trabzon’a Erzincan’dan demiryolu baglantisi

olusturulacaktir.

Tablo 4.2°de gordiigiimiiz sekli ile; bolge limanlar1 meveut katsayist olan 0,025, yani
yizde 2,5, ile biiylimeye devam eder ise 2037 yilinda, planlama ve proje asamasi
tamamlanmis olan demiryolu baglantismin hayata gegirilmesi ile artig katsayisinin
0,050’ye ¢ikmast sonucu 2026 yilinda, yukarida bahsedilen Avrasya Kanali veya uluslar
aras1 igbirlikleri etkisi ile 2021 yilinda kapasite degerini yakalamis olacaktir.
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5. SONUC VE ONERILER

Dogu Karadeniz Bolgesi’nin ulagim sistemlerinin incelendigi bu ¢alisma, bdlge
kalkinmasma katki saglayacak bir perspektif ile diizenlenmistir. Bolgenin smirli
kaynaklar1 ile bulundugu noktada en temel gelisme stratejilerinden biri olan ulasim
planlamalar1 gdzden gecirilmistir. Dogu Karadeniz Bolgesi i¢in ciddi bir gelir kaynagi
olan ulasim hizmetlerinde biiyiik pay dis ticaret islemlerinden olugmaktadir. Bu agidan
degerlendirildiginde, dis ticaret odakli yeni ulagim alternatiflerinin olusturulmasi biiyiik

fayda saglayacaktir.

Dogu Karadeniz Bolgesi her ne kadar stratejik bir 6neme sahip olsa dahi, gintimuze
kadar, fazla irdelenmemis ve etkin yatirim planlamalar1 uygulanmamistir. Fakat degisen
diinya diizeni dikkate alindiginda; Avrupa Birligi (AB), Karadeniz Ekonomik Isbirligi
Parlementer Asamblesi (KEIPA), Bagimsiz Devletler Toplulugu (BDT) gibi
orgutlenmeler yeni kiresel pazar olarak bolgeye biyik 6nem vermektedir. Bahsedilen
orgiitlerin stratejilerinde, genel olarak, ulasim baglantilarinin iyilestirilmesi ve
yenilerinin olusturulmasi onceliklendirilmistir. Dogu Karadeniz Bdlgesi sahip oldugu
limanlar, Giircistan’a agilan smir kapisi ve Karadeniz Sahil Yolu ile hizmet kalitesini
stirekli olarak arttirarak diger rakiplerinin Oniine ge¢melidir. Bolge icin tasarlanan
transit merkez konumunu destekleyecek bir ulasim altyapmsa sahip olmalidir. Bu
sekilde; bir tarafi Cin, diger bir tarafi Rusya ve Avrupa’ya dayanan Orta Asya
pazarlarindaki rekabette, siyasi ve kiiltiirel yakinlik avantajin1 kullanarak, ciddi bir pay

sahibi olmalidir.

Hazirlanan ¢alismada, bolge ulasim sistemleri ve dig ticaret durum analizleri yapilmistir.
Bu degerlendirmeler sonucu konunun onemi goriilerek planlama asamasinda ihtiyag
duyulacak veri ve yontemler belirlenmistir. Daha sonra, ulagim sistemleri verileri ile dig

ticaret ve paydas iilkelerin gayrisafi yurtici hasila degerleri karsilastirilmistir. Bu
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inceleme ile; iilkede gergeklestirilen dis ticaret islemlerinin ticari iliskide olunan
iilkelerin zenginlesmesi ile, bolgedeki ulasim hareketliligi ile dis ticaret iglemlerinin

dogrudan iliskili oldugu sonucuna varilmistir.

Karayollu ulagimi kapsaminda, bolgenin belirlenen ii¢ ana hat kullanim hacimleri ve
tasarim kapasiteleri standardize edilmistir. Karadeniz Sahil Yolu ve i¢ baglantilari
saglayan; Zigana ve Cankurtaran gegitlerinin 2012 yilinda, sirasiyla, yiizde 20, 13 ve 8
kapasiteyi isgal ettikleri izlenmistir. Olagan seyri, yiizde 14, ile artmaya devam ettigi
taktirde Trabzon kesitinin 2024 yilinda tam kapasiteye ulasacagi gorilmiistiir. Fakat,
bolgede planlanan Cankurtaran Tiineli, Ovit Tineli gibi projelerin tamamlanmasi ve
liman ve/veya dis ticaret islemlerinde meydana gelebilecek olast bir artig sonucu artig
katsayisinin olagan seyrin lizerine ¢ikmasi muhtemeldir. Bu faktorler g6z 0Onine
alinarak yaratilan senaryol i¢in katsay1 ylizde 20, senaryo iki i¢in katsay1 ylizde 30
olarak hesaplanmistir. Bu sekilde Karadeniz Sahil Yolu’nun tasarim kapasitesi olan
192.000 yillik ortalama giinliik trafik degerine ulasacagi yillar sirastyla 2021 ve 2018
olarak gdzukmektedir.

Bolgenin denizyolu ulasimi incelendiginde; 2012 yilinda, Trabzon Limant’nin ylizde
90, Unye Limani’nin ise yiizde 82 kapasite ile isletildigi goriilmektedir. Geriye doniik
on alt1 yillik veriler ekstrapole edilerek; Ordu ve Unye Limanlari’nin 2013, Trabzon
Limant’nin ise 2015 yilinda kapasitelerini dolduracagi tahminlenmektedir. Denizyolu
kullanim miktarlarmi arttrmasi muhtemel; Avrasya Kanali projesi, Trabzon-Erzincan
demiryolu baglantis1 ve iilkeler arast 6zel anlasmalar gibi durumlarda kapasite dolum
tarihlerinin one c¢ekilmesi beklenmektedir. Muhtemel senaryolar dahilinde artig
katsayisinin ylizde 2,5’ten, ylizde 5 ve 7,5’e ¢ikmasi durumlar1 hesaplanmistir. Dogu
Karadeniz Bolgesi limanlarmm olagan seyrine gore 2037 yilinda tam kapasiteye

ulagmas1 durumu, senaryol’de 2026, senaryo2’de ise 2021 yilina ¢ekilmektedir.
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Dogu Karadeniz Bolgesi i¢in yapilan bu ¢aligmada, bdlge ulasiminda en kritik rolii
istlenen karayolu tagimaciliginin, yasanan gelismeler sonucu yetersiz kalacagi
g0zlenmektedir. Bolge i¢in cogu zaman tek alternatif olan karayolu tagimaciligi, modern
bir altyapi ile olusturulacak olan intermodal demiryolu tasimacilig: ile desteklenmelidir.
Bu perspektiften baktigimizda; bdlgenin en biiyiik sehri olan Trabzon’un Dogu Anadolu
konvansiyonel demiryolu hattina baglanacak olmasi, bolge ihtiyacinin planlama
kapsamina alindigmi gostermektedir. Samsun’dan Hopa’ya yliksek standartli karayolu
ile baglanan bdlge sehir ve limanlarinin i¢ bdlgelere ulasimindaki sikint1 biiytlik 6lgiide
karsilanmis olacaktir. Projelendirilmis olan bu revizyon basta; Zigana, Ovit ve
Cankurtaran gegitleri olmak {iizere bdlgenin biitiin karayolu hatlarindaki trafigi
rahatlatacaktir. Fakat bolge ticaretinde en biyuk pay sahibi olan; Rusya, Gircistan,
Azerbaycan, Ermenistan, Kazakistan gibi Ulkeler dikkate alindiginda bu iilkelere
baglanacak olan bir demiryolu hattmin ticari hareketlilige cok daha fazla etkisi olacagi
muhtemeldir. Bu kapsamda, Trabzon’da sahile ulasacak olan demiryolu hattmin;
oncelikle Hopa’dan Giircistan’a ve bati taraftan ise Samsun’a kadar iletilmesi paydas
iilkelerle ortak bir demiryolu ag1 sahibi olmamizi saglayacaktir. Bolge ulagim sistemleri
olusturulurken bir¢ok kez deniz doldurma ve tiinel agma tecriibesi edilmis olmasi bu
uygulamanin optimum verim ile gergeklesebilecegi fikrini yaratmaktadir. Bahsedilen
projenin uygulanmasi durumunda; bir demiryolu aracinin ortalama 40 tondan 15 vagon
tagidig1 disliniirse, karayolu trafiginde 25 ton yiik tagiyan 24 adet kamyon, romork ve
cekicinin eksilecegi sonucu ortaya ¢ikmaktadir. Bu degisim, Karadeniz Sahil Yolu
trafiginde yaklasik ylzde 15 paya sahip, yiik tasimaciliginda demiryolu alternatifinin de
kullanilmasi ile, hizmet smirlarinin genisleyerek ilerlemesine olanak sunacaktir. Bunun
yaninda, Giircistan sinirindan yurtdigsina baglanmig olan demiryolu agimiz Rusya ve

Cin’e kadar kesintisiz ulagim imkani1 saglayacaktir.

Dogu Karadeniz Bolgesi; denizyolu ulasiminda ise, mevcut limanlarin draft, depo
alanlar1, konteynerize tagima altyapis1 gibi teknik ve teknolojik revizyonlar1 uygulamasi
gerekmektedir. Bu ¢oziimler disinda bolgenin 6nemli bir lojistik merkez olmasi durumu

s6z konusu oldugunda, havayolu kargo tagimacilig1 degerlendirilebilir.
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