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Oz

Bu ¢alisma, Artvin ilinin lojistik altyapisinda Hopa Limani’nin roliinii incelemeyi amaglamaktadir.

Hopa Limani’ndan gergeklesen yiik hareketliligi, Artvin ekonomisinin bdlgesel ve ulusal diizeydeki

lojistik performansini degerlendirmek igin temel alinmigtir. Calismada, T.C. Ulagtirma ve Altyap1

Bakanligi’ndan temin edilen yiik istatistikleri verileri kullanilmistir. Bu verilerden elde edilen

grafikler lizerinden 2009-2023 donemi boyunca Hopa Limani’nda ger¢eklesen yiik hareketliliginin

seyri analiz edilmistir. Ayrica Hopa limaninin, Tiirkiye genelindeki ve Dogu Karadeniz bolgesindeki

diger limanlar i¢indeki rolii de incelenmistir. Bu ¢ergevede, taginan yiik hacimleri ve bolgenin ticari

baglantilar1 analiz edilerek, Artvin’in lojistik potansiyeli ve geligim firsatlart aragtirilmigtir. Aragtirma  Anahtar Kelimeler
bulgulari, Hopa Limani’nin yiik hareketliliginin yillar icinde azalma egiliminde oldugunu ve limanin  Lojistik Performans,
kapasitesi ve oOzellikleri goz Oniine alindiginda potansiyelinin oldukga altinda bir performans Yiik Istatistikleri, Hopa
sergiledigini ortaya koymaktadir. Ayrica, limanin transit ticaretten yeterli pay1 alamadigi tespit Limam

edilmigtir. Bu durumun iyilestirilmesi amaciyla, limani besleyen geri sahalardaki tiretim ve lojistik

altyapisinin gii¢lendirilmesi ve limanin uluslararasi ticaret yollarina entegrasyonunun saglanmasi JEL Kodu
gerektigi vurgulanmaktadir. F10, L90, L91
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Logistic Potential of Artvin: Hopa Port

Abstract

This study aims to examine the role of Hopa Port in the logistics infrastructure of Artvin. The

freight movement from Hopa Port was used as the basis for evaluating Artvin’s logistics

performance at both regional and national levels. The freight statistics data obtained from the

Ministry of Transport and Infrastructure of the Republic of Turkey were used in the study. The

trend of freight movement at Hopa Port during the period 2009-2023 was analyzed using the

graphs obtained from these data. In addition, the role of Hopa Port among other ports in Turkey

and the Eastern Black Sea region was also examined. In this context, the volumes of freight

transported, and the region's commercial connections were analyzed to explore Artvin's logistics Keywords
potential and development opportunities. The research findings reveal that Hopa Port's freight Logistic Performance,
movement has tended to decrease over the years and that the port performs well below its Freight Statistics,
potential considering its capacity and characteristics. It has also been determined that the port Hopa Port

has not received a sufficient share from transit trade. To improve this situation, it is emphasized

that the production and logistics infrastructure in the back fields that feed the port should be JEL Classification
strengthened and the port's integration with international trade routes should be ensured. F10, L90, L91

1. Giris

Denizyolu tagimaciligi, kiiresel ticarette dnemli bir role sahiptir ve dis ticarette kullanilan
maliyet etkin tagimacilik yontemlerinden biri olmasi nedeniyle 6nem arz etmektedir. Uzak yerlere
biiylik yiiklerin taginmasinda diger ulasim yontemlerine gore daha uygun maliyetli tasima imkani
saglamaktadir. Kara ve havayolu tasimaciligi ile kiyaslandiginda yilik hacminin daha fazla olmasi,
nakliye maliyetlerinin azalmasina olanak tanimaktadir. Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma
Konferansi'na (UNCTAD) gore, diinya ticaretinin yaklasitk %90°1  denizyoluyla
gerceklestirilmektedir. Bu oran, 6zellikle hacim agisindan biiylik mal tagimaciligi i¢in denizyolu

lojistiginin 6nemini vurgulamaktadir (UNCTAD, 2021).

Denizyolu tasimaciligi kiiresel ekonomiler arasinda gerceklestirilen ticaret akislarinin
belkemigini olusturmaktadir. Denizyolu tagimacilig1 cografi olarak genis bir alan1 kapsamaktadir.
Deniz lojistigi sayesinde kiiresel pazarlara erisilebilmekte ve iretilen iriinler tiiketiciye dogru
zamanda, dogru yerde ve dogru miktarda ulastirilabilmektedir. Denizyolu tagimacilig ticaretin

stirdiiriilebilirligini ve stirekliligini artirmaktadir (Nquyen vd., 2023).

Deniz lojistigi sektoriiniin kiiresel geliri 2021 yilinda yaklasik 500 milyar ABD dolar
seviyesine ulagmistir. 2022 itibartyla diinyada denizyoluyla taginan yiik miktar1 yaklasik 11 milyar
ton seviyesinde gerceklesmistir (UNCTAD, 2022). 2024-2028 déneminde denizyolu ticaretinin

yillik biiylime oraninin %2,1 olacagi tahmin edilmektedir. Konteyner tagimaciliginda ise %3,2
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.....

veriler, uluslararasi ticareti ve iilkelerin ekonomik dinamiklerini 6nemli dl¢iide etkilemektedir. Bu
nedenle limanlarin bolgesel kalkinmay1 destekleme agisindan rolii 6nem arz etmektedir. Limanlar
mal tagimaciliginin yani sira bulunduklari1 bolgede sanayi ve hizmet sektoriiniin gelisimine de katki
saglamaktadir (Lane & Pretes, 2020). Limanlar kiiresel tedarik zincirlerine ulagimi saglayarak
bulunduklar1 bolgelerin sanayi iiretiminin ve istihdam olanaklarinin artmasina imkan tanimaktadir
(Notteboom & Rodrigue, 2022). Diinya bankasinin raporuna gore, limanlarin entegre lojistik
sistemleri ile demiryolu ve karayolu baglantilarinin saglanmasi ticaret akislarini hizlandirmakta ve
ekonomik biiyiimeye katki saglamaktadir (World Bank, 2021). Ozellikle etrafi denizlerle cevrili
olan tilkeler i¢in denizyolu tasimacilig1 ekonomik biiylimenin siirdiiriilebilirligi agcisindan 6nem arz

etmektedir (Akbulaev & Bayramli, 2020; Lane & Pretes 2020).

Denizlerle cevrili bir iilke olan Tiirkiye i¢in de limanlar, dis ticaret ve ekonomik biiyiime
acisindan biiyilk 6nem arz etmektedir. (UNCTAD, 2021) raporuna gore; Tiirkiye nin lojistik
sektorii 35 milyar dolar biiytikliige ulagsmis ve kiiresel lojistik pazarinda %2,5 pay alarak 11. siraya
yerlesmistir. (UTIKAD, 2023) Lojistik Sektérii Raporu’na gore, iilkemizde son on yillik dénemde,
taginan mallarin degeri acisindan, denizyolu tasimaciligi hem ithalat hem de ihracatta en yiiksek
paya sahiptir. D1s ticarette deger bazinda ikinci sirada yer alan karayolu tasimaciliginin ithalattaki
pay1 yaklasik %20 seviyelerinde olup, ihracattaki payr ise %30’lar diizeyinde degiskenlik
gostermektedir. Ugiincii sirada yer alan havayolu tasimaciligy, ithalatta %11 ila %19 arasinda
degisen bir paya sahipken, ihracatta bu oran %8 ile %12 arasinda seyretmektedir. Demiryolu
tasimaciligi ise Tiirkiye’nin dis ticaretinde en diisiik paya sahip tastma modu olup, son on yillik

donemde toplam dis ticaretteki pay1 yaklasik %1 seviyelerinde degiskenlik gostermektedir.

Ulkemizde dis ticaretin yaklasik %901 denizler iizerinden gergeklesmekte olup, bu durum
limanlar1 ekonomik kalkinmanin en 6nemli bilesenlerinden biri haline getirmektedir (TCDD,
2023). Tiirkiye’de limanlarin ekonomik etkileri bolgesel olarak farklilik gdstermekle birlikte, Ege,
Akdeniz ve Marmara boélgelerinde énemli 6l¢iide hissedilmektedir. Karadeniz limanlar1 ise daha

cok bolgenin kalkinmasinda rol oynamakta ve lojistik sektoriiniin gelisimine katki saglamaktadir.

Bu caligmada Artvin’in denizyolu lojistigi ele alinarak, mevcut durumu ve iilke
ekonomisindeki yeri Hopa Limani iizerinden incelenmektedir. Calismada limanin ulusal ve

bolgesel lojistik faaliyetlerdeki roliinii ortaya koymak hedeflenmektedir. Bu kapsamda, Hopa



1472

Limani’nin kapasitesi, performansi ve bolgesel lojistik aglara entegrasyonu incelenmektedir. Bu
amagla ¢alismada, T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi’'ndan temin edilen yiik istatistikleri verileri
kullanilarak, Hopa Limani’nda gerceklesen yiik hareketliliginin seyri 2009-2023 dénemi igin
grafikler lizerinden analiz edilmektedir. Bu calisma, limanlarin bolgesel ekonomik biiyiimeye
katkisini ortaya koyarak, lojistik planlama ve yatirimlari i¢in bir 6ngorii saglamaktadir. Ek olarak,
Hopa Limani’nin stratejik dnemi vurgulanarak, uluslararas: ticaretteki roliiniin gliglendirilmesine
katki saglanmasi ve limanin transit ticaretten aldig1 payin artirilmasi hedeflenmektedir. Bu

yonleriyle ¢alisma, lojistik ve ekonomi alanindaki literatiire katki saglamaktadir.

Calismanin ilerleyen boliimiinde literatiir taramasi1 yer almaktadir. Calismanin iigilincii
boliimiinde Tiirkiye’de liman lojistiginin mevcut durumu degerlendirilirken, dérdiincii boliimiinde
ise Artvin’in liman lojistigi Hopa Limani 6zelinde incelenmektedir. Caligmanin son boliimiinde ise
elde edilen bulgular dogrultusunda Artvin’in lojistik potansiyeli ve gelisim firsatlarina deginilerek

sonug ve Onerilere yer verilmektedir.
2. Literatiir Taramasi

Bu ¢alismada literatiir taramasi iki grupta incelenmistir. Ilk grupta, limanlarin ekonomik
biiylime agisindan tasidigi onemi vurgulayan calismalar incelenmis, ikinci grupta, limanlarin
ekonomik biiylime tiizerindeki etkisini giiclendirmek icin gerekli iyilestirmelere odaklanan

caligmalara yer verilmistir.

Denizyolu tasimacilig1 ve limanlarin ekonomik biiyiime tizerindeki kritik rolii, literatiirde
siklikla ele alinmaktadir. Ozellikle kiiresel ticaretin biiyiik bir kisminin denizyolu ile
gerceklesmesi, bu alanin ekonomik kalkinmaya etkisini daha da 6nemli hale getirmektedir. Bu
baglamda, (Akbulaev & Bayramli, 2020) calismalarinda Hazar denizine kiyisi olan {ilkelerde
denizyolu lojistiginin ekonomik biiyiime {tizerindeki etkisini 2016-2018 donemi verileriyle
incelemislerdir. incelenen iilkelerin ekonomik biiyiime ve ticaret verilerinin deniz tasimaciligina
bagimli oldugunu ifade etmislerdir. Calismanin sonuclari, deniz tasimacilifinin gelisimini
tyilestirmeye yonelik projelerin Hazar havzasindaki tilkelerin siirdiiriilebilir ekonomik biiytimesi
icin 6nem arz ettigini gostermektedir. (Lane & Pretes, 2020) ¢alismalarinda deniz bagimlilig1 ve
ekonomik refah arasindaki iligkiyi arastirmistir. Calismada deniz bagimliligini temsilen bes
degisken (liman sayisi, mal ticareti orani, kiy1 seridi uzunlugu, kiyi/alan orani ve nakliye hatti

baglantis1) ve ekonomik refahi temsilen gayrisafi yurtici hasila (GSYIH) degiskeni kullanilarak
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coklu regresyon analizi yapilmistir. Bulgular, deniz bagimliligi ile GSYIH arasinda &nemli bir
iliski oldugunu, bir iilkenin deniz ticaretine katilma yeteneginin arttikga, GSYIH’nin da arttiginm
gostermektedir. (Ozer vd., 2021) calismalarinda, 1991-2016 dénemine ait yillik verilerle deniz ve
demiryolu konteyner tasimaciliginin Tiirkiye'nin ekonomik biliyiimesine etkisini analiz etmislerdir.
Otoregresif Dagitilmis Gecikmeli (ARDL) sinir testi yontemi kullanilarak yapilan analizde,
demiryolu konteyner tasimacilig ile ekonomik biiyiime arasinda anlamli bir iliski olmadig1, ancak
denizyolu konteyner tasimaciliginin kisa ve uzun vadede ekonomik biiylime iizerinde pozitif ve

istatistiksel olarak anlamli oldugu sonucuna ulagsmislardir.

Limanlarin ekonomik biiyltimeye olan katkisin1 artirmak i¢in gereken kosullar, literatiirde
sikca ele alman bir konudur. Ozellikle limanlarin lojistik aglarla entegrasyonu, ticari faaliyetlerin
gelismesi  ve Dbolgesel kalkinmanin hizlanmasi1 agisindan  kritik  bir  faktér olarak
degerlendirilmektedir. Bu ¢ercevede, (Fidan & Mete, 2020) ¢alismalarinda iskenderun Limani’nin
i¢ lojistik hatlarla olan baglantilarini incelemeyi ve bu aglarin yarattig1 firsatlari, avantajlar ve
dezavantajlart degerlendirmislerdir. Bolgede gerceklestirilen yol, tiinel yapimi ve havalimani
projelerinin tamamlanmasiyla birlikte limanin ticari faaliyetlerinin artacagini ve iilkenin ekonomik
biiylimesine katki saglayacagini ifade etmislerdir. (Saatgioglu & Kolbasi, 2012) calismalarinda
modlar aras1 tasimacilik sistemlerinin entegrasyonu i¢in atilmasi gereken adimlart ve bunun iilke
ekonomisine katkilarini arastirmislardir. Calismada diinyada yiikselen trendin denizyolu ve
demiryolu entegrasyonu oldugu vurgulanmistir. Caligma sonucunda Tiirkiye’nin i¢inde bulundugu
ticaret koridorlarindan faydalanabilmesi i¢in demiryolu sektoriinlin canlandirilmasi ve denizyolu
ulagim aglarma baglanmasinin 6nem arz ettigi ifade edilmistir. (Li vd., 2023) calismalarinda
Panama Kanali izerindeki limanlarin bolgesel ekonomik biiylime tizerindeki etkisini 2012-2021
donemi verilerini kullanarak dinamik farklardaki farklar yontemiyle aragtirmislardir. Arastirma
bulgulari, liman baglantisindaki iyilestirmelerin bolgesel ekonomik biiyiime iizerinde 6nemli ve
kalic1 bir etkiye sahip oldugunu ve liman kapasitesinin genislemesinin bu siireci destekleyen
onemli bir unsur oldugunu gdostermistir. (Wiegmans vd., 2014), Hollanda’daki 135 i¢ limam
kapsayan genis Olcekli bir veri seti iizerinden yaptiklar1 ¢alismada, limanlarin performansini
belirleyen faktorleri incelemislerdir. Caligmada biiylik konteyner limanlarmin aksine kiigiik i¢
limanlara odaklanilarak bu limanlarin performanslarmi etkileyen faktorlerin neler oldugunu
arastirmiglardir. Arastirmada, liman biytkligi, kargo hacmi artist ve terminal varli§i gibi

degiskenler kullanilarak, liman performansinin ekonomik ve lojistik faktorlerle nasil sekillendigi
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analiz edilmistir. Bulgular, bu o0lgekteki limanlarin performansinin, hinterlandin ekonomik

aktivitesine ve ulasim baglantilarina bagl oldugunu gostermektedir.

Hopa Limani 6zelinde yapilan ¢alismalar incelendiginde denizyolu tasimaciliginin ve Hopa
Limani’nin bdlgenin ekonomik biiylimesi i¢in 6nemi ve gerekli iyilestirmelerin ekonomik
bliylimeye katkilar1 vurgulanmistir. (Tatar vd., 2018) c¢aligmalarinda biiylik 6lgekli projeler
(TRACECA ulastirma koridoru, Bakii-Tiflis-Kars demiryolu ve Cin’in Modern ipek Yolu projesi)
baglaminda Tiirkiye'nin lojistik potansiyelini ve Hopa Limani’nin bu projelerde {istlenecegi rolii
arastirmistir. Bu baglamda ¢alismada Karadeniz Bolgesi'nde bulunan limanlarin mevcut yapisi
incelenmistir. Calisma sonucunda Hopa Limani’nin stratejik konumu nedeniyle -Tiirkiye’'nin 2023
hedefleri arasinda olan- Hopa-Batum demiryolu projesinin hayata gegirilmesiyle kesintisiz ticaret
koridorlarinin olusacagi ve bu koridorlarin Tiirkiye’nin ticaretine ve bdlgenin ekonomisine katki
saglayacag ifade edilmistir. (Tatar vd., 2019) calismalarinda deniz tagimaciliginin énemini ve
limanlarin ekonomik etkilerini aragtirmayi amaglamiglardir. Bu amagla Hopa Limani’nin lojistik
potansiyelini degerlendirmis ve limanin i¢ ve dis ticarete katkisina deginmislerdir. Caligmada
2003-2017 donemine ait Tiirkiye’nin denizyolu tasimaciligina iliskin veriler lizerinden inceleme
yapilmis ve Hopa Limani’nin Katkasya ve Balkanlar arasindaki stratejik 6nemi vurgulanmistir.
Caligma sonucunda Hopa Limant’nin etkisini yitirdigini ve bu durumun bolgenin ekonomisine
zarar verdigini ifade etmislerdir. Limanin ticari faaliyetlerinin artmasi i¢in demiryolu ile ticaret
yollarina baglanmasimnin 6nemine vurgu yaparak, Karadeniz Bolgesi’ndeki limanlar {izerinden

olusturulacak ekonomik is birlikleri i¢in 6nerilerde bulunmuslardir.
3. Tiirkiye’nin Liman Lojistigi

Tiirkiye cografi konumu itibariyle denizyollari lizerindeki ticaretin merkezi ve gecis noktasi
konumundadir. Tiirkiye bu konumuyla Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal bir kopri
gorevi gormekte ve tagimacilik yoniinden biiytik bir potansiyel tagimaktadir (Celikkaya, 2012). Bu
bolgeler arasinda koprii islevi gérmesi nedeniyle bir¢ok otorite tarafindan lojistik merkez olma
potansiyeli veya idealiyle tanimlanmaktadir (Acar & Giirol, 2013; Tatar & Ozer, 2017). Tiirkiye,
Cebelitarik Bogazi lizerinden Atlas Okyanusu'na, Siiveys Kanali araciligiyla Arap Yarimadasi ve
Hint Okyanusu'na, Tiirk Bogazlar ile de Karadeniz-Akdeniz baglantilar1 {izerinden Avrasya ve

Uzakdogu'ya ulasan bir ulasim agmin merkezi konumundadir (TUSIAD, 2012). Bu durum,
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Tiirkiye’nin kabotaj, uluslararasi ve transit tasimacilik agisindan dnemini ortaya koymaktadir

(Celikkaya, 2012).

Tablo 1, 2009-2024 yillar1 arasinda Tiirkiye’nin dis ticaretinde denizyolu tasimaciliginin
ton ve deger bazinda ithalat ve ihracattaki paymni gdstermektedir. TUIK verilerine gére, 2009
yilinda Tirkiye’de lojistik sektoriiniin biiytikliigi 127 milyar lira seviyelerinde gergeklesmis ve
ithalatta taginan yiikiin hacim bazinda yaklasik %94,7si, ihracatta ise yaklasik %71,7’si denizyolu
ile tasinmistir. Deger bazinda incelendiginde bu oran ithalatta yaklasik %61,2 iken, ihracatta %47
olarak gergeklesmistir. Yillar itibariyle ithalatta denizyolu tasimaciliginin pay1 biiylik oranda
degismemekle birlikte ihracatta denizyolu tagimaciliginin payr hacim bazinda %80’lere deger

bazinda ise %60’lara ulasmistir.

Tiirkiye’de lojistik sektoriiniin biiytikliigii 2018 yilinda yaklasik 372 milyar lira seviyesinde
gerceklesmistir. Gergeklestirilen lojistigin tagima tiiriine gore %65°1 denizyolu, %22’si karayolu,
%12’si havayolu, %1°1 ise demiryolu ile gerceklestirilmistir. Ton bazinda ise tasinan yiiklerin
yaklasik %89’u denizyolu, %9’u karayolu, %1’i havayolu ve %1’i demiryolu olarak
gerceklesmistir (Erdogan, 2020).

Tablo 1

Tiirkiye Dis Ticaretinde Denizyolu Tasimaciliginin Payt

Yillar Ithalat Thracat

Ton USD Ton USD
2009 %94,7 %61,2 %71,7 %47
2010 %94 %62,2 %74 %51.,4
2011 %94,7 %65.,8 %73.8 %55
2012 %95.4 %66,3 %75,8 %51,6
2013 %95,3 %68,3 %74,4 9%55,1
2014 9%95,6 %069,1 %74,4 9%55,1
2015 %95,7 %69,1 %73,7 %54,6
2016 %95,8 %67,2 %74,2 9%55,4

2017 %95,6 %65,1 %76,5 %59
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2018 %95,5 %67 %78,2 %63,3
2019 %95,1 %62,5 %381,1 %60,8
2020 %95,1 %357.9 %82,2 %60
2021 %93,9 %66.,9 %80.,9 %60
2022 %92,2 %65,7 %80,1 %359,5
2023 %93,4 %61,4 %78,8 %56,4

Kaynak. UTICAD (2020-2023). Lojistik Sektorii Raporu.

Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi’nin raporuna gore, iilkemizde 2019 yilinda ithalat amacl
tasinan yiiklerin hacim olarak yaklasik %95°1, ihracat amagl yiiklerin ise yaklasik %79’u
denizyoluyla gergeklesmistir. Bu oran 2020 yil1 i¢in ithalat amagl tasinan yiiklerde yaklasik %94,
ihracat amacli tagian yiiklerde ise yaklagik %82 olarak ger¢eklesmistir.2021 yil1 itibariyle diinya
genelinde tasinan yiiklerin hacim bazinda yaklasik %86’s1 denizyoluyla tagimnmistir. TUIK
verilerine gore 2021 yili itibariyle hacim bazinda ithalatta taginan yiiklerin yaklasik %92,6’s1,
ihracatta ise yaklasik %80,9°u denizyoluyla gerceklesmistir. Bu veriyi parasal olarak incelersek;
ithalat amagli yiiklerin yaklasik %58’1, ihracat amagh yiiklerin ise yaklasik %59,4’1i denizyolu ile
tasinmistir. Benzer sekilde 2022 yilinda hacim bazinda incelendiginde {ilkemizde ithalat amacgl
taginan yliiklerin yaklasik %91,9'u, ihracat amach tasinan yiiklerin yaklasik %80'1; parasal olarak
incelendiginde ise ithalatta taginan yiiklerin yaklasik %53,3"l, ihracatta taginan ytiklerin yaklasik
%359,1'1 denizyoluyla gerceklesmistir (Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, Ulasan ve Erisen Tiirkiye,
2022; 2023). TUIK verilerine gdre 2023 yilinda parasal olarak ithalatta tasinan yiiklerin yaklasik
%354°1, ihracatta ise yaklasik %56’s1 denizyoluyla taginmistir. Asagidaki sekiller bu yaymn
stirecinde ulagilabilen son y1lin verileriyle, hacim ve deger bazinda denizyoluyla tasimanin dnemini

daha net bir sekilde ortaya koymak amaciyla olusturulmustur.
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Sekil 1. Ithalatta denizyoluyla tasman yiiklerin sirasiyla hacim ve deger olarak orani (2023).
Kaynak: TUIK.
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Sekil 2. Thracatta denizyoluyla tasinan yiiklerin sirasiyla hacim ve deger olarak oram (2023).
Kaynak: TUIK.

Sekil 1’e gore, Ithalat amaciyla tasman toplam yiikiin %92,1’i denizyolu ile tasinirken,
bunun parasal olarak ithalat degeri toplam ithalatin %54 iine karsilik gelmektedir. Ithalatta diger
yollarla tagman ylik miktarina bakildiginda ise %7,9’luk yiikiin ithalat degeri toplam ithalatin
%46’s11 olusturmaktadir. Benzer sekilde, ihracat amacgh taginan yiikiin %78,8’1 denizyoluyla
taginmis ve toplam ihracatin %56’sina karsilik gelirken; ihracatta diger yolla tasinin yiik miktar
toplam yiikiin %21,2’sini ve toplam ihracat degerinin %44’iinii olusturmaktadir. Denizyolu
tagimaciliginin lojistik sektoriinde 6nemli bir role sahip oldugu goriilmektedir. Ulastirma ve
Altyapr Bakanlhiginin raporuna gore kiiresel bazda son 50 yilda denizyolu ile yapilan yiik
tagimacilig1 20 kat biiyiim{istir.
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Sekil 3. Tiirkiye’deki Limanlarda Gergeklesen Toplam Yiik Istatistikleri (Ton). Kaynak: T.C.
Ulastirma ve Altyap: Bakanhig, Yiik Istatistikleri.

Sekil 3, Tiirkiye’nin 2009-2023 dénemi ihracat, ithalat ve dis ticarette limanlarindan taginan
yiik istatistiklerini gostermektedir. Tiirkiye limanlarinda gerceklesen yiik istatistiklerine iliskin
Sekil 3 incelendiginde; yillar itibariyle dis ticarette toplam tasinan yiik miktarlarinin artis gosterdigi
goriilmektedir. 2009'daki 213 milyon ton yiike karsilik, 2023'te bu hacim 391 milyon tona
ulagmistir. Bu durum Tiirkiye’nin limanlar 6zelinde gergeklesen dis ticaretinin hacimsel olarak

bliytidiiglinii géstermektedir.

Toplam taginan yiik miktar1 2009°dan 2023’e kadar hem ihracat hem de ithalatta artis
gostermektedir. Ancak 2023 yilinda ihracatta taginan yiik miktar1 dnemli 6l¢lide azalirken; ithalatta
taginan yiik miktart istikrarl bir sekilde artmistir. Bu durum liman lojistigi baglaminda ticaret
acigimin 2023’te biiylimesine neden olmustur. Sekil 3, genel olarak Tiirkiye'nin liman ticaretinin

yillar itibariyle biiytidiigiinii gostermektedir.
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Sekil 4. Tiirkiye’deki Limanlarda Gergeklesen Kabotaj Yiik Istatistikleri (Ton). Kaynak: T.C.
Ulastirma ve Altyap1 Bakanligy, Yiik Istatistikleri.

Ihracat kabotaj yiikii, ihracat amaciyla bir iilkenin kendi limanlar1 arasinda tasinan yiikleri
ifade etmektedir. Ithalat kabotaj yiikii ise, ithal edilen bir malin, iilkeye girdikten sonra i¢ hat deniz
tastmacilif1 yoluyla kendi limanlarimiz arasinda tasinmasmi ifade etmektedir. ithalat-ihracat
kabotaj yiik istatistikleri, i¢ hatlarda gerceklesen tasimalarin dis ticaret {izerindeki etkisi hakkinda

bilgi vermektedir.

Sekil 4, 2009-2023 yillar1 arasinda Tiirkiye limanlarinda gerceklesen ithalat-ihracat kabotaj
yiik istatistiklerini gdstermektedir. Hem ihracat hem de ithalat kabotaj yiik miktar1 yillar itibariyle
artis egilimindedir. Ozellikle 2022, her iki veride de en yiiksek degerin gerceklestigi yildir. Genel
olarak, kabotaj yiik ticaretinin hem ihracat hem de ithalatta uzun vadede biiytlidiigii, ancak kisa
vadede cesitli ekonomik ve ticari dalgalanmalar nedeniyle donemsel gerilemelerin yasandigi
goriilmektedir. Kabotaj yiik tagimaciligmin artmasinda 2004 yilinda baglatilan OTV’siz yakit
uygulamasinin etkisi oldugu diisiiniilmektedir. Ulastirma Bakanlig1 Denizcilik Raporu’nda 2022
yili Ekim sonuna kadar OTV’siz yakit uygulamasiyla sektdre 9,6 milyar TL destek saglandig

vurgulanmaktadir.
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Sekil 5. Tiirkiye’deki Limanlarda Gergeklesen Transit Yiik Istatistikleri (Ton). Kaynak: T.C.
Ulastirma ve Altyap: Bakanhig, Yiik Istatistikleri.

Sekil 5, 2009-2023 yillar arasinda ithalat ve ihracatta Tirkiye limanlarindan gerceklesen
transit yiik istatistiklerini gdstermektedir. Ihracat transit yiikleri 2014'e kadar diisiis
egilimindeyken; ithalat transit yiikleri artis egilimindedir. Ancak ithalat transit yiikleri, ihracat
transit yiiklerine gdérece daha diisiik seviyelerdedir. Thracat transit yiiklerin dénem boyunca
genellikle yiliksek seviyelerde seyrettigi, 2019 ve 2022 yillarinda en yiiksek degerlere ulastigt
goriilmektedir. 2023 yilinda ise ihracat transit yiiklerinde énemli bir azalma olmustur. ithalat transit
yuklerinde 2010 yilinda biiylik bir sicrama ger¢eklesmis ve 2014'e kadar yaklasik 5-6 milyon ton
arasinda sabit bir artis egilimi izlemistir. 2015'te ithalat transit yliklerinde bir miktar diisiis goriilse
de 2016'dan itibaren bir artig goriilmektedir. Bu durum Tiirkiye'nin transit ithalat lojistiginde

giderek artan bir rol oynadigin1 gostermektedir.

ooooo

Calismanin bu bolimde, Artvin’in lojistik altyapisinda Hopa Limani’nin  rolii
incelenmektedir. Caligmada kullanilan yiik istatistikleri verileri, T.C. Ulastirma ve Altyap1
Bakanligi’ndan temin edilmistir. Bu veriler araciligiyla 2009-2023 dénemi i¢cin Hopa limaninda
gerceklesen ylik hareketliliginin seyri grafikler tizerinden sunulmaktadir. Ayrica, bu béliimde Hopa
Limant’nin Tiirkiye genelindeki limanlar ve Dogu Karadeniz bdlgesindeki diger limanlar

arasindaki rolii karsilastirmalr bir perspektiften incelenmistir.



1481

600000
500000
400000
300000
200000

100000

0 [ | ] I I I - - - . | I

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023

mfhracat = thalat

Sekil 6. Hopa Limaninda Gergeklesen Toplam Yiik Istatistikleri (Ton). Kaynak: T.C. Ulastirma ve
Altyap1 Bakanligy, Yiik Istatistikleri.

Sekil 6, 2009-2023 yillar1 arasinda Hopa limanindan gergeklesen ihracat ve ithalat yiik
istatistiklerini gostermektedir. Hopa limaninda gerceklesen ithalat yiik hareketlerinin ihracat yiik
hareketlerinden daha fazla oldugu goriilmektedir. Ancak ithalat yiik hareketlerinin donem boyunca

azalis ve artislar gdstermekte ve 2019 sonrasinda bir diisiis egilimine girdigi goriilmektedir.

Thracat yiik hareketleri 2011- 2013 déneminde bir artis gdstermistir. Ancak genel egilim
diisiik seviyelerde devam etmistir. Ihracat yiik hareketleri 2018 sonrasinda durma noktasina
yaklagmig, 2022 itibariyle artis egilimi gostermistir.
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Sekil 7. Hopa Limaninda Gergeklesen Kabotaj Yiik Istatistikleri (Ton). Kaynak: T.C. Ulastirma ve
Altyapr Bakanlgi, Yiik Istatistikleri.

Sekil 7, Hopa limanindan gergeklesen kabotaj yiik istatistiklerini gostermektedir. Sekil
incelendiginde; ihracat-ithalat kabotaj yiik istatistiklerinin dalgal1 bir seyir izledigi goriilmektedir.
Ancak ihracat kabotaj ylik hareketliligi 2019 itibariyle bir artis egilimine girmis; ithalat yiik
hareketliligi ise azalis egilimi gdstermistir. Bir onceki grafikte Hopa limaninda 2019 sonrasinda
dis ticaret yiiklerinin azaldigr ifade edilmisti. Bu grafikte ise 2019 sonrasinda bir artig
gozlemlenmekte; Hopa Limani’nin ithalat-ihracat yiik hareketliligi azalirken kabotaj yiik
hareketliligi artmaktadir. Buradan hareketle, yiik hareketliliginin kabotaj yiiklere kaydig: ifade
edilebilmektedir.
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Sekil 8. Hopa Limaninda Gergeklesen Transit Yiik Istatistikleri (Ton). Kaynak: T.C. Ulastirma ve
Altyap1 Bakanhg, Yiik Istatistikleri.

Sekil 8’de Hopa limanindan gerceklesen ithalat-ihracat transit yiik istatistikleri
goriilmektedir. Hopa limaninda 2009-2011 doneminde transit yiik hareketliligi yapilmamigtir. 2012
itibariyle transit yiik hareketliligi baglamistir. 2015 ve 2016 yillarinda transit yiik hareketliliginde
belirgin bir artis gdzlenmis ve bir sonraki yil tekrar diislis gerceklesmistir. 2020 itibariyle transit
yuk hareketliliginde yeniden artis yasanmistir. 2021 sonrasinda ihracat transit yiik hareketliligi

artarken ithalat transit yilik hareketliligi azalmistir.
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Sekil 9. Hopa Limanmnn Tiirkiye’deki Limanlar I¢indeki Pay1 (%). Kaynak: T.C. Ulastirma ve
Altyap1 Bakanhgi, Yiik Istatistikleri.

Sekil 9°da Hopa limaninin dis ticaret yiik hareketliliginin Tiirkiye limanlar1 toplam dis
ticaret yiik hareketliligindeki pay1 yiizde olarak hesaplanmistir. Sekil incelendiginde, Hopa

.....

.....

2015°de %0,14 seviyesine kadar azalmis, 2023 yilindaysa %0,05 olarak gergeklesmistir.
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Sekil 10. Hopa Limaninin Dogu Karadeniz’deki Limanlar Igindeki Payi (%). Kaynak: T.C.
Ulastirma ve Altyap: Bakanhig, Yiik Istatistikleri.

Sekil 10, Hopa limaninin Dogu Karadeniz limanlari igindeki payini gostermektedir. Hopa
limaninin dis ticaret yiik hareketliliginin Dogu Karadeniz limanlar1 toplam dis ticaret yiik
hareketliligindeki pay1 yiizde olarak hesaplanmustir. Sekil incelendiginde, Hopa limaninin 2009
yilinda Dogu Karadeniz bolgesinde gergeklesen ithalat-ihracat yiik hareketliliine katkis1 yaklasik
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%13 seviyesindeyken, 2013°te %17 seviyesine ylikselmis, 2023 yilina gelindiginde bu oran

yaklagik %5 seviyesine kadar azalmistir.

Hopa Limani’nin 2009-2023 donemi yiik hareketliligine iligkin mevcut durum ortaya
konulduktan sonra, limanin kapasite ve teknik 6zelliklerinin de detayli bir sekilde incelenmek
faydali olacaktir. Denizyolu tasimacilifi siireclerinde liman altyapist ve verimli lojistik
operasyonlar kritik bir rol oynamaktadir. Farkli boyutlardaki gemilere hizmet verebilecek
kapasitede ¢esitli iskele ve rihtimlar, operasyonlarin etkinligini artirirken; vingler, konteyner
ellegleme ekipmanlar1 ve diger yiik tasima araglar1 ylikleme ve bosaltma islemlerinin verimliligini
saglamaktadir. Modern ve yiiksek kapasiteli bu ekipmanlar, siire¢lerin hizli ve etkili bir sekilde
tamamlanmasina olanak tanimaktadir. Limanlar, tasinan malzemenin gegici olarak muhafaza
edilebildigi depolama alanlarina da sahip olmalidir. Bu alanlar, 6zellikle konteynerlerin gegici
olarak depolanmasi1 amaciyla kullanilmakta ve genellikle biiylik miktarda konteyneri
baridirabilecek kapasitede olmaktadir (Huang vd., 2013). Bu baglamda Hopa limaninin depolama

ve teknik 6zellikleri asagida sunulmustur:
Tablo 2

Hopa Limani Rihtimlar: ve Ozellikleri

RIHTIMLAR Boyu Draft

1- Cevher ve Likit Rihtimi 215m -9,5m
2- Ro-Ro Rihtinm 38 m -55m
3- Genel Yiik Rihtim 1 190 m —10m
4- Genel Yiik Rihtim1 2(Ayna) 100 m -9,5m
5- Genel Yiik Rihtim 3 198 m -9,5m
6- Genel Yiik Rihtinm 4 180 m -4 m
7- Balik¢i Rihtim 120 m -4 m
8- Askeri Rihtim 100 m -5 m
9- Tahil Rihtimm (SiLO) 200 m -9,5m

Kaynak. www.hopaport.com.tr

Tablo 3

Hopa Limani Elle¢cleme Ekipmanlari, Alanlar ve Kapasiteleri

Arac ve alanlar Kapasite
Kapali alan 18.220 m?
Agik alan 102.462 m?

Cimento terminali 8.300 ton
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Tahil terminali 10.000 ton

Tank terminali 38.000 m?

Ving 40 ton, 25 ton, 10 ton (4 adet)
Forklift 5 ton, 2,5 ton (4 adet)

Stacker 42 ton

Tirlar 26 ton (2 adet)

Romorkor 36 metre, 26 metre (2 adet)
Palamar 10 metre, 9,12 metre

Kantar 60 ton (2 adet), 80 ton (2 adet)

Kaynak. www.hopaport.com.tr

Tablo 2 ve 3, Hopa Limani1’nin yiik ellegleme kapasitesini, altyap1 olanaklarini ve ¢cok yonlii
kullanim potansiyelini ortaya koymaktadir. Limanin ¢esitli tiirdeki yiikler i¢in uygun altyapiya

sahip oldugu goriilmektedir.
5. Sonuc¢

Bu c¢aligmada Artvin’in lojistik potansiyeli kapsaminda Hopa limani, yiik istatistikleri
verileri araciligiyla 2009-2023 donemi i¢in incelenmistir. Hopa limanindan gerceklesen ithalat,
thracat, ithalat-ihracat amagh kabotaj ve transit yiik hareketlilikleri iizerinden limanin potansiyeli
ve arastirma donemi boyunca yiik hareketliliginin nasil degistigi incelenmistir. Calismada
kullanilan yiik istatistikleri verileri T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi’ndan elde edilmistir.
Ayrica ¢alismada Hopa limaninin Tiirkiye limanlar1 ve Dogu Karadeniz limanlar1 i¢indeki rolii

incelenmistir.

Calisma sonucunda Hopa limaninin incelenen donem boyunca yiik hareketliliginin genel
olarak 2019 yilindan sonra diisiis egilimine girdigi goriilmektedir. Hopa limaninin ithalat ve ihracat
yiik hareketliliginin 6nemli 6l¢iide azaldigi, kabotaj yiik hareketliliginin ise 2018 sonrasinda
onemli Olgliide arttigi gozlemlenmistir. Bu durum Hopa limanindan gerceklesen dis ticaretin
azaldigim1 ancak burada azalan yiik hareketliliginin kabotaj yiik hareketliligine kaydigini
gostermektedir. Hopa limanindan gerceklesen transit yilik hareketliliginin ise dalgali bir seyir

izledigi ve limanin transit ticarette gerektigi kadar rol alamadig1 goriilmektedir.

Hopa limaninin Tirkiye limanlari icindeki payma bakildiginda 2009°da toplam yiik
hareketliliginin yaklasik %0,23’iinli gerceklestirirken yillar itibariyle bu oranin azaldigi ve 2023
yilina gelindiginde yaklasik %0,05 olarak gergeklestigi goriilmektedir. Benzer sekilde Hopa



1486

limaninin, Dogu Karadeniz limanlarindan gerceklesen yiik hareketliligindeki payr da yillar
itibariyle azalmistir. Hopa limanmin Dogu Karadeniz limanlarindan gergeklesen yiik
hareketliligindeki pay1 2009 yilinda yaklasik %12 iken 2023 yilinda bu oran yaklasik %5 olarak
gerceklesmistir.

Calismada elde edilen bu sonug, Tiirkiye Liman Isletmeleri Dernegi (TURKLIM)’nin 2019
yilinda yaymladigi bir raporun sonuglar1 ile benzerlik gdstermektedir. TURKLIM Tiirkiye
Limanlar1 Kapasite Raporu’nda Tiirkiye’deki tiim bdlgelerin liman kapasiteleri hesaplanmis ve
coklu regresyon analizi yontemiyle gelecek yillar i¢in bu limanlarin talep tahmini yapilmistir. Bu
rapora gore, Dogu Karadeniz’de ayn1 hinterlanda hizmet veren limanlar dokme/genel kargo icin
8,3 milyon ton ve sivi dokme yiik i¢cin 11,2 milyon ton yiik kapasitesine sahiptir. Bu durumda
toplam kapasite 19,5 milyon tondur. Rapora gére 2040 y1il1 i¢in iyimser tahminde déhi talebin 10
milyon ton olacagi hesaplanmistir. Bu durum Dogu Karadeniz bdlgesindeki limanlarin

kapasitelerinin oldukea altinda hizmet verdiklerini gostermektedir (TURKLIM, 2019).

Hopa limanindaki yiik hareketliliginin azalmasi, limanin hinterlandinda gerekli altyapinin
yeterince gelistirilememis olmasindan kaynaklanabilir. Yani limani besleyen bolgede gerekli
ulagim ve iiretim altyapisinin eksikligi buradaki yiik hareketlerinin azalmasina yol agmis olabilir.
Yk hareketliliginin incelenmesine dayanak saglayan en 6nemli verilerden biri ihracat verileridir.
Ciinkii ihracat, sektore bagl olarak %40 ile %80 arasinda degisen oranlarda iiretimde kullanilan
girdilere ihtiya¢ duydugu i¢in, ayn1 zamanda kendi ithalatin1 da ortaya ¢ikarmaktadir (TURKLIM,
2019). Hopa limaninin yiik hareketliligi incelendiginde donem boyunca ithalat yiik hareketliliginin
ithracata gore oldukca yiiksek oldugu hatta bazi yillarda ihracat yiik hareketliliginin sifir oldugu
dikkat cekmektedir. Bu durum bdlgede bir tretim ekonomisinin gelistirilmesi gerektigini
gostermektedir. Bu nedenle organize sanayi bolgelerinin kurulmasi hem bolge ekonomisine katkisi

hem de limanlarin etkin kullanim1 agisindan 6nem arz etmektedir.

Hopa limanindaki yiik hareketliliginin azalmasinin bir diger nedeni ise, Dogu Karadeniz
bolgesindeki limanlar, birbirlerinin hinterlandiyla siirekli etkilesim i¢indedir. Bu etkilesim,
ozellikle diizensiz yiiklerin bolgedeki limanlar arasinda yer degistirmesine neden olmaktadir. Bu
durum da Hopa Limani’nin yiik hareketliligindeki dalgalanmanin bir nedeni olabilir. Bunun yani
sira Artvin’in bir sinir sehri olmasi da 6nemli bir etkendir. Giircistan’daki Batum Limani’nin

yaklasik 40 km uzaklikta, Poti Limani’nin ise yaklasik 105 km uzaklikta yer almasi1 bolgedeki
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lojistik hareketliligi etkilemektedir. Bu limanlar Karadeniz kiyisinda yer almakla birlikte, Katkasya
ve Orta Asya'ya acilan ticaret yollar1 {izerinde stratejik dneme sahiptir. Bu limanlarin demiryolu
baglantilar1 ile 6nemli ticaret yollarina (Bakii-Tiflis) dogrudan baglanmasi bu bolgedeki ticaretin
kaymasina neden olmaktadir. Bu nedenle Hopa limaninin da ticaret yollarina demiryolu baglantisi
saglanarak rekabet giiciiniin artirilmas1 dnem arz etmektedir. Benzer sekilde, (Tatar ve Ozer, 2017)
calismasinda Hopa limaninin stratejik Onemini kaybettifine ve oOzellikle transit ticarette
Giircistan’in Batum ve Poti limanlarinin tercih edilmesinde demiryolu baglantilarinin etkin
olduguna dikkat c¢ekmektedir. Dolayisiyla Hopa limaninin, bdlgede sanayi ve lretim
yapilanmasiyla birlikte demiryolu ile uluslararasi yollara baglanarak rekabet giiciiniin artirilmast,
hem iilke ekonomisinin transit ticaretten aldigi payin artmasi hem de Artvin’in ekonomik

kalkinmasi acisindan 6nem arz etmektedir.

Arastirma ve Yayin Etigi Beyani

Etik komite onay1 ve/veya yasal/6zel izin gerektirmeyen bu c¢alisma, aragtirma ve yayin etigine
uygundur.

Arastirmacinin Katki Orani Beyani

Yazar makalenin tek yazar1 oldugu i¢in katki orani %100’ diir.

Arastirmacinin Cikar Catismasi Beyani

Bu calismada herhangi bir potansiyel ¢ikar ¢atismasi yoktur.
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EXTENDED ABSTRACT

Maritime transportation plays a crucial role in global trade and is considered one of the
most cost-effective methods of transportation used in foreign trade. It offers a more economical
means of transporting large cargoes over long distances compared to other modes of transport.
When compared with road and air transportation, the larger cargo capacity of maritime shipping
reduces transportation costs. According to the United Nations Conference on Trade and
Development (UNCTAD), approximately 90% of world trade is carried out by sea. This figure
underlines the importance of maritime logistics, particularly in the transportation of large volumes

of goods (UNCTAD, 2021).

This study examines the maritime logistics of Artvin, focusing on the Hopa Port, to evaluate
its current status and its position within the national economy. The study aims to reveal the port’s
role in both national and regional logistics activities. Within this scope, the capacity, performance,
and integration of the Hopa Port into regional logistics networks are analyzed. To achieve this,
freight statistics obtained from the Ministry of Transport and Infrastructure of the Republic of
Tiirkiye are utilized, and the course of freight movement at the Hopa Port is analyzed through
graphs for the period 2009-2023. By doing so, the study highlights the contribution of ports to
regional economic growth and provides foresight for logistics planning and investments. In
addition, the strategic importance of the Hopa Port is emphasized with the aim of strengthening its
role in international trade and increasing its share in transit trade. In this respect, the study

contributes to the literature in the fields of logistics and economics.

Due to its geographical position, Tiirkiye constitutes both a hub and a transit point for trade
along maritime routes. With this position, Tiirkiye serves as a natural bridge between Europe,
Central Asia, and the Middle East, holding significant potential in terms of transportation
(Celikkaya, 2012). Because of its bridging role among these regions, Tlirkiye is often described by
many authorities as having the potential -or the aspiration- to become a logistics center (Acar &
Giirol, 2013; Tatar & Ozer, 2017). Tiirkiye stands at the center of a transportation network that
connects to the Atlantic Ocean via the Strait of Gibraltar, to the Arabian Peninsula and the Indian
Ocean through the Suez Canal, and to Eurasia and the Far East via the Turkish Straits connecting
the Black Sea and the Mediterranean (TUSIAD, 2012). This situation highlights the importance of

Tirkiye in terms of cabotage, international, and transit transportation (Celikkaya, 2012).
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According to data from the Tiirkiye Statistical Institute (TURKSTAT), in 2023, 92.1% of
the total cargo transported for import purposes was carried by sea, corresponding to 54% of the
total import value. In comparison, 7.9% of the cargo carried by other modes of transport accounted
for 46% of total import value. Similarly, 78.8% of the cargo transported for export purposes was
carried by sea, corresponding to 56% of total export value, while 21.2% of the cargo transported
by other modes of transport represented 44% of total export value. These figures demonstrate the

significant role of maritime transportation in the logistics sector.

The volume of cargo transported through Tiirkiye ports in foreign trade has shown an
overall increase over the years. From 2009 to 2023, both export and import cargo volumes have
grown. However, while imports continued to rise steadily in 2023, exports recorded a significant
decline. This imbalance led to a widening of the trade deficit in terms of port logistics in 2023.
Domestic cabotage freight movement in both exports and imports through Tiirkiye ports has also
shown a long-term upward trend. Notably, 2022 recorded the highest values in both categories. In
general, cabotage freight trade has grown over the long term, albeit with short-term declines due

to various economic and trade fluctuations.

During the period under review, freight movement at the Hopa Port has generally entered a
downward trend since 2019. While the port’s import and export freight movement declined
significantly, cabotage freight movement has increased considerably since 2018. This indicates that
foreign trade through the Hopa Port has decreased, while the declining freight activity has shifted
toward cabotage. Transit freight movement through the port, on the other hand, has shown a volatile

trend, suggesting that the port has not been able to secure a significant role in transit trade.

When the Hopa Port’s share within Tlrkiye ports is examined, it is observed that while it
accounted for approximately 0.23% of total freight movement in 2009, this share declined over the
years, reaching about 0.05% in 2023. Similarly, the port’s share in freight movement among
Eastern Black Sea ports has also decreased over time. While Hopa handled about 12% of the freight
movement of Eastern Black Sea ports in 2009, this figure declined to around 5% by 2023.

The result obtained in this study is consistent with the findings of a report published in 2019
by the Port Operators Association of Tiirkiye (TURKLIM). In the TURKLIM Port Capacity
Report, the port capacities of all regions in Tiirkiye were calculated, and demand forecasts for these

ports in the coming years were made using the multiple regression analysis method. According to
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this report, the ports in the Eastern Black Sea region, which serve the same hinterland, have a
capacity of 8.3 million tons for bulk/general cargo and 11.2 million tons for liquid bulk cargo.
Thus, the total capacity amounts to 19.5 million tons. The report estimates that even under the
optimistic scenario, demand will be 10 million tons by 2040. This indicates that the ports in the

Eastern Black Sea region operate significantly below their capacity (TURKLIM, 2019).

The decline in freight movement at the Hopa Port may be attributed to the lack of sufficient
development of the necessary infrastructure within its hinterland. In other words, the insufficient
transportation and production infrastructure feeding the port may have led to the reduction in
freight activity. Another reason may be the continuous interaction among the hinterlands of Eastern
Black Sea ports. This interaction, particularly with irregular cargo, leads to the shifting of freight
among regional ports, thereby contributing to fluctuations in Hopa’s cargo volumes. Moreover,
Artvin’s status as a border province is also a significant factor. The proximity of Georgia’s Batumi
Port (approximately 40 km away) and Poti Port (approximately 105 km away) affects regional
logistics activity. While these ports are located along the Black Sea coast, they hold strategic
importance as gateways to the Caucasus and Central Asia. Their direct railway connections to
major trade routes (such as Baku—Thbilisi) divert a considerable portion of trade flows. For this
reason, establishing railway connections for the Hopa Port to major trade routes is of great

importance in order to strengthen its competitiveness.



