
 

SOCIAL SCIENCES 

STUDIES JOURNAL 
SSSjournal (ISSN:2587-1587)  

Economics and Administration, Tourism and Tourism Management, History, Culture, Religion, Psychology, Sociology, Fine Arts, 

Engineering, Architecture, Language, Literature, Educational Sciences, Pedagogy & Other Disciplines in Social Sciences 

Vol:3, Issue:8 pp.549-557 2017 

sssjournal.com ISSN:2587-1587 sssjournal.info@gmail.com 

Article Arrival Date (Makale Geliş Tarihi) 30/08/2017  The Published Rel. Date (Makale Yayın Kabul Tarihi) 16/10/2017 

Published Date (Makale Yayın Tarihi)  18.10.2017 

TÜRKİYE’NİN ULUSLARARASI LOJİSTİK MERKEZİ: HOPA LİMANI DENİZ 

LOJİSTİĞİNİN DURUM ANALİZİ* 

THE INTERNATIONAL LOGISTICS CENTER OF TURKEY: SITUATIONAL ANALYSIS OF 

HOPA PORT’S SEAWAYS LOGISTICS 

Öğr. Gör. Veysel TATAR 

Artvin Çoruh Üniversitesi Hopa Meslek Yüksek Okulu Ulaştırma Hizmetleri Bölümü, vtatar@artvin.edu.tr, 

Artvin/Türkiye 

Meriç B. ÖZER  
Park Denizcilik ve Hopa Liman İşletmeleri A.Ş, meric.ozer@hopaport.com.tr, Artvin/Türkiye 

ÖZ 

Bu günlerde, ekonomilerin yakınlaşması, imalat ve pazarlamanın uluslararası seviyelere taşınması lojistik ve ilgili 

faaliyetlerle birlikte malların güvenli bir şekilde taşınmasının önemini arttırmaktadır. Günümüzde dünya ticaretinde olduğu 

gibi, Türkiye'nin ticaretinin de faaliyetlerinin önemli bir kısmı, uluslararası önemi olan deniz taşımacılığı yoluyla 

yapılmaktadır. Hopa Limanı, lojistik potansiyeli ve sağladığı lojistik hizmetleri ile hem uluslararası ticarete hem de 

Türkiye'nin iç pazarına değerli katkılar yapıyor. Bu bağlamda, bu çalışma, Türkiye'nin önemli bir limanı olarak görülen Hopa 

İlçesi'nin kara lojistiği ile Karadeniz Bölgesi'nin lojistik üssü ile sektörün temel sorunları arasındaki mevcut durumu 

incelemeyi amaçlamaktadır. Verilerin değerlendirilmesinde tanımlayıcı istatistiksel analizler yapılmıştır.  

Anahtar Kelimeler: Hopa Limanı, Lojistik, Deniz Taşımacılığı. 

ABSTRACT 

In these days, the convergence of economies and the extension of manufacturing and marketing to international levels 

increase the importance of the safely transporting of goods along with logistics and the related activities. Today, as in the 

world trade, an important portion of Turkey’s trade is being carried via marine transportation whose domain of activities 

carries international significance. Hopa Port, with its potential of logistics and the logistics services it provides, makes 

valuable contributions to both the international trade and the domestic market of Turkey. In this context, this study aims at 

examining the current situation of seaways logistics of Hopa County, which is viewed as an important port of Turkey and the 

logistics base of Black Sea Region, as well as the fundamental problems of the sector. Descriptive statistical analyses have 

been utilized in the evaluation of the data.  

Keywords: Hopa Port, Logistics, Marine Transportation. 

1. GİRİŞ 

Küresel üretimin hızla “Asyalastığı” ve Asya ekonomilerinin dünya ekonomisi içindeki paylarının giderek 

arttıgı bir süreç yaşanmaktadır. Yaşanan küresel dönüşüm süreci içerisinde Asya’da üretilen malların Batı 

pazarlarına en hızlı ve en ucuz şekilde ulaştırılması hayati önem taşımaktadır. Batı Asya limanlarının kapasitesi 

ve altyapıları hızla gelişen ticaret hacmi karsısında yetersiz kalmıştır. Bu durum dokuz yeni ulaştırma rotası 

arayışını beraberinde getirmiştir. Bu arayış sürecinde Avrasya ve Karadeniz bölgesinin kara ve demir yolları 

son derece önem kazanmıştır. Son yirmi yılda dünyada meydana gelen değişim ve dönüşüm süreci, tarihi, İpek 

Yolunun yeniden canlandırılması ve bu güzergâh üzerinde bulunan ülkelerin küresel ekonomik sisteme 

entegrasyonu gereğini doğurmuştur. İpek yolunun bir ucunda Çin diger ucunda ise Avrupa Birliği ülkeleri 

                                                           
* Bu Çalışma 17-21 Temmuz 2017 Tarihileri Arasında Gerçekleştirilen Avrasya Zirvesi Kongresinde Bildiri Olarak 

Sunulmuştur.  
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bulunmaktadır. Bu güzergâhın ortasında yer alan Türkiye, bu imkânları en iyi şekilde kullanması ve lojistik 

kapasitesini artırabilmesi durumunda önemli bir üs haline gelebilecektir. 

Dünya ticaretinin yaklaşık % 90’ının denizyolu ile gerçekleştiriliyor olması, uluslararası ticarette limanların 

ne kadar önemli bir konuma sahip olduğunu açıkça ortaya koymaktadır. Limanlarımızda elleçlenen toplam 

yük miktarı Tablo 1’de belirtildiği üzere 2003-2013 yılları arasında %103 artış göstermiştir (UBAK-DTGM 

2013). Limanlar, Türkiye ekonomisinin en önemli destek üniteleridir. Türkiye’nin kendi iç pazarlarında 

taşımaları düzenlediği gibi, dış dünya ile ticari ilişkilerinin sürdürülmesine de yardımcı olur. Dış ticaretimizin 

%87’sinin limanlardan yapıldığı dikkate alındığında, ülkemiz açısından limanların önemi ortaya çıkmaktadır. 

Tablo 1. Limanlarımızda elleçlenen toplam yükün yıllık gelişimi 

 
Kaynak: UBAK-DTGM 2014. 

Dünya ticaretindeki dönüşüm ve yeni oluşumların etkisi yoğun bir şekilde lojistik sektörü üzerinde 

görülmektedir. Hemen hemen bütün sektörlerle bire bir, doğrudan ilişkisi olan lojistik, uluslararası pazarlarda 

rekabet avantajının elde edilmesinde kilit rol üstlenmektedir. Ürün ve/veya hizmetlerin hedef pazarlara 

rakiplerden önce daha hızlı ve daha ekonomik biçimde ulaştırılması lojistik faaliyetlerin özünü teşkil 

etmektedir (Çancı ve Erdal, 2003: 2).  

2.  TÜRKİYE’DE DENİZYOLU TAŞIMACILIĞI 

Denizyolu taşımacılığı, insanların ve malların denizde hareket eden araçlar vasıtasıyla bir yerden diğer bir yere 

taşınması olarak tanımlanabilir. Denizyolu taşımacılığının, tarihi çok eskilere dayanmaktadır. M.Ö. 3200’de 

deniz taşımacılığının ilk örnekleri olarak belirtilen, Mısır’lıların kullandıkları sahil botlarından bu güne 

denizyolu taşımacılığı, teknolojik gelişmelere paralel olarak gelişmiş ve her dönemde ticaretin en önemli 

unsuru olmuştur.1 Denizyolu taşımacılığının gelişiminde, coğrafi keşiflerle yeni bölgelerin keşfedilmesi ve 

sanayileşme ile birlikte buhar teknolojisinin gemilerde kullanılmaya başlanmasının önemli etkisi olmuş, bu 

sayede uzun rotalarda seyahat edebilecek ve geçmişe nazaran daha fazla yük taşıma imkânına sahip gemiler 

inşa edilmesi mümkün hale gelmiştir  

Denizyolu taşımacılığı sistemi, özel deniz araçları, ziyaret ettikleri limanlar ve taşıma unsurlarının 

fabrikalardan terminallere, dağıtım noktalarına ve pazarlara ulaştırılma alt yapısından oluşan ağı ifade 

etmektedir (Corbett, at.all, 2008). 

Günümüzde dünya ticaretinin yaklaşık % 90’ı denizyolu ile gerçekleştirilmektedir. Dünya deniz ticaret 

filosunun toplam büyüklüğü 1,23 milyar DWT’ye, dünya ticaret hacmi ise 8,17 milyar ton’a ulaşmıştır. Dünya 

deniz ticaretinden yılda 400 Milyar Dolar gelir elde edilmektedir(UDBH, DTGM, 2010). Bu rakamlar 

denizyolu taşımacılığının ne derecede önemli bir konuma geldiğini göstermektedir. Deniz taşımacılığının ülke 

ekonomilerindeki yeri gelişmekte, bu sebeple limanlar ve deniz araçlarının önemi de artmaktadır. Özellikle 

sanayi hammaddelerini oluşturan yükleri bir seferde büyük tonajlarda taşıma özelliği, diğer taşıma 

yöntemlerine göre ucuz maliyeti (denizyolu ile yapılan taşımaların, demir yoluna göre 3,5; karayoluna göre 7; 

havayoluna göre ise 22 kat daha ucuz olduğu ifade edilmektedir.), denizyolu taşımalarının önemli avantajları 

arasındadır. Petrol, doğalgaz ve madenlerin önemli bir kısmının denizler altında bulunması, dünyanın dörtte 

üçünün sulardan oluşması, denizyolu ticaretinin önemini artıran unsurlar arasındadır(DPT, 2006). Tablo 2 de 

2003–2015 Türk uluslararası gemi siciline ve milli gemi siciline kayıtlı gemilerin yıllık gelişimi verilmiştir. 
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Tablo 2. Türk Uluslararası Gemi Siciline ve Milli Gemi Siciline Kayıtlı Gemilerin Yıllık Gelişimi 

Kaynak: T.C. Ulaştırma Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı Deniz Ticareti Genel Müdürlüğü, Deniz Ticareti 2015 İstatistikleri, 2015. 

Tablo 3 de Türk Deniz Ticaret Filosu Gemi Cinslerinin DWT ve Adet Bazında Yıllık Gelişimi ve tablo 4 de 

Dünya deniz ticareti filosunda Türkiye’nin sıralaması gösterilmiştir.  

Tablo 3. Türk Deniz Ticaret Filosu Gemi Cinslerinin DWT ve Adet Bazında Yıllık Gelişimi 

Kaynak: T.C. Ulaştırma Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı Deniz Ticareti Genel Müdürlüğü, Deniz Ticareti 2015 İstatistikleri, 2015. 

Tablo 4. Dünya Deniz Ticaret Filosu 

 
Kaynak: T.C. Ulaştırma Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı Deniz Ticareti Genel Müdürlüğü, Deniz Ticareti 2015 İstatistikleri, 2015. 
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Limanlarımızda elleçlenen toplam yükün yıllık gelişimi tablo 5 de verilmiştir. 

Tablo 5. Limanlarımızda Elleçlenen Toplam Yükün Yıllık Gelişimi 

Kaynak: T.C. Ulaştırma Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı Deniz Ticareti Genel Müdürlüğü, Deniz Ticareti 2015 İstatistikleri, 2015. 

2016 yılında dünya deniz ticaretinin % 84’ü, Türkiye’nin dış ticaretinin ise yaklaşık % 87’si denizyoluyla 

taşınmıştır. 1980 yılında denizyolu ile taşınan 22,9 milyon ton olan dış ticaret yüklerimiz 2016 yılında 311,6 

milyon tona yükselmiştir. Global ekonomik krizin olduğu dönemlerde yaşanan ithalat ve ihracatta meydana 

gelen daralmaların denizyolu taşımacılığına etkileri aşağıdaki tabloda 6 da kırmızı olarak yer almaktadır.  

Tablo 6. Türkiye’nin 1980-2016 Denizyolu Elleçleme İstatistikleri (Ton) 
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Tablo 7. Türkiye’nin 1980-2016 Denizyolu Elleçleme İstatistikleri (Ton) (DEVAMI) 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Kaynak: UDHB, Denizcilik Müsteşarlığı 

Transit taşımacılığımız 1981 yılından 1988 yılına kadar olan dönemde toplam elleçleme içerisinde % 41’e 

kadar yükselmiş, 1989 yılından itibaren ise düşüşe geçerek % 1’lerin altına kadar inmiştir. 2008 yılından 

itibaren tekrar yükselişe geçerek 2016 yılında toplam elleçleme içerisindeki payının % 15’lere yükseldiği 

görülmektedir. Tablo 7 de denizyolu 2006-2016 yılları arası ithalat ve ihracat taşımalarımız gösterilmiştir.  

Tablo 7. 2006-2016 Denizyolu İthalat ve İhracat Taşımalarımız (Ton) 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: DHB, Denizcilik Müsteşarlığı 
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3. TÜRKİYE’DE LOJİSTİK SEKTÖRÜ 

Türkiye lokasyon olarak Orta Doğu, Türk Cumhuriyetleri ve Avrupa arasında bir aktarma merkezi ve köprü 

oluşturmasından kaynaklanan avantajlı konumu ile birçok otorite tarafından lojistik üssü olma iddiası veya 

ideali ile tanımlanmaktadır. Türkiye coğrafyasının lojistik bakış acısıyla önemli üstünlükleri vardır. Dünya 

coğrafyası üzerindeki konumu, sahip olduğu genç ve dinamik nüfusu ve lojistik sektörüne verilen önem ve 

yatırımlar sayesinde lojistik sektöründe dünyada önemli bir lojistik üs konumuna gelebilecek bir potansiyele 

sahiptir(Acar ve Gürol, 2013: 291). 

Türkiye’nin gerek stratejik gerekse politik açıdan bölgesinde sahip olduğu avantajlar; coğrafi ve ekonomik 

bakımdan Orta Doğu ve Hazar Petrollerine yakınlığı, Kafkasya’yla olan bağlantıları ile ortak tarihsel ve 

kültürel geçmişi, Türk Cumhuriyetleri ile ilişkileri, yakın Akdeniz Bölgesi deniz ulaştırma yollarının kesişim 

noktasında bulunması, Karadeniz Bölgesi ve Boğazlar, AB ve Balkan ülkeleri ile olan entegrasyon çalışmaları 

ve Doğu – Batı ile Kuzey - Güney ekseninin kesişim noktasında bulunması sayılmaktadır(Erdal ve Çancı, 

2012). 

Ek olarak Türkiye Asya, Avrupa ve Afrika kıtalarının ortasında yer almaktadır. Coğrafi konumunun olumlu 

etkilerinden dolayı ülkemizin lojistik üs olma ihtimali artmaktadır. Lojistik üs olma yolunda bu kadar avantajı 

olan ülkemizin, lojistik sorunları devam etmektedir. Nitekim, Türkiye Odalar ve Borsalar Birliği’nin 25 Aralık 

2012 tarihli 6. Türkiye Sektörel Ekonomi Şurası raporunda lojistik köylerin en önemli sorunu gerekli alt 

yapının oluşturulamamış olması olarak ifade edilmiştir(TOBB, 2012: 361-366). Türkiye’de, 1980’li yıllardaki 

"nakliyetaşımacılık" anlayışından, 2000’li yıllarda "lojistik" anlayışına geçilmiştir. Lojistik, Türkiye’de beyaz 

eşya, hızlı tüketim maddeleri ve ilaç sanayileri ile gelişmeye başlamıştır. Otomotiv, tekstil, elektronik ve petrol 

ürünleri sanayilerinden gelen taleple de bugünkü konumuna gelmiştir(Dikmenli, 2008: 86) Türkiye GSYİH'si 

toplam 27 trilyon ABD dolarına ulaşan ve 8 trilyon ABD doları ile dünyadaki toplam ticaretin neredeyse 

yarısına karşılık gelen bir dış ticaret değerine sahip birden fazla pazara erişimsağlamaktadır. Türkiye'deki 

ticaret dikkat çekici bir biçimde artmakta olup bölgenin küresel ticaretteki varlığı da giderek güçlenmektedir. 

2014 yılında Türkiye'nin küresel ticaret hacmi içerisinde neredeyse % 1,1 olan payının 2025 yılında kadar % 

1,5'i geçmesi beklenmektedir. Türk lojistik pazarına bakıldığında 2011 yılı sonu itibarıyla 40-45 milyar 

dolarlık bir büyüklüğe ulaştığı gözlemlenmektedir. Sektörden sektöre değişse de ortalama olarak bir ürünün 

satış fiyatının %4 ile %20’sini lojistik giderleri oluşturmaktadır. Lojistik giderleri, Kuzey Amerika’da 

GSYİH’nın %10’unu, Avrupa’da %11’ini, Türkiye’de ise fiziksel ve kurumsal alt yapı eksiklikleri ve bazı 

düzenlemelerden kaynaklanan verimsizlikler nedeniyle %14’ünü oluşturmaktadır. Türkiye’nin GSYİH’ndan 

hareketle potansiyel lojistik pazarının 90-100 milyar dolar olduğu söylenebilir (MÜSİAD, 2014: 92). 

Türkiye’nin Doğu Avrupa, Orta Asya, Orta Doğu ve Kuzey Afrika’ya kolay erişim imkânı sağlayan avantajlı 

coğrafi konumu, ülkenin, değeri 2 trilyon ABD dolarını aşan yük taşımacılığının gerçekleştirildiği bölgede bir 

üs işlevi görmesini sağlamaktadır. Türkiye’nin mevcut lojistik endüstrisi büyüklüğünün 2023 yılına kadar 150-

200 milyar ABD dolarına ulaşması beklenmektedir. Türkiye’nin artan ekonomik verimliliği ve küreselleşme 

sonucunda, firmaların uluslararası ortamda rekabet gücü kazanma isteği artmıştır. Bu durumun sonucu olarak 

da taşımacılık ve lojistik sektörleri büyümeye ve değer kazanmaya başlamıştır. Gerek gümrük vergilerini sıfıra 

indiren Gümrük Birliği Anlaşması çerçevesinde gerekse de Gümrük ve Ticaret Bakanlığı tarafından 

oluşturulan ve yerli üreticinin dış pazardaki gücünü arttırmaya yönelik düzenlemeler ile rekabet gücü artış 

göstermiştir. Bununla birlikte, uluslararası taşımada öne çıkan belge temininde yaşanan güçlükler, liman 

hizmetlerindeki gecikmeler, depo ve yurt içi taşıma bedelleri gibi doğrudan masraflar ve liman, gümrük 

hizmetlerindeki zaman kayıpları sebebiyle oluşan dolaylı masraflar sektörü olumsuz etkilemektedir. 

Türkiye’nin 2023 hedeflerini gerçekleştirebilmesi için, yukarıda bahsi geçen olumsuzlukları işbirliği ile en 

asgari düzeye indirmesi, mevzuatın altyapısını iyi kurması ve verilen hizmetin müşteriler tarafından kabul 

edilebilir bir fiyatta ama kaliteli sunuluyor olması gereklidir (TÜSİAD, 2012: 18). 

4. HOPA LİMANI ANALİZİ 

Hopa Limanı Sarp sınır kapısına 18 km uzaklığındadır. Hopa Limanı, devlet tarafından yapılan özelleştirme 

ile 26 Haziran 1997 tarihinde Türkiye Denizcilik İşletmeleri’nden Park Denizcilik Ve Hopa Liman İşletmeleri 

A.Ş.’ne 30 yıl süre ile işletme hakkı devri yöntemi ile devredilmiştir. Hopa Limanı 18.220 metrekare kapalı 

depolama sahası A tipi genel antrepo, geçici depolama ve dâhili depolama alanları ve tank Terminali, Ro-Ro 

rampaları, Tahıl Terminali ve Çimento Terminali, konteyner sahası ile aynı anda dökme yük, genel kargo, 

proje yükü, tahıl, sıvı dökme yük ( petrol ve petrol türevi, lpg vb.), tehlikeli yük, proje yükü ve konteyner 

hizmetleri verebilen Türkiye’deki tek özel liman İşletmesi konumundadır. 1346 metre uzunluğundaki rıhtım 

ve iskele boyu ile gemi büyüklüğüne bağlı olarak aynı anda 10 veya 12 adet gemiye hizmet verebilmektedir 
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(Şekil 1.). Hopa Limanı son yıllarda Proje Kargo taşımacılığında aktarma merkezi haline gelmiştir. Özellikle 

Güney Kore, Çin ve Hindistan gibi Uzakdoğu ülkelerinden büyük tonajlı gemilerle Hopa Limanı’na gelen 

Proje Kargo yükleri 50 ton’dan 600 ton’a kadar kaldırma kapasiteli vinçlerle gemilerden alınarak Liman geri 

hizmet sahasında depolanmakta ve ihtiyaç duyulduğu zamanda gemiden gemiye ağır tonajı yükler Limbo 

yapılmaktadır. 

Hopa Limanı 18.220 metrekare kapalı depolama sahası A tipi genel antrepo, geçici depolama ve dâhili 

depolama alanları ile Karadeniz limanları içinde en büyük kapalı depolama kapasitesine sahip limanlardan biri 

olma özelliğine sahiptir. Liman ile ilgili sayısal veriler aşağıdaki şekillerde ve tabloda verilmiştir (Şekil 2. 

Şekil 3. ve Tablo 8.). 

Şekil 1. Hopa Limanı Saha Yapısı 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: http://www.hopaport.com.tr/wp-content/uploads/2016/05/hopaport-katalog.pdf 

Şekil 2. Hopa Limanı Rıhtım Sayısal Veriler 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: http://www.hopaport.com.tr/wp-content/uploads/2016/05/hopaport-katalog.pdf 
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Şekil 3. Liman Ekipmanları 

Kaynak: http://www.hopaport.com.tr/wp-content/uploads/2016/05/hopaport-katalog.pdf 

Tablo 8. 2013-2016 Hopa Limanı Elleçlenen Toplam Yük Miktarı (Ton) 

Kaynak: http://www.hopaport.com.tr/wp-content/uploads/2016/05/hopaport-katalog.pdf 

5. SONUÇ 

Denizyolu konteyner taşımacılığında Türkiye, Akdeniz ülkeleri içinde İtalya, İspanya ve Fransa'dan sonra 4. 

sırada yer almaktadır. Konteynır taşımacılığı 2010 Ekim ayında 4.783.000 TEU olmuştur. Ulaştırma Bakanlığı 

tahminlerine göre bu rakamın 2010 yılı sonunda 6.230.000 TEU olması öngörülmüştür. Türkiye ulaşım 

potansiyelini Avrasya ulaşım ağının hizmetine sunmak amacıyla çalışmalar yürütmekte, uluslararası trafik ve 

sınır geçişlerinde yaşanan tıkanıklarının giderilmesine öncelik vererek bu amaçla Marmaray, BTK demiryolu, 

hızlı tren projeleri, çift yol yapımı, Karadeniz Sahil Yolu, İstanbul’a ikinci tüp geçit ve ülke sathında 12 lojistik 

merkezi kurulması gibi birçok projeyi uygulamaya koymaktadır. Ekonomik ve sosyo-ekonomik gelişiminin 

sürdürülebilir kalkınma düzeyinde devam edebilmesi için desteklenecek sektörler içinde lojistik sektörü de yer 

almaktadır. Lojistik sektörü ülkemizde son yıllarda hızlı büyüme ve gelişme gösteren, hem kendi içinde 

taşıdığı büyüme potansiyeli hem de Türkiye’nin 2023 yılına ilişkilendirdiği birçok ekonomik hedefe 

ulaşılmasında oynayacağı temel roller itibari ile şüphesizdir ki büyük önem taşımaktadır.  Türkiye, Uzak Doğu-

Avrupa eksenli ana ticari rotalara çok yakın bir konumda yer almakta ve transit yük taşımacılığında önemli bir 

potansiyele sahip bulunmaktadır. Ancak söz konusu rotalarda faaliyet gösteren büyük ölçekli liman alt 

yapısının yetersizliği nedeniyle transit yük trafiğinden hak ettiği payı alamamaktadır (Ateş ve Esmer, 2011). 
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Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarının demiryolu bağlantılarının olmaması nedeniyle ülkemiz lojistik 

faaliyetlerinden gelecek milyarlarca dolar döviz gelirinden mahrum kalmaktadır.  Bunun yanında, Doğu 

Karadeniz bölgemiz Trabzon, Rize ve Hopa Limanlarının stratejik önemi kaybolmuştur. Asya kıtasından gelen 

yükler demiryolu ile Batum ve Poti Limanlarına ve buradan da denizyolu ile Avrupa’ya gidecek yükler 

demiryolu bağlantıları bulunan Bulgaristan-Varna veya Romanya-Köstence Limanlarına aktarılmakta, 

Ortadoğu Bölgesine gidecek yükler ise Dubai veya Suriye limanları üzerinden dağıtılmaktadır. Transit ticaretin 

bu akış şemasına göre hareket etmesi veya bu güzergahların tercih edilmesinde en önemli etken, limanlarda 

bulunan demiryolu bağlantılarıdır. Asya ve Avrupa arasındaki lojistik faaliyetlerin daha çok Romanya-

Köstence, Bulgaristan-Varna ve Gürcistan’ın sınırımıza yakın Batum ve Poti Limanları üzerinden yapılması 

sonucu, ülke ekonomimiz olumsuz etkilenmiş, özellikle Trabzon, Rize ve Hopa limanlarının geri planda 

kalması bölge ekonomisine önemli oranda zarar vermiştir. Ülkemizi Orta Asya’ya demiryolu ağı ile 

bağlayacak ve Doğu Karadeniz Bölgemizin de demiryolu ağına kısmen bağlanmasını sağlayacak çok kısa 

mesafeli 38 Km uzunlukta ve çok fazla kaynak gerektirmeyen düşük maliyetle yapılabilirliği çok yüksek 

Batum-Sarp-Hopa demiryolu projesinin hayata geçirilmesi ülkemize ekonomik ve stratejik açıdan büyük 

katkılar sağlayacaktır. 

Hopa limanı, Hopa’nın ticari hayattaki öneminin artmasına neden olmaktadır. Ekonomik büyüme ve kalkınma 

hedeflerine ulaşmak için özel sektörün desteklenmesi, iş yapabilmelerinin önündeki engellerin kaldırılması 

gereklidir. Hopa liman tesisinin geri saha demiryolu ve karayolu bağlantılarının geliştirilmesi ve mevcut ana 

karayolu ve demiryolu hatlarına entegre edilmesi suretiyle bu tesislerin birbirlerini tamamlayıcı ve daha 

verimli kullanımının sağlanması gerekmektedir. Liman mevcut kapasiteleri ve hinterland bazında gelecekteki 

yük trafiğindeki artışları dikkate alınarak oluşacak kapasiteleri göz önünde tutularak, karayolu ve demiryolu 

bağlantı projeksiyonların da yapılmasını kapsayan planlama çalışmasının yapılması gerekmektedir. 
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