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ONSOZ

Tirkiye, hem i¢c hem de dis dinamikleri ile stratejik bir iilkedir. Degisen diinya dengeleri,
Tiirkiye’ye cesitli  firsatlar sunmakta ancak bunlar ne vyazik ki bir tirld
degerlendirilememektedir.  Tiirkiye’nin sahip oldugu potansiyeller, son 50 yildir ne
Tiirkiye’nin “kalkinmakta olan iilke” kimligini degistirebilmis ne de “dogu-bati arasindaki
koprii” olmasini ekonomik ve siyasi giice doniistiirebilmistir.

Ozelde Sehir ve Bolge Planlama Béliimleri’nde, genelde ilgili pek ¢ok béliimde, “ulasim,
ulagstirma Vb. konularda az c¢alisiimasinin, icinde yasadigimiz kentlere ve son tahlilde
tilkemize olumsuz bir sekilde yansidigi” diisiincesi, bu konunun secilmesindeki etkenlerden
birisi olmustur. Teze konu olan calisma, bir akademisyen adaymin sorumluluklarina ek
olarak bir yurttag duyarlilifiyla da degerlendirilmistir. Bu ¢aba, Tiirkiye’nin ¢ok ihtiyaci olan
uzun vadeli projelere yonelik diisiinceler i¢in bir kapiy1 aralayabilirse, ne mutlu bana... Tezin
benzer konularda calisanlara yol gdstermesi, kaynak olmasi umudu en zor zamanlarin 15181
olmustur. Tezin de 151k olmasi dilegiyle.

Bu ¢alisma, verimlilik konularinin daha genis ve bilimsel diizeyde ele alinmasini tesvik etmek
ve verimlilik bilincinin yayginlastirilmasini saglamak amaciyla Milli Prodiiktivite Merkezi
tarafindan uygulanan “Doktora ve Yiiksek Lisans Tezlerinin Desteklenmesi Projesi”
cergevesinde, 2005 yilinda destekleme karari alinan iki doktora tezinden birisi olmustur.
Milli Prodiiktivite Merkezi’'ne duyduklar1 giiven ve vermis olduklari maddi destek igin
tesekkiir ederim.

Yildiz Teknik Universitesi Bilimsel Arastirma Projeleri Koordinatorliigii, bu tezi bir bilimsel
arastirma projesi olarak kabul etmistir. Bilimsel Arastirma Projeleri Koordinatorliigii’ niin
calismanin seyri boyunca sunmus oldugu maddi katkilar i¢in tesekkiir ederim.

Bu tezin daha ¢ok baslarinda, ufkumu agarak bana yardimci olan Yard. Dog¢. Dr. Metin
Cancr’yl, dostluguyla giic veren Prof. Dr. Yiicel Candemir’i, AHS uygulamasindaki
yardimlari i¢in Ogr. Gor. Dr. Umut Tuzkaya’y1 anmak ve tesekkiir etmek isterim.

Tezimi hazirlarken, ihtiyag duydugum bilgi, belge ve uzman goriislerini toparlamamda
Mersin Deniz Ticaret Odasi’nin, Istanbul Deniz Ticaret Odasi’nin, Mersin ve Istanbul’daki
Arkas Holding calisanlarinin ¢ok yardimi olmustur. Kendileri, kisitli zamanlarina ragmen
goriisleri ile sektdrii tanimama yardimer olmus, giivenerek verilerini paylagsmis ve uygulama
asamasinda Onemli katkilar saglamiglardir.  Adlarin1 sayamadigim saym yetkililere
tesekkiirler ediyorum.

Bu ¢alisma sebebiyle, Prof. Dr. Tiilay Kilingaslan’in akademik zerafetini ve bilgi birikimini
daha yakindan tanima olanagi buldum, bunun i¢in de kendimi sanshi saydim. Tezin
hazirlanmasindaki tiim agamalarda benimle beraber yorulan hocama c¢ok tesekkiir ederim.
Prof. Dr. Aysenur Okten’in yaptig1 elestirilerin gelismemde ¢ok katkisi olmustur. Kendisine
ne kadar tesekkiir etsem azdir. Yogun c¢alisma temposundan bir miktar soyutlanmami
saglayarak daha iyi bir tez hazirlayabilmem i¢in bana zaman taniyan gorevli oldugum
kuruma, Yildiz Teknik Universitesi Sehir ve Bolge Planlama Boliimii Baskanligi’na da
tesekkiirii bir borg bilirim.

Tezin tiim asamalarinda destekleri sayesinde yol aldigim ailemin her ferdine, en ¢ok da
degerli esime ve zamanindan ¢aldigim kizima tiim kalbimle tesekkiir ediyorum. Sagolun.



Xi

OZET

Denizyolu yiik tasimaciligi, kiiresel ticaretteki hareketlilige paralel olarak gelismektedir.
Artan ticari hareketlilik ise, denizyollarinin en 6nemli unsuru olan limanlari gelismeye
zorlamaktadir. Daha ¢ok yiikiin daha kisa zamanda tasinmasi, Ol¢ek ekonomisinin
avantajlarindan yararlanma gayreti, gelisen kombine tasimacilik olanaklariyla genisleyen
hinterlantlar, ayn1 hinterlanda hizmet sunmaya aday birden fazla limanin rekabet etmesine
neden olmustur. Limanlar arasindaki rekabet, limanlar arasinda hiyerarsi ortaya
cikarmaktadir. Bunun sonucunda, kiiresel Olgekte yiik tasiyan gemiler, kiiresel limanlara,
bolgesel olgekte yiik tasiyan gemiler ise, kiiresel limanlarin besledigi bolgesel limanlara
yonelmektedir.

Akdeniz Bolgesi, gelismekte olan ekonomisi ve ana deniz hatti iizerindeki konumu ile 6nemli
bir bolgedir. Akdeniz’de elleclenen yiik miktarindaki artis karsisinda bati Akdeniz limanlar1
yetersiz kalmaya baslamakta, Dogu Akdeniz Limanlari’na olan talep artmaktadir. Bu
durumda, Tiirkiye’nin de Akdeniz’deki limanlariin biiylimesi, artan deniz tasimaciligindan
pay almasi beklenirken, bu beklentinin ger¢eklesmedigi, aksine Tiirkiye’nin Akdeniz’deki
limanlarinin bolge trafiginden aldigi paymin azaldigi belirlenmistir. Bir baska ifadeyle,
Tiirkiye’nin Akdeniz’deki en 6nemli limani olan Mersin Limani, rakipleri ile iyi rekabet
edememektedir. Bu tespitlerle kurgulanan tezin hedefi, su iki sorunun yanitin1 bulabilmektir:
Bugiinkii yapisi itibariyle bolgesel liman goriiniimiinde olan Mersin Limani, Dogu Akdeniz
Boélgesi’ndeki kiiresel liman gereksinimini karsilayabilir mi? Ikincisi ve buna bagli olarak, bu
olasilik hangi rekabet kosullarinin iyilestirilmesine baglidir? Bu noktada bdlge plancilarinin
rolii/6nceligi nedir, neler olmalidir?

Bu sorularin yanitlarin1 bulabilmek i¢in, Mersin Limant’nin ve rakiplerinin rekabet giicleri
degerlendirilmistir. Mersin Limani’n1 ve Dogu Akdeniz’deki rakiplerinden Port Said, Hayfa,
Limasol Limanlari’nin her bir rekabet dl¢iitiinde ne derece etkin olabildigini degerlendirmek
icin Analitik Hiyerarsi Stireci (AHS) yontemi kullanilmigtir. Bu yontemle, limanlarin
rekabetlerinde etkili oldugu tespit edilen en 6nemli dort ana Slgiit ve on bes adet alt dlgiit
uzmanlar tarafindan degerlendirilmistir. Degerlendirilen dort ana Olgiit: limanlarin cografi
konumlari, limanlarin fiziksel olanaklari, limanlarin yonetimleri ve limanlarin maliyetleridir.

AHS uygulamas: sonunda, cografi konum ve maliyetler dl¢iitleri birbirine yakin degerlerle en
agirlikli Olgiitler olarak belirlenmistir. En 6nemli alt Olciitler ise, limanlarin ylike bagh
hizmetlerden kaynaklanan maliyetleri ve liman hinterlandinin ekonomik giicii olarak
belirlenmistir.  Ana ve alt 6l¢iit agirliklandirmasinin segeneklere yansimalarina gore Port
Said’in rekabet giicii en yiiksek liman oldugu goriilmiistiir. Mersin ise ikinci biiyiik agirlig
kazanmistir. Mersin Limani’nin zayif oldugu tespit edilen noktalar, konteyner ellegleme
alanmin darlhigi, kombine tasimacilik olanaklarmin zayifligi, maliyetlerin yliksekligi ve
potansiyel hinterlandinin genis olmasina karsilik bu hinterlandin gercekte limana ekonomik
ve ticari gelir saglayamamasidir. Bu alan ¢alismasindan ¢ikan sonuglar baglaminda, Mersin
Limant’nin kiiresel bir liman olabilmesi i¢in gidermesi gereken eksiklerine yonelik oneriler
tezin sonunda sunulmustur. Bu Oneriler, Mersin Limani’na kiiresel liman vizyonu
kazandirabilmek i¢in gerekli diizenlemelerde yol gostermeyi hedeflemektedir.

Anahtar kelimeler: Denizyolu tasimaciligi, liman rekabeti, Akdeniz, Mersin Limani, Analitik
Hiyerarsi Siireci
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THE EVALUATION OF GLOBAL PORT COMPETITIVENESS IN THE CASE OF
MERSIN IN THE CONTEXT OF MARITIME CARGO SHIPMENT

ABSTRACT

Maritime transportation has been developing along with global commercial activities.
Increasing economic activities force on the ports which are among the most important
elements of seaborne transportation. To develop economies of scale, combined transportation
and widening hinterlands cause a significant competition inter-ports which are candidates to
serve the same hinterland. A hierarchical ranking of the ports is determined through a high
competition. As a result of this fact, global ports call mother ships, regional and local ports
call feeder ships that have been feeding by global ports.

Mediterranean is a remarkable Region, with its developing economies and its location on the
main sea line. Recently, increasing cargo volumes in Mediterranean Region result in West
Mediterranean Ports inadequate capacity. This causes a demand on East Mediterranean Ports.
A natural result of this fact would be the development of Turkey’s ports’ cargo volumes.
However, this is not realized and even Turkey’s ports ratio in Mediterranean market is
relatively decreasing by years. In other words, Port of Mersin, which is the most handling
port in Mediterranean in Turkey, can not compete strongly in the market. The aim of this
thesis has been focused on these two questions: As today’s view, Port of Mersin looks like a
regional port. In the future, can Port of Mersin respond to the requirements of a global port in
the East Mediterranean? Second and associated to this, what kind of criteria do this
probability depend on? And what are the roles/priorities of regional planners for such a task?

A field survey was conducted among four major international container ports in the
Mediterranean including Port of Mersin and Port Said, Haifa, Limassol Ports in East
Mediterranean. Analytic Hierarchy Process (AHP) was applied to obtain evaluations of port
alternatives and the relevant responses to derive crisp values of port performance. By this
method, four most important competition criteria and fifteen sub-criteria had been commented
by experts. These four important criteria are; geographical location, physical facilities, port
management and costs.

As the conclusion of AHP application, port geographical location and costs were evaluated as
the most significant criteria. The most valuable sub-criteria are “the costs regarding with to
cargo” and “economic power of hinterland”. The findings of the empirical analysis confirm
the general perception that Port Said is the most competitive port in Mediterranean, followed
by Port of Mersin, Haifa and Limasol respectively. Furthermore among the weak aspects of
Port of Mersin are the shortage of container land area, high costs and less revenue flow to the
port although it has a wide potential hinterland. Finally, as a result of this study, first the
deficiencies of the Port of Mersin are analyzed quantitative method and then strong
recommendations are made for the port to become a global port.

Key words: Maritime transportation, port competition, Mediterranean, Port of Mersin,
Analytical Hierarchy Process



1. GIRiS

Ulastirma-iletisim teknolojileri ve uygulamalarindaki biiyiik basarilarin  Oniinii  actig1
kiiresellesme siireci kitalar1 ve tiilkeleri birbirine yaklastirmistir. Ulastirma bir yandan insan
ihtiyag ve isteklerinin saglanmasinda en 6nemli arag olurken, diger yandan da bir maliyet
kalemi olarak diinya ekonomisindeki yerini almigtir. Ulagtirma sektorii glin gegtikge iilkelerin
ekonomisinde ve diinya ticarctinde daha Onemli bir rol oynamaya baslamistir. Toplam
maliyetler igerisinde ulastirma maliyetlerinin 6nemli bir yer tutmasi nedeniyle giliniimiizde
ulagtirmanin onemi artmistir. Ulastirma maliyetinin az olmasi tercih edilmekte, ulastirma
sektoriinden maliyetin azaltilmas: i¢in her alanda kiyasiya ¢aba harcanmaktadir. Gerek ham
madde gerekse mamul ve yart mamul maddelerin ulasiminda istiinliik saglayan iilkeler
uluslararasi ticarette daha basarili olmakta, bu durum iilke gelirlerini ve biiytimesini olumlu

yonde etkilemektedir.

21. ylizyilin basinda uluslararasi ulastirmanin diinyada Dogu-Bati, Kuzey-Giiney eksenlerinde
yakalamis oldugu bas dondiiriicii gelismeler 1s5181inda ulastirma fonksiyonu fiziksel dagitim ve
tedarik zinciri yonetimi sistemlerindeki tiim fonksiyonlarla birleserek genis kapsamli lojistik
aginin bir 6gesi haline gelmistir. Bu lojistik biitlin i¢inde, denizyolu tagimaciligi, biiyiik/hizl
gemilerle kiitlesel tasimacilik olanagi, giivenilirligi, genis kapasitesi, yiik hasarlarinin ve kaza
riskinin diisiik olmas1 nedeniyle diger tasima tiirlerinden ayrilir. Biiyiik miktarda ve uzun
yollar asmasi gereken yiiklerin taginmasi icin ucuz ve ideal yontem olmasi denizyolu
tasimaciligiin yapisal 6zelliklerinin temelini olusturmaktadir. Diinya kiiresel ticaretine konu
olan yiiklerin %90’indan fazlasinin denizyoluyla tasinmasi, denizyolunun diger tagima
tiirlerinden daha 6nemli bir kiiresel ara¢ oldugunu gostermektedir. Bu tasima bigimi iginde

konteyner tagimacilig1 6zel bir 6neme sahiptir.

Son yillarda diinyada yasanan gelisme ve degismeler limanlar1 dogrudan etkilemektedir. Bazi
limanlar kiiresel ticaretteki eski Onemini kaybederken, bazilar1 gelismelere uyum
saglayabilmekte ve basarili olabilmektedir. Bu nedenle her liman, zaman i¢inde konumunu
belirlemek ve i¢inde bulundugu ekonomik cografyanin gereklerini yerine getirmek
durumunda kalmaktadir. Diinya ticaretinin biiyiikk bir boliimiiniin deniz ticareti yoluyla
gerceklesmesinde en Onemli unsurlardan biri limanlardir. Tasimmacilik endiistrisinde bir
devrim gibi ortaya ¢ikan ve yayginlasan konteynerizasyondaki gelismeler, limanlarda bir dizi
gelismenin yasanmasini saglamistir. Diinya ticareti, lojistik, tagimacilik ve deniz ticaretinde

yasanan bu gelismeler limanlarin islevlerinde bazi degisikliklere yol agmis ve limanlar dig



ticarete konu olan mallarin yiiklenip bosaltildig1 yerler olmanin 6tesinde tiim tagima tiirlerinin

kesisme noktasi ve lojistik odaklar olarak anlam kazanmislardir.

Diinya denizyolu tasimaciliginda, ti¢ biiylik kita s6z sahibidir: Kuzey Amerika, Avrupa ve
Asya. Bu ti¢ kita, diinya denizcilik pazarimin %80’ine, konteyner tasimaciliginin ise %94 ’iine
hakimdir. Bu kitalar arasinda en hizli artisla biiylime egilimi gosteren ise, Asya kitasi
olmustur. 1990’larin son yarisindan itibaren 6nemli bir biiylime gosteren Asya kitasi,

giiniimiizde diinya konteyner hacminin %65’ini elinde bulundurmaktadir.

Asya’nin endiistriyel iiretim merkezi, Avrupa ve Amerika’nin ise tiiketim merkezleri olarak
konumlanmas1 ve ticari iligkinin bu sekilde kurgulanmasi, diinya deniz ticareti rotasinin
Asya’ya ¢evrilmesine neden olmustur. Boylece Asya Limanlar1 diinyanin en biiyiik limanlar
arasindaki yerlerini almiglardir. Diinya denizcilik pazarindaki bu dogu-bat1 eksenli gelisme,
Akdeniz’in kaderini belirleyen etkenlerden birisi olmustur. Ciinkii Akdeniz, sozii edilen
dogu-bat1 aksinda Siiveys-Cebeli Tarik Kanallar1 arasinda kalan konumuyla ana hat iizerinde
onemli bir yerdedir. Nitekim diinya denizlerinde seyahat etmekte olan konteynerlerin %251
Akdeniz’den ge¢mektedir. Siiveys Kanali’ni kullanarak dogu-bat1 hattinda sefer yapan ana
gemilerin Akdeniz’de de ugrak yapmalari, bolgenin denizcilik/limancilik faaliyetlerini

geligtiren 6nemli bir etmen olmustur.

Akdeniz’in gelismesinde kusku yok ki, tek etmen Asya-Avrupa arasindaki fiziki konumu
degildir. Digsal (makro ekonomik) ve igsel (mikro ekonomik) unsurlar etkili olmustur.
Disgsal etmenlerden bazilari; kiiresel ekonomik ve teknolojik gelismeler, Akdeniz ¢evresindeki
tilkelerin giliglenen yerel ekonomileri, politik istikrarlar1 ve gelisen yeni pazarlardir. Buna
bagli olarak hinterlantlarinin genislemesi, hinterlanda erisim olanaklarinin iyilesmesi,
Asya’daki tedarikgilerle yapilmis/yapilmakta olan bélgesel ekonomik isbirlikleri, ana
denizcilik hatlarinda ve biiylik Olgeklerde hizmet veren deniz tasimacili§i firmalarinin
rotalarin1 Akdeniz’den gecirmeleridir. Limanlar, sunduklar1 hizmetin uluslararasi nitelik
tagimasi nedeniyle i¢inde bulunduklari uluslararasi ¢evre kosullarindan yogun bir bigcimde
etkilenmektedir. Icsel etmenler arasinda, limanlarin rekabet giiclerini gelistiren tedbirler
almalari, yeni kiiresel liman insa edilmesi, limanlarin Ozellestirilmesi sayilabilir. Asya
iilkeleri ile gelisen denizcilik baglantilari, gemi basina diisen ylik miktarinin ve aktarma
yiiklerinin toplam yiik i¢indeki paymnin artmasi bu gelismeyi saglayan i¢ unsurlardan

bazilaridir.

Bu sartlar altinda Akdeniz, kiiresel dlgekte hizmet veren konteyner tasimacilik hatlarinin



yogunlastig1 bir bolgedir. Ancak 51.000 km kiy1 seridi olan ve 16 iilke ile ¢evrelenmis olan
Akdeniz’in timiinii tek bir islevde, tek bir yapida, homojen bir i¢ deniz degildir. Bati ve
Dogu Akdeniz farkli nitelikleri olan iki alt bolgedir. Bati Akdeniz limanlari, dogudakilere
kiyasla daha derin ve daha uzun rihtimlara, daha genis teknik olanaklara sahiptir ve daha iyi
yonetilmektedir. Bati limanlarinin zengin, genis ve kolayca erisilebilen hinterlantlari, uygun
cografi konumlar1 vardir. Bati Akdeniz limanlarinin hacimleri dogu limanlarinin ¢ok
iistiindedir. Ancak Dogu Akdeniz’deki limanlarin kapasiteleri, teknik ve fiziksel olanaklari
kisitli, yonetimleri daha az etkindir. Buna karsilik, dogu iilkelerinin gelisen ekonomileri ve
liman yatirimlari paralelinde Dogu Akdeniz limanlar1 batidan daha biiyik bir ivme ile
biiyiimektedir. Giiniimiiz kesitinde Dogu Akdeniz’de kiiresel liman olmaya en yakin gériinen

liman Port Said’dir.

1.1 Arastirmanin Amaci

Akdeniz limanlarinin yapilari degerlendirildiginde, bu tezin de konusunun belirleyicisi olan
iki 6nemli bulguyla karsilasilmistir. Bunlardan ilki, Akdeniz’in kiiresel denizcilik pazariyla
biitiinlesmesi, Bati Akdeniz limanlarinin hareketlenmesi, biiylimesi ve kiiresel liman
olmasiyla baglamistir. 1990’larda bolgesel limanlar olan bazi Bati Akdeniz limanlari, o
giiniin sartlarin  geregini yerine getirerek bolgede ihtiyag duyulan kiiresel liman
gereksinimini karsilamislardir. Akdeniz’de elleglenen yiik miktarindaki artis karsisinda Bati
Akdeniz limanlariin yetersiz kalmaya baslamasi, Dogu Akdeniz Boélgesi’nde de kiiresel
Olgekte hizmet verecek bir liman gereksiniminin ortaya ¢ikmasi birinci tespittir. Dogu
Akdeniz limanlari, 20 yil sonra Bati Akdeniz’in gegtigi evreden gecmektedir. Ikinci tespit
ise, Dogu Akdeniz limanlariim bu gereksinimi gidermeye yonelik bir adiminin olmamasi, bu
gereksinimi karsilayacak kiiresel limanin olmamasidir. Zamanla Dogu Akdeniz’de 6nemli bir
iis liman ihtiyac1 iyice hissedilir olacaktir. Bu gecis asamasi, bolgedeki gelisme potansiyelini
dogru degerlendirebilen, rekabet giicii yiiksek limanlarin varligi ile sona erecektir. Bu

doktora tezi, bu iki kabulden hareketle yola ¢ikmaistir.

Akdeniz’de tiim bu gelismeler ve gereksinimler gozlenirken, Tiirkiye i¢in de durum tespiti
yapilmstir.  Tiirkiye’nin Akdeniz Bolgesi’ndeki aktarma ve transit yiik trafiginden
yararlanarak, Akdeniz denizcilik pazarindaki payini arttirabilmesi i¢in limanlarin1 verimli bir
sekilde kullanmas1 gerektigi anlasilmistir. Her ne kadar Tiirkiye’deki konteyner limanlarinin
diinyanin bir¢ok limaniyla baglantis1 olsa da, bu baglantilar daha ¢ok besleme gemilerle

saglanmaktadir. Tiirkiye’nin yiikleri bolgedeki kiiresel limanlardan aktarma yoluyla yurda



giris yapabilmektedir. Bir baska ifadeyle, biiyiik 6lgekli konteyner gemileri Tiirk limanlarini
ana limanlar olarak kullanmamaktadir. Bu durum, Tirkiye’nin dis ticaretini olumsuz

etkilemekte, zaman kaybina ve ulasim maliyetlerinin artmasina yol agmaktadir.

Tiirkiye’nin yiik hacminin yurt i¢indeki dagilimina bakildiginda ise, konteyner tagimaciliginin
bliyiidiigli ancak bu gelismelerin Marmara Denizi eksenli oldugu goriilmiistiir. Tirkiye’nin
Akdeniz kiyilarinda gergeklesen konteyner trafiginin %99’unun saglandigi Mersin Limant,
Tiirkiye bliylime oranlarinin altinda seyretmektedir. Giiniimiiz kesitinde, Tiirkiye’nin Dogu
Akdeniz bolgesindeki yiik trafigi ve aktarma trafiginden heniiz yeterli pay aldig1 sdylenemez.
Mersin Limani, Akdeniz Bolgesi’nde kiiresel bir liman olmak i¢in Tiirkiye’nin en elverisli
limanidir. Buna karsin, limanin kapasitesinin ¢ok altinda hizmet sundugu, rakipleri karsisinda
Akdeniz Bolgesi’ndeki hareketlilikten pay almaktan uzak kaldig1 goriilmektedir. Ayrica 2006
yilindan beri 6zellestirme siirecinin devam etmesi, devrin ger¢eklesmesinin gecikmesi de
Mersin Limani i¢in ayrica sorun olmustur. Bugiin i¢in Mersin Limani’nin rakipleri ile iyi

rekabet edemedigi gézlenmistir.

Ozetlemek gerekirse, Akdeniz’in diinya denizcilik pazarinda artan payma karsilik Tiirkiye nin
ve bolgedeki en 6nemli liman olan Mersin Limani’nin bdlge trafiginden aldigi payinin
azaldig1 tespit edilmigtir. Tirkiye hep sOylenegelen, benzersiz cografyasinin avantajini
ekonomik gelismeye ve ticaret hacmine yeterince yansitamamaktadir. Bu durumda, iki
kademeli olarak aragtirma sorulart tanimlanmustir: Birincisi, mevcut yapist itibariyle bolgesel
liman goriintiisii veren Mersin Limani, Dogu Akdeniz Bolgesi’ndeki kiiresel liman
gereksinimini karsilayabilir mi? Ikincisi ve buna baglh olarak, bu olasilik hangi rekabet
kosullarinin iyilestirilmesine baglhdir? Bu noktada bolge plancilarin rolii/dnceligi nedir, neler

olmalidir? Bu tezin ¢ikis noktasi bu aragtirma sorularina yanitlar bulabilmektir.

1.2 Arastirmanin Kapsam ve Kisitlar
Arastirma sorular1 belirlendikten sonra, tez ¢alismasinin amaglar su sekilde 6zetlenebilir:

e Diinya ve Akdeniz denizyolu tasimaciligindaki gelismeleri degerlendirmek

e Tiirkiye’de denizyolu tasimacilig1 sektoriiniin durumunu saptamak

e Mersin Limani’nin Dogu Akdeniz’deki konumunu c¢oziimleyerek bolgedeki rekabet
giiciinii ortaya koymak

e Mersin Limani’nin rakiplerinin her birinin hangi bakimdan 6ne ¢iktigini tespit ederek bu

bilginin Mersin Limani i¢in nasil firsata doniistiiriilebilecegi tizerinde diisiinmek



e Mersin Limani’nin Dogu Akdeniz’deki kiiresel liman ihtiyacin1 karsilayabilecek
potansiyele sahip olup olmadigini gérmek

e Mersin Limani’nin rekabet giiciinii gelistirmek i¢in alinmasi gereken tedbirlere yonelik
ipuclarimi ve onceliklerini belirlemek

e Mersin Limani’nin kiiresel bir liman olabilmesi i¢in gereken mekansal stratejileri

tanimlamak

Arastirma sorularina yanit bulabilmek i¢in sinanan hipotezi “Mersin Limani rekabet
kosullarimin iyilestirilmesi durumunda Dogu Akdeniz Boélgesi’nde gereksinim duyulan
kiiresel liman olabilir” seklinde ifade etmek miimkiindiir. Bu hipotez, tanimlanmis olan dort

farkli rekabet unsuruna gore alt hipotezlerle desteklenmistir. Alt hipotezler ise,

. Mersin Limani cografi konumuna iligkin olanaklarinin iyilesmesi durumunda Dogu

Akdeniz Bolgesi’nde ihtiya¢ duyulan kiiresel liman ihtiyacini karsilayabilir

o Mersin Limani1 fiziksel olanaklarinin iyilesmesi durumunda Dogu Akdeniz

Bolgesi’nde ihtiyag duyulan kiiresel liman ihtiyacini karsilayabilir

o Mersin Liman1 etkin yédnetilmesi durumunda Dogu Akdeniz Bolgesi’nde ihtiyag

duyulan kiiresel liman ihtiyacini karsilayabilir

o Mersin Limani1 maliyetlerinin diisiiriilmesi durumunda Dogu Akdeniz Bolgesi’nde

ithtiya¢ duyulan kiiresel liman ihtiyacini karsilayabilir

Yukarida sozii edilen hipotezi ve alt hipotezleri test etmek {izere secilen yontem AHS
(Analitik Hiyerarsi Stireci) olmustur. Bu sorulara yanit verebilmek icin 6ncelikle, limanlarin
rekabet unsurlarini belirlemek ve bundan hareketle Mersin ve rakipleri ig¢in bu faktorleri
yorumlamak gerekmistir. Literatiir taramast sonucu rekabet unsurlar1 (ve bunlarin alt

unsurlart) belirlenmistir. Mersin Limani’nin muhtemel rakipleri de belirlenmistir.

Tez, belli smirlar ve kisitlamalar gercevesinde ele alinmistir.  Bu kisitlamalar su basliklar

altinda degerlendirilebilir:

Tezin konusunun kisitlari: Denizyolunda tasinmaya konu olan yiik tiirleri; dokme kati yiik,
dokme sivi yiik, genel kargo, konteyner ve ro-rodur. Ancak diinya egilimi, denizyolu
tagimaciligina konu olan her ¢esit yiikiin, konteyner ile taginmasina yonelmistir. Ayrica,
rekabet etmesi s6z konusu olan limanlar konteyner limanlaridir, rekabete konu olan yiikler de

konteyner ile tasinan yiiklerdir. Bu nedenle, tezin betimleyici arastirmalardan olusan



bolimlerinde de, konteyner tasimaciligi boliimiine agirlikli olarak deginilmektedir.

Mersin Limani’nin rekabet ettigi alan: Literatiir taramasinda “Dogu Akdeniz” diye anilan
alanin farkli fiziksel alanlar1 tanimladigi gorilmiistir. Tez kapsaminda Dogu Akdeniz
Bolgesi, kuzeybatisinda Tiirkiye ile sinirlanan, Tiirkiye, Suriye, [srail, Mistr, Libya ve GKRY

(Giiney Kibris Rum Yonetimi)’nden olusan bolgeyi ifade etmektedir.

Mersin Limani’nmin rekabet ettigi limanlar: Mersin Limant’nin rekabet halinde oldugu
cografyanin tanimlanmasinda hem literatiir taramasi hem de uzman goriisleri dikkate
alinmistir. Mersin Limani’nin etki alaninin en azindan baslangicta Dogu Akdeniz ile smirl
kalacag1 dikkate alinarak sadece Dogu Akdeniz limanlar ile karsilagtirilmasi yapilmistir.
Segilen limanlar, Dogu Akdeniz Bolgesi’nde konteyner hacmi en yiiksek limanlardir. Ayrica
bu limanlarin Mersin Limani’nin mevcut ve gelecekteki kimligini daha iyi anlayabilmek i¢in
hem giris kapis1 (Hayfa, Port Said) hem iis (Limasol, Port Said) liman 6zellikleri tasimasina
dikkat edilmistir. Port Said limani, her iki 6zelligi de sunabildigi i¢in ayrica 6nemsenmis ve

Mersin Limanit’nin rakiplerinden birisi olarak tanimlanmustir.

Mersin Limani’nin éznel kogullari: Mersin Limani, 12 Mayis 2007 tarihine kadar TCDD
(Tiirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollar1) tarafindan isletilmis bir kamu kurumu idi. 12
Mayis 2007 tarihinden itibaren 6zellesme siireci tamamlanarak PSA (Port of Singapoure
Authority — Singapur Liman Y&netimi)-Akfen ortakligina isletme hakki devredilmistir. Bu
calisma stiresince elde edilen bulgular, veriler, dokiimanlar tezin isletme devrinden Oncesini
kapsamaktadir. Limanin devrinden sonraki siiregte yasanan gelismeler (yenilenen teknik
donanim, personel, fiyat tarifesi, pazarlama sistemi, yonetim stratejileri gibi etmenler) dikkate
alimmamistir. Liman yonetiminin TCDD eliyle yiiriitiildiigli slire¢ dikkate almarak ¢aligma

hazirlanmastir.

Calismay1 bu sekilde kisitlamaya zorlayan bir etken de, yeni liman ydnetiminin bilgi ve
dokiimanlarimi1 paylagmaktan kaginmasi, liman konulu goriisme taleplerini ret etmesi

olmustur.

1.3 Arastirmamn Yoéntemi

AHS, birden fazla karar vericinin ¢ok sayida alternatif arasindan se¢im yaparken belirlilik ya
da belirsizlik durumlarinda, karar verme siirecinde kullanilan bir yontemdir. Limanlarin
rekabetinde hangi faktoriin arastirmaya ne derecede katkida bulunacaginin kararinda ve bunun

rakip limanlar {izerinde ne sekilde etkili oldugunun tespit edilmesinde kolaylik saglamasi



nedeniyle AHS bu arastirma igin en uygun yontem olarak benimsenmistir. Bu yontemin

kabul edilme nedenlerinden bazilar1 su sekilde siralanabilir:

. Mersin Limani’nin Dogu Akdeniz Bolgesi’ndeki rakipleriyle olan rekabetini etkileyen
cok sayida unsur vardir. Mersin limaninin birden fazla limanla karsilastirilmasi, rakiplerin

hangi alanlarda iistiin olduklarinin goriilebilmesi bakimindan AHS kolaylik saglamistir.

o Limanlarin rekabet unsurlarindan bazilar1 sayisal olarak ifade edilemeyecek tiirden
unsurlardir. Ozellikle maliyet konusu, firmalar ve limanlar icin gizli ve stratejik bilgidir.
Ayrica limanlar, miisteri, mevsim, yiik miktari, donemsel sikisiklik, pazarliklar, imtiyazlar
gibi cesitli nedenlerle farkli fiyat politikalart izlemektedir. Zaten bulunamayan maliyet
verilerinin bulunsa dahi, saglikli bir sekilde degerlendirmeye katilamayacagi goriilmiistiir.
Limanlarin rekabet unsurlar1 arasinda dikkate alinan bir diger unsur, “liman yonetimi”’dir. Bu
unsur da tipki maliyetler gibi, sayisal olarak ifade edilemeyen, ancak goreli olarak
siralanabilen bir veri tabani olusmasina olanak sunmaktadir. Nitel olgiitleri de
degerlendirebilmek icin AHS’nin uygun olmasi, tercih edilme nedenlerinden birini
olusturmustur. Somut veriyi bulmada yasanan zorluklar, goreli degerlendirme i¢in oldukca

uygun zemin hazirlamigtir. Uzmanlar, limanlart birbirleri ile kiyaslayabilmiglerdir.

o AHS uygulamasini1 gergeklestirmek i¢in 47 adet uzmanla goriisiilmiistiir. Bu uzmanlar,
limanla iligkisi olan acentalar, armatorler, akademisyenler, sivil toplum kurulusu yetkilileri ve
liman yoneticileri arasindan secilmistir. Uygulamanin sonunda, uzmanlarin yanlilik ya da

taraflilik durumunun tespit edilebilmesine olanak taniyan tutarlilik testi de yapilmustir.

Bu tez, sekiz ana boliimden olusmaktadir. Giris bolimiinden sonraki “Denizyolu Yiik
Tasimaciigr” baglikli bolimde, Once diinyada sonra da Akdeniz’de denizyolu yik
tasimaciliginin durumu genel hatlar1 ile verilmistir. Diinya denizyolu yiik tasimaciliginin
hacmi, tasimaya konu olan iiriin tiirlerine goére dagilimi degerlendirilmistir. Diinya denizyolu
yiik tagimaciliginin mekansal dagilimi verileri sunulmus ve kitalarin diinya deniz tagimaciligi
pazarindaki mevcut durumu degerlendirilmis, egilimleri tartigilmistir. Daha sonra ise,
Akdeniz’in diinya ekonomik cografyasinda artan 6nemine deginilmistir. Akdeniz Bolgesi’nin
konteyner tasimaciligi bakimindan iki ayr1 karakterle karsimiza ¢iktig1r vurgulanarak Dogu ve
Bati Akdeniz Bolgeleri’nin farklarina deginilmistir. Dogu Akdeniz pazarinda Tirkiye nin
durum degerlendirmesi yapildiktan sonra, Mersin Limani’nin énemli rakipleri hakkinda bilgi

sunularak bu boliim tamamlanmaistir.

“Denizyolu Yiik Tasimaciliginda Limanlar” baslikli tiglincii boliim, tezin teorik gergevesini



olusturmaktadir. Liman kavrami, faaliyetleri, gelisimi ve tiirlerinin konu edildigi ilk
yarisindan sonra, limanlarin kiiresel pazardaki davranislar1 degerlendirilmistir.  Deniz
tasimaciliginda konteynerin yayginlagsmasi, Olgek ekonomisi gibi etkenlerle artan transit
(aktarma) yiik tasimaciliginin dogurdugu limanlarin rekabeti ve hiyerarsisi konulari, bu
konuda ileri siiriilen teoriler bu bdliimde degerlendirilmistir. Limanlarin gelisme dinamikleri
tizerinde de durularak, tezin konusu olan liman i¢in bir bakig acist olusturulmaya gayret

edilmistir.

4. Bolim, “Tiirkiye’de Denizyolu Yiik Tasimaciigr” adim tasimaktadir ve Tiirkiye’nin
denizyolu yiik tasimaciliginin ¢déziimlemesi yapilmaktadir. Denizyolu ulagiminin lojistik
sektoriiniin iginde, diger ulasim tiirleriyle ve terminalleriyle birlikte degerlendirilmesi
gerektigi kabuliiyle yola c¢ikilmistir. Bu nedenle, denizyolunu destekleyen diger ulasim
tirlerine de deginilmistir. Uluslararas1 ulasim koridorlart i¢inde Tiirkiye’nin yeri tespit
edilmis, denizyolu tagimaciliginin altyapis1 degerlendirilmis ve ¢oziimlenmistir. Tirkiye’de
denizyolu yiik tasimaciliginin GZFT (Gligli-Zayif, Firsat-Tehdit) analizi ile bu bolim

tamamlanmugtir.

5. Boliim,’de “Mersin Limanit” ele alinmistir. Limanin tarihgesine deginildikten sonra,
giiniimiizdeki teknik 6zellikleri, Tiirkiye’deki konumu, denizyolu trafigi, hinterland1 ve yiikiin
dagilimi agiklanip, limanin rekabet giicii degerlendirilmeye ¢alisilmistir. Bu boliim de, bir

onceki boliim gibi GZFT analizi yapilarak tamamlanmistir.

6. Bolim, “Arastirmanin Yontemi: Analitik Hiyerarsi Siireci” adin1 tasimaktadir. Bu boliim,
arastirmanin yonteminin sunuldugu boliimdiir.  Arastirmanin kavramsal c¢ercevesinin
sunuldugu boliimde, kullanilan yontem olan AHS yontemi ve adimlar1 kapsamli bir sekilde

aciklanmugtir.

7. Boliim, “Mersin Limani’nin Analitik Hiyerarsi Siireci ile Degerlendirilmesi” bashigini
tagimaktadir. Bu boliimde, Mersin Limani1 kurulan AHS hiyerarsisi ile degerlendirilmistir.
Once limanlarin rekabetlerinde belirleyici ana ve alt dlgiitler belirlenmistir. Bu &lgiitlerin
Dogu Akdeniz 6rnegi lizerinde agiklamalarr yapilmistir. Dogu Akdeniz Bolgesinde Mersin
Liman1 ile rekabet eden limanlardan 1ii¢ tanesi secilerek secenekler arasinda
degerlendirilmistir. Sonugta, ana ve alt Olgiitlerin agirliklar1 belirlenmistir. Bu agirliklar
baglaminda, rakip limanlarin her birinin hangi konuda gii¢lii, hangi konuda zayif oldugu tespit
edilmistir. Bu sekilde, Mersin Limani i¢in gelistirilen stratejiler/Oneriler, sayisal bir modelin

yonlendiriciligiyle belirlenmistir.



8. ve son boliim, “Sonuc¢ ve Oneriler” baslikhidir. Bu boliimiin ilk kisminda Diinya ve
Akdeniz Bolgesinde yasanan gelismeler paralelinde Tiirkiye’nin durumuna iliskin sonuglar
ortaya konmus ve bunlara yonelik oneriler gelistirilmistir. Tiirkiye’den tipik bir 6rnek olarak,
Mersin’e iligskin 6neriler sunulmustur. Benzer konuda ¢alisacak aragtirmacilara tavsiyeler ve
tezin eksik kalan yoOnlerinin sunulmasiyla c¢alisma tamamlanmistir.  Bu ¢alismay1
inceleyenlere ve benzer konuda arastirma yapmak isteyenlere daha yararli olmasi i¢cin AHS

uygulama formlar1 eklerde sunulmustur.
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2. DENiIiZYOLU YUK TASIMACILIGI

2.1 Diinyada Denizyolu Yiik Tasimacihgl

Ulastirma; ticaret, iiretim, yatirim faaliyetlerinin yoniinii, maliyetini ve hacmini tayin eden
unsurlardan biridir. Sanayilesme doneminin ilk yillarindan itibaren, dogal kaynaklar ve
hammaddelerin saglanmasinda, iiretim tesislerinin yer se¢iminde, pazarlara erisiminde, liretim
miktarinin belirlenmesinde hatta iiretime yonelik birgok stratejinin gelistirilmesinde
belirleyici unsurlardan birisi olmustur. Sanayi devrimi ulagim alaninda da bir¢cok gelismeye
neden olmustur. Asfalt karayollari, demiryollari, buharli gemiler, gelismis ugaklar ile ¢ok
uzaklara sanayi mallarinin erigimi saglanmigtir. Ulastirma sistemlerindeki teknik gelismeler
yiikk ve yolcu ulastirmasinda farkli ulagim tiirlerinin kullanilmasina olanak vermis ve biiytik

gelismelere yol agmustir.

Ulagim tiirleri, gereksinimleri karsilamadaki hizina, yetenegine ve beklentilere karsilik gesitli
bakimlardan farklilasmaktadir.  Farkli ulasim tiirlerinin temel nitelikleri su sekilde
Ozetlenebilir: Karayolu tasimaciligi, yol niteligi ve tasima araglarindaki gelismeler sayesinde
ozellikle kisa mesafe ve hizli tasimacilik ilkelerine ve ihtiyaglarina bagli olarak, hizli ve
fonksiyonel bir gelisme gostermistir. Yapilan arastirmalar, 250 km’den daha kisa 20 tona
kadar olan yiik ve mesafelerde, karayollarinin avantajli oldugunu ortaya koymustur. Ayrica
karayolu sabit yatirimlari, diger ulastirma sistemlerine oranla daha az oldugundan, kisa siirede
ve diisiik yatirim miktar1 harcayarak ulagim hizmetini alabilmek bakimindan tercih

edilmektedir.

Havayolu tasimaciligi 20. yy’da biliyiik bir atilm yapmistir. Havayolu tasima araglarinin
teknik ve kapasitesinin gelismesi yiiklerin ve 0Ozellikle yolcularin uzak mesafelere hizli
bicimde ulagsmasini saglamis ve hiz ¢aginin 6nemli tercihi konumuna gelmistir. Diger
sistemlere gore pahali olusu, ylikten ziyade insan ulastirmasinda tercih edilmesine neden

olmustur.

Demir ve denizyolu tagimaciligi, sabit maliyetlerinin yiiksekligine karsin 6zellikle tasima
kapasitesinin genisligi, glivenli ve konforlu bir hizmet diizeyini saglamas1 nedeniyle toplam
tasima maliyetinin diisiik oldugu ulasim tiirleridir.  Sanayilesmis iilkelerde, demir ve

denizyolu ulagimi yiik tagimaciliginin yaninda yolcu ulagtirmasinda da 6nemini korumaktadir.
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Son yillardaki petrol fiyatlar1 asir1 artiglarin sonucu olarak daha ekonomik olan deniz ve
demiryolu tagimaciligmma kaydigi ve tercih edildigi goriilmektedir. Gliniimiizde ekonomik
olmast bakimdan deniz tasimaciligindan sonra gelen demiryolu tasimacilik sisteminin
Ozellikle gelismis tilkelerde daha fazla tercih edilmektedir. Ciinki{i demiryolu ulagiminin diger
ulagim sistemleri ile biitiinlesmesi ciddi bir mithendislik faaliyetidir ve iyi bir organizasyon ile
yonetilmesi gerekmektedir. Son yillarda, ekonomik ve ¢evre dostu olmasi nedeniyle diinya
capinda demiryolu aglarinin olusturulmasina yonelik projeler lizerinde ¢alisilmaktadir. 2006
yilinda Tiirkiye ile AB arasindaki uyum c¢alismalarinda da demir ve deniz ulasiminin
gelistirilmesine dncelik verilmesi, karayollarinin agirlikli payinin kademeli olarak azaltilmasi

konusuna deginilmistir (Oguztimur, 2007).

Denizyolu, diger ulasim tiirlerinden farkli olarak, daha ¢ok agir endiistriyel faaliyetler igin
hammadde tasinmasinda ve uzun mesafeli, uluslararasi tasimacilikta kullanilmaktadir (Cerit,
1998). Denizyoluyla ortalama tasima uzakligi 4200 mil, ortalama hiz 26 km/saattir.
Uluslararas1 Konteyner Orgiitine gére 880 km’nin altindaki mesafelerde denizyoluyla
konteyner tagimaciliginin ekonomik olmadigi ifade edilmektedir. Bugiin, agirlik bakimindan
diinya ticaretinin %90’1ndan fazlasinin denizyoluyla yapilmasinda en biiyiik etken, denizyolu
tasimaciliginin  G6zellikle biiylik miktarlar ve dokme yikler i¢cin diisiik maliyetli olma

avantajina sahip olmasindan kaynaklanmaktadir.

Hizla gelisen deniz ulasimi teknolojisine paralel olarak denizcilik, yiik ve yolcu tagimaciligi
basta olmak {izere, gemi insa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi gibi sektorler de gelisme
saglamistir. Teknolojik gelismeye paralel olarak gemilerin hizlariin artmasi, boyutlarinin
bliylimesi, diinyanin bir ucundaki pazara daha kolay ulasilmasini saglamistir. Denizyolu
ulagtirmasin etkin ve gii¢lii kilan, diger ulasim tiirleriyle biitiinlesebilme 6zelligi olmustur.
Zaman iginde, kara-deniz-hava tagimacilig biitiinlesme egilimi gostermis, yiiklerin kapidan

kapiya tasinmasinda kolaylik saglayan konteynerin 6nemi artmistir (Fageda, 2000).

Konteynerin kullaniminin yayginlagsmasi, tasimacilikta ¢igir agmistir. Tiim tasima tiirlerine
uygunlugu, pratik kullanim olanagi sayesinde, konteyner alici/saticilarinin depolarina kadar

uzanabilen bir tagimacilik zincirinin gelismesini saglamistir.

Ulagtirma tiirlerinin her biri (deniz, hava, kara, demir ve boru hatti) farkli operasyonel
faaliyetleri kapsamaktadir (Wood ve Johnson, 1996). Tablodan da anlasilacag gibi,
ulagtirma maliyetleri i¢inde en az maliyetli ve en verimli olan1 denizyolu tasimaciligidir.

Denizyolu tagimaciligi maliyetlerinde ise, limana iligkin harcamalar en biiylik pay1 almaktadir
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(Stopford, 1992). Bilimsel aragtirmalarda tespit edildigine gore, ilk tesis masrafi nispeten
yiiksek olmasina karsin, yiik tasimaciliginda denizyolu km/ton maliyeti olarak, demiryoluna

gore 2,5 kat, karayoluna gore 5 kat daha ucuzdur (Akkaya, 1986).

Cizelge 2.1 Ulasim tiirlerinin temel nitelikleri
(Ase1 ve Tek, 1985 ve http://www.people.hofstra.edu/geotrans’dan derlenerek hazirlanmistir)

HIZ | KiTLE GUVENLIK | ENERJI ULASIM | ILK ISLETME
TASIMA TUKETIMI | AGI YATIRIM | MALIYETI
KAPASITESI (kisi basina) | KURMA | MALIYETI
KARAYOLU Orta Diisiik Diisiik Yiiksek Cok Az-orta Diisiik
yiiksek
DEMIiRYOLU Orta- Yiiksek Yiiksek Diisiik Sinirh Yiiksek Orta
yiiksek
DENIZYOLU | Diisiik | Yiiksek Yiiksek Diisiik Siirh Yiiksek Orta
HAVAYOLU Cok Orta Yiiksek Yiiksek Sinirl Yiiksek Cok yiiksek
yiiksek
BORU HATTI | Cok Orta-yiiksek Cok yiiksek Diisiik Diisiik Yiiksek Diisiik
diisiik

2.1.1 Denizyolu Tasimacili@inin Yapisi

Denizyolu tasimaciligi, bir defada fazla yiik tasiyabilme olanagi, giivenilirligi, genis
kapasitesi, yiik hasarlarinin ve kaza riskinin diisiik olmasi Ozellikleriyle diger tagima
tiirlerinden ayrilir. Biiyilk miktarda ve uzun yollar agmasi gereken yliklerin taginmasi igin
ideal yontem olmasi denizyolu tasimaciliginin yapisal 6zelliklerinin temelini olusturmaktadir.
Kiiresel rekabetin artmasi yani sira ulastirma maliyetlerinin azaltilmasi gayreti denizyollarinin
daha yogun kullanilmasina neden olmustur. Sabit maliyeti en yiiksek ulastirma yatirimi
olmasma karsin, uzun yol tagimaciliginda en ekonomik yodntem oldugu akademik
caligmalarda isaret edilen noktalardan biridir. 1960’lardan itibaren gelismeler gosteren kitle

tasimaciliginda denizyolu ve i¢ suyolu tagimaciligi 6nemli paya sahiptir.

Hizla gelisen teknoloji paralelinde giiniimiiz diinyasinda sadece yiikk ve yolcu tasimacilig
degil, gemi insa sanayi, liman hizmetleri, deniz turizmi 6nemli bir ticaret ve hizmet alaninm
olusturmaktadir. Teknolojik gelismelere paralel olarak gemilerin siiratlerinin ve boyutlarinin

artmast, uzaktaki pazarlara daha kolay ve hizli erisimi saglamistir.

Denizyvolu Tasimaciliginin Hacmi

Post fordist tliretim bi¢imi ve teknolojik gelismeler paralelinde, son yillarda iiretim ve tiiketim
merkezleri arasinda hem mesafe, hem de tasman miktar yani hacim artmustir. Isgiiciiniin

ucuz, hammaddenin bol oldugu Asya iilkelerinde iiretilen mamul mallar, tiketim diizeyi



http://www.people.hofstra.edu/geotrans'dan

13

yilksek ABD ve Avrupa’ya akmakta, bu da kiiresel Ol¢ekte diinya ticaretinin biiylimesini
saglamaktadir (ISL, 2004). Diinya ticaretindeki gelismeye paralel olarak kitalararasi ticaretin
artmasi lojistik, ulagtirma ve 6zellikle de deniz ulasimi sektdrlerini olumlu etkilemistir. Deniz
tasima araclari, teknolojik gelismelere paralel olarak gemi tipi, hiz, yiik tasima kapasitesi
bakimindan da énemli degisikliklere ve gelismelere tamk olmustur. Ozellikle konteyner

tagimaciligindaki gelismeler son yillarda artig gostermistir.

Sekil 2.1°de, kitalarin ihracatlarinin yillara gére dagilimi sunulmustur. Asya kitasinin, diinya
ticaretinden aldig1 pay ve biliylime hizi bakimindan diger kitalardan daha iistiin durumda

oldugunu goriilmektedir.

7000
I c=ccocmcascms0s0s6000000505050050005505055050305520005050560

O Asya
5000 ----onoorien e e “=-1 | ™ Orta Dogu
4000 d - oo | el - | & Afrika

— O Dogu Avrupa
3000 EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEREREEREREEE| (EEEEEEEN ™ (EEEEEEE
— O Bati Avrupa
B Kuzey Amerika

1000 1---1  f-oooooe

P11 R e T I B N ---4 | O Latin Amerika
—
|

1980 1985 1990 1995 2000

Sekil 2.1 Kitalarin yillara gore dig ticareti
(http://www.people.hofstra.edu/geotrans, erisim tarihi: 12.04.2005)

DTO’nin verilerine gore, denizyolu ile tagman yiikk miktart 1970 yilinda 2,5 milyar ton
civarinda iken 2004 yilinda 10 milyar ton’a c¢ikmistir (DTO, 2005). 1970-2003 yillari
arasinda yillik ortalama %5’e yakin biiyiime gosteren diinya deniz tasimaciliginin yillik cirosu
300 milyar $’dir. Bu deger gemi yapim, tamir, bakim, liman hizmetleri, turizm v.b. unsurlarla
birlikte 1 trilyon dolarin iizerine ¢ikmaktadir (DTO, 2005). Giiniimiize gelindiginde, agirlik
bakimindan diinya ticaretinin yaklasik %80’inden fazlasi, Tiirkiye’nin ithalat ve ihracatinin
ise yaklasik %90°1 denizyoluyla yapilmaktadir. Cizelge 2.2°de Diinya Ticaret Orgiitii (WTO)
verilerine gore 1950-2003 yillar arasindaki iiretim, dis ticaret hacmi ve deniz ticaretinin artigi
gosterilmektedir. Yillar iginde {iretim miktar1 ve dis ticaret hacmi azalarak biiylimesine

ragmen, deniz ticaretinde istikrarli ve artan bir bliylime goriilmektedir.
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Cizelge 2.2 Diinyada ekonomik biiyiime-deniz ticaretinin biiyiimesi karsilagtirmasi %

(WTO, 2004)
Yillar Uretim Dis Ticaret Hacmi | Deniz Ticareti
1950-63 7,2 12,4 Veri yok
1963-73 8,1 13,6 2,2
1973-90 3,3 5,2 3,5
1990-2003 2,5 7,6 4,1

20. yiizyilin ortalarina kadar, diinya ticareti ve deniz tasimaciligi, agirlikli olarak gelismis
ilkeler arasinda gergeklesirken, son yillarda gelismekte olan iilkeleri diinya ticareti ve
dolayisiyla deniz tasimaciligi igindeki payr artmistir. 1970 yilinda yiliklemelerin %311,
bosaltmalarin %80°1 gelismis ekonomiler kaynakli iken, 2003 yilinda yiiklemelerin %41°1,
bosaltmalarin ise %601 gelismis lilkeler kaynakli olmustur (UNCTAD, 2004). Gelismekte
olan tilkelerin yiiklemelerdeki pay1 azalmis, bosaltmalardaki pay1 artmigtir. Bu durum diinya
ticaretinde sanayi Uriin ticaretinin payi artarken tarimsal iiriinlerin paymin azalmasindan

kaynaklanmaktadir.

Denizyolu tasimaciliginin gelisimini taginan yiikk miktar1 ve alman yol ile Olgmek
miimkiindiir. Milyon ton-mil olarak deniz tasimaciliginin seyri incelendiginde 1985-2003
yillart arasinda yillik ortalama %4,9’luk bir artig goriilmektedir. Bu rakam, her yil deniz
yoluyla taginan yiikiin miktarinin ve aldig1 yolun daha da uzadigi anlamina gelmektedir. Bu
artis orani, deniz yoluyla tasinan yiikk miktariin artisindan fazladir. Denizyoluyla erisme

mesafesi, ¢esitli etkenlerle biiylimektedir.

Cizelge 2.3 Diinya deniz ticareti (milyon ton-mil cinsinden)
(UNCTAD, 2004)

Yillar Milyon ton-mil
1985 13.086
1990 17.121
1995 20.187
2000 23.016
2003 24.589

Denizyoluyla Tasman Uriin Tiirleri

Diinya deniz ticaretine konu olan yiiklerin tiirlerine gore % dagilimi Cizelge 2.4°te

gorilmektedir. Son 10 yilin verilerine gore, petrol ve petrol {iriinleri, deniz tagimacilig
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icindeki en 6nemli ve en ¢ok tasinan maddedir. Bunu, diger hammaddeler olan demir cevheri,

boksit, aliiminyum, fosfat takip etmektedir.

Cizelge 2.4 Diinya deniz ticaretinin yiik tlirlerine gore % dagilimi

(DPT, 2006)
Dikme Siv1 Yiikler Dikme Kat Yiikler Diger 1 Toplam
Yillar Yiikler
Ham Petrol Demir S Boksit ve Diger
'Yillar Petrol |Uriinleri| Cevheri Komir | Tahil Al. Fosfat Yiikler* Toplam

1996 30,2 8,3 7,7 9,0 4,0 1,0 0,6 38,9 100
1997 29,8 8,1 8,9 9,0 4,0 11 0,6 39,0 100
1998 30,3 79 8,1 9,3 3,9 1,0 0,6 38,8 100
1999 30,0 8,0 7,6 9,3 4,3 1,0 0,6 38,8 100
2000 29,6 7,7 8,2 9,6 4,2 1,0 0,5 39,0 100
2001 28,9 7,7 8,1 10,2 4,2 0,9 0,5 39,3 100
2002 28,4 7,4 8,3 10,2 4,4 1,0 0,5 39,5 100
2003 28,3 74 8,9 10,4 4,1 0,9 0,5 39,0 100
2004 27,9 74 9,2 10,5 4,1 0,9 0,5 39,1 100
2005 27,6 7,4 9,7 10,5 4,2 0,9 0,5 39,2 100

Deniz yoluyla en ¢ok tasinan yiik tiirii ham petroldiir. DTO’nin 2005 yili sektor raporunda,
yaklagik 1.870 milyon ton ham petroliin Orta Dogu’dan Akdeniz yoluyla AB’ye, Giiney
Afrika yoluyla Kuzey Amerika’ya, Giiney Dogu Asya yoluyla Japonya’ya hareket ettigine
deginilmistir. Demir cevherinin Giiney Amerika’dan Japonya ve Avrupa kitasina, Gliney
Dogu Asya’dan Kore ve Japonya’ya, Bat1 Afrika kitasindan Avrupa kitasina, Avustralya’dan
Japonya’ya hareket ettigi, komiiriin ise Kuzey Amerika ve Gliney Afrika kitasindan Avrupa
kitasina ve yine Gliney Afrika kitasindan ve Avustralya’dan, Japonya ve Uzak Dogu
tilkelerine gonderildigi bilinmektedir. Sozii edilen yiik tiirlerinin tamami ya hammaddedir ya
da yar1 mamuldiir. Cizelge 2.4, deniz tasimaciliginda, demir cevheri, komiir ve diger yiiklerin
agirliklarinin arttigini, buna karsin petrol ve petrol iiriinlerin, boksit ve aliiminyum, fosfat
tasimaciliginin agirh@inin azaldigini, tahil miktar1 oranin sabit seyrettigini gostermektedir. Bu
cizelgenin en dikkat ¢eken yonlerinden birisi, 6zellikle 2000°1i yillardan sonra konteyner
tasimaciliginda hizli yiikselme goriilmesidir. Bu rakamlar, kiiresellesmenin de etkisiyle
konteynerin tasimacilik sisteminde daha yiiksek bir orana sahip olacagini yansitmaktadir. Bu
cizelgeden hareketle, yiik tiirlerinin denizyolu tasimaciligindaki durumu su sekilde

Ozetlenebilir:

o Dokme Siv1 Yiikler: Dokme sivi yiik icinde en kayda deger iirlin petrol tasimaciligidir.

Diinya petrol tasimaciliginin 1996-2005 tarihleri arasinda ton olarak yillik ortalama %3.9
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oraninda artis gostermektedir. Tasinan toplam petrol miktar1 2006 yili itibariyle tahmini 2
milyar 460 milyon ton degerine ulasacaktir. Taginan petroliin %79’u ham petrol, %211 ise
petrol iriinlerinden olusmaktadir. Petrol tasimaciligi, deniz tasimaciligi i¢inde 6nemli bir
orana sahip oldugundan petrol tasima miktarindaki degisim bu sektorii yakindan
etkilemektedir. Nitekim 1998 yillarinda baglayan 2000 yillarda sona eren diinya petrol krizi

cizelgenin bu yillarda dalgal bir devir gecirmesine neden olmustur.

. Dokme Kati Yiikler: Diinya dokme kat1 yiik tasimaciliginda en biiyiik payi; demir

cevheri, komiir, aliiminyum ve boksit, fosfat almaktadir. Bu yiiklerin tasimaciligr yilda
ortalama %6 lik bir artigla biiylimektedir. 2006 yili itibariyle tahmini 1 milyar 665 milyon
ton dokme kati yiik tasinmasi beklenmektedir. Tasiman dokme kati yiikiin yaklagik %40’1
demir cevheri, %40’1 komiir ve %12’s1 ise tahildir. Ddkme kat1 ve dokme sivi yiiklerin
toplam deniz tasimacilig1 igindeki pay1 %75 dolaylarindadir.

° Diger Yiikler: Ana dokme kat1 yiik (demir cevheri, kdmiir, tahil, aliiminyum ve boksit,
fosfat) grubu disinda kalan dokme yiikler, sivilagtirllmig gaz, kimyasallar, Ro-Ro, kirkambar
yiikleri ve genel ylikleri icermektedir. Yiiklerin konteyner ile tasinmasi egilimi nedeniyle,

Cizelge 2.4’de diger yiikler olarak adlandirilan kalemde azalma egilimi goriilmektedir.

o Konteyner ile Tasinan Yiikler: Konteyner i¢in birim olan TEU cinsinden 1994-

2004 yillan verileri Cizelge 2.5°de verilmistir. Bu tasimalar ortalama yillik artisin %10’un
tizerine ¢iktig1r goriilmektedir. Bu bakimdan konteyner ile tasmnan yiik miktar1 diger yiik
tirlerinden daha fazla ve hizli artis gostermektedir. Penford (2004), bu artisin temel nedenini
iiretimin kiiresellesmesine baglamaktadir. Bunun yani sira, kisi basina diisen gelirin artmasi,
ticari baglantilarin siirdiiriilebilir, ucuz ve kolaylagmis olmasi, iiretim siirecinde biitiinlesme
yasanmas1 diger faktorlerden bazilardir. 2003-2010 yillar1 i¢cin Kuzey Amerika’daki
konteyner talebinde %42-56, Avrupa’nin aymi yillar i¢in konteyner talebinde ise %50-62
diizeyinde artis tahmini yapilmaktadir (Penford, 2004). Agirlik bakimindan konteynerin
toplam ic¢indeki pay1 2004’ de %13’e ulasmustir.
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Cizelge 2.5 Diinya konteyner tasimacilig1 ve yillara gore biiyiime %

(DPT, 2005)

Yillar Miktar %

milyon TEU | Degisim
1994 131 -
1995 145 10,6
1996 158 8,8
1997 176 11,4
1998 191 8,2
1999 210 10,2
2000 236 12,2
2001 247 5,0
2002 277 11,7
2003 315 13,9
2004 360 14,2

Diinyada tasimacilik, kapidan kaprya tasima prensibine uygun olarak hizla konteyner
tagimaciligina  yonelmektedir. Konteyner, kombine tagimacilik kavramini ortaya
cikartmaktadir. Limanda elleclenen yiikiin farkli tasima sistemlerine aktarilabilmesi ve
ulagimin aksamadan siirdiiriilmesi, o limanlarin verimliliginin olgtilerindendir. Konteyner
tagimacilig1 tipki deniz tagimaciligi gibi, makro ekonomik gelismelerden ¢ok ciddi bir sekilde
etkilenmektedir: Petrol fiyatlari, gelismis iilkelerin (ABD, Cin gibi) ya da birliklerin (AB,
NAFTA gibi) ekonomik durumlari, ticari kotalar, liretimin yapisi, konteyner tasimaciligi

sektorini etkilemektedir.

Konteyner tasimaciliginin basladigr 1950’lerden itibaren konteyner gemilerinin sayist ve
biiyiikliigii stirekli artig gostermistir. 1970’lere kadar konteyner tasiyan gemiler 750-1000
TEU Kkapasiteye sahipken, 2000’li yillarda 5000 TEU kapasiteli gemiler yapilmis, 2006
yilinda ise ilk 11.000 TEU kapasiteli gemi Cin’de {iretilmistir (Dilinya Gazetesi, 2006).
Diinya genelinde, konteyner gemileri tonaji1 7,4 milyon DWT biiyiikliigline erismistir (DPT,
2001). Gemi kapasitelerindeki artis, giderek biiyiiyen ve tasarimi degisen gemilerin liman

altyap1 ve iistyapilarinda dnemli degisimlere yol agmustir.

Diinya deniz tasimacilifinda toplam yiik tasimaciliginin ve konteyner tagimaciligiin bugiinii
ve gelisme egrilerinden ve deniz tagimaciliginin artan hacminden sektoriin hareketliligi
anlasilmaktadir. Ancak, konteyner tasimaciligi, toplam yiik tasimaciligindan yaklasik %50
daha hizli biiylimektedir. Konteyner tasimaciligr yillik ortalama %10’dan fazla biiylime
gosterirken, cogunlukla agir sanayi ile iligkisi olan dokme kati ve sivi ylik azalmaktadir.

Burada, genel kargo olarak ya da dokme bigiminde taginan yiiklerin, niteliginin degismedigi
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ancak bunlarin daha ¢ok konteyner ile tasinmakta oldugu sonucuna ulasilmaktadir.

Diinya konteyner tasimaciligi 1980 yilinda 38 milyon TEU iken, yillik ortalama % 9,5’lik
biiyiime hiz1 ile bu deger 1998 yilinda 175 milyon TEU, 2004 yilina gelindiginde yaklasik
360 milyon TEU olarak gerceklesmistir (WTO, 2004). Bir baska ifadeyle, 1980’lerde diinya
deniz tagimaciliginda konteyner ile tasimanin pay1 %20 dolaylarinda iken, 1990’larda %40’a,

2000’lerde ise % 80’lere yaklagmistir (IMO, 2004) (bkz. Sekil 2.2).
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Sekil 2.2 Kiiresel denizyolu yiik tagimaci 1181
(http://peple.hofstra.edu/geotrans, erisim tarihi: 12.02.2006)

Konteyner ile tasima faaliyetini listlenen konteyner operatorleri, konteynerin kullanim oranina
paralel bir sekilde biiyiimektedir. 2004 yilinda, ilk 10 konteyner operatorii kapasitelerini
%7,2 oraninda arttirarak 4 milyon TEU nun {istiinde bir tasima yapmistir. Bir baska deyisle
diinya toplam kapasitesinin %46,3’line ulasilmistir (Cizelge 2.6). Benzer sekilde ilk 20
diizenli konteyner operatorii %10 oraninda bir kapasite artisiyla 6 milyon TEU ya ulasmis ve
diinya konteyner tasima kapasitesinin %71’ine sahip olmustur. En biiyilkk konteyner
operatorleri, kiiresel diizeyde ittifaklar yapmislardir. Gliclesen rekabet kosullariyla basa
cikabilmek ve maliyet avantaji saglayabilmek i¢in, konteyner operatdr firmalari, birlesmeler
ve stratejik ortakliklar ile piyasanin en iist diizeyindeki rekabet yogun bir sekilde siirmektedir
(UNCTAD, 2005). Oniimiizdeki yillarda da konteyner operatdrlerinin yillik %7 nin iistiinde
biiyiiyecegi tahmin edilmektedir (DPT; 2001).
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Cizelge 2.6 20 biiyiik konteyner operatoriiniin gemi sayisi ve kapasitesi
(UNCTAD, 2005)

Sira Operator Ulke/bolge Gemi 2004 yilh 2003 yih
Adedi (bin TEU) | (bin TEU)
1 AP Moller Grup | Danimarka 346 901 845
2 MSC Isvigre 237 618 517
3 Evergreen Tayvan (Cin) 151 438 442
4 P&O Nedlloyd Ingiltere/Hollanda | 158 427 420
5 CMA-CGM Grup | Fransa 178 373 299
6 NOL/APL Singapur 91 295 274
7 Hanjin/DSR Kore/Almanya 75 285 291
8 NYK Japonya 96 265 234
9 COSCO Cin 125 253 274
10 Chine Shipping Cin 106 236 144
1k 10 toplam: 1563 4.090 3.738
11 OOCL Hong Kong-Cin | 63 217 185
12 MOL Japonya 68 213 223
13 Zim Israil 85 196 174
14 CP Ships Grup | Kanada 83 196 202
15 K Line Japonya 66 196 186
16 CSAYV Grup Sili 74 190 123
17 Hapag Lloyd Almanya 48 187 155
18 Yang Ming Tayvan (Cin) 59 168 154
19 Hyundai Kore 36 139 137
20 Hambrg Sud Almanya 68 131 -
1k 20 toplam: 2213 5.925 5.277

S6z konusu ortakliklar, sektdrde dikey biitiinlesmenin artmasina neden olmustur. Konteyner
operatorleri, liman yonetimi isine de yonelmistir. Boylece, faaliyet konusu hem liman
isletmeciligi hem de konteyner operatdrliigli olan firmalar ortaya ¢ikmistir (Heaver, 2001).
Konteyner operatorliigiine benzer sekilde, liman isletmeciliginde de birlesme ve satin almalar
sonucu az sayida liman isletmecisinin giderek diinya piyasasmna hakim oldugu bir yapi
gorilmektedir. Drewery Shipping Consultants’a gore, 2002 yili itibariyle en biiyiik dort
liman isletmecisi, 37 lilkede toplam 90 limanda faaliyet gostermekte ve diinya konteyner
elleclemesinin  %40’mna yakiini yonetmektedir. Liman isletmecisi firmalar, kiiresel
genisleme stratejisiyle kiyasiya rekabet etmektedir. Yiiksek finansal gii¢ isteyen liman
yatirimlart yapan bu firmalar, rekabet agisindan avantajli olmak i¢in biitiinlesme yolunu
segmekte, operasyonlarini tiim diinyaya yayarak liman aglarini olusturmaktadir. Bu kiiresel
firmalar, rekabet giiclerini, insaat becerilerinden ve konteyner terminal yonetimi bilgi ve
yeteneginden (know-how) almaktadirlar. Kiigiik liman isletmecileri, bu firmalarin agirligini
azaltamamuglardir. Biitiin bunlara ek olarak, yapilan dngoriilere gore 2008’e gelindiginde en

bliyiik dort firma diinya toplam konteyner kapasitesinin yarisina yakinini yonetiyor olacaktir
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(Notteboom, 2004). Bu firmalarin gelismesinde etkili faktorler sunlardir:

e Artan rekabet kosullart nedeniyle giderek daha az limana ugrak yapma olgusu,
e Ag ekonomileri planlama ve koordinasyonun denizyoluyla saglanmasi,

e Risk ve yatirimin ¢esitlenmesi,

e Olgek ekonomisi yaratilmasi (daha biiyiik ve yeni gemiler daha az maliyetlidir),
e Yeni pazarlarda ek 6deme yapmaksizin glimriige girilebilmesi,

e Pazarlik giiciiniin artmasiyla TEU basina maliyetin azaltilabilmesi,

e Pazardaki rekabet giiclerinin arttirilabilmesi.

Cizelge 2.7 Kiiresel liman isletmecilerinin pazar paylari

(OIB, 2005)
Kiiresel Liman | 2004 yil1 Pazar
Isletmecileri (milyon TEU) Pay1 (%)
HPH 47,8 14,3
PSA 40,2 10,5
APM 31,9 8,3
P&O Ports 26,8 7,7
Eurogate 9,5 3,5
Evergreen 5,7 2,1
DPA 5,3 1,9
Cosco 4,7 1,7

Hutchison Port Holding (HPH) en biiyiik kiiresel liman isletmecisidir. 2004 yilinda toplam
47,8 milyon TEU yiik elleglemistir. 2005 yilinin sonunda ise toplam 51,8 milyon TEU
ellegleme yapmistir (www.hph.com.hk/corporate/throughput.htm, erisim 16 Temmuz 2006).
Diinyanin bir¢ok limaninda isletmecilik yapan sirket 2005 yilinda son olarak Shenzen de
Yantian, Misir’da Iskenderiye, Cin’de Zhuhai limanlarinda hizmet sdzlesmeleri imzalamistir.
Bunlara ek olarak grup, Ingiltere Felixstowe ve Giiney Kore’de Kwangyang limanlarinda
tesislerini genisletmektedir. Bu sekilde diinyanin cesitli yerlerinde stratejik ortakliklar

kurmaktadir.

Ikinci bilyiik terminal operatérii olan Singapur merkezli PSA 2004 yilinda 2003 yilina gére
%15°1ik biiylime kaydetmistir. 2005 yilinda da bu artis1 siirmektedir. Bu tezin konusu olan
Mersin Limani’nin ihalesini kazanan sirketler birliginin ortaklarindan birisidir. PSA da

Avrupa’da, Amerika’da ve Asya’da cesitli limanlari isletmektedir.

PSA’y1 yakindan takip eden {igiincii biiylik terminal operatoérii APM, 2004 yilinda yaklagik
31,9 milyon TEU yiik tasimistir. Grup 2005 yilinda da ¢ift haneli biiyiime gostermistir.
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Bunun yani sira Maersk’un P&O Nedlloyd’u satin almasiyla, P&O Ports’un sahip oldugu ve
islettigi limanlar1 da APM’nin yonetmesi beklenmektedir (Ataol, 2006).

Dordiincii biiylik olan P&O’nun su anki durumu ¢ok net degildir. Dubai Ports Authority ve
Dubai Ports International’in birlesiminden olusan DP World, P&O’yu satin almak {izere

ilgilenmektedir. P&O Ports 2005 yilinin ilk dokuz ayinda %7’lik biiylime kaydetmistir.

Biiyiik liman isletmecilerinin tamami, siirekli biiylimek i¢in projeler gelistirmekte ve
firmalarla birlesmeler, satin alamlar yoluyla biiylimektedir. Uluslararas1 alanda uzmanlasmis
liman operatorlerinin ortaya c¢ikisiyla beraber, kiiciik ve orta Ol¢ekli limanlar finansal,
teknolojik ve yonetimsel acisindan eksiklerini gidermek zorunda kalmaktadir (Heaver, 2001).
Bazilar, kiiresel liman operatorleriyle ortaklik kurmakta, limanlari verimlilik ve hizmetlerini

tyilestirmekte, giivenilirligini bu sekilde arttirmaktadir (Heaver, 2001).

2.1.2 Denizyolu Yiik Tasimacihigimin Kiiresel Dagilimi

Diinya deniz tasimaciligi, en yogun bicimde ii¢ ana kita olarak Amerika, Avrupa ve Asya
arasinda gergeklesmektedir. Diinyada kiiresel dlgekte 7 temel deniz tasimacilik hattindan s6z
edilmektedir (DTO, 2004).
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Sekil 2.3 Kiiresel deniz tagimaciligi hatlari
(http://people.hofstra.edu/geotrans, erigim tarihi: 24 Eyliil 2006)
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2000’lerde diinya ekonomisinin durgunluktan cikip gelisme siirecine girmesiyle, diinya
ticareti beklenilenden daha biiyiik bir artis gostermistir. Denizcilik piyasalari da bu durumdan
olumlu yonde etkilemis, diinya denizyolu tagimaciliginin hacminin artmasini saglamistir (ISL,
2004). Biiyiimenin en dikkat ¢ekici oldugu iilkeler, Asya’da bulunmaktadir. Ozellikle Cin’in,
ticaret hacmindeki artig, denizcilik sektoriinde beklentileri fazlasiyla asan bir tablo sunmustur.
Bu tabloda dikkat ¢eken bir baska konu da, denizyolu tagimaciliginda toplam yiik tiirleri
icinde konteyner tasimaciliginin paymin artmasidir (DTO, 2004).

Kiiresel denizyolu yiik tasimaciliginin kitalara dagilimina bakildiginda en biiyiik payin %38
ile Asya’ya ait oldugu goriiliir. 6.055 milyon ton yiikk Asya’dan diger iilkelere dagilirken,
4.000 milyon tonu kita i¢inde dagilmaktadir. Avrupa-Asya hatt1 en 6nemli deniz tasimacilik
hatlarindan birisidir. Asya ve Avrupa hatt1 arasinda diinya denizyolu ile yiik tagimacilig
tarihinde en eski yollardan biridir. Asya- Avrupa arasinda tarihte 6nemli 6lgiide hammadde
taginirken, gilinlimiizde Uzakdogu iilkelerinin de sanayilesmeleriyle birlikte mamul mal
tasinma oraninda artis goriilmektedir. Bu hat i¢in son yillarda artan sekilde Akdeniz
kullanilmaktadir. Birc¢ok transit tasimacilik hatlarinin Akdeniz Bolgesi’ni kullanmast bolge
limanlarinin gelismesini en ¢ok etkileyen sebeplerdendir. Akdeniz’in alternatifi Gliney Afrika
kiyilaridir. Benzer sekilde Asya kitasi ile Amerika kitasi arasinda gergeklesen deniz ticareti
de Onemli bir baska ana hatti olusturmaktadir. Asya-Avrupa ve Asya-Amerika hattinda
denizyolu tagimaciligr giderek biiylimektedir. Asya kitasi ile Avustralya, Yeni Zelanda ve
Gliney Amerika’nin da ticari bakimdan iliskisi vardir ancak Kuzey Amerika ve Avrupa kadar

yogun degildir.

Kuzey Amerika limanlar1 toplam yiik tasimaciliginda % 29.4 oranina sahiptir ve yaklagik 3
milyar ton yilik elle¢lenmistir.  Bati Avrupa ile Kuzey Dogu Amerika hatti deniz
tasimaciliginda en 6nemli, en eski ve en fazla kullanilan hatlardan biridir. Her iki gelismis
tilke grubu arasinda mamul mal ticareti agirlhikli tagima tiirtidiir. Hattin baslangici, Avrupali
kasiflerin 15. y.y’in sonlarinda yeni diinyay1 kesfi kadar eskidir. Giinlimiizde bu hatta taginan

yiik miktari, istikrarli bir bicimde gelismektedir.

Avrupa limanlar1 toplam yiik tagimaciliginda %13 oranina sahiptir ve toplam olarak 1.284
milyon ton yiik tasimaciligi gerceklesmistir (PoR, 2004). Avrupa’nin denizyolu
tasimaciliginda yliksek kapasiteli tagimalar, yukarida da deginildigi gibi Amerika ve Asya
arasindaki gerceklesmektedir. Bunlarin yani sira diisiik kapasiteli olsa da, Avrupa ile Giiney
Amerika’nin dogu sahili arasinda da, daha ¢ok Brezilya ve Arjantin kaynakli tasimacilik da

gorilmektedir. Gliney Amerika’nin bati sahilindeki tilkelerin genel ekonomik durumlarindaki
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denge ve olumlu durum, bu hattin gelismesini saglamaktadir.

Asya kitasi, konteyner tagimaciliginda da lider durumdadir. Toplam yiik’iin iki katina yakin
bir oranla (%64 ile) diinya konteyner pazarinda en biiyilik paya sahiptir. Konteyner konusuna

bir sonraki boliimde ayrintili bir bigimde deginilecektir.

Diinya Toplam Yiik Tagimaciligi (2004) Diinya Konteyner Tagimaciligi (2004)
2'(?5 ' Dlgger Amerika
0 Amerika Avrupa 6% 16%

0
29% 14%

Avrupa
13%

Asya

Asya
Y 64%

38%

Sekil 2.4 Kitalara gore yiik ve konteyner tasimaciligi
Kaynak: AAPA-PORT-2004, ISL-2004, PoR-2004, MARAD-2004 verilerinden
kargilastirmali olarak hazirlanmistir.

Sekil 2.5’de, 1994 yilindaki yiik ve konteyner hacmi 100 kabul edilmistir. Bu grafiklerde
Asya limanlarinin 1998°de baslayan gelismelerinin 2001°de daha da hiz kazandig1 ve birinci
siraya ylikseldigi goriilmektedir (ISL, 2004).  Amerika limanlarimin gelisimi Asya

limanlarinin gerisinde kalmis, ancak Avrupa limanlarinin iistiinde seyretmistir.
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Sekil 2.5 100 indeksine gore yiik ve konteyner trafigi
(1994=100 index) (ISL, 2004)
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Ucg ana kitanin denizyolu tasimaciligindaki durumlari dzetle sdyle degerlendirilebilir:

Asya Denizyolu Hareketleri: Konteyner piyasasinin %61’i, Asya’nin en biiyiikk 10

limaninda gerceklesmektedir. Asya kitasindaki limanlarda bolge ici ticaret, uluslararasi
ticaretten daha yogundur. Biiylik Asya konteyner merkezlerinde bdlge i¢i trafik miktarmin %
75’1ere ulastig1 kaydedilmektedir. Avrupa ve ABD’de, ana limanlarin bolge i¢i trafigi % 45
civarinda kalmaktadir. Kiiresel 6lgekteki limanlarin yiik hareketlerinde, bolge ici yiik
hareketlerinin bolgeler arasi hareketlere kiyasla 6nem kazandigi goriiliir. Bu gelismede AB,
NAFTA, ASEAN gibi olusumlarin yani sira, Asya’daki ana limanlardan daha kiiciik
limanlara besleyici gemi hareketinin etkin oldugu gozlenir. Asya limanlarindaki hareketin
%75’1 Dogu Asya (Cin, Japonya, G. Kore), %20’si Giineydogu Asya (Malezya, Tayland,
Endonezya, Singapur ve Filipinler), %5’1 Bati Asya limanlarindan saglanmaktadir. Cin
disindaki Asya limanlarinda biiylime daha diisiik seyretmekte, ortalamayir Cin limanlari
yiikseltmektedir. Dokme kat1 yiik sektoriinde Cin’in celik sanayisi, en ¢ok tasman iiriin

tiirlinii olugturmaktadir ve taginan ¢elik miktar1 her gegen y1l artmaktadir.
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Sekil 2.6 En biiyiik 50 konteyner liman1
(Hiiseynzade, 2006)
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2004 yilinda uluslararasi dokme kati yiik ticaretinde ortaya ¢ikmis olan artisin %40’ tek
basina Cin karsilamigtir. Asya’dan ABD’ye dolu konteyner trafigi 2004 yilinda %15
oraninda artmistir. ABD bat1 sahilinde yasanan doluluk nedeniyle, konteyner ile gergeklesen
ithalatin 6nemli bir boliimii yeni hizmete giren daha kiiciik boyutlardaki konteyner gemileri
ile dogu sahiline yonelmistir. Veriler dogu sahiline yonelik ithalat hacminin %20 arttigini
gostermektedir. ABD’den Asya’ya yonelik tasimalar da %7 oraninda artmistir. Ikinci biiyiik
konteyner hattt Asya ile Avrupa arasindadir ve 2004 yilinda %16 oraninda artig
kaydedilmistir. Avrupa’dan Asya’ya yapilan tasimaciligin %12, Amerika’ya bati sahiline %3,

dogu sahiline ise %6 oraninda artis gosterdigi bilinmektedir.

Avrupa Denizyolu Hareketleri: ~ 1994-2003 doneminde Baltik Denizi-Iskandinavya

Bolgesindeki limanlarda toplam yiik trafigi yillik ortalama %3,6 oraninda, Akdeniz-Karadeniz
limanlarinda yillik ortalama %3,4 oraninda biliylimiistiir. Kuzey Avrupa limanlari ise yilda
ortalama %1,5 oraninda biiylimistir. Kargo tipleri bazinda incelendiginde, Avrupa
limanlarinda konteyner dahil genel kargo hacminin yillik ortalama %2 dolaylarinda
biliylidiigli, kat1 ve sivi dokme yiiklerin ise dalgali bir seyir izledigi sirasiyla %2,4 ve 1,3
oraninda azaldig1r goriilmektedir. Sadece konteyner trafigi dikkate alindiginda ise yillik

ortalama artis seviyesinin %8 dolaylarinda oldugu goriilmektedir.

Kiiresel liman oOlgeginde degerlendirildiginde, genel yiik trafigi bakimindan diinyanin 3,
Avrupa’nin en biiyiik liman1 Rotterdam’dir. Antwerp ve Hamburg limanlari, sirasiyla 12. ve
14. siralarda yer almaktadir. Le Havre ve Bremen de Kuzey Avrupa limanlar1 arasinda
onemli paya sahiptir. Bu beg biiylik limanin konteyner trafiginin %40’1 Asya tilkeleriyle
yapilan sevkiyatlardan olusmaktadir. Avrupa’nin kendi i¢indeki trafik hareketlerinde de artis

goriilmektedir. Bunun nedeninin besleyici hareketler oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Avrupa’nin Akdeniz Bolgesi’ndeki belli basli limanlarda Asya ve Avrupa ile yapilan ticaretin
agirlikta oldugu goriilmektedir. IMO’nun verilerine gére 2003 yilinda Akdeniz limanlarinda
Asya kaynakli konteyner yiikleri, konteyner trafiginin %42’sini olusturmustur. 1999-2003
yillar1 arasinda Akdeniz’e Asya’dan gelen konteyner trafigi yillik ortalama %12 oraninda
artmistir.  Ayni donemde diger Avrupa iilkelerinden kaynaklanan konteyner trafigi %7 artis
gostermistir. Bu rakamlar, son yillarda Akdeniz’in Kuzey Avrupa limanlarina kiyasla daha
hareketli oldugunu gostermektedir. Akdeniz kiyisinda yer alan limanlardan Gioia Tauro,
Barcelona, Marsilya-Fos 6nemli limanlar arasindadir, ancak bu limanlarin hig birisi en biiyiik

50 liman listesinde yer alabilecek kadar biiyiik degillerdir.
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Amerika Denizyolu Hareketleri: 1999-2003 doneminde Orta ve Giiney Amerika

limanlarinda kargo trafigi toplam %50 oraninda artarken, ayn1 donemde Atlantik kiyis1 Kuzey
Amerika limanlar1 yaklasik %28, Pasifik kiyis1 Amerika limanlar1 %32 oraninda biiylimistir.
Kuzey Amerika’daki en biiyiik 25 limanin toplam kargo hacmi 2003 yilinda %6 oraninda
artmistir.  Orta ve Giiney Amerika limanlari, develiiasyonlarin da etkisiyle dis ticaretindeki
artiglara baglh hizli gelisim gostermistir. Toplam kargo hacmindeki artis %6 civarinda

gerceklesmistir.

2.2 Akdeniz’de Denizyolu Yiik Tasimaciligi

Akdeniz; Afrika, Avrupa ve Asya’ya komsu olan, Karadeniz, Marmara, Ege ve Adriyatik
Deniz’lerini de kapsayan, 2.500.000 km? biiyiikliigiinde bir i¢cdenizdir. 51.000 km kiy1
uzunluguna sahip olan Akdeniz’de Fas, Cezayir, Tunus, Libya, Misir, Israil, Filistin, Liibnan,
Suriye, Tiirkiye, Kibris, Yunanistan, Malta, italya, Fransa ve Ispanya’nin kiyilar1 vardir. 250
milyon insan, Akdeniz’e 150 km’den daha kisa mesafede yasamaktadir. Malta 400.000
niifusu ile en kiigiik, Misir ise 74 milyon niifusuyla en biiyiik Akdeniz iilkeleridir. Akdeniz
kiyilarindaki iilkelerin toplam niifuslar1 ise yaklasitk 450 milyondur. Bu iilkelerden
Yunanistan, italya, Fransa, Ispanya ve GKRY AB iiyesidir. Tiirkiye’nin ise tam iiyelik
goriismeleri stirmektedir. Bu iilkelerde kisi basina diisen GSMH 2.500-22.000 ABD $
araligindadir. AB {iyesi olan bes iilke disindaki iilkelerin kisi basina diisen ortalama gelirleri

yaklasik 2000 $ diizeyindedir. Diinya genelinde ise bu rakam yaklasik 7000 $’dir.

Bolge iilkelerinin ekonomisinde hidro karbon ve petrol {riinleri 6énemli yer tutmaktadir.
Akdeniz iilkelerinde madencilik, tasa topraga dayali sanayi ve tarim sektorii 6n plandadir.
Endiistriyel yapilanma ise tekstil ve gidaya yonelik hafif sanayidir. Agir sanayide Tiirkiye,
ileri teknolojili endiistrilerde ise Israil éne ¢ikmaktadir. Turizm potansiyeli, Akdeniz iilkeleri
icin onemli bir bagska konudur. Akdeniz iilkelerinin dis ticaretinin %70’ine yakin1i AB ve
Akdeniz tilkeleri, %30’una yakini ise Asya lilkeleri ile yapilmaktadir. Akdeniz iilkelerinin dis
ticaretinin yaklasik %80°1 denizyoluyla yapilmaktadir. Denizyolyula tasman yiikiin yaklasik
%20’si petol trtinleridir (Georgiou, 2003).



29

f

Sekil 2.7 Denizyoluyla Akdeniz’e erigim
(http://people.hofstra.edu/geotrans erisim tarihi: 14.10.2007)

Akdeniz, tarihsel olarak bati komsusu Atlas Okyanusu ve giliney komsusu Afrika’nin
ikliminden etkilenmektedir (Braudel, 1993). Akdeniz bu o6zelligi nedeniyle, kuzeydeki
denizlere gore, yilin daha fazla giinii denizde seyir i¢in elverisli kosullar sunagelmistir. Bazi
taraflarinda kisa siireli giiclii ¢alkantilar olsa da, genel diinya cografyasi ve hava kosullar
anlaminda kiiciik bir deniz oldugundan Akdeniz giivenligi olan bir denizdir. Benzer sekilde,
Kuzey denizinde cok etkili olan gelgit olayma bazi1 bogazlar disinda Akdeniz’de neredeyse

hi¢ rastlanmamaktadir (Pryor, 2004).

Deniz tasimaciliginda goriilen yapisal degisimler ve hacimsel biliyiime, Akdeniz’1 de etkilemis
ve kimliginin degismesine neden olmustur. Kuzey Amerika, Avrupa ile Uzak Dogu tilkeleri
arasindaki dogu-bati eksenli deniz trafiginin hacmindeki biiyiime, Akdeniz’in eskiden
oldugundan daha 6nemli bir deniz durumuna gelmesinin temel nedenidir. Ciinkii, Akdeniz,
Stiveys Kanali’nin kullanilmas1 durumunda, bu kitalar1 birbirine baglayan en kisa hattir

(Yetgin 2002, OCDI 2000, Okan 2002, Francesetti ve Foschi, 2002).

Akdeniz’in dogu-bat1 eksenli yiik hareketleri tarih boyunca dnemli olmustur. 1869 yilinda
Stiveys Kanalinin agilmasiyla bu hat, doguda Asya’ya kadar uzanabilme olanagina

kavusmustur. Ancak bu olanak Uzak Dogu’nun konteyner tasimaciligindaki olaganiistii
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gelismesinin yasandig1 yillarla birlikte kullanilmaya baslanmig, Akdeniz’in 6dnemi artmigtir
(Gouvernal vd 2005, Euromed 2005, Fageda 2005). Akdeniz konulu ¢aligmalarda
(Gouvernal, Debrie, Slack 2005, McCalla, Slack ve Comtois 2004, CPA 2004, Ocean
Shipping Consultant 2006, Penford 2005) Akdeniz’deki limanlarin Asya-Avrupa arasindaki
kilit konumundan uzun siire yararlanamadigi ancak son 10-15 yilda Akdeniz limanlarinin
kimliklerinin yenilendigi belirtilmektedir. Akdeniz’de yer alan limanlarin gelismesinin Asya
limanlarinin gelismesinden baska sebepleri de vardir. Bunlardan bazilari, Akdeniz civarinda
gelisen yeni pazarlar ve limanlarin hinterlantlarinin genislemesi, hinterlandina erisiminin
kolaylasmasi, giderek giiglenen yerel ekonomiler, yeni limanlara duyulan gereksinim ve olgek
ekonomisinin maliyeti diisiirme noktasindaki éneminin kavranmasidir. Francesetti, Foschi,
(2002), McCalla, Slack, Comtois (2004)’e gore ise ana denizcilik hatlarinda ve biiyiik
Olceklerde hizmet veren deniz tasimacilik firmalarmin rotalarin1 Akdeniz’den gecirmeleri
Akdeniz’in gelismesinde ©6nemli rol oynamistir.  Fageda (2005) ise, baz1 denizcilik
firmalarinin igbirlikleri yapmasinin ve Akdeniz’i tercih etmesinin gelismede etkisi oldugunu
belirtmektedir. Akdeniz bolgesindeki iilkelerin ekonomilerinin gelismesinin de katkisi
olmustur. Gouvernal, Debrie, Slack (2005), Akdeniz limanlarinin biiylimesinin, bolge
tilkelerinin ekonomilerin (GSMH) de biiylimesinde etkili oldugunu Gini katsayisini
Hirschman-Herfindahl Indeksini kullanarak ispatlamiglardir.  Fageda (2005), Akdeniz
Bolgesi’nin transit tagimaciliktaki gelismesinde, limanlarin rekabet giiclerini gelistiren

tedbirler almalarinin pay1 oldugunu belirtmistir.

Akdeniz bolgesindeki gelismeleri izleyen en sistemli ¢alismalardan birini, Penford (2005)
yapmistir.  Penford, Akdeniz’in biiyiimesinde One c¢ikan faktorleri iki ana baglikta
degerlendirmistir. Bunlar dis ve i¢ faktorlerdir. Dis faktorler, makro ekonomik eksenli
faktorlerdir.  Bunlar, ilkelerin GSMH’larinin biiyiimesi, politik istikrar ve Asya’daki
tedarikcilerle yapilmis/yapilmakta olan bolgesel ekonomik isbirlikleridir. Penford’a gore i
faktorlerden birisi, limanlarin 6zellesmesidir. Bu sekilde hem limanlara yatirim yapilmakta
hem de limanlar daha etkin hizmet sunabilmektedir. Asya iilkeleri ile gelisen denizcilik
baglantilari, gemi basina diisen yiikk miktarinin artmas1 ve aktarma yiiklerinin toplam yiik
icindeki paymnin artmast bu gelismeyi saglayan i¢ unsurlardandir. Cesitli nedenlerle artan
liman verimliligi de Akdeniz limanlarinin cazip olanaklar sunmasinda rolii olan unsurlardan
birisidir. Diger bir neden ise, Akdeniz limanlarinin kendi zaaflaridir. Fageda (2005) ile
Guvernal vd (2005), ilk bakista Akdeniz limanlarinin kamu kesimince ve etkin olmayan
bicimde  yonetildigi,  hinterlantlariyla ~ olan  baglantilarinin  yetersiz,  kontrol

sistemlerinin/giimriik  diizenlemelerinin oturmadigi, hizmet giivenliginin zaman zaman
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tehlikeye diistiigiinii belirtir. Fageda (2005) ile Guvernal vd (2005), Akdeniz limanlarinin son
yillarda sergiledikleri gelismelerin aslinda gecikmis olduguna deginmektedir. Onlara gore

geciktiren nedenlerden birisi, kuzey Avrupa’nin miikemmel ve istikrarli limanlaridir.

Gouvernal vd (2005) Akdeniz limanlarmin hinterlandinin Avrupa’nin kuzeyine dogru
bliylidiigilinii, bu nedenle yiik trafiginin yakin zamanda Kuzey Avrupa’yr yakalayacagini
savunmaktadir. McCalla, Slack, Comtois (2004) de, Akdeniz kiyilarindaki limanlarin
dinamizminin, kuzey Avrupa limanlarin uzun siiredir sahip olduklar1 egemenligi tehdit eder
diizeye geldigini ifade etmektedir. Akdeniz’deki limanlarin yillik konteyner hacmindeki artis
oraninin Kuzey Avrupa limanlarindan daha hizhidir. Nitekim (bkz. Sekil 2.8) bir siire sonra

Akdeniz limanlarinin Kuzey Avrupa limanlarindan daha fazla konteyner elleglemesi egilimi

dikkati ¢ekmektedir.
KUZEY AVRUPA iLE AKDENIZ LIMANLARININ
KONTEYNER HACMINiIN KARSILASTIRMASI
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Sekil 2.8 Kuzey Avrupa ve Akdeniz limanlarinda konteyner tasimaciligi
(Penford (2005)’in verilerinden yararlanilarak hazirlanmistir.)

Akdeniz limanlar, kiiresel diizeydeki konteynerlesmeden etkilenmekte ve eski, geleneksel
liman rollerini degistirmektedir. Schinas ve Papadimitriou (2001), Francesetti, Foschi (2002),
giiniimiiz Akdeniz’inin kimliginin “Asya, Kuzey Amerika ve Avrupa’ya hizmet vermesi”
tizerine kuruldugunu belirtmektedir.  Fageda (2005), Yap, Lam, Notteboom (2006),
Akdeniz’in yeni kimliginin iis olarak hizmet edecek konteyner limanlarina olan gereksinimi
arttirdigin1  belirtmektedir. Bunun sonucunda 1990’lara kadar kendi iilkeleriyle sinirh
hinterland1 olan Akdeniz limanlari, 1990’lardan sonra birer iis olarak hizmet vermeye
baslamis ve 1990’larda kapasitelerini neredeyse 10 kat artirmislardir. Onemli denizcilik
operatorleri, Akdeniz’deki faaliyetlerini isbirligi yaparak yiiriitmektedir. Bu da fiziksel olarak

yigilmaya isaret etmektedir. Schinas ve Papadimitriou (2001) da bu goriisii paylasmakta ve
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bu egilimin bati Akdeniz’den basladigini ve zamanla dogu Akdeniz’e dogru kaymakta
oldugunu belirtmektedir. Hem toplamdaki yiik hem de konteyner trafiginin artisi, Akdeniz’in
Ozellikle bat1 kiyilarindaki limanlarin genislemesi, zaten giiclii olan Avrupa pazarini ve
hinterlant baglantilarin1 daha da giiclendirmistir. Bu durumda, Akdeniz’deki limanlar, kiiresel
limanlarla rekabet etmekte ve ¢esitli yatirimlarla rekabet giiclerini arttirmaktadir (Akansu,
Kumar, 2002). Akdeniz limanlarinin bir diger 6zelligi ise Siiveys ve Cebelitarik bogazlar
cevresindeki limanlarin yiik hareketlerinin ortalarda yer alan limanlara gore daha yiiksek

olmasidir.

Son 10 yilda Akdeniz bdlgesinin toplam yiik hacmi, her yil yaklasik %10’luk bir biiyiime
gostermistir. Bu oran, diinyada en hizli biiyliyen alanlardan birisi olarak Akdeniz’e dikkat
cekmektedir (Akansu, Kumar, 2002). Diinya konteynerlerinin %25’ Akdeniz’den
gecmektedir. Bu konteynerlerin %6’s1 Akdeniz’de kalmakta (DPT, 2006), digerleri varis
noktasina dogru yoluna devam etmektedir. Asya’ya giden yiiklerin 1995 yilinda %7,3’u
2005’de %18,7’si Akdeniz’den yola ¢ikmis olan yiiklerdir (Yap vd., 2005). Akdeniz
bolgesinde 2005 yilinda yaklagik 30 milyon TEU tasinmis, 2015 yilinda ise yaklagik 53
milyon TEU tasinacagi tahmin edilmistir(Trupac, Koleng, 2002). Cizelge 2.8°de
Akdeniz’deki 6nemli limanlarin temel fiziksel 6zellikleri bulunmaktadir. Bu limanlarin uzun
ve derin rthtimlari, ana rotadan az sapma mesafeleri bulunmaktadir. Limanlarin konteyner

hacimleri Cizelge 2.9 ve Cizelge 2.11°de goriilebilir.

Akdeniz’den gecen ya da baslangig/varis noktasi Akdeniz olan ana denizcilik hatlar1 su

cografi bolgeler arasinda hizmet sunmaktadir (Kaysi, Mahsamassani, 2001):

e Amerika-Akdeniz

e Amerika-Akdeniz-Uzakdogu

e Bati/giiney Afrika-Akdeniz

e Avrupa-Akdeniz

e Avrupa-Akdeniz-Kizildeniz-Uzakdogu

e Avrupa-Akdeniz-Dogu Afrika

e  Avrupa-Akdeniz-Giiney Afrika-Avustralya
e Akdeniz-Kizildeniz-Uzakdogu

e Akdeniz-Kizildeniz-Arap Korfezi

e Akdeniz-Karadeniz

e Akdeniz Kiyilar
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Trupac ve Koleng, (2002), Akdeniz bdlgesindeki yogun rekabetin ii¢ koldan siirecegini
disiinmiislerdir: Bolge icindeki rekabet, farkli bolgelerdeki limanlarla rekabet ve Kuzey
Avrupa limanlar ile olan rekabet. McCalla, Slack, Comtois (2002) ve Penford (2005) ise
Akdeniz’in gelecekteki potansiyelinin artarak biiyliyecegini belirtmektedir (Sekil 2.9).
Diizenli konteyner hatlarmin katilimiyla artan rekabet giiclinlin, bu egilimin Oniimiizdeki
yillarda da siirmesinin beklendigini belirtmektedirler. Denizcilik hatlarindaki is birliklerinin
Oniimiizdeki yillarda da siirecegini, bunun yiikleme bosaltma yapan biiylik sirketleri de
olumlu etkiyecegini belirtmektedir. Penford, bu biiyiimenin biiyiik kapasitesi olan limanlarin
daha da biiylimesine ve kiiciik kapasiteli limanlarin biiyiiklerle uzun vadeli isbirlikleri yapmak
zorunda kalacaklarint savunmaktadir. Bu durumda pazar payir biiyilk olan limanlarin
onlimiizdeki yillarda daha da biiylik pay alacagimi diisiinmektedir. Hareketlenen bolgede
besleyici ve destek hizmetlerin de gelisme gosterecegini diisinmektedir. Bu gelismeler

sadece bolgeyi ilgilendiren kiiresel ticarette degil, yerel pazarda da etkili olacaktir.
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Sekil 2.9 Dogu ve Bat1 Akdeniz’de konteyner talep tahmini
(Alatec vd., 2002)

Akdeniz’in tiimiinii homojen bir i¢deniz gibi nitelemek miimkiin degildir. Bati ve Dogu
Akdeniz farklh nitelikleri olan iki alt bolgedir. Literatiir taramasinda, bu iki alt bdlgenin
sinirlarinin netlik kazanamadigi anlagilmaktadir. Dogu ve Bat1 Akdeniz’in sinirlar1 hemen her
calismada farkli cizilmis, bazilarinda ise cizilmemis, belirsiz birakilmistir. Ornegin bazi
calismalarda Malta icin bile Dogu Akdeniz limani oldugu sdylenirken, bazilarinda Pire’nin
bat1 Akdeniz’in pargasi oldugu, bazilarinda ise tam aksinin iddia edildigi goriilmistiir. Bazi
yayinlarda bu bulanikliga bir de “Orta Akdeniz” karmasasi eklenmistir. Bu ¢alismada, Foschi
(2003), CI Yearbook (2006), Schinas ve Papadimitriou (2001) ve Akansu ve kumar(2002)’1n
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Akdeniz’in bolgelemesi konusunda yapmis oldugu dil birligi kabul edilmistir. Bundan
sonraki boliimler onlarin ayrimina dayandirilmistir ve Akdeniz, bat1 ve dogu olarak iki ayr1 alt

bolgede degerlendirilmistir.

Bat1 Akdeniz Bolgesi

Foschi (2003), CI Yearbook (2006), Schinas ve Papadimitriou (2001) ve Akarsu ve Kumar
(2002)’1n kabullerine gore batt Akdeniz bolgesi, doguda Yunanistan ile siirlandirilmigtir.
Yunanistan, italya, Fransa, Ispanya, Malta, Cezayir, Fas, Tunus iilkeleri bat1 Akdeniz
bolgesini olusturmaktadir. Bati Akdeniz limanlari, dogudakilere kiyasla daha derin ve daha
uzun rihtimlara sahiptir. Teknik olanaklari, rekabet giictinii desteklemektedir. Kiiresel
rekabet sartlarina karsi daha iyi yonetilmektedirler. Elleclenen konteyner miktar1 da bunlarin
dogal sonucu olarak daha yiiksektir. Bu yapisal durum, bati ve dogu limanlarmin en belirgin
ozelliklerini olusturmaktadir. Bati limanlari, dogudakilerden daha hizli bir sekilde kiiresel
denizcilik pazarinda st siralara yerlesmistir. Ancak biiylime hizlari, batida dogudan daha
yavastir. Akdeniz bdliimiinde sozii edilen ve 1990’larla birlikte gézlenen “Akdeniz bolgesi
limanlarinin kimlik degisimi” Bati Akdeniz’den baslamistir (Gouvernal vd 2005). Bati
Akdeniz’in en Onemli Ozelliklerinden birisi, liman sisteminin dinamik ve degisimin onun

temel 6zelliklerinden birisi oldugudur (Mccalla, Slack, Comtois 2002).
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Sekil 2.10 Akdeniz limanlarinda konteyner trafigi

(Kostianis, 2005 ve Hiiseynzade 2006 verilerinden yararlanarak hazirlanmistir)

Not: Daire biiyiikliikleri, 2006 yilinda elle¢lenen konteyner miktariyla orantili bir sekilde sunulmugstur.
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Cizelge 2.8 Akdeniz’deki 6nemli limanlar ve teknik 6zellikleri
(Foschi 2003, CI Yearbook 2006, Schinas ve Papadimitriou 2003)

Bolge Liman Ad1 En Rihtim Rihtim
Derin | Uzunlugu | Vinci
Rihtim | (metre) Sayisi
(metre)
Bat1 Akdeniz | Gioia Tauro |15,5 3.011 14
Algeciras 16 1.534 23
Valensiya 16 2.940 13
Barselona 16 4.160 8
Cenova 15 1.926 8
Pire 16,5 3.885 12
Marsilya 14 2.970 VY.
La Spezia 14 1.297 VY.
Marsaxlokk |15,5 2.360 16
Dogu Akdeniz | Limasol 14 1.580 4
Hayfa 13,8 1.960 8
Port Said 14,5 1.315 12
Mersin 13 986 6
Beyrut 13 1.334 5
Lattakiya 12 540 3
Dimyat 14,5 1.050 6

Bati Akdeniz limanlarini bu denli biiyiiten faktorlerin basinda zengin, genis ve kolayca
erisebilen hinterlantlari, uygun cografi konumlar1 gelmektedir (Fageda 2005, Ataol 2006,
Schinas vd 2003).  Bununla birlikte, konteyner hat operatorlerinin giizergahlarina
Akdeniz’deki limanlar hatlarina eklemeleri de Akdeniz limanlarinin gelisiminde 6nemli rol
oynamistir. Limanlarin da bu olanagi 1yi degerlendirmeleri, rekabet giiclinii arttiran stratejiler

izlemeleri limanlarin rekabet giiclinii gelistirmistir.

AKDENIZ'DE BOLGELERE GORE KONTEYNER TRAFIGI
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Sekil 2.11 Akdeniz’de bolgelere gore konteynerin dagilimi
(Penford, 2005 verilerinden derlenmistir.)

Not: Bu grafikte kullanilan veri tabaninda Yunanistan Dogu Akdeniz iilkeleri arasinda kabul edilmistir.



37

Bati Akdeniz’deki kiiresel limanlardan bazilari, giris kapisi bazilar ise iis liman 6zellikleri
sergilemektedir. Daha once de aktarildig1 gibi, giris kapis1 limanlar1 daha ¢ok bulunduklari
iilkelerin dis ticaret yiiklere yonelik hizmet sunar. Us limanlar ise, toplanma ve dagilmanin
gerceklestigi, transit yliklerin agirlikta oldugu limanlardir. Bu limanlar ayn1 zamanda birer
lojistik iis olarak hizmet sunmaktadir. Bat1 Akdeniz’in gelisim siirecinde, kiiresel limanlarin
baslangigta birer giris kapist liman1 gibi hizmet verdigi, Akdeniz bolgesine olan talep artigiyla
birlikte iis liman olmaya doniik gelismeler gozlenmistir. Bati Akdeniz bolgesinde yer alan

onemli limanlarin konteyner hacimleri Cizelge 2.9’da sunulmustur.

Cizelge 2. 9 Bat1 Akdeniz’deki 6nemli limanlarin konteyner hacimleri (1000 TEU)
(Alatec vd. 2002, Akarsu, Kumar 2002 ve Tuna 2007 verilerinden derlenmistir)

1998 2000 2002 2004 2006
Gioia Tauro 2,126 2,653 2.900 3.149 2.946
Algeciras 1.826 2,009 2.200 2.516 3.243
Valensiya 971 1,308 1.800 1.993 2.603
Cenova 1,266 1,501 1.550 1.606 1.668
Barselona 1,093 1,388 1.450 1.652 2.328
Marsaxlokk 1,072 1,033 1.250 1.461 1.496
La Spezia 732 910 970 1.040 1.124
Marsilya 644 726 800 763 827
Pire 933 1.161 1.400 1.605 1.394

Gouvernal vd, (2005), Akdeniz bolgesinde {is limanlara olan ihtiyagla birlikte, 1990’lara
kadar sadece iki tane olan Marsaxlokk ve Algeciras olan iis limanlaria, 2000’lerde Gioia
Tauro ve Valensiya’nin da eklendigini diisiinmektedir. Akansu ve Kumar (2002), Fageda
(2005), Governal, Debrie, Slack (2005) de bu goriise katilmakta, Gioia Tauro, Marsaxlokk, ve
Algeciras limanlarin yiiklerinin neredeyse tamaminin aktarma yiikii oldugunu, bu nedenle
onemli iis limanlar olduklarini belirtmektedir. Kaysi ve Mahsamassoni (2001), bunlara ek
olarak Valensiya’nin da iis liman oldugunu iddia etmektedir (bkz. Sekil 2.12). Gioia Tauro,
Marsaxlokk, Algeriras limanlari, biiyiime hizlar1 ve yiik hacimleri bakimindan dikkat
¢ekmektedir.

Gouvernal’a gore Barselona, Marsilya, Cenova, La Spezia gibi limanlarin girig kapist olarak
hizmet sunmaktadir. Fageda (2005), Cenova, Marsilya, Barselona, Pire limanlarini giris
kapist limanlart olarak tanimlamistir. Pire limaninda elleglenen yiiklerin %401,
Barselona’daki yiiklerin ise %25°1 aktarma yiikleridir. Bu nedenle bu limanlar, giris kapisi
limanlar1 olarak degerlendirilmektedir. Barselona ve Valensiya limanlari Avrupa’daki
hinterland icin kuzey Avrupa limanlari ile rekabet etmektedirler. Bu limanlarin rekabet

giciinii  arttirmak i¢in  kuzey Avrupa ile gilicli demiryolu hatlar1 gelistirilmesi
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ongoriilmektedir. Barselona limani, Akdeniz’in en biiyiik metropoliten alaninin yanindadir ve
hafif sanayi yiikiiniin ve tiiketim mallarinin tasinmasinda uzmanlagmistir. Marsilya limani ise

agir sanayi mallarinin Avrupa’ya girisinde 6nemli rol oynayan bir limandir.

Bu limanlarin bulunduklar iilkelerin gemi filolar1 da diinya siralamasinda iist siralardadir.
Yunanistan gemi filosunun hacmi bakimindan diinya 3.sii, Malta 8.si, Italya’nin ise 18.sidir
(DTO, 2005). Zengin filolar1, deniz tasimaciliginin ne kadar gelismis ve etkin oldugunu
yansitan gostergelerden birisidir (bkz. Cizelge 2.10). Akdeniz’in en 6nemli iis limanlarina
sahip iki iilke olan italya ve Ispanya agik arayla Akdeniz piyasasinda hakim iilkelerdir. Bu
iilkeleri Fransa ve Tiirkiye takip etmektedir. Daha sonra Yunanistan, Israil ve Malta
gelmektedir. Italya’nin en biiyiik liman1 olan Gioia Tauro Tiirkiye’de elleclenen konteyner
miktarindan daha fazlasini gergeklestirmektedir. Ispanya’nin Algeciras limani ise neredeyse
Tiirkiye’deki kadar yiik tasimaktadir. Fransa’nin en biiyiik konteyner limani1 Le Havre’dir ve
kuzey kiyilarinda yer almaktadir. Akdeniz kiyisindaki Marsilya limani konteyner dist
yiiklerde uzmanlasmistir. Tiirkiye’yi takip eden Yunanistan ve Malta’da ise neredeyse biitiin

konteyner hareketleri birer limanlarinda yogunlagmaktadir.

izelge 2.10 Akdeniz tilkelerinin dinya denizciligindeki konumu
g Y g
(Tiirklim, 2007)

Ulkeler Diinyadaki |Ellegcleme
Yeri (1000
TEU)
Italya 9 9.186
Ispanya 12 7.810
Fransa 20 3.947
Tiirkiye 24 3.081
Yunanistan 31 1.878
Israil 34 1.608
Malta 35 1.515
Misir 37 1.422
Liibnan 390
Cezayir 354
GKRY 305
Suriye 200

Dogu Akdeniz Bolgesi

Foschi (2003), CI Yearbook (2006), Schinas ve Papadimitriou (2001) ve Akarsu ve Kumar
(2002)’1n kabullerine gore dogu Akdeniz bélgesi; Tiirkiye, GKRY, Suriye, Liibnan, Israil,
Filistin, Misir ve Libya’dan olusmaktadir. Dogu Akdeniz’de yer alan 6nemli limanlarin

fiziksel ozellikleri Cizelge 2.8’de, konteyner hacimleri Cizelge 2.11°de sunulmustur.
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Cizelge 2.11 Dogu Akdeniz’deki 6nemli limanlarin konteyner hacimleri (1000 TEU)
(Alatec vd. 2002, Akarsu ve Kumar, 2002)

2006 2004 2002 2000 1998 1996
Haifa 1.053 1.033 850 870 832 470
Dimyat 926 1.263 750 583 310 586
Iskenderiye VLY. 495 550 505 496 325
Port Said 2.691 870 563 504 382 362
Ashdod 692 545 536 480 364 297
Izmir 848 805 700 470 397 346
Ambarli 1.446 1.186 684 242 92 43
Mersin 644 533 364 294 242 182
Limasol 327 298 233 V.y. 213 399

Bir onceki bolimde Bati Akdeniz’i dogudan ayiran etmenler iizerinde durulmustu. Bu
etmenler 6zetle, Akdeniz’in batist ile dogusundaki limanlarin 6lgegi, yapisi, dinamiklerinin
farklilig1 iizerine sekillenmistir. Dogu Akdeniz’in Akdeniz genelindeki pazar payt daha
diisiik, biiylime hiz1 yiiksektir (Yetgin 1998, DPT, 2006). Dogu Akdeniz’de yer alan limanlar
batidaki limanlara kiyasla daha az hacimli, teknolojik ve fiziksel altyapisi, yonetim etkinligi,
fiziksel olanaklar1 bakimindan yenilenmeye ihtiyag duyan limanlardir.  Schinas ve
Papadimitriou (2003), dogudaki limanlarin ¢ogunun, doguda ihtiya¢ duyulan {is limani
eksikligini gidermeye yetmedigine isaret etmektedir. Fageda ise, Dogu Akdeniz’de kiiresel
Olcekte bir liman olmadigini, bdlge hinterlandina yonelik olarak yiikleme-bosaltma
faaliyetlerinin ve transit tagimaciligin yogun bir sekilde gerceklestirildigi limanlarin
bulundugunu savunmustur.  Bunun nedenlerinden birisi Dogu Akdeniz limanlarinin,
Avrupa’nin ekonomik merkezlerine demiryollar: ile baglantisinin olmamasidir (Fageda,

2005). Dogudaki limanlarin kapasiteleri, teknik ve fiziksel olanaklar1 kisithdir.
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Transhipment port
/ (number of link)

@ linked with 5 transhipment ports
@ linked with 4 transhipment ports

Q linked with 3 transhipment ports 7 '
(O linked with 2 transhipment ports

—  (linked with 1 transhipment port N,

=

Sekil 2.12 Akdeniz limanlarinin kiiresel limanlarla baglantisi
(Meda Tent-T, 2006)
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Dogu Akdeniz bdlgesi, bir siire dnce batinin gectigi asamadadir. 1990’larda bat1 Akdeniz’de
once giris kapist limanlarinin hacimleri geniglemis, zamanla bu limanlar ihtiya¢ duyulan iis
limanlar1 olmuslardir. Doguda simdilik bu ihtiyact ya Siiveys kanali yakinlarindaki Misir
limanlar1 ya da Pire, Gioia Tauro, Marsaxlokk gibi bati limanlar1 karsilamaktadir (Ataol,
2006). Ancak zamanla bu tercih ¢ok akilci olmayacak ve dogu Akdeniz’de 6nemli bir iis
liman ihtiyact 1iyice hissedilir olacaktir. Bu ge¢is asamasi, gelisme potansiyelini

degerlendirebilen, rekabet giicii yiiksek limanlarin varligi ile sona erecektir.

DOGU AKDENIZ'DE ULKELERE GORE KONTEYNER TRAFIGI
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Sekil 2.13 Dogu Akdeniz’de iilkelere gore konteyner trafigi
Penford, 2005 verilerinden yararlanarak hazirlanmistir.
Yy

Dogu Akdeniz’in en hareketli limanlari, Siiveys Kanali’na en yakin olan limanlardir. Bunlar,
Port Said, Hayfa ve Dimyat limanlaridir. Bu limanlarin aktarma yiiklerinin oran1 % 70’lere
kadar ¢ikmaktadir. Tiirkiye genelinde ise bu oran % 10’un bile altindadir. Ozellikle Port
Said, 2004 yilindan sonra biiyiik bir gelisme gostermistir. Istanbul’da yer alan Ambarli

liman1 da Akdeniz’in dinamik limanlarindan birisidir.

Fageda (2000), Dimyat, iskenderiye, Port Said’i iis limanlar, Hayfa’y1 giris kapisi limani
olarak tanimlamustir. Kaysi ve Mahsamassoni (2001), Iskenderiye, Dimyat, Port Said, Hayfa,
Limasol, Larnaka, limanlarinin daha ¢ok aktarma limanlar1 olmasi kimliginin 6ne plana
ciktigini, Ashdod, Beyrut, Lattakia, Mersin, Akabe, Haydarpasa, Izmir limanlar1 gibi

limanlarin ise giris kapis1 limanlar1 kimliginin 6ne ¢iktigin1 belirtmektedir.

Suriye ve Liibnan limanlarinin diisiik miktarda tagimacilik gergeklestirmeleri, denizcilik
filolarinin da diisilk hacimde olmasi hem kendi iilkelerinin hem de hinterlandindaki iilke

ekonomilerinin yeterli olmamasindan ve bu boélge iilkelerine konulan ambargolardan
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kaynaklanmaktadir. Bununla birlikte, Irak savasi nedeniyle son aylarda Suriye limanlarinda

ve demiryollarinda taginan yiikiin bir miktar artmis oldugu dikkati ¢cekmektedir (DPT, 2004).

Son yillarda konteyner hat operatorii bircok firma, Dogu Akdeniz limanlarina dogrudan
erisimi saglayarak gecis zamanlarini kisaltmakta ve ulagim maliyetlerini diisiirmektedir.
Fakat baz1 konteyner hat operatorleri, hala ana limanlar ¢evresinde yogunlasmakta, besleyici

operasyonlarini gli¢lendirmeyi tercih etmektedir.
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3. DENIZYOLU YUK TASIMACILIGINDA LIMANLAR

3.1 Limanlarin Kavramsal Ac¢iklamasi

Limanlar deniz tasimaciligmin kilit noktalaridir. Deniz tasimaciligi, hammaddelere ve
triinlere deger ekleyerek birgok tedarik zincirinin merkezini olusturmakta ve uluslararasi
dagitimdaki fevkalade onemli roliilyle gelecekte de Onemini siirdiirecegine inanilmaktadir
(King 1997, Casson 1986). Ekonomik kiiresellesmede deniz tasimaciliginin rolii, daha ucuz
ve verimli tagimacilik olanagi sunmasi olarak ifade edilmektedir (Shuo, 1998). Bu bakimdan

limanlarin 6nemi biiytiktiir.

Liman; gemilerin girebilmesi i¢in yeterli derinlige sahip, emniyetli su alani ile buna baglh kara
alan1 olup, gemilerin yiikleme, bosaltma, tamir, kumanya gibi diger ihtiyaclarini giderdigi ve
tam bir koruma olanaginin yaninda gerekli giimriikk, ambar, liman Orgiiti ve hizmet
tesislerinin bulundugu ve gerisindeki kara alani ile ulagim biitiinliigliniin saglandig1 alandir
(Yercan 1996, Ozellestirme Idaresi 2005). Bir baska tanima gére liman; gemilerin olumsuz
deniz ortaminda siginabilecekleri, yanasabilecekleri, yiikler i¢in yiikleme bosaltma, yolcular
icin indirme-bindirme yapabilecekleri fiziksel ortami saglayan ve bunlara iliskin alt yapilar,
acik-kapali mekanlar ve tesisler ile gemi, yiik, yolculara yonelik hizmet veren, kontrol ve
giivenlik islemleri icin gereken yerlesik birim ve oOrgiitleri igeren, iilkenin belirli bolgesi
tizerinde (hinterlant) ekonomik faktor teskil eden, tasima tiirleri arasinda doniisiim noktasi

olan yerlere denir (DPT, 2001).

Rihtim ve iskelelerine gemilerin, deniz tasima araglarinin yanasip baglanabilecegi veya su
alanlarima demirlenebilecegi imkanlar1 olan, tekneden kiyiya, tekneden tekneye, kiyidan
tekneye yiik ya da insan nakli, teknelerin baglanip kaldirilmas: ya da demirlemesi, esyanin
karada ve denizde teslimine muhafazasi i¢in tesisleri ve imkanlar1 bulunan ve gemilerin diger
ithtiyaclarmi karsilamak iizere tasarlanip donatilan, sinirlandirilan kara ve deniz alanlaridir

(Altingubuk, 2000).

Koknel’e gore (1978) liman, deniz tasimalarinda gemi ile diger tasima tiirlerinin araglari
arasinda mal ve yolcu transferini gilivenlikle saglamay1 amacglayan ve buna iliskin olarak,
ekonomik fonksiyonlarin gergeklesmesine olanak veren, tiim altyap1 ve donatimin var oldugu

bir hizmet yeridir.

UNCTAD’in raporunda, limanlarin lojistik biitiiniin bir pargasi oldugu, birka¢ tasimacilik
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tiiriinlin birlesme noktasinda, dolayisiyla birlesik tagimaciligin merkezi konumunda oldugu
vurgulanmistir. Vallega (1993), Horst (2002), incekara-Kilkis, (1998) ve Robinson (2002) de
benzer sekilde, farkli ulasim aglarmin baglanti/ge¢is noktasinda, tasimacilik hizmetlerinin

vazgecilmez odaklarindan birisi oldugunu belirtmislerdir.

Limanlar, dagilma ve toplanma noktasi olduklari i¢in yakin ¢evrelerinin ekonomik gelisimini
etkilemektedirler. Limanlarin gelisimi ve onlarin modernizasyonu arttik¢ca kullanimi artmakta
ve bu da dogal olarak yeni endiistrilerin kurulmasina ve is firsatlarinin olugmasina neden
olmaktadir. Bu gelismeler, sirasiyla ortalama gelirlerin artmasina ve diger endiistrilerin
tetiklenmesine ve ekonominin canlanmasina sebep olmaktadir. Ekonominin gelismesi refah

seviyesinin yiikselmesine ayni1 zamanda bolgesel gelismeye de olumlu etki vermektedir.

Bir bolgede olan limanlarin yogunlugu, o limandan yapilan diizenli yiik hareketlerine baglidir.
Bu yiik hareketleri endiistriyel liretime bu da bolge ekonomisine baglidir. Bélge ekonomisinin
canli olmasi, bolgede her sektdrde hareketliligin olmasina ve dolayisiyla gelisen ticaret
hacmine esit olarak ihtiya¢ karsisinda liman kullaniminin artmasina, gerekli gorildigi
takdirde yeni liman alanlar1 acilmasina sebep olmaktadir. Bu bakimdan limanlar bolgesel

ekonomik gelismede 6nemli rol oynamaktadirlar.

3.1.1 Limanlarin Faaliyetleri

Limanlar, kesisen bir¢ok faaliyetin bulundugu karmasik bir sistemdir. Bu nedenle, ulasim
zinciri i¢inde 6nemli diiglim noktalaridir ve ekonomik-ticari sistemlerdeki degisikliklerin yer
aldig1 noktalardir (http://people.hofstra.edu/geotrans, erisim tarihi: 30.05.2006). Limanlarin,
son yillarda deniz araclari, kara nakliye araglar1 (kamyon ve tirlar) ve demiryollar ile hizmet
edilen, "yiikleme merkezi olma"ya dogru agik¢a yonelme vardir (Horst, 2002). Tasinan yiik
miktarinin biiylikligli ve kombine tagimaciligin bir parcasi olmasi nedeniyle, limanlar diger
terminallerden daha karmagik yapilardir. Limani sadece deniz terminali gibi diisiinmek hatali
olur, ¢linkii karadaki fonksiyonlarina hizmet vermek iizere, lojistik zincir iginde ¢esitli

fonksiyonlar1 da barindirir.

Limanlar, bir lilke ekonomisinin disa agilan denizyolu kapilaridir. Verimli ve etkin bir liman
isletmeciligi, bolgesel, ulusal ve uluslararasi1 ekonomik faaliyetleri hizlandirarak biiyiik katki
saglayabilir. Limanlar, i¢ ve dis ekonomik sartlar dikkate alinarak, genis fonksiyon ve
imkanlarla donatilabilirse, bdlge ve iilke sanayinin biiylimesinde, i¢ ve dis ticaretin

gelismesinde, mevcut faaliyetlerin artarak siirdiiriilmesinde, itici faktér olabilir.


http://people.hofstra.edu/geotrans
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(http://www.people.hofstra.edu/geotrans, erisim tarihi: 30 Mayis 2006). Bunun aksi de
miimkiindiir. ~ Caligtirllmayan, atil duran, verimsiz isletilen limanlar ekonomik agidan
alternatif maliyeti yiiksek bir yatirim alami olur, hinterlantindaki ekonomik faaliyetlerin

gelismesini saglayacagi halde onleyebilir hatta durdurabilir.

Grant (1991), limanlarin ulagtirma fonksiyonlarinin teknolojik, ekonomik ve organizasyonel
fonksiyonlarla yer degistirdigini ifade etmistir. Boylece, liman kavraminin, kamusal hizmet
veren bir birim olmaktan c¢iktigini, ekonomik bir temsilci durumuna geldigini belirtirler.
Yiikleri toplama ve dagitma Ozelligi sebebiyle liman, ekonominin nabzi durumundadir.
Heaver de (2000), limanlarinin rollerinin degismekte olduguna deginmistir ve bunun

nedenlerini su sekilde agiklamistir:

e Gemi biyiikligi, tipi ve hizindan kaynaklanan 6lgek ekonomisi

e Yeni yik ellecleme, depolama ve isleme yontemleri gerektiren, yiiklerin fiziksel
formlarindaki degisim ekonomileri

e Yiik tiplerinde ya da formlarinda (dokme ya da birimlestirilmis ylikler) uzmanlasma

ekonomileri.

Limanlarin giinlimiizdeki gelisme cizgisinde en Onemli etken tasima amagli ekonomik
faaliyetlerdir. Liman bolgesel iiretim artigin1 uyaran belirgin bir faktor olabilmektedir. Yani,
limanlar kendi hinterlandinda ekonomik gelismeyi uyarabilen bir temel etkendir (Yercan,

1996).

Limanlarin ge¢misteki temel islevi, gemilerin barmmasi igin tasarlanan yapilardi. Ancak
giiniimiizde, bu fonksiyonu degismis, bunun yerini, hizmet iiretim merkezi niteligi almistir.
Diinya ticareti, lojistik, tasimacilik ve deniz ticaretinde yasanan bir dizi gelismeler limanlarda
bazi degisimlere yol agmis ve limanlar, dis ticarete konu olan mallarin sadece yiklenip
bosaltildig1 yerler olmanin 6tesinde, tiim tasima tiirlerinin diiglim noktasi, lojistik ve dagitim
merkezleri haline donligsmiistiir. Limanlar1 yoneten profesyonel kiiresel liman isletmecilerinin
faaliyetlerini kiiresel 6l¢ekte yaymalar: sonucu konteyner limanlari ortaya ¢ikmistir (Paixao
ve Marlow, 2005). Limanlarin bdyle bir konuma gelmesiyle, liman olanaklari, yonetimleri,
operasyonlar1 ve hizmetlerinde bir dizi gelismeler yasanmistir. Yiikli ucuza, seri bigimde,
giivenle ve kaliteli (yani zamaninda ve hasarsiz olarak alicisina teslim etme) olarak ulasim
sistemleri arasinda aktarabilmektedir. Bu durumda limanlar ekonomik bir fonksiyonla da
donanmiglardir. Ciinkii limanin ekonomik olmayan durumu tagimanin biitiiniinii olumsuz

etkilemektedir. Limanmn fonksiyonu, yike ve ulasim sistemine gore degisiklik
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gostermektedir. Liman yiik acisindan toplama ve dagitma yeri, ulagim sistemleri agisindan ise

tagima hizmetine sekil degistirtme noktasidir.

Limanlar, demiryolu, karayolu, boru hatt1 ya da i¢ suyolu ile limana ulasan yiiklerin gemilere
yiiklendigi, ayn1 sekilde gemiden bosaltilan yiiklerin de ¢esitli ulasim araglariyla hedef
noktaya ulasabilecegi bir ulastirma sistemidir. Bu nedenle, limanlar bir yiikiin
yolculugundaki ne ilk ne de son noktadir. Bu bakimdan limanlar, bir tiir ulastirma

diigiimleridir ve bazi tesis ve donatilara ihtiya¢ duyulmaktadir.

Liman yiike ve gemiye bagli bir hizmet iinitesidir. Verimli ve etkin hizmet anlayisi,
gemilerdeki gelisme ve degismelere limanin zamaninda ayak uydurmasini gerekli kilar.
Dolayistyla, limanlarin gemiye, gemilerin ise yiike hizmet verdigini sdylemek hatali olmaz.
Olgek ekonomisinden yararlanabilmek igin, yiikiin tasinmasinda giderek daha biiyiik hacimli
gemiler kullanilmaktadir. Bu durumda limanlar, biiyliyen gemilere hizmet sunabilmek i¢in

yenilenmek, gelismek durumunda kalmaktadir.

Limanlar, yiklerin bir yerden baska bir yere tasinmasindaki zincir icinde Onemli
fonksiyonlara sahiptir. Limanda bulunan terminaller ve liman olanaklari, gogunlukla limanin
konumuna ve bu limanda elleglenen yiikiin cinsine ve miktarina gore degisir. Limanlarin
fonksiyonlarm1 etkin ve ekonomik olarak gerceklestirmesi, limanlarin = verimli

kullanilmalarina baghdar.

Giliniimiizde limanlarin belli basli fonksiyonlar1 {i¢ ana baglik altinda degerlendirilebilir.

Bunlar;

1. Gemilere yonelik hizmetler
- Gemilerin barindirilmasi (tarama, fener, 1siklandirma, pilotaj, romorkaj, palamar)
- Isleyis, paket, su, akaryakit kumanya saglanmasi
- Gemilerin bakim-tutumu (¢ekme, havalandirma, tamir, bakim-tutum

- Navigasyon ve trafik kontrol (Gemilerle ve nakliyecilerle irtibat, deniz trafiginin
kontrolii-diizenlenmesi, demirleyen gemi hareketleri kontrolli, diger islemler

esnasinda kontrol, liman i¢indeki trafigin kontrolii)
2. Yiik ellegleme hizmetleri

- Yikleme-bosaltma (gemilerin demirlemesi, yiik ellegleme ekibinin saglanmasi,

yiiklerin elle¢clenmesi, uygun ulasim baglantilariyla diizenlenmesi)
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- Kisa ve uzun siireli ambarlama (Transit ambarlarina tagima, istifleme, bosaltma,

tasnif, denetleme, nakletme, soguk hava-kirli ylik-glivenlikli depo hizmetleri)
3. Diger hizmetler

- Evrak tanzimi, liman riisumlari, giimriik ve denetleme, ¢alisanlarin is boliimii,
saglik kontrolleri i¢in gerekli hizmetler, yolculara ve hizmet gérenlere uygun sosyal
tesis alanlarinin diizenlenmesi, hava ve deniz kirliligi kontrolii, atik alma, su

baglama, tamir-bakim, ¢evre temizligi ve giivenlik

3.1.2 Limanlarin Gelisimi ve Tiirleri

Tarih boyunca, 6nemli yerlesmelerin, dogal avantajlari, suyun varligi, ulasim kolayligi ve
bunlardan kaynaklanan politik ve kiiltiirel faktorlerle kiyr alanlarinda kuruldugu
goriilmektedir. Askeri alanda kullanilan cesitli teknik ve olanaklarin, zaman ig¢inde tiim
diinyaya yayginlasmastyla, bundan uluslararasi ticaret de yarar saglamig, bunun sonucunda bu
yerlesmelerden bazilari, uzak alanlarda islenen malin getirilmesiyle ticari ve endistri

toplumlarinin kent limanlart haline gelmislerdir.

19. yy ile birlikte, ticaretin ve sanayinin gelisimi, limanlar1 iki sekilde doniistiirmistiir.
Bunlardan biri limanlarda gemi trafigi ve kargolarin ele alinmasi, digeri ise kentsel gelisme ile
liman aktiviteleri arasindaki iliskidir. 19 yy’mn baslarindan itibaren Avrupa limanlarindan
Londra, Liverpool, Hull ve Antwerp limanlar1 artan is hacmini karsilamak i¢in yeni yatirimlar
yapmiglardir. Fakat Avrupa’nin en onemli limanlar1 bile, yogunlasan is hacmine cevap
vermekte yetersiz kalmistir. Kent i¢lerinde kalan limanlarda genisleme sorunlar1 bas
gostermistir. Bir sonraki agamada; konteynerin yayginlasmasi ve hi¢ olmadigi kadar biiytlik
deniz araclarina gereksinim duyulmasi bu doniisiime cevap verebilecek liman insa edilmesine
neden olmustur. Hamburg liman1 insaat1 1866 baslayip 1907°de bitmis, Londra’da ek kanal
yolu yapimina ihtiya¢ duyulmus, 1872’de yeni suyolu tamamlanan Rotterdam limaninda
derinlestirme stireci baslatilarak, 1910°a kadar siirmiistiir. Sularin derinlestirilmesi, limanlarin

uzatilmasi gibi yatirimlar limanlarin limitlerinin biiylimesini saglamistir.

19. yy’da limanlarin gelisimi sadece ticarete bagl degildi. Yeni yerlesim alanlarinin insasi
yeni liman alanlarinin kurulmasini da beraberinde getirmistir. Ornegin Avustralya’da liman
kentleri (Sydney, Hobart, Brisbane, Perth — Freemantle, Adelaide ve Melbourne), yeni
potansiyeller ve ekonomik hareketlilik ile iilkesine canlilik katmistir. Kuzey Deniz’inde

balik¢iligin etkisiyle, Hull, Grimsby ve Abardeen limanlar1 yiiksek gelisme gdstermistir. 19.
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yizyil ile birlikte, limanlarin gelisimindeki en temel faktor, hinterlantlar1 ile ulasim
baglantilar1  olmustur. New York liman1 yakininda bulunan Erie Kanali veya
Southampson’nun demiryoluna baglilig1 buna 6rnek olabilir. Ancak, birinci diinya savaginin
baslamasi, bu genisleme doneminin sonunu getirmistir. Yeni limanlara, iskelelere ve temel
ingaat faaliyetlerine yatirimlar siirmekle birlikte, atilan adimlar bu donemde bir siire kesintiye
ugramistir. Savasi takip eden yillarda enerjiye duyulan ihtiyag, tesviklerin daha ¢ok petrol
terminallerine odaklanmasina neden olmustur. Dokme sivi yiikiin 6zellikle de petrol ve
tirlinlerinin kent icinde olmasinin ¢esitli sakincalar1 oldugundan, limanlarin ilk yerlerinden

baska alanlara yonelmesi, yer degistirmesi glindeme gelmistir.

Ikinci diinya savasinda Avrupa limanlar ciddi yaralar almis (6zellikle Hamburg, Rotterdam
ve Hull limanlar1) ancak 1950’lerle birlikte limanlarin tagima kapasitesi savastan Onceki
yillarin kapasitesine ulagmistir. Kolonizasyonun ¢oziilmesi, bu siirecin yasandigi lilkelerde,
cok biiylik liman faaliyetlerini baslatmis, uluslararasi ticaretin artmasi, gemi ticaretini de

harekete gecirmistir.

Ham petrol tasiyan tankerler, 1950’li yillarda 40.000 DWT’lik hacimden 1990°’da 200.000
DWT’lik hacmine ulagsmisti. Bu arada, kat1 yiik tasiyan gemilerin de biiylimesi, derin su
terminallerine duyulan talebi artirmistir. Mevcut limanlar bu talebi karsilayabilecek altyapiya
sahip degildi. 1960-70’lerde Rotterdam, Antwerp, Hamburg limanlari, Batt Avrupa’nin ana
konteyner terminalleri idiler. Denizcilik teknolojisindeki gelismeler, yeni is tipleri, limanlarin
faaliyetlerinin etkin bir sekilde planlanmasi ve organize edilmesini giindeme getirdi. Bu
asamada pek c¢ok liman i¢in su soru giindeme geldi: Mevcut faaliyetlerin yeniden yapilanmasi

mi, baska bir yerde yeniden gelismesi mi gerekli idi.

20 ylizyilin ikinci yarisinda limanlarin durumu, daha eskilerle kiyaslandiginda agik farklilik
gostermektedir.  Yolcu gemilerinin ¢ogalmasi ve Yyeni ticari birim olarak konteynerin
yayginlagmasi, liman endiistrisinde biiyiik degisime yol agmistir. Tasimaciligin gelisiminde
cok onemli bir diger etken ise, iletisimin olanaklarinin gelismesidir: telgrafin yerini alan
cagdas iletisim sistemleri GPS, internet gibi... Son yirmi yilda limanlarda ¢ok ciddi
gelismelerin oldugunu sdylemek gerekir. Yukarida da deginildigi gibi, son yillarda liman
konusundaki en Onemli doniisiim, konteynerin gerektirdigi fiziksel ve teknik altyapi
olanaklarina uyum saglamak ve hinterlant ile olan uygun baglantiy1 kurmak odaklidir. Derin
deniz hatlarinda yapilan ve uzun hatlarda ¢alisan gemiler i¢in belirli 6zellikteki limanlar 6ne

cikmistir. Boylece, verilen hizmetlere, ana denizyolu hatlarindaki konuma ve islevlerine gore
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bir hiyerarsi olusmus ve limanlar kiiresel, bolgesel ve kiigiik 6lgekli aktarma limanlari olarak

farklilagmiglardir.

Diinya yiizeyinde ¢ok sayida, farkli amagclar icin, farkli dinamiklerle hizmet veren binlerce

liman bulunmaktadir. Belli bagli liman tiirleri su sekilde 6zetlenebilir

e Verdikleri Hizmete gore:

Balik¢1 limanlarr: Balik¢i teknelerinin barimmasi, yapim ve onarimina hizmet eden, deniz
triinlerinin ticaret ve endiistriye aktariminin saglandigi limanlardir. Mevsimlik olarak

kullanilmakta, yerlesmelere yakin alanlarda bulunmaktalar.

Yat limanlari: Turizm agisindan 6nemli tagiyan limanlardir. Turistik bolgelerde bulunarak
sehir ticaret alanina yakin ve gelir diizeyi yliksek olan sehir yerlesmelerine hitap etmektedir.
Dinlenme ve tatil merkezi olan yat limanlarinda, diger bir deyisle bir marinada tekne ve
yatlarin barinma yerleri, samandiralar, iskeleler, oteller, lokantalar, spor ve oyun tesisleri,
cocuk bahceleri, parklar, alisveris merkezleri, konferans salonlari, akaryakit istasyonlar1 ve

idari burolar bulunmaktadir.

Gemi yapim-onarim limanlari: Bu amacla yapilan kizaklar, ¢ekek yerleri, kuru ve ylizer
havuzlar, atolyeler ve vingler i¢in gerekli ekipmanlarin bulundugu limanlardir. Gemi insa
sektoriiniin en 6nemli alanlaridir. Ayni zamanda tamir, bakim gibi ek hizmet veren denizcilik
servis alamidir. Yakin cevresiyle olan iliskisi istthdam acgisindan onemli olmakla birlikte,

denizciligin ayrilmaz pargasidir.

Askeri limanlar: Askeri amagla kullanilan, stratejik 6nemi biiyiik, savas gemilerine yonelik
olan limanlardir. Bu tiir limanlar askeri amaglara hizmet etmektedir. Bulunduklar: alanlar,

askeri alanlardir.

Ticari limanlar: Yiik ve yolcu trafigi bulunan, yiik tipine gore ayrilmis rihtimlari, gerekli
donanimi ve depolama binalar1 olan limanlardir. Ticari limanlar, yolcu ve yiik tasima
limanlar1 olarak ikiye ayrilmaktadir. Yolcu limanlari, yerlesim yerlerine yakin mesafelerde
veya ulasimin gecis noktalarinda bulunurlar. Ulasimda ve tasimacilikta en Onemli
konumdadirlar. Fiziksel donanimi yolcularin gereksinimlerine uygun bi¢imde tasarlanmis
limanlardir. Yiik Limanlarinda ise, yiiklerin toplanmasi ve deniz asir1 pazarlara génderilmesi
esastir. Denizasir1 pazarlardan getirilen yiikler de buradan uygun nakliye araclar1 vasitasiyla
hinterlanda dagitilir. Bulunduklar1 konuma, taginan malin cinsine, kapasitelerine gore farkli

olabilmektedirler. Gelismis lilke limanlarinda, her limanin 6zelligi tasinan malin cinsine gore
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farklilagabilmektedir. Bu farkliliklara bagli olarak limanlarin i¢ yapis1 ve kentle olan iligkisi
degisiklik gostermekte ve yapilan planlama calismalarini etkileyici rol oynamaktadir. Bu tiir
limanlar yiik nakliyesi, ana ulagim yollarinin (demiryolu, karayolu, havayolu) bitiminde veya

yakininda bulunmaktadirlar.

e Miilkivetine gore:

Kamu limanlari: Devletin gozetim ve denetimindeki limanlardir. Yatirim kararlar1 ve diger
onemli meseleler konusundaki kararlar merkezi yonetim tarafindan alinir. Genelde devlet
limanlari, liman bolgesindeki endiistrinin etkinligini tesvik etmek, limanin statiistini
degerlendirmek, mali durumunu (kar-zarar hesaplarini) ve bilangolarini diizenlemek ve

gelecekteki limanin gelistirilmesi gibi gérev ve sorumluluklarla yiikiimliidiir.

Limanlarin bakimi, gelistirilmesi ve modernlesmesi i¢in yogun sermayeye ihtiya¢ vardir.
Cogu biiylik limanlarin ekonomiye dolayli katkis1 bakimindan az kar payi ile calismalari

dolayisiyla ihtiya¢ duyduklari sermayeyi 6zel sektoriin karsilamasi kolay degildir.

Ozel limanlar: Bu tip limanlar yerel endiistriyel grup ya da belirli tesebbiislerin ihtiyaclarimni
karsilamak iizere insa edilmislerdir. Bunun yam sira, kamu kurumuna ait bazi1 limanlarin
isletmelerinin 6zel sektore devredildigi/kiralandig1 bilinmektedir. Tiirkiye’de; Rize, Ordu,
Giresun limanlar1 buna 6rnek olarak gosterilebilir. Bu limanlar hizmet veren endiistriyel
tesebbiisiin dogrudan bir pargasi olarak goriilebilir ve sirket liman1 kendi isletmelerinden biri

olarak yonetilir.

e islevlerine gore:

Tekil islevli limanlar: Bu tiir limanlarda genellikle limana giren ve ¢ikan mallar ayni cinsten
olmaktadir. Bu limanlar sadece transit, konteyner, petrol, dokme kati ya da Ro-Ro
tasimaciligr gibi kisith nitelikteki yiike hizmet verebilecegi altyapr ve donanima sahiptir.
Ornegin, Basra Korfezindeki petrol limanlari ya da Avustralya, Afrika ve Kanada’daki bazi
limanlar tek islevlidir. Rihtimlar1 sadece tasidiklari 6zel yiik tiiriine gore tasarlanmistir.
Giliniimiizde limanlar, daha etkin hizmet verebilmek i¢in cesitli nitelikteki gemilere hizmet

verecek altyapi olanaklari ile donatilmistir. Bu bakimdan, tek islevli limanlarin sayist azdir.

Cogul islevli limanlar: Modern diinyada ellecleme miktarlarinin artmasinin yani sira 6zel

bicimde elleglenmesi gerekli olan yiiklerin giindeme gelmesi 6zel tip limanlara talep
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olusmasina neden olmustur.  Genellikle bu tiir limanlar, ¢ok amagli olarak hizmet
etmektedirler. Giiniimiizde gelismis bir¢ok liman, ¢ok amagl olarak hizmet etmektedirler
(Salman, 1980). Bu tiir limanlar “tek terminalli” veya “cok terminalli” olabilmektedir. Cok
terminalli limanlar, genellikle degisik olanaklara hizmet vermekte yani “cok amacli” limanlar

olarak fonksiyon iistlenmektedir.

Cok fonksiyonlu limanlarin isleyisleri karmasiktir. Bu tiir limanlarda, ¢ok sayida bagimsiz
boliimlerde ¢esitli meslek uzmanlar1 ve gorevlileri uyum i¢inde c¢alismalidir.  Gerekli
donanimin, tam gerektigi yerde ve zamanda, iyi organize olmus bir sekilde caligmasi, ¢ok
fonksiyonlu limanlarin verimliligi ve etkinligi bakimindan 6nem tasimaktadir. Diinya
genelinde, ¢cok fonksiyonlu limanlarin zaman iginde biiyliime ihtiyaci i¢inde oldugu, bu
nedenle bu tiir limanlarin bazi fonksiyonlarinin merkezden uzakta baska yerlere gonderdigi
bilinmektedir. Ciinkii genellikle eskiden insa edilen limanlar, kentin biiyiimesiyle kentin
merkezinde yer almaktadir. Ancak bu durum istenilen, kabul edilen bir durum degildir. Bu
nedenle limanlarin rezerv alanlariyla birlikte gelistirilmesi saglanmalidir. Diinyadaki cagdas
limanlara bakildiginda, limanlarin belli yiik tiirlerinde uzmanlasmis oldugu ve fiziksel
ihtiyaglarinin, teknik donanimimin ve hinterlanda erisim imkanlarinin bu niteligine gore

olusturuldugu bilinmektedir.

LIMANLAR
KADEMELENMESINE GORE
v
MULKIYETINE GORE 1. Yerel 6l¢ekli liI_nqnlar
v 2. Bolgesel 6lgekli limanlar
: 3. Kiiresel 6lgekli limanlar
. S - 1. Kamu limanlar .
VERDIKLERI HIZMETE GORE 2 Ozel limanlar - Us .llmanlar.
v - @iris kapist limanlar
1. Balik¢i limanlar
2. Yat limanlar1 ISLEVLERINE GORE
3. Gemi yapim-onarim limanlar
4. Askeri limanlar 1. Tekil islevli limanlar
5. Ticari limanlar 2. Cogul islevli limanlar

Sekil 3.1 Temel 6zelliklerine gore liman tipolojisi
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3.2 Kiiresel Pazarda Limanlar

3.2.1 Limanlarin Kademelenmesi

Deniz tagimaciliginda konteyner ile tasimanin payindaki artig, limanlarin rekabeti konusunu
giindeme getirmektedir. Limanlarin rekabeti, maliyet hesaplarini, 6l¢ek ekonomisini de
beraberinde getirmistir. Bu iki silire¢ ulagim sisteminde liman hiyerarsisinin olugmasi i¢in
zemin hazirlamaktadir (Fageda, 2005). Yayinlarda, limanlar arasinda bir hiyerarsinin
varligina ¢ok sayida akademisyen deginmis (Penford 2005, Fageda 2005, Carbone vd 2003,
Cullinane 2005, Fleming 1999, Francesetti 2002, Fung 2001) ancak bu konuda hentiz bir dil
birligi saglanamamustir. Literatlire ge¢mis ii¢ ana kademe liman ele alinmaktadir. Birinci
kademenin “kiiresel liman”, ii¢lincli kademenin ise yerel liman diizeyi oldugu konusunda
hemen hemen biitiin akademisyenler hemfikirdir. Ancak, ikinci kademe i¢in “orta, ikincil,

bolgesel liman gibi ifadeler kullanilmaktadar.

Kiiresel limanlar: Deniz tasimaciligi yapan firmalar, daha kisa zamanda, daha az maliyetle,
daha ¢ok yiikii bir limanda ellegclemeyi tercih etmekte ve buna uygun biiyiikliikteki gemilerle
filolarindaki gemi kapasitesini biyiitmektedirler. Bu durumda, kiiresel Ol¢ege hizmet
verebilecek derinlikte, uzunlukta rihtim1 olan, yiikiin hizla hinterlanta erisebilecegi ulasim ve
iletisim altyapisina sahip olan limanlara ihtiya¢ duyulmustur. Kiiresel limanlar, liman
kademelenmesinde en iist sirada yer almakta ve kiiresel 6l¢egin ihtiyag duydugu olanaklari
sunmaktadir (Sekil 3.2). Diinya deniz trafigi onemli 6l¢iide bu Olcekteki kiiresel limanlar
arasinda gerceklesmektedir. Bu limanlar, ana denizyolu hattinda, denizcilik bakimindan
kolay ulasilabilir yerlerde bulunmaktadir ve gelismis altyap: sistemlerine sahiptir. Bu
limanlar, belirli bir kitaya ya da  bolgeye wulasilan ana  limanlardir

(http://www.people.hofstra.edu/geotrans, erisim tarihi: 15.07.2005).

Geminin demirleyebilmesi i¢in, kanal ve rthtim derinligi en 6nemli belirleyicidir, hatta kimi
zaman kisitlayict bir faktor olabilir. Kiiresel 6l¢ekte yilik tasiyan, biiylik hacimli (60.000
DWT’nin {izerinde) gemiler i¢in, diinyadaki limanlarinin 6nemli bir kismi yetersiz
kalmaktadir. Diinyada yaklasik 4600 liman vardir ve ancak 100 kadar liman, kiiresel dlgekte
hizmet verebilmektedir. Bu durum, deniz tasimaciliginda yeni bir olusuma yol agmaktadir.
Bu biytikliikteki gemilerin yanasabildikleri limanlarda elleclenen yiikler, daha kiiciik
gemilerle transit olarak besleyici limanlara aktarilir. 2003 yilinda Deveci, Cerit ve Tuna,
makalelerinde ayn1 noktaya isaret etmis ve biiyliyen liman kapasitelerinin, beraberinde onlari

besleyecek limanlara duyduklari talebin artmasina da neden oldugunu vurgulamislardir.
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Kiiresel limanlarin, onlar1 besleyen daha kiiciik Olcekli limanlarla biitiinlestigi
belirtilmektedir. Kiiresel limanlar, ana limanlar ve giris kapisi limanlar1 olmak iizere iki

bigimde incelenir (Fageda, 2000).

Penford (2005) ise, kiiresel 6lgekte hizmet veren bir limanin giiglii bir yerel pazariin ve bu
pazarla 1yi diizenlenmis ulagim baglantis1 olmasmin oncelikli sart oldugunu dile getirmistir.
Rihtim uzunlugunun en az 400 metre, rihtim derinliginin 15 metre, saatteki konteyner

hareketinin 300 olmas1 gerektigini dile getirmistir.

Us (hub) Limanlar: Biiyiik hacimde yiilk dagitim ve yogunlasmasinin gergeklestigi
limanlardir. Bu yiiklerin bir kismi, limanin hinterlandinin disinda bir noktaya ulagtirilmak
lizere o limana gelmistir. Yani {is limanlar, yiikler i¢in ne baglangi¢c ne de son noktadir. Bu
tiir limanlar, transit tasimacilik i¢in elverigli gemiler, karayolu ve demiryolu baglantilar1 ile
donatilmistir. Aktarma icin kullanilan yol genellikle denizyoludur. Limanlar, ¢cok kisa
denilebilecek siirelerde hizmet sunmaktadir ve gemiler hizla limani terk edip, yollarina devam
etmektedir.  Yiklerin birlestirildigi ya da bir arada yiiklerin elleclendigi limanlar
olduklarindan, &lgek ekonomisinin gerceklestigi yerlerdir. Us liman olabilmenin kosulu
olarak, biliylik miktarda konteyner trafiginin varligi, aktarma yiiklerinin oransal olarak dis
ticaret yliklerinden daha fazla olmasi, diinya ¢apinda firmalara hizmet sunmasi ilk akla gelen
faktorlerdendir. Bir iis liman; en az 60 doniim alana sahip olmali ve yillik ellecleme
kapasitesinin 7500-15000 TEU olmali ve yillik ellecleme kapasitesin en az 450.000 TEU
olmasi1 gerekmektedir. Bu tiire Akdeniz’den 6rnek olarak Algerias, Gioia Tauro, Marsaxlokk,
Pire, Dimyat, Iskenderiye, Port Said limanlar1 verilebilir. Bu limanlar, bulunduklar1 kentler

ve iilkeler i¢in 6nemli bir gelir kaynagidir.

Giris Kapist Limanlari: Literatiirde, bu limanlarin adlandirilmasi konusunda farkli gortisler

bulunmaktadir. Pazar (market) limani, giris kapisi ya da gecis (gateway) limani, karsilikl yiik
hareketinin yapildig1 anlaminda (pendulum) limani, ticari (commercial) liman, pazar, noktasal
(point to point) liman1 gibi kavramlar kullanilmaktadir. Adi konusunda yasanan karmasa,
anlami konusunda yasanmamaktadir. Bu konuda calisan tiim akademisyenler bu tiir
limanlarin, 6nemli tiiketim alanlar1 komsulugunda ve kentsel/bolgesel merkezlerde yer
almakta oldugu konusundaki fikri paylagsmaktadirlar (Carbone vd 2003, Cullinane 2005,
Fageda 2000, Fleming 1999, Francesetti 2002, Fung 2001, Kaysi ve Mahsamassoni 2001).
Tasinan yiiklerin ¢ogu, fiziksel olarak yakin c¢evresindeki alana yayilir. Ana limandan farki
bu noktada ortaya ¢ikmaktadir. Ana limanlar, transit yiikler i¢in bir iis (hub) niteligi tasirken,

giris kapis1 limanlar1 daha cok hinterlandinin yiiklerini tasirlar. Farkli ulasim tiirleriyle
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(karayolu, demiryolu, nehir tasimaciligi, boru hatti ve hatta havayolu) dagitimi ve kargo
yigilmasini saglayan, kombine tasimacilik icin elverisli donanimlar1 olan limanlardir. Bu
limanlar, bulunduklar1 kentler i¢in iis limanlar kadar gelir getiren limanlar degillerdir (Fageda
2000). Ancak ana metropoliten alanlarina baglanan lojistik zincirin énemli bir halkas1 olmasi

bakimindan stratejik oneme sahiptirler.

Literatiirde, liman sistemlerinin kademelenmeleri ile ilgili smirli sayida kaynak
bulunmaktadir. En sik kullanilan model Taafle’nin 1963°de gelistirdigi modelidir. Bu modele
gore zayif baglantili limanlar ilk kademe, ana limanlar ile giris kapis1 limanlar1 arasindaki
koridorlardan olusan ana aglar ikinci kademe olarak ele alinmistir. Slack, 1990°da Taffle’in
modeline yeni bir kademe eklemistir. Yeni kombine tasimacilik koridorlarin bir sonucu
olarak, trafik akisinin yogunlastig1 yerlerde, yeni bir kademenin olusturmakta olduguna isaret
etmektedir. Bu kademe, kentsel merkez alanlarindan ayrilarak, daha az sikisik olan ¢eper
alanlara yonelme durumunda olugmaktadir. Bu kayis yeni limanlarda aktivite degisikligini de
icerebilmektedir. Slack, ana hatlarin disinda yer alan limanlarin, zaman i¢inde 6nemlerinin
azalacagini belirtilmektedir. Barke’nin 1986’da gelistirdigi modeli de Taafle’in modelinin bir

benzeridir.

Mekansal dagilmanin daha radikal siire¢leri Hayuth’un 1981 yilinda sundugu modelinde yer
almaktadir. Hayuth yigilma modellerinde, liman hinterlant iligkisine ve teknolojik yeniliklere
gore her biri farkli 6zellikli asamalar 6nermistir. Konteynerizasyonun ilk asamasinda, pazar
alaniin genislemesinden s6z eden Hayuth, liman-hinterlant iligskisinde degisiklikler oldugunu
ifade etmektedir. Fakat ylik tagimaciliginda konteynerin en ¢ok kullanilan tasima tiirii
olmasiyla birlikte, konteynerin smirli sayida kiiresel limanda yogunlasacagina isaret
etmektedir.  Yigilma egilimi, konteyner tasimaciligindaki su {i¢ faktoriin etkisiyle

giiclenmistir:

e Denizyolu tasimaciligindaki 6lgek ekonomileri
e Kombine tagimacilikta 6l¢ek ekonomileri

e Limanlar arasi transit tasimacilik

Hayuth 1970-85 yillar1 arasinda Amerika’daki konteyner liman sisteminden edindigi
deneyimle kanitladigi modeli baglaminda, liman konteyner sistemlerinde dagilma egilimine
deginmistir. Hayuth’a gore, liman sistemleri gelistiginde, sikisiklik nedeniyle limana erigim
zorlugu veya limanin genisleme olanagi bulunmayan yiik merkezlerinde, baz1 olumsuz digsal

ekonomiler olusmaktadir. Yiik merkezlerinin bu kisitlar1 bazi tagiyicilar1 daha bagka limanlara
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cagirmaktadir. Bu tiire 6rnek olarak Akdeniz’de Cenova, Marsilya, Barselona, Pire, Hayfa

limanlar1 6rnek verilebilir.

Bolgesel limanlar: Smurli bir bolgeye ve sadece kendi hinterlandina hizmet veren
limanlardir. Bu limanlarda hem ulusal (kabotaj) hem de uluslararasi tasimacilik yapilabilir.
Ancak altyapr ve kombine tasimacilik olanaklar1 kiiresel limanlarda oldugu kadar gelismis
degildir. Limanin kademesini artiran 6nemli faktorlerden birisi, konteyner ulasimina uygun
olup olmamasidir. Gelisen bolgesel ve kiiresel limanlarin basarisinin ardinda, altyapilarinin,
hizmetlerinin kalitesi ve kara dagitim merkezleriyle olan gii¢lii ulasim baglantilarinin pay1
vardir (http://www.people.hofstra.edu/geotrans, erisim tarihi:15.07.2005). Penford (2005),
bolgesel dlgekteki limanlarin en az 12,5 metre rihtim derinlikte olmasi ana hat ve limanlarla
baglantilt olmast ve 3000 TEU ve istii gemilere hizmet vermesi gerektigini belirtmistir.

[zmir, Mersin bu tiir limanlara 6rnek verilebilir.

Yerel limanlar: Kabotaj seferleri yapan kiigiik tonajli gemilere hizmet veren limanlardir.
Genellikle tek fonksiyonlu, tek ya da az sayida rihtimi olan, kombine tasimacilik olanaklari

olmayan limanlardir.

Kademelenmenin oldugu liman yapilanmasi Kademelenmenin olmadigi liman yapllanma5||

@ e > @

‘1\ /v‘ ‘4 >‘

‘ Bolgesel-yerel liman . ‘

Sekil 3.2 Limanlarda kademelenme
(http://people.hofstra.edu/geotrans, erisim tarihi: 25.05.2005)

Hem kiiresel 6l¢egi hem de bolgesel (ulusal) olgcegi ilgilendiren bir konu da, transit
tasimaciliktir. Giinlimiizde uygulanan transit tagimacilik, gemilerin niteliklerinin gelismesine
ve limanlar arasinda hiyerarsik bir diizenin olusmasina isaret etmektedir. Transit tagimacilik

kavrami, genellikle kiiresel limanlar olan kalkig-varig limani civarinda yer alan bolgesel ve
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yerel limanlar araciligiyla yapilan kargo hareketlerini ifade etmektedir. Transit tasimacilik,
temel olarak; daha fazla yiikleme yapmak ve daha az limanda durmak isteyen tasiyicilarin
gereksinimlerinden dogmustur (Junel 2001). Bu durumda, limanlar sadece fiziksel olarak
yakin c¢evrelerinde bulunan kara pargalar1 i¢in degil, kombine tasimacilik olanaklarinin
elverdigi yani transit tagimanin yapilabildigi tiim alanlara hitap edebilmek i¢in de rekabet
ederler. Singapur, Hong Kong, Rotterdam ve Dubai gibi limanlar iyi hizmet veren aktarma
noktalarina 6rnek verilebilir.  Giliniimiizde, yilik tasimaciliginda, miimkiin olabildigince
ekonomik sekilde ve tam zamaninda, kombine ulasim olanaklar1 kullanilmakta, toplam ulasim
maliyetleri optimize edilmeye calisilmaktadir. Bu hatlarin biitiinlesmesi bir rekabet stratejisi
olarak disiiniilmektedir.  Deniz ve karayollar1 biitiinligiinde ele alindiginda, transit

tagimacilik fonksiyonu yeni bir boyut kazanmakta ve giderek yayginlasmaktadir.

3.2.2 Limanlarin Rekabeti

Liman yonetimleri, glinimiizde islem hacmi eskiye oranla ¢ok daha biiyiik, sayica az ve
talepleri artan denizcilik firmalar1 ile karsi karsiya kalmaktadir.  Denizcilik firmalar
maliyetlerini azaltmay1 hedeflediklerinden, daha ¢ok vyiikii, daha az sayida limanda
elleclemeyi tercih etmektedir. Bu nedenle, limanin daha verimli, etkin olmasi ve gerektiginde
esnek hizmet sunmasi gerekmektedir. Bunun yani sira denizcilik sirketlerinin olusturdugu
yeni aglar ve iligkiler limanlara olan bagliliklarin1 azaltmakta, limanlar arasinda rekabet

dogmasina neden olmaktadir (Yap, Lam ve Notteboom 2005).

Limanlar arasinda var olan rekabetin daha 1yi analiz edilebilmesi i¢in, konteyner konusunun
irdelenmesi gereklidir. Ciinkii “konteyner” tagimacilik diinyasinin seyrini degistiren, ¢igir
acan bir kavram olarak literatiire gegmistir. Standartlasmis kargo birimleri olarak konteyner,
deniz tasimaciliginda gerceklesen en onemli teknolojik degisimdir (Fageda, 2000). Bu
nedenle Gouvernal, Debrie, Slack (2005), konteyner ile yiik tasimaciligi konulu akademik

caligmalarin 1960’lardan itibaren yayginlastigini belirtmektedir.

[k konteyner tasimacilign 1950’lerde Amerika’da gergeklesmistir. Konteyner kullaniminin
diinya ¢apinda yaygimlagsmasi, makro-mikro ekonomik ve politik faktorlerin karsilikli
etkilemesi  sonucudur. Diinya ticaretinde engellerin  kaldirilmasi,  piyasalarin
serbestlestirilmesi, konteyner tasimaciliginin gelisimini desteklemistir.  Bu durumda,
konteyner tasimaciligi bazi ticari kaliplari, gemi rotalarini ve seyirlerini, gemi tasarim ve
boyutlarini, yiik ellecleme donanim ve operasyonlarini, kara tasima ve yilik terminallerini,

ticari ve giimriik uygulamalarini, istihdam ve calisma bigimlerini, hatta bilgi-haberlesme
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sistemlerini bile radikal bir sekilde degistirmistir. Yikii homojen hale getirdiginden tim
tasima tiirlerine uygun olusu, pratik kullanimi sayesinde, konteyner alici/saticilarinin
depolarina kadar uzanabilen bir tagimacilik zincirinin gelismesini saglamistir. Konteyner
kullanimi, paketleme ve elleglemede zamandan ve maliyetten tasarruf edilmesini
saglamaktadir. Bu ¢ercevede konteyner tagimaciligi yapilan limanlar, yiikiin gecis noktalari

(DPT; 2001) ve lojistik agdaki dnemli bir diiglim noktalar1 olmustur (Robinson, 2002).

Konteyner gemileri boyutlarina paralel bicimde artan maliyetlerini azaltmak i¢in daha az
sayida limana ugramaktadir. Kiiresel limanda elleclenen yiikler, orta biiyiikliikte besleyici
gemilerle bolgesel ve yerel limanlara dagitilmaktadir (Martin Thomas, 2001 ve Notteboom,
Rodrigue, 2005). Bu durumda, kombine tasima sistemiyle transit bi¢imde yiikiin varis
noktasina ulagsmasi yaygilasmistir (Thomas, Martin 2001, Fageda 2000, Rodrigue 2005,
Yetgin, 2002, OCDI 2000, Okan 2002) Bdylece farkli limanlar, kombine ulasim
koridorlarina bagli olarak ayn1 hinterlandi paylasabilmektedir (Hoare 1986, Fageda, 2000). Bu
her limanin kendi 6zel pazar alaninin var olmasini engellemektedir. Sekil 3.3, bu teorinin
sematik ifadesidir. Semada goriilen A ve B limanlar1 rekabet eden iki limani, koyu sari
halkalar ana hinterlandi, kii¢iik yesil daireler ise miisterileri sembolize etmektedir. Agik sar1
halkalarda goriilen ve potansiyel miisterilerin oldugu alan, limanlarin rekabet ettikleri alandir.
Miisterilerin fiziksel olarak bir baska limana daha yakin olmasi, onun etki alaninda olmasi,
limanlarin yeni miisteriler edinmelerine, hinterlantlarini genisletmelerine engel olmamaktadir.
Nitekim sekilde bir miisterinin, A limani ile kurulmus olan ulasim olanagi sayesinde, A

limanin hinterlandi i¢inde oldugu goriilmektedir.
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Bu asamada, hinterlant konusuna da deginmek gereklidir. Ciinkii konteyner ile gelisen

kombine tasimacilik olanaklar1 hinterlandin geleneksel taniminin disinda kalan alanlarin da
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hinterlanda dahil olmasini saglamigtir. Geg¢miste her endiistriyel bolgenin belli bir liman ile
iligkisi, ayn1 sekilde her limanin belli bir (ya da birkag) endiistri bolgesi ile iligkileri vardi.
Giliniimiizde ise endiistriyel bolgeler, iginde bulunduklar1 kombine tasimacilik koridorlarina
bagli olarak, birden fazla liman ile iliski kurabilmektedir. Fageda’ya gore hinterlant limanin
hizmet verdigi i¢ bolge anlamina gelmektedir. Hinterlandin sinirlar ise, “tasinmaya konu
olan mallarin gidecekleri noktaya ulagsmasini1 saglayacak bigimde tasarlanmig, uluslararasi
kombine ulasim koridoru ile sinirlanmis alan” olarak tanimlanmaktadir (Fageda, 2000). Bu
durumda, birden fazla liman ayn1 hinterlanttaki etkisini artirmak i¢in rekabet etmektedir. Alti
cizilmesi gereken bir baska konu da, limanlarin kendi 6zel pazar alanlarinin kalmamis
olmasidir (Fageda 2005, Deveci vd 2003). Artik hinterlandin olusumundaki biricik etkileyici
faktoriin liman oldugunu diisiinmek olanaksizlagmistir. Limanin hinterlandini, limanin
rekabet giicli belirlemektedir. Literatiir taramasinda, limanlarin rekabet giiclerinde belirleyici

unsurlar su sekilde ortaya ¢ikmaktadir:

Peters (1990), liman se¢imindeki belirleyiciler olarak su konulara deginmistir: Sefer sayilari,
kara nakliye icretleri, limanin tikanikligi, kombine tasimacilik baglantilari, liman

donanimlari, liman ticretleri, giimriikleme islemleri, liman glivenligi ve limanin biyikligu.

Cerit ve Giiler (1998), ¢alismalarinda UNCTAD’a dayanarak limanin se¢im Olgiitlerini sdyle

Ozetlemistir:

e Cografi durum

e Denizcilik yaklagimi

e Hinterlant baglantilar

e  Rihtim ve alan konumu

e Klavuzluk, romorkor, iscilik, ambarlama vb gibi hizmetler

e Isgiicii ve sosyal ortam

e  Yonetim ve teknik bilgilendirme

e  Mali/finansal ¢evre

Ballou’ya gore (1992) liman se¢iminde etkili olan Olgiitler soyledir: Belirli bir iirlin igin
diinyadaki genel talep, uluslararasi ticari tagimacilik hizmetinin kalitesi, limanin rekabetgiligi
(fiyat, operasyon, ellegleme vs.) ylikleten ve gemi sahibi agisindan liman tarife yapisi, liman
kullanicilartyla ilgili politik ve yasa koyucularin etki derecesi, toplam transit maliyeti, iklim
kosullar1, yiikiin orijini ve varig yerinin limana olan mesafesi, yiikiin 6zellikleri, ulastirma

tiiri, yakit maliyeti gibi maliyetler, ylikleten ve gemi sahibine sunulan hizmet cesitliligi,
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diizenli hat uygulamalari, ticaret Orgiitleri. Ayrica, liman stratejik olan uygun cografi
konumda (ana denizcilik rotalarin olan mesafesi, lretim ve/veya tiiketim merkezlerinin
yakininda), dogal su derinligi, iklimi, dalgakiranlar1 uygun ve karasal gelisme olanaklarinin

elverisli olmasi.

Heaver (2000), liman isletmecileri ile konteyner hatt1 isletmecileri arasindaki igbirliklerinin,
limanlarin rekabet giiglerini arttirdigin1 savunmustur. Yatay ve dikey isbirlikleri, hizmet
sunulan cografi alanin genislemesini ve daha az maliyetle daha hizli bir sekilde ulasmasini
saglamigtir. Etkin igbirlikleri ile hat kapasiteleri arttirilarak iyi biitiinlesmis lojistik hizmetleri
sunulabilir. Heaver’e gore bu etkin isbirligi, liman yonetimini de dogrudan etkiler. Heaver,
limanin rekabet giliclinlin artmasinda rolii olan kisi ve kurumlar s0yle tanimlar: Pazardaki
tiyeler, liman calisanlari, limanin iilkesinin durumu, ithalat/ihracatgilar ve acentalar. Heaver,
her limanin kendine 6zgli rekabet araglart oldugundan, bunlarin iyi degerlendirilmesi

gerektiginden s6z eder.

Shephard’a gore (1997) limanlar arasindaki rekabetin nedeni, denk diizeydeki rakiplerin
birbirlerine uyguladiklar gii¢lii baskidir. Yap, Lam, Notteboom (2005), McCalla vd, (2005)
ve Willemans (2002), konteyner liman rekabetinde en 6nemli belirleyicinin lojistik hizmetler

oldugunun altin1 ¢izmektedir.

Robinson (2002), konteyner limanlarinin lojistik agda 6nemli bir diigiim noktas1 oldugunu
belirtmektedir. Liman se¢iminde ithalat ve ithracat¢ilarin en 6nemli unsur oldugunu ileri siiren
Robinson, limanlarin devamliligt olan sistemleri oldugunu ve dagitim sistemini
kullanicilarinin taleplerine gore kurdugunu sdyler. Bu baglamda, bir konteyner limaninin

seciminde en dnemli Sl¢iitiin tagima maliyetinin diisiikligii oldugunu belirtmektedir.

Deveci, Oral, Kisi ve Kalkan (2003), bir limanin kilit 6zelliklerinin; stratejik konumu, ytiksek
operasyonel etkinlik, yiiksek liman baglantilari, yeterli altyapi, yeterli bilgi teknolojisi

donanimi1 ve genis liman hizmetleri oldugunu belirtmektedir.

Nir, Lin ve Liang (2003), liman se¢iminde karar unsurlarinin, limanla olan iligkilerine gore
farklilasabilecegini belirtmistir. Limandan hizmet alan miisterilerin tercihi farkli bir yonde
olurken, limana hizmet veren tedarikgilerin tercih olgiileri farklilasabilmektedir. Genel kabul
goren kriterler sunlardir: Dislik tasima maliyeti, yiikleme ve bosaltma olanaklari, miisteri

ithtiyaglarimi tatmini, kayip ve hasarli tagima oraninin diistikliigii, transit zamaninin kisalig1.
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Kisi (1997), bir limanin rekabet giiclinii belirleyen en 6nemli Olgiitlerin; konum, giivenlik,
yeterlilik ve erisim ile birlikte iyi bir ulasim ag1 olusturacak baglantilar oldugunu belirtmistir.
Bunun i¢in de, limandan ¢ok sayida limana diizenli ve sik sefer yapilmasi ve en kisa transit
siiresinin saglanmasi gereklidir.  Kisi, limanlarin modern demiryolu ulasim sistemine
entegresyonu ve modern isletmeciligin geregi elektronik bilgi aligverisi ile yonetim bilgi
sistemlerinin kullanimi1 yoluyla kiiresel sistem i¢inde rekabet giicii kazanacagini savunmustur.
Sehir iginde sikismis, genisleme alani olmayan limanlarin, yiiklerini hizla limandan
uzaklastirmalar1 i¢in i¢ limanlar/kara terminalleri kullanabilmelerini 6nermektedir. Bdylece
limanlarin iglemleri hiz kazanabilecektir. Ancak, bircok akademisyen gibi, Kisi de, asil

olanin saglikli calisan kombine tagimacilik baglantis1 kurmak oldugunun altini ¢izmektedir.

Haezendonck ve Notteboom (2002) ise limanlarin rekabetini degerlendirdikleri
calismalarinda; su unsurlara dikkat ¢ekmektedir: Liman ile hinterlant arasinda etkin ulasim,
limanin hizmet verimliliginin ve kalitesinin yiiksekligi, limanin gilivenilirligi, taninmis ve
saygin imaji, kargo islemlerinin en uygun sekilde sunmasi. Talley (2000) de, bir limanin,
yetersiz i¢ bolge tasimacilik sistemleri ve altyapisi olmasi durumunda, tercih bunlar1 daha iyi

yapabilen rakip limanlara yonelebilecegini belirtmistir.

Rugman ve Verbeke (1993), limanin rekabetini belirleyen 6gelerin genis kapsamli oldugunu
ifade eder ve alti onemli faktdrden s6z eder: Carpan durumu (iiretim, isgiicii, altyap1 vs.),
talebin yapisi, ilgili ve destek isletmeler, firma altyapist ve rekabeti, devletin miidahalesi ve

sans.

Yap, Lam, Notteboom (2006), limanin beklenenin iistiinde performans godstermesinde
yardimci olan her etkenin, onun rekabet giiclinii olusturdugunu ifade ederler. Bu nedenle, her
limanin kendi 6zel kosullart ve rekabet oOlgiileri olabildigini vurgularlar. Limanlar, bu
Olciilerini tanimlayip bunlar1 gelistirerek rekabet giiglerini arttirabilir, rakibi olduklari

limanlarin giic kaybetmesini saglayabilir.

Robinson’a gore (2002), gliniimiizde rekabet giicii en yiiksek olan limanlar, Asya limanlaridir.
Diizenli deniz hatt1 aginin Asya’ya kaymasi, 1980’11 yillarda besleyici hizmetler ile olan
baglantilarini, kombine wulagim olanaklarinin gelismesini, diisik kademeli limanlarla
baglantilar1 gelistirilmesini saglamistir. Deniz tasimacilifinda diigiik maliyet ve yliksek
verimlilik bu sekilde saglandi. Konteyner trafiginde en biiyiik pay, Hong Kong’a aittir.

Ciinkii bu liman, bolgesel dagitim aginda islem merkezi olarak hareket eden ana birimdir.
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Vallega, (1993) limanlarin rekabetinin belirleyici unsurlarindan birisi gemiye ve yiike verilen
liman hizmetlerinin maliyeti oldugunu ifade etmistir. Limana ugrayan bir gemi i¢in liman
maliyetleri ii¢ kategoride incelenebilir; ylk ellecleme maliyeti, geminin limanda kalig

siiresinin maliyeti ve liman ticretleri.

Limanlar, merkez konumlarini gelistirmek igin rekabeti etkileyen unsurlar1 gelistirerek giiglii,
tek ve en etkili liman olmay1 hedefler (Notteboom, Wilkelmans, 2001). Bunu saglamak ig¢in,

Olgek ekonomisinin de katkisiyla, liman-hinterlant arasindaki ulagim olanaklarimi gelistirirler.

Cullinane, Teng ve Wang (2005), limanlarin rekabet giiciinii arttiran etkenler olarak; dogal su

derinligi, limanin kullanicisina olan maliyeti ve hizmet kalitesine isaret etmektedir.

Hoyle’e gore (1999) limanin rekabet Olciitleri; yiiksek hacimli ¢cok sayida kargo gemisinin
yanagabilmesi (yani elleclenen ylik miktarinin ¢oklugu), etkin liman yoOnetimi, limanda
istihdam edilen isgiiciiniin verimliligi, gelismis teknolojik donanim, biirokratik zorluklarin,
aksakliklarin ve tikanikliklarin azligi ve gelisme alaninin elverigli oldugu limana isaret

etmistir.

Cullinane ve Toy (2000), limanin rekabet unsurlarini dort ana baslikta toplamistir. Onlara
gore limanin gili¢lii olabilmesi i¢in; ulagim paketinin fiyati/maliyeti, kapidan kapiya ulasim
zamani, bir hizmetin sunumundaki giivenilirlik riski; krizlerle basa c¢ikabilme yetenegi ve
yikiin -her kosulda- zamaninda teslimi yani giivenilirligi kapsaminda degerlendirilir.
Hizmetin erisilebilirligi ise, yiikii alma ve teslim etme zamanlarinin en uygununun

saglanmastyla olanaklidir.

Horst (2002)’a gore, verimli ve etkin hinterlant erisim sebekeleri limanlarin rekabeti i¢in yeni
firsatlar acar. Bir limanin rekabet durumunun bagl oldugu faktorler; erisim kanallarinin
tikaniklik diizeyi, konteynerin bir limana ulasmasi i¢in agsmasi gereken uzaklik, nakliyecinin
irettigi malin boyutu ve en biiyiik oranda da intermodal sebekenin karakteristigi — (yani

maliyeti, gecis zamani, glivenilirligi, siklig1)

Carbone ve Martino (2003), yarisan limanlarin 6zelliklerinin sunlar oldugunu belirtmistir:
Stratejik konum, yiliksek liman verimliligi ve etkinligi, cok iyi hinterlant baglantilari, yeterli
altyapi, bilisim olanaklar1 ve hizmetleri, genis bir dizi liman hizmetleri, serbest bolge statiist,

lojistik hizmet olanaklari.
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Cizelge 3. 1 Denizcilik pazarindaki oyuncularin amaglari, araglari ve etkileri
(Kaynak: Horst, 2002)
PAZARDAKI AMACLAR ARACLAR ETKILER
OYUNCULAR
Denizcilik Firmalari e Karn en iist diizeye ¢ikmasi e Vergi e Dabha biiyiik gemiler

Pazar pay1
e Lojistik zincirin kontrolii

e Maliyet kontrolii (kapasite,
miktar, zaman...)

Pazarlama

Hizmet diizeyi ve hizmet alani

e Deniz programlarinin
rasyonellestirilmesi

o Birlesmeler / ortakliklar

e Terminaller

Liman YOnetimi

e Lojistik  zincirin  maliyetinin
minimize edilmesine yardim
o Yiik elleclemesinin arttirilmasi

Denizcilik erigimi
Toprak ve tesvik politikasi
Sosyal-ekonomik pazarliklar

e Deniz erisiminde daha fazla bilgi
e Sosyal-ekonomik istikrarin
garantisi

Karm en iist diizeye ¢ikmasi Fiyatlandirma e Tesviklerin sanayi yapisi tizerindeki
etkileri
Tahliyeciler (stevedores) Karn en iist diizeye ¢ikarilmas1 | ¢  Fiyatlandirma e Terminalin 6lgegini etkiler

e Uzun vadeli miisteri sadakati,
lojistik hizmet ve deger eklenmis
faaliyetler

e Hizl, kaliteli mal ellegleme
teknolojisi
Hizmet diizeyi ve hizmet alani

o Endiistriyel lojistik

Hinterlant Ulasim Tiiri Kar en iist diizeye ¢ikarilmasi e Vergi e Siddetli tiir rekabeti
e Pazar paymin artisi e Hiz
e Esneklik
e Kapasite
Yiik Tasiyicilar ve Kar en iist diizeye ¢ikarilmasi e Vergi e Kapidan kapiya nakliyede tek fiyat
Denizcilik Acenteleri Miisteri sadakati e Hizmet diizeyi ve hizmet alan1 uygulamasi

Cesitlendirme e Yiiksek bagimlilik
Yiik Sahipleri Toplam lojistik maliyetin en aza | e Miizakere giicii (alternatiflerin e Olgek artisi
indirilmesi cesitliligine bagli) e Yiiksek sadakat

e Zamanin kisaltilmasi
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Horst’a gore; limanlar hinterlantlarim1  gelistirebilmek i¢in rekabet eder. Hinterlandin
gelismesi, ancak iyi bir rayh sistem sebekesi ile miimkiin olabilir. Ancak bir liman sadece
kendi yakin ¢evresinde bulunan alana hitap etmeyebilir. Bu agidan Horst ve Fageda’nin
diisiinceleri paralellik gostermektedir. Yerel trafigin disinda, aktarma noktasi olarak, transit
tasimacilik i¢in de elverisli oldugu durumlar goériilebilir. Bu durumda, Junel (2001), bir
limanin yerel ve hinterlant trafigi kayda deger miktarda degilse, aktarma noktalarina hizmet
etmedigi siirece varligiin gerekcesi olmadigi savunmustur. Aksi halde, limanin pazar pay1
azalir ve yeterli diizeyde gelir elde edemez. Horst, liman rekabetini degerlendirmek i¢in
pazardaki oyuncular ile bunlarin amaglarini, araglarin1 ve piyasaya etkileri Cizelge 3.1°de
Ozetlemistir: Buna gore, limanin rekabet giiciinde etkili olan kisi ya da kurumlar sdyle

Ozetlemistir:

Liman kullanicilari: Denizciler, 3.parti lojistik¢iler, konteyner hatt1 sahipleridir. Denizciler,

denizde yiik tasiyan firmalardir. Konteyner hatlari, taginacak yiikler i¢in konteyner kiralama,
kullanim hakkini sunma isleri ile mesgul firmalardir. 3. parti lojistikg¢iler ise, bir firmanin
lojistik ile ilgili islerini {istlenmis olan firmalardir. Bunlar, iiretime konu olan her tiirli
malin/ylikiin bir yerden bir bagka yere ulastirilmasi konusunda yapilan her tiirli faaliyeti

tistlenmislerdir.

Hizmet saglayicilar1 (demiryolu ulasimi saglayicilart ve operatdrii, miisteriler, terminal

operatorleri, tahliyeciler, denizcilik hatlar1 sahipleri vs.) bir diger etkili faktordiir. Hizmet
saglayicilar i¢in operasyonun verimliligi ve performansi, sdyle etkili olur: Daha fazla yiikii,
daha az liman ugrayarak ve daha ¢ok ylikleme/bosaltma miktarlar1 ile daha sik seyahatlerle ve

daha etkin terminal ve tagimacilik sistemleri kapasitesini ifade eder.

Hiikiimet ve diizenleyiciler (fiyat dengeleyici/diizenleyici/denetleyiciler, yasa koyucular

vs.). Limanlarin fiyat tarifelerini belirleme yetkisi ¢cogunlukla hiikiimetlere verilmistir (Juhel,
2001). Benzer sekilde, intermodal projelerinin finansmanmin kaynagi federal veya resmi
kaynaklardan saglanmak yerine 6zel yatirnm ve diger yollarla saglanabilecektir (Thorne
1998). Gerekli goriilmesi durumunda, limanlarin kamunun miilkiyetinden c¢ikartilarak,

Ozellestirmeleri de miimkiin olabilir.

Ataol (2005) yiiksek lisans tezinde, Zohil ve Prijon’a 1999 referans vererek limanlarin rekabet
giiclerini arttiran faktorleri sOyle siraliyor: Ana deniz rotlarindan en az sapma mesafesi,

hizmet verilen pazarlara uzaklik, tcretlendirilen maliyetler, ekonomik ve politik istikrar,
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stratejik konum, yiiksek operasyonel etkinlik, yliksek kara ulasim altyapisi, yeterli altyapi,

basitlestirilmis glimriik uygulamalari, uygun bilgi altyapisi, genis liman hizmetleri.
Diinya Bankasina gore (2001), limanlarin gelisimine neden olan ii¢ temel etken sunlardir:

. Denizcilik sektoriinden gelen rekabet ve teknolojik dis glicler

. Ozel kesimin altyap1 gelistirme ve hizmet dagitimi konusunda finansal ve operasyonel

c¢ikarlarinin kabul gérmesi
. Liman yatirimcilarinin ve liman isleticilerinin ¢esitlendirilmesi ve kiiresellesmesi.

Bir limanin verimli ve etkin olabilmesi, onun rekabet giiciinii arttirir. Bunun i¢in ise, yliksek
miktarda yiik taginmasina olanak tanimasi gerekir (Luberoff ve Walder, 2000). Bunun i¢in
de, daha ¢ok konteynerlerin kullanimi igin vingler, yerde tutma malzemeleri, konteyner

barindirma kapasitesinde genisleme i¢in genis arazi kullanim alanlar1 gerekmektedir.

Turner, Windle ve Dresner (2003), konteyner limanlarinin rekabet giiciinii belirlemede, 6l¢ek
ekonomisinin belirleyici oldugunu, konteyner gemilerinin kapasitelerinin biiyldiikce,
verimliliginin arttigin1 vurgulamiglardir. Turner, Windle ve Dresner’e gore, konteyner
limanlarinda rekabet giicii, hinterlanttaki endiistrinin yapisi, liman yonetiminin yaklagimi ve
talep durumudur. Ayni makalede, iscilerin verimliliklerinin ve liman teknik donaniminin

limanin verimliligi izerinde kayda deger bir etkisi olmadig1 sonucuna ulagilmistir.

Song ve Yeo (2004), Analitik Kademeli Siire¢ Yontemiyle Liman Rekabetini inceledikleri
calismalarinda, 70 kisiden olusan uzman gruplariyla yaptiklar1 gériismelerin sonunda limanin
rekabet unsuru olarak kabul ettikleri dl¢iiler sunlar olmustur: Yiik miktari, limanin altyap1 ve

olanaklari, limanin yeri, limanin hizmet diizeyi.

Lirn, Thanpoulou ve Beresford (2003) ise, limanin rekabet unsurlari konusunda yaptiklart
kapsamli literatiir calismasinda, Cizelge 3.2 ile karsilasmislardir. Bu tablo baglaminda, kendi
caligmalar1 icin kabul ettikleri rekabet unsurlarini ise alti ana baglikta incelemislerdir:
Limanin su derinligi, yerel altyapt ve liman ulasim agi, konteyner icin ayrilan alan, yiik
miktari, cografi avantaj (ana deniz yollarina yakinlik) ve liman etkinligi ve konteyner

elleclemenin maliyeti.

Limanlar arasinda olusan rekabet ortami, limanlar1 yeni stratejiler gelistirmeye
yoneltmektedir. Ornegin, Almanya’da Eurogate firmasi, Hollanda’da Rotterdam Liman

Yonetimi, Duisburg’da P&O gibi liman isletmecileri, hinterlanda ulagsmak ve biitiinlesik
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lojistik hizmet sunmak {izere demiryolu tasimacilartyla ortakliklar kurmakta ve kara ulagimina

dogrudan yatirim yapmaktadir (Notteboom ve Rodrigue, 2005).

Diinya denizcilik sektoriinde en biiyiik pay sahibi olan ve diinyanin en biiyiik konteyner
limanlarina sahip olan Cin’in, limanlarinin rekabet giiciinii artirmak i¢in aldig1 tedbirler
sunlardir:  Esnek bir c¢alisma sistemiyle, hizmet tarifeleri miisterilerine gore yeniden
diizenlenmistir. Liman rotasyonlar1 yogun trafige gore ayarlamiglardir. Daha biiyiik ag
ekonomilerine erismek icin besleyici hizmetleri ve wulasim olanaklarini, hinterlantla
baglantisin1 gelistirmiglerdir.  Cin’deki yoOnetim organlar1 ve yerel yonetimler limanlar
arasindaki rekabeti tesvik ederek her limanin kendi bdlgesinde bir faaliyet merkezi olarak
hizmet vermesini ve bu durumun olugmas i¢in gerekli giivenlik elemanlarina dikkat edilmesi
icin yoOnlendirilmistir.  Cin limanlarinin rekabet giiciinii arttirmak isteyen Cin Halk
Cumbhuriyeti, limanlarinin kendi fiyatlandirma politikalarin1 gelistirmelerine olanak taniyarak

rekabet giliclinii gelistirmelerine katkida bulunmaktadir.

Limanlar bu yeni stratejileri, miisterilerine daha iyi hizmet verebilmek, yatirimlarini garantiye
alabilmek, artan rekabeti ortami ile baga ¢ikabilmek ve olas1 krizleri daha iyi yonetebilmek
icin uygulamaktadir (Notteboom, Wilkenmans, 1998). Limanlar arasindaki rekabetin gelecek

yillarda daha da artmas1 beklenmektedir (Cerit, Giiler, 1998).
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Cizelge 3.2 Limanlarin rekabet Slgiitleri
(Lirn, Thanpoulou ve Beresford (2003)’un ¢alismasindan esinlenerek hazirlanmaistir)

Tercih Olgiitler Akademisyenler

sayisl Villalon | Hayuth Slack Baird Porcar | Burnson | Jansson | Thomas | Brooks | Frankel | Fleming | Murph | Browne | Branch

i y
X X X X X
X

Cografi Avantaj X

Altyap1 X X X X

Diisiik Maliyet X X X X
Kombine Tagimacilik Ag1 X X X X
Liman operasyonu/caligsma saatleri X X

Liman yapisi X X
Liman verimliligi

Ustyap1

Kargo miktar

Konteyner elle¢leme Etkinligi
Besleme Hizmeti Siklig1 X X
Yiikleme/bosaltma Orani X X
Mgili isletme Operasyonlari X X
Liman giderleri X X
Hinterland: bliytikligii X X X

Transit suresi X X

X X X X
X X
X XX X
X
X
X X

X X
X
X X X

WWwWwwwwwwhrbhrbhbrphbooo-~N

X X XXX
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3.2.3 Limanlari Etkileyen Faktorler

Konteyner limanlar1 ve tarifeli tasiyicilarin iginde faaliyet gosterdikleri cevre stirekli
degismektedir. Konteyner liman isletmelerini etkileyen ¢evrenin degerlendirilmesi i¢in dis ve

i¢ faktorleri ayr1 ayr1 degerlendirmek faydali olacaktir (Oral vd, 2005, Cerit, Giiler 1998).

DIS CEVRE FAKTORLERI

Konteyner limanlar1 ve tarifeli tasiyicilarin iginde faaliyet gosterdikleri g¢evre siirekli
degismektedir. Konteyner liman igletmelerini etkileyen dis ¢evrenin degerlendirilmesi, makro
ve mikro dig ¢evre faktdrlerinin incelenmesini gerektirir. Makro c¢evresel faktorler konteyner
limaninin genel ¢evresinin analiz edilmesini igermektedir (Cerit ve Gliler 1998, Oral, Deveci

ve Cetin, 2005).

Uluslararasi ve Kiiresel Faktorler: Ge¢miste iilkeler kendi kendine yeten ve ulusal pazarin

korunmasima agirlik veren gelisme stratejileri izleyebilirdi. Gilinlimiizde ise ilerlemenin,
kiiresel ekonomiyle biitiinlesmeye dayandigi akademik c¢aligmalarda yaygin kabul
gormektedir.  Kiiresel ekonomiye ayak uydurma gayretiyle devletler, ticari engelleri
azaltmaya yoOnelmistir. Ticari engellerin azalmasi ve artan yabanci sermayeli yatirimlar,
iilkelerin ticaret hacimlerinin biiylimesini saglamistir. Bu iki egilim birlikte konteyner
tastyicilarini ve limanlar1 yeni olanaklar sunmaya yoneltmistir. Limanlarin ve tarifeli deniz
tastyicilarimin i¢inde bulunduklari pazar c¢evresi onemli diizeyde degigsmektedir. Diinya
capindaki konteyner liman hareketleri 1980°de 36 milyon TEU’dan, 2002’de 266 milyon
TEU’ ya c¢ikmistir. 2010 yili i¢in yapilan tahminlerde ise 430 milyon TEU’yu asacagi
yoniindedir. Bu artis, mekansal bir degisimi beraberinde getirmistir. Atlantik kiyilarinda
gerceklesen konteyner hareketleri, dogu Asya’nin ana konteyner bolgesi olmasina neden
olmustur. Diinyada konteynerizasyonun artmasi, makro ekonomik, mikro ekonomik ve

politik faktorlerin karsilikli etkilenmesi sonucudur (Notteboom, 2004, Oral vd, 2005).

Mal ve hizmet sunumundaki yogun rekabet, maliyet yonetimi ve kar paylari {izerinde baskilar
olusturmaktadir. Tedarik zincirleri ve lojistik modellerdeki gelismeler, konteyner limanlar1 ve
tastyicilarini lojistik stiregler icindeki rollerini yeniden degerlendirmeye yoneltmistir. Bu

gelismeler, limanlara ve deniz tasimacilig1 konusunda araci olan firmalara da yansimaktadir.

Teknolojik Faktorler: Konteynerizasyon ulastirma endiistrisinde bir devrime yol agmustir.

Konteyner, tasima zinciri boyunca yliklerin daha ucuz, giivenli bir sekilde uzak noktalara

ulagsmasin1 saglamistir. Konteynerin bir ulastirma tiiriinden digerine transfer edilebilme
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ozelligi kullanimdaki payinin artmasini saglayan sebeplerden biridir. Bdylece belirli bir
limana has hinterlant olarak goriilen pazarlar, artik bir¢ok ana liman tarafindan hizmet

gormektedir.

Konteynerizasyonun limanlar iizerinde, teknik bakimdan bazi etkileri olmustur. Limanlar,
konteyner elleglemek i¢in gerekli makineleri, vingleri, saha donanimlarina yatirim yapmalk,
terminal alanlarin1 konteyner istifine uygun hale getirmek ve yatirirm yapmak zorunda

kalmislardir.

Konteynerlerin tasimacilikta kullanimindan sonra limanlar etkileyen en 6nemli gelisme
konteyner gemilerinin teknolojik Ozelliklerine goriilen gelismelerdir: Diinya konteyner
filosunun siirekli biiylimesi, gemilerin boyutlarinin, tasarimlarinin, istif sistemlerinin ve yakit
tiiketiminin degismesi. Son yillarda, diinya filosu i¢inde tanker ve kuru yiik gemileri ciddi bir
artis gostermezken, konteyner gemilerinin sayilar1 ve hacimleri Onemli gelismeler
gostermektedir. Deniz tasimaciligr icinde konteyner gemilerinin sayisinda artis

bulunmaktadir.

Oldukca rekabetci olan pazarda, Ol¢cek ekonomisinden yararlanabilmek i¢in zaman iginde
konteyner gemilerinin boyutlar1 biiyiimekte, limanlarda gecen verimli olmayan zamanin
kisaltilmasina ¢alisilmaktadir. Gemi kapasitelerinin biiyiimesi yeni nesil limanlarin en az 24
m. su derinligine sahip rthtim ve yaklasim kanallarina sahip olmasini gerektirmektedir. Gemi
kapasitelerindeki artis ve gemi bagimna ellegclenen konteyner sayilarinin artmasi yeni nesil
limanlarin daha genis depolama alanlar1 ile daha gelismis ulasim agina sahip olmasini zorunlu

kilmaktadir.

Teknolojik gelismeler icinde en dikkat ¢eken liman elle¢cleme aktarma donanimlarinda
goriilen gelismelerdir. Yiksek verimliligi olan vingler, yeni sistemler gelismesini saglamus,
limanda is giiciiniin en uygun sekilde kullanilmasina yol agmistir. Limanlarin otomasyona
gecmesi insan giiciine gore daha ¢ok verimli ¢alisan bilgisayar kontrollii elektro-mekanik
liman isletim sistemlerini gelecekte tiim saha operasyonlarinda insan giiciiniin yerini alacagini

gostermektedir.

Ekonomik Faktorler: Konteyner limanlarini etkileyen ekonomik faktorlerin belirlenmesi

navlunlarin diismesi veya yiikselmesi, iiretici ve tiiketici iilkelerdeki biiylime egilimleri, yeni
ortaya c¢ikan tiiketim modellerinin etkileri, ithal ikame politikalari, ihracat politikalari,
endiistriyel yerlesim yerlerindeki kaymalar, finansal rejimlerdeki degismeler ve bunlarin

ulastirma ve limanlar zerindeki etkilerinin degerlendirilmesini icermektedir (Oral vd, 2005).
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Oral, Frankel’in liman yeri seciminde ekonomik faktorlerin degerlendirilmesinde genel olarak
tilkede ve bolgede mal ve gelir yaratic1 potansiyelin ele alinmasi gerektigini belirtmektedir.
Bunun i¢in liman tarafindan hizmet verilecek bolgedeki talep merkezlerinin tanimlanmasi, her
bir talep merkezi tarafindan yaratilacak ihrag, ithal ve aktarmali konteyner miktarinin

belirlenmesi, degisik kara tagima tiirleri i¢in yatirim ve maliyetlerin belirlenmesi gereklidir.

Politik ve Yasal Faktorler: Birlesmis Milletler, Avrupa birligi, Ekonomik Isbirligi ve

Kalkinma Orgiitii, Diinya Ticaret Orgiitii gibi uluslararasi orgiitler ticareti destekleme
politikalarmi iki catisma arasinda dengelemek durumunda kalmaktadir: Bunlardan ilki;
maliyetleri diisiirme araci olarak o6l¢ek ekonomisinin kullanilmasi ikincisi ise rekabetin
etkinlestirilmesidir. Ciinkii maliyetleri diisiirmenin ve oligopolleri 6nlemenin en iyi yolu

rekabettir.

Devletlerin yasal olarak serbestlesme politikalar1 uygulamalar1 sonucunda, liman
Ozellestirmeleri konusu daha popiiler hale gelmektedir. Giiglii kiiresel liman isletmeleri
uluslararast liman portfoylerini gelistirirlerken ana terminal isletmeleri siirdiiriilebilir
biliyiimenin 6nemli bir formiilii olarak hizmet ¢esitlendirme yoluna gitmektedir (Oral vd,
2005). Bu durumda, ulusal kiigiik ¢apli limanlar ise kiiresel terminal isletmecilerinin yonetimi

altina girmektedir.

Limanlarin hem ileri boyutta genisleme ve gelisme saglamak i¢in hem de mevcut
operasyonlarin devam edebilmesi i¢in, limanlarla ilgili evrensel hukuk kurallarina uyma
zorunluluklart vardir. Bu yasal zorunluluklarin ¢evre konusundaki duyarliligi heniiz proje

asamasindaki bircok caligmaya cevre konusunda daha dncelikli diisiinmeye yoneltmistir.

Dogal ve Cevresel Faktorler: Diinyadaki limanlarin pek cogu, kaginilmaz olarak cevre

bakimdan duyarli bolgeleri isgal etmislerdir. Kiyr bodlgelerinin hem deniz hem de kara
alanlarindaki konumu nedeniyle, kullanilmasi/korunmast konusunda tartigmalar diinya
capinda slirmektedir. Limanlarin giderek daha derin rihtima duyduklar: ihtiya¢ nedeniyle
yasalar, c¢evreciler ve genel kamuoyu ile catigmalari olasiligi artmaktadir. Bu nedenle,
cevresel konular, liman gelistirme konusunda en onemli kisitlardan birisi olarak karsimiza
cikmaktadir. Konteyner tagimaciligindaki toplama ve dagitim operasyonlart ile ¢oklu tagima
operasyonlarin yayginlagsmaya baslamasiyla limanlarin cografi konumlar1 daha da 6nem
kazanmaktadir (Deveci vd, 2003, Oral vd, 2005). Bu nedenle limanin oldugu bélgedeki
iklim, riizgar, akinti, osinografik ve jeolojik 6zellikler liman seciminde ve gelistirilmesinde

onemli kisitlar olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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IC CEVRE FAKTORLERI

Konteyner limanlarin1 etkileyen i¢ g¢evresi, ¢evre limanlarinin igletim g¢evresi olan yakin
cevresini igermektedir. Konteyner limanlari i¢in islem c¢evresi miisteriler, rakip limanlar,
tedarikciler, ikame ve tamamlayic1 hizmet sunan isletmeler ile araci isletmelerden
olugmaktadir (Cerit ve Giiler, 1998). Konteyner limanlarinin miisterileri, yiikletenler, alicilar,
tarifeli konteyner tasiyicilari, gemi acenteleri, nakliye organizatdrleri, lojistik isletmeleri ve
liman tizerinden hizmet saglayip gelir elde eden tiim taraflar1 icermektedir. Limanlarin
tedarikcileri (donanimlarin treticileri, kara ve demiryolu isletmeleri, liman insaat sirketleri,
yiikkleme yapan isletmeler) ve kurumsal ¢evre (liman baskanliklari, kilavuzluk ve romorkor
hizmetleri, giimriik, emniyet, saglik ve diger isletme ve kurumlar) de mikro c¢evrenin

parcalaridir.

Liman Miisteri ve Kullanicilarimin Etkileri: Thracatci ve ithalatcilar, uluslararasi pazarlarda

giderek artan rekabet¢i ortamda avantaj elde etmenin yolunu tedarik zinciri, lojistik ve
tasimacilikta gdrmektedirler. Isletmelerin tedarik zinciri ydnetimi ve lojistik stratejilerinde
yasanan gelisme ve degismeler konteyner limanlarinda koklii degisikliklere yol agmaktadir.
Uluslararas1 pazarlarda rekabet¢i avantaj elde etmede lojistik maliyet ve hizmet kalitesi
isletmeler i¢in en 6nemli unsurlar olmustur. Mallar yiiklenenler, maliyetleri diisiirlip hizmet
kalitesini arttirabilmek i¢in miisterilerin ihtiyaglarina aninda yanit verme, stoksuz tiretim, JIT,
lojistik dis kaynak kullanimi gibi stratejilere yonelmislerdir. Konteyner limanlarinda da
geleneksel liman hizmetleri disinda maliyet diisiiriicii ve hizmet kalitesini arttiric1 bazi katma
degerli lojistik hizmetlere yonelinmis ve limanlar sadece yiikleme, bosaltma ve depolama
yerleri olmanin disinda, lojistik merkez ve dagitim merkezleri haline doniigmiistiir (Oral,

Deveci, Cetin 2005).

Liman miisterileri olan tarifeli denizyolu tasiyicilarinin stratejilerinde, organizasyonlarinda ve
hizmet operasyonlarinda goriilen gelismeler, limanlar etkilemektedir. Limanlarin arasindaki
yogun rekabet, kar paylarinin diigmesine neden olmustur. Bunun i¢in, liman masraflarini
diisiirmeye yonelik yeni stratejiler gelistirilmistir. Olgek ekonomisinden yararlanabilmek igin
daha biiyiik gemilerle yaptiklar1 hizmetlerde, kademelenmeye uygun olarak daha az sayida
limana ugranmakta ve tiim diinyay1 dolasan ring seferlere dogru yonelme goriilmektedir. Bu
durumda sefer programinin en akilci sekilde diizenlenmesi giindeme gelmistir. Cogu biiyiik
konteyner gemi isletmesi gemilerinin belli bir bolge, lilke ya da rotada her limana
ugramaktansa rota iizerinde sadece maliyet ve hizmet yoniinden avantajlar saglayan limanlara

ugramaya baglamiglardir. Bu tiir limanlar, kiiresel 6l¢ekte hizmet veren toplama ve dagitim
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limanlar1 olurken, diger limanlar besleme gemilerinin hizmet sundugu limanlar olmuslardir.
Bu konuya limanlarin tiirleri konusunda yer alan kademelenmelerine gore limanlar
boliimiinde deginilmisti. Kademelenmenin olusumuyla, diinyanin her kitasinda belli
limanlarinin yiikleme ve aktarma merkezi olmasi, belli liman trafigi siirekli artarken, gerekli

yatirimlar1 ve hizmetleri saglayamayan limanlara olan talep diismeye baglamistir.

Konteyner gemi isletmeleri operasyonlarmi iyilestirmek, maliyetleri diistirmek ve
misterilerinin yeni beklentileri dogrultusunda lojistik hizmetler saglayabilmek i¢in gesitli
sekillerde isbirlikleri yaparak konteyner tagimacilik endiistrisini yeniden yapilandirmislardir
(Slack, 1996, Heaver vd 2001). Stratejik isbirligi, firma birlesmeleri, satin almalar, gemi
paylasimlar1 gibi sekillerde goriilen bu isbirlikleri satin alma giiclerinin artmasindan dolayi
limanlarla yogun pazarliklar yapma, yeni olanaklar ve hizmetler talep etme gibi baskilar

yaratmistir.

Limanlar_Arasindaki Rekabet ve isbirliklerinin Etkileri: Konteyner limanlari, mevcut

miisterilerini kaybetmemek ve yeni miisteriler edinmek i¢in miisterilerinin ¢esitli baskilarina
boyun egmektedirler. Diger yandan, yiik tastyicilarin stratejileri ve ortaya ¢ikan ¢oklu tasima
aglari, limanlarin mevcut hinterlantlarin1 kaybedebilmeleri ve/veya yeni hinterlant alanlari
kazanabilme olanagi sunmustur. Bu durum cesitli diizeylerde liman rekabetine yol agmuistir.
Yogun rekabet ortaminda liman yonetimleri de yeni stratejilerle ayakta kalabilmek i¢in ugras
vermektedir. Konteyner tasiyicilart arasindaki sirket evlilikleri ve stratejik ittifaklar bazi
besleme limanlarinin bélgesel toplama limanlarina ya da bazilarinin da tersine doniismesine
yol agmustir. Sonug¢ olarak limanlar, yerel olarak rekabet ettikleri gibi, uzak mesafedeki
limanlarla bile rekabet etmeye baslamiglardir. Coklu tasimacilik hatlar1 limanlar arasindaki
rekabet arttirmistir. Limanlarin rekabeti konusuna ayrintili bir sekilde bir sonraki boliimde
deginilecektir. Bdylece konteyner liman endiistrinde hem ticaret hem de igbirligi i¢eren yeni

bir strateji ve kavram ortaya ¢ikmaigtir.

Liman Tedarikcilerinin_Konteyner Limanlarina Etkileri: Liman tedarik¢ileri, limana

altyapi, iistyap1 ve bilisim hizmetleri saglayan firmalardan olusur. Ellegleme teknolojileri
iireten firmalar limanlara ¢esitli olanaklar sunmaktadir. Bilisim olanaklar1 iireten teknoloji ve
yazilim sirketleri, limanlarin daha verimli, etkin ve kaliteli hizmetler sunabilmeleri icin
elektronik veri degisimi, ger¢ek zamanli ve tam zamanl takip sistemleri, otomatik ellegleme
sistemleri gibi olanaklar saglayabilmektedirler. Bu tiir olanaklar1 limanlara terminal
operasyonlarinin en iyi duruma getirilmesini ve kapasite kullanimini arttirirken daha etkin ve

kaliteli hizmetler saglama olanag1 vermektedir.
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Limanlara yiik getiren karayolu, demiryolu isletmeleri ile limanda destekleyici ve
tamamlayic1 hizmetler lireten glimriik, pilotaj, romorkaj, liman bagkanliklart ve liman devleti
kontrolii gibi denizcilik otoriteleri ve diger destekleyici ve tamamlayict hizmetler sunan
isletmeler ile iligkilerini biitiinlesmistir ve tiim liman toplulugunun lehine ¢alisma tegilimi
icine girmislerdir. Ayrica, limanla esglidiimlii ve biitlinlesik bir sekilde ¢alismasi gereken
depo, antrepo ve kara terminallerinin hizmetleri ile bu birimlerle limanin baglantisinin

etkinliginin de konteyner limanlarini etkiledigi gézlenmistir.

Limanda Faalivette Bulunan Aracilarin Etkileri: Konteyner limanlar1 ¢evresinde faaliyette

bulunan aracilar esas olarak tarifeli gemi acenteleri, nakliye organizatorleri, giimrik
komisyonculari, lojistik hizmet saglayicilar1 ve hinterlant tagima operatorleridir. Limanin
sundugu hizmet kalitesinin artmasi ile aracilarin hizmet kalitesinin artmasi, birbirini olumlu
etkilemektedir. Bu sebeple tiim liman toplulugu iiyeleri arasindaki iligskinin olumlu olmasi

liman1 olumlu etkileyecektir.
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4. TURKIYE’DE DENiZYOLU YUK TASIMACILIGI

Tirkiye’nin dis ticaret tasimalarini Tirk limanlarindan (kara, hava ve deniz) yiliklenen ve
bosaltilan ihracat ve ithalat yiiklerinin yan1 sira, yine limanlarimizda yiiklenen ve bosaltilan
baska iilkelere ait transit yiikleri kapsamaktadir. Tiirkiye dis ticaret tasimalarinin agirlik
bakimindan yaklasik %86°s1 deniz yoluyla yapilmaktadir (DPT, 2006). Denizyolunu yaklasik
%12 ile karayolu takip ederken, hava, demir ve boru hattinin payr %2 dolaylarinda
kalmaktadir. Deger bakimindan ise, deniz yolu %52 ile yine 6n siradadir. Arkasindan % 35
ile karayolu gelmektedir. Demiryolu, havayolu ve boru hatti ile yaklasik %13’liikk paya
sahiptir (DPT; 2006). Tirkiye’de ulastirma tiirleri tasinan yiikiin agirhigi ve degeri agisindan
farklilagsmaktadir. Bunun nedenleri arasinda, dis ticarete konu olan yiikiin kompozisyonu ve

dis ticaret yapilan iilkelerin konumlar1 bulunmaktadir.

Cizelge 4.1 Deger ve tiirlerine gore Tiirkiye’nin dis ticaret tasimaciligt

(DPT, 2005)

DENIZYOLU | DEMIRYOLU | KARAYOLU HAVAYOLU BORU HATTI
YILLAR | Agirlik | Deger | Agirlik | Deger | Agulik | Deger | Agirlik | Deger | Agirhik | Deger
1995 91,1 49,4 0,8 0,8 7,7 41,9 0,2 7,9 0,2 0,0
1997 85,5 46,6 0,3 0,4 12,5 41,5 0,4 9,9 13 1,7
1999 88,9 46,5 0,5 0,4 8,7 41,9 0,2 9,8 1,8 14
2001 87,0 493 0,6 0,6 10,6 36,9 0,2 10,3 1,6 2,9
2003 87,6 51,6 0,8 0,9 10,5 34,4 0,1 10,6 1,0 2,5
2005 86,0 51,5 1,2 09 11,9 345 0,2 11,7 0,7 14

1995-2005 yillar1 arasinda, dis ticarette tasima tiirlerinin aldiklari paylar Cizelge 4.1°de
gorilmektedir. Tiirkiye’nin denizyolu ile yapilan dis ticaret tasimalarinin miktar olarak
azaldig1 ancak deger olarak fazla degismedigi goriilmektedir. Demiryolunun ve havayollarinin

paylarinda ise az da olsa artiglar goriilmektedir.

Tiirkiye 6nemli suyollarmin odak noktasinda ve ii¢ kitanin kesistigi stratejik bir noktada yer
almaktadir. Cografi konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogazi ile Atlas Okyanusu’na, Siiveys
Kanali ile Arap Yarmmadasi ve Hint Okyanusu’na, Canakkale ve Istanbul Bogazlar ile

Avrasya ve Uzakdogu’ya erisiminde 6nemli avantajlara sahiptir.

Uluslararas1 rekabetin yogun olarak hissedildigi denizyolu tasimaciliginin temel unsurlar
deniz araglar1 ve limanlardir. Gerek sanayi ham maddesini olusturan yiikleri bir seferde
biiyiikk miktarlarda tasima 0zelligi, gerekse tasima maliyetlerinin diger tagima tiirlerine goére

daha diisiik olmasi denizyolu tasimaciliinin 6nemli avantajlar1 arasindadir.  Giivenli,
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konforlu olmas: yaninda, yolcu-km ve ton-km basina tiikettigi enerjinin en az olmasi ve
cevreyi en az kirletmesi, bakim onarim kolaylig1 ve yatirim maliyetinin diisiikliigli nedeniyle

ilke i¢in ekonomik katkis1 yliksek olan bir tagima tiirtidiir.

4.1 Tiirkiye’de Denizyolu Yiik Tasimaciliginin Yapisi

Denizyolunda, dokme kati, dokme sivi bicimde ve karisik esya, konteyner bigiminde ¢ok
cesitli yiikler tasinmaktadir. Bu yiiklerin her biri ayr1 ayr1 niteliklere sahip oldugundan ayri
tiirde gemilerle taginmasi uygundur. Tirkiye denizyolu tagimaciliginda en ¢ok tasinan yiikler

sunlardir:

. Ham Petrol: Tirkiye’nin ham petrol tasimalarinda tankerler kullanilmaktadir. Bu mal

grubunda sadece ithalat yapilmaktadir.

o Islenmis Petrol Uriinleri: Bu mal grubunda Tiirkiye nin hem ithalat: ve hem de ihracati
s0z konusudur. Genel olarak; benzinler, nafta, petrol eteri, solventler, gazyagi, motorin, marin
dizel, fuel oil, makine ve motor yaglari, sivi parafin ve (metil, butil, pentil, setil, mono)
alkolleri kapsamaktadir. Ayrica, asfalt grubu da ¢esitli petrol iriinlerinin karsimindan

olusturulmaktadir

o Swilastirilmis gazlar:  Bu grupta, mayi petrol gazlart ve diger petrol gazlari yer
almaktadir. Asitler, sanayi yag asitleri, asit yaglar1 ve diger asitlerdir. Amonyak ve Kimyevi
Maddeler; sanayi yag alkolleri, mayi amonyak, gliserinler, kimyevi esterler ve tuzlar, iire,

stearatlar, plastik hammaddeleri vb gibi.

. Maden Cevheri ve Benzeri Tagimalari: Cevher ve benzeri tasimalar grubunda yer alan
dis ticaret mallari; demir piritleri, kikiirt, kum, kuvartz, kaolen, tabii kalsiyum fosfat,
¢imento, amyant, perlit, cevherler (demir, bakir, ¢inko, aliminyum ve digerleri), komdirler,

nitritler, fosfatlar ve ayrica pikler, dokme demirler, metal dokiintii ve kirintilaridir.
o Hububat ve Benzeri Tasimalar:: Bu grupta hububat, bakliyat ve tohumlar yer alir.

. Kereste ve Benzeri Tasimalar:: Bu grupta tomruklar, maden direkleri, her tiirlii agac ve
kereste, demiryolu traversleri kontraplaklar, panolar, metal cubuk, serit ve borular, portatif

binalar, (ihracatta) mobilyalar yer almaktadir.

° Karisik Esya Tagsimalar:: Karnisik esya kapsaminda olan mallar; kurutulmus meyveler,

kuruyemisler, kakao, cay, kahve, baharatlar, meyve sulari, konserveler, igkiler, mumlar,
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giibreler, giyim esyalari, postlar, iplikler, yiin, pamuk, aga¢ esyalar, ¢cimento ve betondan
esyalar, demir ¢elik esyalar (metal esyalar), motorlar, tlirbinler, imalat makineleri, kagitlar,
jiitler, hal1 ve kilimlerdir. Esasen toplu ylik durumunda olmayan kirkambar tabir edilen

yiiklerdir. Kiymetli kirkambar yiikleri konteyner tagimalarinin kapsamina alinmaistir.

. Konteyner Tasimalari: Konteyner tagimalari, yukarida da belirtildigi gibi kirkambar
nitelikli yiiklerden kapli tasimalara uygun olabilecek daha ziyade pahali mallar ve yilikleme
bosaltmada zarar gérme ihtimali yiiksek olan esyalar ile sogutma tertibatlhi konteynerlerle

tagiabilecek soguk yiikleri kapsamaktadir.

o Tarim idiriinleri Tasimalari: Bu kapsama dort tiirli yik girer. Havalandirmalr Yiik
Tasimalarini; patates, sogan, turunggiller, kisa slirede bozulma durumunda olmayan diger
sebze ve meyveler, unlar ve bazi tohumlar, tiitiin ve mamulleri-dokiintiileri ve kiispeler, Canli
Hayvan Tasimalarini, her tiirli canli hayvan ve Soguk (Frigorifik) Tasimalar: taze ve
dondurulmus; etler, sakatatlar, baliklar, meyveler, yaglar, siit, yogurt, taze-yar1t mamul deriler,
Yaglari, zeytinyagi, soya yagi, palmiye yagi, koka yagi, ay cicek yagi, sanayide kullanilan

nebati yaglar olusturmaktadir.

Tiirkiye’deki limanlarda yapilan ellegleme faaliyetlerinde en biiylik pay uluslararasi
tasimaciligindir. Uluslararasi tagimacilik i¢indeki orana bakildiginda, ithalatin ihracatin iki
kat1 bir diizeyinde oldugu goriiliir. Hem ithalat hem de ihracat miktari, yillar i¢inde istikrarh
bir artis gostermistir. Tiirkiye’nin en biiyiik transit yiik tasimaciligi yaptig iilke Irak’tir.
2003 yilindan sonra Irak’a uygulanan ambargo ve savas durumunun transit tagimaciligi ¢ok
olumsuz etkiledigi bu tabloda goriilmektedir. Yurti¢i tagimaciligr verilerinin bulunmayisi,

2002 ve 2003 yil1 verilerini saglikli bir bicimde degerlendirmeyi engellemektedir.

Cizelge 4.2 Tirkiye’deki limanlarin hacimleri (bin ton)
(TUSIAD, 2007, DTO 2006 verilerinden derlenerek hazirlanmistir)

Tasima 2000 2001 2002 2003 2004 2005
Tiri

Aktarma 30.770 28.724 23.436 - 4.826 5.326
Thracat 32.291 40.634 39.065 41.477 47.058 55.158
Ithalat 85.957 72.781 86.180 98.674 104.697 126.267
Yurtici 37.328 26.281 - - 29.218 28.173
Toplam 186.346 168.420 148.681 140.150 185.800 214,924

Tiirkiye’deki denizyolu tasimalarinin bdolgelere gore oranlanmig ticari rejimlerin 2005

yilindaki durumu Cizelge 4.3’de sunulmustur. Bu ¢izelgede Tiirkiye’deki limanlar ve liman
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hareketleri, dort bolgeye ayrilarak incelenmistir. Tiirkiye’deki denizyolu tagimaciliginin
%45,5’1 Marmara Bolgesi’nde elle¢clenmektedir. Sonra sirasiyla Akdeniz (%23,7), Ege
(%20,9) ve Karadeniz (%9,9) gelmektedir. Marmara Bolgesi’nde ithalat, ihracat ve yurtigi
oranlar1 diger bolgelerin iistiindedir. Ege Bolgesi’nde yapilan denizyolu tasimaciliginda en
yogun olarak ihracat yapildig1 gozlenmektedir. Ege ve Karadeniz bolgelerinde neredeyse hig
transit tagimacilik yapilmamaktadir. Marmara Bdlgesi’nde yurti¢ci tasimaciligini diger
bolgelerin hayli iistiinde olmasi, bu bdlgede Ro-Ro tasimaciliginin yogun olmasi ve
Marmara’nin giiney-kuzey kiyilarinda karsilikli olarak sanayi maddelerinin taginmasindan
kaynaklanmaktadir. Akdeniz bolgesi’nde ise ithalat ve ihracatin dengeli bir dagilimi oldugu

goriiliir.

Cizelge 4.3 Tiirkiye’deki denizyolu tagimaciliginin denizlere gore % dagilim

(OIB, 2005)
Thracat Ithalat Yurtici Transit Toplam
Akdeniz 23,6 24,3 16,6 40 23,7
Ege 32,7 17,5 16,6 0,0 20,9
Marmara 38,2 46,6 53,5 60 45,5
Karadeniz 55 11,6 13,3 0,0 9,9
Toplam 100 100 100 100 100

2004 y1l1 itibariyle Tiirkiye’nin ihracat tagimalarinin %82’si yabanci bayrakli gemilerle, ancak
%181 Tirk bayrakli gemilerle tasinmaktadir. Tiirkiye’nin ithalat yiiklerinin ise %75’
yabanci bayrakli gemilerle, ancak %25°1 Tirk bayrakli gemilerle taginmaktadir. 1996-2004
yillar1 arasinda ihracat yiiklerinin taginmasinda Tiirk Bayrakli gemilerin paymnda %21.4,
ithalat ytiklerinin taginmasinda ise %17.2 oraninda diisiis kaydedildigi goriilmektedir. Buna
ragmen, 2004 yilinda Tiirkiye’nin ithalat ve ihracat tasimalarinda en biiyiik pay: Tiirk bayrakl
gemiler almistir. Tiirk bayrakli gemileri sirasiyla Malta ve Panama gibi “kolay bayrakli”

addedilen iilkeler izlemektedir (TUSIAD, 2007). Bu 6énemli bir sorundur.

Cizelge 4.4 Tirkiye denizyolu tasimaciliginin yerli-yabanci bayraklara gére dagilimi
(DTO, 2005)

Tiirk Bayrakli Gemiler Yabanci Bayrakli Gemiler

Yillar | Ithalat % Thracat % [thalat %% Thracat %

1996 | 28.615.896 | 39,3 | 7.442.071 |39,4 |44.218.178 60,7 11.404.167 | 60,5
1998 | 26.674.042 | 33,6 |7.182.819 |29,0 |52.628.917 £66,4 17.590.455 | 71.0
2000 |27.565.778 | 32,1 |8.517.593 | 26,4 |58.391.177 67,9 23.774.508 | 73,6
2002 | 31.096.923 | 36,1 | 10.081.667 | 25,8 | 55.082.917 63,9 28.983.345 | 74,2
2004 | 26.452.733 | 25,3 | 8.465.427 | 18.0 | 78.244.387 [74,7 38.592.767 | 82,0
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Yiik Tiirlerine Gore Tiirkiye 'nin Denizyolu Dis Ticaret Tasimalarmni incelerken tasinacak mal
gruplariin belirlenmesi 6nem kazanmaktadir. Son zamanlarda tasimalarin yogun sekilde
artmasina paralel olarak, gemi tiplerinde de cok cesitlilik ve uzmanlasma goriilmeye
baslanmistir. Uzmanlasma sonucu tasimacilikta verimlilik ve etkinlik saglanarak tasima
hizmetlerinde kalitenin artmasi amaclanmistir. 2001 yilinda en fazla tasinan dis ticaret yiikii
ham petrol olmus, onu sanayi mamulleri ve maden cevheri izlemistir (bkz Cizelge 4.5).
Filonun gelecekteki biiyiime stratejisi agisindan dis ticarette denizyoluyla tasman yiik
tiirlerinin miktar1 6nem tasimaktadir. Denizyoluyla yapilan ihracatta ilk bes sirayr demir
celik, sanayi tiriinleri, ¢cimento, komiir, islenmis petrol iiriinleri ve seramik cam mamullerinin
aldigr goriilmektedir. Bu bes iirlin grubu, ihracata yonelik tasimaciligin %76’ s
olusturmaktadir. Ithalatta ise ilk bes siray1 yakit maddeleri, islenmis petrol iiriinleri, kimya
sanayi Urilinleri ve maden cevherleri almaktadir. Bu bes {iriin grubunun ithalattan aldig1 pay
ise %80°dir.
Cizelge 4.5 Denizyoluyla tasian yiik tiirlerine gore Tiirkiye’nin dis ticareti
(DTO 2003 ve Ulastirma Bakanlig1 2004)

Ihracat Ithalat Toplam
Tasimalari Tasimalari Dis
(bin ton) (bin ton) Ticaret
Tasimalari
(bin ton)
Dokme Kati Hububat 1515,4 1636,4 3151,8
Yiikler Maden Cevheri 4899,0 5302,6 10201,6
Ko6miir 30,6 92114 9242,0
Doékme sivi Ham petrol 1652,6 19980,3 21632,9
Yiikler Petrol Uriinleri 3199,3 4685,2 7884,5
élVllastlrllmls 425,5 6873,8 7299,3
az
Diger Sivilar 2096,7 1315,1 3411,8
Karigik Sanayi Urtinleri 18936,3 16614,4 35550,7
Esya Tarim urinleri 386,1 335,5 721,6
Kereste 25,4 705,9 731,3
Diger  Karigik 969,1 1679,6 2648,7
Yik
Konteyner 6496,9 4438,8 10935,7
GENEL 40633,7 72780,6 113414,3
TOPLAM

2005 yili ihracatinda en biiyiik kalemleri, demir-gelik tiriinleri %17,7, petrol triinleri %11,
cimento %8,2dir. 127 milyon ton olarak gergeklesen 2005 yili denizyolu ithalati ise en ¢ok

ham petrol ve friinleri %25, komiir %15, hurda demir/demir cevheri %14 olarak
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gerceklesmistir. 2004 yilinda elleglenen yiiklerin %51,8°1 siv1 yiikler, %23,5’1 konteyner dis1
karigik yiikler, %16,6’s1 dokme yikler, %8,1°’1 konteynerden olusmaktadir. 1990-2004
donemi incelendiginde dokme ve sivi yliklerin payinda inis-¢ikislar olmakla birlikte 6nemli

bir degisiklik yasanmadigi, konteyner dis1 yiik azalirken, konteynerin arttig1 gériilmektedir.

Cizelge 4.6 Yiik tiirlerine gore Tiirkiye’nin denizyolu tagimaciligt (milyon ton)
(www.denizcilik.gov.tr verilerinden derlenmistir)

Dokme Siv1 yiik Karigik Konteyner Toplam
yiik yik
1990 23 90 34 3 150
1995 22 54 43 7 126
2000 31 90 50 14 185
2004 36 112 46 18 211

Konteyner tasimalarinda, Turk dis ticaret yiiklerinde yasanan konteynerizasyon neticesinde
hizli bir artis yasanmaktadir. 2004 yilinda kamu ve o6zel sektor limanlarinda elleglenen
konteyner miktar1 3,081,135 TEU olmustur (bkz Cizelge 4.7). Filoda konteyner gemilerinin
sayilar1 ve toplam tasima kapasitelerinin artmasina ragmen, bu artis tasima taleplerini
kargilamak i¢in yeterli goriilmemektedir. Konteyner tasimalarinin biiyliik boliimii yabanci

tilkelerin kiiresel konteyner hatlari ile ger¢eklesmektedir.

Kamu limanlarindan en iyi yiik tasinan ve biiyiime gosteren iki liman Mersin ve Izmir
limanlart idi. Bu limanlarin 6zellestirilmesi 2007 yilinda gerceklesmistir. TCDD limanlari
0zel limanlara kiyasla daha az biiylime gostermistir. Her gegen yil, 6zel sektor limanlariin

biiyiimesi artmigtir. Ozellikle Marport ve Antalya limanlar1 biiyiik gelisme gostermistir.

Cizelge 4.7 Kamu ve 6zel sektor konteyner limanlarinin hacimleri (TEU cinsinden)



http://www.denizcilik.gov.tr/

(DTO, 2005, TURKLIM 2007)

LIMAN 2003 yil1 2004 y1il1 %
Miktar % Miktar % degisim
(TEU) (TEV)

TCDD Samsun 0 0 0 0 0
Haydarpasa 244.467 9,8 316.982 10,3 29,7
Derince 1.936 0,08 1.509 0,05 -22,1
Bandirma 0 0 36 0 0
[zmir* 700.795 28,1 804.563 26,1 14,8
Mersin* 467.111 18,7 532.999 17,3 14,1
[skenderun* 1.745 0,07 607 0,02 -66,2

TCDD 1.416.054 56,7 1.656.696 53,8 16,9

TOPLAM

OZEL Kumport 439.993 17,6 483.831 15,7 9,9
Marport 250.126 10,0 462.009 14,9 84,7
Sedefport 31,731 1,3 34.180 11 7,7
Borusan Lj 80.909 3,2 82.806 2,7 2,3
Mardas 85.914 3,4 132.566 43 54,3
Gemport 172.806 6,9 204.893 6,7 18,6
Antalya 11.196 0,5 18.387 0,6 64,2
Trabzon 3.661 0,2 1.549 0,0 -57,7
Akport 4.000 0,2 4.434 0,1 10,9

OZEL 1.080.336 43,3 1.424.655 46,2 61,2

TOPLAM

GENEL 2.496.390 100 3.081.135 100 23,43

TOPLAM

* [zmir, Iskenderun ve Mersin Limanlar1 verileri zellestirmeden dncesini kapsamaktadir.

Ro-Ro tasimalarinda son yillarda bir atis gozlenmekte olup, Ro-Ro hatlarmin sayilar

artmistir. Deniz Ticaret Odas1 verilerine gore 2004 yilinda toplam dokuz Ro-Ro hatti

bulunmaktadir (bkz Cizelge 4.8). Bu hatlarda, 2004 yilinda Tiirk bayrakli gemiler, ihracat

tasimalarinda 102,363, ithalat tagimalarinda 99,955 adet ara¢ tasimiglardir.

kurulmasi i¢in calismalar yapilmaktadir.

Yeni hatlarin

AB yakinyol deniz tasimaciligi ve ¢oklu

(multimodal) tasimacilik acisindan Ro-Ro tasimalari biiylik bir 6nem tasimaktadir.

Tiirkiye nin cografi konumu agisindan da Ro-Ro tasimaciligi avantajlar saglamaktadir.

Cizelge 4.8 Tiirkiye’nin Ro-Ro hatlar1
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(DTO, 2005)

ULKE

LIMAN

Ro-Ro sayisi

Tiirkiye-Italya
Tiirkiye-Italya
Tiirkiye-Italya
Tiirkiye-Ukrayna
Tiirkiye-Ukrayna
Tiirkiye-Ukrayna
Tiirkiye-Rusya
Tiirkiye-Rusya

Haydarpasa-Trieste
Ambarli-Trieste
Cesme-Trieste
Zonguldak- Evpatoria
Zonguldak- Skadovsk
Zonguldak- Odessa
Samsun- Novorossky
Trabzon-Sochi

PNPRRFRPEFEPNMNONMNO

Rize-Poti

Tiirkiye-Giircistan

Ulke ve Bolgelere Gére Tiirkive'nin Denizyolu Dis Ticaret Tasimalar: incelendiginde
Tiirkiye’nin en fazla ihracat tasimas1 yaptig1 iilkeler sirasi ile italya, ABD ve Ispanya’dur.
Denizyoluyla yapilan ihracattan en biiyiik pay1 alan bes iilke, toplam denizyolu ihracatinin
%44,3 {inii gerceklestirmektedir. Ithalat tasimalarina bakildiginda ise, Rusya birinci, Ukrayna
ikinci, Iran {iciincii siradadir. Denizyoluyla en ¢ok ithalat yapilan bes iilkenin, toplam

denizyolu ithalatindan aldig1 pay, %45,6’dir (bkz Cizelge 4.9)

AB iilkeleri, Tiirkiye nin toplam ithalatindan %40 pay almasina karsin, denizyoluyla yapilan
ithalattan %14,6 pay alabilmektedir. 2004 verilerine gore Tiirkiye ile AB Ulkeleri arasindaki
30.3 milyon tonluk dis ticaret hacminin %32’si Italya, %15’ ispanya ve %9’u Ingiltere ile
gerceklesmistir. 2004 yilinda Tiirkiye’nin KEIB iilkeleri ile denizyolu ticaret hacmi 41.9
milyon ton olarak gerceklesmistir. Bu hacmin 3.1 milyon tonu ihracat, 38.8 milyon tonu ise
ithalat yiikleridir. Tiirkiye ile KEIB iilkeleri arasindaki denizyolu dis ticaret tagimalariin
%357’s1 Rusya ile, %20’si Ukrayna ile ve %10’u Romanya ile gerceklesmistir. Rusya ve

Ukrayna’nin ozellikle ithalat oraninin yiiksek olmasinin sebebi petrol ve dogalgaz alimlari

olarak goriilmektedir

Cizelge 4.9 Tirkiye’nin denizyoluyla ticari iliskisi olan iilkeler (2004 y1l1)

(DTO, 2004)
SIRALAMA IHRACAT ITHALAT
Ulke Thracat Ulke Ithalat

miktari miktari

(milyon (milyon

ton) ton)
1 Italya 7.842 Rusya 24.793
2 ABD 4.407 Ukrayna 8.194
3 Ispanya 3.529 [ran 5.417
4 Israil 2.013 ABD 5.125
5 BAE 1.818 Libya 5.140

Yurtici Tasimalar
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Yurti¢i tagimalari, Tiirkiye’nin liman ve iskelelerinden yiiklenen ve yine Tiirkiye’ nin liman ve
iskelelerine bosaltilan, Kabotaj Kanunu geregince Tiirk gemileri tarafindan yapilan denizyolu
tasimalarini icermektedir. Yurtici tasimacilik, milli sicile ve Tiirk uluslararas1 gemi siciline
kayith yurti¢i hattinda yiik ve yolcu tasiyan gemiler, ticari yatlar, hizmet ve balik¢1 gemileri
ile yapilmaktadir.

Yurti¢i Denizyolu Yiik Tasimalarina iliskin istatistiksel verilerde sorunlar bulunmaktadir.
2002 ve 2003 yillarina ait yurti¢i yiikkleme ve bosaltma bilgilerine ulasilamamaktadir,
ulagilanlarin ise ¢ok saglikli olmadigi diisiiniilmektedir. Bu farklilik ve dengesizlikler, liman
ve iskelelerde yiikleme ve bosaltmalarin ayni esaslarla yapilmamasindan, bazen gemilerin
acikta yiikleme-bosaltma yapmasi nedeniyle yasanan veri kaydi sorunlarindan, bazi
iskelelerde istatistik tutulmamasindan kaynaklanabilmektedir. Tim bu olumsuzluklara
ragmen, 1985-2005 yili araliginda yurti¢i tasimaciligi verileri incelendiginde, karayolu
tagimaciliginin paymin her gecen yil arttigir ve %90’lar diizeyinde oldugu goriilmektedir.
Demiryolu hizla yiik kaybetmekte ve denizyolu ile neredeyse ayni1 miktarda, %4-5 diizeyinde
yiik taginmaktadir. Havayolu tasimaciligi, yurtici yiik tagimaciliginda ihmal edilecek kadar
diisiik miktardadir (Bkz. Cizelge 4.10). Oysa AB iilkelerinde karayolu %44, denizyolu %42,
demiryolu %S8, i¢ suyollar1 %4 pay almaktadir. Bu oranlar bile AB’de sikint1 yaratmakta,
hazirlanan beyaz kitapta karayollarin tasimaciliktaki payini azaltmak ig¢in tedbirler

almaktadirlar (Sudopak, 2006).

Tiirkiye’de karayolu yiik tagimaciliginin yogunlastigr bolgelerin haritasinda goriilmektedir ki,
karayolu yiik tasimacilig1 6zellikle Marmara Bolgesi’nde yogundur. Diger bolgelerde ise kiy1
kesimlerinde, 6zellikle de limanlarin bulundugu noktalarda bélgesel diiglimler olacak sekilde
yogunlagmalar gériiliir. I¢ kesimlerde Orta Anadolu ve I¢c Ege’de (Kayseri, Konya, Ankara,
Eskisehir, Denizli) yogunlagma oldugu goriilmektedir (Sekil 4.1).

Cizelge 4.0.10 Tiirkiye nin yiik tasimaciliginin ulastirma tiirlerine dagilimi
(www.dpt.gov.tr ve www.kgm.gov.tr verileri derlenerek hazirlanmistir)

KARAYOLU | DEMIRYOLU | DENIZYOLU | HAVAYOLU | TOPLAM

Miktar | % | Miktar % | Miktar | % | Miktar | % | Miktar

milyon ton milyon ton milyon ton milyon ton milyon ton
1985 | 37,507 | 88 5,029 | 12 35| 0 32| 0 42,603
1990 | 65,710 | 82 6,958 | 9 7,234 9 107 0 80,009
1995 | 112,515 | 87 8,288 | 6 7900 | 6 251 | 0| 128,954
2000 | 161,552 | 90 9,761 | 5 5950 | 4 187 0 179,400
2004 | 156,853 | 91 9417 | 5 5350| 4 321 0 171,941

Kabotaj Kanunu’na gore Tiirkiye’nin liman ve iskeleleri arasinda Tiirk Bayrakli gemiler
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tasimacilik yapabilmektedir. TUSIAD’1n yaymladig1 raporda (2007), DTO sektér raporunda
(2006) ve DPT (2006) caligmasinda, yurti¢i yiikk tagimaciliginda denizyolunun yillar iginde
azalmasinin ve %4’ler diizeyinde kalmasinin nedeninin bu kanun oldugu ve degistirilmesi
gerektigi lizerinde durulmustur. Nitekim AB’ye aday olmasi durumunda bu kanunu
degistirmek zorunda kalinacaktir. Béylece insanlarin ve mallarin serbest dolagimi kapsaminda
yabanci bayrakli gemilerin Tiirk Limanlari arasinda yiik ve yolcu tagimasi engellenemeyecegi
tahmin edilmektedir. 2005 yilinda yurti¢i tasimaciliga konu olan yiikiin miktar1 yaklasik 28
milyon ton olmustur. Bu yiiklerin miktar1 ve toplam yurti¢i yiikler igindeki pay1 su sekildedir:

Cizelge 4.11 Denizyoluyla yurti¢ine dagilan ytikler

(DTO, 2006)
Yiikiin tiiri Miktari %
(ton)

Ciiruf 4.127.030 15
Motorin 3.352.202 12
Fuel Oil 2.023.457 7
Jet yakiti 1.033.510 4
Komiir 964.133 3
Dokme ¢imento 948.374 3
Benzin 866.872 3
Ham petrol 485.625 2

TOPLAM 28.253.601 100
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Sekil 4.1 Tiirkiye’de karayolu ylik tagimaciligi
(Sudopak, 2006)
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2005 yilinda yurti¢i hatlarda yapilan denizyolu tagimaciliginda elleclenen yiikleri, yiiklenen
ve bosaltilan olarak iki ayr1 grupta degerlendirmek, yurtigi tagimaciligin daha saglikli
analizine olanak verecektir. Yurti¢i tasimacilik yiiklemelerinde en yogun olarak kullanilan {ig¢
liman sirasiyla; Izmit, Aliaga ve Karadeniz Eregli Limanlaridir. Izmit’te Tiirkiye dahili
tasimaciligindaki toplam yiiklemelerin %37’si, Aliaga Limani’nda %20’si, Karadeniz
Eregli’de ise %9’u yliklenmistir. Bu limanlar1 Canakkale Limani1 %4, Zonguldak Liman1 %3,
Unye, Botas ve Mersin Limanlar1 yaklasik %2 ile takip etmektedir. Mersin, bu siralamada 8.

siradadir (DTO, 2006)

Yurti¢i yiiklemelerin en yogun oldugu izmit ve Aliaga Limanlari’nda yiiklemesi yapilan
iirtinlerden ilk bes kalem, toplam ylikiin neredeyse tamamini olusturmaktadir ve bu yiiklerin
tamamu petrol ve petrol liriinleridir. Karadeniz Eregli Limani’nda en ¢ok yiiklenen ilk ii¢ iirlin
tiirii, komiir, rulo sa¢ ve ciiruftur ve bu yiikler limanin yiiklemelerinin neredeyse tamamini

olusturmaktadir.

Bosaltilan yiiklere bakildiginda, ilk bes sirada Ambarli, Haydarpasa, Aliaga, Antalya ve Izmit
limanlar1 goriiliir. Bosaltilan yiik siralamasinda Mersin Limani 6. sirada yer almaktadir. 2005
yilinda Tiirkiye’deki limanlarda dahili tasimacilikta 13 milyon 930 bin ton yiik bosaltilmistir.
Bu tasimaciliktan Ambarli %24, Haydarpasa %8, Aliaga %S, Antalya %8, izmit %6 ile
toplamin yarisini olusturmaktadir. Mersin Limani dahili tasimaciliktaki bosaltmalardan % 6

pay almaktadir.

Istanbul gibi biiyiik bir tiiketim merkezine yakin olan Ambarli ve Haydarpasa Limanlari;
motorin, fuel oil ve benzin gibi petrol {irlinlerinin bosaltilmasi ile yurtici tasimacilikta dnemli
bir konuma sahip olmuslardir. Aliaga limaninda bosaltilan yiiklerde, petrol iirlinlerine ek

olarak dokme ¢imento da 6nemli pay almaktadir.

Yurt i¢i Denizyolu Yolcu ve Ara¢ Tasimalart agirhikli olarak Tirkiye Denizcilik
Isletmelerinin (TDI) yolcu gemisi ve feribotlari ile istanbul Deniz Otobiisleri A.S.’nin (IDO)
deniz otobiisler1 ve feribotlar1 ile yerine getirilmektedir.  Yurtici denizyolu yiik
tasimaciliginda, son yillarda kayda deger bir artis kaydedilmemistir. Yurti¢i tasimaciliginin
canlandirilmasi ve rekabet sartlarinin diizeltilebilmesi amaciyla ¢esitli tedbirler alinmigsa da

sonucu degistiren bir etkisi heniiz goriilmemistir.
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4.1.1 Akdeniz Pazarinda Tiirkiye

Tiirkiye, Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal bir koprii olmasi ve bir yarimada
olmas1 nedeniyle denizyolu ulastirmasi agisindan biiyiik bir potansiyele sahiptir. Tiirkiye, {i¢
kitanin gecis yollarinda olan cografi konumu sayesinde, Cebelitarik Bogazi ile Atlas
Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadas: ve Hint Okyanusuna, Tiirk Bogazlarinin
Karadeniz-Akdeniz baglantilartyla Avrasya ve Uzakdogu’ya uzanan bir ulagim aginin odak
noktasindadir. Bu konum uluslararasi ve transit tasimacilik yoniinden Tiirkiye nin énemini
belirtmektedir. Ayrica Tiirkiye Rhein-Main-Tuna nehirleri kanali ile Avrupa ve Karadeniz
Ulkelerini kapsayan i¢ suyolu denizyolu baglantisin1 saglayan énemli bir konumdadir (DPT,
2006). Marmara, Ege ve Karadeniz limanlarindan Ro-Ro hatlariyla arag¢ tasimalari, feribotlar
ile yolcu tagimalari yapilmaktadir. Kuzey-giiney ve dogu-bati konteyner trafiginde,
uluslararas1  denizyolu  konteyner tastyicilarinin  hatlarimin = Dogu  Akdeniz’de
yogunlagsmasindan dolayr Tiirk limanlari ¢ok ©nemli bir potansiyele sahiptir. Ozellikle
Karadeniz Bolgesi’ne yonelik konteyner yiik trafiginde Tirk limanlar1 6nemli avantajlara

sahiptir.

Tirkiye’'nin ~ bolgesindeki  aktarma ve transit trafiginden yararlanarak firsatlart
degerlendirebilmesi i¢in limanlarindan verimli bir sekilde yararlanmasi1 gerekmektedir. Her ne
kadar Tiirkiye’deki konteyner limanlarinin diinyanin birgok limani ile baglantisi olsa da bu
baglantilar daha ¢ok besleme gemilerle aktarma yoluyla yapilabilmekte, biiyiik 6lgekli

konteyner gemileri limanlardaki bazi sorunlar nedeniyle ugrak yapamamaktadirlar.

Karadeniz sahilindeki iilke limanlarinin Avrupa lojistik merkezleri sebekesine entegrasyonu
projesine Samsun limani da dahil edilerek; Bulgaristan, Ukrayna ve Tiirkiye’nin ortak bir
proje Onerisi olarak 2004-2006 eylem planinda yer almasi saglanmistir. Trans-Avrupa
sebekeleri ile TRACECA koridorlart arasinda deniz tagima baglantilarinin iyilestirme projesi
Avrupa Komisyonu’nda onaylanmistir. Bu kapsamda Samsun ile diger Karadeniz limanlari

arasinda bir demiryolu-feribot baglantisinin ekonomik ve teknik analizi yapilacaktir.

Tiirkiye, Avrupa, Balkanlar, Orta Dogu, Karadeniz, Kafkasya, Orta Asya ve Kuzey Afrika
bolgeleri arasinda gegis bolgesi konumundadir. Bu bolgeler arasinda yapilacak yiik ve yolcu
tasimaciligr icin kullanilacak ulagim koridorlar1 Tiirkiye acisindan 6nem tasimaktadir.
Avrupa’yr dogu-bat1 ekseninde ve Karadeniz’i boydan boya gecerek Kafkaslar iizerinden
Hazar Denizi ve Orta Asya baglantis1 saglayan TRACECA koridoru Tiirkiye i¢in dnemlidir.

Pan-Avrupa ulastirma alanlarindan Tirkiye, Karadeniz ve Akdeniz bolgelerinde yer
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almaktadir.

Avrupa Birligi’ne iiye iilkeler tarafindan karayolundaki yiik yogunlugunu azaltmak amaciyla
yazilan Beyaz Kitap’ta politikalar ve stratejiler ortaya konulmustur. Cevreye daha az olumuz
etkisi olan, tasima maliyeti daha az ve ¢ok tiirli tasimacilikta 6nemli bir yeri olan denizyolu
ve demiryolu tasimaciliginin paymnin arttirilmasi hedeflenmektedir. Bu dogrultuda ytiklerin
denizlere kaydirilmasi i¢in Yakin Yol Deniz Tasimaciligi’ndan (Short Sea Shipping)
bahsedilmektedir. Yakin Yol Deniz Tasimaciligi, Avrupa limanlar1 arasinda ve bu limanlar
ile Avrupa lilkesi olmayip, Avrupa sinirlarindaki kapali denizlere kiyisi olan iilkeler arasinda
yapilan yolcu ve yiik tasimaciligidir. Ayni amagla, bir de “Deniz Otoyollar1” (Motorways of
the Sea) kavramu gelistirilmistir. Deniz Otoyollar1 olarak Izmir ve Mersin limanlarinin uygun
oldugu konusunda karar alimmistir (DPT, 2006). Avrupa Komisyonu, degisik c¢aligma
gruplar1 olusturarak deniz tasimaciligt konularini tartismis, bu kapsamda yapilan ¢aligmalarda
yiiklerin ambalaji, liman masraflari1 ve formaliteleriyle, glimriik kontrolleri konusunda tavsiye
kararlar1 alimmistir (DPT, 2006). Tirkiye’de yakinyol deniz tasimaciligi i¢in ii¢ hat
ongoriilmektedir (DPT, 2006):

* Dogu Akdeniz Hatti: Iskenderun ve Mersin limanlarinin ana limanlar olarak, Akdeniz’in
kars1 tarafinda Port Said, Iskenderiye ve Beyrut gibi 6nemli limanlarla baglantiy1 saglayacak
bir hat.

* Bati Akdeniz Hatti: Izmir limaninin ana liman olarak kullanilacagi, Akdeniz’in batisinda

Lizbon ve Casablanca’y1 da i¢ine alan bir sinirla, biitiin Akdeniz’i kapsayan hat

* Karadeniz Hatti: Istanbul limanmm ana liman olacagi, Odesa, Novorossiysk, Batum ve

Kostence limanlari ile baglantinin saglanacagi hat.

Tirkiye, bulundugu cografi konum itibariyle hem doguya hem de batiya yakin, Asya, Avrupa,
Afrika kitalariin arasinda yer almaktadir. Ayrica Tiirkiye Rein-Main-Tuna nehirleri kanali
ile Avrupa ve Karadeniz Ulkelerini kapsayan i¢ suyolu denizyolu baglantisini saglayan
onemli bir konumdadir (DPT, 2006). Tirkiye’deki limanlarin baglanti noktalari, liman
hinterlantlarinin Orta Dogu, Kafkaslar ve Orta Asya’ya kadar genisleyebilme potansiyeline
sahiptir (Alatec, ALG, IDOM, TCT Ispanyol Konsorsiyumu, 2002). Ancak Tiirkiye cografi
avantajin1 ekonomik gelismeye ve ticaret hacmine yeterince yansitamamaktadir. Oysa
Kuzey-giiney ve dogu-bati konteyner trafiginde, uluslararasi denizyolu konteyner
tastyicilariin  hatlarinin Akdeniz’de yogunlagsmasindan dolayr Tiirkiye’nin Akdeniz’deki

limanlar ¢cok avantajlidir. Akdeniz limanlari iginde de, Mersin Liman1 en 6ne ¢ikmaktadir.
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Tiirkiye’nin konteyner yiiklerinin 6nemli bir boliimii besleyici gemilerle iis limanlara
gonderilmektedir. Us limanlara ulasan yiikler ana hatta hizmet veren gemilerle yoluna devam
etmektedir. Tiirkiye’ye gelecek olan bir ylik de, benzer sekilde iis limanlardan besleyici
gemilerle Tiirkiye’deki limanlara erisebilmektedir. Tiirkiye’nin aktarmasiz ana hat tagimalari,
aktarmali tagimalarin golgesinde kalmistir. Ancak boylesine iki agamali tasimacilik hem
zaman kaybina hem de pazarlama maliyetlerinin artmasina neden olmaktadir. Sekil 4.2°de
Akdeniz Bolgesinde yer alan {is limanlar ve bu limanlarin baglantili oldugu limanlar kendi
renkleriyle gosterilmistir. Turuncu Pire’yi, Mavi Gioia Tauro’yu, Sar1 Valensiya’y1 ve yesil
de Algeciras limanlarini gostermektedir. Bu limanlar biiyiik halkalarla gosterilmistir. Kiigiik
dairelerle ve herbiri ayr1 renkte gosterilen limanlar ise bu iis limanlarla baglantisi olan
besleyici limanlardir. Tirkiye’nin Akdeniz bdlgesinde hizmet aldigr dort iis liman, Gioia
Tauro, Port Said, Pire ve Valensiya limanlaridir. Bu haritada da goriildiigii gibi, Tiirkiye nin
besleyici hizmet aldigi/verdigi en 6nemli limanlar bu dort limandir. Dogu Akdeniz’de yer
alan limanlar kendi bdlgelerindeki limanlarla, bati1 ve orta Akdeniz’de yer alan ana limanlar

da yine kendi bolgeleri ile besleyici hizmeti alip vermektedir.

2000-2006 yillar1 arasinda TCDD limanlarinda tasinan konteynerin ancak %2’si aktarma
yiikleridir. 2000 yilindan 2004 yilina kadar TCDD limanlarmmin aktarma verileri
incelendiginde, diger tasimacilik tiirlerinin arttigi, transit tasimaciligin oransal olarak azaldigi
goriiliir.  Yillar ilerledikge bu durum iyilesmemis, aksine kotiilesmistir. Oysa tiim diinya,
tclincii iilkelerin aktarma yiiklerini ellegleyebilmekicin rekabet etmektdir. Akdeniz’in

giderek biiyliyen dinamiginin altinda da bu ticari ve ekonomik gerceklik yatmaktadir.
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Sekil 4.2 Tiirkiye ile baglantili kiiresel {is limanlar
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Tiirkiye’deki konteyner hareketlerinin ¢ogu Marmara kiyilarinda (%58) yogunlagmistir.
Marmara Bolgesi’nin en 6nemli iki liman1 olan Ambarli limani’nda az miktarda, Haydarpasa
Limaninda ise hi¢ aktarma yapilmamaktadir. 2005 yili rakamlarina gore Ege bolgesindeki
konteyner elleglemesi tiim Tiirkiye’nin %?23’iinii olusturmaktadir. Bunu son sirada izleyen
Akdeniz bolgesidir (%18). Buna karsilik Akdeniz bdlgesi, aktarma tasimaciligin en yogun
oldugu bolgedir.  Tiirkiye’nin Akdeniz boélgesinde yer alan limanlari, aktarma yiik
tastmaciliginda ge¢mis yillarda biiyiik rol oynamistir. Ancak 1990’larda iran - Irak Savas,
Korfez Savasi, 2000’lerde ise Irak’taki savas, siyasi krizler ve ticari ambargolardan olumsuz
sekilde etkilenmistir (DPT 1999, DPT 2006). Ustelik bu dénemde Tiirkiye gibi cevre
iilkelerin de aktarma tasimacilik miktarlarinda azalma goriilmiistiicr (DPT, 2005). Bu
sorunlara son yillarda bir de rekabet giicii ylikselen rakip limanlar eklenmistir. Dogu
Akdeniz’de alternatif limanlarin sundugu kalitesi yiiksek ve hizli hizmet anlayisi, Tiirkiye nin

bu bolgedeki goreli agirliginin azalmasina neden olmustur.

Yetgin (2002), OCDI (2000) ve Okan (2002), Akdeniz’in diinya deniz tagimaciligi
pazarindaki yerinin gelismesine ragmen Tiirk limanlarinin Akdeniz’de besleyici limanlar
olmaya aday oldugunu savunmuslardir. Oysa Tiirkiye limanlar1 dogu Akdeniz’de ihtiyag
duyulan iis liman a¢i1gimi kapatabilecek potansiyeldedir. Bu, iki tiirlii gerekge ile agiklanabilir.
Bunlardan ilki Tiirkiye’nin i¢sel dinamikleridir. Tiirkiye, Akdeniz {ilkeleri ile kiyaslandiginda
ekonomik biiylimesi hizli, niifusu geng ve alimgiicii yiiksek bir iilkedir. Her y1l artmakta olan
dis ticareti, ham madde, yar1 mamul madde ve mamul madde tasimaciliginda artisa neden
olmaktadir. Ustelik, limanlarin bugiin yasamakta oldugu sorunlarin bazilari, temel bazi
tedbirlerle iyilestirilecek gibi goriinmektedir. Ikinci ve digsal gerekce ise, Tiirkiye nin bdlge
tilkelerine kiyasla genis olan potansiyel hinterlantidir. Tiirk Cumhuriyetleri’nin dis ticareti
artmakta, bu da deniz tasimaciligmmin gelismesini saglamaktadir.  Akdeniz pazarinda,
Tiirkiye nin 6nemli rakiplerinin her birinin farkli dezavantajlar1 bulunmaktadir. Giiney Kibris
Rum Yonetimi’nin ada iilke olmasi, Misir’in besleyici limanlara uzak olmasi, Israil’in
hinterlantinda yer alan iilkelerle ticari iliskilerinin olmamasi, Liibnan’in siyasi/glivenlik
sorunlari, bolge i¢inde Tirkiye’yi giiclendirmektedir. Ana hat Konteyner gemilerinin ugrak
noktalarindan en az bir tanesinin bir Tirk limani olmasi hedeflenmelidir.  Bdlgede
yiikselecegi tahmin edilen talep nedeniyle, Dogu Akdeniz’de rekabet giicli yiiksek bir Tiirk
liman1 olusturulmast gerekmektedir. Bunun nedenlerinden birisi ekonomiktir. Tiirkiye
tizerinden tasinan veya Tirkiye glimriiklerinden nakledilen mallarin lojistik islemleri, iilke

ekonomisine ciddi faydalar saglamaktadir. Daha ¢ok transit tasimacilikta ve dis ticarette
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kullanilan serbest bolgelerde yiikleme ve bosaltma islemlerin yapildigr ilk mekanlar olan

limanlar, yapilan islem hacmi artigina bagl olarak ekonomik aktivitesini artirmaktadir.

Tiirkiye’nin Akdeniz Bolgesi’'nde yer alan tek konteyner limant Mersin limanidir. Ulagtirma
Bakanligt Mersin Limani’nin 6nemini tespit etmis ve Mersin Limani igin projeler
gelistirilmesi ¢alismalarinda onciiliik etmistir.  ULIMAP’ta da “Tiirkiye nin dogu Akdeniz
Bolgesinde en biiyiik potansiyeli olan iilkelerden birisi oldugu, bundan yararlanabilmesi i¢in
Akdeniz Boélgesi'nde en uygun limamin da Mersin Limani oldugu, ancak bu limanin
gelistirilmesi icin onlemler alinmasi gerektigi” belirtilmistir. Bu sayede Orta dogu, Tiirki
devletler ve Balkan’lar i¢in bir dagitim iissii olabilecegine isaret edilmistir. Mersin limaninin
diinyanin bir¢ok limani ile baglantis1 olsa da bu baglantilar daha ¢ok besleme gemilerle
aktarma yoluyla yapilabilmekte, biliylik olcekli konteyner gemileri Mersin limanina ugrak
yapmamaktadir. Tiirkiye’deki limanlarin genel olarak duragan bir gelisme egilimi oldugu,
bunu gelistirmek i¢in ise 6zellestirmeden bagka bir tedbir alinmadigi goriilmektedir. Oysa
uluslararas1 kombine tasimacilik hatlarinin TRACECA, PanTRACECA, Pan-European,
Transport European, Transport ~ Network gibi projelerle gerceklesmesi,
uzantilarinin/baglantilarinin Mersin Limani ile iligkilendirilmesi gerekmektedir. Bunun igin,
ulastirma altyapisinin iyilestirilmesi, degisik ulastirma tiirlerinin gelistirilmesi ve bunlarin
biitiinlestirilmesi saglanmalidir. Bunun, {ilke ¢apinda etkin bir sekilde ger¢eklesmesi gerekir.
Ciinkii Tiirkiye, transit yiiklerin demiryolu ve karayoluyla AB, Rusya ve Asya pazarlarina

ulastirilmast agisindan bolge iilkeleri arasinda en elverisli iilkelerden biridir (DPT, 1999).

4.1.2 Denizyolu Yiik Tasimacihiginin Altyapisi

Filo Kapasitesi

Tiirk deniz ticaret filosunun ulusal ve uluslararasi sicildeki durumuna bakildiginda, toplam
1209 adet gemiden %55,7’sinin (674 gemi) ulusal sicile %44.3’iiniin (535 gemi) uluslararasi
sicile kayith oldugu goriilmektedir. Ulusal sicile kayitl 674 geminin %25°1 ithal, %75°1 insa
yoluyla, uluslararas1 sicile kayithh 535 geminin %37’si ithal, %63l ise insa yoluyla elde
edilmistir. DWT kapasitesi acisindan filonun %22.2’si ulusal sicilde, %77.8°1 uluslararasi
sicilde kayithdir. 1.500 bin DWT kapasitesinin tizerindeki gemilerin uluslararasi tagimalara
uygun oldugu varsayimindan hareket edildiginde, filoda bulunan 1500 DWT’un {izerinde 525
adet gemiden 127 adedi ulusal sicilde, 398 adedi ise uluslararas: sicilde kayithdir (DTO.
2005). Bu gemilerin ise, %80’inin ithal, %20’sinin inga yoluyla elde edildigi goriiliir. Tirk

deniz filosunu olusturan gemiler, toplam filo i¢inde ¢ogunlugu olusturmasina ragmen, agir
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yiikleri tagiyan, hacimce biiyiik olan gemiler, ithal olanlardir.

1980 yilinda 2 Milyon DWT olan Tirk deniz ticaret filosu, 1981 yilindan itibaren
uygulamaya konulan yatirimlar, tesvik ve yonlendirmelerle 1984 yilinda 6,1 Milyon DWT’a
ulagmistir (DTO, 2005). 1985-1988 ve 1998-2002 donemlerinde diisiisler olsa da, yiikseligin
genel olarak siirdiigii goriliir.(DTO 2003).

Tiirk deniz ticaret filosunun sayisal olarak gelisimi incelendiginde, 1995-2004 yillar1 arasinda
filoda dokme yiikk gemileri adet olarak diisiis gosterirken, konteyner gemileri ve petrol
tankerlerinin artmakta oldugu goriilmektedir. 2004 yil1 itibariyle filoda toplam 1209 adet gemi
bulunmaktadir. Diinyada tagimaciligin konteynere kaymasinin sonucu olarak Tiirk filosunda
da paralel bir gelisme goriilmektedir. Tiirkiye nin deniz filosunu olusturan 1209 adet geminin
sayisal olarak dagilimina gore; %32,7’si kuru yiik, %10,3’i romorkdr, %9,5°1 dékme yiik ve
% 9,3’ petrol tankerinden olugmaktadir. Filonun %38,2’si ise, diger tip gemilerdir

(TUSIAD, 2007, DTO, 2006).

Tiirk deniz ticaret filosunun tagima kapasitesinin(DWT) gelisimi incelendiginde 1996 ve 1999
yillarindaki artiglardan sonra, filonun DWT olarak siirekli diislise gegtigi sdylenebilir. 2004
yili sonu itibariyle filonun toplam DWT kapasitesi 7 milyon DWT’dir. GRT agisindan
incelendiginde Tiirk deniz ticaret filosunun toplam 4,8 milyon GRT kapasitesinin ¢ogunu
sirastyla; %49.9 dokme yiik , %5.4 kuru yiik, %8.3 petrol tankerleri, %5.9 Ro-Ro gemileri ve
%S5.1 konteyner gemileri olusturmaktadir (DTO 2005).

Tiirk deniz ticaret filosunun gemi tiirleri olarak dagilimina bakildiginda, say1 olarak kuru yiik
gemileri ilk sirada yer alirken, DWT olarak dokme yiik gemileri %57,5 ile ilk sirada yer
almaktadir. Dokme yiik gemilerinin ardindan DWT olarak kuru yiik gemileri %17’lik bir
paya sahiptir. Kuru yiik gemilerinin arkasinda %10’luk pay ile petrol tankerleri, %4 ile
konteyner gemileri, %3 ile kimyasal madde tankerleri ve %2 ile Ro-Ro gemileri izlemektedir
(DTO 2005).

Tiirk deniz ticaret filosunun yas durumu incelendiginde, filonun %27.3°1 0-9 yas grubunda,
%12.6’s1 9-19 yas grubunda, %50.6’s1 20-29 yas grubunda ve %9.4’{inlin 30 yas ve lizerinde
yer aldig goriiliir. Kuru yiik gemilerinin yas ortalamasi 28,6, dokme yiik gemilerinin yag
ortalamast ise 20,6’dir. Tiirkiye’nin filosunda bulunan en gen¢ gemi tipi ise 9 yas ile
konteyner gemilerdir. Gemilerin ticari dmiirlerinin 25 sene oldugu kabul edilmektedir, bu
durumda dokme yiik filosunun ticari Omriiniin bitmesine asagi yukar1 5 sene kalmistir.

Uluslararasi deniz tasimaciliginda yapilan kontrat ve s6zlesmelerde 20 yas smirdir. 20 yasin
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iistiindeki gemi asir1 eskimis olarak tanimlanmaktadir. Bu nedenle, Tiirk armatdrleri yaslh
gemileri nedeniyle uluslararast is yapmakta zorlanmaktadirlar. Ciinkii yash gemiler
limanlarda gecirilen siire, teknik yetersizlikler ve teknolojik yeniliklerin bu tiir gemilere
uygulanmasindaki zorluklar nedeniyle ¢ok tercih edilmemektedirler. Bu agilardan, Tiirk
deniz ticaret filosundaki gemilerin ticari dmiirlerini doldurmaya oldukca az bir siire kaldig:

goriilmektedir.

Denizyolu ulastirmasinin ana unsurlar1 olan, Tiirk deniz ticaret filosu hem kapasite, hem de
gemi tiirli acisindan arzu edilen diizeyde bulunmamaktadir; filonun biiyiik boliimiinii teskil
eden dokme yiik gemilerinin yas ortalamasi yiiksektir ve bircogu standart altidir. Denizyolu
tasimaciligia alt yapr saglayan, destekleyici hizmetler sunan ve diger tasima tiirleri ile
baglantisin1 saglayan Tiirk limanlarinda da altyapi/iist yapi, isletim, idari ve hukuki boyutta

ciddi sikintilar yasanmaktadir (DPT, 2006).

Liman ve iskelelerin Mevcut Durumu

Tiirkiye liman yatirimlaria 1950°1i yillarda agirlik vermistir. Tiirkiye’deki limanlarin ¢ogu
1950-60 yillarinda hizmete girmistir (Akten, 1999). Tiirkiye sahip oldugu cografi konum
itibariyle limancilik agisindan ¢ok biiyiik avantajlara ve potansiyele sahip olmasina ragmen,
limanciligin ~ yeterince  gelismemesi  nedeniyle = bu  avantajlarin1  yeterince
degerlendirememektedir. Alt ve iistyap:r bakimindan yetersiz deniz terminallerinin, diger
ulasim sistemleriyle biitiinlesmis ve liman olmanin gerektirdigi donanim bakimindan zayif
oldugu da goriiliir. Bu bakimdan, Tiirkiye’deki pek ¢ok deniz terminalinin adi “liman” olsa
da, islevi bakimindan ancak “iskele” niteligi tasimaktadir. Iskelecilik hareketinin, 6zellikle
1980’lerden sonra yayginlastig goriilmektedir. Iskele (ya da rihtim), limana oranla daha
kiiciik olgekli, orglitlenme bigimi daha zayif, hizmet potansiyeli diisiik hizmet {initeleridir.
Kiy1 ¢izgisine paralel veya denize dik/egik bicimde uzatilmis deniz yapilarinin gemi ve
benzeri deniz tasitlarina hizmet verdigi birimdir. Iskeleler genellikle bir sanayi tesisinin
pargasidir. Dolayisiyla o tesise gelen/giden hammadde, ara madde ya da mamul maddenin
tasinmas1 konusunda hizmet verir.  Iskelelerde limanlarda bulunan teknik altyapinin
bulunmas1 genellikle sz konusu degildir, genellikle gerekli de degildir. Olgek, bunu gereksiz
kilan en 6nemli unsurdur. Liman ise, cogunlukla iyi organize olmus, biiylik 6lgekli hizmet
tinitesidir (Akten ve Gonenggil, 2002). Potansiyel bakimindan aralarinda dolmus ile otobiis
arasinda iligkiye benzeyen bir yapilar1 oldugu gériiliir. Sunulan hizmetin ekonomik boyutu ve
rekabet edebilirligi bakimindan liman iskeleye gore rasyonel ve ekonomiktir. Limanlar

degisik tiirdeki yiiklerin elleglenmesine olanak tanidiklarindan bulunduklart bdlgenin
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ekonomik yapisiyla dogrudan baglant1 halindedir. Oysa iskeleler, belli tiirdeki yiiklere hizmet
verebilmek icin donatildiklarindan, diizenli ve istikrarli bir yiik trafigi gelisimine olanak
vermez.  Marmara Denizi kiyilarinda, dzellikle de izmit kérfezinde baslayan bu hareket,
zamanla tiim kiyilara yayilmistir. Oysa yukarida ifade edilen gerekgelerle iskelelerin yerini

limanlarin almasi, iilke ve bolge ekonomisi bakimindan daha iyi olacaktir.

Tirkiye’de 2007 yili itibariyle toplamda 165 iskele, rihtim, liman tesisi ve samandira
bulunmaktadir. Bunlarin 12 tanesi kamu limani, 122 tanesi 6zel liman, rihtim ve iskele, 31
tane de belediyeye ait kiy1 tesisi bulunmaktadir. 165 tesisten ancak 10 tanesi ticari islem,

altyapi, donanim ve hinterlant iliskileri bakimindan bdlgesel liman olabilme niteligi

tasimaktadir.
Cizelge 4. 12 Tiirkiye’deki kiyi tesisleri
(Tiirklim, 2007)

Bolgeler Ozel Kamu Belediye

liman/iskele Limani/iskelesi iskelesi

Sayisi Uzunlugu | Sayisi Uzunlugu | Sayisi | Uzunlugu

Karadeniz 17 8.257 2 2.916 13 3.950
Marmara 61 26.200 5 9.230 10 2.362
Ege 22 14.624 1 3.400 6 692
Akdeniz 22 8.957 4 4,842 2 273
TOPLAM 122 58.038 12 28.352 31 7.277

Ozel liman ve iskeleler, %62 ile en uzun liman ve iskeleyi olusturmaktadir. Bunu %30 payla

kamu limanlari, %8 payla belediye iskeleleri izlemistir.

Tiirkiye’de tiim liman ve iskelelerinde 2005 yilinda 214.353 bin ton yiik elle¢lenmistir
(Turklim, 2007). Tirkiye’deki liman ve iskeleler yiik ellegleme kapasitelerinin yaklasik
%59 unu kullanmaktadirlar (TUSIAD, 2007). Bu oran Tiirkiye’de liman kapasitelerinin etkin
ve verimli kullanilmadigina isaret etmektedir. Ancak bu kapasite kullanim orani konteyner
limanlar1 i¢in gegerli degildir. Limanlar, dis ticaretin yaklasik %90’ min denizyoluyla
yapilmasina ve Tiirkiye’nin diinya deniz ticaret hatlariin merkezi konumunda bulunmasina
ragmen, teknolojik gelismelere uyum saglamadaki zorluklar, altyap1 eksikligi ve limanla
biitiinlesmesini  saglayacak demiryolu baglantilarinin  yetersizli§i nedeniyle transit

tasimaciliktan yeterli pay alamamaktadirlar.
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Yatirimlar ve Projeler

Diinya ticaretinin yaklasik % 80’1 ve Tiirkiye ithalat ve ihracat tasimalarinin ise yaklasik
%90°1 denizyoluyla yapilmaktadir. Tiirkiye’de, Istanbul ve Marmara’nin bir bdliimii disinda,
yolcu ve ara¢ tasimacilifinda denizyolunun kullanilmadigi, karayolu tagimaciligmin tercih
edildigi, temel ulasim politikalarinin da bu dogrultuda olusturuldugu goriilmektedir. Oysa
gelismis tilkelerin ¢ogunda ulastirma politikalarinda denizyolu tercih edilmektedir. Tiirkiye,
konum itibariyle ii¢ kitanin kesistigi dnemli suyollarinin odak noktasinda bulunmaktadir.
Ancak Tiirk limanlar1 konumlarinin getirdigi bu 6nemli avantajdan bugiine kadar yeterince
yararlanamamis ve bir transit merkez olma 06zelligini bugiine kadar kullanamamistir (DPT,
2006). Tirkiye’nin bu avantajli konumundan yararlanmasin1 saglayabilecek yatirimlarin
maliyetlerinin yliksek olmasi 6nemli bir sorundur. Tirkiye’nin hem mevcut limanlarin
kapasitesinin arttirilmasi, yeni liman yatirimlariin yapilmasi, yeni gemi siparigleri verilmesi
ile ticari filosunun, hem de gemi insa sanayisinin gii¢lendirilmesi hususlarinda genis bir

yelpazede yeni yatirim ihtiyact bulunmaktadir.

Diinyada konteyner tasimaciligi son elli yil igersinde hizli bir artis gdstermistir. Biiylimenin
bu sekilde artan hizla Oniimiizdeki yillarda da devam etmesi beklenmektedir. Ancak
Tiirkiye’de heniiz konteyner limani bulunmamaktadir. 2000 yilinda hazirlanan Ulusal
Limanlar Master Plan1 (ULIMAP) kapsaminda iilkemizin gelecek yillarda 6nemli rol
istlenebilecedi noktaya tasiyacak onemli liman projeleri planlanmistir. Kiyilarimizda liman,
iskele, marina, balik¢1 barmagi, gemi, yat ve tersane seklindeki denizcilik sektori ile ilgili
yapilacak yatinmlarin tamamlanan ULIMAP’in  belirledigi esaslar ve oncelikler

dogrultusunda yapilmasi gerekmektedir (DPT, 2005).

ULIMAP raporuna gore Tiirkiye’nin “Ana liman Aktarma Merkezi” olarak hizmet
verebilecek stratejik noktada yer alan birinci Oncelikli proje, Mersin’de 1.000.000 TEU
kapasiteli Mersin Ana Konteyner Limaninin insasidir. Clinkli gerceklesmesi olast Mersin
konteyner limani, Ortadogu ve Orta Asya merkezli yiiklerin Akdeniz’e ¢ikisinda 6nemli bir
ana liman gorevi yiiklenebilir. Bu nedenle modern konteyner limaninin gergeklestirilmesi ile
ilgili 6n calismalar, CED c¢alismas1 yapilmistir. Ancak mevcut konteyner terminalinin
ozellestirme ile isletme hakkini alan ortak girisim grubuna devredilmesi nedeniyle, bu proje

bir siiredir askiya alinmigtir.

ULIMAP’ta, gelecekte iilkemize stratejik bakimindan giic kazandiracak, diger iilkelerle

rekabeti arttiracak bir diger proje Izmir Candarli veya Nemrut Koyu’nda bolgelerinde
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1.000.000 TEU kapasiteli ana liman yapilmasi projesidir. Aradan gecen yedi yila yakin
siirede yatirima yénelik bir gelisme saglanamamustir. Ispanyol Hiikiimetinin destegi ile
yaptirilan proje, fizibilite ve CED c¢alismalarinin tamamlanmis olmasina ragmen her iki
projede (Mersin ve Kuzey Ege) de yatinmlarin gergeklestirilmesine iliskin bir adim
atilmamistir.  Tiirkiye’de hala bir ana liman olmamasi hem yiiklerin birim maliyetlerini
arttirmakta hem de boélgemizdeki aktarma yiik trafiginden yeterince faydalanilmasina engel

olmaktadir. Ancak bu projelerin hayata gecirilmesinde en 6nemli sorun, finansal boyuttur.

Ulagtirma Bakanlig1 Yatirim Programi Ulastirma Sektorii ¢ergcevesinde de halen genel biitce
olanaklart ile {i¢ limanin yapimi ve genisletilmesi (Karasu Limani, inebolu Limani1 ve Giresun
Limani genisletilmesi) devam etmektedir. Marmara Bolgesinin giiney kesiminde Bandirma,
Haydarpasa ve Derince Limaninin mevcut kapasitesinin gelecek yillarda bu bolge icin
yetersiz kalacagi belirlenmis olup 1.000.000 TEU kapasiteli Derince Konteyner Terminali
Yap-Islet-Devret modeli ile gerceklestirilmek iizere ihalesi yapilmis ancak imar plani konusu

¢Oziimlenememistir (DPT; 2005).

Marmara Bolgesinin kuzey kesiminde bulunan Tekirdag Limanmnin yakinlaria, gelecek
yillarda 800.000 TEU kapasiteli yeni bir liman yapimi uzun vadede planlanmistir. Ozellikle
bat1 ve gliney Marmara’ya hizmet vermek iizere Canakkale iskelesi altyap1 ve iistyapisinin
ikmal edilerek isletilmesi amaciyla YID modeli iizerinden ihalesi gerceklestirilerek isletmeye

acilmustir.

Ege Bolgesindeki en énemli liman Izmir Limani olup, Izmir Limani’nin Akdeniz konteyner
tasimaciliginda Pire Limani ile rekabet edebilmesini saglayan altyapi diizenlemesi ve yeni
projelerin gerceklestirilmesi geregi ortaya cikmaktadir. Limani korfeze baglayan gegis
kanalinin biiyiilk gemilerin gecisi icin elverisli olmamast nedeniyle derinlestirilmesi
gerekmektedir. Bu cercevede Izmir Limaninda orta vadede ilave 500.000 TEU’luk kapasite
yaratilmasi ve korfezin derinlestirilmesini saglamak {izere taranarak ana konteyner
gemilerinin girisine uygun hale getirilmesi amaglanmustir. Ozellestirme Idaresi Bagkanliginca
[zmir Limam 49 yilligina Global-Hutchison-EIB (Ege Ihracat¢i1 Birlikleri Liman Hizmetleri
ve Tasimacilik A.S) Ortak Girisim Grubuna isletme hakki verilerek 6zellestirilmistir.

[zmir Limam ile Antalya Limam arasindaki kiyr seridinde higbir deniz terminali
bulunmamaktadir. Ozellikle dékme kati yiik (maden cevheri vb.) ellegclenmek iizere
Giilliik’iin kuzeyinde Giilliik Gemi Yanasma Yeri Projesi YID Modeli ile ihale edilmis olup,
Giilliik iskelesi 2006 yilinda hizmete agilacaktir.
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Tiirkiye’de yurtici yiiklerine hizmet veren liman bulunmamaktadir. Ozellikle dnemli yiik
trafigi bulunan bolgeler arasinda yiik tasimacilifini gelistirebilmek amaci ile yurtici yiiklerine

hizmet veren liman yatirimlarmin gerceklestirilmesi gerekmektedir (TURKLIM, 2007.

Tiirkiye’de toplam 7.5 milyon TEU/y1llik konteyner kapasitesine ulagilmasi hedeflenmis olup
bu ¢er¢evede liman-demiryolu-karayolu kombine tasimacilik agi ile tilkemiz tizerinden dogu-

bat1, kuzey-giiney yoniinde elverisli kosullarda ulasim koridoru saglanmis olacaktir.

DOKAP (Dogu Karadeniz Bolgesel Gelisme Plani’na) gore; DOKAP bélgesi limanlariin
verimli ve etkin bir sekilde isletilebilmesi/yonetilebilmesi i¢in bolgedeki dnemli limanlarin
(Trabzon, Rize, Ordu, Giresun ve Hopa) birbirini tamamlayan bir yapida isletilmesi, yurt ici
ve yurt dis1 ticaret ve yolcu tasimaciligini arttirmast éngoriilmistiir. Bu proje ile limanlari
birbirine baglayan gelismis iletisim sistemleri kurulmasi Onerilmektedir, ayn1 zamanda
DOKAP liman sistemini biitiinlesmis hale getirmek ve yonetmek icin bir yonetim birimi
kurma secenegini Onermektedir. DOKAP’a gore Trabzon-Rize sanayi koridoru gelisimi
Onerisi kapsaminda bolgesel bir konteyner terminalinin kurulmasi igin en uygun yer olarak

Rize Limani belirlenmis ve konteyner terminali projesi gelistirilmistir.

Yerli ve yabanci sermayeli 6zel sektoriin liman yatirimlarma olan ilgisi ciddi bir artis
gdstermistir. Son yillarda acilan liman ihaleleri ve Yap-islet-Devret Modeli ile 6zellestirilen
limanlar yogun ilgi gérmiistiir. Benzer sekilde deniz ulastirmasinin limanlardan sonra diger
bir temel altyap: yatirimi1 gemi insa ve bakim onarim tersaneleridir. Ulkemizin gelismis yan
sanayi ile biiyiik basarilar elde edebilecegi bir sektér olan gemi inga sanayinin temel sorunu
yeni tersane yatirimi i¢in proje yeri bulmaktir. Tiirkiye’de gemilerin bakim onariminin
yapilabilecegi Istanbul Tuzla gibi ancak belirli bolgelerde sinirli sayida tersane mevcuttur.

Akdeniz bolgesinde heniiz bir tersanenin olmamasi da 6nemli bir eksiktir.

Limanlarda fiziksel ve teknik donanim yatirimlar1 toplam liman yatirimi i¢inde 6nemli yer
tutmaktadir. Devlet veya Ozel sektér ayrimi yapilmaksizin limanlarimizin en 6nemli iki
sorunu Yyetersiz geri saha ve zayif donanimdir. Her iki konuda da 6nemli yatirimlara ihtiyag
duyulmaktadir. Sehir i¢inde kalan limanlarimizda mevcut liman sahasinin biiyiitiilmesi
neredeyse olanaksizdir. Limanlarimizda ayrica elektronik bilisim sistemlerine de yatirim

yapilmas1 gerekmektedir.

Tiirkiye’de deniz tagimaciligimin ancak %25°’1 Tirk bayragimizi tasiyan gemilerle
yapilmaktadir. Deniz ticaretinin en Onemli unsuru ticari filodur bu nedenle denizcilik

sektoriinde en 6nemli yatirim gerektiren konu gemi yatirnmlaridir. Tiirkiye’de 6zellikle tanker,
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konteyner gemisi, ro-ro ve kuru dokme yiik kosterlerine talep duyulmaktadir. Bakii — Tiflis —
Ceyhan boru hattinin acilmasi ile Ceyhan bolgesi diinya enerji piyasasinda énemli bir konuma
gelmistir. Ancak s6z konusu petroliin diinya pazarlarina ulastirilmasinda Tirkiye hala

yeterince soz sahibi degildir.

Konteyner tasimaciligi ise tiim tilkeler gibi, Tiirkiye i¢cin de 6nemli bir tasima seklidir.
Oniimiizdeki yillar igin konteyner tasimacihiginda Ongoriilen artislar gdz oniinde
bulunduruldugunda konteyner gemilerine duyulacak olan talebin yiikselerek devam edecegi

goriilmektedir.

Denizcilik sektoriinde yatirimlar uzun vadeli kredi esasina gore yapilmaktadir. Tiirk Bayrakli
gemilerin Liman Devleti kontrollerinde Kara Liste’de yer almalar1 nedeniyle isletmeci
firmalar kredi bulmakta sorunlar yasamaya baglamistir. Sayilari az olmakla beraber
kurumsallagsma siirecini uluslararas1 boyutta tamamlayan isletmeciler bu konuda sorun
yasamamaktadir. Ancak kurumsallasma konusunda ciddi caba gostermeyen sirketlerin
yabanci kredi bulma kosullart gittikge zorlagsmaktadir. Diger taraftan kredi veren kurumlar

Tiirk Bayrakli gemilere kredi vermekte isteksiz davranmaktadirlar (DPT, 2006).

4.2 Tiirkiye’de Denizyolunu Destekleyen Ulasim Tiirleri

Tiirkiye, 1980 sonrasi dis ticarete dayali biiyiime stratejisini benimsemistir. Bu ekonomik
yaklagimi, lojistik hizmetlere ve ulastirma altyapisina duydugu gereksinimi etkilemistir.
Bunun sonucu olarak, Tiirkiye’nin lojistik pazar1 6nemli gelismeler kaydetmistir. Tiirkiye’de
faaliyette bulunan lojistik sektoriiniin, 2000°li yillarda 1,5 milyar $ biiytikligiini gectigi
tahmin edilmektedir (Tuna, 2001). Bu durumda, lojistik faaliyetlerin tilkenin GSMH’s1 i¢inde
%1,5’lik payr oldugu goriilmektedir. Tiirkiye’deki lojistik pazarinin, her yil %20 biiylime
gosterdigi bilinmektedir.

Tirkiye’nin Bat1 Avrupa-Asya transit tasimaciliginda koprii iilke konumu, bolgesel kalkinma
projeleri ve yeni ekonomik merkezlerin ortaya ¢ikmasi, lojistik ve ulastirma altyapisinin
durumu, dis ticaretin gelisimi, AB ile iliskiler Tirkiye’nin lojistik stratejilerini basta deniz
tasimaciligt olmak tizere etkilemektedir (Tuna, 2001). Ancak Tiirkiye bolgesindeki
iilkeleriyle karsilastirilirsa, Akdeniz ve Karadeniz c¢evresindeki lojistik merkezlerin ticaret
hacimlerini katlayarak biiylimelerine karsilik Tiirkiye’nin ayni kosullart saglayamadigi

goriiliir (Erdal, 2005). Bu gelismede, biitiin ulagim tiirlerinin kuskusuz etkisi vardir.
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4.2.1 Karayolu Ulastirmasi

Tiirkiye nin tasimacilik anlayis ve uygulamalari, karayoluna dayalidir (Erdal, 2005, TUSIAD,
2007).  Karayolu tasimaciligi, 1950’lerden itibaren Onemli gelismeler gostermis ve
Tirkiye’nin tasimaciliginda en biiyiik paya sahip olmustur. Nitekim 1983 yilinda kamu
biitcesinde ulastirma sektorii icerisinde karayolu ulastirmast %54’liik bir paya sahipken bu
oran 1999 yilinda %68,5’e ulasmustir (TUSIAD, 2007). 2000’lerden itibaren ise, boru
hatlarima ve demiryollarina biitceden ayrilan paymn artmistir. Ulastirma sistemlerinin her

birinin blitceden aldig1 paylar, Cizelge 4.13’de sunulmustur.

Cizelge 4. 13 Ulastirma tiirlerine gore yatirimlar (milyon YTL)
(www.dpt.gov.tr’den derlenerek hazirlanmistir, erigim tarihi: 30.06.2007)

1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

Karayolu 502 844 715 1.120 1.478 1.455 2.573

Havayolu 115 182 254 333 338 322 654

Demiryolu 53 88 134 230 444 788 1.252
Denizyolu 30 62 63 90 103 95 97
Boru hatt1 168 250 378 560 508 426 450
TOPLAM 867 1.426 1.543 2.332 2.872 3.086 5.025

Tiirkiye’deki karayollar1 dort ana gruba ayrilmaktadir; otoyollar, devlet, il ve kdy yollari.
2004 yili itibariyle otoyol uzunlugu 1.940 km.ye ulagsmistir. Yurtici yolcu tasimalarinin
%094'1, yiik tasimalariin ise %90°1 karayolu ile gergeklestirilmistir (bkz. Cizelge 4.14).

Cizelge 4.14 Tiirkiye’de ulagim tiirlerine gore yiik ve yolcu tasimaciligi
(milyon ton km / milyon yolcu km)

(DPT, 2006 ve DTO, 2004 verilerinden derlenmistir)

Ulagimin 2000 2001 2002 2003 2004

Tira Yiik Yolcu | Yik | Yolcu | Yik | Yolcu | Yik | Yoleu |Yik | Yolcu
Karayolu 161552 | 185.681 | 151.421 | 168.211 | 150.972 | 163.227 | 152.163 | 164.311 | 156.853 | 174.314
Demiryolu 9.895 | 5833 | 7562| 5568 7224 | 5204 | 8669 | 5878| 09417| 5237
Denizyolu 7.900 30| 8100 31 5.738 21| 5.400 22 -
Havayolu 310 | 3555 285 | 2819 275 | 2.700 276 | 2.752 321 | 3.223
Toplam 179.657 | 195.099 | 167.368 | 176.629 | 164.209 | 166.508 | 166.508 | 172.963 | 166.591 | 182.772

Yukarida belirtilen gelisme paralellinde ¢ekici, romork, tanker gibi filo araglarinda 6nemli
artiglar meydana gelmis ve filonun toplam kapasitesi 2005 yil1 itibariyle 1 milyar 130 bin tona
ulagmistir. Bu degerin 2006 yili itibariyle 2 milyar tonu gectigi tahmin edilmektedir. Buna

ragmen, Tiirkiye’nin karayolu yogunlugu gelismis iilkelere ve AB iilkelerine gore oldukca



http://www.dpt.gov.tr'den/

99

diisiiktiir. Ancak demiryolu ve denizyolu tasimasinin altyapr ve isletmecilik olarak
karayolundaki gelismeye gore ¢ok geride kalmasi, ulastirma tiirleri arasinda dengesizlik

yaratmis ve bunun sonucunda da hem yolcu hem de yiik tasimasinda karayolu ¢ok belirgin

sekilde 6ne ¢ikmistir (Www.ubak.gov.tr, erisim tarihi: 02.07.2007). Deger olarak Tiirkiye’nin
toplam ihracatinin %53’linii, ithalatinin ise %24’iinii tasiyan uluslararasi karayolu nakliye
sektorii 3.5 Milyar USD yatinnmi ile yaklasik 300.000 kisiye istthdam saglamaktadir
(TUSIAD, 2007)

Karavolu Altyapisi ve Tasimalari

1980-2004 yillar1 arasinda yurtici ylik tagimaciligina bakildiginda karayolunun payinin
giderek yiikseldigi (1980: %88, 2003: %91) buna karsilik demiryolu ve denizyolu
tasimalarmin azaldig goriilmektedir (TUSIAD, 2007). Karayolu yiik tasimaciliginin diger
tasima tiirlerine gore pahali olmasina ragmen, payinin siirekli olarak artmasindaki en 6nemli
etken hizli, esnek ve diisiik maliyetli ¢6ziim olanagi saglamasi ve kapidan kapiya ulasim
olanagi sunmasidir. Yurti¢i yolcu tagimacilifinda ise karayolunun paymin %95 oldugu ve
1990-2004 aras1 sabit kaldig1r goriilmektedir. Karayolu yurti¢i yiik ve yolcu tagimalarinin
1960-2000 aras1 yiikselis gosterdigi ancak 2000 yilindan itibaren diistiigii goriilmektedir
(Cizelge 4.10).

Tiirkiye’nin 2000 yilinda karayolu ihra¢ tagimalarinin yartya yakini Avrupa iilkelerine
yapilirken, Ortadogu {ilkelerine yapilan ihra¢ seferleri 2003-2005 donemi yiiksek oranlarda
artmis ve Avrupa tasimalarinin iki katina ¢ikmistir. 2005 itibariyle Tiirkiye karayolu ihrag
tasimalarmin yarisindan fazlast Ortadogu iilkelerine yapilmaktadir. Ortadogu iilkelerine
yapilan ihrag tagimalarinda en biiyiik pay1 %92,5 ile Irak daha sonra Iran almaktadir. Ancak
Irak’taki sorunlar nedeniyle dis ticaret ve dolayisiyla tasimacilik da olumsuz etkilenmektedir.
Avrupa’ya yonelik karayolu ihrag tasimalarinda ise; sirastyla Almanya, Italya, Romanya ve

Yunanistan’m en ¢ok pay alan Avrupa iilkeleri oldugu goriilmektedir (TUSIAD, 2007).

Rusya, BDT ve Asya iilkelerine yapilan ihra¢ tasimalarinda en ¢ok tasima yapilan iilkeler
Rusya, Giircistan ve Azerbaycan’dir. 2000 yilia kadar Rusya ilk sirada yer alirken 2001—
2005 doneminde Giircistan’a yapilan seferlerinde artis goriilmektedir. 2005 yilinda bu
bolgeye yapilan ihra¢ tasimalarinin %23’ Giircistan, %]17’si Rusya, %16’s1 Azerbaycan’a

gerceklestirilmistir.
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Uluslararasi Projeler

Karayolu ulastirmasi kapsaminda Tiirkiye bazi uluslararasi projelerin pargasidir. Bu

uluslararasi koridorlardan 6ne ¢ikanlar sunlardir:

» F-Karayolu Projesi (AGR- European Agreement on Main International Traffic Arteries):

Tirkiye’nin bu anlagsma kapsamina giren iki onemli hatti Kapikule’den giren E-80 ve

Ipsala’dan giren E-90°dir (www.ubak.gov.tr). Bu iki ana hat Anadolu iizerinden Tiirkiye nin

giiney ve dogu sinirlarindaki Ortadogu ve Asya Uluslararast Yol Aglarina ulagmaktadir

(www.kgm.gov.tr, erigim tarihi 01.07.2007).

» Asya Otoyolu (Asian Highway)

Asya tlkelerini Avrupa ile birlestirmek amaciyla, mevcut bolgesel otoyollarin gelistirilmesi
ve iyilestirilmesinin koordine edilmesi ve Asya iilkelerinin ekonomik ve sosyal gelisimi igin
bolgesel ve uluslararas igbirliginin saglanmasi amaciyla gelistirilmistir (UNESCAP, 2003).
Karadeniz Sahil Yolu ve Ankara-istanbul Otoyolunun A-Yollar1 kapsamma alinmas: ile
birlikte, Tirkiye’deki Asya Otoyolu uzunlugu 5254 km’yi bulmustur (www.kgm.gov.tr,
erisim tarihi 01.07.2007).

» Trans-Avrupa Kuzey Giiney Otoyolu Projesi (Trans-European Motorway - TEM)

TEM kuzeyde Polonya'nin Gdansk kentinden baglamakta, 10 iilkeden gecerek Adriyatik, Ege
ve Karadeniz sahillerine erismektedir. Proje, Tirkiye smirlari icerisinde Kapikule Sinir
Kapisindan baslayip, Doguda Sarp, Giirbulak sinir kapilarina, giineyde Cilvegozii ve Habur
sinir kapilarina ulagmaktadir. TEM’in Tirkiye sinirlart ig¢inde kalan bolimii tiim agin

yaklagik %29’unu olusturmaktadir (www.kgm.gov.tr, erisim tarihi 01.07.2007).

Tiirkiye ekonomisine saglamis oldugu olumlu katkilara ragmen, karayolu ulastirmasi gerek
trafik emniyeti gerekse de ¢evreye olumsuz etkisi agisindan tartisilmaktadir. Ekonomiye hem
gelir hem de istihdam acgisindan katkilarda bulunan bu sektdriin 6zellikle AB siirecinde tekrar
ele alinmasi ve lojistik gereksinimler kapsaminda yeniden yapilandirilmasi1 gerekmektedir. Bu
anlamda gergeklestirilecek iyilestirmeler karayolu ulagtirmasi verimliligini ve iilkenin
uluslararasi platformlarda rekabet {istiinliigiinii artirabilecek ve Tiirkiye’ye hem sosyal hem de

ekonomik yonden katkilar1 saglayacaktir.
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Sekil 4.3 TEM projesi
(www.traceca.org.tr, erigim tarihi: 29.06.2007)
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4.2.2 Demiryolu Ulastirmasi

Cumbhuriyetin ilk yillarindan itibaren demiryolu, yurdun geri kalmis bolgelerine “ilim, irfan
ve medeniyet” akitmanin da araci olarak goriilmiistir.  Ulkenin icinde bulundugu
olanaksizliklara ragmen, demiryolu yapimi Ikinci Diinya Savasi'na kadar biiyiik bir hizla
stirdirilmistiir.  1923-1950 yillar1 arasinda bugiin mevcut demiryollarmin 1/3’t inga
edilmistir (www.tcdd.gov.tr, erisim tarihi: 02.07.2007). 1950 yilina kadar uygulanan ulagim
politikalarinda karayolu ulastirmasi, demiryolunu besleyecek, biitiinleyecek bir sistem olarak

gorilmiistiir.

1923’te demiryollarinda tasinan yiik trafigi 167 milyon ton/km’den, 1950°de ise 2,564 milyon
ton/km’ye ulagsmistir.  1950’ye kadar demiryollarinin Cumbhuriyet Oncesinden kalma
boliimiine yenileri eklenmis ve yol uzunlugu tali hatlarla birlikte 10,386 km.ye (bunun 8,452
km’si ana hattir) ¢ikmistir. 2007 yilinda demiryollarinin uzunlugu, 10.984 km.dir yani son 57
yilda 500 km’den az yeni demiryolu yapilmistir.

1950’lerden itibaren, Tiirkiye, demiryollarii ihmal etmis, oOzellikle 1980’lerde otoyol
yatirimlarina verilen olaganiistii 6nem nedeniyle demiryolu yatirimlari tamamen geri plana
itilmistir (bkz Cizelge 4.2). Bu politikalarin sonucu olarak, mevcut demiryollarinin biiyiik
bolimi yirminci yiiz yilin baginda insa edildigi fiziksel ve teknik yapisinda kalmistir

(TUSIAD 2007, DPT 2001)

Ulkemizde yapilmis ilk kapsamli ulusal ulastirma plani olan “1983-1993 Ulastirma Ana
Plan1” karayolu ulasim paymin %72’den %36'ya diistiriilmesini hedeflemis olsa da bu hedefe
ulagilamamustir. Bu planda demiryollarinin sadece yiik tasimaciligindaki paymnin artirilmasi
bunun sonucu olarak da; enerji tasarrufu, trafik kazasi, yarali ve 6lii sayisi ile hava kirliliginde
azalma hedeflenmistir. Demiryolunun yiik tasimacilifindaki paymnin %30’lara ¢ikarilmasi
durumunda; on yillik dénemde yaklasik 1,500 kisinin 6liimden, 16,000 kisinin yaralanmaktan
kurtulacagi hesaplanmistir (www.tcdd.gov.tr, erisim tarihi 30.06.2007).

Demiryolu Altyapisi ve Tasimalari

8697 km.’si ana hat olmak iizere, tali hatlarla birlikte 10.984 km. demiryolu ag1 mevcut olan
tilkemizin niifusu, yiizélciimii ve ekonomik potansiyeli dikkate alindiginda demiryolu agi
olduk¢a yetersizdir (TCDD, 2004). Ulastirma alt sektorlerinin yatirim paylarma gore,
demiryolu %10’un altinda pay almaktadir. Diger taraftan mevcut hatlarin standartlarinin

diisiik olmas1 hat kapasitelerini sinirladigindan, bu hatlar tizerinde ¢agdas bir isletmecilik de


http://www.tcdd.gov.tr/
http://www.tcdd.gov.tr/

103

yapilamamaktadir. Demiryolu tagimacilifinda kullanilan ara¢ parkiin teknolojik olarak
yenilenmesinde; hem finansal agidan hem de teknik agidan ciddi sorunlar yasanmaktadir. Alt-
yap1 sorunlarinin yaninda demiryollarindaki yonetim yapisi zaman igerisinde hantallagarak
icine kapanmis, yonetim zaman iginde gerekli koordinasyonu saglamakta yetersiz kalinmistir

(DPT, 2001).

Demiryollari, iilkemizin yolcu tasimaciligindan %2 pay alabilmektedir. 1998-2003 yillart
aras1 demiryollart ile taginan yolcu sayisina bakildiginda, 2003 yilinda 76,9 milyon kisinin
demiryollariyla yolculuk ettii goriilmektedir. Ancak, yolcu sayisinda 1998 yilina gore
yaklasik 32,7 milyon kisilik bir azalma vardir (www.tcdd.gov.tr, erisim tarihi: 01.07.2007).

Yiik tagimaciliginda da benzer bir olumsuz tablo bulunmaktadir; toplam yiikiin ancak %4’i
demiryollar1 ile tasinmaktadir (bkz Cizelge 4.3) (DPT, 2006). Demiryollarinin yiik
tasimacihigindaki pay1 son 50 yilda %60 oraninda gerilemistir (TUSIAD, 2007). Yurtigi ve
yurtdis1 konteyner tagimaciligindan demiryolunun aldig1 pay, %1 bile degildir. Limanlarin
demiryolu baglantilar1 ya ¢ok zayiftir ya da hi¢ yoktur. Haydarpasa, Mersin, izmir, Samsun,
Bandirma, Derince, Iskenderun limanlarina gelen-giden yiiklerde demiryolunun paymin
Samsun (yiikkiin %67’si demiryoluyla dagitilmaktadir) disinda ¢ok diisiik kaldig
anlasiimaktadir. Ozellikle Tiirkiye’de ihracatin en fazla miktarda yapildig1 izmir, Haydarpasa,
Mersin, Trabzon, Antalya ve Tekirdag Limanlari’nin demiryolu ile beslenememesi, bolgede
karayoluna bagimli bir tasgimacilik yapilmasina neden olmakta ve dnemli bir trafik sorunu
yaratmaktadir. Amnilan bu limanlarin bulundugu sehirlerden Trabzon 1 milyon, Antalya 2
milyon civarinda niifusa sahiptir. Bu kentin niifusu ise, 1,5 milyon dolayindadir. Bu il GAP
bolgesinin demiryolu agina baglanmasi agisindan da Onem tasimaktadir. Ticaretin ve
sanayinin Tiirkiye’deki onemli merkezlerinde biri olan ve ihracatta ¢ok 6nemli bir pay1
bulunan Bursa’nin da 6nemli ihracat limanlarina demiryolu baglantist bulunmamaktadir ve

niifusu da 2 milyonun iizerindedir (TUSIAD, 2007).

Cizelge 4.15 Limanlarda demiryolu kullanimi
(TUSIAD, 2007)

2000 2001 2002 2003 2004
Haydarpasa 0,1 0,3 0,4 0,4 0,5
Mersin 1,1 0,5 0,6 0,6 0,9
Izmir 5,4 45 3,6 2,3 4.4
Samsun 73,9 20,1 46,1 65,1 67,3
Bandirma 6,8 7,9 11,1 9,5 7,2
Derince 11,7 17,9 16,1 19,6 18,3
Iskenderun 6,7 76 6,2 10,8 12,4
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Uluslararasi Projeler

» E-Demiryolu Projesi (AGC - European Agreement on Main International Railway Lines)

Uluslararas1 Demiryolu Hatlar1 Uzerine Avrupa Anlasmasi, 1985 yilinda 25 iilke tarafindan
kabul edilmistir (UNECE, 2003). Tirkiye’den gecen E-Demiryolu hatlar1 Trans-Avrupa
Demiryolu hatlar ile biiyiik dl¢lide ortiismektedir. Ancak, bu hatlara ek olarak Tiirkiye’deki
E-Demiryollar1 Balikesir-Bandirma (E 74) ve Narli-Nusaybin (E 70) hatlarin1 da icermektedir.

» Trans-Asya Demiryolu Ag1 (Trans-Asian Railway)

Trans-Asya Demiryolu Ag1, 1960’11 yillarda Singapur ve Istanbul arasinda kesintisiz 14.000
km’lik bir demiryolu olusturulmasi amaciyla baglatilmistir. Hat, ticaret artigi, ekonomik
bliyiime ve Kkiiltiirel degisime uluslararasi ulastirma fikri ¢ergevesinde yeni bir boyut
kazandirma ve oOzellikle Asya’da deniz baglantisi olmayan fiilkelerin ticaret ve ulastirma
alanlarindaki sorunlarinin giderilmesini saglama amacini da tagimaktadir (UNESCAP, 1999).
Tiirkiye, Trans-Asya Demiryolu Giliney koridorunun batisinda yer almakta ve hattin Tiirkiye

icindeki uzunlugu 4053 km’yi bulmaktadir.

» Trans-Avrupa Demiryolu Projesi (Trans-European Railway)

Trans-Avrupa Demiryolu Projesi, Orta ve Dogu Avrupa iilke hiikiimetleri tarafindan ve
Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu’nda diizenlenmis bolgesel bir isbirligi
olusumudur (UNECE, 2001). Proje, Kuzey, Bat1 ve Orta Avrupa'dan Ortadogu ve Afrika'ya
kadar uzanan genis bir alan igerisinde uluslararasi yolcu ve yiik tasimaciliginda onemli
baglantilar saglamak ve etkin bir kombine tagimacilik sistemine islerlik kazandirmay:
amaclamaktadir. Tiirkiye’nin Trans-Avrupa Demiryolu Ag1 kapsamindaki hatlarin uzunlugu
yaklasik 4,800 km olup, E 70 (Kapikule’den iran, Giircistan ve Ermenistan sinir1) ve E 74
(Eskisehir-izmir) demiryolu hatlar1 dogu-bati yonlii hatlar1 ifade ederken, E 97 (Samsun-
Mersin) hatt1 Tiirkiye’yi kuzey-giiney yoniinde gegmektedir.

» Avrupa Katkasya Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA)

Demiryolu ulastirmast TRACECA iilkelerinde ulastirma sisteminin en kilit unsurlarindan
birini olusturmaktadir. Demiryolu altyapis1 agisindan, Bulgaristan, Romanya ve Tiirkiye
demiryolu 1,435 km (AB standartlarina gore), diger biitin TRACECA iiye {ilkelerinde
demiryolu 1,520 km.dir. TRACECA programindaki demiryolu projeleri, bdlgesel demiryolu
agmi da giliglendirmeyi amaglamaktadir (http://www.traceca.org.tr, erisim tarihi: 18.04.2006).


http://www.traceca.org.tr/
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Sekil 4.4 Tiirkiye’nin Avrupa ve Asya ile demiryolu baglantilari
(wwwe.traceca.org.tr, erisim tarihi: 30.06.2007)



http://www.traceca.org.tr/
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4.3 Denizyolu Tasimaciliginda GZFT Analizi

Tirkiye, bulundugu konum ve kendi igsel dinamiklari nedeniyle gii¢lii yonleri olan bir
tilkedir.  Bununla birlikte o6zellikle organizasyon ve yonetim konusunda sikintilar
yaganmaktadir. Kendi i¢sel kosullarinin disinda bulundugu stratejik konumu nedeniyle hem

bir¢ok firsatla hem de tehditle karsilasmaktadir.
GUCLU YONLER
. Tirkiye’nin karadan ve denizden transit trafigi agisindan elverisli cografi konumu

. Tirkiye’nin bulundugu cografyadaki potansiyel rakip iilkelere karsi iilke risklerinin

diistik, istikrarinin yiiksek olmasi

o Tiirkiye’nin artan ekonomik giicli paralelinde endiistriyel hammadde/yar1 mamul ve

mamul madde arz-talebinin de artmasi

o Denizcilik sektortiniin ¢esitli i kollarinda (armatdrliik, acentelik gibi...) gelisen ve

yayginlagan kurumsallagma ¢aligmalari

o Dinamik ve genglesme egiliminde olan Tiirk denizcilik filosu, Tiirkiye’nin

deniztagimaciligindaki konumunu gii¢lendirmesi

o Basta gemi (dokme yiik, konteyner, ro-ro, tanker) isletmeciligi olmak iizere, gemi insa

ve acentelik gibi alanlarda kazanilmis ve geleneklesmis deneyimler

o Tiirkiye’de denizcilik sektoriinde istihdam edilme potansiyelinde olan ucuz isgiiciiniin

varligi
ZAYIF YONLER

. Denizyolu tasimaciligimin  1920’lerde kabul edilmis kanun ve yoOnetmeliklerle
diizenlenmeye ¢alisilmasi, sorunlarin gegici ¢oziimler iiretilerek ¢oziilmek istenmesi, buna

karsilik yapisal ir yenilemenin gergeklesememesi

. Denizyolu ulastirmasinda ilgili kurum ve kuruluslar arasinda iletisim ve koordinasyonda

sorunlar yasanmasi, yetki karmasast bulunmasi ve yogun biirokratik yap1

. Liman yonetiminde uzun vadeli ve istikrarli strateji, vizyon gelistirme, esnek ve etkin

politikalar izleme becerisi gosterilememesi
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. Denizyolu tasimaciligimin sorunlarint tespit etmek, durumunu degerlendirmek,

sorunlarini saptayabilmek i¢in gerekli veri tabaninin eksikligi

. Kiy1 alanlarmin iyi yonetilememesi, par¢acil planlamalarla kiy1 alanlarimizin bilingsiz

bir sekilde kullanilmasi

. Tirkiye’nin ulasim sisteminin, karayolu iizerine kurulmus olmasi, yiik tagimaciliginda
denizyolu ve demiryolu ulagiminin diisiik diizeylerde kalmasimna neden olmasi ve ulasim

tiirleri arasinda biitiinlegsme saglanamamasi

. Tirk deniz ticaret filosunun tasima kapasitesinin yetersiz, mevcut filonun yash ve eski

teknoloji ile donatilmis, kii¢iik gemilerden olusmasi

o Tiirk deniz ticaret filosunun sorunlar1 ve mevcut diizenlemeler (biirokratik yap1 ve vergi
sistemi) nedeniyle Tiirk dis ticaret yiiklerinin % 75’inin yabanci bayrakli gemiler tarafindan

tasinmasi

o Geleneksel bigimde insa edilmis limanlarin, giinlimiiz modern denizcilik anlayisina

uygun olmamasi

. Fiziksel olanaklar1 (depo, antrepo ve muhafaza alanlar1) kisitli, alt yap1 ve iist yapilari
eski, hinterlant ve diger tasima tiirleri ile baglantilar1 zayif, otomasyonu, maliyetleri yiiksek

limanlarin rekabet gliclerinin zayif olmasi

. Liman yonetimlerinin hantal, modern yonetim anlayisindan ve kiiresel gelismeleri
izlemekten uzak olmasi.  Uluslararas1 alanda limanlarin tanmitim ve pazarlamasinin

yapilmamasi, uzun vadeli strateji gelistirilmemesi

. Yonetim ile ilgili sorunlart ¢6zmek igin Ozellestirmelerin tercih edilmesi, ancak
limanlarin etkin bir 6zellestirme modeli gelistirilmeden o6zellestirilmesi ve 0Ozellestirme

surecinin hizla tamamlanamamasi

o Denizyolu ulastirma sektoriinde istthdam edilecek nitelikli insan kaynaginin

bulunmamasi

. Denizyolu ulagimmin ve gemi filosunun gelisimine katki saglayacak etkin finansman

modellerinin olusturulamamasi

o Tiirk Bayrakli gemilerin Liman Devleti kontrollerinde gri listede yer almalar1 nedeniyle

isletmeci firmalarin uzun vadede finansman sorunlar1 yagamalari
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FIRSATLAR

. Sovyetler Birligi’nden dagilarak bagimsizligini ilan eden, zengin dogal kaynaklar1 olan
iilkelerin batiya agilmalarinda ve ana deniz hatlarina eklemlenmelerinde en kisa yolun

Tirkiye’den gegmesi

. Tuna ve Ren nehirlerinin birlestirilmesi ile Karadeniz’in Kuzey denizine baglanmasi

projesinin hayata gegirilmesi

. Bakii-Ceyhan petrol boru hattindan akacak petroliin uluslararasi pazarlara Tiirkiye’deki

limanlar aracilifiyla taginmasi

o GAP tamamlandiginda goriilecek tarimsal iiretim artisinin tarimsal irilinlerin ihracatina

yansimasi ve bu durumda tarimsal iiriinlerin denizyoluyla ihra¢ edilmesi
TEHDITLER

o Tiirkiye’nin Dogu Akdeniz’de rakibi olan limanlarin transit tasimaciliktan aldig1 paylari
artirmaya yonelik tedbirler almalari, buna karsilik Tiirkiye’nin bu yondeki gelismelere

kayitsiz kalmasi

o Tiirkiye’nin yakin ¢evresindeki iilkelerin alim giiclinii zayiflatan, istikrarini yok eden ve

uluslararasi iligkilere konu olan bigimde ticari ambargolarin uygulanmasi
. Tiirk Bogazlari’ndaki deniz trafiginin ve tehlikeli yiik tasimaciliginin artmasi

° Tirkiye’nin Liman Devleti kontrollerinde kara listede olmasi nedeniyle, kontrollerde,

Tiirk Bayrakli gemilere yonelik olumsuz yaklasimlarin olmasi

o Tiirkiye’deki limanlarin rekabet giiclinlin zayiflamasi, limanlarin miisterilerinin baska

ilke limanlarina yonelmesi
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5. MERSIN LIMANI

Mersin Limani, cografi konumu, kapasitesi ve genis hinterlandi, yurtigi-yurtdisi
baglantilariyla, Tiirkiye ve Dogu Akdeniz Bdlgesi i¢in Onemli bir limandir. Mersin
Limani’nin bir baska 6zelligi, Tiirkiye’nin 6zellestirilen ilk limani olmasidir. 2005 yilinda
Ozellestirme ihalesi yapilmis, 12 Mayis 2007°de 6zellestirme resmilesmistir. Bu boliimde yer

alan biitiin veriler ve degerlendirmeler, 6zellestirmeden 6nceki siireci kapsamaktadir.

Mersin Limani, Mersin kentinin merkezinde yer almaktadir. Limanin hemen bitisiginde
Mersin Serbest Bolgesi bulunmaktadir. Mersin Limani’nin kent i¢indeki konumu, Sekil

5.1’de sunulmustur.

5.1 Mersin Limanr’nin Tarihgesi

Mersin, 1516 yilinda Yavuz Sultan Selim tarafindan Osmanli imparatorlugu’na katilmus,
ancak bir siire sonra Misir yonetimine girmistir. 1839’da ise yeniden Osmanlilarin
yonetimine gegmistir. Osmanli yonetimi ile Bat1 Avrupa iilkeleri arasinda 1838 de imzalanan
Serbest Ticaret Anlasmasi ile Avrupa'ya tahil sevkiyatinin yolunun agilmasi, Mersin
Limani’nin gelismesinde ilk 6nemli faktor olmustur. Mersin’in Osmanli topraklarina katildig:
donem, sancagin merkezinin Silifke oldugu belirtilmektedir. Mersin, 1841°de Tarsus il¢esine
bagli ufak bir balik¢1t koyli, 1850°de bucak, 1865 yilinda ilge idi. 1894 yilinda merkezi
Mersin olan ve Mersin ile Tarsus’u icine alan Adana vilayetine bagli Sancak teskilati
kurulmustur. 1924 yilinda il olmustur. 1933 yilinda Merkezi Silifke olan igel Vilayeti
lagvedilerek Silifke, Anamur, Giilnar, Mut ilgeleri Mersin’e baglanmis ve ilin adina Igel

denmistir.

Cukurova’da pamuk tariminin yayginlagsmasi ve Adana-Mersin demiryolunun ve limanin
varligiyla, Mersin Cukurova’nin disa acilan kapist olmustur. 1890’larda dogal limanin
cevresinde ticaret ve tagimacilik acenteleri ile konsolosluklar kurulmaya baglanmisti.
Kaynaklarda, Mersin’in Osmanli Imparatorlugu'nun son dénemlerinde Anadolu’dan
yurtdisina gitmek ve yurt igine girmek isteyenlerin, I¢ ve Giineydogu Anadolu’ya erismek igin
kullanilan 6nemli bir girig-¢ikis noktasi oldugu yazilidir (Bozkurt, 2001). Mersin’e bu
olanagi sunan unsur, Mersin Limani idi (Kara, 2005). 1900 yilinda yayinlanan Adana Vilayet
Salnamesinde Mersin Limani’nin Adana vilayetinin tamamen, Konya vilayetinin ise kismen
cikis kapist olduguna ve Mersin Limani’nin hinterlandini olusturduguna deginilmektedir

(Bozkurt, 2001).


http://www.tumgazeteler.com/haberleri/osmanli/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/bati-avrupa/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/serbest-ticaret-anlasmasi/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/avrupa/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/mersin-limani/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/mersin-limani/
http://www.tumgazeteler.com/haberleri/mersin-limani/

Sekil 5.1 Mersin Liman1’nin kent i¢cindeki konumu
(1/100.000 olgekli Mersin-Karaman Cevre Diizeni Plan1 Raporu, 2008)
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Mersin Liman stratejik ve islevsel agidan oldukc¢a 6nemli bir konumda bulunmasina ragmen,
sahip oldugu fiziksel konum, limani1 hava sartlarindan etkilenecek sekilde firtinaya agik ve
korumasiz bir hale getiriyordu. Kotii hava sartlar1 s6z konusu oldugunda, o giinkii sartlarda
insa edilmis olan ilkel liman, giinlerce tam hizmet verebilme olanagindan yoksun kaliyordu.
Bu durumda modern bir liman insast gerekiyordu. Mersin halki, liman yapilmasi istegini
1925 yilinda Mustafa Kemal’e kenti ziyaretinde iletmis, Mustafa Kemal’de bu konuda
kentlilere s6z vermisti (Develi, 1992). Nitekim, ayni tarihlerde, bir ingaat grubu ile limanda
tadilat yapilmasina yonelik sozlesme imzalansa da herhangi bir sonu¢ alinamadi. Mersin
limanmin insaat1 bir Isve¢ sirketine verilmis, ancak liman isletmeleri 1925°de devlet
inhisarina (tekeline) gecmisti. Bu inhisar, zaman i¢inde anonim sirketlere devredildi. Mersin
liman inhisar1, 1927 yilinda “Mersin Limani Isletmeleri inhisar1 T.A.S.” isimli sirkete verildi
(Kara, 2005). Bu sirket, Mersin, Tarsus, Seyhan, Ceyhan Belediyeleri ile Mersin Ticaret
Odas1 ve Mersin Hususi Muhasebesinden olusmustu (DTO, 2006). Mersin Liman Isleri
Inhisar1 T.A S. isimli sirket liman hizmetlerini 6 adet rémorkor, 67 sat, 45 mavna ve 10 adet
kayikla yiiriitmekteydi (Develi, 1992). Limanlar kanuna uygun olarak olusturulan komisyon

tarafindan tagsima {icreti belirlenmisti.

Kurulan inhisar sirketinin ardindan Mersin Liman Inhisar1 Tiirk Anonim Sirketi memurlar1 ve
iscileri de birleserek bir kooperatif sirketi kurmuslardi. Mersin Liman Sirketi isgileri
ortakligi, liman inhisar sirketine gerekli olan malzemeyi satmak {izere otuz iki seneligine ve
20.000 TL sermaye ile kurulmustu. Bu sirketin ihtiya¢ duydugu silirece sermayenin
yenilenmesi kararlastirilmisti. Bu sirket ayni zamanda iscilerin ge¢imine katkida bulunmak
gorevini de listlenmisti (Kara, 2005). 1927°de Mersin’de iki betonarme iskele insa edilmis,
ayni yil limanin etiit projelerine baslanmissa da bu proje sonuglanmamistir. 1929 yilinda,
demiryollar1 ve limanlar i¢in 46 milyon TL’nin Mersin, Samsun, Eregli Limanlar1 ve
Trabzon, Amasra, Inebolu dalgakiranlarinin yapina karar verilmis, ancak bu projeler kagit

tizerinde kalmustir.

Mersin Liman hizmetleri incelenen donemde arsiv belgelerinden edinilen bilgilere gore, dort
faal iskeleden olugmaktadir. 1927-1935 yillar1 arasinda liman hizmetlerinin yiirtitiildigii belli

basl iskeleler sunlardir:

a.  Giimriik Iskelesi: Mersin’in ilk iskelesidir. Zaman icinde genisletilip ithalat ve yolcu
iskelesi durumunu almistir. 110 m. uzunlugunda, 12 m. genisliginde idi. Bu iskele, bugiinkii

limanin insasina kadar hizmet vermistir. Yurtdisina gidenler, Anamur, Antalya, Iskenderun,
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Izmir, Iskenderun gibi i¢ hat yolcular: acikta demirlemis olan gemilere kayik ve motorlarla

tasiniyordu (Develi, 1992).

b.  Tas iskele: 1866°da insa edilmis ihracat iskelesiydi. Uzunlugu 95 m, genisligi 5 m idi.
Isci giiciiyle yiikleme bosaltma yapilan bir iskeleydi.

c. Alman Iskelesi: Uzunlugu 140 m, genisligi 16 m. olan, 1928’de insa edilen bir
iskeleydi. Iskelede 3 adet ving vardi.

d.  Ahsap Iskele: 1880°de insa edilmisti. Mersin’de vapur acentesi olan Mesajeri Maritim

sirketi tarafindan yapildig: bilinmektedir.

Ozellikle 1927°de TCDD’nin kurulmasiyla birlikte, devlet etkin bir sekilde demiryolu ve
denizyolu isletmeciligine baglamigtir. Bu siirecte denizyollarindaki gelisme c¢ok yonlii
olmustur. Liman barinak ve iskele insaati ile 1927 yilina kadar Bayindirlik Bakanligi
ilgilenirken, 1927 yilinda limanlarin yapimi ve isletmesi Nafia Vekaletine baglanmistir. 1929
yilina gelindiginde bu is icin TCDD gorevlendirilmistir. Bu gercevede, 1930 yilinda Mersin
liman1 ingasina baglanmasi planlansa da, planlar gerceklesememis ve 1934 yilinda baglamak
lizere ertelenmistir. Limanin yenilenmesi projesi, demiryolu aginin limana ulastirilmasi
projesi ile paralel bir bi¢imde yiiriitiilliiyordu. Eszamanl yiiriitiilmemesi durumunda iilkenin
ekonomik hedeflerinin aksayacagi kaygisi vardi. Bu dogrultuda, 1934 yilinda Mersin Liman1
i¢cin Ongoriilen projeler icin biitgede ayrilan kaynak TCDD’ye verilmistir. Adi gecen planin
ilk asamasi, 1930 yil1 baginda limanin ihalesini sonuclandirmak ve her seneye boliinmek {izere
Odenegini vermekti. Toplam 6denekten geriye kalan biitge ile 1937 yilina kadar limana iliskin
harcamalarin tamamlanmas1 hedeflenmistir. Ancak bu hedefler ve planlar 1933 yilina kadar
siiriincemede kalmistir. Bu donemde bir bagka sorun, limanin dogal kosullarin ve hava
sartlarinin olumsuz etkisidir. 1935, 1936, 1939 ve 1941 yillarinda birbiri ardina meydana
gelen firtinalar nedeniyle liman sirketinin romork, mavna vb. deniz araglarinin biiylik hasar
gormesine neden olmustur. Bu durum da, Mersin Limani’ndan yapilan dis ticareti 6nemli

Olctide etkilemistir (Develi, 2001).

Mersin Limani Inhisar Sirketi, limanda her cesit esyayr ambar, depo ve sundurma gibi
mahallere depolamak olanagma sahip degildi. Ozellikle hacimleri itibariyle bu gesit
depolama yerlerine konulamayan cesitli tip ve ebatlarda esyanin depolanmasi ve her tiirli
kara nakil araglarina yiikletilebilmesi ve bu vasitalardan kolaylikla indirilebilmesi i¢in liman
sahasina ihtiya¢ duyulmaktaydi. Liman yeni tesislere sahip olmadan 6nce can ve mal

giivenligi bakimindan tliccarlarin, nakliyecilerin, acentelerin biiyiik endiseleri vardi. Yil
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icinde kisith faaliyet yiiriitiilen liman siddetli firtinaya mazur kalinca ugranilan zarar daha da
artmakta ve limandaki isler aksatmaktaydi. Yanasacak iskele bulunmamasindan kaynaklanan
zorluklar yasanmakta sikintilar ¢ekilmekteydi. Limanda yeni tesisler kurma isini tistlenen
sirket, her gecen giin teknik agidan kendini yenilemekteydi. Sirket, 1927-1929 yillar1 arasinda
teknik sorunlar1 asmak icin gayret etse de, gereksinimini karsilamaya yetmemistir. Oyle ki,
Mersin  Limani’na gelen gemiler, mavna yetersizligi nedeniyle yiikleme-bosaltma
yapamiyorlardi. Ayrica gemilerin iskeleye yanagma islerini bitirip buralardan ayrilmalari
giivenlik nedeniyle rémorkorlerle yapiliyordu. Hizmetlerin istenilen sekilde yapilabilmesi

icin eksikleri giderme geregi ortaya ¢ikinca tamirhaneler hizmete girdi.

Liman sirketinin iistlendigi gorevlerden birisi de, yanasan gemilere rihtim {izerinden hortumla
su vermekti. Sirket, ilk zamanlar veremedigi bu hizmeti vermek iizere 1929’da bir adim
atmig, gerekli teknik donanimi saglamistt (Kara, 2005). 1942 yilina kadar liman sirketi,

limanin ihtiyaclarin1 gérecek olan teknik donanimi gelistirmek i¢in yogun ¢aba harcamaisti.

1930’larda tiim Orta Anadolu ile Dogu Anadolu’nun biiyiik bir béliimiiniin disa agilan kapisi
olma islevini Mersin Limani iistlenmisti. Ozellikle Kahramanmaras, Gaziantep, Kayseri,
Malatya, Elazig ve Diyarbakir’in dis ticaretini Mersin Liman1 karsilamigtir. Hatta Samsun,
Sivas, Kayseri demiryolunun yapimindan sonra Orta Karadeniz bdlgesinden de ihracatin bu
yone kaydigi goriilmektedir. Ozellikle Tiirk-Yunan miibadelesi sirasinda Mersin Limani, hem
Yunanistan’dan gelenler hem de Tiirkiye’den ayrilan Rumlar i¢in 6nemli bir indirme-

bindirme iskelesi olmustur.

1930-1933 yillar1 arasindaki istatistiklere gore; Mersin, Istanbul ve Izmir’den sonra iigiincii
biiylik limandir ve ihra¢ miktari, ithalatin iki katidir. Mersin limanin gelismesinde kentin
zengin tarim potansiyelinin oldugu bilinmektedir. Dolayisiyla, Mersin kenti ile limaninin
gelismesinde paralellik oldugu bilinmektedir (Kara, 2005). Mersin limani kentteki dis ticareti
canlandirirken, ilde sanayinin gelismesi icin de bir dnkosulu saglamistir. Ozetle, 1927-1935

yillart arasinda liman sirketi limanin gelisiminde 6nemli pay sahibi olmustur.

Mersin Liman Isletmesi (Mersin Limani) 30.08.1942 tarihinde 4302 sayili kanunla Mersin
Liman Isletmesi T.A.S.’den satin alinmustir. 28.08.1948 tarihinde ise 4303 sayili kanunla
Liman1 isletme hakki1 TCDD limanlar isletme Umum Miidiirliigii’ne verilmistir. Su anda hala
kullanilmakta olan Mersin Limani’nin insas1 1954 yilinda Hollanda Kraliyet Liman Insaat
Sirketi tarafindan baglanmistir. Liman, 27 Nisan 1960 tarihinde hizmete ac¢ilmis, daha sonra

diger boltimleri de bitirilerek 1963 yilinda tamamlanmugtir.
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Mersin limani, Ozellestirmeye kadar, TCDD Genel Miidiirliigli biinyesinde faaliyet
gostermistir. 9 Haziran 2005’de Mersin Limant’nin 36 yil siireyle isletme hakkinin
devredilmesi yontemiyle dzellestirilecegi kamoyuna duyurulmustur. Ihalede son teklif verme
tarihi olan 4 Agustos 2005 itibariyle 3 teklif alinmistir. 12 Agustos 2005 tarihinde yapilan
goriismeler sonucunda en yiiksek teklifi (755 milyon ABD $) veren PSA-Akfen ortakligi

vermis ve ihaleyi kazanmigtir (Www.0ib.gov.tr/program/uygulamalar, erigim tarihi: 17 Ekim

2006). So6z konusu limanm devri Ozellestirme Yiiksek Kurulu'nun 7 Kasim 2005 tarihli
karar1 ile onaylanmustir. Ozellestirme, iptal istemiyle mahkemeye intikal etmis ancak istem
olumsuz sonuglanmis ve 12 Mayis 2007 tarihinde limanin devri gerceklestirilmistir. O
tarihten sonra, “TCDD Mersin Limani1” adi, “Mersin International Port” olarak degistirilmis

ve isletme hakki PSA-Akfen AS ortakligina ge¢mistir.

Sekil 5.2 Mersin Liman1 hava fotografi
(www.portofmersin.com.tr, Erisim Tarihi: 28.07.2007)



http://www.oib.gov.tr/program/uygulamalar
http://www.portofmersin.com.tr/
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5.2 Mersin Limani’min Teknik Ozellikleri

Mersin liman1 kaya dolgu tipi insa edilmistir.

Limanin agz1 giineydoguya bakmaktadir.

Mersin limanina girebilen en biiyiik gemi; agirligi 65.000 DWT ve boyu 250 m’dir.

Cizelge 5.1 Mersin Limani’nin fiziksel 6zellikleri

(www.tcdd.gov.tr ve www.portofmersin.com.tr’den derlenmistir, erisim tarihi: 07.07.2007)

Toplam rihtim uzunlugu

Rihtim sayist:

Mendirek uzunlugu:

Rihtim derinligi:

Liman Sahasi:

Deniz alant:

Kullanilan net saha:

Glimriiklii saha:

Kapali alan:

Giris agz1 genisligi:

Giris agz1 derinligi:

Acik depolama alan1 kapasitesi:
Kapali depolama alan:
Sogutuculu konteyner kapasitesi:
Gemi kabul kapasitesi:

Toplam ellegleme kapasitesi:
Dokme kati yiik kapasitesi:
Genel kargo kapasitesi:
Konteyner operasyon kapasitesi:
Konteyner depolama alani kapasitesi:
Konteyner gemisi kabul kapasitesi:
Sahalarda yiik tutma kapasitesi:
Sahalarda konteyner tutma kapasitesi:
Konteyner tutma sahast:

3518 m
21

4472 m

5ile -14,5 m arasi
1.097.313 m?
3.250.000 m?
720.000 m?
720.000 m? (limanin tamamai)
32.179 m?

250 m

14 m

15.600.000 ton/yil
330.000 ton/yil
10.000 TEU
4.692 gemi/yil
8.606.000 ton/yil
1.040.000 ton/y1l
2.704.600 ton/y1l
647.148 ton/y1l
2.034.000 ton/y1l
1300 gemi/y1l
15.600.000 ton/yil
10.000 TEU
430.000 m?

HARBOUR LAYOUT

TERMINALLAYOUT

Sekil 5.3 Mersin Liman1 semasi

(www.portofmersin.com.tr, erisim tarihi:16.07.2007)
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Limanda tehlikeli, parlayici, patlayici, kimyasal madde tasimacilig1 da yapilmakta ve yilda en
cok 934.000 ton kapasiteye ulagsabilmektedir. Mersin limani giris agzindan konteyner ve sivi
yiik terminallerine giden gemilerin seyrettigi iki ana ulasim kanali bulunmaktadir. Limanda
verilen temel hizmetler kapsaminda liman istyapisinda yer alan ana makine-techizat,

hizmetlerde kullanilan donanimlar ve ¢esitli yapilar bulunmaktadir (Cizelge 5.2).

Cizelge 5.2 Mersin Liman1’nin fiziksel olanaklar
(Kaynak: www.tcdd.gov.tr’den derlenmistir, erisim tarihi: 25.07.2007)

ARAC CINSI ADET | KAPASITESI/TON
Gentry Crane 5 40-50
Konteyner Mobil Ving | 2 40-50
Konteyner Forklifti 21 8-12-35
Transteyler 18 35
Elektrikli vingler 17 3-35
Mobil Vingler 15 6-70
Forkliftler 43 2-5
Traktorler 9 -
Cekiciler 33 25
Treylerler 42 15-40
Loder 1 1,3
Mini Loder 1 1,4
Yiizer Ving 1 60

Bu donanimlara ek olarak, limandaki romorkaj hizmetleri kapsaminda 4 adet romorkor, 3 adet
palamar ve 1 adet kilavuz botu bulunmaktadir. Mersin Limani’n1 kullanan 2000 GT’dan
biiyiik biitiin gemiler, kilavuz almak zorundadir. Bunlarin disinda, limanda bulunan yapilar

ve ambarlar ve biiyiikliikleri Cizelge 5.3’ de sunulmustur.
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Cizelge 5.3 Mersin Limani’nda bulunan yapilar ve ambarlar

(OIB, 2005)
BINA m°| BINA m*
Liman isletme binasi 2.800 Isci Sosyal Tesis 1.100
Poliklinik 420 Makine Bakim 610
Gilimriik Binasi 56 Reyon 450
Yolcu binasi 3.500 Reyon Depo 450
Dok kaptanlig 280 Atolye 1.950
Nobetci Amirlik 110 Kaynakhane 288
Ara¢ Muayene 48 Ellegleme Sefligi 180
Isci dagitim Yeri 50 Isci Barinag 235
Sintine Tesisleri 81 Yemekhane 760
Egitim Binasi 930 Giivenlik ve 360
Giumrik  Kapisi
Binalari
Ambar No | Alam Stok Hacmi (m®)
(m? Kapasitesi
(ton/y1l)

1 2.428 38.400 16.060

2 4.455 71.968 29.117

3 4.444 71.968 29.117

4 3.237 51.712 14.403

5 5.732 89.792 18.941

6 2.587 33.600 16.300

CFS-1 1.350 20.944 18.700

CFS-2 9.439 146.480 90.000

Limanda, gemilerin giivenli bir sekilde yanasabilmesi ve giliney ve bati riizgarlarina karsi
korunmasi igin iki ayri tarzda yapilmis mendirek bulunmaktadir. Iki mendirek arasi su
hattinda 235 m agikliktadir. Liman giris agz1 genisligi 125 m, derinligi ise 14 m’dir. Liman
giriginin batisindaki mendirek yigma tas yontemiyle insa edilmis ve 1539 m, doguda bulunan
mendirek ise 2933 m uzunlugundadir. Limanda 5 m ile 14,5 m arasinda derinlige sahip,

toplam 3518 m uzunlugunda, beton bloklu rihtim ve iskeleler bulunmaktadir.
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Cizelge 5. 4 Mersin Limani’nin rihtim ve iskeleleri

(OIB, 2005)
RIHTIM | Kullanom Amact | Rihtim Rihtim Rihtim Ayni anda
NO Uzunlugu Genisligi Derinligi baglanabilecek
(m) (m) (m) gemi sayisi
1 Yolcu 153,9 13,4 -9,0 1
% Yolcu 54,7 6,5 -9,0 -
2-3 Genel yiik 173,5 7,4 -9,5 2
4 Genel yilik 154,5 7,4 -9,5 1
5-6 Genel yiik 279,4 7,3 -9,5 2
7 Ro-Ro 39,2 7,8 -10,0 1
8-9-10-11 | Konteynir 675,8 20,5 -9,5/-11,0 5-1-2-1
12-13 Konteynir 309,9 20,5 -11,5/-8,0 1
14 Kati1 Dokme Yiik | 272,9 16 -10,0 1-2
15 Kat1 Dokme Yik | 273,2 6,5 -13,0 2
16 Genel yiik 80,7 12 -13,0 1
17-18-19 | Genel yiik 498,4 20,5 -12,0 6
20-21 Genel yiik 229,1 6,5 -10,5 2

5.3 Mersin Limanr’nin Tiirkiye’de Konumu

Tiirkiye’nin Akdeniz kiyilari, iki Liman Bolge Miidiirliigli tarafindan idare edilmektedir.
Bunlar Antalya ve Mersin Liman Bolge Miidiirliikkleri’dir. Antalya Bolge Midiirliigii’ne bagl
dort liman baskanligi ve bunlara bagl toplam dokuz tane liman bulunmaktadir. Antalya
Liman Baskanligi’na bagli limanlardan Ortadogu Limani disindaki limanlar, tiglincii sahislara
hizmet vermeyen, genellikle sadece dokme sivi yiikiin elle¢lendigi limanlardir. Antalya
Ortadogu Limani, orta ve kiigiik 6lgekteki kat1 yiik, siv1 yiik, genel yiik, konteyner ve yolcu
gemilerine hizmet verebilmektedir. Ancak konteyner elleclenmesi ihmal edilebilecek kadar
kiigiik bir miktarda gerceklesmektedir. Antalya Bolgesindeki limanlarin daha ¢ok turistik
amagch oldugu, yiik limanlarinin ise kiiciik ve daha ¢ok s1v1 ylik tasimaciligina yonelik oldugu

goriliir.

Iskenderun bélgesinde bulunan limanlar, daha cok dokme siv1 yiik ve kati yiik tasimaciligmin
yapildigr limanlardir. Akdeniz’in dogusuna gidildik¢e iiretim tesislerinin ticari amagl
olmayan (li¢iincii sahislara genellikle hizmet vermeyen), tesislerin kendi ihtiyaglarina yonelik
olarak tasarlanmig rihtimlardan olusan limanlar dikkat ¢ekmektedir. Tiirkiye’nin en biiyiik
dokme katr yiik limanlar1 iskenderun bdlgesinde yer almaktadir. Bu limanlar, tek ya da az
sayida rithtimdan olusan ve belli tiir yliklerin taginmasi i¢in tasarlanmis, bir baska deyisle

pazar ekonomisi ile biitinlesmek gibi bir kaygisi olmayan limanlardir.
batidakilerden farkli  bir

Genel olarak,

Akdeniz’in  dogusundaki limanlarin, karakterde oldugu

gozlenmektedir.
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Mersin Limani, Akdeniz Bolgesinde diger limanlardan farkli yapisiyla dikkat ¢ekmektedir.
720.000 m? liman sahas ile en biiyiik liman olan Mersin limani 3500 m. rthtim boyu ile, yillik
4700 gemilik yanasma kapasitesi, 1380 is¢i ve memur kadrosu, 234 ekipmani, 16 milyon ton
ellegleme kapasitesi ile, en biliylik TCDD limanidir. Mersin Limani, Akdeniz’in tek konteyner
limanidir. Mersin limani, konteyner ellecleme rakamlari ile hem Tiirkiye’nin hem de Dogu
Akdeniz boélgesinin en Onemli limanlarindan birisi olmaktadir. Mersin Limani, Akdeniz
Bolgesi’nde gerceklestirilen konteyner elleglenmesinin %99’unu, Tiirkiye’deki konteyner
elleclenmesinin %17’sini gerceklestirmektedir. Bu oranlar1 destekleyen diger bir gosterge
lokasyon katsayilaridir.  Mersin Limani’nin  konteyner tasimaciliginda Tirkiye’deki
uzmanlagmasimin 2,1, Akdeniz’deki uzmanlagmasmin ise 2,9 oldugu tespit edilmistir.
Akdeniz’deki uzmanlagmasinin Tiirkiye’den daha fazla c¢ikmasinin nedeni, Tiirkiye’de
konteyner tasimaciligt konusunda uzman bagka limanlarin da olmasidir. Oysa Akdeniz
Bolgesi’nde Mersin Limani’ndan baska ¢ok diisiik miktarda Antalya’da ve ihmal edilebilecek
diizeyde de Iskenderun da konteyner elleclenmektedir. Konteyner disinda kalan yiik
tiirlerinde (genel yiik, dokme sivi, dokme kat1) Mersin Limani, Akdeniz Limanlari i¢inde %29
pay alirken, lokasyon katsayist 1’in altinda kalmakta ve uzmanlasma olmadig1 goriilmektedir.
Konteyner dis1 yiik tiirtinde Tirkiye’nin %6’smin elleglendigi Mersin Limani’nda ayni
verilerin uzmanlagmaya isaret etmedigi, lokasyon katsayisinin 1’in altinda kaldigi yani

uzmanlagma olmadig1 gériilmiistiir.

Cizelge 5.5 Mersin Liman1 hacminin Akdeniz ve Tiirkiye ile kiyaslamasi
(Denizcilik Miistesarligr ve TCDD veriler1)

Thracat | ithalat Kabotaj Transit | Toplam
Mersin 5.177 10.092 1.190 725 17.183
Akdeniz Toplami 12.504 30.112 5.130 1.814 49.559
Tiirkiye Toplam1 54.935 120.260 29.881 5.492 210.569
Akdeniz/Tiirkive (%) | 0,23 0,25 0,17 0,33 0,24
Mersin/Akdeniz (%) | 41,1 34,1 23,9 28,9 34,6
Mersin/Tiirkive (%) | 9,4 8,4 4,0 13,2 8.2

Akdeniz Boélgesinde elleglenen yiikiin Tiirkiye tasimaciligindaki yerini tanimlayabilmek igin
cizelgede rejimlere gore 2004 yilinin karsilastirmasi yapilmistir. 2004 yilinin se¢ilmesinin
nedeni, son 10 yilin ortalamasini en i1yi yansitan yil olmasidir. Bu verilere gore, Akdeniz
Bolgesi’nde yer alan limanlar, Tiirkiye’nin transit tagimaciliginin %33 {indi, ithalatin %25’ini,
thracatin %23’{inli olusturmustur. Tiirkiye’nin deniz tasimaciliindan Akdeniz’in toplam
miktar olarak aldig1 pay %24’diir. Lokasyon katsayilar1 ile Akdeniz Bolgesi’nin hangi rejim
Akdeniz Bolgesi’ndeki yiik

tiirline gore tasimacilikta uzmanlastigr incelendiginde,
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tasimaciliginin Tiirkiye i¢inde ithalat (1,0) ve transit (1,4) ile 1’in istiinde oldugu ve

uzmanlagtig1 goriliir.

Mersin Limani, TCDD limanlarinda taginan yiikiin %37’sini elleclemektedir. Tasidig1 toplam
yilk bakimindan kamu limanlar1 arasinda birinci sirada, genel liman siralamasinda,
Ambarli’dan sonra ikinci siradadir. Mersin Limani’n1 izmir limani takip etmektedir. Mersin
Liman 1,6 lokasyon katsayisi ile transit tagimacilikta, 1,2 lokasyon katsayisi ile ihracatta, ve
1,0 lokasyon katsayisi ile ithalatta uzmanlasmig goriinmektedir. Mersin limani, lokasyon
katsayilarina gore en yogun uzmanlagsmayr transit tagimacilikta gosterse de, transit
tasimaciligin toplam icindeki oayr %10’un bile altindadir. Bu oran, Tiirkiye’de transit

tasimaciligin az gelismisligine isaret etmektedir.

Yiikiin tiiri bakimindan Mersin Limani, Akdeniz Bolgesi’nde gergeklestirilen konteyner
elleclemelerinin = %99’unu, Tiirkiye’deki toplam konteyner elle¢lemesinin %17 sini
gerceklestirmektedir. Genel kargo, dokme sivi, dokme kat1 yiliklerde ise Mersin Limani’nin
Akdeniz’deki pay1 %30 civarindadir. Tiim TCDD limanlari1 arasinda Mersin Limani toplam

ellecleme tonajindan aldig1 %37 oranindaki payla birinci siradadir.

Mersin limani, TCDD limanlarinda elleglenen toplam dokme sivi yiik miktarinin yaklasik
%80’1ni, konteyner miktarinin %35’ini gerceklestirmektedir. TCDD limanlarmin toplam ile
karsilagtirildiginda Mersin’de ithalatin ve transit ticaretin agirligimin TCDD limanlarina
kiyasla daha fazla, ihracatin ve dahili ticaretin ise daha az oldugu goriilmektedir. Mersin
limanindaki transit ticaretin bir boliimii limanin bitisiginde yer alan serbest boge ile liman

arasinda yapilan tasimalardan kaynaklanmaktadir.

TURKIYE'NiN DORT BUYUK LIMANINDAKI KONTEYNER
ELLEGLEMESI (2000-2006)

1600

1400 2

1200
=) /’///,/v —e— Ambarli
i 1000 T
= —=— jzmir
= // Mersin
E; 600 l———————"j:::;7.’ Haydarpasa

400 . - —

200

0 T T T T T T

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Sekil 5.4 Mersin Limani’nin Tiirkiye’nin 6nemli limanlariyla kiyaslamasi
(www.denizcilik.gov.tr ve www.tcdd.gov.tr’den derlenmistir, erisim tarihi: 19.08.2007)
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2003 yilinda Tiirkiye’de elleglenen toplam konteyner miktarmin 100 endeksine gore grafigi,
Sekil 5.4’de yer almaktadir. Sekilde goriildigli gibi, 2006 yilinda Tiirkiye’de elleclenen
konteyner miktart 160 birim olmustur. Tiirkiye’de konteyner tasimaciliginda lider Ambarl
limanidir.  O’nu Izmir ve Mersin Limanlar takip etmektedir. Bu en biiyiik {i¢ limanda
yapilan konteyner elleclemesi Tiirkiye konteynerinin %70’ine yakinini saglamaktadir. Bu
oran, yillar i¢inde diger limanlarin biiyiimesi nedeniyle %80’lerde %70’lere diismiistiir.Son 4
yilda Tiirkiye’nin en biiylik dort liman1 da, Tirkiye konteyner ellecleme artis hizinin altinda
bliylime sergilemistir. Tiirkiye’nin konteyner ellegleme miktarini arttiran en 6nemli itici giig,

kiictik limanlarin gdsterdigi dinamizmdir.

2003-2006 Yillarinda
Turkiye'de Hleglenen Konteyner Miktari
(100 endesine gore)
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Sekil 5.5 100 endeksine gore Tiirkiye’de elleclenen konteyner miktari
(www.denizcilik.gov.tr ve www.tcdd.gov.tr’den derlenmistir, 19.08.2007)

5.4 Mersin Limani’nin Deniz Trafigi

5.4.1 Gemi Hareketleri

Mersin Limani’na mevcut kosullarda gelen yolcu, Ro-Ro ve konteyner gemilerinin disinda
biitiin gemiler diizensiz seferler yapmaktadir. Konteyner gemilerinin tarifeli seferleri toplam
seferlerin yaklasik %70’ini, tarifesiz seferler ise %30’unu olusturmaktadir. Limana gilinde
yaklasik 11 gemi gelmektedir. Mersin Liman yonetmeligi geregince 1500 GT {izerindeki
yabanci bayrakli gemiler ile 1000 GT {izerindeki Tiirk bayrakli gemiler limana giris ve
cikislarinda, kilavuz almak, 2000 GT ve iizerindeki gemiler romorkor almak zorundadir.
Mersin Limani’na 2000-2004 doneminde gelen gemilerin miktar1 ve GRT bazinda degisimi

Cizelge 5.7 ve Cizelge 5.8’da sunulmustur.


http://www.denizcilik.gov.tr/
http://www.tcdd.gov.tr'den/

122

Mersin Limani’na gelen gemi miktar1 2000-2004 yillar1 arasinda %8 oraninda artmigtir. Ayni
donemde toplam gemi agirligi, %32 oraninda artmistir ve bu rakam gemi basina ortalama
%21 birim artiga isaret etmektedir. Bu rakamlar, diinya denizyolu yiik tasimaciligina

paralellik gostermektedir. Diinyada da gemilerin giderek daha fazla biiyiimesi egilimi vardir.

Cizelge 5.6 Mersin Limani’nin gemi trafigi

(OIB, 2005)

2000 2001 2002 2003 2004
GENEL YUK
Adet 907 968 763 642 552
GRT 2.406.523 2.552.178 2.175.465 2.164.187 1.926.222
GRT/adet 2.653 2.637 2.851 3.371 3.490
KONTEYNER
Adet 1.093 1.049 1.217 1.273 1.429
GRT 7.235.987 8.488.324 10.346.032 10.832.679 12.305.234
GRT/adet 6.620 8.092 8.501 8.510 8.611
D. KATI
Adet 530 507 489 641 657
GRT 2.033.086 2.405.247 2.500.874 2.629.851 2.291.196
GRT/adet 3.836 4.744 5.114 4.103 3.487
DIGER
Adet 1.132 1.221 1.204 1.299 1.328
GRT 6.766.755 5.893.418 5.721.534 6.824.107 7.741.535
GRT/adet 5.978 4.827 4.752 5.253 5.830
TOPLAM
Adet 3.662 3.745 3.673 3.855 3.966
GRT 18.442.351 19.339.167 20.743.905 22.450.824 24.264.187
GRT/Adet 5.036 5.164 5.648 5.824 6.118

Gemilerin tasidiklar yiiklere gore tiirleri farkli niteliktedir. Bu nedenle, Mersin Limani’na
gelen ve giden gemilerin her biri yiik tlirline gore ayr1 ayr1 degerlendirilmistir. Bu
degerlendirmeye gore, konteyner gemileri, genel yiik gemileri, dokme kati yiik gemileri
degerlendirilecektir. Bunlarin disinda kalan dokme sivi yiik gemileri, Ro-Ro gemileri ve
yolcu gemileri “diger gemiler” adiyla anilacaktir. Miktarina ve agirligmma gore en 6nemli
gerileme, genel yiik gemilerinde goriilmektedir. Dokme kat1 ve konteyner gemilerinin miktari
ve agirligl ise yillar icinde artmaktadir. Karigik yiik gemisinin miktarinin %39, toplam
agirhginin %20 oraninda azaldigi goriilmektedir. Ancak gemi basina diisen yiik miktari
incelendiginde, %32 oraninda artis goriilmektedir. Dokme kati1 ylik gemilerinin miktar
%24,agirligr ise %13 artmistir. Gemi basina diisen agirlik ise dalgali bir seyir izlemistir.
Karisik yiikk ve dokme kati ylik gemilerinin miktarinin ve tasidiklar yiikiin azalmasi, gemi
basina diisen yiikiin dalgali seyretmesin nedenlerinden birisi, gegmiste dokme yiik biciminde

tasmabilen bircok yiik tiiriiniin artik konteyner ile taginabilmesidir. Ikinci bir neden de,
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gemilerin dolu gelip bos donmesi (ya da tersi) durumundan kaynaklanan atil olmas1 halidir.
2000-2004 yillar1 arasinda en istikrarli biiyiime konteyner gemilerinde goriilmektedir.
Konteyner gemilerinin miktarinda %30, agirliginda %70, gemi basina ortalama agirliginda ise
%30 bliylime goriilmektedir. Bu oranlar, diinyada da agirlikli bicimde dikkate alinan 6lgek
ekonomisinin sonuclarindan birisidir.  Gemiler giderek daha c¢ok yiikii, tek seferde
tasimaktadir. Diger gemiler iginde en agir yiik tasiyan, dokme sivi yiiktiir. Ro-Ro ve yolcu

gemileri miktar akimindan dalgali bir seyir izlemistir.

2000-2004 yillar1 arasinda gemiler, agirliklarina gore degerlendirildiginde 0-3000 GRT arast
gemilerin paymin azaldigi, 7000 GRT’dan biiyiik gemilerin paymin ise arttig1 goriilmektedir.
Bu olumlu bir gelismedir. 0-3000 GRT agirligindaki gemiler, besleyici gemilerdir. Bu
gemiler, ana limanlarda elleclenen yiikleri Mersin’e getirir ya da Mersin’den aldiklar1 yiikiin
ana limanlara taginmasini saglar. Bu 6lgekteki gemilerin kiigiilmesi, daha biiyiik gemilerin
paymin artmasi elbette olumlu bir gelismedir. Bu gelisme, limanin bolgesel bakimdan
O6nemini limanin rekabet giiciiniin arttigina isaret eder. Ciinkii, bir limanin rekabet avantajinin
gostergelerinden birisi de, limani kullanan gemilerin ortalama agirligidir. Diinyanin en biiytlik
limanlar1, bu konuda oyle iist diizeyde se¢icidirler ki, belli bir biiyiikliiglin ve ylik miktarinin
altindaki gemileri limanlarina kabul etmemektedirler. Mersin Limani’nda, yillar icinde
azalmakla birlikte, yine de gemilerin yaridan fazlasimin 0-3000 GRT agirliginda oldugu
goriilmektedir (bkz. Cizelge 5.8). Gemilerden bazilarmin dolu gelip bos donmesi ya da
tersine siklikla rastlanilmaktadir. Ancak ka¢ geminin bos geldigi ya da bos dondigi
bilinmemektedir. Bu nedenle, Cizelge 5.8’de yer alan rakamlar tam olarak ortalamay1
yansitmamakta ancak gemilerin tasidiklari yiikiin artis egiliminde oldugu kanisim

giiclendirmektedir.

Cizelge 5. 7 Mersin Limani’n1 kullanan gemilerin agirliklar

(OIB, 2005)

GRT 2000 2001 2002 2003 2004
0-3000 (%) 74,6 75,8 59,1 55,6 52,6
3001-7000 (%) 16,4 14,4 16,9 18,9 19,6

7001- + (%) 9,0 9,9 24,0 25,4 27,7
TOPLAM 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Toplam Adet 3.662 3.580 3.673 3.855 3.961
Toplam GRT 18.442.351 | 19.339.167 | 20.743.905 | 22.450.824 | 24.264.187
Gemi basina GRT 5036 5402 5648 5824 6126
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5.4.2 Yiik Hareketleri

Mersin Limani’nin yiik hareketleri konusunda yapilan arastirmada geriye doniik veri
bulmakta zorluk yasanmistir. Bulunan veriler ise ya farkli olgiitlere gore ayristirilmis
oldugundan bir araya getirirken problem ¢ikmis ya da yiiklerin agirlik birimleri arasinda
uyumsuzluk goriilmiistiir. Ornegin bazi verilerde konteyner 6l¢iisii TEU iken bazilarinda ton
olarak goriilmiis ve toplam i¢indeki payini yorumlamak zorlagmistir. Bu durumda 1995-2006
yillarmin verileri rejimlerine ve yiikiin tiirline gore ayrigtirilabilmistir. 1995 yilindan 6nceki

yillar i¢in sadece toplam ellegleme miktari degerlendirilebilmistir (Cizelge 5.8)

Cizelge 5.8 Mersin Limani’nin ton cinsinden hacmi (1963-2006)

(OIB, 2005)
Yillar | Yik Yillar | Yik Yillar | Yik
miktari miktari miktari

1963 | 3.814.697 1978 | 5.259.133 1993 11.666.624
1964 | 4.824.033 1979 | 4.451.482 1994 10.874.367
1965 | 5.117.650 1980 | 5.836.300 1995 11.713.691
1966 | 4.448.300 1981 | 7.128.398 1996 11.586.618
1967 |6.030.104 1982 | 8.154.697 1997 13.106.165
1968 | 7.896.309 1983 | 7.925.293 1998 13.854.952
1969 | 7698.028 1984 | 8.639.135 1999 14.029.147
1970 | 7.896.834 1985 | 9.339.237 2000 13.380.480
1971 | 7.443.252 1986 | 9.241.624 2001 13.628.682
1972 | 8.047.409 1987 | 8.685.481 2002 13.762.865
1973 | 8.120.076 1988 | 10.096.234 | 2003 15.476.378
1974 | 7.970.169 1989 | 10.108.545 | 2004 16.522.428
1975 | 7.043.198 1990 | 11.576.013 | 2005 15.727.204
1976 | 7.056.334 1991 | 11.516.505 | 2006 16.079.057
1977 | 7.426.328 1992 | 11.810.046
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Mersin Limami'nda Elleclenen Yiik Miktan
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Sekil 5.6 Mersin Limani’nda elleglenen yiik miktari
(Sudopak, 2005)

1963°den itibaren yillik ellecleme verileri degerlendirildiginde, yaklasik olarak her 3-4 yilda
bir kriz oldugu, taginan yiik miktarinin azaldigi ancak bunu takip eden yil yine yiikselme

egiliminde oldugu goriilmektedir.

Mersin Limani’nda elleglemeye konu olan yiik tiirleri yiikleme ve bosaltmalarina gore Cizelge
5.9°da sunulmustur. Buna gore yiiklemede miktar siralamasina gore gida maddeleri, maden
cevheri, genel yiik ve ¢imento bulunmaktadir. Agik ara 6nde olan bu {iriin tiirlerini petrol
uriinleri, soda ve kimyasallar izlemektedir. Bosaltma rakamlarina bakildiginda, petrol
uriinleri ¢ok biiylik miktarda bosaltilan {iriin olarak goriinmektedir. Onu takip eden gida
maddelerinin 5 kati daha fazla ve toplam bosaltilan yiik i¢inde neredeyse %75’lik paya
sahiptir. Onu gida maddeleri, genel yiik ve kimyasallar izlemektedir. Gida maddeleri bashigi
altinda her tiirlii yenilebilir mamul ve yar1 mamul {iriin ifade edilmektedir. Bunlar: tahil
iirlinleri, narenciye, islenmis gida {irtinleri, dondurulmus et, meyve, bakliyat, piring, seker,

yemeklik yagdir.



Cizelge 5.9 Mersin Limani’nda yapilan yiikleme ve bosaltmalar
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(MDTO Istatistik Servisi)

2006 2005 2004

Yiikleme Bosalma Yiikleme Bosaltma Yiikleme Bosaltma
Cimento 816.862 3.941 797.680 65.641 984.929 6.277
Gida maddeleri’ 1.710.012 1.673.063 | 1.231.825 1.397.381 | 1.018.259 1.617.016
Kimyasallar 240.003 1.158.763 248.955 973.524 227.881 954.149
Pamuk 62.616 421.051 70.168 498.554 62.655 327.486
Maden cevheri 1.551.442 127.040 | 1.106.830 96.302 715.385 179.754
Petrol iiriinleri 411.074 3.645.545 331.382 5.070.875 595.348 6.437.209
Soda 332.407 359 331.945 3.236 361.209 9.645
Tekstil 213.314 363.741 167.672 303.727 203.748 324.965
Genel yiik 915.546 1.416.558 850.730 1.395.268 802.207 1.030.193
Digerleri 420.927 595.156 308.034 477.349 364.246 299.905
TOPLAM 6.674.203 9.405.217 | 5.445.221 10.281.857 | 5.335.867 11.186.599

2003 2002 2001
Yiikleme Bosalma Yiikleme Bosaltma | Yiikleme Bosaltma

Cimento 1.185.816 7.266 1.531.258 33.716 | 1.487.343 55.786

Gida maddeleri* 1.210.425 | 1.815.238 1.127.531 | 1.111.431 | 1.563.009 891.321

Kimyasallar 183.647 826.477 187.163 699.081 188.619 505.318

Pamuk 113.514 329.027 73.441 298.182 72.406 235.523

Maden cevheri 621.466 211.231 485.485 130.775 335.639 57.686

Petrol iiriinleri 747.439 | 5.076.349 1.032.423 | 4.264.602 | 1.287.488 4.331.037

Soda 381.342 21.579 343.215 42.693 362.990 19.316

Tekstil 161.126 257.316 181.706 225.225 192.221 147.910

Genel yiik 686.933 750.379 550.580 546.677 448.313 510.278

Digerleri 397.725 264.861 248.853 119.483 242.136 106.173

TOPLAM 5.689.433 | 9.559.723 5.761.655 | 7.471.865 | 6.180.164 6.760.348

Yiik Tiirlerine Gore Dagilim

Mersin Limani’nda tasian toplam yiik miktarma iliskin 1995’den 2006 yilina kadar verilere
erigilebilmigtir. 1995 yilindan 2006 yilina kadar gecen 12 yillik siirede, liman gelisiminin
yavas ve istikrarli oldugunu sdylemek miimkiindiir. Mersin Limani, Tiirkiye ekonomisinin
yasadig1 dalgalanmalardan neredeyse hi¢ etkilenmeyen tek TCDD limanidir. Tasinan yiik
miktari, 1995-2006 yillar1 arasinda %41 artmigtir. Artigin dnemli bir bolimii 2002 sonrasinda
yik trafiginin yogunlagsmasindan kaynaklanmigtir. 2005-2006 yillarinda ise, yiikiin artis
oraninda bir duraklama oldugu goriilmektedir. Bunun nedenlerinden birisi, 6zellestirme
stirecidir. Siirecin uzamasi ve belirsizlik donemi, birgok altyap: ve tistyap1 yatirimi, gerekli

personelin istihdami vs konularinin askiya alinmasina, ¢6ziim bulunamamasina neden

! Tahil iriinleri, narenciye, islenmis gida tirlinleri, dondurulmus et, meyve, bakliyat, piring, seker, yemeklik yag
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olmustur. Bu tasimacilik rakamlar1 kapasite ile karsilastirildiginda, limanin kapasitesinin ¢ok

altinda hizmet verdigi goriilmektedir.

Cizelge 5.10 Mersin Limani’nin yiik hacmi
(http://www.tcdd.gov.tr/liman/bilgi.htm ve

http://denizcilik.gov.tr/tr/limanlar/TC%20Limanlar&Iskeleler2.pdf, 23.08.2007)

YIL | DOKME KATI | DOKME SIVI | GENEL YUK KONTEYNER TOPLAM
gllfll:m Agirhik (ton) | %  |Agirhik (ton) | %  |Agirhik (ton) | % TEU IAgirhik (ton) % A(%(l;:;k %
1995 Veri yok veri yok veri yok 145.699 veri yok 11.394.000 | 100
1996 Veri yok veri yok veri yok 179.306 veri yok 10.921.000 | 100
1997 Veri yok veri yok veri yok 233.731 veri yok 12.289.000 | 100
1998 Veri yok veri yok veri yok 244.546 veri yok 13.346.000 | 100
1999 Veri yok veri yok veri yok 244.002 veri yok 13.393.000 | 100
2000 3.418.807 |25,6 | 5504.013 41,1 | 1.343.248 |10,0 [299.376 3.114.412 23,3 | 13.380.480 | 100
2001 2977333 21,8 | 6.059.698 44,5 | 1.609.420 |11,8 [290.354 2.982.231 [21,9 | 13.628.682 | 100
2002 3.073.544 22,3 | 5.825.813 |42,3 | 1.004.885 7,3 [363.920 3.858.623 28,0 | 13.762.865 | 100
2003 3.128.805 [20,2 | 6.116.431 [39,5 | 1.102.223 71 467.111 5.128.919 |33,1 | 15.476.378 | 100
2004 2.679.438 |15,6 | 7.514.939 [43,7 | 1.064.862 6,2 [532.999 5.924.054 |34,5 | 17.183.293 | 100
2005 2444871 150 | 6.114.732 |37,5 | 1.264.205 7,8 [596.289 6.462.500 [39,7 | 16.286.308 | 100
2006 2971386 |17,9 | 5.105.014 |30,8 | 1.276.260 7,7 643.749 7.181.091 [43,6 | 16.533.751 | 100
KAPASITE 3.440.000 10.000.000 3.460.000 934.000 10.500.000 27.400.000

2000-2004 yillar1 arasinda gergeklesen yaklasik 3 milyon ton artisin neredeyse tamami
konteyner trafiginden kaynaklanmaktadir. Konteyner disindaki yiik tiirleri, miktar olarak
duragan bir tablo ¢izerken, oran olarak azalmaktadir. Konteyner yiiklerinin ise hem toplam
icindeki payr hem de miktar artig géstermistir. Bunun nedenlerinden birisi, gegmiste dokme
kat1 ya da genel kargo olarak taginan yiiklerin giinlimiizde konteyner ile taginabilir duruma
gelmesidir. Bu nedenle diger yiik tiirlerinde dogal bir azalma goriilmektedir. Dokme s1v1 yiik
trafigindeki 1,3 milyon tonluk artis dokme kat1 yiik ve genel kargo ytiklerindeki yaklasik ayni
miktardaki kaybi telafi edecek boyuta gelmistir. Daha genis yillar araliginda ve beser yillik
dilimlerde yiik tiirlerinin artis oranlari incelendiginde, dokme kati ve dokme sivi yiikleri
azalan oranla artmakta, genel yilik ise ciddi bir azalma (kii¢iilme) gostermektedir. Buna
karsilik konteyner tasimaciligi her bes yillik dilimde artan bir biliyiime egilimi igindedir.
Konteyner tasimaciligi, %20 dolaylarinda biiyiimiisken, diger yiik tiirleri ya sabit kalmis ya da
azalmistir. Diger yiik tilirlerinin sabit kalmasi bile, artan toplam yilik miktar1 i¢inde goreli

azalmaya isaret etmektedir.

Yillar itibariyle yiik tiplerinin paymnin gelisimi incelendiginde Mersin limaninda genel kargo
yiiklerinin ve dokme kat1 yiiklerin 1998 yilindaki %37 oranindaki paymin diizenli olarak
azaldigi, 2004 yilinda %22 seviyesine diistiigli, buna krsilik konteynerin paymnin ayni
donemde diizenli olarak artarak %20’den %35’e ulastig1 goriilmektedir. Bu degisim, bolgede

konteyerlesmenin hizla artarak genel kargo ve dokme kati yiiklerinin bir boliimiiniin
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konteynerle ikame edilmesinden kaynaklanmaktadir.
Konteyner Tasimaciligi

Geleneksel gemilere hizmet edecek bigimde tasarlanan Mersin Limani, 1980’lerde yapilan
bazi diizenlemelerle konteyner tagimaciligina uygun hale getirilmis ve ellegcleme makineleri
limanda tesis edilmeye baslanmistir. Buna ragmen 2006 yili verilerine gore, Mersin Limani
tim TCDD limanlar1 arasinda konteyner elleglemesinin %38,5’ini, tim Tirkiye’de %16,8’ini

gergeklestirmektedir.

1995 yilindan itibaren elleglenen konteyner miktari ile bunun ylikleme ve bosaltmaya gore
dagilimi Cizelge 5.11°de, toplam konteyner tagimaciligi ise Sekil 5.6’da verilmistir. Bu
verilere gore, yiikleme-bosaltma dagilimlart 2001 yili disinda yariya yakin paylasilmis gibi
goriilmektedir. 2001 yilinda ise bosaltma lehine bir artis goriilmektedir. 2001 yili ayni
zamanda rejimlere gore yiiklerin dagilimina bakildiginda ihracatin toplamdan aldigi %40 pay
ile en yiiksek oldugu yil olarak goriilmektedir. ~ Ozellestirme Idaresi Baskanliginin
kaynaklarma gore konteyner ylikleme ve bosaltmalarinin yaklasik %25°1 bos, %75°1 dolu

konteynerlerden olusmaktadir.

Cizelge 5.11 Mersin Liman1’nin konteyner hacmi
(OIB, 2005 ve MDTO yillik liman istatistikleri)

Yillar Yiikleme | Bosaltma | Toplam
% % miktar
1995 49,6 50,4 145.699
1996 50,3 49,7 179.306
1997 49,5 50,5 233.731
1998 49,9 50,1 244.546
1999 50,1 49,9 244.002
2000 48,5 51,5 299.376
2001 47,4 52,6 290.354
2002 48,5 51,5 363.920
2003 49,5 50,5 467.111
2004 49,2 50,8 532.999
2005 49,8 50,2 596.289
2006 49,7 50,3 643.749
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Mersin Limani'nda Elleglenen Konteyner Miktari
(TEU)

700.000
600.000 /
500.000

400.000 pad

300.000 /&—*—/—/
200.000

100.000 —

O T T T T T T T 1 1 1 1
1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Sekil 5.7 Mersin Limani’nda elle¢lenen konteyner miktari
(http://www.tcdd.gov.tr/liman/bilgi.htm ve

http://denizcilik.gov.tr/tr/limanlar/TC%20Limanlar&Iskeleler2.pdf, erisim tarihi: 23.08.2007)

Mersin Limani’nda elleglenen konteyner miktarinda zaman zaman duraksamalar olsa da,
genel olarak biiyiime egilimi i¢cindedir. 1990’larin sonlar1 ile 2000’lerin baslarinda iilkede
yasanan ekonomik durgunluga paralel bir durum konteyner tagimacilifinda da goriilmektedir
(Sekil 5.6). Mersin Limani’nda elleglenen toplam yiik miktar1 (Sekil 5.5) ile toplam
konteyner miktar1 karsilastirildiginda, elleclenen konteyner miktarinin, elle¢lenen toplam
yiike paralel bir egilim sergiledigi goriiliir. 2003 yilinda onceki yila nazaran toplam yiik
bazinda %18,5, konteyner adedi bazinda ise %26’lik bir biiyiime olmustur. 2004 yilinda yiik
bazinda %8, konteyner adedi bazinda %12 biiylime olmustur. Bu gostergeler, Mersin
Limani’nda elle¢lenen dokme sivi disindaki yiiklerin artan oranda konteyner iginde
tasindigina isaret etmektedir. Mersin Limani, Tiirkiye’de konteyner tagimaciliginda en biiyiik
limanlardan birisi olmasina karsin gerek saha, gerek iskelede yapilan altyapr yatirimlarinin
istenilen diizeyde olmamasi, bir baska ifadeyle Mersin Limani’nin bir konteyner terminali
olarak planlanmamis olmasi, konteyner tasimaciligi bakimindan olumsuz etki yapmaktadir.
Buna ragmen, Mersin Limani1 gelirinin neredeyse %380’i konteyner terminalinden elde
edilmektedir. Kalan %20’lik pay1 diger terminallerden (Ro-Ro, siv1 yiik, kat1 yiik, genel yiik)

saglanmaktadir.
Dokme Kan Yiik Tasimaciligy

Dokme kati yiik kapasitesi bakimindan Tiirkiye’nin en biiyiik iki limani 8.000.000 ton


http://www.tcdd.gov.tr/liman/bilgi.htm
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kapasiteleriyle Erdemir ve Toros limanlaridir. Bu limanlarmn ikisi de Dogu Akdeniz’dedir.
Bunlari, isdemir ve Ege Celik 7.000.000 ton, Bandirma 6.237.000 ton, Akgansa Limani ise
6.000.000 ton ile takip etmektedir. Bu limanlarin ortak 6zelligi, bir isletme biinyesinde
faaliyet gostermeleridir. Ugiincii sahislarin kullanimma acik olsalar da, ilgili isletmenin
yiikleri agirlik tasimaktadir. Ornegin iskenderun’da yer alan ve demir-celik sanayisine hizmet
veren limanlarin dokme kati ylik ve genel kargo kapasiteleri Mersin Limani’ndan daha
yiiksektir. Mersin Limani’nda 2000 yilinda kati yiik, toplam yiikiin yaklasik % 26’sin1
olustururken, 2006 yilinda % 18’e gerilemis ve yaklasik 3 milyon ton olarak gerceklesmistir.
Bir baska ifadeyle, Cizelge 5.12’°de s6zii edilen yiikler, toplam yiikiin %18’ini kapsamaktadir.

izelge 5. 12 Mersin Limani’nda viik tiirlerine gore elleclenen kati yikler %
Cizelg yu g ¢ yi

(OIB, 2005)

Uriinler 2001 2002 2003 2004

Cimento 38,1 38,2 30,6 30,7
Hububat 25,4 25,8 31,8 26,2
Soda 11,3 10,9 10,9 11,9
S. Giibre 0,8 1,4 4,1 57
Komiir 1,6 2,0 3,0 51
Kum 0,0 0,0 3,0 49
Krom 3,0 4,2 53 3,2
Pamuk-Iplik 55 9,3 4,2 2,8
Bakliyat 3,2 2,8 2,1 2,6
Narenciye 3,8 2,7 2,0 1,8
Demir 0,3 0,6 0,2 1,8
Piring 2,0 0,9 2,4 1,6
Kiispe 0,5 0,5 0,2 1,4
Kereste 0,9 0,4 0,3 0,4
Seker 3,5 0,0 0,0 0,0
Toplam 100 100 100 100

Dokme kati yiikler i¢inde ilk ii¢ sirada yer alan ¢imento, hububat ve soda, elle¢lenen kati
yiikiin yaklasik %70’ini olusturmaktadir. Limanda elleglenen ¢imentonun neredeyse tamami,
Adana OSB’de iiretim yapmakta olan CIMSA, hububatin neredeyse tamami Toprak
Mabhsulleri Ofisi (TMO), sodanin biiyiik kismi ise, yakin cevrede yer alan fabrikalarca
(Sisecam bunlardan en biiyligiidiir) tarafindan elleclenmektedir. Cimsa’nin limanda kendine
ait bir bant sistemi olup, yiik hareketlerinin tamamina yakini ihracattir. TMO’nin kiralamig
oldugu kendi rihtimi, silosu ve ellegleme donanimlari bulunmaktadir. TMO’nin limandaki
hareketleri hem ihracat, hem de ithalat yoniinde gerceklesmektedir. Soda Sanayi’nde de
kendilerine ait mekanik cihazla yiikleme yapilmakta, faaliyetlerinin biiylik kismi ihracattan

olusmaktadir. Daha kii¢iik miktardaki kat1 yiikler, limanin hinterlandindan saglanmaktadir.
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Dokme S Yiik Tasimaciligi

Dokme sivi ylik tagimaciliginda, Tirkiye’nin en biiyiik limani, Tiipras’a ait olan iki limandir.
Bunlardan 20.000.000 ton kapasiteli olan Izmit’te, 9.000.000 ton kapasiteli olan ise Izmir’de
yer almaktadir. Bu limanlari, 5.500.000 ton ile Toros Terminali, 5.475.000 kapasite ile Ant
Samandirasi, 3.000.000 ton ile P.O. Aliaga Tesisleri izlemektedir.

Mersin Limani’ndaki Dékme sivi yiik elleglemesi, POAS, ATAS ve NATO rihtimlarindan
yapilmaktadir. Buradaki iskele, 300 m. uzunlugunda ve 14 m. derinligindedir. Bu iskele, 26

in¢ ¢apinda olan boru hattina 10 boru baglantisi ile baglidir.

Bu limanlarda elleg¢lenen siv1 yiikiin biiyiik kismin1 akaryakit tagimalar1 (ham petrol, petrol
riinleri) olusturmaktadir. Sivi yiikiin bir kismim1 da kimyasallar ve bitkisel yaglar
olusturmaktadir. Yiklerin elleclenmesi genelde, acente ya da donatani veya yiikiin sahibi
tarafindan temin edilen sistemlerle gergeklestirilmektedir. Sivi yiiklerin {iriin bazindaki
dagilim tablosunda da (Cizelge 5.13) goriilebilecegi gibi, sivi yiiklerin %90’indan fazlasini

ham petrol ve akaryakittan olugmaktadir.

Cizelge 5.13 Mersin Limani’nda yiik tiirlerine gore elleglenen sivi yiikler %

(OIB, 2005)
Yiikiin tlirt 2001 2002 2003 2004
Ham petrol 48,2 46,3 39,6 17,9
Akaryakit 42,6 441 51,2 75,6
Diger siv1 yiikler | 9,2 9,6 9,2 6,5
Toplam 100 100 100 100

Rejimlerine Gore Dagilim

Rejimlerine gore yiikiin tiirii, s6z konusu olan yiikiin yurticinde kalip kalmamasi durumuna
gore belirlenmektedir. Yiik yurti¢inde tasiniyorsa “yurti¢i”, yurtdisina gidiyorsa “ihracat”,
yurtdisindan geliyorsa “ithalat”, ylik alan ve satan iilkelerin disinda bir {ilkenin topraklarinda

ise “transit” adiyla anilmigtir.

Mersin Limant’nin 2006 yilinda rejimlere gore yiiklemelerinde one ¢ikan {irlin tiirleri
soyledir: Thracatta: maden, karisik yiik, ¢cimento, gida iiriinleri ve tahil {iriinleri, ithalatta:
petrol Uriinleri, karigik yiik, kimyasallar, bitkisel yaglar, pamuk, gida tiriinleri, tekstil ve giibre
iriinleri. Kabotajda, petrol {irtinleri ve kum... Mersin Limani’nin 1995 yilindan itibaren
tasidigr yikiin rejimlere gore dagilimma bakildiginda, limanin ana karakterini “ithalat”
tagimalarimin olusturdugu goriilmektedir. Toplam tasinan yiikiin %38-56 arasindaki miktar

ithalat yiikleridir. Zaman zaman diigse de hep artis egilimi olan ithalat rakamlari, rejimlere
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gbre son 10 yilin en yiiksek rakamlarmi saglamigtir. ithalati izleyen rejim tiirii ihracat
olagelmektedir. ~Tasima rakamlarma gore ihracat miktari, ithalat ile ters bir oranti
gostermektedir. Birinin azaldigi yillarda digeri artmakta, arttig1 yillarda ise azalmaktadir.
1990’larin ikinci yarisindan 2000’lere kadar ithalat ihracat tasimalar1 arasindaki fark
azalmaktadir. 2000 yilinda bir ilk ger¢ceklesmekte ithalat ve ihracat verileri esitlenmektedir.
Ancak 2000’lerle birlikte Tiirkiye nin dis ticaret dengesindeki ithalat lehinde bozulma, Mersin
Limani’na da yansimistir. Oyle ki 2003 yilinda ithalat ihracatin iki kat1 olmustur. Thracat ve
ithalatin toplamima “dig ticaret tagimalar1” adi verilir ve birlikte degerlendirilirse, Mersin
Limant’nin tam bir dis ticaret limani oldugu goriiliir. Dis ticaret toplam tagimalarin yaklasik
%80’ini olusturmaktadir. 2000-2006 yil1 verilerine gore, dahili tasimalarinda OTV indirimi
yapilmasina ve liman ticretlerindeki indirimlere ragmen 2006 yilinda %12’lik biiyiime oldugu

goriilmektedir.

Dahili ticaretin miktar1 da, toplam i¢indeki pay1 da istikrarli bir sekilde azalmaktadir. Son 10
yillik siirede tasinan ylik miktari neredeyse yaritya diigmiis, aldig1 pay 1/3’iline gerilemistir.
Dahili tagimaciliktaki bu kayip, Tiirkiye’deki biitiin limanlarda goriilmektedir ve 6nemli bir
sorundur. Transit ylikler, en az pay:1 alan yiik tiiridiir. 2003 yilina siirekli pay1 azalan ve
%4’ler seviyesinde olan transit tasimaciligin, 2003 yilindan sonra toplamdan aldig1 pay iki
katina ¢ikmis ve gelisme egilimi i¢indedir. Mersin Limani’nda heniiz %10 seviyesine bile
ulagsmamis olan transit tasimacilik, diinya ve bolge dlgeginde hizmet veren limanlarda en
onemli ylk bicimidir. Tirkiye’ transit tasimacilikta en yogun olarak Irak ile ticari iliskilere

sahiptir.

Cizelge 5.14 Rejmlerine gére Mersin Limani’ninda elleglenen yiikler
(www.denizcilik.gov.tr/haber/mersinl_devami.htm, Erisim tarihi: 12.07.2007ve MDTO

[statistik Servisi)

Rejim 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Miktar | % Miktar | % | Miktar | % Miktar | % Miktar | % Miktar | %
(bin ton) (bin ton) (bin ton) (bin ton) (bin ton) (bin ton)
Dahili 2.481 22 2.182 20 1.964 16 2.186 16 3.076 23 3.033 24
ihracat 3.170 28 3.008 28 3.822 31 4.799 36 4.223 32 4.423 34
ithalat 4.990 44 4.977 46 5.858 48 5.858 44 5.503 41 4.857 38
Transit 753 6 754 6 645 5 503 4 591 4 532 4
Toplam 11.394 | 100 10.921 | 100 12.289 | 100 13.346 | 100 | 13.393 100 | 12.845 | 100
Rejim 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Miktar | % Miktar % Miktar | % Miktar | %  |Miktar % Miktar %
Dahili 2.130 17 2.086 16 1.694 11 1.426 9 1.154 7 1.301 8
ihracat 5.109 40 4.682 35 4.779 31 4.544 28 14.760 30 5.900 37
ithalat 5.256 40 5.924 45 7.806 51 9.257 56 18.669 55 7.551 47
Transit 444 3 542 4 953 7 1.295 7 1.143 7 1.328 8
Toplam 12.940 100 | 13.234 100 | 15.232 100 16.522 100 [15.727 100 | 16.079 100
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1998-2002 doneminde %38-40
seviyelerindeyken, 2003 yilinda %34’e, 2004 yilinda %30’a gerilemistir. Ithalatin pay1 ise

1998-2001 doneminde %46-48 seviyelerindeyken, 2002-2004 doneimnde sirasiyla %54-56-

Mersin’de toplam elleglemeler icinde ihracatin pay1

58 olarak ger¢eklesmistir.

5.5 Mersin Limanr’nin Kara Trafigi

Mersin Limani Tiirkiye i¢inde birgok 6zelligi bakimindan diger limanlardan farkli ve 6zel bir
konuma sahiptir. Mersin Limani, Akdeniz’deki tek konteyner terminaline sahip liman olmasi
Ozelligiyle genis bir hinterlanda sahiptir. Hinterlandi, batida Antalya’dan Ankara’ya, doguda
Erzurum’a ve GAP illerine kadar uzanmaktadir. Bu alan i¢inde sanayi ve tarimsal agidan
gelismis ve faal iller, ayni zamanda Mersin Limant’nin hinterlandinin omurgasini
olusturmaktadir: Mersin, Adana, Konya, Kayseri, Kahramanmaras, Gaziantep gibi.
Sudopak’in hazirlamis oldugu “Kabotaj Tasimaciligt Saha Etiid Caligmasi’nda” Mersin
Limant’nin hinterlandinin diger bolge limanlarindan daha genis bir alana yayildigi kabul

edilmistir (Cizelge 5.15).

Cizelge 5.15 Tiirkiye’de Liman Bolgelerine gore hinterlantlar
(Sudopak, 2005)

MARMARA |IZMIR | MERSIN SAMSUN | TRABZON ZONGULDAK | ANTALYA
BOLGESI | BOLGESI | ISKENDERUN | BOLGESI | BOLGESI BOLGESI BOLGESI

BOLGESI
Istanbul | Izmir Hatay Samsun | Trabzon Zonguldak Antalya
Kocaeli Afyon Adana Corum Artvin Bartin Burdur
Yalova Aydin Adiyaman Kastamonu Giresun Karabiik Isparta
Balikesir | Denizli | Batman Kayseri Ordu Diizce Karaman
Bursa Manisa | Diyarbakir | Sinop Rize Cankirt Mugla
Canakkale | Mugla Gaziantep Sivas Giimiishane | Bolu -
Diizce Usak Kayseri Amasya | Bayburt - -
Eskisehir | - Kilis Tokat
Sakarya Konya
Bilecik Mardin
Tekirdag Sanliurfa
Edirne Siirt
Kirklareli Sirnak
Ankara K. Maras
Kiitahya Osmaniye

Mersin

Malatya

Nigde

Karaman

Nevsehir

Aksaray
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Limanin Ulasim Olanaklari

Mersin Limani’na en yakin havalimani, 60 km uzakliktaki Adana Sakir Pasa havalimanidir.
Mersin kentinde havaalani yapimi konusu tartisilmaya devam etmektedir. Mersin kentinin
topografyasi, karayolu tagimaciligi bakimindan olumlu bir katki saglamaktadir. Kentin
komsulugunda yer alan Adana, Osmaniye, Gaziantep ve Hatay kentlerine su anda otoyol ile
ulasim miimkiindiir. Nigde, Kayseri, Konya, Karaman ile ulasimi bdliinmiis yollar ile
saglanmaktadir. Mersin Limant’nin hinterlandinda olan bu kentlerin, Mersin ile karayolu
baglantisinin giiclendirilmesi ve otoyolun bu kentlere de ulastirilmasi konusu Karayollari
Genel Midiirliigii’niin projeleri arasindadir. Doguda Gaziantep’e kadar olan otoyolun
Sanlhurfa’ya, kuzeyde Pozanti’ya kadar olan olan otoyolun ise Konya ve Ankara yonilinde
ilerletilmesi g¢aligmalar1 devam etmektedir. Bunlara ek olarak Mersin’in Ankara’ya ve
dolayisiyla Samsun ve Istanbul’a kadar uzatilmasi karara baglanmis ve uzun vadede
projelendirilmistir (Sekil 5.7). Mersin kentinin yakin g¢evresi ile olan karayolu kullaniminin
yogunluk durumu, hinterlantinin erisim alanina iligskin ipucu nitelii tagimaktadir. Sekil
5.9’da goriilebilecegi gibi, Mersin doguda Adana ve GAP illerine kuzeyde ise Ankara-Konya-

Kayseri ortak yoniinde bir yogunlagma goriilmektedir.
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Demiryolu tasimacilifinda, Mersin Limani’nin hinterlant1 ile demiryolu altyapisinin var
oldugu goriiliir. Adana, Hatay, Gaziantep, Maras, Kayseri, Konya gibi yakin g¢evresinde
bulunan kentlerle demiryolu baglantis1 bulunmaktadir (bkz. Sekil 5.8). Bu hatlarda hem
yolcu hem de yik tagimaciligi yapilmaktadir. Ancak bu altyap1 olanag iyi
degerlendirilememekte ve taginan yiikiin yaklasik %1°1 demiryolu ile taginmaktadir (bkz

Cizelge 5.18).

Mersin Limani’nda elleclenen transit yiikler ve dahili yiikler denizyoluyla ulastirilmaktadir.
Bunun disinda ithalat ve ihracat yiikleri, kara, demir ve havayolu ile ulastirilmaktadir. Transit
ve dahili yiiklerin miktarlarina iliskin verilere kolaylikla erisilirken, Mersin Limani’ndan
yurti¢ine dagilan ve yurticinden toplanan yiikiin tagima tiirlerine gore dagilimi konusunda
bilgi bulmada zorluklarla karsilagilmigtir. Her bir tasima tiirtiniin (kara, demir ve denizyolu)
verilerinin farkli kurumlar tarafindan ve farkli birimlerle saklanmasi, istatistiklerde ¢eliskili
rakamlarla karsilasilmasina neden olmustur. En 6nemli sorun, karayolu tasimacilifinin
verilerini bulmada yasanmistir. Limana giren ¢ikan arac sayisi ve tasidiklari ylik miktar
bilinmesine karsin bu araclarin son duraklarinin neresi oldugu konusunda kesin bilgiler
bulunmamaktadir. Bu durumda elde olan verilerden en akilci ve tutarli olanlar asagidaki

tabloda derlenmistir.

Cizelge 5.16 Mersin Liman1’nin yurti¢i yliklerinin ulagim tiirlerine dagilimi
(TUSIAD, 2006, www.denizcilik.gov.tr/haber/mersinl_devami.htm, ve MDTO verilerinden

derlenerek hazirlanmigtir)

Rejim 2000 2002 2004 2006
Miktar % Miktar (% Miktar | % | Miktar %
(bin ton) (bin ton) (bin ton) (bin ton)
Karayolu 9.325 | 74,6 12.107 | 84,8 13.664 | 89,7 13.317 | 90,3
Demiryolu 138 11 86 0,6 1371 0,9 133 | 09
Denizyolu 3.033 | 243 2.086 | 14,6 1426 | 9/4 1.301| 8,8
Toplam 12.496 | 100 14.279 | 100 15.227 | 100 14,751 | 100
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Mersin Limaninda yurti¢indeki hinterlanda dagilimda ve hinterlanttan toplamada en biiyiik
pay, karayollariindir. Demiryolu ile tasimacilikta yasanan sorunlar karayolu tagimaciligini
alternatifsiz birakmakta, bu da liman ile hinterlanta erisimde demiryolunun payim
zayiflatmaktadir. Mersin limanma benzer sekilde, Haydarpasa ve Izmir limanlarinda da
elleclenen yiikiin demiryolu ile tasinma oran1 %1 dolaylarindadir. Tiirkiye’nin en biiylik
liman1 olan Ambarli Limani’nin ise demiryolu baglantis1 heniiz yoktur. Demiryolu ile erigim
konusunda Tiirkiye’deki tek istisna liman Samsun Limani’dir. Mersin Limani ile havayolu
baglantis1 konusunda bilgi olmamakla birlikte, boyle bir yiik tasimaciligi varsa bile bu
tasimaciligin  ihmal edilebilecek kadar diisik miktarda ve agirlikta oldugu tahmin
edilmektedir.  Cizelge 5.18’de, denizyolu tasimaciliginin yillar iginde eridigi agikca
goriilmektedir.  Uzmanlar, bunun nedeninin yurti¢i tagimaciligini diizenleyen kanunun
yetersizligi ve giiniimiiz sartlarina uymamasini gerekce gostermektedir.  Yurtigi yiik
dagilimma gére, Mersin Limani’na en yogun bicimde Antalya ve Iskenderun limanlarindan
yik gelmektedir ve yurtici bosaltmalarin yaklagik %90’in1 olusturmaktadir.  Mersin
Limanindan yapilan yurtici yiiklemelerin % 90 kadar1 ise, Aliaga ve Tasucu Limanlari’na
gitmektedir. Mersin Limaninin denizyoluyla elleclenen yiiklerde yogun bir bicimde Ege ve
Akdeniz ile iligkili oldugunu sdylenebilir. Denizyoluyla yapilan kabotaj tasimaciligina konu

olan iiriiniin dokme s1v1 yiikler oldugu bilinmektedir.

Cizelge 5.17 Mersin Limani’nda yurti¢i yiik tasimacilig
(Sudopak, 2005)

Mersin Limanina Mersin Limanindan
Bosaltma yiikleme

LIMAN % LIMAN %
Antalya 56 [zmir Aliaga 64
Iskenderun 35 Tasucu (Mersin) | 26
Botas (Mersin) |3 Bandirma 4
Trabzon 2 [zmit 3
Diger Limanlar |4 Diger Limanlar 3
Toplam 100 | Toplam 100

Yiik Tiirlerinin Cografi Dagilim

Mersin Limani’na gelen yiikiin bir kism1 Tiirkiye’ye, bir kismi1 ise yurtdisina dagilmaktadir.
Benzer sekilde, Mersin Limani’na hem yurtiginden hem de yurtdisindan yiik akmaktadir. Bu
yiiklerin bir kism1 yurda girmeden denizyoluyla bir baska iilkeye gonderilmektedir. Bunun
disindaki yiikler ya Tiirkiye’ye girmekte ya da Tiirkiye’den ¢ikmakta olan yiiklerdir. Cizelge
5.20°de transit yiikler ile Tiirkiye baglantili yiiklerin dagilimlar1 sunulmustur. Son on iki
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yilda, transit yiik miktar1 %10’a yaklasmigtir. Bu diisiik orana ragmen, Mersin Limani’nin
hem Akdeniz’deki limanlar hem de Tirkiye’deki limanlar arasinda transit tagimacilik
konusunda uzmanlasmis olduguna onceki boliimlerde deginilmisti. Mersin Limani transit

tagimacilikta en yogun olarak Irak ve diger Ortadogu {ilkeleri ile temas halindedir.

Yurti¢ine dagilan ya da yurti¢inden limana gelen yiiklerin toplam yiik i¢indeki payr %90’1n
istiindedir. Toplam ylik miktar1 paralelinde zaman zaman dalgalanmalar goriilmektedir.
Yine de genel egilimin, miktardaki artisa, orandaki azalisa isaret ettigi goriiliir. Transit yiik
miktarinin toplam yiik miktarindan daha fazla biiylimesi, bu durumun nedenidir. Bu
rakamlar, Mersin Limani’nin literatiirde giris kapisi limani (gateway) olarak tanimlanan liman

tiirline uygun oldugunu gostermektedir.

Cizelge 5. 18 Mersin Limani’nin transit yiikleri
(www.denizcilik.gov.tr/haber/mersinl_devami.htm, ve MDTO verileri, Erisim tarihi:

12.07.2007)
Rejim 1995 1996 1997 1998 1999 2000
Miktar | % Miktar % Miktar | % Miktar | % Miktar | % Miktar | %
(bin ton) bin ton) (bin ton) (bin ton) (bin ton) (bin ton)
Tiirkiye 10.641 94 10.167 94 11.644 95 12.843 96 12.802 96 12.313 96
baglantil
Transit 753 6 754 6 645 5 503 4 591 4 532 4
Toplam 11.394 | 100 10.921 | 100 12.289 | 100 13.346 | 100 13.393 100 12.845 | 100

Rejim 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Miktar | % Miktar | % |Miktar % Miktar | % Miktar | % Miktar %
(bin ton) (bin ton) (bin ton) (bin ton) (bin ton) (bin ton)

Tiirkiye 12.496 97 12.692 96 14.279 93 15.227 93 14.584 93 14.751 92

baglantil

Transit 444 3 542 4 953 7 1.295 7 1.143 7 1.328 8

Toplam 12.940 | 100 13.234 | 100 15.232 100 16.522 | 100 15.727 | 100 16.079 | 100

Tiirkiye baglantili yiiklerin yiik tiirlerine gore dagildigi/toplandigr cografi yapr Cizelge
5.20’de gosterilmistir. Bu iiriin tiirleri, yiikleme ve bosaltmadaki agirliklarina gore sirali bir
bicimde sunulmustur. Bu durumda, en ¢ok yiiklenen iiriin tiirleri gida maddeleri, maden
cevheri, ¢imento ve petrol iiriinleri olarak devam etmektedir. Bosaltmada ise benzer sekilde
petrol {iriinleri, gida maddeleri, kimyasallar, pamuk, maden cevheri yer almaktadir. Bunlarin

dagildig1 topladigi kentler de ayni ¢izelgede goriinmektedir.
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Cizelge 5.19 Mersin Limani’nin hinterlanti
(MDTO Verileri ve Sudopak, 2005)

Yiikleme Bosaltma
Gida maddeleri | Konya, Karaman, Adana, Petrol {irtinleri Iskenderun, Izmir, Izmit
Istanbul, Ankara
Maden cevheri | Kayseri, Istanbul, Gida maddeleri* | Ankara, Mersin,
Ankara [stanbul, Gaziantep,
Adana
Cimento Adana, Istanbul, Mersin Kimyasallar Istanbul, Adana, Mersin
Petrol tiriinleri Izmir, Iskenderun, Izmit Pamuk Antep, Kayseri, Adana
Soda Istanbul, Adana Maden cevheri | Istanbul, Kayseri,
Adana
Kimyasallar Antep, Kayseri, Ankara,
Istanbul, Adana,
Pamuk Antep, Kayseri, Adana

Bu tablodan sadece petrol iiriinlerinin denizyoluyla tasindigini, digerlerinin kara ve
demiryollar1 ile tasindigr bilinmektedir. Yikiin  %90°dan fazlasinin karayoluyla
dagildigi/toplandig1 dikkate alindiginda Sekil 5.9 ile Cizelge 5.19°daki kentler arasinda bir
paralellik oldugu goriilmektedir. Ayrica, Istanbul disinda diger tiim kentler, Cizelge 5.19°da
sOzii edilen hinterlantla paralellik gostermektedir. Cizelge 5.19°da olup da, Cizelge 5.15°de
olmayan tek kent Istanbul’dur. Ancak, giiniimii sartlarinda hinterlandin sadece fiziksel olarak
tanimlanabilecek bir yakinlhigin disina tastigi, uluslararast kombine tagimacilik koridorlariyla
tamimlandig1 dikkate alinirsa, istanbul’un konumu itibariyle Mersin’in hinterlantlar arasinda
bulunmasi olasi goriiliir. Istanbul’da ve yakin gevresinde ¢ok sayida liman bulunmaktadir.
Bu limanlardan Istanbul’a yiik elleglemesi yapilmaktadir. Buna ek olarak Mersin kenti ile
Istanbul arasinda giiclii karayolu baglantisi, mesafenin disinda kolay erisilebilirlik

baglaminda, limanin hinterlandinda yer almasini saglamistir.
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5.6 Mersin Limani’m Etkileyecek Plan ve Projeler

Mersin-Karaman Bélgesi 1/100.000 Olgekli Cevre Diizeni Plani

2008 yilinda hazirlanan, 1/100.000 6lgekli Mersin-Karaman Planlama Bolgesi Cevre Diizeni
Plani, 2025 yilim hedef alarak hazirlanmigtir.  Mersin ve Karaman Illeri biitiiniinde,
stirdiiriilebilir, yasanabilir bir ¢evre yaratilmasini; tarimsal, turistik ve tarihsel kimligin
korunmasini ve Tiirkiye’nin kalkinma politikalar1 kapsaminda, sektorel gelisme hedeflerine
uygun olarak belirlenen planlama ilkeleri dogrultusunda, planli bir gelisme ve biiylimesi
amaglanmistir. Bu Cevre Diizeni Plani’nda Mersin Limani’n1 etkileyebilecek oneriler su

sekildedir:

Ulasima iliskin Oneriler:

1/100.000 o6lgekli Cevre Diizeni Plani ulasim ana kararlari, 9.Kalkinma Plani’nda da
vurgulandigi sekilde tasima tiirleri arasinda dengesiz ve verimsiz yapisini, demir ve
denizyollar1 lehine gelistirmeyi hedef aldig1 belirtilmektedir. Ulagim tiirlerine gore oneriler su

sekilde siralanabilir:

Karayolu Ulagim:i

Planda, ulasim dengesizliginin demir ve denizyolu lehine gelistirilmesinin hedeflendigi
belirtilmektedir. Ancak bu hedefe karsin Onerilerin ¢ogu, karayollarinin gelistirilmesine

yoneliktir.

- Mersin Il Sumirlar icinde, Mersin-Pozanti-Yenice-Adana Otoyolunda tamamlanmamus

kisimlarin tamamlanmasi,

- Cesmeli Beldesi'nde son bulan Adana-Mersin Otoyolu’nun, Silifke Ilcesi kuzeyinde,

Karaman-Mut Karayolu 'na baglanacak sekilde devam etmesi,

- Il merkezlerini birbirine baglayan devlet karayollarinin 1.derece yollar olarak

belirlenmesi

- Tiim ilge merkezlerini il merkezlerine ve birbirlerine baglayan yollarin 2.derece yollar

olarak belirlenmesi,

- Tiim beldelere ulasan ve devamliligi olan kéy yollarimin 3.derece yollar olarak

belirlenmesi,

- Mersin Il Merkezi ve Tarsus Ilcesi arasinda, D.400 Karayolu nun yiikiinii azaltmas: amaci

ile kuzeyde bu yola paralel yeni bir aks onerilmistir.
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Karayollarina iligkin bu Onerler, tezin sonu¢ boliimiinde Mersin Limani’nin hinterland: ile
olan iligkisinin gli¢lendirilmesi i¢in yapilan onerilerle benzerlikler tasimaktadir. Bu 6neriler,
Mersin’in 1. derecede hinterlandina karayolu erisimini hizlandiracak niteliktedir ve yerinde
kararlardir. Ancak, planda “ulasim tiirleri arasindaki dengenin demir ve denizyolu lehine
gelistirilmesi” disilincesi, karayollarindaki ¢ok sayida Onerinin golgesinde kalmistir.

Demiryollarina iligkin tek bir 6nerinin olmasi buna igaret etmektedir.
Demiryolu Ulasimi:

Cevre Diizeni Plani’nda, Mersin ve Karaman Planlama Bélgesi’'ni birbirine baglayan

demiryolu onerilmistir.

Cevre Diizeni Plan1 Mersin ve Karaman kentleri ile smirlandirilmistir.  Dolayisiyla, dogal
olarak bu kentler digsindaki alanlar i¢cin Oneriler gelistirilmemistir. Oysa demiryollar1 bir
ulagim tiirli olarak, daha iist 6l¢ekte kararlar alinmay1 gerektiren niteliktedir. Mersin Limani
bakimindan yorumlandiginda, limanin hinterlant1 olarak Karaman Kenti’nin {ist siralarda yer
almadigi, dolayisiyla bu kentle demiryolu baglantisinin kurulmasindan daha oncelikli baska
hatlara yonelmek daha uygun olacaktir. Bu hatlardan ilki, Mersin Limani’nin hem bati
Karadeniz’de kurulmasi Onerilerin konteyner terminali ile hem de Samsun Limani ile olan
demiryolu baglantisidir. Ikinci bir konu, lojistik bakimdan nem tastyan ve iki hattin kesistigi
nokta olan Yenice’ye kadar olan demiryolu hattinin ¢ift hatta doniistiirilmesidir. Planda,

Yenice yerlesmesinde iligkin 6nerler vardir, ancak bu konuya deginilmemistir.
Liman

Cevre Diizeni Plani’nda, Mersin Limani’na ek olarak yapiimasi planlanan Mersin Konteyner

Limani da plana islenmistir.

Mersin Limant’nin rthttim uzunlugunun arttirilmast ve sadece konteynerlere hizmet verecek
rthtimlarin insa edilmesi, Mersin Limani’n1 gelistirecek bir tedbirdir ve ¢ok yerindedir. Tezin
oOnerileri arasinda, potansiyel hinterland: i¢in Mersin’i cazip kilacak bir tedbir olarak, sadece
Tirki Devletlere hizmet verecek terminallerin tahsis edilmesi Onerilmistir. Bu Onerinin

uygulanmasi liman yonetiminin inisiyatifindedir.

Lojistik Odaklara iliskin Oneriler

Cevre Diizeni Plani’nda, lojistik odaklara iligkin ii¢ adet Oneriye yer verilmistir. Bu Oneriler

sunlardir:

- Anadolu’dan gelip, Mersin-Adana giizergahlarina dagilan demiryolu agimin kavsak
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noktasinda yer alan Yenice de, lojistik kéy olarak adlandirilan merkez olusturulmasi

- D.400 Karayolu’'nun, Arpag¢sakarlar Beldesi iizerinden otoyola baglantisinin dogusunda bir

tir parkinin ayrilmasi,

- Mersin’deki Organize Sanayi Bdélgesi’'nin giineyinde, limana demiryolu ile giris-¢ikis

vapan mallarin yiiklenip-bosaltilacag bir yiik gart planlanmustir.

Mersin Limani’nin gelistirilebilmesi i¢in, limanin bir lojistik bolge ile giiclii bir sekilde
biitliinlesmesi sarttir. Dolayisiyla Yenice’de lojistik kdy Onerisi ¢ok yerindedir. Ancak planda
eksik kalan yonlerden birisi, bu lojistik kdyiin liman ile ulasimi konusunda bir ¢6ziim Onerisi
gelistirilmemis olmasidir. Buna yonelik en uygun ¢6ziim, Yenice’ye olan demiryolu hattinin

cift hatta ¢ikartilmasi ve lojistik bolge ile demiryolu baglantisinin kurulmasidir.

Mersin Organize Sanayi Bolgesi limanin 1. derece hinterland: iginde yer almaktadir. Limana
giden hat ile bu bolgenin demiryolu baglantisinin kurulmasi, ulasim maliyetlerini azaltacak,

kent ulagimini rahatlatabilecek, uygun bir 6neridir.
Depolama Alanlar

Cevre Diizeni Plani’nda, sanayi ve depolama alanlarinin, “D.400 Karayolu iizerinde ve
Kazanli Beldesi’'nde yogunlastigi” belirtilmistir. Bu alana ek olarak, Dikilitas, Yenitaskent ve

Bagcilar Beldeleri’'nde depolama alanlar: onerilmistir.

Depolama alanlari, sanayinin tiirline gére hammadde, yar1 mamul ya da mamul maddenin
depolanmas1 amacini tasimaktadir. Depolama alanlarinin  kullanim  bi¢imi, siireci,
kullanicilarinin insiyatifindedir. Son tahlilde, depo alanlarindaki sanayi mallarinin liman ile
baglantisinin kurulmasi1 gerekmektedir. Planda, depolama alanlarimin, D-400 karayolu
baskisim1 azaltmak i¢in bu yola paralel olarak Onerilen ulagim c¢evresinde {izerinde
planlanmasindan, liman ile etkin karayolu baglantis1 kurulmasini hedeflenmis oldugu

anlasilmaktadir. Bu bakimdan, yerinde bir 6neridir.

Genel olarak degerlendirildiginde, Mersin-Karaman Cevre Diizeni Plani, plan sinirlar
cercevesindeki Onerileri bakimindan limanin gelismesi icin elverisli konulara isaret etmistir.
Ancak, limanin bir kiiresel liman vizyonu kazanabilmesi i¢in 1/100.000 6l¢eginde bir plan
yapmak yetersizdir. Mersin Limani’nin hinterlandinin neredeyse tiim iilkeye yayildigi, hatta
uluslararas ticari iligkiler kapsaminda tilke simirlarini asan bolge Olgeginde ele alinmasi
gerekmektedir. Tezin sonu¢ boliimiinde Mersin Limani’na iligkin oneriler baghigi altinda bu

konulara daha kapsamli bir bigimde deginilmistir.
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Sekil 5.11 Cevre Diizeni Plani’nda Mersin Limant ile ilgili 6neriler
(1/100.000 olgekli Mersin-Karaman Cevre Diizeni Plan1 Raporu, 2008)
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Avrupa-Akdeniz Ortakligi - EUROMED

Fikri temeli 1990'hh yillarda atilan Avrupa-Akdeniz Siireci, AB'nin Dogu Avrupa'ya yonelik
olarak ongordigii genislemeyi bir 6l¢iide dengeleyici bir unsur olarak ortaya ¢ikmistir. Bu
cergevede, Avrupa Birligi ile Birlik liyesi olmayan 12 Akdeniz {ilkesi arasinda, kalict ve
kurumsal bir isbirligi c¢er¢evesinin olusturulmasi amaciyla 27-28 Kasim 1995 tarihlerinde
Barselona'da Avrupa-Akdeniz Konferansi diizenlenmistir. Barcelona Konferansi’nda, bu
siirecin temel amaci su sekilde tanimlanmustir: Akdeniz'de bars, istikrar ve giivenligin
saglanmasi, iilkeler arasindaki iyi komsuluk iligkilerinin gelistirilmesi, Kuzey Afrika’dan AB
tilkelerine yonelik gogiin 6nlenmesi, demokrasi ve insan haklarina saygimin derinlestirilmesi,
AB ile Akdeniz'e kiyidas lilkeler arasindaki ekonomik, ticari, sanayi, kiiltiirel ve bilimsel
alanlar ile ¢evre konusundaki igbirliginin artirilmas: ve Konferansa katilan iilkeler arasinda
2010 yilma kadar asamali olarak bir "Akdeniz Serbest Ticaret Bolgesi" kurulmasidir

(www.euromedtransport.org/, erisim tarihi: 26 Mayis 2008)

Barselona Siirecine baslangigta Akdeniz’e kiyidas 12 iilke (Tiirkiye, Cezayir, Misir, Israil,
Urdiin, Liibnan, Malta, Fas, Suriye, Tunus, Filistin, GKRY) ve 15 AB iiyesi katilmaktaydh.
AB genislemesinin son dalgasinin tamamlandigi 1 Mayis 2004 tarihinden itibaren Siirece iiye
tilke sayis1 27°den 35’e ve Bulgaristan ve Romanya’nin da 1 Ocak 2007 tarihinde AB {iyesi

olmasiyla 37’ye yiikselmistir. Libya ise gézlemci statiisiindedir.

Ortakligin ¢ercevesini ¢izen Barselona Bildirgesi’nde genel olarak 3 amag¢ vurgulanmaktadir

(www.euromedtransport.org/, erisim tarihi: 26 Mayis 2008):

e Siyasi diyalogun ve giivenligin arttirilmasiyla olusacak ortak bir barig ve istikrar alani
yaratmak;

e Iktisadi ve mali isbirligi yoluyla ve Akdeniz iilkelerinin zaman iginde, kendi aralarinda ve
AB ile gergeklestirecekleri serbest ticaret bolgesi sayesinde ortak bir refah alan1 yaratmak

e Sivil toplumlar arasindaki kiiltiir aligverisini ve anlayisi tesvik edecek bicimde sosyal,

kiiltiirel ve insani dayanismayi gelistirmek.

Barselona Bildirgesi ile Ortaklar, 2010 yilina kadar Avrupa-Akdeniz Serbest Ticaret
Bolgesi’nin kurulmasi hedefinde anlasmis ve bunu bolgede ekonomik kalkinmay1 saglayacak
Oonemli bir ara¢ olarak gormiistiir. Serbest ticaret bolgesinin kurulmasi ikili Avrupa-Akdeniz

Ortaklik Anlasmalari ile gerceklestirilecek ve Akdenizli Ortaklarin kendi aralarindaki serbest
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ticaret anlagmalar ile tamamlanacaktir. Bu amag¢ dogrultusunda, giimriik vergileri, mallarin
serbest dolagimi, fikri ve miilkiyet haklari, mali hizmetler ve kamu alimlar1 gibi alanlarda,
Akdenizli Ortak iilkelerin yasa ve standartlar1 hizli bir sekilde AB’ninkilerle yakinlastirilmasi

hedeflenmektedir.

AB ftilkelerinin Akdeniz’e kiyist olan tilkelerle olan iligkilerini ¢ok yonlii olarak gelistirme
egilimi, AB yanlilar1 ve karsitlar1 tarafindan farkli bicimde yorumlanmaktadir. AB yanlilari,
Akdeniz serbest ticaret bolgesinin kurulmasinin, AB’ye iiye olmayan iilkelerin AB ile
ekonomik ve ticari iliskilerini gelistirecegini diisinmektedir. Bu goriis sahiplerine gore,
serbest ticaret, sadece dis korumanin kademeli bir sekilde kaldirilmasini, tarim, enerji, ¢cevre
gibi diger alanlarda da, Avrupa diizenlemelerine yakinlasmayir gerektirmektedir. Bu
yakinlagsma, ticareti hizlandiracagi gibi, Akdeniz iilkelerinin, yabanci yatirimcilar icin daha

cekici hale gelmesini saglayacaktir.

Tiirkiye’nin AB tiiyeligi konusunda daha mesafeli olan goriise gore ise, MEDA politikalar1 ve
bu kapsamda gelistirilmesi Onerilen serbest bdlge projesine Tiirkiye’nin de iiye olmasi,
AB’nin Tiirkiye’yi tam iiye olarak uzun vadede almayacaginin isaretlerinden birisidir. Ciinkii
AB iilkeleri kendi i¢ine almayacagi Akdeniz iilkeleri ile boylesine bir proje kapsamindan
iligkilerini diizenlemeyi tercih etmistir. Kurallarinin AB tarafindan konuldugu MEDA projesi
cergevesinde, Akdeniz {ilkelerinin AB’ye daha c¢ok ve siirekli bagimhi kilinmasinin
hedeflendigi diisiiniilmektedir. Bu sekilde, Akdeniz tilkelerinin, AB’nin kendi iktisadi, siyasi

ve stratejik denetimine yonelik politikalarla yonlendirildigi goriisii yayginlasmaktadir.

Sehir ve bolge planlama meslek alaninin disinda, uluslararasi iliskiler, siyasal bilgiler gibi
farkli uzmanlik alanlarinin degerlendirmesinin daha uygun oldugu bu konu, tezin hazirlandigi
stirecte lizerinde tartigilan bir konu olmustur. Bu genis konuya, sadece “MEDA Programi
cergevesinde ekonomik iligkilerin gelismesi durumunda Mersin Liman1 nasil etkilenecegi?”
dogrultusunda yaklasildiginda, bu siirecin Mersin Limani’na olas1 etkileri, iki yonlii olarak
degerlendirilebilir: lki, ekonomik iligkiler boyutudur: Bu sorunun yanitmin, 1995 yilinda
kabul edilmis olan Giimriikk Birligi belgesine dayanarak yanitlanmasi uygun olacaktir.
Tiirkiye, AB iiyesi olmadigi halde, mal akiglari konusunda AB’nin dis ticaret hiikiimlerini bu
anlagma ile halihazirda kabul etmistir. Bu nedenle, tek bagina MEDA projesinin, Tiirkiye-AB
ticari iliskilerini gelistirecegi kabulu hatali olur. Ancak zaman i¢inde Tirkiye’nin dis ticaret

potansiyelinin gelismesi hi¢ kuskusuz Mersin Limani’nin daha da biiylimesi anlamina


http://www.tumgazeteler.com/haberleri/akdeniz/
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gelecektir. Ikinci boyutu ise, bu projenin ulasim politikalart cercevesinde

degerlendirilmesidir:

Akdeniz’de olas1 bir serbest ticaret bolgesinin gelistirilmesi durumunda, bu gelismenin ulagim
aglar1 ile desteklenmesi gerekecektir. Bu projeler, kara, demir ve denizyolu tasimacilig
konusunda biitiinlesmis bir sistem kurulmasinin olumlu etkisi olacagini géstermistir. Nitekim
bu kapsamda yer alan kara ve demiryolu projeleri ile ilgili detayli bilgiler “4.2 Tiirkiye’de
Denizyolunu Destekleyen Ulasim Tiirleri” basligi altinda sunulmustur. Akdeniz ve Avrupa
Birligi tlkeleri ile denizyolu tasimacilifinda biitiinlesmeye yonelik projeler ise asagida

sunulmustur:

Ana liman projesi

DPT, Denizyolu Ulasim1 OIK raporunda (2006), Tiirkiye’nin modern ve ¢agin gerektirdigi
niteliklere sahip ana limanlara ihtiya¢ duydugu konusuna deginilmistir. Bunun i¢in en uygun
liman tesislerinin Iskenderun, Mersin, Kuzey Ege, Kuzey Marmara, Derince noktalarinda
planlanmasi gerektigi ve bunlardan en az ikisinin ana liman olarak hizmet vermesi halinde
transit trafikte Tiirkiye vazgegilmez bir koridor olabilecegi belirtilmistir. OIK, bu noktada
Ulusal Limanlar Master Plani’ni1 referans géstermektez, Mersin Limani’nin, Ortadogu ve Orta
Asya yiiklerinin Akdeniz’e ¢ikisinda dnemli bir ana liman gorevi yliklenmek {izere, modern
konteyner limaniin gergeklestirilmesi i¢in en uygun liman oldugunu kabul etmektedir. Bu
kapsamda, Mersin Limani’nin gelistirilmesi projesi igin, Ispanya’nin hibe projesi ve teknik
insiyatifi kapsaminda detay fizibilite ve CED etiidii yapilmis olup 2010 yilinda 1 milyon TEU
2020 yilinda 2 milyon TEU 2030 yilinda 4 milyon TEU kapasiteli bir tesisin iilkemizin Orta
Asya, Avrupa-Akdeniz baglantisinda ana konteyner limani fonksiyonunu yerine getirecek bir
giris ¢ikis kapist olarak hizmet vermesi planlanmistir. Bu sekilde, iilkemiz {izerinden

gecebilecek alternatif ulasim koridorlarinin 6neminin ortaya konmasi s6z konusu olmustur.
Yakinyol Deniz Tasimaciligi Projesi

Avrupa Birligi’ne iiye iilkeler, karayolundaki yiik yogunlugunu azaltmak amaciyla ¢evreye

2 ULIMAP raporunun sonu¢ kisminda Tirkiye’nin “Ana liman- Aktarma Merkezi” olarak hizmet verebilecek
stratejik noktada yer alan birinci 6ncelikli proje olarak ele alinmasinin gerekliligine deginilmistir. Ikinci olarak
ise Kuzey Ege’de Nemrut Korfezi'ne isaret edilmektedir. Ulasim master planinda ise Bat1 Karadeniz’de Filyos

Limant’na isaret edilmektedir.



149

daha az etkisi olan, tasima maliyeti daha az ve ¢ok tiirlii tasimacilikta 6nemli bir yeri olan
denizyolu tagimaciliginin payini artirmayi hedeflemektedir. Bu dogrultuda yiiklerin denizlere
kaydirilmasi i¢in Yakinyol Deniz Tasimaciligt (SSS — Short Sea Shipping) kavrami
gelistirilmistir.  Yakinyol deniz tasimaciligi, Avrupa limanlar1 arasinda ve bu limanlar ile
Avrupa iilkesi olmayip, Avrupa sinirlarindaki kapali denizlere kiyisi1 olan {ilkeler arasinda
yapilan yolcu ve ylik tagimaciligi anlamina gelmektedir. Bu tip tasimaciligin, sadece karayolu
tasimaciligia bir alternatif olmayip, degisik ulasim tiirlerinin biitiinlesmesi ile olusan
kombine tagimacilik aginda yer alan ve lojistik hizmetlerin optimizasyonunu amaglayan bir

islevi de bulunmaktadir.

Tirkiye’de yakinyol deniz tasimaciligi i¢in ii¢ hat Onerilmektedir: Dogu Akdeniz, Bati
Akdeniz ve Karadeniz hatlaridir. Dogu Akdeniz Hattinin, Iskenderun ve Mersin limanlarinin
ana limanlar olmasi, Akdeniz’deki énemli limanlarla (Port Said, Iskenderiye ve Beyrut gibi)

baglantiy1 saglayacak bir sekilde tasarlanmasi 6nerilmektedir (DPT, 2006).
Deniz Otoyollart Projesi

Avrupa Birligi iilkelerinin Ulastirma Bakanlari’nin 2005 yilinda yaptiklart ¢aligma
kapsaminda “Wider Europe for Transport” adli iist diizey ¢aligma grubu toplanmistir. Bu
toplantida, Avrupa ile Tirkiye’nin ulasim hatlarinin gelistirilmesine yonelik bir ¢alismalar
yapilmistir. Bunlardan birisi, AB, yakin yol deniz tasimaciliginin desteklenmesi amaciyla
olusturulan “Deniz Otoyollar1 (Motorways of the Sea)” projesidir. Deniz otoyollari, diizenli
ve sik yapilan deniz tagimaciligi hizmetleri aracilifiyla AB dahilinde farkli bdlgelerin
birbirleri ile baglantisin1 saglayacagi, bununda kara tasimacilik hizmetleri yerine ve daha
diisiik maliyetli bir alternatif olusturmasi hedeflenmektedir. Projenin hedeflerinden birisi,

karayolu tasimaciligi altyapisinda yasanan sikisikligi ortadan kaldirilmasidir.

Proje kapsaminda, 4 temel deniz hatt1 olusturulmustur. Tiirkiye, Mersin ve Samsun limanlari
ile Glineydogu Avrupa Deniz Otoyollar1 kapsamina dahil edilmistir (Sekil 4.4). Giiney Dogu
Akst1 olarak adlandirilan bu aks Avrupa’yr Balkanlar ve Tirkiye lizerinden Katkasya, Hazar
Denizi, Kizil Deniz ve Iran Kérfezi’ne baglamak iizere planlanmistir. Bu projede,
Tiirkiye’den beklenen 1. 6ncelikli ¢alisma, Mersin limaninin kisa vadede 2010 yilinda, uzun

vadede 2020 yilinda kapasite artisinin baglanmasidir (DPT, 2006).
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High Level Group

Motarways of the Sea axis
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Sekil 5.12 Tiirkiye-Avrupa deniz otoyollar1 projesi
(DPT, 2006)
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Pan Avrupa Ulastirma Koridorlari ve Pan Avrupa Ulastirma Alanlari Projesi

Dogu Avrupa iilkelerini de kapsayan Pan-Avrupa ulastirma sistemi, AB tarafindan ulasim
aglar birbirine baglamak ve birlik i¢inde tasimacilik sektoriiniin dengeli ve siirdiiriilebilir
bir sekilde biiylimesini saglamak amaciyla olusturulmustur (DPT, 2001). Pan-Avrupa
ulagtirma koridorlari, {i¢ Pan-Avrupa ulastirma konferansi sonucunda, AB ig¢indeki 14
oncelikli Trans-Avrupa Koridorunu (TEN) tamamlayan 10 6ncelikli Pan-Avrupa ulastirma

koridoru ve 4 ulagim alan1 belirlenmistir.

Pan-Avrupa ulasim alanlar1 icerisinde Karadeniz, Akdeniz, Adriyatik /Iyon Denizleri ve
Barent Euro-Arctic Ulasim Alanlan yer almaktadir (Ulagtirma Bakanligi, 2006). Tiirkiye, 4
ve 8. Koridorlar i¢in imzalanan Mutabakat Muhtiralarina taraf olmustur. Bu c¢er¢evede,
Mersin Konteyner Limani, Ankara-Sivas Demiryolu, Istanbul-Bulgaristan Sinir1 Demiryolu,
Gerede-Merzifon Karayolu projeleri oncelikli projeler olarak yer almaktadir (Ulastirma
Bakanligi, 2006).

Avrupa — Kafkasya - Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA) Projesi

Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma Koridoru (TRACECA), Bagimsiz Devletler Toplulugu
iilkelerinin Kafkasya ve/veya Karadeniz lizerinden Avrupa'ya baglanmasini saglamak
amactyla olusturulan bir dogu-bati koridorudur. Demiryolu, denizyolu ve karayolu
tasimaciligini kapsayan ¢ok modlu bir ulagim koridorunu 6ngéren program, bolgede ticaret ve
tagimaciligi iyilestirilmeyi ve gelistirilmeyi, Kafkasya ve Orta Asya {ilkelerinin bu alternatif
ulasim koridoru iizerinden Avrupa ve Diinya pazarlarina ulagsma olanagmi artirmayi

amaglamaktadir (www.traceca-org.org). TRACECA wulasim baglantilari, sekil 4.4’de

sunulmustur.

Baslangicta, Tirkiye olmaksizin gelistirilen projeler, 2002 yilinda Tirkiye’nin dahil
olmasiyla Londra-Bulgaristan-Istanbul-Ankara-Giircistan olarak degismistir (TCDD, 2003).
Tiirkiye, Istanbul-Batum/Giimri karayolu baglantisi, Istanbul-Sivas-Kars/Giimri demiryolu
baglantis1 ve Istanbul, Samsun limanlari ile TRACECA haritasinda yer almaktadir.
Tiirkiye’nin Samsun'dan Mersin ve Iskenderun'a inen belli bir demiryolu hat kesimi ile
Mersin, Iskenderun ve Derince limanlarinin TRACECA koridoruna dahil edilmesi Onerisi
olmus ancak kabul edilmemistir. Tiirkiye’nin talebinin kabul edilmesi halinde, Samsun
Limant’na indirilen yiiklerin, Mersin Limani’na ulastirilmas1 ve buradan Ortadogu iilkelerine
dagitilmas1 amaciyla Samsun-Mersin arasinda demiryolu hattinin etkin olarak kullanilmasi

i¢in projeler hazirlanmistir.


http://www.traceca-org.org/
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E-Kombine Tasima Ag Projesi

Onemli Uluslararast1 Kombine Ulastirma Hatlar1 ve Ilgili Donatimlar1 Uzerine Avrupa
Anlagsmast (AGTC), Birlesmis Milletler tarafindan 1991 yilinda, uluslararasi kombine
tasimacilik altyap1 ve hizmetlerinin gelistirilmesi i¢in yasal diizenlemeleri olusturmak ve Pan-
Avrupa diizeyinde verimliligi arttirmak amaciyla olusturulmustur (TUSIAD, 2007). Koridor
daha sonra, Kafkaslar ve Orta Asya’ya dogru genisletilmistir. Anlagmaya gore, Tiirkiye’de
Haydarpasa, Mersin, Bandirma, iskenderun, Samsun ve Derince limanlar1 uluslararasi

limanlar ve konteyner terminalleri kapsamimdadir (TUSIAD, 2007).

5.7 Mersin Limanr’nmin Rakipleri

Dogu-bat1 seferi yapan ana hat gemileri, Akdeniz civara dagilacak yiikleri i¢in ya bati
Akdeniz’de bir limanda ya da iki ugrak noktasinda bulunmay: hedeflemektedir. Iki ugrak
noktast belirlenmesi durumunda, tercih edilen limanlardan birisi, dogu digeri bati
Akdeniz’deki limanlardan birisi olmaktadir. Bu limanlardan bir tanesinin genellikle Siiveys
Kanalina yakin (doguda), digerinin ise batida yer aldigi gézlenmistir. Dogu limanlarinin
karakteri, Mersin limaninin potansiyel hinterlandi dikkate alindiginda, Mersin Limani’nin
Dogu Akdeniz’deki limanlarla rekabet edebilecegi sonucuna ulasilmigtir. Ulusal Limanlar
Master Planin’nda da ayni konuya deginilmekte ve Mersin’in en kuvvetli rakiplerinin;
Misir’dan  Port Said, Israil’”den Hayfa, Liibnan’dan Beyrut, GKRY’nden Limasol,
Yunanistan’dan ise Pire Limanlar1 oldugu belirtilmektedir. En giiclii rakipleri kapasiteleri en
yiiksek, konumlar1 ana hatlara ve besleyici en yakin ve hinterlanti en genis limanlardir. Bu
tarife uyan limanlardan {ig¢li degerlendirilmistir: Hayfa, Port Said ve Limasol. Mersin
limaninin muhtemel kimliklerinden birisi, giris kapist liman1 kimligidir. Bu sekilde hem yurt
icine hem de komsu tlilkelere karadan yilik aktarilmasi 6zelliginin 6n plana ¢ikacagi tahmin
edilmistir. Bu sartlarda, Misir’daki Port Said limani ve Israil’deki Hayfa limani demiryolu ve
karayolu baglantilar1 ile ayni hinterlanta erisebilme olanagina sahiptir. Bugilinkii politik
kosullarda Israil’in bircok iilke ile ekonomik ve ticari iliskisi bulunmamaktadir. Ancak bu
sartlarin degigsmesi durumunda Hayfa liman1 Orta Dogu ve Asya iilkeleri i¢in dnemli bir giris
kapist liman1 olabilecek potansiyele sahiptir. Ayrica su anki yiilk hacmi de dogu Akdeniz
icinde hatir1 sayilir bir biiyiikliiktedir.

GKRY’deki Limasol Limani kiigiik bir ada iilkesinin limani olmasi nedeniyle dar bir kara
hinterlanda  sahiptir. Limasol’da elleglenen yiikiin pek azi limanin {ilkesine

dagilmakta/toplanmaktadir. Dolayisiyla Limasol limani, kapasitesi kiigiik gériinmekle birlikte
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aktarma (lis) limani ic¢in iyi bir Ornektir. Limasol’da ellegclenen konteyner, Mersin’de

elleclenen konteynerin yarisindan az goriinmektedir. Ancak transit yiik miktari, Mersin
limanmin iki kati, bagka bir ifadeyle neredeyse Tiirkiye’nin tiim limanlarinda elleglenen

aktarma yiikii kadardir. Bu nedenle ilgiye deger bir 6rnek olusturmaktadir.

Misir’daki Port Said ise hem, genis hinterlantina demir ve karayoluyla baglant1 kurabilmesi
ile giris kapis1 liman1 hem de Siiveys Kanalinin yan1 basinda olmasi nedeniyle iis liman olma

0zelligini bir arada gostermektedir.
PORT SAID (MISIR)

Port Said liman1 2004 yilinin Ekim ayinda 6zellestirilmistir. APM Terminals ve Rotterdam
ECT firmalari, biiyiik kaynaklar ayirarak yatirimlar yapmis ve Port Said’i bolgenin en biiyiik
limanlarindan birisi durumuna getirmislerdir. Port Said’in sahip oldugu vinglerden 8 tanesi
en biiyiik boyuttaki ve “super post panamax” adiyla anilan gemilere hizmet vermektedir. Bu
ozelligi ile Dogu Akdeniz’de ilk ve tek limandir. Giiniimiizde, Port Said sadece dogu
Akdeniz’de degil, Akdeniz’in tamaminda Onemli bir limandir. Bazi konteyner hat
operatorleri, 2004 yilindan itibaren Gioia Tauro yerine Port Said’i tercih etmeye baslamigtir
(Ataol, 2006). Ozellestirmeyi takip eden 2005 yilinda, elleglenen konteyner miktar1 1.560 bin
TEU ve bir onceki yilin yaklagik iki mislidir. 2006 yilinda da %70’lere varan biiyiime ile
yaklasik 2.696 bin TEU konteyner elleglenmistir. Ana rotadan sapma mesafesinin sifir olmasi

durumu zaman bakimindan avantaj olurken, besleyici limanlara en uzakta kalan liman olarak

dezavantaj olmaktadir.

Cizelge 5.20 Mersin ve rakiplerinin besleyici limanlara olan mesafeleri (mil)
(IMO, Fairplay CD, 1997)

Beyrut | Izmir | Pire | Gemport | Ambarli | Kostence | Novorossiysk | Poti
Hayfa |72 629 | 642 | 816 816 1012 1272 1419
Port Said | 228 598 | 593 | 786 786 982 1242 1389
Limasol | 132 505 |525 | 692 692 888 1148 1295
Mersin | 176 563 | 586 | 750 750 946 1206 1353

Port Said’de 2005 yilinda tasinan yiiklerin %30°u konteyner yiikleridir (Kostianis, 2005).
Liman ydnetiminde her birinin genis yetkileri olan dort ayr1 liman yonetimi bulunmaktadir.
Bu kurumlar, liman yonetiminde 6zgiirce karar alabilmektedir. Liman altyapisi, donatimi ve
faaliyetleri (pilotaj, ellecleme, tasimacilik gibi) ile ilgili konularda Misir, liberal politikalar

izlemekte ve 6zel sektorle igbirligi yapmaktadir.
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Cizelge 5. 20 Mersin Liman ile rakiplerinin fiziksel olanaklar
(www.denizcilik.gov.tr/tr/limanlar/TC%Z20Limanlar&Iskeleler2.pdf, 14 Mayis 2007,
www.maritime.deslab.naval.ntua.gr/documents/2003/ports/OSpaper_megacarriers.pdf, 14 Mayis

2007,
IMO, Fairplay CD, 1997)
Rihtim Rihtim Ellegleme Konteyner Ana  deniz
uzunlugu derinligi (m) | araclari alan hattindan
(m) sayisl buytkligi sapma (mil)
(m2)
Mersin 986 13 6 432.000 355
Port Said | 2720 16,5 15 450.000 0
Hayfa 1960 13,8 8 110.000 169
Limasol 1580 14 4 342.500 208
HAYFA LIMANI (ISRAIL)

Israil’in en biiyiik liman1 olan Hayfa’ya yapilan yatirimlar nedeniyle performans: gittik¢e
yiikselmektedir. Liman, 2002’den 2006’ya %25 biiylime saglamistir. Taginan yiikiin %30’u
konteynerdir (Kostianis, 2005) ve bunun neredeyse tamami yerel pazara aittir. Diger taraftan,
Israil bolgenin en gelismis ve limani gelistirmek icin gerekli teknoloji ve donanim

bakimindan en avantajli konumdaki iilkedir.

Hayfa limani, devlete bagli bir kurum tarafindan yonetilmektedir. Bu kurum, limanla ilgili
kararlarda 6zerk davranmaktadir. Liman faaliyetleri ve yonetimi konusunda liberal adimlar
atilmakta ve bu konuda faaliyet gosterecek 6zel sektor gelistirilmeye ¢aligilmaktadir. Hayfa
limani, giiclinii iilkesinin sahip oldugu ekonomik zenginlikten almaktadir. Limanlarin
gelismesinde dnemli pay1 olan dis ticaret gelirlerinin degerlendirildigi 5.22 numarali ¢izelgede
de goriilmektedir ki, Israil, kisi basma diisen dis ticaret geliri bakimindan bdlgenin en énemli

limandir.

Cizelge 5.22 Mersin ve rakip limanlarinin iilkelerinin ekonomik verileri (2006 yil1)
(https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/tu.html,

Erisim:05.02.2008)

Limanlar Niifus Dis Ticaret | Kisi Basina Dis
Geliri Ticaret Geliri
(milyar $) 6))
Hayfa (israil) 6.426.679 101,4 15.778
Port Said (Misir) | 80.335.036 67,9 8.452
Limasol (GKRY) 788.457 8,3 10.527
Mersin (Tirkiye) | 71.158.647 277,4 3.898



http://www.denizcilik.gov.tr/tr/limanlar/TC%20Limanlar&Iskeleler2.pdf
http://www.maritime.deslab.naval.ntua.gr/documents/2003/ports/OSpaper_megacarriers.pdf,%20%2014%20May�s%202007
http://www.maritime.deslab.naval.ntua.gr/documents/2003/ports/OSpaper_megacarriers.pdf,%20%2014%20May�s%202007
https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/tu.html
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LIMASOL LIMANI (GKRY)

Stratejik konumu ve ana rotadan sapma mesafesinin az olmasi nedeniyle, bolgeden 6nemli
potansiyele sahiptir. Iki tane konteyner rthtimi bulunmaktadir. 10.000 TEU depolama
kapasitesine sahip liman 4 adet rithtim konteyner vincine sahiptir. Ellecleme kapasitesi 2002

yilindan 2006 yilina %34 biiylimiistiir.

Ana deniz hattindan uzakta ancak besleyici biitiin limanlara yakin denibilecek merkezi bir
konumda bulunmaktadir. Bu da en onemli rekabet unsurlarindan birisidir. Yerel konteyner

talebinin darlig1 ise rekabet giicliniin belki de en zayif noktalarindan birini olusturmaktadir.

Liman yonetimi kamu eliyle yapilmaktadir. Liman altyapist ve donatimi kamunun
sorumlulugundadir.  Zaten kii¢iik bir tlkede, kiiciik bir liman oldugu i¢in limanlarin
yonetiminden kaynaklanan bir sorun yasanmamaktadir. Liman faaliyetlerinin bir kismini ise
kamu ve 6zel sektor birlikte yerine getirmektedir. 2005 yilinda elleglenen yiiklerin %251
konteyner yiikleridir (Kostianis, 2005).

Bu ii¢ limanin 1990°dan itibaren ellecledigi konteyner miktarina bakilirsa, Hayfa en avantajhi

durumda olan limandir (Cizelge 5.23).

Cizelge 5.21 Mersin Limani ve rakiplerinin konteyner hacimleri (1000 TEU)
(Ocean Shipping Consultants Ltd, TCDD, CPA-2000

1990 1992 1994 1996 1998 2000 | 2002 2004 2006
Hayfa 286 385 431 579 759 795 824 1.033 1.053
Limasol 274 218 266 398 237 A% 233 298 327
Port Said | 55 117 130 362 423 469 563 869 2.691
Mersin 108 106 132 179 245 299 364 533 644

5.8 Mersin Liman1 GZFT Analizi

Mersin Limani’'n1 ve denizyolu yiik tasimaciligma iligkin literatiiriin karsilikli olarak
degerlendirilmesinin sonunda, limanin gii¢lii ve zayif oldugu yonler ortaya c¢ikmistir. Bu

baglamda gelecek i¢in goz Oniline alinmasi gereken tehdit ve firsatlar belirginlesmektedir.
GUCLU YONLER
Mersin Limani’na yonelik ¢alismalar bakimindan:

- Mersin Limant’nin, “ana konteyner limani” olma potansiyeline sahip oldugu, DPT,
TUSIAD, Denizcilik Miistesarligi’nin ¢alismalarinda da kabul edilmesi ve gesitli projelerle bu

potansiyelinin hayata ge¢cmesine yonelik ¢alismalarin yapilmasi
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- 2008 yilinda hazirlanan 1/100.000 6lgekli Mersin-Karaman Cevre Diizeni Plani’nda,

Mersin Limani’n1 ile baglantili bir lojistik bolge ve tir parki 6nerilmesi

Mersin Limani’nin Akdeniz’deki konumu bakimindan:

- Mersin Limani’nin Tiirkiye’nin Akdeniz’deki tek konteyner limani olmasi
Mersin Limani’nin Tiirkiye’deki konumu bakimindan:

- Tiirkiye’nin AB ile Glimriikk Birligi anlagmasi geregi, Mersin Limani’n1 kullanan AB

iilkelerinin glimriik vergilerinden muaf olmasi
- Yiiksek ekonomik potansiyelden kaynaklanan stratejik konumu
- Bakii-Ceyhan boru hattinin limana katkist

- Mersin Liman1’inn da bulundugu Akdeniz Bolgesi’nde elle¢lenen konteyner miktarinin

yillik biiylime oraninin, diinya ortalamasinin {izerinde olmasi
- Mersin Limani’nin Tiirkiye’nin en genis fiziksel alana sahip olmasi

- Tiirkiye’nin transit tagimacilikta en yogun iliskisi olan Irak’in yiiklerinin en ¢ok Mersin

Limani’ndan tasinmasi
Mersin kenti bakimindan:

- Mersin kentinin tarihinden gelen dis ticaret gelenegi ve denizcilik konusunda deneyim

sahibi firmalar1 ve sivil toplum orgiitlerinin bulunmasi

- Limanda bulunan 19 rihtimdan 8 tanesinin demiryolu baglantisinin olmasi ve bu

baglantilarla yurt i¢inde ve yurtdisinda yiikiin dagitilabilmesi
ZAYIF YONLER
Planlama ve yonetim bakimindan:

- 2008 yilinda hazirlanan Mersin-Karaman Cevre Diizeni Plani’nda, limanin sadece plan
sinirlar1 kapsaminda oneriler sunmasi, Limanin yurt ¢apinda ve ulusasiri bolgeye uzanan

hinterlandiyla ilgili 6nerilere yer verememesi

- 2008 yilinda hazirlanan Mersin-Karaman Cevre Diizeni Plani’nda, 1. derece

hinterlandiyla ulagim baglantisin1 giiglendirecek tedbirlere yer verilmesine karsilik,

demiryoluna iliskin yapisal bir 6neride bulunulmamasi
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- Liman organizasyonundan kaynaklanan sorunlarin ¢6ziilebilmesi i¢in yerel ydnetim,

sivil toplum ve 6zel sektdriin sdz sahibi olabilecegi katilime1 bir yonetim modelinin eksikligi
Limanin kent i¢indeki konumu bakimindan:

- Mersin Limani’nin, kent yerlesik alaninda ve genislemeye olanak vermeyen bir sekilde

konumlanmasi
- Limanin 1. derece karayollar1 ile baglantilarinin yetersiz olmasi

- Limanda kombine tagimaciliga yonelik demiryolu ve karayolu baglantilarinin zayiflig

ve buna bagli olarak lojistik ikmal yapilamamasi

- Liman giris ve c¢ikislarina yakin alanlarda kara tagima araclarina yonelik park alanlari

sikintist oldugundan, limana ulagimi saglayan yol boyu araglarin siiresiz olarak park etmesi

- Limanin bulundugu ¢evreye zarar vermesi (igme suyunun kalitesizligi, drenaj kanallari
ve aritma tesisleri islevlerini yerine getirmemesi ve limanin periyodik bakiminda aksakliklar

yasanmast)
Limanin i¢sel dinamikleri bakimindan:

- Baz1 yiiklerin limanda uzun siire bekletilmesi, zaten kisitli olan fiziksel olanaklarin daha

da zayiflamasi

- Mersin Limant’nin altyapr sorunlarinin (yetersiz rihtim sayisi ve yetersiz listyapi

olanaklari, eski ve iglevini yitirmis usturmacalar, yetersiz yollar ve meydanlar) varligi

- Limanda giiniin gerektirdigi teknolojik donanimin eksiklerinin (bilgisayar uygulamalar

ve telsiz ag1 yok/etkin degil, makine ve donanim, eski ve yetersiz) olmasi
- Liman yonetiminden kaynaklanan bazi zaaflarin bulunmasi:

- Personel yonetimi: Kalifiye eleman olmamasi, gereginden fazla kisinin istthdam

edilmesi ve gizli igsizlik yaratilmasi

- Satis ve pazarlama: Limanin fiyat tarifesi, Dogu Akdeniz’deki rakiplerinin ¢ok
iistiinde olmasi. Buna ek olarak limanin tanitimi ve pazarlanmasina doniik higbir

faaliyetin bulunmamasi: web sayfasi, promosyonlar, reklam, tanitim vs.
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- Isletme ydnetimi: Yavas, biirokrasi yogun ve ¢ok basli yénetim yapisi, gemiye ve
yiikke yonelik tiim islerin aksamasina, yavas ilerlemesine, verimsiz olmasina neden

olmas1
- Limanda gemiye ve egyaya verilen zararin sigorta kapsaminda olmamasi
FIRSATLAR
Tirkiye’nin uluslararasi iligkileri bakimindan:

- Tirkiye’nin AB’ye tam tiiye olmasi durumunda bazi kotalarin kaldirilmasinin

bolgelerarasi ulagima saglayacagi olumlu katki

- KKTC ile Kibris Rum Kesimi’nin ticari iliskilerini gelistirmek i¢in atmis olduklari
adimlarin, Mersin Limani’nin bu iilkelerin ticareti bakimindan kullanilmasinda kolaylik

saglayabilmesi

- MEDA projeleri c¢ergevesinde gelistirilecek olan ulagim baglantilarinin - Mersin

Liman1’nin besleyici ve ana limanlarla olan baglantilarin1 giiglendirmesi

- Tiirkiye’nin en biiyiik transit ticaret yaptig1 iilke olan Irak ile ticari iligkilerin gelismesi,

yeni bir sinir kapisinin agilmasi durumunda, Mersin Limani’nin 6neminin artacak olmasi.
Akdeniz cografyasindaki konumu bakimindan:

- Limanm gelistirmek i¢in uygun kosullarin saglanmasi durumunda Mersin Limani’nin
dogu Akdeniz Bolgesinde ihtiyag duyulan kiiresel liman gereksinimini karsilayabilecek

potansiyeli olmasi

- Kuzey-giiney ve dogu-bati konteyner trafiginde, uluslararasi denizyolu konteyner

tastyicilarinin hatlarinin Dogu Akdeniz’de yogunlagmasi.

- Mersin Limani’nin mevcut yiik trafiginde 6nemli bir pay1 bulunmayan Tiirki Devletlerin

yiiklerini elleglemek i¢cin Mersin Liman1’nin konumunun uygun olmasi

- Dogu Akdeniz’de yer alan iilkelerin ekonomik ve siyasi istikrarinin saglanmasi

durumunda limanin potansiyelinin artmasi

Limanin kentteki konumu bakimindan:
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- Mersin kentinde yer alan denizcilik kuruluslarinin (gemi acenteleri, gemi isletmecileri,
brokerler, yiik tasiyicilari, kumanyacilar, sigorta-klas-gézetim, antrepo limanlari, yat ve gezi

teknesi isletmecileri, egitim kurumlari...) deneyim ve birikime sahip olmalar1

- Mersin Serbest Bolgesi’nin limanin yani basinda olmasimin sinerjik bir etkiyle her iki

islev alanini1 da olumlu etkilemesi

- Dogu Akdeniz havzasinda zengin islevi olan ve genis bir denizcilik piyasasina hitap
edecek bir tersane bulunmamasi, Mersin Limanmi c¢evresinde liman ile biitiinlesmis bir

tersanenin varliginin, limanin gelisme potansiyeli olmasi
TEHDITLER
Akdeniz’deki konumu bakimindan:

- AB tilkelerince Akdeniz’de olusturan MEDA projesine, Tiirkiye’nin AB tam iiye adayi

statlisiinde degil, Akdeniz iilkesi kimligiyle katilmasi.

- Mersin Limani’nin daha ¢ok besleme gemilerle ve aktarma yoluyla diinya ticaretine

eklemlenmesi, biiyiik 6l¢ekli konteyner gemilerinin ugrak yapamamasi

- Orta Dogu iilkelerinin yasadiklari sorunlarin devam etmesi, Mersin Limani’nin transit

yiik potansiyelinin gelismesini engellemesi ya da yavaslatmasi

- 2000’11 yillardan sonra Ambarli’da bulunan 6zel limanlarin hinterlandlarinin giderek

genislemesi
Limanin 1y1 hizmet sunmasini engelleyen kosullar bakimindan:

- Plan hiyerarsisi i¢ginde Mersin kentini i¢ine alan en iist 6lgekli plan, 1/100.000 dlgekli
Mersin-Karaman Cevre Diizeni Plani’dir. Bu plani destekleyecek, girdi verecek st 6lgekli
bir planin olmamas1 nedeniyle, bu plan kapsamindaki Oneriler, limanin kiiresel bir liman
olmasi vizyonunu destekleyememektedir. Sadece plan sinirlarini kapsayan alan i¢in Oneriler
sunuldugundan, Mersin’in mevcut ve potansiyel hinterlandiyla olan baglantis1 konusunda

kalic1 ¢oziim liretme konusunda yetersiz kalmaktadir.

Mersin Limani’nin gelistirilmesi ve pazar paymin arttirilmasia yonelik ¢alismalar lizerinde

vakit kaybedilirken, rakip limanlarin siirekli yeni projelerini yasama gecirmeleri

- Fiyatlandirma konusunda iyi strateji izlenememesi nedeniyle miisterilerin rakip

limanlari tercih edebilmesi
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- Limana kara ve demiryolu baglantisi yapilmig olmasina karsin, ulastirma sistemleri
arasinda baglant1 saglanmadigindan yiikiin dagiliminda yasanan sorunlarin, 6zellikle transit

yiik sahiplerinin bagka {ilkelerin limanlarina yonelmesine neden olabilmesi.

Degerlendirme

Limanlarin rekabeti konusunda literatiirde degerlendirilen konular ve Mersin Limani’nin
0znel kosullar1 gercevesinde degerlendirmeler yapilarak GZFT analizi hazirlanmistir. Bu
analiz, AHS uygulamasinda degerlendirilen konu basliklar ile paralellik tagimaktadir. Bu
paralellik, Mersin Limani’nin iizerinde ¢alisilmaya deger bulunan tez konusu bakimindan da
ufuk acan bir analiz olmustur. Bu baglamda, bu tez ¢alismasi iizerinde durulan arastirma
sorusu da netlik kazanmistir. Bu soru soyledir: “Mersin Limant rekabet kosullarinin
iyilestirilmesi durumunda Dogu Akdeniz Bolgesi’nde gereksinim duyulan kiiresel liman

olabilir mi?”

Bu arastirma sorusu, hem GZFT analizinde hem de liman rekabeti literatiirlinde yapilan

degerlendirme sonunda su alt sorularla birlikte yorumlanmaistir:

. Mersin limani cografi konumuna iligkin olanaklarimin iyilesmesi durumunda Dogu

Akdeniz bolgesi’nde ihtiya¢ duyulan kiiresel liman ihtiyacini karsilayabilir

o Mersin limanu fiziksel olanaklarinin iyilesmesi durumunda Dogu Akdeniz bolgesi’nde

ithtiya¢ duyulan kiiresel liman ihtiyacini karsilayabilir

o Mersin limani iyi yonetilmesi durumunda Dogu Akdeniz bolgesi’nde ihtiyag duyulan

kiiresel liman ihtiyacini karsilayabilir

. Mersin liman1 maliyetlerinin diigiiriilmesi durumunda Dogu Akdeniz bdlgesi’nde

ithtiya¢ duyulan kiiresel liman ihtiyacini karsilayabilir

Bu arastirma sorularimi degerlendirmek tlizere AHS (Analitik Hiyerarsi Siireci) yontemi
secilmigtir. Bu yontemin se¢im gerekceleri ve nasil uygulama yapildigina 6. ve 7. bdliimlerde

kapsamli bir bi¢imde degimilmistir.
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6. ARASTIRMANIN YONTEMIi: ANALITiK HIYERARSI SURECI

6.1 Yontemin Teorik Altyapisi

Glinlimiiz organizasyon yapilarinda, artan oranda uzmanlagsma ile organizasyonu olusturan
pargalarin 6zerklesmeye dogru yoneldigi bilinmektedir. Bir organizasyon i¢indeki her bir
parcanin; kendi amaclari, ¢ikarlar1 ve deger Olgiileri bulunmaktadir. Bu olgu, her parcanin
kendi amagclarinin, i¢inde yer aldiklar1 biitiiniin amacglar1 ile nasil iliskide olduklarini
gormekten alikoyabilmektedir. Modern organizasyon yaklasimlarinin hedeflerinden birisi, bu

olumsuzlugu gidermektir.

Modern organizasyon teorisinin temelini sistem goriisii temsil eder. Bu teorinin en 6nemli
Ozelligi analitik bir temele sahip olmasidir. Organizasyonlarin karmasik yapiya sahip olmasi
kesin kurallarla yonetilmesini olanaksizlastirdigindan organizasyon-bilimciler yeni bazi
boyutlar1 diisiinmeye baglamislardir. Sistem kavrami ¢ok eski bir ge¢mise dayansa da,
“sistem yaklasimi”, 19. yiizyilin basinda sekillenmeye baslamistir (Malyon, 1998). Sistem
yaklagimi, yonetim ve organizasyon konusunda 1950-1960 yillar1 arasinda “Modern Y 6netim

1999

Diisilincesi”’nde “Neo-klasik Yaklasim™a paralel olarak gelismistir. 1950’lerden giiniimiize
kadar olan donemde o6zellikle sosyal bilimlerin gelismesinde sistem kavramindan

yararlanilmistir.

Sistem yaklasimi, bir sistemi, hem bilesenleri (parcalari) hem de biitiinliigli agisindan ele
almaktadir.  Sistem yaklagimi ile bilgi gereksinmelerini karsilamak iizere veri isleme
caligmalarinin olusumu bastan sona yonlendirilir (Kirkwood, 1997). Sistem yaklagimi ve
onun uygulama bi¢imi olan sistem analizi, giinlimiizde hem bir sorun ¢6zme teknigi ve hem
de bir bilisim sistemi gelistirme yontemi olarak kullanilmaktadir. Sistem yaklagimi, bir
sistem ya da 0zel olarak bir organizasyon i¢indeki eylemleri ve islemleri uygun ve etkili
bicimde diizenleyen bir diisiince ya da yap1 anlayisidir. Sistem yaklagimi, karar vericinin
dogru karar sorunlari ile ugrasmasi, Olgiitleri anlasilir hale getirmesi, segeneklerini
gelistirmesi, ¢akisan ol¢iitler arasinda uzlasma saglamasi ve kararlarinin sonuglarinin anlasilir
olmasim gerektirir. Amag, kaynak ve kisitlar birden ¢ok oldugunda sistem analizinin 6nemi
artar. Bu noktadan hareketle karar verme siirecinin, sistemin etkinligini arttirmak amaciyla,
bir dizi nitel ya da nicel secenekler arasindan en iyi olanm1 se¢cme isi oldugu soylenebilir

(Kirkwood, 1997).
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Karar verme, algilanan ihtiyaglar1 gidermek i¢in yapilan kasithh ve bilingli secimler,
siralamalar ya da smiflamalardir (Kleindorfer vd., 1993). Karar verici, mevcut tim
secenekler arasindan amacina ya da amaglarina en uygun, olasi bir ya da birden fazla segenegi
se¢me siireci ile karsilasabilir. Liebowitz, (1990) karar verme siirecinin ilgili bilgi toplama,
agirliklandirma, olast secenekleri arama ve iyi yargilanmis bir se¢im yapma gibi adimlardan
olustugunu sdylemektedir. Gergek ve karmasik bir diinyaya 6zgii sorunlar i¢in kullanilan ve
birey, grup, organizasyon ve toplumun karar vermesini anlama ve gelistirme ile ilgilenen s6z
konusu yontembilim “karar verme” konusunda yogunlasmaktadir (Kleindorfer vd, 1993). lyi
bir karar, mevcut tiim kaynaklarin derlenip, olasi seceneklerin degerlendirilmesiyle baslar.
Kararlar, mantiga dayanmasi ve sayisal bir yontem uygulanmasi durumunda dogru olabilir
(Topgu, 2000). Her ne kadar karar vermenin nasil iyilestirilecegi ile ilgili ortak bir kani
olmasa da iyi karar verme i¢in bir anahtar, karar verme siirecine dahil olan kisilerin tercihleri,
diistinceleri ve konuyla ilgili bilgileri birlestiren bir yapisal yontem kullanmaktir (Kirkwood,

1997).

Karar verme sistematiginin belirli bir siireci olmas1 gerektigi konusunda yoneylem uzmanlari
uzlasmis durumdadir. Siirecin nasil olacagma iligkin adimlara yonelik olarak cok gesitli
fikirler olmakla birlikte Hodgkin vd. (1998)’in aktardigina gore Jacquet vd., (1984), Henig
vd., (1996), Munda (1993), Al-Shemmeri vd., (1997), Kirkwood, (1997) asagidaki adimlarin

kullanilmasini uygun bulmustur:
1. Sorunun yapilandirilmasi

Baslangic belirsizligini azaltmak icin sorunun dikkatle incelenip arastirilmasi ve ¢ok 6l¢iitlii
karar vermenin uygun bir ara¢ olup olmadigmin belirlenmesi. Eger uygunsa karar verme
durumunun anlasilir hale getirilmesi i¢in karar vermesi gereken kisiler ve kararin sonucglarina
katlanacaklarin, konu ile ilgili 6l¢iitlerin ve degerlendirilecek se¢eneklerin ortaya ¢ikartilmasi

asamalarini igerir.
2. Karar modelinin kurulmasi

Karar vericinin degerlerini ortaya ¢ikaran ve karar vericinin ulagsmak istedigi diizeyleri temsil
eden amaglarini gosteren modelin kurulmasi i¢in seceneklerin Olgiitlere gore performans

degerlerinin elde edilmesi ve karar vericinin tercihlerinin modellenmesi asamalarini igerir.
3. Sorunun ¢6ziimlenmesi

Kurulan model kullanilarak farkli bakis agilarin1 yansitan secgeneklerin Olgiitlere gore
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degerlendirmelerin karar verme durumuna uygun bir degerlendirme yontemi ile bir araya
getirilmesi ve karar sorunlarina uygun bir ¢éziimiin bulunmasi ya da onerilmesi asamalarini

igerir.

Organizasyonlarin ¢ogunda, amag, kaynak ve kisitlarin ¢ok sayida olabilmekte ve bunlarin
'6ziinden' kaynaklanan bazi1 goriis ayriliklar1 bulunabilmektedir. Diger yandan ortaya ¢ikan
catismanin, baska bir deyisle sorunun ya da sorunlarin Orgiitiin sistemine uygun ¢oziilmesi
istenir. Boylesi karar vermeyi giiclestiren durumlardaki yaklasim ise ¢oziim siirecinde ¢ok
olgiitlii eniyileme (Ingilizcesi: multi criteria optimization) diisiincesine yonelim olmustur.
Ornegin bir hizmet isletmesinde, karin arttirilmasi, maliyetin azaltilmasi, kalitenin
yiikseltilmesi, verimliligin artmasi, ¢evreye olumsuz etkilerin azaltilmasi gibi zaman zaman
birbirleriyle celisen 6gelerin hep birlikte var olmasi hedeflenebilir. Sistem yaklasimi, bu
ornekte oldugu gibi bir sorun dizgesi i¢inde, tim seceneklerin ele alinmasi, dig etmenlerin

gbzlenmesi ve orgiitteki ¢ok Olciitlii karar vermenin en iyi sekilde sonuglanmasini hedefler.

Cok olgiitli karar verme, sonlu sayida secenegin secilme, siralama, smiflandirma,
onceliklendirme ya da elenme amaciyla genellikle agirliklandirilmis, birbiri ile ¢elisen ve ayni
Olcti birimini kullanmayan hatta bazilar1 nitel degerler alan ¢ok sayida 6l¢iit kullanilarak
degerlendirilmesi islemidir (Hodgkin, vd. 1995). Cok olgiitlii karar destek sistemi, birbiri ile
celisen ¢ok sayida bakis agisini1 géz Oniine alan bir karar sorununu ¢ézmesine yardimci olacak
baz1 araglar1 karar vericiye sunmayi, karar vericiye yol gostermeyi hedefler (Kirkwood,
1997). Vanderpooten (1990) ise, cok oOlgiitlii karar destek sisteminin amacinin karar vericiye
kendi karar sorunu ile ilgili ana noktalar1 saglamak ve yardimci olmak seklinde onermistir.

Cok olciitlii karar destek sisteminin yapisinda ii¢ temel nokta bulunmaktadir (Topgu, 2000):

e Sabit olmas1 gerekmeyen, siire¢ sirasinda degisebilecek segenekler kiimesi,
e Olgiitlere dayal karsilastirma,

e Olgiitler ve dlgiitler aras1 bilgi agisindan iyi tanimlanmis matematiksel sorun

Malyon (1998) ise kararlarin ¢ok Ol¢iitlii karar destek sistemine gore yapilandirilmasi i¢in
gerekli 0gelerden birisinin “segenekler” oldugunu belirtmektedir. Karar vericinin sorununun
Oziinli olusturan noktalar1 temsil eden “amac¢ ya da Olgiitler” ve segeneklerin Ol¢iitlere gore
performanslarini 6l¢en “nedensel iliskiler” diger 6gelerdir. Malyon’a goére ¢ok olgiitlii karar

verme yonteminin, asagidaki durumlara bagli olarak siniflandirilabilecegi dnerilmistir:

1. Secenek sayisinin az/¢ok olmasi

2. Olgiit say1sinin az/¢ok olmasi
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3. Olgiit sayisinin kesin olarak bilinmesi/bilinmemesi
4. Segeneklerin 6nceden bilinmesi/bilinmemesi

5. Olgiitlerin agik¢a/dolayl olarak belirlenmesi

Karar verme yontemi, sadece sorunun nasil ¢oziilecegiyle ilgili degil, ayn1 zamanda sorunun
tanimlanip modellenmesi ve uygulanan karara gore karsilasilan sonuglardan alinan derslerle
de ilgilenmektedir. Ancak ¢ok sayida ve birbiriyle ¢akisan oOlgiitlerle karsilasildigi zaman
karar almak zorlagsmaktadir. Karar verirken, birden fazla ve birbiriyle ¢akisan ol¢iitlerle karsi
karstya kalinmasi durumunda, sistem yaklasimimin da etkisiyle gelisen karar destek

yaklasimlarindan yararlanilmaktadir.

En genel anlamiyla karar destek yaklasimlari, karar vericilerin karar vermelerinde yardimci
olan sistemlerdir. Diger bir deyisle, verilmesi gereken kararla ilgili veriyi daha iyi anlayarak,
daha etkin karar seceneklerini olusturma, alternatifleri belirleme ve degerlendirme
islevlerinde destek saglayan ve dogru karar verme olasilifini artiran sistemlerdir. Karar
destek, karar verme siirecindeki adimlarin arasim1 ve sorunu daha acik ve islenebilir hale
getirerek karar vericinin performansini arttiran yontemler, teknikler ve sunum formalaridir
(Kirkwood, 1997). Liebowitz (1990), karar destek sistemini, karar verme siirecinde bulunan
karar vericinin sordugu sorulara yanitlar bulmaya yonelik bilimsel bir etkinlik olarak
tanimlamaktadir. Kararlarin en miikemmel bigimde alinmasi icin, karar destek sisteminin

kurulmasi gereklidir.
Karar vermeye destek olucu yaklagimlar, dort bakimdan ele alinabilir (Stewart, 1999):

e Eylemin agiga kavusturulmasi igin tasarlanan karar hakkinda karar analisti ile karar verici

arasindaki kaliteli diyalog olarak karar analizini tanimlanmaistir.

e Karar vericiye sadece sorununu kesfetmede degil, ayn1 zamanda karar vericinin kendisini

kesfetmede de karara yardimin ise yaramasi gerektigi sonucuna varilmistir.

e Karar verme ile ilgili zaman daha ¢ok, neyin 6nemli olduguna yogunlasmada, karar
vericinin degerlerinin acik ve anlasilir hale getirilmesinde, bu degerlerin anlamli kararlar
vermede kullanilmasinda, daha iyi segenekler olusturmada ve segeneklerin istenirliginin

degerlendirilmesi i¢in daha dikkatli olmada kullanilmalidir.

e Karar vericinin sorunu i¢in en ¢ok arzu ettigi sonucu kesfetmede yardimci olmak ve yol
gostermek amaciyla “Cok Olgiitlii Karar Verme (Ingilizcesi: multi criteria decision making”

yontemi Onerilmistir.
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Karar durumlar1 ve uyusmazliklar her sistemde s6z konusudur. Sistem c¢aligmalar ile ilgili

karar durumlari su {i¢ sinifta incelenmektedir (Taha, 2003):

1. Belirlilik ortaminda karar:  Uygulanabilir eylem segeneklerinin sonuglar1 6nceden
biliniyorsa belirlilik altinda karar durumu s6z konusu olur. Bu durumda her eylem
seceneginin bir tek sonucu olmasi s6z konusudur ve sonu¢ onceden belirlenebilmektedir.
Dogrusal programlama modelleri belirlilik altinda karar vermenin 6rneklerini olusturur. Bu
modeller, yalnizca alternatiflerin kendi aralarinda iyi tanimlanmis matematiksel dogrusal
fonksiyonlarla iliskilendirilmesi durumunda uygundur. Bu c¢alisma kapsaminda

degerlendirilen sayisal yontem olan Analitik Hiyerarsi Siireci, bu boliime girer.

2. Risk ortaminda karar: Risk kosullarinda, her bir karar se¢enegine iliskin maliyetler,
genellikle olasilik dagilimlariyla tanimlanir. Bu nedenle, risk altinda karar verme daha ¢ok
beklenen deger dlgiitiine gore yapilir. Kararin sonunda ortaya ¢ikmasi olasi sonuglara iligkin

farkli olasilik degerleri bilinmekte ya da kestirilebilmektedir.

3. Belirsizlik ortaminda karar: Belirsizlik ortaminda alinan kararlardan ¢ikacak olasi eylem
segeneklerinin farkli sonuglarinin olmasi ve bunlara iliskin olasiliklarin bilinmemesi

durumunda ortaya ¢ikar.

Cok sayida secenek, az sayida Olciit olmasi ile Olgiit degerlerinin kesin olarak bilinmesi
durumunda 6rnek olarak biiyiik bir model kiimesinden dayanikli tiiketim mallarinin segilmesi,
cok sayida secenek, az sayida Olgiit olmasi ile 6lgiit degerlerinin kesin olarak bilinmemesine
ornek olarak bir limanin yerinin secilmesi ve gelistirilmesi verilebilir. Cok olgiitlii karar
verme gerektiren sorunlarin ¢oziimii i¢in kullanilan yontemler 4 ana baslik altinda toplanabilir

(Stewart, 1999):

Thomas Saaty tarafindan 1970’li yillarda gelistirilen AHS, kisilerin kararlarin
mekanizmasini, dinamigini ¢oziimleyip, bunu yorumlayarak sonuca katabilme noktasinda
gelistirilmis bir karar verme yontemdir. Bu ¢alisma kapsaminda uygulanan AHS yontemi, ¢ok
ol¢iitli sorunlarin ¢6ziimlerinde kullanilan deger / fayda temelli yontemler arasinda yer

almaktadir.

6.2 Yontemin Kavramsal Aciklamasi

1970’1lerde, yoneylem arastirmacisi olan Thomas Saaty, karmasik kararlar vermeye yardimci
ve niteliksel etkenlerin de degerlendirilebildigi bir karar verme yontemi olan Analitik

Hiyerarsi Siireci (Ingilizcesi: Analytical Hierarchy Process -AHS) gelistirmistir.
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Karar vericiler, birbirileriyle ilgili bilesenlerin (girdiler, ¢iktilar, iliskiler, kisitlar) olusturdugu
karmagik yapida bir sistemle karsilastiklarinda, oncelikle onu anlamaya ¢aligirlar. Sistemin
yapist ne kadar iyi anlasilirsa, verilen kararlar da o derece saglikli olmaktadir. Diger bir
ifadeyle karmasik bir problem ¢6zmek i¢in dncelikle soruna sistem diisiincesiyle yaklagmak
gerekir. Ayni yontemi kullanmalarina ragmen insanlarin ayni karari almamalariin sebebi,
deger yargilaridir. Farkli yargilar sonucunda farkli oncelikler ortaya ¢ikar. Sistemin
elemanlarindan birini, bir kisi birinci derecede 6nemli bulurken, bir digeri ayni elemanin
ikinci derecede onemli oldugunu diisiinebilir (Saaty, 1977). Yontem ayni olsa bile, yaklagim
tamamen kisiye Ozeldir. AHS yontemi, insan beyninin c¢aligmasinda goriillen bu dogal

yontemi esas alarak ortaya ¢ikartilmisgtir.

Saaty (1990), AHS nin, Analitik, hiyerarsi ve siire¢ olamak iizere ii¢ temel kavram sayesinde

kolayca anlasilabilecegini iddia etmistir:

o Analitik: AHS, bir se¢imi digerlerine gore tanimlamak igin basit sayilar ve
matematiksel/mantiksal fikir yiiriitmeyi kullanir. Bu nedenle tiim diger karar verme

yontemleri gibi analitiktir.

o Hiyerarsi: AHS, bir problemin 6gelerini hiyerarsik olarak gostermek i¢in kullanilan
sistematik bir yontem ve nicel, soyut Olciitlerin birlikte degerlendirilmesini saglayan bir
yaklagimdir. Bu ydntem, karar problemini mevcut durumun anlagilmasina yardim edecek
sekilde derecelendirilmektedir: Amaglar, Olgiitler, alt Olgiitler ve secenekler. Problemi
parcalarina ayirma yolu ile, karar verici ¢ok daha kiigiik gruplarima yogunlasabilir. Bu
nedenle karmasik durumlarla ugrasmak gerektiginde hiyerarsi kullanmak biiylik kolaylik

saglamaktadir.

. Siire¢: Onemli kararlar tek bir asamada sonuglandirilamazlar. Kisi bir karar {izerinde
diistinmek i¢in zamana gereksinim duyar. Yeni bilgiler toplar, bir grup karar1 s6z konusu ise
tartisir. Gergek bir karar problemi, 6grenme, tarisma ve Onceliklerin belirlenmesi siireglerini
kapsar. Iste AHS, bu karar siirecine yardim etmek ve bu siireci kisaltmak amactyla

kullanilabilir.

AHS, karar hiyerarsisinin tanimlanabilmesi durumunda kullanilan, karar etkileyen faktorler
acisindan karar noktalarinin yiizde dagilimlarimi veren bir karar verme ve tahmin etme
yontemi olarak acgiklanabilir. AHS bir karar hiyerarsisi iizerinde, onceden tanimlanmis bir
karsilagtirma cizelgesi kullanilarak, gerek karari etkileyen faktorler ve gerekse bu faktorler

acisindan karar noktalarinin  6nem degerleri acisindan, birebir karsilagtirmalara
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dayanmaktadir. Sonugta Onem farkliliklari, karar noktalar1 tiizerinde yiizde dagilima

dontismektedir.

AHS, birden fazla karar verici, ¢cok sayida alternatif arasindan se¢im yaparken belirlilik ya da
belirsizlik durumlarinda, karar verme siirecinde kullanilir. Bir diger ifade ile AHS, bilginin,
deneyimin, bireyin diisiincelerinin ve Onsezilerinin mantiksal bir sekilde birlestirildigi bir
yontemdir. Arastirmalar, pek ¢ok giinliik kararin sezgisel olarak alinmasinin yeterli olmasina
ragmen, karmasik ve yasamsal kararlar i¢in bu yolun tek basma yeterli olmadigini
gostermektedir (Forman ve Sally, 2000). Karar vericilerin, kararlarina hem sayisal verileri,
hem de duygu ve diisiincelerini, Onsezilerini, deneyimlerini katmalar1 gerekebilir. Modern
karar destek sistemleri, kararlarin nitel ve nicel 6l¢iitlerini bir arada degerlendirebilir. AHS de
hem sayisallastirilabilen hem de sayisal, somut olmayan (siibjektif) verilerin
degerlendirilebilmesi 6zelligine sahiptir, bu nedenle insan dogasina daha uygun bir sekilde
karar almay1 saglar (Harper, Vargas 1990, Dyer 1990, Gergek, Karpak, Kilingaslan 2004,
Song, Yeo 2004).

Ozellikle gok sayidaki 6lgiitten hangisine dncelik verilmesi gerektigi ya da énceliginin hangi
diizeyde degerlendirmeye dahil edilecegi (agirliklandirilacagi) gibi Onemli kararlarin
uygulanmasinda sagladig1 kolaylik nedeniyle AHS kabul goren, 6nemli bir aragtir (Eraslan,
Alglin 2003, Kilingaslan, Karpak, 1990). AHS’nin hassas noktast budur ve bu yapisi
AHS’nin basar1 diizeyini belirler (Lirn, Thanopoulou, Beresford, 2003).

AHS, hiyerarsik bir sekilde tasarlanan bir modeldir (bkz. Sekil 6.1). Hiyerarsinin en iistiinde
AHS yontemiyle ulasiimak istenen amag ya da verilecek karar olur. Oncelikle amacin
belirlenmesi gereklidir. Bir alt boliimiinde, karar Olciitleri, varsa alt dlgiitler bulunur. En
altinda ise Olgiitlere dayanarak belirlenen segenekler yer alir. Hiyerarsik yap1 bu sekilde
olusturulur. Hiyerarsik yap1 olusturulduktan sonra her bir 6l¢iit, alt olciit ve segenekler ikili
ikili karsilagtirilir.  Gerek Olgiitlerin belirlenmesi gerekse ikili karsilastirma asamalarinda tek
bir kisinin degil, mesleki bilgi ve deneyimlerine giivenilen birden fazla uzmanin ve karar
vericilerin yargilarina basvurulur ve bu kisilerin uzmanliklari, yontemde etkin bir sekilde
kullanilir. Bu goriisler ve sayisal veriler 1s18inda olgiitler ve secenekler agirliklandirilir
(Saaty, 1980). Hiyerarsik yapinin kurulmasi ve Olgiitlerin, alternatiflerin olusturulmasi
AHS’nin en kritik asamasidir.  Olgiitlerin sayisin1 sinirlandirmak ve bagimsiz dlgiitleri
bulabilmek i¢in literatiirde, gerekiyorsa faktor analizi (Park ve Han, 2002), Delphi Teknigi
(Suh ve Han 2003) ya da beyin firtinas1 (Lirn, Thanopoulou, Beresford, 2003) yapilabilecegi
belirtilmistir.
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Bir karar probleminin hiyerarsik olarak diizenlenerek ¢oziime ulagilmasinin sdyle yararlari

vardir;

. Bir sistemin hiyerarsik olarak gosterimi, hiyerarsik yapinin {ist seviyelerinde yer alan
elemanlarin 6zelliklerindeki herhangi bir degisimin, alt seviyedeki elemanlar1 nasil
etkiledigini belirtmek i¢in kullanilabilir.

. Hiyerarsiler, karar problemlerinin sistem yaklagimi ilkesi ile ele alinmasini saglar.
Bunun nedeni, hiyerarsiler sistemin ve alt sistemlerin yapis1 hakkinda olduk¢a detayli bilgi
verirler.

. Hiyerarsik olarak diizenlenmis sistemlerin degerlendirilmesi, bu sistemlerin bir biitiin
olarak incelenmesinden daha iyi sonug verir.

. Hiyerarsinin olasi degisiklikler karsisinda performanslari, esnek bir yapida olmalari

nedeniyle degismez ve kararli yapida olmalarini saglar (Albayrak, 2004).

AHS c¢ok genis bir uygulama alanina sahiptir ve pek cok karar probleminde etkin olarak
kullanilmaktadir. Saaty (1980), Wind ve Saaty (1980), Golden vd. (1989) ve Zahedi (1986),
lojistik, pazarlama, finans, egitim, kamu politikalari, ekonomi, tip ve spor alanlarinda is
degerlendirilmesi, alternatif se¢imi, olasi sonuglarin tahmini gibi ¢ok sayida etkin AHS

uygulamalarini konu alan arastirmalar yapmislardir (Gasimov, 2003).

Ust Kademe )—} Amag

n. Olgiit

Orta Kademe )—} 1. Olgiit 2. Olciit
s 'l oo oo

Alt Kademe H 1.Segenek 2.Segenek OO OO0 Segenek

Sekil 6.1 Basit bir AHS modeli
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Literatiirde, AHS ile ilgili caligmalarin iki yonde yogunlastigi gozlenmistir. Birinci kisim
calismalar AHS nin teorik yoniiyle ve bir yontem olarak yorumlanmasiyla ilgili caligmalardir.
Bunlar, genellikle matematiksel/istatistiksel agidan konunun degerlendirilmesiyle olusan
caligmalardir. Buna 6rnek olarak, isletme se¢imi (Ta ve Har, 2000), talep tahmini (Korpela ve
Tuominen, 1996), lojisitik (Tyagi ve Das, 1997), tedarikg¢i se¢imi (Barbarosoglu ve Yazgag,
1997; Handfield, 2002, Nydick ve Hill, 1992), yatirnm kararlar1 (Boucher vd 1997), proje
secimi (Liberatore, 1989, Khalil, 1992), pazarlama stratejisi kararlar1 (Korhonen ve
Wallenius, 1990), ulastirma (Azis, 1990) ekonomik planlama, fabrika yeri se¢imi, enerji
koridorlar1 yatirim kararlar1 (Liberatore, 1993, Wind ve Saaty 1980, Olson vd, 1986)
verilebilir. Cok genis bir sektorel arastirma kurgusu igin elverisli olan AHS yontemi, son
yillarda yapilan lojistik, ulastirma, terminal odaklarin1 konu alan ¢alismalarinda da 6zellikle
tercih edilmektedir. Vreeker, Nijkamp, Welle (2002) havalimanlarinin yerse¢imi konusunda,
Chang, ve Yeh (2001) havayollarindaki rekabet durumunu degerlendirmede, Tzeng ve Wang
(1994), Taipei Kentindeki otobiis tasimaciliginin etkinligini irdeledikleri g¢aligmalarinda,
Frankel (1992) denizcilik politika ve karar sisteminde, Chou ve Liang, (2001), denizcilik
firmalarmin performanslarinin 6l¢iimiinde, Lirn, Thanopoulou ve Beresford (2003) liman
seciminde, Song ve Yeo (2004) limanlarin rekabet yapilarinin analizinde, Fung (2001) Hong
Kong ve Singapur limanlarinin karsilastirilmasinda, Nir, Lin ve Liang (2003), liman
seciminde dis ticaret yapanlarin se¢im davranisini tespit etmede, Kumar (2002), denizcilik
hatlarinin rekabet diizeyini degerlendirdigi calismasinda, Haralambides ve Yang (2003)
uluslararast deniz tasimaciliginda bayrak se¢ciminde, Gergek, Karpak ve Kilingaslan (2004),
Istanbul’da Tren Ulasim Hatlarinin degerlendirilmesinde ve Kilingaslan ve Karpak (1996),

Istanbul’da kent igi ulasimi inceledikleri calismalarinda bu ydntemi tercih etmislerdir.

Ikinci kistm c¢alismalar ise, AHS nin c¢ok olgiitlii kararlara uyarlamasi ile gelistirilmis
caligmalardir. Malyon, (1998), Kirkwood, (1997), Kleindorfer vd., (1993), Liebowitz,
(1990), Topeu, (2000). Hodgkin vd. (1998), Vanderpooten (1990) Topcu, (2000), Stewart,
(1999), Taha, (2003) bu akademisyenlerden bazilardir. AHS, genis uygulama alani olanagi

sundugu i¢in ¢ok ¢esitli arastirmalarin konusu olmustur.

6.3 Yontemin Asamalar:

Karar verici, birbirleri ile karsilikli iligkileri olan elemanlara sahip karmasik sistemler ile kars1
karsiya kalabilir. Karar vericinin dogru karar verebilmesi i¢in bu karmasiklig1 iyi anlamasi

gerekir. AHS yonteminin teorisi, ger¢ekte insanlarin kendilerine higbir sekilde 6gretilmemis
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bile olsa, kendi kendine kurdugu olusturdugu karar mekanizmalarini kullanabilmesine
dayanmaktadir. Kisiler, ¢ok sayida elemanlar kiimesiyle karsilasirsa, elemanlart gruplamaya
yonelik beyinsel bir faaliyete girer. AHS’nin temelde gerceklestirmeyi amacgladigi da,
insanlarin dogustan gelen bu beyinsel faaliyetini taklit ederek, s6z konusu gruplari sistemin
belli bir seviyesinin elemanlar1 olarak yansitmaktir. Bu gruplar, daha sonra bir baska 6zellige
gore yine gruplanip, sistemin bir iist seviyesini olusturmakta ve bu silire¢ sistemin en iist
seviyesine, karar verme silirecinin ana amacinit olusturan elemana ulasana kadar devam
etmektedir. Bu durumda, AHS sisteminin ilk adimi, karar verme problemini olabildigince
ayrintili olarak ortaya koymaktir. Daha sonra hiyerarsi olarak adlandirilan ve her biri bir dizi
elemandan meydana gelen seviyeler halinde incelenmesidir (Saaty, 1990). Bundan sonra
yapilacak islem ise, hiyerarsinin alt seviyelerinde bulunan elemanlarin en {ist seviyede
bulunan ve temel amaci ortaya koyan eleman iizerindeki goreli dnemlerinin saptanmasidir.
Bunun belirlenmesi ise karar verme probleminin her hiyerarsik seviyesi i¢in ilerde ayrintilari
aciklanacak olan ikili karsilastirmaya ve goreli agirliklarinin hesaplanmasina dayanmaktadir.
Oyleyse, AHS nin dayandig1 ii¢ temel prensip; pargalara ayirma, karsilastirma yargilarmin

olusturulmasi ve dnceliklerin sentezidir.

Bir karar verme probleminin AHS ile ¢dziimlenebilmesi igin gergeklestirilmesi gereken
asamalar asagida tanimlanmustir (Ig, Yurdakul 2000, Saaty 1977,1990, Tam, Tummola 2001,
Kuruiiziim, Atsan 2001)

1. Adim: Karar Kademelenmesi:

Sadece AHS yontemi degil, karar verme problemlerini ¢6zmek i¢in kullanilan tim
yontemlerin birinci asamast, “problemin tanimlanmasi” ile baglar. Karar siireci, hiyerarsinin
en st kademesini olusturur. Problemin tanimlanmasi sirasinda en énemli konu, problemin
AHS yontemine uygun olup olmadigi, bagka bir deyisle, elemanlarin kantitatif gostergeleri
bulunup bulunmadigidir. Ciinkii AHS sisteminin en énemli 6zelligi, 6znel degerlendirmeler

icin bir 6l¢ii birimi yaratmasidir.

Karara bagli olarak gelistirilen amag¢ fonksiyonu hiyerarsinin en {ist seviyesinde yer
almaktadir. Bunu takip eden ikinci asama, ana Olciitlerden olusur. Bu kademe, kararin
kalitesini belirleyen en 6nemli boliimdiir. AHS yontemi, ¢ok amagli, karmagik bir problemi,
her seviyesi belirli dlgiitlerden olusan bir hiyerarsiye ayristirir. Bu 0lgiitler de, daha sonra, alt
elemanlara boliinebilir. Alt Olciitlerin, ana Sl¢iitii destekleyecek, giiclendirecek ve daha 1yi

aciklayarak karara etkisini ortaya koymanin yararlt oldugu konularda se¢ilmesi gerekir. Bu
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Olgiitlerin ana hedefi etkileyebilecek 0Ozellikleri varsa, hiyerarsiye baska kademeler
eklenebilir.  Hiyerarsinin en altinda secenekler yer almaktadir.  Secenekler, karar
sorgulamasinin kag¢ unsur iizerinden yapilacagi sorusunun cevabini olusturur (Bkz. Sekil 6.1.).
Boyle bir hiyerarsik yapinin kurulabilmesi ve Olgiitlerin belirlenebilmesi i¢in 6nce sistemin
biitiinli, sonra elemanlar1 ve bunlarin birbirleri ile olan iliskileri iyice gézlenmelidir. Bu
asama yapilabilecek olasi bir yanlis, tiim degerlendirmenin hatali olmasina neden olabilir.
Tim bu verilerin bir araya getirilmesinin ardindan sira, hiyerarsinin kurulmasina gelir. Bu
asama, klasik problem ¢6zme teknikleri ile karsilastirildiginda daha ¢ok model kurma
asamasina denk gelmektedir. Ancak model kisiden kisiye degisiklik gdsterir ve bunlardan
birinin dogru, digerlerinin yanlis olmasi s6z konusu degildir. Mantikli bir siibjektif yaklagim,
cogu zaman objektif yaklasimlardan daha saglikli olabilmektedir. Hiyerarside en onemli
konu, her bir seviye elemanlar1 ve bu elemanlar arasindaki iliskilerdir. Ciinki bu model
sayesinde, asil amag olan her seviyedeki elemanlarin goreli giiciinii ve hiyerarsik modelin en

iist seviyesine yaptigi etkiyi 6lgmek miimkiin olabilmektedir.

Konuyu agiklamak i¢in agsagida sunulan 6rnekte, karar noktalarinin sayis1 m, karar noktalarini
etkileyen faktor sayisi ise n ile sembolize edilmistir. Ozellikle sonucu etkileyecek faktdrlerin
sayisinin dogru belirlenmesi ve her bir faktoriin detayli tanimlarmin yapilmasi, ikili

karsilastirmalarin tutarli ve mantikli yapilabilmesi agisindan dnemlidir.

2. Adim: Faktorler Arasi1 Karsilastirma Matrisleri Olusturmak:

Faktorler arasi karsilagtirma matrisi, n tane faktor icin nxn boyutlu bir kare matrisi olusturur.
Bu matrisin kdsegeni lizerindeki matris bilesenleri 1 degerini alir. Karsilastirma matrisi

asagida gosterilmistir.

a,; 4d, ... 4
8y 8yp .. Ay
A=
dny Ay . Apy |

Sekil 6.2 n faktorlii bir AHS modeli igin karar matrisi

Karsilastirma matrisinin kdsegeni iizerindeki bilesenler, yani i = joldugunda, 1 degerini alir.
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Ciinkii bu durumda ilgili faktor kendisi ile karsilastirllmaktadir. Faktorlerin karsilastirilmast,
birbirlerine gore sahip olduklar1 6nem degerlerine gore birebir ve karsilikli yapilir. Faktorlerin

ikili karsilagtirilmasinda Cizelge 6.1°deki 6nem skalasi kullanilir.

N faktorlii 6rnekte, birinci faktor tiglincii faktore gore karsilastirmayi yapan tarafindan daha
Oonemli goriiniiyorsa, bu durumda karsilagtirma matrisinin birinci satir iiglincii siitun bileseni
(i=1j=3), 3 degerini alir. Aksi durumda yani birinci faktoriin Uglincii faktorle
karsilastirilmasinda, daha 6nemli tercihi {igiincii faktorden yana kullanilacaksa bu durumda
karsilastirma matrisinin birinci satir {i¢iincii siitun bileseni 1/3 degerini alir. Karsilastirmalarda
esit Oneme sahip iki faktor degerlendirildiginde her ikisinin de degeri 1°dir. Karsilastirmalar,
karsilastirma matrisinin tiim degerleri 1 olan kdsegeninin iistiinde kalan degerler i¢in yapilir.
Kosegenin altida kalan bilesenler igin ise dogal olarak tersi (1/...) degeri alinir. Yukarida
verilen 6rnek dikkate alinirsa karsilastirma matrisinin birinci satir {igiincii slitun bileseni
(i=1 j=3) 3 degerini aliyorsa, karsilastirma matrisinin ti¢lincii satir birinci siitun bileseni

(1i=3,)=1), 1/3 degerini alinir.

3. Adim: Olciitlerin Agirhklarim Belirlemek:

Modeli kurduktan ve karsilastirma matrislerini olusturduktan sonraki asama, Onceliklerin
belirlenmesi asamasidir.  Bunun yapilabilmesi icin yapilacak olan, ayni1 hiyerarsi
seviyesindeki faktorlerin goreli agirliklarinin belirlenmesidir. Bu islem, bir iist seviyedeki
Olciitlerle baglantili olan alt seviyedeki Olgiitlerin, kendi aralarinda yapilacak ikili

karsilastirmalari seklinde gerceklesir.

Hiyerarsi kurulduktan sonra, Cizelge 6.1’de gosterilen Satty 6nem skalasini kullanarak ikili
karsilastirmalar yapilir. Ikili karsilastirma terimi iki dlgiitiin veya alt dlgiitiin birbirleriyle
karsilagtirilmas1 anlamina gelir ve karar vericinin yargisma dayanir. Ikili karsilastirmalar
karar 6l¢iitlerinin ve segeneklerin dncelik dagilimlarinin kurulmasi i¢in tasarlanmistir. Daha
acik bir ifade ile hiyerarsideki elemanlar bir iist kademedeki elemana gore goreli dnemlerinin
belirlenmesi i¢in ikili olarak karsilastirilir (Wind ve Saaty, 1980). Eger 6lciitlerin ya da alt
olgiitlerin verileri sayisal ise, bu sayisal verilerin modele ne sekilde katilacagina karar verilir.

N faktorlii bir hiyerarside, n(n-1)/2 adet ikili karsilastirma yapmak gerekir.
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Cizelge 6. 1 Saaty’nin 6nem skalas1
Kaynaklar: Saaty 1980, Markland 1989, Ger¢ek, Karpak, Kilingaslan 2004

Onem Derecesi | Deger Tanimi Aciklama

1 Es onemde Hedefe iki 6ge de esit sekilde katiliyor ya da iki alternatif
arasinda kayitsiz kaliiyor

3 Biraz 6nemli Deneyim ve yargi, 1. Ogeyi, 2.’den biraz daha tercih
edilir kilryor

5 Fazla 6nemli Deneyim ve yargi, 1. Ogeyi, 2.’den daha fazla tercih
edilir kilryor.

7 Cok fazla | 1. 6ge, 2.’den ¢ok fazla tercih ediliyor.

onemli

9 Asirt dnemli 1. ogenin etkisinin en az, ikinci Ogenin mutlak

iistiinliigiiniin oldugu yargi.

Onem skalasi, AHS nin énemli konularindan birisidir. ikili karsilastirmalar i¢in uygulanan
bu skalada, en uygun st limitin 9 oldugu belirtilmektedir. Psikologlar, insan beyninin kisa
donemli bellek kapasitesi ve 6ziimleme kabiliyetinin yaklasik yedi nesne ile sinirlt oldugunu
saptamiglardir.  Ote yandan, insanlar karmasik sorunlarla karsilastiklarinda, séz konusu
sorunlarla bas edebilmek icin hiyerarsik bir diizenleme yapnuslardir. Olgiitleri gruplara ve alt
gruplara ayirmak yoluyla sorunu pargalamak ve en alt basamaktaki elemanlarin sonuca
etkisini degerlendirmek insan beyninin bir refleksidir. Saaty, bu psikolojik unsurlar1 da
dikkate alarak, Cizelge 6.1°deki Olcegi saptamistir. Bu Olgegin etkinligini, hem ¢esitli
kisilerle yapilan ¢ok sayida uygulama, hem de baska Olgekler ile teorik karsilagtirmalar

sonucu yorumladigi belirtilmektedir (Albayrak, 2004)

Karsilagtirmalar, 1-9 puan araliginda ifade edilmelidir. Bu degerler arasindaki yargilar igin
2.4.6.8 kullanilabilir. 1’den 9’a kadar olan 6l¢ek sayesinde, en kiiglik degisimler icin bile
gerekli hassasiyet saglanmis olur. Bu 0Olgegin etkinligi farkli alanlardaki uygulamalar ve
baska olgeklerle yapilan teorik karsilastirmalar sonucunda saptanmustir (Evren ve Ulengin,
1992). Karsilastirmalar sonucunda her bir alt 6genin sayisal degeri bulunur. Bu asamada,

daha 6nemli faktorlerin daha agirlikli pay almalar1 beklenmektedir.

Saaty, AHS'min kullanilmasinda dogrudan dogruya ilgili kisilerle yiizylize iletisim kurarak,
onlarin ikili karsilagtirmalara iligkin goriislerinin alinmasin1 6nermektedir. S6z konusu ilgili
kisi ve/veya kisiler mutlaka konunun uzmani olmasalar bile en azindan konuyu bilen, konuya
asina olan kisiler olmalidir (Evren vd., 1992). Eger karar tek bir kisi ile degil de bir grup
uzmanin katilimi sonucu alinabiliyor ise, s6z konusu kisilerin her biri dogrudan kendi ilgi

alanina giren konuya iliskin yargilarim1 ortaya koyup, birbirlerini tamamlayabilir, hem de
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digerlerinin yargilarin1 olusturmalar1 sirasinda olaya dahil olup yargilarin netlesmesini
saglayabilirler (Saaty, 1990). Grubun karar asamasinda uzlasabilmesi durumunda herhangi
bir sorun yasanmayacaktir. Ancak, uzlasma saglanamadigi takdirde, uzmanlarin anlasmasinin
saglanmasi gereklidir. Ornegin, sistemdeki bazi elemanlar gruptaki bazi kisiler i¢in ¢ok
onemli iken, digerleri i¢in Onemsiz olabilir. Bu durumda, iigiincii sahislardan yararlanip,
farkli sonuglarin bir sentezi ya da ¢ikar catismasi olan gruptaki her iiyeden olaya bir kendi
acilarindan bir de diger kisiler agisindan bakmalari istenir. Ciktilar saptanip digerlerinin elde

ettigi sonuglarla karsilastirilabilir. Bu sekilde ortak bir karara varilabilir.

Ikili karsilastirmalar yapildiktan sonra karsilastirilan her elemanmn &nceliginin (géreli
oneminin) hesaplanmasina gegilmektedir. Oncelik vektorlerinin kurulmasinda lineer cebir
tekniklerinden faydalanilmaktadir. Sentez asamasi, en biiyiik 6zdeger ve bu 6zdegere karsilik
gelen 6zvektoriin hesaplanmasini ve normalize edilmesini icermektedir. Bu amagla kullanilan
cesitli yontemler mevcuttur. Ancak literatliirde en yaygin olarak kullanilan normalizasyon
yonteminde her siitunun elemanlari o siitunun toplamina boliinlir (Saaty, 1980, Evren ve

Ulengin, 1992). Bu konu su sekilde agiklanabilir:

1. Matrisin her bir satirindaki elemanlar kendi aralarinda toplanir ve her bir satira ait
toplam, satir toplamlariin birbirine eklenmesi ile elde edilen degere boliinerek normalize
edilir. Her bir satir icin bulunan sayilarin toplami bire esir olacaktir. Siitun vektori seklinde

gosterilebilecek bu sayilar matristeki dncelikleri belirleyecektir.

2. Matrisin her bir siitunundaki elemanlarin kendi aralarinda toplami alinir ve bu
toplamlarin ¢carpmaya gore tersi elde edilir ve her bir siitun i¢in bulunan bu degerler toplanir.
Bu sayilar1 birim haline getirebilme, diger bir deyisle normalize etmek i¢in her bir eleman
sirastyla carpmaya gore tersi alinmis siitun toplamlarinin birbirine eklenmesi ile elde edilen

saylya boliinecektir.

3. Matrisin her bir siitunundaki eleman o siitunun toplamina boliiniir (siitun normalize
edilir) ve elde edilen satirlardaki her bir eleman toplanir ve bu toplam o satirdaki eleman

sayisina boliiniir. Bu, normalize edilmis siitunlarin ortalamasinin alinmasi islemidir.

4. Matrisin her bir satirindaki n tane eleman birbiri ile ¢arpilir ve n. Kokleri alinir. Elde

edilen sayilar diger yontemlerde oldugu gibi normalize edilir.

Karsilastirma matrisi, n adet n bilesenli bir vektor lizerinde asagidaki ornekle aciklanmistir.

Faktorlerin biitiin icerisindeki agirliklarii, diger bir deyisle ylizde onem dagilimlarini
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belirlemek igin, karsilagtirma matrisini olusturan siitun vektorlerinden yararlanilir ve n adet

ve n bilesenli B siitun vektorii olusturulur. B siitun vektorlerinin hesaplanmasinda,

by =— (6.1)

formiiliinden yararlanilir. Asagida bu vektor gosterilmistir:

bll

21

_bnl_

Sekil 6.3 AHS modelinde faktorlerin biitiin i¢cinde agirliklandirilmasi

Omegin degerlendirme faktorlerinin birbirleriyle karsilastirilmalarini gosteren A karsilastirma

matrisi
1 1/3 5

A=| 3 1 4 (6.2)
1/5 1/4 1

gibi tanimlanmigsa ve B, vektorii hesaplanmak isteniyorsa, bu durumda B, vektoriintin b,

elemani,

1

b, =— 6.3
" 14+43402 (63)

olarak hesaplanacaktir. Benzer sekilde B, vektoriiniin diger elemanlar1 hesaplandiginda,

0,238
B, =|0,714 (6.4)
0,048

vektorii elde edilir ve siitun vektdriiniin bilesenleri toplaminin 1 oldugu goriilebilir. Yukarida
anlatilan adimlar diger degerlendirme faktorleri i¢cinde tekrarlandiginda faktor sayis1 kadar B
siitun vektorii elde edilecektir. n adet B siitun vektorii, bir matris formatinda bir araya

getirildiginde ise asagida gosterilen C matrisi olusturulacaktir.
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Cy Cp .. Cy 0,238 0,210 0,500
Chi Cp . Cy C=/0,714 0,632 0,400
0,048 0158 0,100

Cu Cpp - C

nn

Sekil 6.4 Ornek AHS modelinde faktérlerin agirliklandiriimasi

C matrisinden yararlanarak, faktorlerin birbirlerine goére onem degerlerini gosteren yiizde

onem dagilimlari elde edilebilir. Bunun i¢in

2.6
w, = 12 (6.5)
n

formiilii ile C matrisini olusturan satir bilesenlerinin aritmetik ortalamasi alinir ve Oncelik
Vektorii olarak adlandirilan W siitun vektorii elde edilir. W vektorii asagida gosterilmistir.

Yukaridaki o6rnek ¢oziildiiglinde 6ncelik vektoriiniin elemanlari, Sekil 6.5°de sunulmustur.

W, | 0,238 + 0,210 + 0,500 |
" 0714 +063240,400 | |2
W = ) + U, + 0, - 0,58
W = 3
0,048 +0,1580 + 0,100 010
i 3 |
_Wn _

Sekil 6.5 AHS modelinde 6ncelik vektoriiniin olusturulmasi

Bu durumda her ii¢ faktor birlikte degerlendirildiginde yaklasik degerlerle, birinci faktér %

32, ikinci faktdr % 58 ve liglincii faktor % 10 dneme sahip olacaktir.

Hiyerarsinin ana ve alt Olciitler seviyeleri i¢in yukarida tanimlanan islemlerin yapilmasinin
ardindan, sira segeneklerin degerlendirilmesine gelir.  Onceliklerin belirlenesi isleminin

benzeri olarak segeneklerin her alt oOl¢iit bazinda ikili karsilastirmalar yoluyla
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degerlendirilmesi  gerekir. Sonu¢ olarak, biitlin agirliklarin  birlestirilmesi  yoluyla

seceneklerin genel agirliklar: bulunur.

4. Adim: Tutarhhgin Degerlendirilmesi:

Tutarlilik, karar teorisinin en 6nemli noktasidir. Sonucun kalitesini etkileyebilecek énemli bir
konu, ikili karsilastirma siirecinde karar verici tarafindan formiile edilen yargilarin
tutarliligidir. Tutarli olmak rasyonel diisiincenin bir dnkosulu olarak kabul edilir. Ancak
uygulamada tam anlamiyla tutarli olmak neredeyse olanaksizdir. Ornegin bir 6l¢iim sirasinda
en duyarl aletlerle kullanilsa bile miikemmel bir tutarliliga erisilemeyebilir. Bu nedenle, bir
karar verme modelinin etkinligini irdelerken, modelin kullanimi sonucunda verilen karardaki
tutarsizligin, ilgili problem agisindan ne denli etkili oldugu degerlendirilmelidir. Burada,
tutarliliktan kasit sadece tercihlerdeki mantiklilik degil, (A’nin B’ye, B’nin de C’ye tercih
edilmesi durumunda A’ninC’ye tercih edilmesi) ayn1 zamanda bu tercihlerin yogunluklarina
iliskin sayisal tutarliliktir. Bir 6rnek iizerinden agiklanirsa; A, B’ye iki kez daha fazla tercih
ediliyor, B, C’ye ii¢ kez daha fazla tercih ediliyor ise sayisal tutarliligin olmasi i¢in A’nin
C’ye alt1 kez daha fazla tercih ediliyor olmasi gerekmektedir. AHS yontemi, seceneklerin
karsilastirilmasinda tutarsiz olunup olunmadigiyla degil, incelenen problem ig¢in tutarlilik

varsayimindan sayisal olarak sapma derecesi ile ilgilenir (Albayrak, 2004)

Genel olarak kisilerin bir soruna iligskin bilgi seviyesi arttik¢a, s6z konusu sorunu daha tutarl
bir sekilde olusturmalari beklenir.  ikili karsilastirmalar ise, kisinin soruna iliskin
olabildigince bilgi kullanip, tutarliligin1 artirmasina yardimci olur. Ancak, unutulmamalidir
ki, tutarlilik, gercegi yakalamak agisindan istenilen ve gerekli bir ara¢ olmakla beraber, yeterli
degildir. Oyleyse, gercek soruna karsilik gelecek iyi ¢oziimler bulabilmek igin, soruna iliskin
tiim diislince, inan¢ ve yargilarin ortaya konmasi, bunlar arasindaki farklar1 saptamak iizere
sayisal bir 6l¢ek bulup, nitel yargilar ile bu sayilar arasinda giivenilir bir iliski kurulmasi ve ne

derece tutarsiz oldugunun 6l¢iilmesi gerekir.

AHS’nin miikemmel tutarlilik beklentisi yoktur, bir miktar tutarsizligi kabul etmektedir
(Gasimov 2003, William 1999). Asagida yontemi aciklanacak olan tutarlilik endeksinin
kabul edilebilir degerin iistiinde ¢ikmasi durumunda ikili karsilastirmalart olusturan yargilarin
tutarsiz oldugu belirlenir. Boylelikle elde edilen sonuglarin saglikli se¢im yapmak, karar
vermek i¢in elverisli, saglikli, kararli hale getirilmesi i¢in geri besleme yapilmasi durumu
ortaya cikabilir. Tutarsizlik tespit edilmesi durumunda tiim modeli degistirmek yerine, 6nce

ikili karsilastirmalarin  kontrol edilmesi gerekir. Sistemdeki tutarsizlik derecesinin
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diisiiriilmesi, yalniz ve ancak Onceliklerin diizeltilmesi ile olasidir. S6z konusu endeks, kabul
edilebilir oranda ise, en biiylik goreli agirliga sahip olan segenek, amaca en uygun segenek

olarak yorumlanabilir. Tutarlilik endeksinin nasil hesaplanacagina iliskin detaylar asagidadir:

AHS’nin Saaty tarafindan Onerilen ve her yargilamada tutarsizlifin dl¢imiinii saglayan bir
tutarlilik orani kullanilmaktadir. Elde edilen Tutarlilik Orani1 (Consistency Ratio - CR) ile,
bulunan oncelik vektoriiniin ve dolayisiyla faktorler arasinda yapilan birebir karsilagtirmalarin
tutarliligin test edilebilmesi imkanimi saglamaktadir. AHS, CR hesaplamasinin 6ziinii, faktor
sayisi ile Temel Deger adi verilen (A) bir katsaymin karsilastirilmasima dayandirmaktadir.
A’nin hesaplanmasi i¢in Oncelikle A karsilagtirma matrisi ile W Oncelik vektoriiniin matris

carpimindan D siitun vektorii elde edilir.

a'll a‘lZ a‘1n Wl
a21 a22 a2n WZ
D= X
_anl anZ ann _ _Wn a

Sekil 6.6 Tutarlilik oraninin belirlenmesi i¢in gelistirilen D matrisi

e =9 (ic12..0) (6.6)
W

formiiliinde tanimlandig1 sekilde bulunan D siitun vektorii ile W siitun vektoriiniin karsilikl
elemanlarinin boliimiinden her bir degerlendirme faktoriine iliskin temel deger (E) elde edilir.

Bu degerlerin aritmetik ortalamasi

P 6.7)

formiiliiyle bulunur. Bu formiille bulunan deger, karsilastirmaya iligskin temel degeri (L)

verir. A hesaplandiktan sonra Tutarlilik Gostergesi (CI) su sekilde bulunur:

cl=""" (6.8)



179

CR’nin hesaplanmasinin son agamasinda ise CI, Random Gosterge (RI) olarak adlandirilan ve
Cizelge 6.2°de gosterilen standart diizeltme degerine boliinerek CR elde edilir. Cizelge
6.2°den faktor sayisina karsilik gelen deger secilir. Ornegin 3 faktorlii bir karsilastirmada
kullanilacak RI degeri 0.58 olacaktir.

Cizelge 6. 2 Random gosterge degerleri

N RI N RI
1 0 8 1,41
2 0 9 1,45
3 0,58 10 1,49
4 0,90 11 151
5 1,12 12 1,48
6 1,24 13 1,56

Saaty’nin her ikili karsilagtirma matrisi i¢in 6nerdigi tutarlilik limiti (CR) 0.10’dur (Saaty,
1980). Yargilar i¢cin hesaplanan tutarlilik orani 0.10°un altinda ise yargilarin yeterli bir
tutarlilik sergiledigi ve degerlendirmenin devam edebilecegi kabul edilmektedir. Eger
yargilarin tutarlilik orani 0.10’un iistiinde ise yargilar tutarsiz kabul edilmektedir. Bu durumda
yargilarin gdzden gegirilmesi gerekir. Ancak bu islemde basarisiz olunursa, problemin daha

dogru bir bigimde tekrar kurulmasi ve siirecin en bastan ele alinmasi gerekir (Armacost vd.,

1994).

5. Adim: Sonu¢ Karar

AHS'nin son asamasi karar probleminin ¢éziimlenmesi asamasidir. Bu asamada problemin
ana hedefinin gerceklestirilmesinde karar seceneklerinin siralamasin1 gosteren bir karma
oncelikler vektorii olusturulur. Bu vektorii olusturmak icin her degisken igin belirlenen
oncelik vektorlerinin agirlikli ortalamasi alinir (Zahedi, 1986). Yani, her bir faktor a¢isindan
karar noktalarinin ylizde énem dagilimlar1 belirlenir. Bunun i¢in birebir karsilastirmalar ve
matris islemleri faktor sayisi kadar (n kez) tekrarlanir. Ancak bu kez her bir faktor i¢in karar

noktalarinda kullanilacak G karsilastirma matrislerinin boyutu mxm olacaktir. Her bir

karsilastirma isleminden sonra mx1 boyutlu ve degerlendirilen faktoriin karar noktalarina
gore ylizde dagilimlarii gosteren S siitun vektorleri elde edilir. Sonra, n tane mx1 boyutlu S
siitun vektoriinden meydana gelen ve mxn boyutlu K karar matrisi olusturulur. Karar matrisi

asagida tanimlanmstir:
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K Karar Matrisi L Sonug Vektorii
S11 S12 S1n Sll 812 Sln Wl Ill
SZl S22 SZn S21 S22 SZn W2 I21
_Sml sz Smn_ _Sml Sm2 Smn_ _Wn_ _Iml_

Sekil 6.7 AHS modelinde sonug vektoriiniin olusturulmasi

K karar matrisi W siitun vektorii (6ncelik vektoril) ile asagidaki gibi carpildiginda ise m
elemanh L siitun vektorii elde edilir. L siitun vektorii karar noktalarinin ylizde dagilimini
verir. Diger bir deyisle vektoriin elemanlarinin toplami 1 dir. Bu dagilim ayn1 zamanda karar

noktalarinin 6nem sirasini da gosterir.

Bu sekilde, toplam goreli iistiinliiklere gore secenekler en iyiden en kéotiiye siralanarak bir tam
on siralama elde edilir (Dagdeviren, Eren 2001). Sonugta elde edilen dncelikler karar secenek
puanlart olarak da adlandirilabilir ve karar vericinin tercihlerine iliskin yargisal

algilamalariin yogunlugunu temsil eder.

6.4 Yontemin Uygulanmasi

Tezin calisma konusu Akdeniz’deki konteyner tasgimaciligt yapan limanlarin
degerlendirilmesini gerektirmektedir. Bu degerlendirmenin temeli, s6z konusu limanlarin
mevcut durumunu ve potansiyellerini tespit etmek ve bundan ¢ikan sonuglara gore Mersin
Limani’nin durumunu yorumlamak iizerine kuruludur. Akdeniz Bolgesi’nde yasanmakta olan
siireg, bolgesel limanlardan birisinin (belki de birden fazlasinin) kiiresel liman olarak
konumlanmas ile sonlanacaktir. Bu gecis siireci, gelisme potansiyelini degerlendirebilen,

rekabet giicii yiiksek limanlarin varligr ile sona erecektir.

Bu calisma kapsaminda, iki kademeli olarak arastirma sorulari tanimlanabilir: Birincisi,
mevcut yapist itibariyle bolgesel liman goriintiisi veren Mersin limani, dogu Akdeniz
Bolgesi’ndeki kiiresel liman gereksinimini karsilayabilir mi? ikincisi ve buna bagl olarak, bu

olasilik hangi rekabet kosullarinin iyilestirilmesine baghidir? Bu noktada bolge plancilarin
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rolii/onceligi nedir, neler olmalidir? Bu tezin ¢ikis noktast bu arastirma sorularina yanitlar
bulabilmektir. AHS c¢alismasinin bu sorularin yanitlarini bulmada ve diisiince iiretmede
yardime1 olabilecek en uygun yontem oldugu diisiiniilmiis ve bu yontemle limanlarin rekabet

giiclerinin degerlendirilmesine karar verilmistir.

Aragtirma sorularindan ilki olan “Mersin Limani’nmin kiiresel liman gereksinimini
karsilayabilmesi” konusu AHS yontemi kullanilarak su sekilde Slgiilmiistiir:  Ana Olgiitler,
limanlarin rekabetinde belirleyici olan ana unsurlar olarak yorumlanmistir. Alt dlgiitler; her
bir unsurun alt basliklar1, bilesenleri olarak yorumlanmistir. Son olarak seg¢eneklerden bir
tanesi Mersin, diger Ucii ise, farkli agilardan 6ne ¢ikan Mersin’in ii¢ rakibidir. Bu sekilde
yapilan kurguda, Mersin Limani’nin su anki konumu degerlendirilebilecektir.  Ikinci
aragtirma sorusu olan “hangi rekabet kosullarinin iyilestirilmesi durumunda rakiplerinin
online gececegi” ise AHS calismasinin sonunda ortaya ¢ikan agirliklar yardimiyla
yorumlanabilmistir. AHS calismasinin sonunda elde edilen matrislerle, her Slgiitiin biitiin
icindeki payi, her alt Slgiitiin kendi Ol¢iitii igindeki ve biitiin i¢indeki payr ve bunlarin
seceneklere (limanlara) yansimalar1 hesaplanabilmistir. Bu sekilde, her limanin agirliginin
hangi oOlgiitten ve ne oranda beslendigi bir bagka ifadeyle, rekabet gliciiniin bilesenleri
yorumlanabilmistir. Benzer sekilde, her liman i¢in rekabet giicii bakimindan zayif olduklari
noktalar da ortaya c¢ikartilabilmistir. Bu bakimdan AHS, calisma i¢in oldukca verimli
sonuclar sunmustur. AHS’nin neden bu ¢alisma i¢in uygun yontem olarak belirlendigi su

sekilde 6zetlenebilir:

o Limanlarin rekabetlerinde etkili olan faktorlerin arastirmaya ne derecede katkida
bulunacaginin kararinda AHS siralama ve agirliklandirma olanagi sunmustur. Ciinkii AHS,
sorunu pargalara ayirip alt sistemler halinde ve her alt sistemin durumunu ayri ayri
inceleyebilme olanagi sunmustur.

. Sadece Mersin Limani’nin degil, rakibi olan limanlarin da hangi alanlarda tistiin
oldugu hangi alanlarda zayif kaldig1 bu yontemle belirlenebilmistir.

. Limanlarin rekabetinde ©Onem kazanmis olan ve degerlendirmeye dahil edilen
faktorlerin bazilar1 somut (sayisal verileri olan, Olciilebilen) verilerken, bazilar1 soyut
(6l¢lilemeyen, sayisal olmayan) verilerden olusmaktadir. AHS yontemi her iki tiir verinin de

degerlendirmeye katilmasina olanak sunmustur.

Limanlarin rekabet unsurlarindan bazilar1 sayisal olarak ifade edilemeyecek tiirden
unsurlardir.  Ozellikle maliyet konusu, firmalar ve limanlar icin gizli ve stratejik bilgidir.

Ayrica limanlar, miisteri, mevsim, yiik miktari, donemsel sikisiklik, pazarliklar, imtiyazlar
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gibi cesitli nedenlerle farkli fiyat politikalar1 izlemektedir. Zaten bulunamayan maliyet
verilerinin bulunsa dahi, saglikli bir sekilde degerlendirmeye katilamayacagi goriilmiistiir.
Limanlarin rekabet unsurlar arasinda dikkate alinan bir diger unsur, “liman yonetimi”dir. Bu
unsur da tipki maliyetler gibi, sayisal olarak ifade edilemeyen, ancak goreli olarak
siralanabilen bir veri tabani olugmasina olanak sunmaktadir. Somut veriyi bulmada yasanan
zorluklar, goreli degerlendirme i¢in olduk¢a uygun zemin hazirlamistir. Uzmanlar, limanlari
birbirleri ile kiyaslayabilmislerdir. Nitel Olgiitleri degerlendirmeye katma konusunda saglikli

bir yontem olmasi, AHS nin tercih edilme nedenlerinden birini olusturmustur.

o AHS ile uzmanlarin her birinin goriis a¢isin1 ayni anda ortaya ¢ikartabilen dolayisiyla
hem ayri ayr1 hem de tiim uzmanlarin goriislerini bir arada degerlendirme olanagi

bulunmustur.

AHS uygulamasinda liman ile olan iliskisi bakimindan ti¢ farkli uzman grubu tanimlanmistur.
Birinci grup, Akademisyenler, STK temsilcileri ve liman yetkililerinden olusan gruptur.
Ikinci grup, Mersin’de, Mersin Limani ile daha yakin iliski icinde olan acentelerden olusan
gruptur. Uciincii ve son grup ise, Tiirkiye ¢apinda konteyner ellecleme rakamlari en biiyiik
firmalardan ve armatorlerden olusan gruptur. AHS, her uzman grubunun fikrini ayri ayri
degerlendirebilme olanagi sunan bir yapidadir. Ayrica, uzmanlarin kontroliimiiz disinda
gerceklesebilecek yanlilik ya da taraflilik durumunu tespit edebilen yapisi, arastirmanin
tutarliliginin test edilmesine olanak sunmasi AHS’nin tercih edilme nedenlerinden birisi

olmustur.

o AHS yontemiyle yapilan alan c¢alismasinin sonunda, hiyerarsik yapinin {ist
seviyelerinde yer alan Olgiitlerin herhangi birindeki degisimin, hiyerarsinin en altindaki

secenekleri nasil etkileyebilecegi tespit edilebilmektedir.

Yukarida sunulan somut gerekgelerle Mersin Limani’nin rekabet giiclinii degerlendirme
yontemi olarak AHS secilmistir. Olgiitler ve alt dlgiitler tamamen literatiir taramalarina
dayanarak belirlenmistir. Secenekler ise, yillik konteyner tasima kapasiteleri ve 6znel
kosullar1 dikkate alinarak belirlenmistir. Bu konulardaki kapsamli bilgilerler 7. bdliimde
sunulmustur. Yapilan literatiir taramalar1 sonucu olusturulan 6n soru formlari ile uzmanlarla
on gorismeler yapilmistir. Bu goriismelerde uzmanlarin goriisleri dogrultusunda yapisal
olmayan degisiklikler yapilabilmis ve hiyerarsi son sekline getirilmistir. Tez kapsaminda

olusturulmus olan modelin semasi Sekil 6.8’de sunulmustur.
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Mersin ve rakip limanlarin rekabet giiciiniin degerlendirilmesi

Liman

Maliyeti

Yiike bagli maliyetleri
Gemiye bagli maliyetler
Genel liman ticretleri

Liman
Y Onetimi

Liman operasyonunun planlanmasi
Liman giivenligi

Risk yonetimi

Y 6netim bilgi sistemi uygulamasi

Mersin

Limasol

Fiziksel
Olanaklar

Rihtim uzunlugu

Konteyner rihtim1 derinligi

Konteyner ellegleme kapasitesi
Konteyner icin ayrilan alan biiyiikligi

Port Said

Cografi

Konum

Ana deniz hatlarina yakinlik

Besleyici limanlara yakinlik
Hinterlandinin ekonomisi

Kombine tagimacilik baglantisinin etkinligi

Hayfa

Sekil 6.8 AHS yontemi ile kurulan model



184

Hiyerarsik yap1 kurulduktan sonra sira 6l¢iitlerin 6nceliklerini belirlemeye gelmistir. Ana ve
alt oOlciitler ikili karsilastirmalarla degerlendirilmistir. Uzman kisilerden, sozlii olarak, iki
Olclitii limanla olan iligkileri baglaminda sorgulamalar1 istenmistir. So6zIi yargilarin soru
formlarinda belirtilmis olan dlgege gore (bkz. Cizelge 6.1) agirliklandirilmasi istenmistir. Bu
calisma li¢ ayr1 boliimden olusmustur. Birinci asamasinda ana Olgiitlerin karsilastiriimasi
istenmis, ikinci agamada alt Olciitlerin kendi arasinda karsilastirilmasi istenmis ve son
asamada da alt olciitlerin her bir segenek i¢in karsilastirilmasi istenmistir. Bu formlar, Ek
1’de bulunmaktadir. Uzman gorisleriyle sekillenen yargilar, bilgisayarda Microsoft Office
programlarindan olan “Microsoft Office Excel’e bir veri taban1 olarak yiiklenmistir. Gerekli
formiilasyonlar yapildiktan sonra sonuca ulasilmistir. Bu konudaki kapsamli bilgi bir sonraki

7. Boliim’de sunulmustur.
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7. MERSIN LIMANPNIN ANALITIK HIYERARSI SURECI 1ILE
DEGERLENDIRILMESI

7.1 Kisitlar ve Kabuller

Tez, belli sinirlar ve kisitlamalar ¢ergevesinde ele alinmistir. Bu kisitlamalar su basliklar

altinda degerlendirilebilir:

Tezin konusunun kisitlari: Denizyolunda taginmaya konu olan yiik tiirleri; dokme kat1 ytik,
dokme siv1 yiik, genel kargo, konteyner ve ro-rodur. Diinya denizyolu yiik tasimaciligindaki
egilim, denizyolu tasimaciligma konu olan her ¢esit yiikiin, konteyner ile tasinmasina
yonelmistir. Ayrica, rekabet ettigi kabul edilen limanlar konteyner limanlaridir, rekabete
konu olan vyiikler de konteyner ile tasinan yiiklerdir. Bu nedenle, tezin betimleyici
aragtirmalardan olugan boliimlerinde de, konteyner tagimaciligi bolimiine agirlikli olarak

deginilmektedir.

Mersin Limant’nin rekabet ettigi alan: Literatiir taramasinda “Dogu Akdeniz” diye anilan
alanin farkli fiziksel alanlar1 tanimladigr gorilmiistir. Tez kapsaminda Dogu Akdeniz
bolgesi, kuzeybatisinda Tiirkiye ile sinirlanan, Tiirkiye, Suriye, Israil, Misir, Libya ve GKRY
(Gliney Kibris Rum Yonetimi)’nden olusan bolgeyi ifade etmektedir.

Mersin Limani’nin rekabet ettigi limanlar: Mersin Limant’nin rekabet halinde oldugu
cografyanin tanimlanmasinda hem literatlir taramasi hem de uzman goriisleri dikkate
alimmustir. Mersin Limani’nin etki alaninin en azindan baglangigcta Dogu Akdeniz ile sinirl
kalacag1 dikkate alinarak sadece Dogu Akdeniz limanlari ile karsilastirilmasi yapilmistir.
Se¢ilen limanlar, Dogu Akdeniz Bolgesinde konteyner hacmi en yliksek limanlardir. Ayrica
bu limanlarin Mersin Limani’nin mevcut ve gelecekteki kimligini daha iyi anlayabilmek icin
hem giris kapis1 (Hayfa, Port Said) hem iis (Limasol, Port Said) liman 6zellikleri tasimasina
dikkat edilmistir. Port Said limani, her iki 6zelligi de sunabildigi i¢in ayrica 6nemsenmis ve

Mersin Limani’nin rakiplerinden birisi olarak tanimlanmaistir.

Mersin Limani’nin o6znel kosullari: Mersin Limani, 12 Mayis 2007 tarihine kadar TCDD
(Tirkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari) tarafindan isletilmis bir kamu kurumu idi. 12
Mayis 2007 tarihinden itibaren Ozellesme siireci tamamlanarak PSA (Port of Singapoure
Authority — Singapur Liman Y&netimi)-Akfen ortakligina isletme hakki devredilmistir. Bu

caligma stiresince elde edilen bulgular, veriler, dokiimanlar tezin isletme devrinden Oncesini
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kapsamaktadir. Limanin devrinden sonraki siiregte yasanan gelismeler (yenilenen teknik
donanim, personel, fiyat tarifesi, pazarlama sistemi, yonetim stratejileri gibi etmenler) dikkate
alinmamistir. Liman yonetiminin TCDD eliyle ylriitiildiigii siire¢ dikkate alinarak caligma

hazirlanmustir.

Calismay1 bu sekilde kisitlamaya zorlayan bir etken de, yeni liman yOnetiminin bilgi ve
dokiimanlarim1 paylagsmaktan kaginmasi, liman konulu goériisme taleplerini ret etmesi

olmustur.

Tez kapsaminda smanan hipotez; “Mersin limant rekabet kosullarinin iyilestirilmesi
durumunda Dogu Akdeniz bolgesi’nde ihtiya¢ duyulan kiiresel liman ihtiyacini
karsilayabilir”. Bu hipotez, tanimlanmis olan dort farkli rekabet unsuruna gore alt

hipotezlerle desteklenmistir. Alt hipotezler ise,

. Mersin limani cografi konumuna iliskin olanaklarinin iyilegsmesi durumunda Dogu

Akdeniz bolgesi’nde ihtiyag duyulan kiiresel liman ihtiyacini karsilayabilir

. Mersin limani1 fiziksel olanaklarinin iyilesmesi durumunda Dogu Akdeniz

bolgesi’nde ihtiya¢ duyulan kiiresel liman ihtiyacini karsilayabilir

o Mersin limani iyi yonetilmesi durumunda Dogu Akdeniz bolgesi’nde ihtiya¢ duyulan

kiiresel liman ihtiyacini karsilayabilir

o Mersin liman1 maliyetlerinin diisiiriilmesi durumunda Dogu Akdeniz bolgesi’nde

ithtiya¢ duyulan kiiresel liman ihtiyacini karsilayabilir

Bu hipotezlerin test edilebilmesi icin Oncelikle, limanlarin rekabet unsurlar1 olarak
tanimlanmis Olgiitlerin 6nem derecelerinin (agirliklarinin) belirlenmesi, bunlarin her birinin
alt bagliklarinin da agirliklarinin belirlenmesi ve bundan hareketle Mersin ve rakipleri i¢in bu

faktorlerin yorumlanmasi gerekmistir.

7.2 Alan Calismasinin Metodolojik Cercevesi

7.2.1 Ana ve Alt Olgiitlerin Belirlenmesi

Limanlarin rekabet gii¢lerinin incelendigi kuramsal caligmalarin degerlendirilmesi sonucu,
limanlarin rekabet yapisim1 etkileyen bir dizi etken tespit edilmistir.  Limanlarin
rekabetlerinde dikkate alinan unsurlarin neler oldugu, bu konuda yapilan kuramsal ¢alismalar,

“Limanlarin Kavramsal Coziimlemesi” baslikli 3. boliimde detayli bir sekilde incelenmistir.
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Konteyner limanlarmin birbirleri ile rekabetlerinde belirleyici olan unsurlar, birbiri ile
etkilesim i¢indedir. Bir rekabet unsuru, digerinin de gelismesini saglamakta ya da
kolaylastirmaktadir. Bu nedenle, Lirn vd (2003), Fung(2001), Foster (1979), Slack (1985),
Murphy vd(1988, 1992), Brooks 2000, Malchow ve Kanafani (2003), Song vd (2004), Lirn vd
(2003), Nir vd (2003), Fung (2001)’un da yayinlarinda benzer rekabet unsurlar1 ayni1 baslik
altinda topladiklar1 goriilmiistiir. Olgiitlerin ve alt dlgiitlerin belirlenmesinde, liman rekabeti
konusundaki literatiir taramasi, veriye erismedeki kolaylik, uzmanlarin yanitlayabilecegi

nitelikteki konular dikkate alinmastir.

Ana ve alt olgitlerin, uzmanlart zor durumda birakacak sekilde gizli, stratejik bilgileri
icermemesine 6zen gosterilmistir. Olgiit tespitinden en zor karar verilen konu, maliyetler
olmustur. Maliyetler konusu, hassas bir konudur. Firmalar i¢in {ist diizeyde 6nem tasiyan
veriler oldugundan paylasiimak istenmemekte, gizli kalmasi tercih edilmektedir. Incelenen
bircok oOrnekte, maliyetler konusunun Onemine deginilmis, ancak degerlendirmeye dahil
edilmemistir.  Bu c¢alismada AHS’nin bir avantajli yonii olarak goriilen karsilastirma
matrisleri sayesinde, “limanlarin maliyeti” bir Ol¢iit olarak degerlendirmeye katilabilmistir.
Ciinkii bu sekilde, firmalar ham veriyi degil, bu verilerin yorumlarin1 yaparak g¢alismaya

katkida bulunabilmislerdir.

Tespit edilen ilk olgiitlerle ve alt Olgiitlerle olusturulan soru formu uzmanlarla birlikte
degerlendirilmistir. Bu degerlendirmelerde, en az diger unsurlar kadar, dogru ve kolay
anlasilmasinin da 6nemli oldugu goriilmiistiir. Bu sozlii goriismelerin ardindan, calismaya en
yararli olacag1 diisiiniilen unsurlar degerlendirmeye katilmistir. Sonugcta, alan ¢alismasinda
sorgulanan limanlarin rekabet unsurlar1 belirlenirken, sadece literatiir taramasi degil,

uzmanlarla yapilan 6n goriismeler de belirleyici olmustur.
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Cizelge 7. 1 Modelde dikkate alinan ana-alt dlgiitler ve agiklamasi

ALT KRITERLER ACIKLAMASI
Ana deniz hatlarina yakinlik Asya- K. Avrupa ve Asya-K. Amerika hattim
% izleyen ana gemilerin rotasindan sapma mesafesi
z degerlendirilmistir.
o Besleyici limanlara yakinlik Dogu Akdeniz’de aktarilan yiikler besleme gemileri
E ile Dogu Akdeniz, Ege, Marmara ve Karadeniz
> limanlarina dagitilmaktadir.
é Hinterlandinin ekonomisi Ulkelerin kisi basina diisen dis ticaret gelirleri ve
QD diizenli-siirekli yiik akigidir.
8 Kombine tastmacilik | Limanin  hinterlantina  erisim  kolaylig1  ifade
baglantisinin etkinligi edilmistir.  Kara ve demiryolu baglantilarinin
etkinligi sorgulanmistir.
Rihtim uzunlugu Rihtim  uzunlugu, gemilerin yanasabilmesine
elverisli ~ olmalidir. Limanlarin  konteyner
x rthtimlarinin toplam uzunluklar1 baz alinmisgtir.
w1 < | Konteyner rihtimi derinligi Rihtimlar, gemilerin yanasabilecegi derinlikte
% 2' olmalidir. Limandaki en derin konteyner rihtimi baz
E < almmustir.
N <Z( Konteyner ellecleme kapasitesi | Konteyner donatilari, konteynerin seri, hizl, giivenli
= bigimde hareketine olanak tanir. Birim zamanda
O elleclenen konteyner miktaridir.
Konteyner ic¢in ayrilan alan | Konteynerin depolanmasi, istiflenmesi, glimriik i¢in
biytikligii denetlenebilmesi i¢in ayrilan alan1 tanimlamaktadir.
Liman operasyonunun | is akisinin saglikli bir sekilde siirmesi, zamaninda,
o planlanmasi hizli, hasarsiz bir sekilde siirecin tamamlanmasi igin
E gerekli tiim kosullar operasyon kapsamina girer
E Limanin gilivenligi ve yiik | Limandaki operasyonlarn, i¢ ve dis etkenlerden
Z. emniyeti kaynaklanabilecek her tiirlii olaya karsi giivenli,
’g emniyetli olmasi gerekir.
Z Risk yonetimi Krizin istesinden gelebilme becerisi, esnek
< operasyon siireci  planlayabilmesi  anlaminda
E kullanilmugtir.
~ Yonetim bilgi sistemi | Cagdas  yonetim teknikleri ile teknolojiyi
uygulamasi (otomasyon) biitiinlestirme diizeyi degerlendirilecektir.
. Konteynerin ellecleme, ardiye masraflari, limana
o ) . kabul ve limandan tahliye, terminal ticretleri gibi
E Yiik bagina maliyetler maliyetler bu baslik altinda irdelenir.
=
=
j Gemi basina maliyetler Geminin limanda bulundugu siirece katlandigi
> maliyetlerdir.
4
§ Diger genel maliyetler Yuk ve geminin digindaki biitiin maliyet unsurlarini
icerir.
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Ana 6lciit 1: Limanlarin Cografi Konumu

1980’lerden sonra artan kiiresel ticaret, ekonomik biliylime ve gelisme iizerinde etkili
olmustur. Geg¢miste birgok iilke kendi kendine yeten, ulusal pazarinin korunmasina yonelik
gelisme stratejileri izlerken, son yillarda ilerlemenin kiiresel ekonomiyle biitiinlesmeye
dayandig1 yoniinde artan bir egilim goriilmektedir. Ticari engellerin azalmasi, yabanci
yatirimlar gibi faktorler, {ilkelerin diger iilke ekonomileri ve isbirlikleri ile biitlinlesmesini
saglamig ve bulunduklari cografi konumlarin 6nemini bir kez daha gostermistir. Bu egilimin

gelismesi de, denizyolu tagimaciligini, beraberinde de limanlar1 gelistiren bir unsur olmustur.

Bulundugu ekonomik cografya iginde fiziksel olarak uygun yerse¢mis limanlarin rekabet
giiclinlin arttig1 gorilmektedir. Limanlarin kiiresel diizeyde hizmet vermesi iki sekilde

olanaklidir:

Cografi konum Ol¢iitiiniin alt dlciitlerinden iki tanesi (ana deniz hatlarina yakinlik ve besleyici
limanlara yakinlik) iis limanlarin gelismesinde rol oynarken, diger ikisi (hinterlant
ekonomisinin giicli ve kombine tasimaciligin etkinligi) giris kapisi limanlariin gelismesinde
etkili olmaktadir. Ciinkii giris kapisi limanlari, konumlandiklar1 {ilkenin/bélgenin kara

baglantilarinin giiclii olmasi ile beslenmektedir.
Limanlarin cografi konumu 6lg¢iitliniin alt bagliklart su sekildedir:

. Ana deniz hatlarina yakinlik : Alan ¢alismasinda ana deniz hatt1 olarak tanimlanan

hat, Asya ile Kuzey Avrupa ve Kuzey Amerika hattidir. Bu hatta yapilan tagimacilig iki
yonlii olarak Cebel-i Tarik ve Siiveys Kanallarinin kullanan ana hat gemilerinin izledigi hat

oldugu kabul edilmistir.

Cizelge 7. 2 Limanlarin anadeniz hatlarindan sapma mesafeleri
(IMO, Fairplay CD, 1997)

LIMANLAR | MESAFELER
Mersin 355 mil
Port Said 0
Hayfa 169 mil
Limasol 208 mil

. Besleyici limanlara yakinlik: Karatas, Ataol, Oral (2006) Dogu Akdeniz’deki yiik

trafigini inceledikleri makalelerinde, bu bolgeden aktarilan yiiklerin agirlikli olarak Dogu
Akdeniz, Ege, Marmara ve Karadeniz limanlarina dagitilmakta oldugunu belirlemislerdir.

Benzer sekilde, Kaynak (2003) ve Tiirklim (2007)’de de bu limanlarin bolge icin aktarma
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liman1 olmasi durumunu degerlendirmistir. Bunlara ek olarak denizcilik firmalarinin ve
konteyner operatorlerinin ¢aligma programlarindan da yararlanilmis ve besleyici limanlara

karar verilmistir.

Cizelge 7. 3 Alan galismasi yapilan limanlarin besleyici limanlara olan mesafeleri (mil)
(IMO, Fairplay CD, 1997)

Beyrut | Izmir | Pire | Gemport | Ambarli | Kostence | Novorossiysk | Poti
Hayfa |72 629 | 642 | 816 816 1012 1272 1419
Port Said | 228 598 |593 | 786 786 982 1242 1389
Limasol | 132 505 |525 |692 692 888 1148 1295
Mersin | 176 563 | 586 | 750 750 946 1206 1353
o Hinterlant ekonomisinin giicii: ~ Pazarlarin liberallesmesi, diinya g¢apinda lojistik

faaliyetlerin gelismesini saglamistir. Kiiresellesme ve yeni pazarlara yayilma, 6zel iiretim,
yalin {iretim uygulamalar1 ve ilgili maliyetlerdeki kayma gibi etki ve faktorlerin bir sonucu
olarak tedarik zincirleri daha karmasik hale gelmistir. Bu durumda limanlan giiglii
hinterlantlarinin olmas1 diizenli ve siirekli yiik akisinin olmasi anlamima gelmektedir.
Tuna’nin (2001) ve Mccalla, Slack, Comtois’nin (2005) makalelerinde, limanin bulundugu
hinterlandin ekonomisinin iki ayr1 boyutta énemine deginilmektedir. Limanin bulundugu
ilkenin ekonomisi, transit yiiklerin taginabilmesi i¢in gerekli teknik altyapinin yani kombine
tasimacilik baglantilarinin saglikli bir sekilde ¢alismasi i¢in uygun olmalidir. Bir diger konu
ise diizenli, siirekli yik akisidir. Mccalla, Slack, Comtois’nin (2005)’e gore diizenli ve
sirekli yiikiin sayisal gostergelerinden birisi, kisi basma diisen dis ticaret geliridir. Bu

durumda, limanlarin bulunduklar tilkelerin makro ekonomik verileri soyledir:

Cizelge 7. 4 Alan ¢aligmasi yapilan limanlarin iilkelerinin ekonomik verileri (2006 y1l1)
(https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/tu.html,

Erisim:05.02.2008)
Limanlar Niifus Dis Ticaret | Kisi Basia Dis
Geliri Ticaret Geliri
(milyar $) $
Hayfa (Israil) 6.426.679 101,4 15.778
Port Said (Misir) | 80.335.036 67,9 8.452
Limasol (GKRY) 788.457 8,3 10.527
Mersin (Tiirkiye) | 71.158.647 2774 3.898
o Kombine tasimaculik baglantisinin etkinligi: Etkin bir kombine tagimacilik baglantisi

limanin tercih edilmesinde belirleyici unsurlardan birisidir. Bu 06lgiit, uzmanlarla yapilan 6n

goriismelerle sekillenmistir. Baslangicta demiryolu-karayolu diye ayri ayr1 sorgulanmasi


https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/tu.html
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diisiiniilse de, sonradan vazgecilmistir. Uygulamanin yapilacagi ana kitlenin denizyolu
tagimaciliginda uzmanlasmis acenta ve armatorler oldugu dikkate alinmis, bu firmalarin kendi
is alanlar1 disindaki konuda ayrintili bilgi sahibi olmadigi goriilmiis, bu nedenle daha genel

olarak kombine tasimacilik basligiyla sorgulanmustir.

Ana olciit 2: Limanlarin Fiziksel Olanaklari

Ulastirma teknolojisinde goriilen gelismeler, limanlarin iizerinde onemli etkilere sahiptir.
Tasimacilikta konteynerin kullanilmasi, dis ticaret tasima zinciri boyunca onemli Olgek
ekonomilerine yol acarak yiiklerin daha az maliyetle ve daha uzak noktalara taginmasina izin
vermistir. Tagimacilikta konteynerin kullanilmasina paralel olarak gelisen gemi boyutlari, bu
konuda c¢alisanlarin dikkatlerini Olcek ekonomisine ¢evirmesine neden olmustur. Bu
durumda, ana gemiler, yliklerini ana limanlarda yiikleyip bosaltmakta, gerekiyorsa besleme
gemileri ile yiikleri bir baska limana gondermektedir. Boyutlar1 glinden giine biiyliyen
gemilerin limandan beklentileri de degismektedir. Daha hizli, daha biiyiikk, daha derin
limanlarin pazardaki giicleri artmaktadir. Bu 0l¢iit altinda degerlendirilen konular, kiiresel

limanlardan beklenen fiziksel olanaklar1 igermektedir.

Diinyada tagimacilik alaninda goriilen teknolojik gelismelere paralel olarak, limanlarin ilgili
teknolojiye yatirim yapmast gereklidir. Limanlar, rihtimlarini derinlestirmek, modern
ellecleme araclari edinmek, daha genis terminal alanlari olusturmak, kiyida ve sahadaki
operasyonlar1 hizlandirmak zorunda kalmislardir.  Fiziksel olanaklar, limanlarin sahip

olduklar1 altyap1 ve listyapi olanaklarini ifade etmektedir.

) Rihtim uzunlugu ve rihtim derinligi:

Rihtim uzunlugu ve derinligi alt dlgiitlerini diger biitiin alt dl¢iitlerden ayiran 6nemli bir fark
vardir. Diger 6lgiit ve alt 6lgiitler rekabet giiciinde akilci, verimli, ekonomik, uygun olmay1
isaret etmektedir. Ornegin, cografi konumu bakimindan uygun olmayan bir limanin tercih
edilmesi, tercihi yapanlarin ekonomik bakimdan olumsuz etkilenmesine, zaman kaybetmesine
yol agabilir. Oysa uygun rthtim uzunluk ve derinlik kosulunun saglanmadigi bir limanin
tercih edilmesi olanakli degildir. Ciinkii gemilerin limana yanasabilmesi i¢in Oncelikle bu
fiziksel Onkosulun saglanmis olmas1 gereklidir. Limanlar, misterileri olan gemi
isletmelerinin tasima teknolojilerine ayak uydurarak altyapr olanaklarini gelistirmek
zorundadir. Bu nedenle, bu iki temel altyap1 6l¢iitii 6nkosuldur ve mutlaka dikkate alinmalari

gerekmektedir.
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) Konteyner ellecleme kapasitesi:

Limanlarda ylikleme-bosaltma; gemiden karaya ve/veya karadan gemiye yiikiin transferinin
birim zamandaki hizi, konteyner ellecleme kapasitesini belirlemektedir. Konteyner ellecleme
araclar kapasitesi, konteynerin seri, hizli, giivenli bir bi¢imde tasinmasina olanak verir
(Kaysi, Mahmassani, 2001).Yikiin karadan, denizden ya da depo alanlarindan alinip gemiye
yiiklenmesinin hizli olmasi limanin tercih edilmesinde 6nemli bir ekonomik unsur olmaktadir.
Yiikleme ve bosaltma islemlerinde transfer insan giicii, mekanik araglar ve elektronik
araclarla yapilmaktadir. Limanlarin yiik elleclemesi i¢in gerekli donatilarin limana maliyeti
cok yiiksektir. Kiiresel limanlarin ellegledigi yiik miktariin artisinda kapasitelerinin yiiksek

olmasinin pay1 biiyiiktiir.

) Konteyner icin ayrilan alan biiyiikltigii:

Liman i¢inde konteyner i¢in ayrilan alanlar; gegici, kisa siireli ya da uzun siireli olarak liman
tizerinde ayrilmis depolama alanlarimi tanimlamaktadir.  Konteyner i¢in ayrilan alan
biiyilikliigli, konteynerin depolanmasi, istiflenmesi, glimriik i¢in denetlenmesine olanak
tagsiyacak boyutta olmalidir. Konteyner i¢in ayrilan alanlarin biiylik olmasi, limandaki
hareketliligi hizlanmasin1 saglar. Konteyner i¢in ayrilan alanin biyiikligi kadar énemli bir
diger konu da bu alanlarin etkin kullanilmasidir. Bu iki unsur, limanlarin fiziksel olanaklarini
tanimlayan tstyap1 unsurlaridir. Bunlar, limanin mevcut yapist ve gelisme potansiyeli igin

ipucu verir.

Cizelge 7.5 Alan ¢alismasi1 yapilan limanlarin sahip olduklar fiziksel olanaklar
(www.denizcilik.gov.tr/tr/limanlar/TC%20Limanlar&Iskeleler2.pdf, Erisim tarihi: 14.05 2007

www.maritime.deslab.naval.ntua.gr/documents/2003/ports/OSpaper megacarriers.pdf, Erisim
tarihi: 14.05.2007)

Rihtim Rihtim Konteyner alan
uzunlugu (m) | derinligi (m) biiyiikliigii ( m2)
Mersin 986 13 432.000
Port Said 1315 15,8 450.000
Hayfa 1960 13,8 110.000
Limasol 1580 14 342.500

Ana olciit 3: Liman Yonetimi

Ulastirma teknolojileri ve liretimin kiiresellesmesi paralelinde yasanan gelismeler, limanlara
yeni kimlikler eklemistir. Limanlar artik lojistik biitiin i¢inde bir par¢adir ve diger limanlarla

hinterlant trafiginden yiik alma konusunda rekabet artmistir. Liman yOnetimleri, tiim bu


http://www.denizcilik.gov.tr/tr/limanlar/TC%20Limanlar&Iskeleler2.pdf
http://www.maritime.deslab.naval.ntua.gr/documents/2003/ports/OSpaper_megacarriers.pdf,%20Eri�im%20tarihi:%20%2014.05.2007
http://www.maritime.deslab.naval.ntua.gr/documents/2003/ports/OSpaper_megacarriers.pdf,%20Eri�im%20tarihi:%20%2014.05.2007
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digsal gelismeleri takip etme ve bunlara gore stratejiler gelistirme ile isletme becerisini
arttirma durumundadir. Liman isletmesi, bir yonetim birimi olarak herhangi bir isletmenin

sahip olmasi1 gereken isletme fonksiyonlarina ve becerilerine sahip olmalidir.

Liman yonetimleri, 6lgek ekonomisinin zorunlu kildig1 biiylime paralelinde limanin alt ve iist
yapt unsurlarini gelistirmeli, donatilarini daha verimli hale getirmeli, teknolojiden
yararlanmalidir. Lojistik silirecin bir pargasi olarak, zamaninda, hasarsiz, hizli1 ve ucuz hizmet

vermeyi ilke edinen yonetimlere sahip limanlar gelisme gosterebilmektedir.

o Liman operasyonunun planlanmas:: Is akismin saglikli bir sekilde siirmesi,

zamaninda, hizli, hasarsiz bir sekilde siirecin tamamlanmasi i¢in gerekli tim kosullar
operasyon kapsamma girer. Is akis siirecinde yasanan her tiirlii aksaklik, limanda olasi
biirokratik sorunlar, cok baslilik, drglitlenememe planlamanin sorunlaridir. Bu gibi sorunlar,
limanin hizmet diizeyini belirlemektedir. Rekabet giicii yiiksek liman olabilmek i¢in, etkin

hizmet sunmak sarttir.

. Yiik emniyeti ve limanmin giivenligi: Limandaki operasyonlarin, i¢ etkenlerden (is

stireclerinden) ya da dis etkenlerden kaynaklanabilecek her tiirlii olaya karsi giivenli,

emniyetli olmasi bir rekabet unsurudur. Bir liman, asagidaki unsurlarin gilivenligini

saglamakla ytlikiimliidiir:

v Gemi calisanlariin giivenligi: Gemi kazalari, hirsizlik, soygun, insan ve mal
kacakeilig

v Gemilerin giivenligi: Gemilerin denizde ¢evreye zarar vermeden ve emniyetli bir

sekilde gerekli donanima sahipliligi

v Ticari ve gimrik islemlerinin giivenligi:  Beklemeler, 6demelerdeki sikintilar

nedeniyle aksakliklar olmayan is siirecleri

v Yiikiin giivenligi: Sevk edilen yiiklerin zamaninda, eksiksiz, hasarsiz ulagimi
v Limanin glivenligi: Limanin olas1 digsal nedenlerle tehdit altinda olmasinin 6nlenmesi
o Risk yonetimi: Limanlarin islevleri sirasinda ortaya cikabilecek risklerin onceden

dikkatli bir bigimde ve ayritilart ile tanimlanip degerlendirilmesi ve bu riskleri en aza
indirecek ya da tam olarak ortadan kaldiracak Onlemlerin alinmasi olarak tanimlanabilir.
Liman y6netiminin karsilastigi sorun ne olursa olsun, krizlerle basa c¢ikabilmesi ve esnek

operasyon siirecini planlayabilmesi sarttir. Liman y0netimi, kontrol edemeyecegi ¢cok sayida
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unsurun baskisi altindadir. Bu unsurlarin olasi krizler durumunda olumsuz yansimasi limanin
bu krizi agma becerisi paralelinde hasarsiz atlatilabilir. Limanlarin disinda ¢ok sayida
parametreye bagli olan liman yonetimi siirekli krizlerle karsilasilabilir. Bunu asabilen

limanlar, rekabette 6ne ¢ikabilmektedir.

. Yonetim bilgi sistemi uygulamasi (otomasyon): Teknolojik gelismelerden en ¢ok

etkilenen ulasim tiirlerinden birinin deniz tagimaciligi olduguna daha once de deginilmisti.
S6z konusu teknolojik gelismeler sayesinde, insan giiciine dayali kiiciik gemilerle baslayan
deniz ticareti, buharli ve makineli gemilerle hizlanmistir. Son yillarda artan sekilde GPRS
ara¢ takip sistemlerinin kullanimi, sistemin gilivenligini arttirmakta, etkinlestirilmesine ve

ekonomik bir bigimde yiikiin elleglenmesine olanak sunmaktadir.

Wilson vd (2004), ticaret ve tasimaciligi kolaylastirmanin ekonomik ydnden etkilerini
inceledikleri ¢alismalarinda ticaret ve tasimaciligin gelismesinde en biiyiikk paym bilisim

teknolojisi altyapisinin iyilestirilmesi oldugunu vurgulamislardir.

Bilgisayar teknolojisindeki gelismeler, liman donatilarina da yansimig, insan giiciiniin ve
insan hatalarinin en aza indirilmesine yonelik calismalar ilerlemistir. Limanlarin otomasyona
gecmesi, insan giiciine gore daha verimli ¢alisan bilgisayar kontrollii elektro-mekanik liman
isletim sistemlerini gelecekte tiim saha operasyonlarinda insan giiciiniin yerini alacagini

gostermektedir.

Ana olciit 4: Liman Maliyetleri

Yogun rekabetin yasandig dis ticarette ulasim maliyetleri toplam maliyetler iginde dnemli bir
pay sahibidir. Diger tasima tilirlerine gore, gemilerin tagima kapasiteleri biiyiik oldugundan,
bu kapasitelere cevap verebilecek limanlarin maliyetleri de yiiksektir. Deniz ulastirmasinda
navlun maliyetlerini diisiirmek isteyen isletmeler, navlun maliyeti i¢inde en Onemli
kalemlerden birisi olan liman masraflarinin azalmasi yoniinde ¢aba icindedir. Liman
masraflarinin disiiriilmek istenmesi ise, limanlarin iizerinde baski yaratmaktadir. Nitekim
son yillarda teknolojik gelismelerle, 6l¢cek ekonomileriyle ve artan rekabet piyasalariyla liman

maliyetlerinde azalmalar goriilmektedir.

Ortalama bir limanda, konteyner terminalinden elde edilen gelir, diger terminallerden elde
edilen gelirin 3-4 kat1 daha fazladir. Bir limanin toplamda verdigi hizmetlerden elde ettigi
gelir degerlendirildiginde ise, ylike yonelik hizmetlerin toplam gelirin %80-90’1 kadar biiyiik
bir kalem oldugu goriilir. Kalan %10-20’1lik dilim, gemiye yonelik hizmetler karsiliginda
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elde edilen gelirdir.
Liman maliyetleri, li¢ ana baslik altinda irdelenmistir:

o Yiike bagh hizmetlerden kaynaklanan maliyetler: Konteynerin ellegleme, ardiye

masraflari, limana kabul ve limandan tahliye, terminal {icretleri gibi maliyetler bu baglik
altinda irdelenir. Sadece ylik basina maliyetini azaltarak denizyolu tasimaciligimin diger
tasima tiirleri arasindaki rekabeti yeniden sekillendirilmis, tasimacilik sistemleri lizerinde

onemli etkileri olmustur.

. Gemiye bagh hizmetlerden kaynaklanan maliyetler: Gemi limanda kaldigi siirece

maliyet kaynagidir. Bu nedenle, bir ¢esit firsat (alternatif) maliyet unsurudur. Bu alt 6l¢iitiin
ilk unsuru, geminin limanda barinirken katlanmak durumunda oldugu maliyetlerdir. Ikinci
unsur ise, geminin limanda demirlemesidir. Geminin demirlemesi, ¢aligmadigi, tasimacilik
yapmadigi ve kaybettigi zaman anlamina gelmekte ve alternatif maliyeti ¢ok yliksek
olabilmektedir. Bir gemi limanda ne kadar ¢ok zaman gegiriyorsa, tasima hizmetinin maliyeti
o denli artiyor demektir. Limanda az zaman harcanmasi yani hizli ellecleme yapilmasi, birim
tasima maliyetlerini diigiirecektir. Gemilerin limana giris-¢ikislarinda, rihtim ve iskelelere
yanagma-ayrilmalarinda ya da samandira ve mendireklere baglanmalarinda, demirlemelerinde
kictankara olmalarinda, bunlar1 terk etmelerinde ve buralarda herhangi bir nedenle yer
degistirmeleri sirasinda verilen tiim hizmetler gemi ile ilgili hizmetler kapsamindadir ve iki

sekilde verilir: Pilotaj (kilavuz ve servis motoru)ve romorkaj (romorkdr ve morinbot).

. Diger genel maliyetler: Her limanin bagl oldugu meslek odasi, kamu kurumu, sigorta

paylar1, vergiler, harclar ve biirokrasiden kaynaklanan cesitli ticretleri kapsar. Bu maliyet

kalemi, toplam maliyetler i¢inde en kii¢iik paya sahip olan dilimdir.

7.2.2 Seceneklerin ve Uzmanlarin Belirlenmesi

Alan ¢alismas1 kapsaminda yukarida siralanan 6l¢iitler saptandiktan sonra, Mersin Limani’nin

rekabet ettigi limanlarin belirlenmesi gerekmistir.

Dogu-bat1 seferi yapan ana hat gemileri, Akdeniz civarina dagilacak yiikleri i¢in ya bati
Akdeniz’de bir limanda ya da iki ugrak noktasinda bulunmay: hedeflemektedir. Iki ugrak
noktas1 belirlenmesi durumunda, genellikle tercih edilen limanlardan birisi, dogu digeri bati
Akdeniz’deki limanlardan birisi olmaktadir. Bu limanlardan bir tanesi Siiveys Kanali’na

yakin (doguda), diger ise batida yer almaktadir. Dogu limanlarinin karakteri, Mersin
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limaninin potansiyel hinterland1 dikkate alindiginda, Mersin Limani’nin Dogu Akdeniz’deki
limanlarla rekabet edebilecegi sonucuna ulasilmistir. ULIMAP’da bu konuya deginilmekte ve
Mersin’in en kuvvetli rakiplerinin; Misir’dan Port Said, Israil’den Hayfa, Liibnan’dan Beyrut,
GKRY’nden Limasol, Yunanistan’dan ise Pire Limanlar1 oldugu belirtilmektedir. En giiclii
rakipleri kapasiteleri en yiiksek, konumlari ana hatlara ve besleyici en yakin ve hinterlant1 en
genis limanlardir. Bu tarife uyan limanlardan {i¢ii degerlendirilmistir: Hayfa, Port Said ve
Limasol. Orta Dogu’daki siyasi sorunlar ve savaglar nedeniyle, Beyrut Limani1 6nemli
diizeyde hasar aldigindan, IMO’nun gilivenli olmayan liman sinifinda degerlendirdiginden ve
ayrica Liibnan’dan veri bulmanin gii¢liigii géz Oniline alindigindan Beyrut Limani da
degerlendirmeye dahil edilmemistir. Pire Limani ¢ogu kaynaklarda bati Akdeniz sinirlarinda

kabul edilmis, bu nedenle alan calismasina katilmamuistir.

Mersin Limani’nin muhtemel kimliklerinden birisi, giris kapisi limani1 kimligidir. Bu sekilde
hem yurt i¢ine hem de komsu {ilkelere karadan yiik aktarilmasi 6zelliginin 6n plana ¢ikacagi
digiiniilmektedir. Bu sartlarda, Port Said ve Hayfa Limanlari demiryolu ve karayolu
baglantilar1 ile ayni hinterlanta erigebilme olanagma sahiptir. Bugiinkii politik kosullarda
Israil’in birgok iilke ile ekonomik ve ticari iliskisi bulunmamaktadir. Ancak bu sartlarin
degismesi durumunda Hayfa Limani Orta Dogu ve Asya iilkeleri i¢in 6nemli bir giris kapisi
liman1 olabilecek potansiyeldedir. Ayrica su anki yiikk hacmi de Dogu Akdeniz i¢inde 6nemli
bir biiyiikliiktedir.

GKRY’deki Limasol Liman kii¢iik bir ada tilkesinin liman1 olmasi nedeniyle dar bir kara
hinterlanda  sahiptir. Limasol’da elleclenen yiikkiin pek az1 limanin {lkesine
dagilmakta/toplanmaktadir. Dolayisiyla Limasol limani, kapasitesi kii¢iik goriinmekle birlikte
aktarma (lis) limani ic¢in iyi bir Ornektir. Limasol’da elleclenen konteyner, Mersin’de
elleclenen konteynerin yarisindan az goriinmektedir. Ancak transit yiik miktari, Mersin
limaninin iki kati, bagka bir ifadeyle neredeyse Tiirkiye’nin tiim limanlarinda elleglenen

aktarma yiikii kadardir. Bu nedenle ilgiye deger bir 6rnek olusturmaktadir.

Misir’daki Port Said ise hem, genis hinterlantina demir ve karayoluyla baglanti kurabilmesi
ile giris kapisi liman1 hem de Siiveys Kanalinin yan1 basinda olmasi nedeniyle iis liman olma

ozelligini bir arada gostermektedir.

Mersin Limani’nin her iki 6zellige gore (iis ve giris kapisi) de degerlendirilmesi uygun
olacagindan, farkli yapida {i¢ limanin irdelenmesi ve karsilastirilmasi, avantajli ve

dezavantajli yonlerinin degerlendirilmesi olanag: sunmaktadir.
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AHS’nin isleyisi bakimindan, konuyla ilgili yeterli bilgi ve deneyime sahip uzmanlara
ulasilmasi yasamsal onem tasimaktadir. Caligmaya katilan uzmanlar séyle bir arayisla
belirlenmistir: Uzmanlarin, konu ile yakindan ilgili ve konu hakkinda bilgi sahibi olmalar1 en
belirleyici etmen olmustur. En tist diizeydeki yoneticiler yerine, operasyona ve liman
faaliyetlerine katilma konusunda sorumluluk ve yetki sahibi orta diizey yoneticilerle
goriigiilmesi tercih edilmistir. Alan ¢alismasi kapsaminda goriisii alinacak uzman segiminde

li¢ ana grup belirlenmistir:

. Acenta ve armator firmalart yetkilileri: MDTO’na kayithh ve Mersin Limani’ni
diizenli kullanan konteyner acentalarinin tiimii ¢aligmaya katilmistir. Bu firmalardan 5 tanesi,
goriisme yetkisi olmadigr ya da soru formundaki sorularin yanitlarini bilmediklerini ifade
ederek goriismeyi kabul etmemislerdir. Bu sekilde, Mersin’de faaliyet gosteren toplam 32
firmanin 27’siyle goriisme yapilmistir. Tiirkiye capinda konteyner hareketleri
degerlendirildiginde Tiirkiye'nin en biiyiikk 4 firmasmin (ki bu firmalar Tirkiye konteyner
tasimaciligiin yaklasik %70’ini yapmaktadir) Istanbul’da bulunan temsilcilikleri ve genel
merkezlerinden yetkililerle de goriisiilmiistiir. Buna ek olarak Istanbul’da istanbul Deniz

Ticaret Odasi’na kayithi 5 tane armatorliik firmasi ¢aligmaya katilmistir

o Liman yetkileri: Mersin Limani’nda hem 6zellesmeden 6nce hem de sonraki donemde
gorev alan yetkililerle goriismeler yapilmistir. Istanbul’da bulunan Ambarli Liman kompleksi
icinde yer alan 4 ayrt limanin yetkilileri ve Haydarpasa Limani yetkilileri ile de

gorligiilmistiir.

o Akademisyenler Bu sektdérde hizmet vermek iizere ogrenci yetistiren Istanbul
Universitesi Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi ve ITU Denizcilik Fakiiltesi’nde gorevli

akademisyenlerin de goriisleri alinmustir.

Alan caligmasinin daha iyi yorumlanabilmesi i¢in hem gruplamalar yapilmis, hem de toplam
sonug¢ degerlendiilmistir. Gruplamalar su konulara dikkat edilerek yapilmistir: Armatdr ve
acentalarin bulunduklar1 kentlere gore goriisleri oldugu anlagilmistir. Bu nedenle, farkl iki
grup olusturulmalart durumunda bu ayrimin daha 1iyi anlasilacaglr diistiniilmiistiir.
Akademisyenler ve liman yetkilileri ise hem sayisal dengeyi saglamasi bakimindan hem de
paralel goriisler sunmalar1 nedeniyle bir araya getirilmis, ayn1 grupta yer verilmistir. Sonug

olarak, alan ¢aligmasi {i¢ ayr1 grubun yorumlartyla sunulmustur. Bu sartlar altinda;

1. grup: Akademisyenler, STK temsilcileri ve liman yetkililerinin goriislerinden,

2. grup: Mersin’deki acentelerin yetkililerin goriislerinden,
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3. grup: Istanbul’daki acentalar ve armatdr firmalarin yetkililerinin goriislerinden

olusturulmustur.
7.3 Rekabet Giiciiniin Degerlendirilmesi

7.3.1 Ana ve alt olgiitlerin degerlendirmeleri

ANA OLCUTLERIN DEGERLENDIRILMESI

AHS yontemi ile kurulmus olan ¢alismanin ilk asamasi, ana ol¢iitlerin degerlendirmeleri ile
baslamistir. Ana 0l¢iit degerlendirmesinde kullanilan soru formu, Ek 1’de sunulmustur. Bu
asamada, uzmanlarin, limanlarin rekabetinde etkili dort Olgiitii ikili karsilastirmalarla
degerlendirmeleri istenmistir. Hiyerarsinin bu asamasinda sorgulanan 6lciitler, Sekil 7.1°de
kalin cizgilerle cizilerek-yazilarak sembolize edilmistir. Biitlin OSlgiitlerin birbirileri ile

kiyaslandig1 6 kiyaslama ile birinci asama sonuglandirilmistir.
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Mersin ve rakip limanlarin rekabet giiciliniin degerlendirilmesi

Liman Maliyeti

Liman Yonetimi

Fiziksel Olanaklar

Cografi Konum

Yiike bagli maliyetleri
Gemiye bagl maliyetler

Genel liman ticretleri

Liman operasyonunun planlanmasi
Liman giivenligi
Risk yonetimi

Y Onetim bilgi sistemi uygulamasi

Rihtim uzunlugu
Konteyner rihtim1 derinligi
Konteyner ellecleme kapasitesi

Konteyner icin ayrilan alan biyukligi

Ana deniz hatlaria yakinlik
Besleyici limanlara yakinlik
Hinterlandinin ekonomisi

Kombine tasimacilik baglantisinin etkinligi

Mersin

Limasol

Port Said

Hayfa

Sekil 7.1 Ana 6lgiitlerin karsilastirildigi hiyerarsinin modeli
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Hiyerarsinin birinci asamasi i¢in, uzman goriisleriyle sekillenen agirliklarin gruplara gore

ayrimi ve genel sonucu ise Cizelge 7.6’da sunulmustur.

Cizelge 7.6 Modelde dikkate alinan ana 6lg¢iitlerin agirlig
ANA
OLCUTLER 1.grup |2.grup |3.grup |AGIRLIGI
Cografi konum

0,3806 0,3909 0,2034 0,3191

Fiziksel olanaklar
0,1782 0,2416 0,2096 0,2132

Liman yonetimi
0,1610 0,1439 0,1722 0,1588

Liman maliyeti

0,2802 0,2236 0,4147 0,3089

Ana dlgiitlerin degerlendirilmesinden ¢ikan bulgular su sekildedir:

1. Limanlarin cografi konumlari ve limanlarin maliyetleri, belirgin bir sekilde diger iki

Olciitten daha agirlikli ¢ikmustir.

2. Limanlarin cografi konumlar1 ve limanlarin maliyetleri yaklasik ayni seviyede Onem

tasimaktadir.
3. Limanlarin sahip olduklari fiziksel olanaklar {igiincii derecede dnemsenen 6lgiit olmustur.

4. Liman yOnetimi, limanlarin rekabetinde en az éneme sahip Ol¢iit olarak tespit edilmistir.

Her ti¢ grup i¢in de, liman yonetiminin en az agirlaga sahip 6l¢iit oldugu goriilmiistiir.

5. Her grup, kendi 6znel kosullarinin ydnlendirdigi bicimde Olgiitleri agirliklandirmistir.
Istanbul’daki limanlar kentin yerlesik alaninda bulunmaktadir ve dar bir alanda hizmet
sunmak zorundadir. Bu durum Istanbul’daki limanlarin maliyetinin artmasinin nedenlerinden
birisidir. Bu somut gergek nedeniyle, Istanbul’daki uzmanlar (3. grup) igin maliyetler en
belirgin ol¢iit olmustur. Maliyetlere en yakin Olciitlerden iki kati daha onemli oldugu

saptanmistir.

Mersin’deki limanin daha genis kullanim alani olmasi, limanin maliyetlerinin biiyiik bir sorun
gibi algilanmamasini saglamaktadir. Bu durumda, Mersin’deki uzmanlar (2. grup) icin

cografi konumun diger dl¢iitlerin ¢ok iistiinde dneme sahip oldugu goriilmiistiir.

6. 2. ve 3. gruplar arasindaki en onemli gorlis ayriligi maliyetler ve cografi konum
Ol¢iitlerinde goriilmiistiir. Bu goriis ayriligi, sonuca her iki olgiitiin de neredeyse esdeger

bi¢cimde agirliklandirilmasi bi¢ciminde yansimistir.
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ALT OLCUTLERIN DEGERLENDIRILMESI

AHS yontemi ile kurulmus olan ¢alismanin ikinci asamasi, alt Olgiitlerin kendi bagliklar
altinda degerlendirmeleri ile devam etmistir. Alt Olgiitlerin degerlendirmesi soru formu, Ek
2’de sunulmustur. Bu asamada, uzmanlarin, limanlarin rekabetinde etkili dort Olgiitiin alt
basliklarinin her birini ikili karsilastirmalarla degerlendirmeleri istenmistir. Hiyerarsinin bu
asamasinda sorgulanan Olgiitlerden 6rnek olmasi i¢in bir tanesi, Sekil 7.2°de kalin ¢izgilerle-

harflerle sembolize edilmistir.

Cografi Konum Alt Olciitiiniin Degerlendirilmesi:

Bu asamanin ilk boliimiinde, cografi konumu belirleyen alt Olgiitler degerlendirilmistir.
Cografi konum igin 6 adet ikili karsilastirma yapilmistir. Bu karsilastirmalar sonucu elde
edilen bulgular Cizelge 7.7°de sunulmustur.

Cizelge 7.7 Cografi konum 0lciitiiniin alt dl¢iitlerinin goreli ve biitiin i¢indeki agirlif

GORELi |BUTUN iCINDEKI

COGRAFIi KONUM 1.grup |2.grup |3.grup |AGIRLIGI | AGIRLIGI
Ana deniz hatlarina yakinhk

0,2384 0,2523 0,1773 0,2210 0,0705
Besleyici limanlara yakinhik

0,1938 0,2296 0,2659 0,2336 0,0745
Hinterlant ekonomisinin giicii

0,2902 0,3481 0,3925 0,3492 0,1114
Kombine tasimacilik
baglantisinin etkinligi 0,2776 0,1699 0,1643 0,1962 0,0626

Cografi konum Olciitiiniin alt Olgiitlerine gore yapilan karsilastirmada su sonuglara

ulasilmustir.

1. Hinterlant ekonomisinin gii¢lii olmasi, diger alt olgiitlere gbre en agirlikla tercih edilen
Olciit olmugtur. Bu alt 6l¢ilit ayn1 zamanda, biitiin hiyerarsi icinde ikinci onemli alt dl¢iit
olarak karsimiza ¢ikmistir. Hatirlatmak gerekirse, her li¢ grubun da en yiiksek agirlik vererek
hemfikir oldugu bu 6nemli 6l¢iit; limanin hinterlandinda kisi basina diisen dis ticaret gelirinin
yiiksek olmasinin bir yorumudur. Liman bakimindan, diizenli, siirekli ve yogun yiik hareketi-

sirkiilasyonu olmasi anlamina gelmektedir.

2. Besleyici limanlara yakinlik, ana deniz hatlaria yakinlik ve kombine tagimaciligin etkinligi

alt olgiitleri, ayn1 sirayla ve birbirlerine yakin agirliklarla 2.3. ve 4. sirada yer almistir.

3. Acenta ve armatorler (2. ve 3. grup), agik ara farkla hinterlant ekonomisinin giicii alt

Ol¢iitiinlin agirlik kazanmasini saglamislardir. Akademisyenler ve liman yetkililerinden olusan



202

1. grup icin ise, yine en onemli alt 6l¢iit olmustur ancak agirlig: diger iki gruba kiyasla daha
azdir ve 2. 6nemli Olciit ile arasinda ¢ok az fark vardir. Bir bagka ifadeyle, 1. grup icin
hinterlant ekonomisinin giicii ve kombine tasimacilik baglantisinin etkinligi alt oSlgiitleri

benzer agirliklar kazanmustir.

4. Ana deniz hatlarina yakin olmasi ile 6nemli bir avantaji olan Mersin Limani’n1 kullanan 2.
grup icin bu alt 6lgiit 2. biiyiik agirligi kazanmistir. Oysa Istanbul limanlar1 besleyici
limanlara daha yakindir. Bu limanlarla islerini yiirliten 3. grup igin ise besleyici limanlara
yakinlik alt oOlctitii 2. biiylik agirhgr kazanmigtir.  Bu durumda, her grubun kendi

deneyimlerinin goriislerini sekillendirdigi bir kez daha anlagilmistir.

5. Armator ve acentalarin hem fikir oldugu bir baska konu ise, kombine tasimacilik
baglantisinin etkinliginin en az agirliga sahip olmasi noktasinda olmustur. Bunun nedeninin
ise, armator ve acentalarin sadece deniz ulagimi ile ilgili kistmdan sorumlu olduklari, toplam
ulagim maliyeti/zaman1 konusunda sorumluluk almamalari, bu nedenle bu konunun énemine

iligkin diistinceleri olmadig1 tahmin edilmektedir.

6. Kombine tagimacilik baglantilarinin etkinligi konusunda 1. grup, diger iki gruptan farkl
goriis bildirmistir. 1. grup i¢in neredeyse hinterlant ekonomisi kadar 6nemsenen bu konu
acentalar i¢in en az dnemsenen alt dl¢iit olmustur. Teknik altyapiya 6énem verilmesi liman

yOneticileri ve akademisyenler i¢in, uygulamacilardan daha 6nemli bulunmustur.

7. Hinterlant ekonomisinin giicii alt6l¢iitiiniin biitiin i¢indeki agirliginin en 6nemli ikinci
agirhga ulastigma goriildiigii yukarida da belirtilmisti. Buna paralel olarak, besleyici
limanlara yakinlik, ana deniz hatlarmma yakinlik ve kombine tasimacilik baglantilarinin

etkinligi, biitiin i¢inde birbirine yakin agirlik kazanmistir.
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Mersin ve rakip limanlarin rekabet giiciiniin degerlendirilmesi

Liman
Maliyeti

Liman
Y Onetimi

Fiziksel
Olanaklar

Cografi

Konum

.......... Yiike bagli maliyetleri
.......... Gemiye bagli maliyetler
.......... Genel liman ticretleri

.......... Liman operasyonunun planlanmasi
.......... Liman giivenligi
.......... Risk yonetimi

.......... Y 6netim bilgi sistemi uygulamasi

.......... Rihtim uzunlugu
.......... Konteyner rihtim1 derinligi
.......... Konteyner ellecleme kapasitesi

.......... Konteyner i¢in ayrilan alan biiytikligi

Ana deniz hatlarina yakinhk
Besleyici limanlara yakinhk
Hinterlandinin ekonomisi

Kombine tasimacilik baglantisimin etkinligi
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Mersin

Limasol

Port Said

Hayfa

Sekil 7.2 Cografi konum 0l¢iitiiniin alt dl¢iitlerinin karsilastirildig: hiyerarsinin modeli
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Fiziksel Olanaklar Alt Olciitiiniin Degerlendirilmesi:

Alt olgiitleri degerlendirmedeki ikinci boliim, fiziksel olanaklari kapsamaktadir. Fiziksel
olanaklar, limanlarin rekabetinde 0,2132 ile 3. sirada onemli bulunan olgiittiir. Fiziksel
olanaklar i¢in 6 adet ikili karsilastirma yaptirilmistir. Tim bu kiyaslamalar sonucu elde
edilen agirliklarin kendi Olclitii baglamindaki agirligi ve biitiin hiyerarsi igindeki agirlig

Cizelge 7.8’de sunulmustur.

Cizelge 7.8 Fiziksel olanaklar ol¢iitiiniin alt dl¢iitlerinin goreli ve biitiin i¢indeki agirligt

FiZiKSEL GORELi |BUTUN IiCINDEKI
OLANAKLAR 1.grup |2.grup |3.grup |AGIRLIGI | AGIRLIGI
Rihtim uzunlugu
0,1281 0,1338 0,1737 0,1470 0,0313
Rihtim derinligi
0,2461 0,2958 0,3517 0,3033 0,0647
Konteyner ellecleme
kapasitesi 0,4191 0,3894 0,3114 0,3685 0,0786
Konteyner icin ayrilan
alan bilyiiliigii 0,2067 0,1810 0,1632 0,1812 0,0386

Fiziksel olanaklar olgiitiiniin alt Olglitlerine gore yapilan karsilagtirmada su sonuglara

ulasilmstir.

1. Bu olgiitiin kendi i¢indeki kiyaslamasinda en Onemsenen alt dlgiit; konteyner ellecleme
kapasitesi olmustur. Bu alt 6lgiit, birim zamanda elle¢lenen konteyner miktar1 anlamina
gelmektedir. Hem zaman olarak hizli olmayr hem de teknik donanim bakimindan gii¢lii

olmay1 gerektirmektedir.

2. Rihtim derinligi bu olgiit i¢indeki agirliklandirmada ikinci sirada yer almistir. Bunu

sirastyla konteyner icin ayrilan alan biiyiikliigli ve rihtim uzunlugu takip etmistir.

3. Fiziksel olanaklar ana Olgiitiiniin biitiin i¢indeki agirhiginin diisiik olmasinin yansimasi
olarak, alt dl¢iitleri toplam iginde en az agirliklara ulasmistir. Konteyner ellecleme kapasitesi
ve rthtim derinligi birbirine ¢ok yakin degerler alirken, rihtim uzunlugu ve konteyner icin

ayrilan alan biiytikliigli de birbirine yakin ve daha diisiik agirliklar kazanmistir.

4. Konteyner ellecleme kapasitesi, 1. ve 2. grup i¢in ilk sirada 6nem tastyorken, 3. grup icin
ikinci sirada onem tagimistir. 3. grup icin 2. biiylik agirhigr kazanan alt 6lgiit ise, diger iki
grubun ilk sirada 6nemli buldugu konteyner ellegleme kapasitesi olmustur. Ozetlenecek
olursa, her {i¢ grup i¢in de ilk iki agirhigi kazanan alt sektorler, siralamasi degisse de ayni iki

alt sektordiir.
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5. Biitilin gruplar i¢in rthtim uzunlugu en az agirligi kazanan alt 6l¢iit olmustur.

Liman Yonetimi Alt Olciitiiniin Degerlendirilmesi:

Alt olciitleri degerlendirmedeki {i¢linci bdliim, limanlarin yonetimi ile ilgilidir. Liman
yonetimi basligl altinda; liman operasyon planlamasi, yiik emniyeti-liman giivenligi, risk
yonetimi ve yoOnetim bilgi sistemi uygulamalar1 degerlendirilmistir. Liman ydnetimi
konusunda 6 adet ikili karsilastirma yaptirilmistir. Tiim bu kiyaslamalar sonucu elde edilen
agirliklarin kendi Olgiitii baglamindaki agirhigi ve biitiin hiyerarsi i¢cindeki agirhigir Cizelge

7.9’da sunulmustur.

Cizelge 7.9 Limanin yonetimi dl¢iitiiniin alt dlciitlerinin goreli ve biitiin i¢indeki agirlig

. GORELI  |BUTUN ICINDEKI
LIMAN YONETIMI |1.grup |2.grup |[3.grup |AGIRLIGI [ AGIRLIGI

Liman operasyonu
planlanmasi 0,2962 0,3598 0,3870 0,3531 0,0561
Yiik emniyeti ve liman
giivenligi 0,3302 0,2476 0,1715 0,2413 0,0383
Risk yonetimi

0,0902 0,2506 0,2553 0,2101 0,0334

Yonetim bilgi sistemi
uygulama 0,2833 0,1420 0,1862 0,1955 0,0310

Liman yoOnetimi Olgiitiiniin alt Olgiitlerine gore yapilan karsilastirmada su sonuglara

ulasilmstir.

1. Liman yonetimi Ol¢iitiiniin alt Olgiitlerinin degerlendirilmesinde, liman operasyonu
planlamasinin 6lgiit icindeki goreli agirhigmin en yiiksek oldugu (%35) goriilmistir. Ancak
ana Olgiit siralamasinda liman yonetimi en az agirligi kazandigindan dolay1, liman operasyonu

planlamas: alt 6lgiitii biitiin i¢inde olduk¢a az 6neme sahip olabilmistir.

2. Yiuk emniyeti ve liman giivenligi, risk yonetimi ve yonetim bilgi sistemi uygulamasi,

birbirini az farkla takip etmekte ve ayn1 sirayla agirlik kazanmaktadir.

3. Liman yonetimi alt 6lgiitlerinin biitiin hiyerarsi i¢indeki paylar1 degerlendirildiginde, liman
operasyonu planlamasinin diger ii¢ alt ol¢iitiin iki kat1 agirliga sahip oldugu goriilmektedir.
Ancak yine de alt dlgiitler, liman yonetimi Ol¢iitiiniin agirliginin diisiikliigli nedeniyle, biitiin

icinde dnemli bir pay edinememistir.

4. ArmatOr ve acentalar, 1yi bir operasyon plani yapan limanin diger yonetim unsurlarin da
basariyla gerceklestirebilecegi yolunda goriis bildirmislerdir. Bu nedenle, 2. ve 3. grupta en

onemli alt 6l¢iitlin operasyon planlamasi oldugu goriisii hakimdir. 1. grup i¢in ise en 6nemli
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unsurun yiik emniyeti ve liman giivenligi oldugu anlasilmaktadir.

5. Liman yonetimi alt Olcttleri arasindaki goriis ayriligina konu olan iki alt 6l¢iit: Yonetim
bilgi sistemi uygulamasi ve risk yonetimidir. Bu iki alt 6lgiit igin, 1. grup ile 2.ve3. gruplar
arasinda gorlis ayrilig1 ortaya ¢ikmistir. 1. grup i¢in risk yonetiminin sifira yakin, oldukca az
Oonemi oldugu goriilmiistiir. Oysa bu konu 2. ve 3. gruplar icin 2. sirada 6nemli bulunmustur.
Benzer sekilde 1. grup, yonetim bilgi sisteminin agirligini yiiksek olarak yorumlarken, 2. ve 3.

gruplar i¢in yonetim bilgi sistemi en az agirliga sahip olmustur.

Malivetler Alt Olciitiiniin Degerlendirilmesi:

Alt olgiitleri degerlendirmedeki dordiincti ve son boliim, limanlarin sunduklar1 hizmetlerin
maliyetleri ile ilgilidir. Limanlarin maliyetleri basligi altinda; yiike bagli hizmetlerden
kaynaklanan maliyetler, gemiye bagli hizmetlerden kaynaklanan maliyetler ve bunlarin
disindaki genel liman itcretleri degerlendirilmistir.  Maliyetler konusunda 3 adet ikili
karsilastirma yaptirilmistir. Tiim bu kiyaslamalar sonucu elde edilen agirliklarin kendi 6l¢iitii

baglamindaki agirlig1 ve biitlin hiyerarsi i¢indeki agirlig1 Cizelge 7.10°da sunulmustur.

Cizelge 7.10 Limanin maliyeti 6l¢iitiiniin alt 6lgiitlerinin goreli ve biitiin i¢indeki agirlig

. GORELI | BUTUN ICINDEKI
MALIYETLER 1.grup 2.grup  |3.grup | AGIRLIGI | AGIRLIGI
Yiike bagh maliyetler | 0,6980 0,7114 0,7568 0,7246 0,2238
Gemiye bagh maliyetler | 0,1833 0,1568 0,1404 0,1577 0,0487
Genel liman iicretleri 0,1187 0,1318 0,1028 0,1177 0,0363

Maliyetler 6l¢iitiiniin alt 6l¢iitlerine gore yapilan karsilastirmada su sonuglara ulagilmistir.

1. Maliyetler konusundaki alt Olciitlerin degerlendirilmesi diger biitiin alt o6lciit
degerlendirmesinden bir agidan farklidir. Maliyetler konusunda ii¢ grubun da fikri birbirine

benzemekte, net, agik ve paraleldir.

2. Bir geminin yanasmasi, yiik elleclemesi ve ayrilmasi siirecindeki tiim asamalarin
maliyetlerini kapsayan “yiike bagli hizmetlerin maliyeti” alt 6l¢iitli, % 75 oraniyla agik bir
farkla en 6nemli kalem olarak ¢ikmistir. Boylesine dnemli bulundugu i¢in biitiin hiyerarsi
icinde agirlig1 en yiiksek olan alt 6l¢iit olmustur. Ciinkii maliyetler konusu, limanin rekabet

unsurlar arasinda en énemli iki ana olgtitten birisidir.

3. Yiike bagl maliyetleri takip eden diger alt Olgiitler sirasiyla gemiye bagli maliyetler ve

genel liman tcretleridir.



207

AHS’nin ilk iki asamasi olan ana ve alt dlgiitlerin degerlendirilmesi konusu, bu sekilde sona
ermistir. Bu degerlendirmelerden, cografi konum ve maliyetlerin en 6nemli ana olgiitler
oldugu goriilmiistiir. Yiike bagli maliyetler ve hinterlant ekonomisinin giicii ise en biiyiik
agirliga ulasan alt Olgiitler olmustur. Ana ve alt 6l¢iit sorgulamasinin sonuglar1 “7.4 Alan

Calismasinin Sonuglar1” boliimiinde 6zetlenmistir.

7.3.2 Seceneklerin degerlendirmesi

Ana ve alt Olclitlerin kiyaslanmasini takip eden son asama, her Olgiite gore limanlarin
(seceneklerin) kiyaslanmasindan olusan {igiincli asamadir. Seceneklerin kiyaslandigi soru
formu Ek 3’de sunulmustur. Hiyerarsinin en alt kademesinde bulunan segeneklerin
karsilastirmasinda da uzmanlarin goriisleri alinmistir. Bu boliimde, alt 6l¢iitlerin her biri igin
secenekler ikiser ikiser sorgulanarak agirliklandirilmistir (bkz. Sekil 7.3). Uzmanlardan,
toplam sayis1 15 olan alt Olgiitlerin her birisini, 4 tane segenek icin ikiser ikiser

karsilastirmalari istenmistir.
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Mersin ve rakip limanlarin rekabet giiciiniin degerlendirilmesi

Liman
Maliyeti

Liman
Y Onetimi

Fiziksel
Olanaklar

Cografi

Konum

Yiike bagli maliyetleri
Gemiye bagli maliyetler
Genel liman iicretleri

Liman operasyonunun planlanmast
Liman giivenligi
Risk yonetimi

Y 6netim bilgi sistemi uygulamasi

Mersin

Limasol

Rihtim uzunlugu

Konteyner rihtim1 derinligi

Konteyner ellecleme kapasitesi
Konteyner icin ayrilan alan biiyiikligi

Port

Ana deniz hatlarina yakinlik
Besleyici limanlara yakinlik
Hinterlandinin ekonomisi

Kombine tasimacilik baglantisimin etkinligi

Hayfa

g1 hiyerarsinin modeli

Sekil 7.3 Segeneklerin karsilastirildi
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Bu degerlendirme sonucu elde edilen agirliklarin gruplara dagilimi ve seceneklerin elde

ettikleri toplam agirliklar, Cizelge 7.11°de sunulmustur.

Cizelge 7.11 Seceneklerin goreli ve biitlin i¢indeki agirlig

} BUTUN
GORELI |iCINDEKI
HAYFA 1.grup 2.grup  |3.grup | AGIRLIGI | AGIRLIGI
Cografi konum 0,0672 0,0565 0,0673 0,0633
Fiziksel olanaklar 0,0629 0,0553 0,0827 0,0674 0.2306
Liman yonetimi 0,0713 0,0678 0,0501 0,0622 '
Liman maliyeti 0,0171 0,0445 0,0389 0,0352
) BUTUN
GORELI | ICINDEKI
PORT SAID 1.grup 2. grup 3. grup AGIRLIGI [ AGIRLIGI
Cografi konum 0,1084 0,0515 0,1209 0,0920
Fiziksel olanaklar 0,0417 0,0641 0,0606 0,0569 0.2955
Liman yonetimi 0,0371 0,0437 0,0297 0,0368 '
Liman maliyeti 0,1531 0,1299 0,0610 0,1106
BUTUN
. GORELI [ICINDEKI
LIMASOL 1.grup 2.grup |3.grup | AGIRLIGI | AGIRLIGI
Cografi konum 0,0595 0,0346 0,0589 0,0501
Fiziksel olanaklar 0,0412 0,0518 0,0552 0,0502 0.2280
Liman yonetimi 0,0293 0,0363 0,0386 0,0353 '
Liman maliyeti 0,0349 0,1384 0,0707 0,0862
BUTUN
GORELIi [ICINDEKI
MERSIN 1.grup 2.grup  |3.grup | AGIRLIGI | AGIRLIGI
Cografi konum 0,1454 0,0608 0,1438 0,1137
Fiziksel olanaklar 0,0324 0,0385 0,0431 0,0386 0.2459
Liman yonetimi 0,0232 0,0245 0,0254 0,0245 '
Liman maliyeti 0,0751 0,1019 0,0531 0,0768

Tez kapsaminda degerlendirilen Olgiit ve alt olgiitler baglaminda rekabet giicii en yiiksek
liman Port Said (%29,6) olmustur. Rekabet giiciiniin degerlendirilmesinde Mersin ikinci
(%24,6) iken, Hayfa (%23,0) i¢iincii, Limasol ise (%22,8) sonuncu ¢ikmistir. Hayfa ile
Limasol Limanlar1 birbirlerini yakin degerlerle takip etmislerdir. Limanlarin ana odlgiitlere

gore kiyaslamasi su sekildedir:

Hayfa Limam

Hayfa Limani, Port Said Limani’nin arkasindan az farkla siralanan ii¢ limandan ikincisi
olmustur. Hayfa Limani’nin rekabet giiciiniin degerlendirmesinde cografi konumu, fiziksel
olanaklar1 ve liman yonetimi ana Olciitleri neredeyse ayni agirlikla ilk sirada yer almistir. Bu

liciinii, liman maliyeti en az agirlikla son sirada takip etmistir.
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Hayfa Limant’nin cografi konumu degerlendirildiginde, iki 6nemli alt Olciit sayesinde
agirligini arttirdigi ortaya ¢ikmistir: Bu iki alt dl¢iit; kombine tagimaciliginin etkin olmast ve
hinterlant ekonomisinin gii¢lii olmasidir. Hayfa Limani, hinterlant1 dar olsa bile iilkede kisi
basina dis ticaret gelirinin yiiksek olmasi, deniz tasimaciligina konu olan yiikiin istem ve
sunumuna olan talebi olumlu etkilemektedir. Limanin gii¢lii hinterlant baglantis1 da diger
limanlara kiyasla bu bakimdan avantaj saglamistir. Cografi konum 6zellikleri bakimindan
sorunlu olarak goriilen iki noktasi ise ana hatta ve besleyici limanlara uzak olmasidir. Hayfa
Liman, iilkesinin fiziksel konumu nedeniyle olumsuzluk yasamaktadir. Siiveys Kanali’ni
kullanan ana hat gemileri igin hinterlati dar, ana hatta ve besleyici limanlara uzak olan Hayfa
Limani dezavantajlidir.  Bu kani, her ii¢ grup tarafindan da yaklasik degerlerde

agirliklandirilmastir.

Hayfa Limani’nin fiziksel olanaklari degerlendirildiginde, fiziksel olanaklarindan gelen
agirligin iginde en onemli payin “limanmn rithtim uzunlugu” oldugu anlasilmaktadir. Hayfa
Limant’nin fiziksel olanaklar1 i¢inde, limanin rthtimi1 uzunlugu, az farkla rithtimin
derinliginden ve kapasitesinden daha agirlikli ¢ikmistir.  Konteyner icin ayrilan alan
biiytikligi ise, Hayfa Limani’nin fiziksel olanaklar1 arasinda en az agirliga sahip olan alt
oOlgiittiir. Bu agirliklandirmada gézden kagmamasi gereken konu sudur: Fiziksel olanaklar
baslig1 altinda en agirlikli oldugu diisiiniilen iki alt dl¢iit konteyner ellecleme kapasitesi ve
rihtim derinligidir. Hayfa Limani’nin konteyner ellecleme kapasitesi ve rihtim derinligi alt
Olciitlerinden gelen puani bu limanin en yiiksek fiziksel olanaklar agirligim kazanmasini
saglamistir. Hayfa Limani’nin konteyner ellegleme kapasitesi bilinmemekte ancak saatte 20

konteyner hareketinin iistiinde oldugu tahmin edilmektedir.

Hayfa Limant’nin liman yonetim ana olgiitiinden gelen agirligr diger {i¢ limanin iistiindedir.
Bir bagka ifadeyle, AHS uygulamasinda en etkin yonetilen limanin, Hayfa Liman1 oldugu
tespit edilmistir. Israil’in giivenlik sartlarindaki elverigsizlik nedeniyle risk yonetimi ve liman
giivenligi konularinda olduk¢a deneyimli oldugu, bunun da limana 1yi bir sekilde yansitildig:
anlasilmistir. Limandaki olaganiistii durumlarin, hizli bir sekilde normale doniistiiriildiigi
goriilmektedir. Bu nedenle, Hayfa Limani’nin liman yonetimini etkin kilan iki 6nemli unsur,

bu iki altdlgiitiin yiiksek agirliklandirilmasi sayesindedir.

Hayfa Limani’nin maliyeti konusunda ¢ok farklilasan goriislerle karsilagilmistir. Bu limanin
diger limanlardan ayrilan 6nemli bir farki, limanla ilgili bilgilere ulasma konusunda yasanan

gicliiktiir. Liman, adeta sir gibi saklanan maliyetler konusunda celigkili diisiincelerle

yorumlanmustir. Ayrica, acentalara farkli fiyat tarifeleri sunuldugu anlagilmigtir. Ancak genel
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kani, Hayfa Limani’nin pahali bir liman oldugu yolundadir. Bu nedenle Hayfa Limani’nin
maliyetlerinden gelen agirligi, diger iic limandan daha az ¢ikmistir. Bu tablodan, Hayfa
Limani’nin en basarisiz oldugu nokta maliyetlerinin oldugu anlasilmaktadir.  Hayfa

Limani’nin rekabet giiciiniin yiikselmesindeki en 6nemli engel, maliyetlerin yiliksek olmasidir.

Port Said Limani

Port Said Limani, AHS uygulamasi sonunda, rekabet giicli en yiiksek liman olarak karsimiza
cikmistir. Port Said liman1 bu giiciinii diisiik maliyetlerinden ve uygun cografi konumundan

almstir.

Port Said Limani’nin cografi konumu degerlendirildiginde, dort alt oOlgiitinden gelen
agirliklarin da, rakiplere gore dnemli diizeyde yiiksek oldugu gozlenmistir. Port Said limani,
diinya cografyasinin kendisine sunmus oldugu avantaji en uygun sekilde kullanmakta ve
bunun karsiligini da gormektedir. Siiveys Kanali’nin hemen yaninda olmasi nedeniyle, hig
sapma mesafesi olmaksizin limana eriglebilmektedir. Port Said limani’nin en dezavantajl
yOnii, besleyici limanlara uzak kalmasidir. Port Said Limani’nin cografi avantaji konusunda

lic grupda ortak diisiinceye sahiptir.

Port Said Limanr’'nin fiziksel olanaklari, Hayfa Limani’ndan sonra en biiyiik agirlig
kazanmigtir. Bu liman, 2000°1i yillarda 6zel sektore devredilmesiyle birlikte ¢ok miktarda
yatirim yapilarak teknik altyapisinin giiclenmesi saglanmistir. Fiziksel olanaklarindan aldigi
agirhigin en 6nemli payi, rihtim derinligine aittir. Diger limanlardan yaklagik 2 m. daha derin
rihtimh (yaklagik 16 m.) ve konteyner i¢in ayrilan alanmnim en biiyiik liman olmasi (450.000

m2) Port Said i¢in ¢ok 6nemli bir avantaji olusturmustur.

Port Said Limani, ¢ok 1yi yonetildigi konusunda tiim uzmanlarin hemfikir oldugu Hayfa’dan
sonra en iyi yonetilen ikinci liman olarak degerlendirilmistir. Ancak yine de, Port Said
Limani’nin ana 6lgiitlerinin kendi i¢cindeki dagilimina bakildiginda, yonetim konusunun en az
agirhigi kazandig tespit edilmistir. Misir’daki limanin yonetiminin kiiresel bir konsorsiyuma
devrinden sonra, yonetim konusundaki zaaflarin giderildigi anlagilmaktadir.  Liman
yonetimin en basarilt oldugu alanlarin liman operasyonunun planlanmasi ve yonetim bilgi
sisteminin uygulanmasi oldugu goriilmiistiir. Buna karsin en basarisiz bulunan yonetim
Olctitleri ise yiik emniyeti ve liman giivenligi ile risk yonetimi konulardir. Port Said liman1 bu
iki konuda da iyilesmeler gostermesi durumunda, rakiplerinden ¢ok daha {istiin bir liman

olmasi olasidir.
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Port Said Limani’m1 en giiclii yapan etken yukarida da deginildigi gibi, maliyetlerinin
disiikligidir. Maliyet ana Olgiitiiniin en yiiksek agirliktaki Olciitlerden birisi olmasi
nedeniyle, bu avantajin Port Said’e ¢ok olumlu bi¢imde yansidig1 goriilmistiir. 3 gruptaki
uzmanlar da yiiksek agirliklandirarak Port Said’in avantajli gériinmesinde pay sahibi

olmuslardir.

Limasol Limani

Limasol Limani, AHS uygulamasi sonunda, rekabet giicii en diisiik liman olarak karsimiza
¢ikmistir. Port Said Liman1 bu giiciinii diisiik maliyetlerinden ve uygun cografi konumundan

almistir.

Limasol Limani’nin cografi konumu degerlendirildiginde, diger {i¢ limana kiyasla en olumsuz
cografi konuma sahip oldugu goriilmiistiir. Bir baska ifadeyle, Limasol Limani, cografi
konum olgiitiinden limanlara giden agirliklar iginde en az agirliga sahip Olgiittiir. Limasol
Limant’nin bir ada iilkesinde yer almasi nedeniyle kombine tasimacilik baglantilarinin
maliyeti ¢ok yiiksek olmaktadir. Limanin bulundugu ada tilkenin niifusunun ¢ok az olmasi,
hinterlandinin zayif kalmasimna neden olmustur. Bu iki dezavantaji Limasol Limani’na
olumsuz yansimaktadir. Besleyici limanlara yakinlik bakimindan Port Said’den, ana hattan
sapma mesafesi bakimindan ise Hayfa ve Mersin’den daha avantajlidir. Ancak bu avantajh
durumu dahi, O’nun cografi konumunun elverisli olmasina ve rekabet giiciinii gelistirmesine

engel olmaktadir.

Limasol Liman1’nin fiziksel olanaklar1 bakimindan Mersin Limani’ndan daha avantajli oldugu
goriilmiistiir. Ozellikle konteyner ellecleme kapasitesinin yiiksek olmas1 avantaj sunmustur.
Rihtimi daha uzun oldugu i¢in ise Port Said’den daha avantajlidir. Ancak toplamdaki agirlig:

bakimindan ¢ok parlak bir goriintiisii yoktur.

Limasol Limant’nin en zayif oldugu konu liman yonetimidir. Liman yonetimi 6l¢iitiinden
aldig1 pay, diger ii¢ Olclite kiyasla en az olanidir. Liman y6netimini olusturan dort alt 6l¢iitiin
dordii i¢in de, diger limanlardan daha az agirliklandirilarak bu sonuca ulagilmistir. Limasol

Limanit’na iligkin yargilar da ti¢ grup da yaklasik yargilara sahiptir.

Limasol Limani’nin en iddiali oldugu konu, maliyetlerinin digiikligiidiir. Port Said’den
sonra en diisiik maliyetli liman olarak degerlendirilmis ve liman maliyeti Ol¢iitiinden en
yiiksek ikinci agirligi kazanmistir. Limasol Limani’mi kullanan acenta ve armatorlerin

genellikle AB tiyesi iilkeler oldugu ve bu iilkeler i¢in taninan ayricaliklarin limani cazip hale
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getirdigi anlasilmistir.

Mersin Limani

Mersin Limani, Port Said’den sonra, rekabet giici en yiiksek ikinci liman olarak
yorumlanmistir.  Ancak diger iki liman, Mersin Limani’m1 ¢ok yakin agirliklarla takip
etmektedir. AHS uygulamasindaki en beklenmeyen sonu¢ Mersin Limani’nin cografi konum

avantajinin en yliksek ¢ikmast olmustur.

Mersin Limani, yukarida da deginildigi gibi, cografi konum Odl¢iitiinden limanlara gelen
agirliklandirmalar degerlendirildiginde en yiiksek agirliga sahip liman olarak yorumlanmaistir.
Mersin Limani’nin cografi konumunu giiglendiren en onemli etken, besleyici limanlara olan
yakinlhigidir. Bu etken dylesine 6n plandadir ki, ana hattan en uzakta yer alan liman olmasinin
dahi tolere edilebilmesi olanagi sunmustur. Mersin Limani’nin cografi konumunun ikinci
onemli Ozelligi ise, hinterlant ekonomisinin giici olmustur. Gerek Tirkiye nin igsel
potansiyel ve dinamikleri, gerekse yakin g¢evresiyle olan giiglii iliskileri nedeniyle Mersin
Limani avantajli goériinmektedir. Mersin Limani’nin hinterlant ekonomisinin giicii ve
kombine tagimacilik olanaklar1 dlgiitlerinden sagladigi agirliklar, diger limanlarin 2-3 kati
daha agirlik kazanmistir. Yani Mersin Limant’nin diger limanlara kiyasla en giiglii yani,

hintelantinin zengin, genis ve kombine tasimacilik olanaklariin varligidir.

Rakipleriyle kiyaslandiginda, fiziksel olanaklar1 en zayif liman, Mersin Limani’dir. Mersin
Limant’nin rihtimlarinin en kisa olmasi, derinliginin az olmasi, konteyner ellegleme
kapasitesinin diisiik olmas1 limanin etkin hizmet sunmasina engel olusturmaktadir. Konteyner
icin ayrilan alan biiytlikliigi, en biiyiik limanlardan birisi olsa da, liman sahasinin etkin
planlanamamasi, kullanilan alan1 daraltmakta ve hizmetlerini yeterli sekilde sunmasina engel
olmaktadir. Bu olumsuz sartlarin olusmasindaki etkenlerden birisi, limanin &zellestirme
sirecinin uzun zaman askida kalmasidir. Liman ne 6zelleserek devredilmis ne de TCDD’ye
geri verilmistir. Bu ge¢ici donemin iki yila yakin zaman almasi teknik olarak zayif ve
bakimsiz kalmasina neden olmustur. Mersin Limani’nin bolge limanlariyla rekabet

edebilmesi i¢cin mutlaka fiziksel olanaklarini gelistirmesi gerekmektedir.

Mersin  Limani, yoOnetim Olgiitinden gelen agirliklara gore de oldukga diisiik
agirliklandirilmistir.  Limanin devredilmeden once, kamu liman1 olarak etkin yonetim
anlayisina odaklanamayan stratejilerle yonetilmekte oldugu, bu nedenle de ozellestirme
stirecine dahil edildigi bilinmektedir. Buna ek olarak, yukarida sozii edilen 6zellestirme

siirecinin uzamasi, devredildikten sonra da bir siire yeni yonetim anlayisinin yerlesene kadar
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gecirdigi bocalamali donem, limanin yonetim bakimindan zaaf icinde olmasina neden
olmustur.  Mersin Limani’nin daha iyi yOneilmesi, rekabet giiclinii gelistitmesinin

kosutlarindan birisidir.

Mersin Limani, maliyetleri degerlendirildiginde, sadece Hayfa Limani’na gore avantajli
oldugu, diger iki limandan ise daha pahali ve daha dezavantajli oldugu goriilmiistiir. Maliyeti
arttiran en 6nemli unsurlar, limanin ylike baglh hizmetlerden kaynaklanan maliyetleridir. Bu
maliyetlerin giderilmesi durumunda Mersin Limani etkin bir liman olarak Akdeniz

Bolgesi’nin giiclii limanlar1 arasinda yerini alacaktir.

7.4 Alan Calismasinin Sonuclari

Olciitlere iliskin Sonuclar:

1. Ana ve alt dlgiitlere iliskin degerlendirmelerin sonunda yapilan siralama su sekildedir:

Cizelge 7.12 Modelde degerlendirilen 6l¢iitlerin siralamasi

Sira | Ana Olgiitler Biitiin icindeki | Alt Olgiitler Biitiin
Agirhgy I¢indeki
Agirhg
1 Limanin cografi | 0,3191 Yiike bagli  hizmetlerin | 0,2238
konumu maliyetleri
2 Liman hizmetlerinin | 0,3089 Hinterlant ekonomisini
A - 0,1114
maliyeti giicii
3 Limanin fiziksel | 0,2132 Konteyner ellegleme 00786
olanaklar1 kapasitesi '
4 Liman Y Onetimi 0,1588 Besleyici limanlara 0,0745
yakinlik
5 Ana deniz hatlarina 0,0705
yakinlik
6 Rihtim derinligi 0,0647
7 Kombine tagimacilik
baglantisinin etkinligi Uil
8 Liman operasyonunun 0,0561
planlanmasi
9 Gen_nye l_aagh hizmetlerin 0,0487
maliyetleri
10 Konteyner i¢in ayrilan alan
5 Djees
11 Yuk §Hm1yet| ve liman 0,0383
giivenligi
12 Genel liman giderleri 0,0363
13 Risk yonetimi 0,0334
14 Rihtim uzunlugu 0,0313
15 Yonetim  bilgi  sistemi 0,0310
uygulamasi
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2. Ana 0lgiitler arasinda cografi konum ¢ok az farkla maliyetleri geride birakarak birinci
onemli oOl¢iit olarak degerlendirilmistir.  Uzmanlar, cografi konum ile maliyetlerin
kiyaslanmasinda, genellikle kararsiz kalmis ve cografi konumun ayni zamanda maliyete de
yanstyan bir unsur olduguna deginmislerdir. Bu iki Ol¢iitii birbirileri ile iliskilendirerek

yanitlar vermislerdir.

3. Cografi konum ve maliyet Olglitleri, degerlendirmeye katilan her ii¢ grup i¢inde 1. ve

2. 6nemli Ol¢iit olmustur.
4, Her ti¢ grup da en az 6neme sahip rekabet unsurunu liman yonetimi olarak belirtmistir.

5. Alt olgiitlerin toplam i¢indeki agirligina bakildiginda %?22,3 ile en biiylik agirligin
yiike bagli maliyet Olgiitiine verildigi ortaya ¢ikmistir. Bunu, hinterlant ekonomisinin giicii

(%11,1) takip etmistir. Ugiincii sirada ise konteyner ellecleme kapasitesi (% 0,7) gelmektedir.

6. Olgiitler arasinda en agirlikli olan cografi konuma bagli olan alt dlgiitlerin dordii de alt
Olciit siralamasinda 6nemli yer edinmistir. Liman hizmetlerinin maliyetleri 6l¢iitiiniin alt
oOlgiitlerinden ise sadece yiike bagli maliyetler en iist sirada yer almistir. Diger alt dlgitler,
oldukca az agirliklar kazanarak son siralarda yer almaktadir. Limanin fiziksel olanaklar
Olciitii ile buna bagl alt dlgiitlerin tiimii vasat diizeyde agirliklandirilmistir. Liman yonetimi
oOl¢iitlerinin en az agirlig1 elde etmesine paralel bi¢gimde alt dlciitleri de en diisiik agirliklar

kazanmustir.

7. Limanin neden oldugu maliyetler arasinda yiike bagli hizmetlerden kaynaklanan
maliyetler en 6nemli unsur olarak ortaya ¢ikmistir. Bu konuda tiim uzmanlar, 6nemli bir
kararlilik géstermis ve %70’ler dolaylarinda agirliklandirmislardir. Bagka higbir alt 6lgiit i¢in
bdylesine fikir birligine rastlanmamistir. Yiike bagli maliyetler; konteynerin elle¢leme, ardiye

masraflari, limana kabul ve limandan tahliye, terminal {icretleri gibi iicretleri kapsamaktadir.

8. Cografi konum baglaminda yapilan sorgulama, goériinenden baska, gdriinmeyen bir

degerlendirmeyi de kapsayacak sekilde kurulmustur. Bu sorgulama sudur:

Kiiresel limanlar literatiirde iki bakimdan degerlendirilmistir (bkz. Bolim 2). Birincisi, giris
kapist limanlari, ikincisi ise iis limanlardir. Girig kapisi limanlari, limanmn bulundugu kara
alan1 i¢in 6nemli bir diiglim noktasidir. S6z konusu kara alanina erismek esasiyla kurulmus.

Bu limanlarin rekabetleri konusu, iis limanlar kadar giindemde degildir. Giris kapisi limanlari



216

bulunduklar1 kara pargasina erisim esasiyla hizmet sunduklart i¢in, bu limanlarin kara ile
baglantilarinin saglanmasi (Olgiitler arasinda “kombine tasimacilik olanaklart” olarak
adlandirilan konu) biiyiik 6nem tasimaktadir. Onem tasiyan bir baska konu ise, “hinterlant
ekonomisinin giicti’dir. Liman, gl¢lii hinterlandina ne kadar etkin ulasirsa o kadar giiclii
olur. Dolayistyla, sz konusu limanin ana deniz hatlarina ne uzaklikta oldugunun, hinterlant
ekonomisinin bir girig kapisi limani i¢in daha az 6nemi vardir. Oysa kiiresel iis liman1 daha
farkl1 bir karakter tasimaktadir. Us limanlar, deniz ortasinda tamamen dolguyla olusturulmus
bir miihendislik harikasinin iizerinde dahi kurulabilir. Us liman icin énemli olan hinterlant,
giicii, ulasilabilirligi 6nemli degildir. Onemli olan ana deniz hatlarina ve besleyici limanlara
yakin olmaktir. Ciinkii iis limanlar, denizden aktarma yapmak esasiyla kurulmus limanlardir.
Tez kapsaminda Mersin’in kiiresel liman olabilmesi, her iki agidan da sorgulanmaktadir. Bu
nedenle, cografi konum olgiitii, bu iki ayr1 konuyu da sorgulamaya elverigli sekilde
tasarlanmistir. Gruplardan ii¢li de, limanlarin giris kapist olarak tanimlanan 6lgiitlerine daha
fazla Onem vermistir. 1. grup, %57, 2. grup %52 ve 3. grup da %57 oraninda

agirliklandirmislardir.

9. Cografi konum olgiitlerinden birisi olan hinterlant ekonomisi, her ii¢ grup i¢in de en
onemli unsur olarak agirliklandirilmistir.  Hinterlant ekonomisi, liman ic¢in tanimh
hinterlanttaki kisi basina diizen dis ticaret gelirinin degerlendirmeye katilmasiyla gelistirilmis
bir Olgiittiir. Dig ticaret geliri yiiksek hinterlant, diizenli ve siirekli yiik akisi anlamina
gelmektedir.  Bunun anlami ise, limanda siirekli yiik bulunmasi, sirkiilasyonun fazla
olmasidir. Gemilerin limana yanastig1 zaman yiik bulmasi, birim maliyeti azaltan ve toplam

geliri arttiran 6nemli bir bilesendir.

10. Cografi konumu olusturan diger ii¢ alt Olgiit, neredeyse homojen bir dagilim

sergilemis ve biitiin i¢inde % 0,7 dolaylarinda deger almistir.

11. Limanin fiziksel olanaklar1 arasinda, konteyner ellecleme kapasitesi 1 grup i¢in %42,
2. grup icin %39, 3. grup icin ise %31 agirlikla en 6nemli Slgiit olarak karsimiza ¢ikmistir.
Biitiin alt 6l¢iitler arasinda ise 3. en 6nemli alt dl¢iit olmustur (bkz. Cizelge 7.9). Konteyner
ellegleme kapasitesi birim zamanda yapilan konteyner hareketine karsilik kullanilmistir.
Liman bakimindan bu 06l¢iitiin anlami, bir saatte daha fazla konteyner taginmasi olarak
yorumlanmugtir. Kapasitenin yiiksek olmasi, daha hizli yiik hareketleri yapilmasi anlamina
gelir. Bu da gemiler i¢in daha az bekleme siiresi, daha az alternatif maliyet anlamina

gelmekte ve bu nedenlerle 6nem tagimaktadir.
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12.  Uzmanlar, rihtim derinligi ile uzunlugunun birbirini tamamlayan iki 6l¢iit oldugunu
belirtmis ancak yine de dnceligi derinlige vermislerdir. Ciinkii kiiresel limanlara ugrayan ana
gemiler, biiylik hacimleriyle hem uzun hem de derin rihtima gereksinim duymaktadir. Yine

de rihtim uzunlugu, fiziksel olanaklar arasinda en az agirlig1 sahip Ol¢iittiir.

13. Konteyner i¢in ayrilan alan biiylikliigliniin limanlarin rekabetinde son siralarda yer
alan 6nem derecesine sahip olmasi, giinlimiizde bir gercege isaret etmektedir. Mersin limani
konteyner i¢in ayrilan alan bakimindan tim Dogu Akdeniz bdlgesinde en biiylik alana sahip
iki limandan birisidir. Eger bu, 6nem derecesi yiiksek bir alt 6l¢iit olsaydi, Mersin limani i¢in
olumlu etkisi olurdu. Ancak Mersin liman1 bu biiyiik mekansal alani, 1yl planlayamamakta ve

rekabet glicline yansimamaktadir.

14. Liman yonetimi, degerlendirmeye alinan olgiitler arasinda en az 6neme sahip olan
Olciit olmustur ve %15,9 agirlik kazanmistir. Bunun anlami, liman yonetimi konusunun
onemsizligine isaret etmemelidir, sadece bu dort 6l¢iit arasinda en az dneme sahip oldugunu

gostermektedir.

15.  Acentalardan olusan 2. ve 3. gruplar i¢in, yonetim oOlgiitii altinda en biyiik agirhig
olan alt dlcilit liman operasyonu planlamasi iken, liman yoneticileri, STK temsilcileri ve
akademisyenler icin yiik emniyeti ve liman gilivenligi daha 6ncelikli olmustur. Bu nedenle,
liman operasyonu bu o6l¢iitiin en 6nemli alt bileseni olmus, bunu yiik emniyeti ve liman

giivenligi takip etmistir.

16.  Acente ve armatdrler adina goriisiilen uzmanlar, operasyon planlamasini iyi yapabilen
limanlarin, risk unsurlariyla en az seviyede karsilasilacagi varsayimilar, oncelikleri bu kabule

dayanarak saglamiglardir.

17. Yonetimin etkinligi, en az agirlik kazanan 6lciit oldugundan, alt Olgiitler arasindaki
farklar biitiine ¢cok az, 10.000°de 1-2 puan oynayarak yansimistir. Bu nedenle biitiin i¢indeki
agirliklart bakimindan dordiiniin de birbirine oldukc¢a yakin, dolayisiyla esdeger olarak
degerlendirmeye katildigini sdylemek olasidir. Yonetimin alt Olciitleri, biitlin i¢inde en az

deger kazanan 4 6l¢iitten ii¢linii olusturmustur.
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Seceneklere iliskin sonuclar:

AHS uygulamasi sonucunda segeneklerin siralamasi su sekildedir:

1. Port Said (0,2955)
2. Mersin (0,2459)
3. Hayfa (0,2306)
4. Limasol (0,2280)
1. Mersin ve rakip limanlarin rekabet gilicliniin degerlendirilmesine ilisgkin AHS

uygulamasinda, rekabet giicii en yiiksek liman %29,5 agirlikla Port Said ¢ikmastir.

2. Mersin limani, Port Said’den sonra rekabet giicli en yiiksek ikinci liman olmustur.
Agirlign %24,6°dir. 3. Hayfa, 4. Limasol limanlarinin agirliklar: birbirine oldukga yakindir.
Sirastyla: Hayfa: %23,0, Limasol ise %22,8’dir.

3. Port Said limaninin en biiyiik avantaji maliyetlerinin diisiik olmasidir. Maliyetlerin
disiikligiinii rekabet giiciine en olumlu sekilde yansitan liman Port Said olmustur. Diger
avantajlt oldugu konu, cografi konumudur. Port Said, uygun cografi konumunu fiyat
politikalariyla birlestirerek bolgenin en gii¢lii liman1 olmayr basarmistir. Nitekim 2000’11
yillardan beri Port Said Dogu Akdeniz Bolgesinin lider limanidir. 2004 yilindan 2007 yilina
kadar gecen siire icinde yik hacmini katlayarak artirmistir. Ancak Port Said’in cografi
konumdan gelen puani, Mersin’e cografi konumun kazandirdig1 puandan daha diisiiktiir. Port
Said’in en zayif yan1 ise liman yonetimidir. Goriigleri alinan ti¢ grup da ayni fikri belirtmistir.
Mersin Limani’nin Port Said’den daha giiclii oldugu tek konu cografi konumu olmustur.
Diger ii¢ olgiitiin iyilesmesi durumunda Mersin Limani Port Said kadar iyi rekabet gliciine

sahip olabilir.

4. Hayfa Limani’nin rekabetini belirleyen ana unsurlar yaklasik homojen dagilmis, her
biri benzer agirliklar kazanmistir. Hayfa’nin bulundugu bolge i¢indeki siyasi sorunlar
nedeniyle hinterlandinin dar bir alanla smirlandirilmas: cografi bakimdan en biiyiik
dezavantajin1 olusturmaktadir. Mersin Limani, Hayfa’nin potansiyel kara hinterlandina
erisebilmesi durumunda, giiclinii arttirabilecek konumdadir. Hayfa’nin bir diger zaafi,
konteyner i¢in ayrilan alamin darligidir. Bu da Hayfa’nin fiziksel olanaklariin diistik
olmasinin nedenlerinden birisidir. Liman yonetimi 6l¢iitiiniin limanlara dagilimi bakimindan,
Hayfa en iist diizeyde puani almistir. Ancak liman yonetimi Olgiitiiniin hiyerarsi i¢indeki

agirhiginin diisiik olmasi liman yonetiminde ne kadar basarili, etkin olursa olsun, Hayfa’nin
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sansint yiikseltmeye yetmemistir. Hayfa Limani’nin en dezavantajli yani limanlarinin

maliyetlerinin yiiksek olmasidir.

Mersin Limant’nin Hayfa’dan cografi konumu ve maliyetlerinin uygunlugu bakimindan

istiindiir. Fiziksel olanaklar ve liman yonetimi konusunda Hayfa, Mersin’den daha giigliidiir.

S. Limasol limani’nin en gii¢lii yan1 maliyetlerinin diisiik olmasidir. Limanin maliyetleri
bakimindan Port Said’den sonra yiiksek agirligi kazanan ikinci limandir. Limanin avantajh
oldugu bir diger konu, fiziksel olanaklaridir. Diisiik ylik kapasitesi nedeniyle hizli ellegleme
yapmaya elverisli fiziksel altyapisi, limanmi giiclendirmektedir. Ancak cografi konumu
bakimindan en diisiik agirligr kazanabilmistir. Limasol’un en biiyiilk dezavantaji, bir ada
tilkesi olmasi, dar bir kara hinterlandina sahip olmasi, Kuzey Kibris ile sorunlari olan bir iilke
goriinlimiinde olmast ve en onemlisi de Tirkiye ile ticari iligkilerinin olmamasidir. Tirk
limanlari, GKRY bandirali gemilere ve bu iilke limanlarina ugrak yapan gemilere tiglincii tilke
gemilerine de kapali oldugundan, bir¢ok kiiresel acente tarafindan tercih edilmemektedir. Bu

durum, Tiirkiye i¢in biiyiik avantaj tagimaktadir.

Limasol Limani, hem fiziksel olanaklart hem de liman ydnetimi bakimindan Mersin’den daha

yiiksek agirliklara sahiptir.

6. Mersin limaninin en giiglii yani, cografi konumudur. Cografi konum 6l¢iitiiniin dort
limana dagilis oranlar1 bakimindan en yiiksek agirlik Mersin Limani1 kazanmistir. Mersin
Limani’nin mevcut olmasa dahi potansiyel hinterlandinin genisligi, bolge iilkeleri ile olan iyi
iligkileri bu konumun avantajli olmasini1 saglamaktadir. Mersin Limani’nin Port Said’e gore
cografi bakimdan en anlamli farki, besleyici limanlara olan yakinhigidir. Besleyici limanlar
olarak ifade edilen Karadeniz, Ege, Marmara ve Dogu Akdeniz’deki limanlarla olan
yakinligi/iligskisi, Mersin limaniin diger limanlardan farkli ve avantajli bir yoniine isaret
etmektedir. Port Said Limani ise, bu limanlara en uzak konumda oldugu i¢in bu alt dl¢iitten

en az agirligi kazanan liman olmustur.

Mersin Limani’nin cografi konum bakimindan Port Said’i de gecerek, bdlge icinde en
avantajli liman ¢ikmasi, bu arastirmanin beklenmeyen sonuglarindan birisi olmustur. Oysa
yapilan On goriismelerde, ¢esitli arastirma ve raporlarda, Mersin Limani’nin ana deniz
hattindan uzak olmas1 nedeniyle kiiresel liman kimligi edinmesinin giigliigiine deginilmistir.
stirmanin sonucunda, Mersin Limani’nin kiiresel {is liman olmas1 kadar, girig kapis1 limani

olma ihtimali de agirlik kazanmustir.
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7. Limanlarin maliyetleri bakimindan degerlendirildiginde, Mersin Limani en az agirlik
kazanan limanlardan birisidir. Yani, Mersin limani pahali bir limandir ve maliyetlerinin
distiriilmesi  gereklidir. Maliyetlerini diisiirebilmesi i¢in, ylke bagli hizmetlerin
tyilestirilmesi gereklidir. Organize lojistik bolgesi gelistirilmesi ve limanla biitliinlesmesi,

yiike bagli olarak sunulacak hizmetlerin ucuzlamasini saglayabilecek bir donat1 olabilir.

8. Mersin Limant’nin en sikintili oldugu rekabet olgiitlerinden birisi fiziksel
olanaklaridir. Konteyner ellecleme kapasitesinin diisiikliigli, var olan konteyner ellegleme
alanimnin etkin kullanilamamasi, rihtimlarin yetersizligi uzmanlarin dile getirdigi onemli
eksikliklerdendir. Mersin Limani, mevcut olanaklarini iyi degerlendirememekte, bunlari birer

rekabet avantajina doniistirememektedir.

9. Mersin Limant’nin en zayif oldugu konu, yonetimidir. Burada ¢dzlimlenen alan
calismasi, limanin 6zel sektore devrini takip eden 5-9. aylar arasinda yapilmistir. Dolayisiyla
yeni liman yOnetiminin heniiz geg¢is asamasinin sancilarini yasadigi doneme denk gelmistir.
Gerek liman yoneticileri, gerekse Mersin’deki acenteler, bu siirecin gecici oldugu yolundaki
umutlarim belirtmislerdir. Gegis siirecinin tamamlanmasi ve limanin basariyla yonetilmesi

durumunda Mersin Limani’nin rekabet giicli mutlaka olumlu yonde etkilenecektir.
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8. SONUCLAR VE ONERILER

8.1 Genel Sonuclar Ve Oneriler

Gliniimiizde, kiiresel ticarete konu olan yiiklerin %90’ indan fazlas1 denizyoluyla
yapilmaktadir.  Denizyoluyla tasinan yiik miktar1 yillar icinde Onemli oOlciide artig
gostermistir. Denizyoluyla taginan yiik miktari, son 30 yil i¢cinde 4 kat artarak 10 milyar tona
ulasirken, diinya denizyolu tagimaciligmin yillik cirosu, 1 trilyon $’1 asmistir. Denizyolu
ulastirmasin1 bu kadar biiyiiten etkenlerden en Onemlileri sunlardir: Denizyoluyla tasinan
yiiklerin diger ulasim tiirleriyle biitiinlesebilme 06zelligi vardir. Denizyolu tasimaciligi
ozellikle biiyiik miktarlarda ve uzun mesafelerde taginan yiikler igin elverigli ve ucuzdur.
Kara ve deniz tasimaciliklarinin biitiinlesebilme olanagi, yiiklerin kapidan kapiya
tasinmasinda kolaylik saglayan konteynerin kullanimini yayginlastirmistir. Konteyner, tiim
tasima tiirlerine uygun olmast ve kullanim kolayligi nedeniyle konteyner alici/saticilarinin
depolarina kadar uzanabilen bir tasimacilik zincirinin gelismesini saglamistir. Diinya giderek
konteyner tasimacilifina yonelmektedir. Konteyner tasimaciligi, diger sekillerde
denizyoluyla tasinan yiiklerin (siv1 yiik, katt ylik ve karisik yiik) timiinden daha fazla
biiyiimektedir. ~ 1980’lerde diinya deniz tasimaciliginda konteynerlerle taginan yiik,
denizyoluyla tasman yiklerin ancak %?20’si dolaylarinda iken, 2000’lerde % 70’lere
yaklasmistir. Son 20 yilda konteyner tagimaciligi yillik ortalama %10’dan fazla biiylime

gosterirken, diger sekillerde tasinan yiiklerin goreli agirlig1 azalmaktadir.

Uretim siirecinin parcalanmasi ve ulastirma teknolojisindeki gelismelerin de etkisiyle, son
yillarda tretim ve tliketim merkezleri arasinda tasinan yiik miktar1 artmistir. Diinya
ekonomisindeki gelismeye paralel olarak kitalararasi ticaretin artmasi lojistik, ulastirma ve
ozellikle de deniz ulasimi sektdrlerini olumlu etkilemistir. Isgiiciiniin ucuz, hammaddenin bol
oldugu Asya iilkelerinde iiretilen mamul mallar, tiiketim giicii yliksek ABD ve Avrupa’ya
akmakta, bu da kiiresel 6l¢ekte diinya ticaretinin biiylimesini kolaylastirmaktadir. Asya
iilkeleri, diinyanin yeni iiretim merkezi olarak parlarken, Asya limanlari da diinyanin en
biiyliik limanlar1 arasindaki yerlerini es zamanli olarak almiglardir. Diinya konteyner
hareketliliginin %60°dan fazlasi, Asya limanlar1 ile baglantili hareketlerden olugmaktadir.
Asya-Avrupa arasinda tarihte énemli 6l¢iide hammadde tasinirken, giiniimiizde mamul mal
tasinma oraninda artig goriilmektedir. Bu hat icin son yillarda artan sekilde Akdeniz

kullanilmaktadir.
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Akdeniz Bolgesi’'ndeki denizyolu yiikk tasimacilifi, dinamik bir pazar olarak dikkat
¢cekmektedir. Bu bolgenin gelismesinde cesitli faktorler etkili olmustur: Akdeniz civarinda
gelisen yeni pazarlar ve limanlarin hinterlantlarinin genislemesi, hinterlanda erisiminin
kolaylasmasi, yerel ekonomilerin giderek giliclenmesi, ana denizcilik hatlarinda yiik
tasimaciligl yapan firmalarinin rotalarini Akdeniz’den gegirmelerine neden olmustur. Bu
baglamda, Akdeniz limanlar1 artik sadece bolgenin sinirlt hinterlandina degil, Asya-Avrupa
ve Asya-Amerika arasindaki kiiresel hatlarin gemilerine de hizmet sunmaktadir. Nitekim son
10 yilda Akdeniz Bolgesi’nin toplam yiik hacmi, her yil yaklasik %10’luk bir biiylime ile
diinya ortalamasinin iistiinde seyretmistir. Her yil artan talebe karsilik, bu talebi karsilayacak
yeni limanlar gelistirilmemekte ve limanlarin, kapasitelerinin {stiinde hizmet vermeye
calisigi bir siire¢ yasanmaktadir. Bu yogunlasma, Akdeniz’de kiiresel limana olan

gereksinimin gostergelerinden birisidir.

Akdeniz’in dogusu ve batisindaki, limanlarin karakterleri birbirinden farklidir. Batisindaki
rekabet giicli yiiksek limanlar 1990°1lardan sonra {is liman olarak hizmet sunmaya baglamistir.
Bu limanlar, hizli bir sekilde kiiresel denizcilik pazarinda {ist siralara yerlesmistir. Bu mevcut
yapi, bat1 ve dogu limanlarinin farkini ortaya koymaktadir. Bati Akdeniz limanlarini bu denli
biiyiiten faktorlerin basinda zengin, genis ve kolayca erisilebilen hinterlantlari, uygun cografi
konumlar1 gelmektedir. Bati Akdeniz’in gelisim siirecinde, kiiresel limanlarin baslangicta
birer giris kapisi liman1 gibi hizmet verdigi, Akdeniz bolgesine olan talep artistyla birlikte iis
liman olmaya yoneldigi anlagilmistir. Ote yanda, Dogu Akdeniz’de heniiz kiiresel dlgekte
hizmet sunabilecek liman bulunmamaktadir. Dogu Akdeniz’in Akdeniz genelindeki pazar
payr daha disiik, biiylime hiz1 yiiksektir. Dogu Akdeniz’de yer alan limanlar batidaki
limanlara kiyasla daha az hacimlidir; teknolojik ve fiziksel altyapilari, yonetim etkinlikleri,
fiziksel olanaklar1 bakimindan yenilenmeye muhtagtir ve daha 6nce Bat1 Akdeniz limanlarinin

gectigi asamadadir. Bu limanlar, ihtiya¢ duyulan iis limani eksikligini giderememektedir.

Bu calisma sonucunda, Dogu Akdeniz’deki limanlarin, 6nce kiiresel giris kapist limani,
ardindan kiiresel {is liman olacagi ongoriilmiistiir. Ciinkii benzer bir siire¢ 1990’larda Bati
Akdeniz’de yasanmis, giris kapisi limanlarinin 6nce hacimleri genislemis, daha sonra bu
limanlar ihtiya¢ duyulan iis limanlarina dontismiislerdir. Dogu Akdeniz’de bugiin yasanan
gecis siireci, gelisme potansiyelini degerlendirebilen, rekabet giicli yiiksek limanlarin varhig

ile tamamlanacaktir.

Akdeniz Bolgesi’nde boylesine gelismeler olurken, Tiirkiye’deki mevcut durum soyledir:

Tirkiye’nin dis ticaretinin, agirlik bakimindan yaklasik %901 denizyoluyla yapilmaktadir.



223

Denizyolunu yaklasik %12 ile karayolu takip ederken, hava, demir ve boru hattinin pay1 %2
dolaylarinda kalmaktadir. Deger bakimindan ise, deniz yolu %52 ile yine 6n siradadir. Onu
% 35 ile karayolu izlemektedir; demiryolu, havayolu ve boru hattinin pay1 ise yaklasik
%13’tiir. Ancak, konteyner tasimaciligt bakimindan son yillarda 6nemli yol alinmistir.
Biiytimenin 6niimiizdeki yillarda da bu sekilde artmasi beklenmektedir. Ne var ki, konteyner
tasimaciligindaki biiylime, iyi organize olmus limanlar ve etkin tagimacilik stratejilerinin
sonucu degildir. Tiirkiye’nin ekonomisinde ve niifusundaki biiylimeye bagli olarak taginan
yiik miktar1 da artmistir; ama, bu tez kapsaminda yapilan aragtirmalar Tiirkiye limanlarinin
Dogu Akdeniz bolgesindeki aktarma yiik trafiginden heniiz yeterli pay1 alamadigini, Akdeniz
ve Karadeniz ¢evresindeki bazi iilkelerin limanlarinin ve lojistik pazarlarinin hizla biiyiidiigi,
buna karsilik Tiirkiye’nin pazardaki paymin azaldigini gostermistir. Tiirkiye, hep vurgulanan
benzersiz cografyasinin avantajint ekonomik gelismeye ve ticaret hacmine yeterince
yansitamamaktadir; her ne kadar konteyner limanlarinin diinyanin bir¢ok limani ile baglantisi
olsa da bu baglantilar daha ¢ok besleme gemilerle aktarma yoluyla gerceklesmekte, biiyiik

Olcekli konteyner gemileri limanlarimiza ugrak yapamamaktadir.

Tiirkiye’nin tagimacilik sistemi i¢inde aktarmali tagimacilik baskindir; bu da, hem zaman
kaybina hem de pazarlama maliyetlerinin artmasina neden olmaktadir. Oysa Tiirkiye’ nin {i¢
tarafindaki denizlerin her biri, farkli avantaj ve potansiyellere sahiptir.  Karadeniz
kiyilarindaki limanlar Karadeniz {iilkeleri i¢in, Ege’deki limanlar tiim orta Akdeniz iilkeleri
icin ve Akdeniz’deki limanlar da Dogu Akdeniz ve Orta Dogu i¢in potansiyeli olan
limanlardir. Akdeniz Bolgesi’nde Tiirkiye’nin aktarma tagimaciligmin en yogun yapildigi
limanlar bulunmaktadir. Ulkenin deniz tasimaciliginda Akdeniz’in pay1 %24°diir. Lokasyon
katsayilar1 ile Akdeniz Bdlgesi’nin hangi rejim tiiriine gore tasimacilikta uzmanlastig
incelendiginde, Akdeniz Bolgesi’ndeki ylik tasimaciliginin Tirkiye i¢inde ithalat (1,0) ve
aktarma (1,4) yiik tiirlinde uzmanlastigi goriliir. Tirkiye’nin Akdeniz bolgesinde yer alan
limanlar1, aktarma yiik tasimaciliginda ge¢mis yillarda biiylik rol oynamistir. Giinlimiizde
Dogu Akdeniz’de gereksinim duyulan kiiresel liman, bu limanlardan birisi olabilir. Ancak
Tiirkiye’nin alt ve listyapt bakimindan yetersiz deniz terminalleri, diger ulasim sistemleriyle
biitiinlesmemis ve liman olmanin gerektirdigi donanim bakimindan zayif oldugundan rekabet
giicli zayiftir. O nedenle, pek ¢ok deniz terminali “liman” olarak anilsa da, islevi bakimindan
ancak “iskele” niteligi tasimaktadir. Liman niteliginde olanlarin ise, 1950°1i yillarda,
geleneksel liman teknolojisi ve gereksinimi ile iiretildigi, giinlimiizdeki uzmanlagmis terminal

yapisina yanit veremedigi gézlenmektedir.
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Diinyadaki egilim, limanlar1 biricik tagimacilik birimi olarak algilamanin Otesine gec¢mis,
limanlar1 lojistik biitiin i¢inde yorumlama yoniinde evrilmistir. Bu agidan bakildiginda,
Tirkiye’deki tasimacilik sorunlar1 sadece limanlarla siirli degildir. Lojistik zincirin diger
halkalarinda da sorunlar yasanmaktadir. Bunun en belirgin 6rnegi, yiikiin hinterlandiyla olan
baglantisidir.  Felsefi olarak denizyollarinin demiryoluyla biitiinlesmesi kabul edilmistir.
Buna karsin, Tirkiye’deki limanlarin yiik trafiginin ancak %4’liniin demiryoluyla tagindigi
goriilmiistiir.  Ozellikle, Trabzon, Antalya, Bursa ve Tekirdag kentlerindeki limanlarda
demiryolu baglantisinin bulunmamasi, bu limanlara yiik tasinmasinda karayolundan baska
secenek birakmamaktadir. Bunun tek istisnasi, ylikiin %70’ine yakininin demiryoluyla
tasindigi Samsun Limanr’dir.  Ozellikle, ihracatin en fazla miktarda yapildigi Izmir,
Haydarpasa ve Mersin Limanlari’nin demiryolu ile beslenememesi, bdlgede karayoluna
bagimli bir tagimacilik yapilmasina neden olmakta ve limana yakin yerlesim yerlerinde
onemli bir trafik sorunu yaratmaktadir. Mersin Limani’nda elleglenen yiiklerin dagilimi ve
toplanmasinda en biiyiik pay, karayollarinindir. Demiryolu ile tasimacilikta yasanan sorunlar
karayolu tasimaciligini alternatifsiz birakmakta, bu da liman ile hinterlanda erisimde

demiryolunun payimi zayiflatmaktadir.

Tiirkiye’nin Akdeniz Bolgesi’nde yer alan tek konteyner limani1 Mersin Limani’dir ve iilkenin
en biiyiik kara alanina sahiptir. Limanlar1 konu alan pek ¢ok calismada da Mersin Limani’nin
Tiirkiye i¢in 6nemine isaret edilmistir. Ciinkii burasi, Akdeniz’de elleglenen konteynerlerin
%99’unun saglandigi liman olmasiyla stratejik bir konumdadir: Konteyner tasimaciliginda
Tiirkiye’deki uzmanlasmasinin 2,1, Akdeniz’deki uzmanlagsmasinin ise 2,9 oldugu tespit
edilmistir. Konteyner disinda kalan yiik tiirlerinde (genel yiik, dokme sivi, dokme kati)
Mersin Limant’nin payr Akdeniz Limanlar1 iginde %29, Tiirkiye’de %6’dir; lokasyon

katsayis1 da 1’in altinda kalmakta ve uzmanlagma olmadigin1 géstermektedir.

Son 20 y1l degerlendirildiginde, Mersin Liman1’n1 kullanan konteyner gemilerinin miktarinda
%30, agirliginda %70, gemi basina ortalama agirliginda ise %30 biiyliime goriilmektedir. Bu
oranlar, diinyada da dikkate alinan 6l¢ek ekonomisinin sonuclarindan birisidir. Gemiler
giderek daha ¢ok yiikii, tek seferde tasima egilimindedir. Limanin 2000-2004 yillar1 arasinda
gerceklesen yaklagik 3 milyon ton yiik artisinin neredeyse tamami konteyner trafiginden
kaynaklanmaktadir. Konteyner disindaki yiik tiirleri, miktar olarak duragan bir tablo ¢izmekte
ve dolayisiyla biiyliyen diger yiikler yaninda oransal olarak azalmaktadir. Konteyner
yiiklerinin ise hem toplam icindeki payr hem de miktar1 artig gostermistir.  Bunun

nedenlerinden birisi, ge¢miste dokme kati ya da genel kargo olarak tasman yiiklerin
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giiniimiizde konteyner ile taginabilir duruma gelmesidir. Bu nedenle diger yiik tiirlerinde
dogal bir azalma goriilmektedir. Dékme siv1 yiik trafigindeki 1,3 milyon tonluk artis dokme
kat1 yiik ve genel kargo yiiklerindeki yaklagik ayni miktardaki kaybi telafi edecek boyuta
gelmistir.  Ancak bu olumlu rakamlar, Mersin Limani’nin kiiresel bir liman olmasini
saglayamamaktadir. Tasinan yiiklerin rejimlerine gére dagilimima bakildiginda, limanin ana
karakterini “ithalat” tagimalarmin olusturdugu gériilmektedir. ithalatin toplam yiik icindeki
orant %38 ile %56 arasinda degismistir. Zaman zaman diisse de, Mersin Limani’nin ithalat
rakamlarinin hep yiikseldigi anlasilmaktadir. Ote yandan, tasima rakamlarina gore ihracat
miktar1 ithalat ile ters orantili bir egilim gostermektedir. Birinin azaldigi yillarda digeri
artmaktadir. Ithalat ve ihracat birlikte degerlendirildiginde, dis ticaret toplam tasimalarin
yaklagik  %80’ini olusturmaktadir; transit tasimacilik ise %]10’un altindadir. Bu oran,
Tiirkiye’de transit tasimaciligin az gelismisligine isaret etmektedir. Mersin Limani’nin
diinyanin bir¢ok limani ile baglantis1 olsa da bu baglantilar daha ¢ok besleme gemilerle
aktarma yoluyla yapilabilmekte, biliylik olcekli konteyner gemileri Mersin limanina ugrak
yapmamaktadir. Tiirkiye’deki limanlarin genel olarak duragan bir gelisme egilimi oldugu,

bunu gelistirmek icin ise 6zellestirmeden bagka bir tedbir alinmadig goriilmektedir.

Mersin Limani, 6zellestirilen ilk TCDD limanidir. Ozellestirme Oncesindeki istatistiklere
gore, tasidigl toplam yiik bakimimdan kamu limanlar1 arasinda birinci sirada, genel liman
siralamasinda, Ambarli’dan sonra ikinci siradadir.  Son yirmi yillik zaman diliminde, liman
gelisiminin yavas ve istikrarli oldugunu sdylemek miimkiindiir; ama 6zellestirme oncesindeki,
sirasindaki ve sonrasindaki siire¢ sancilt olmustur. Siirecin uzamasi ve belirsizlik donemi,
birgok altyapir ve istyapr yatirimi, gerekli personelin istihdami vs konularinin askiya
alinmasina, ¢6ziim bulunamamasina neden olmustur. Bu durum, limanin performansina
olumsuz bir sekilde yansimistir. Tiirkiye’de konteyner tasimaciliginda en biiylik limanlardan
birisi olmasina karsin gerek saha, gerek iskelede yapilan altyapi yatirimlarmin istenilen
diizeyde olmamasi, bir bagka ifadeyle Mersin Limani’nin bir konteyner terminali olarak
planlanmamis olmasi, konteyner tasimaciligi bakimindan olumsuz etki yapmaktadir. Buna

ragmen, Mersin Limani gelirinin neredeyse %80°1 konteyner terminalinden elde edilmektedir.

2008 yilinda hazirlanan Mersin ve Karaman Cevre Diizeni Plani ¢ercevesinde, limani da
etkileyecek bir dizi Oneriler sunulmus olmasina karsin, bu onerilerin daha {ist 6lgekli bir plan
karar1 ile baglantili olmadig1 anlasilmakta, bu nedenle de Oneriler yetersiz ve zayif
kalmaktadir. Mersin Karaman Cevre Diizeni Plani’nda, s6z konusu bdlge i¢in goriinen

sorunlar1 gidermeye yonelik, kent 6l¢eginde Onerilere yer verilmistir. Bu planin dlgegi,
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konusu ve kapsamu itibariyle, Mersin Limani’n1 kiiresel bir liman olma vizyonuna ulastiracak
bolge ve iilke dlcegindeki tedbirleri almasinin olanaksiz oldugu anlasilmistir. Bu noktada,
plan hiyerarsisi bakimindan st 6lgekle iliskisi olmayan bir ¢evre diizeni planinin, bolgenin

gelistirilmesi i¢in yetersiz kalacagi inanci giiclenmektedir.

Plan kararlarindan, limani1 etkilemeleri agisindan en 6nemli olanlar ulasima iliskin kararlardir.
Planda, demiryolu onerisi sadece Karaman-Mersin kentleri ile sinirlandirilmistir. Demiryolu
gibi uzun mesafe tasimacilik i¢in uygun bir ulasim tiiriiniin, sadece bu iki kentle
sinirlandirilmasi, demiryoluna olan talebin analiz edilmedigi, gergekte ihtiyacin saptanip,
oncelik programinin yapilmadigi gibi endiselere neden olmaktadir. Karayollarina iliskin
Onerilerin, limanin 1. derece hinterland1 degerlendirildiginde uygun oldugu ve bu tezin “8.2
Mersin Limani’'na Yénelik Degerlendirme Ve Oneriler” baslikli béliimiinde yer alan
oOnerilerle paralellik tagidigi anlasilmistir. Ancak, yukarida da deginildigi gibi, limanin Dogu
Akdeniz bolgesi igin gereksinim duyulan kiiresel liman olma hedefine yonelmesi durumunda,
Mersin-Karaman Cevre Diizeni Plani ¢ercevesinde yapilan oOneriler dar bir bakis agisiyla

gelistirildigi icin yetersiz kalmaktadir.

Bu tez caligmasinin sonunda, limani gelistirmek icin onerilen tedbirlerden birisi olan lojistik
bolgenin, Mersin-Karaman Cevre Diizeni Plani’nda da yer aldigi goriilmektedir. Ancak
planin eksik kalan yonlerinden birisi, bu lojistik bolgenin liman ile ulasimi konusunda bir
¢Oziim Onerisi getirilmemis olmasidir. Buna yonelik en uygun ¢6ziim, Yenice’ye olan
demiryolu hattinin ¢ift hatta ¢ikartilmas1 ve lojistik bolge ile demiryolu baglantisinin

kurulmasidir. Bu konuya da, 8.2 numarali baglik altinda ayrintili bir sekilde deginilmistir.

Yerel Olgekte hazirlanmis olan Mersin ve Karaman Cevre Diizeni Plani’ndan baska, 1996
yilinda yapilmig olan Barselona Konferansi c¢ercevesinde gelistirilmis ve Mersin’i
etkileyebilecek nitelikte bazi uluslararast projeler de vardir. Bu cergevede, Avrupa’nin
Akdeniz’deki ekonomik ve sosyal iligkilerini gelistirmeye yonelik bir dizi tedbir alinmstir.
Bunlardan bir kismi, TRACECA, PanTRACECA, Pan-European, Transport European,
Transport Network gibi hayata gecirilen projelerdir. Bu projelerde Mersin, énemli bir liman
olarak dikkati ¢ekmektedir. Limanla ya dogrudan ya da dolayli bicimde baglantinin
kurulmasi, uluslararasi alanda Mersin Limani’nin énemsenen bir konumu olduguna isaret
etmektedir. 2010 yilinda uygulamaya konacak olan Akdeniz Serbest Bolgesi projesi ise,
heniliz Tirkiye’nin yatirim, proje gelistirmedigi bir konudur. Bu nedenle, bu projenin
Mersin’e nasil yansiyacagi konusunda yorum yapmak igin erkendir. Ancak, son tahlilde,

Tirkiye’nin dis ticaretinin o ya da bu anlasma cercevesinde gelisiyor olmasi, Mersin
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Limani’na da Tirkiye’deki diger 6nemli limanlara oldugu gibi olumlu yansimasi olacaktir.
Bu durumda, limanin kara hinterlandinin erisiminin giiclendirilmesi, uluslararas1 projelerdeki

konumu nedeniyle de bir kez daha karsimiza ¢ikmaktadir.

Tirkiye’de deniz ulagimi sektorii cok sorunlu bir sektdrdiir. Calismada yapilan aragtirmalar
ve uzmanlarla yapilan derinlemesine sozlii goriismeler sonunda iktisat, miihendislik,
pazarlama, kamu yonetimi, hukuk, ulastirma gibi uzmanlik konularini kapsayan bir dizi sorun
tespit edilmistir. Bu caligmanin simirlar1 sadece “sehir ve bolge planlama” disiplinin bakis
acisiyla yorumlanabilecek sorunlara ve ¢6ziim Onerilerine egilmek iizere sekillendirilmistir.
Bu baglamda, Tiirkiye’de deniz tasimaciligi sektoriinde goriilen sorunlar su sekilde

siralanabilir;

Sorun 1. Tirkiye’de, plan hiyerarsisinin eksikligi, her alanda sorun olusturmaktadir.
Ozellikle ulasim sektoriindeki kararlarin, iist olgekli plan kararlari ile iliskisinin
kurulamadigina tanik olunmaktadir. Planlarin ¢ogunlukla Nazim Plan ya da Cevre Diizeni
Plan1 ol¢eginde kaldigi, ulus ve bolge olgeginde planlarla biitiin olusturmasi konusunda
eksiklik icinde oldugu diisiiniilmektedir. Ust 6lgekli kararlarin yoklugunda ise, plan
kararlarinin, sadece planlarin sinirlart iginde yorumlanmasi tehlikesiyle karsilasiimaktadir.
Bu durum, gergek talebin tahmininden ve gereksinimin saptanmasindan uzak kararlar
alinmasina neden olabilmektedir.  Bdylece, zaten az olan ulagim yatirimlar1 etkin
planlanamamaktadir. Kit kaynaklarin, bir vizyon gercevesinde ulagim akslari ve ulasim
odaklari/terminalleri olusturmaya yonelememesi gibi olumsuz bir tablo ile karsilasilmaktadir.
Bu durum, firsatlarin degerlendirilememesi, zamanin kaybedilmesi ve rakip iilkelerin
yatirimlarmi  giiclendirerek pazardaki rekabet giiglerini arttiran tedbirler almalariyla

sonuclanmaktadir.

Sorun 2. Tiirkiye’de denizyolu ulastirmasinda idari yap1 daginiktir, denizyolu ulastirmasi i¢in
uzun vadeli politika ve stratejileri gelistirilememektedir. Baz1 bolgelerde kismi planlar yapilsa
da, kiy1 alanlariin planlanmasinda yasanan karmasa, kiyr alanlarinin etkin kullanilmasina

engel olmaktadir.

Sorun 3. Limanlarin temel altyap1r gereksinimlerinin devlet eliyle karsilanmasi gereklidir.
Limanlarin rekabet giiclinii arttirmak i¢in alinan tek dnlem gibi goriinen yonetim bi¢imine
yonelik tedbir, limanlarin 6zellestirilmesi olmustur. Limanlarin, giivenlik ve ekonomik
nedenlerle stratejik onem tasidig1 dikkatten kagmadan, iilkenin ulusal menfaatleri gozetilerek

hareket edilmelidir. Limanlarin 6zel sektore tiimiiyle devri yerine, yurt disinda da ornekleri
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goriildiigl gibi terminallerin 6zellestirilmesi yolu tercih edilmelidir.

Sorun 4. Tirkiye’nin limanlari, belli yiik tiirlerine gére uzmanlasmis degildir. Birgok yiik
tiiriine gore uygun donanim ve teknik olanaklarla hizmet sunan konvansiyonel limanlardir.
Oysa her yiikiin tiiriniin gereksinimi farklidir. Bu 0Ozellik, diinyada egilimi ile ters
diismektedir. Ozellikle konteyner tasimacilifi konusunda uzmanlasmis limanlarin

gelistirilmesi uygun olacaktir.

Sorun 5. Lojistik sektoriindeki gelismelerin de etkisiyle, denizcilikte gelisen diinya tilkeleri,
limanlar1 “lojistik biitiiniin halkalarindan birisi” olarak gérmektedir. Bu sekilde, hinterlandi,
genisleme alani, kombine tasimacilik olanaklari ile bir biitiin olarak yorumlanmaktadir. Oysa
Tiirkiye’de heniiz bu egilim fark edilmis degildir. Tiirkiye’de, limanlarin biricik tesis,
terminal olarak algilanmasi yanlis1 siirmektedir. Limanlarin projelendirilmesi ve yasama
gegmesi sirasinda ve sonrasinda tiirlii altyap: sorunlariyla karsilasiimaktadir. Glintimiizde de
limanlarin neredeyse tamami, geri bolgesinde genisleme alan1 olmayan, ¢oktan sehir i¢inde
kalmis, baska ulusal limanlarla biitiinlesememis, ¢ok tiirlii tasimacilik i¢in uygun altyapidan
yoksun durumdadir. Tiirkiye’de ¢cogu liman, kentin yerlesik alani icerisinde yer almaktadir.
Bu durumun ¢esitli sakincalar1 vardir. Kent agisindan, kiyr alanlarinin bir kisminin kamunun
kullanimindan mahrum kalmasi, trafik sikisikligi, tehlikeli madde taginmasimin riskleri
kentliler agisindan yasanan sikintilardan ilk akla gelenlerdir. Limanin genisleme alani
olmamasi, yerlesik alan i¢inde yeni ihtiyaglarini giderecek ulagim baglantilarinin saglanmasi
imkan1 olmamasi ise, liman acisindan yasanan sorunlardan bazilaridir. Bu gibi durumlarda,
tim taraflar olumsuz etkilenmektedir. Mersin Limani1 Tirkiye’deki bu durumun tipik bir

ornegidir.

Sorun 6. Limanlarin kombine tasimacilik baglantilar1 zayiftir. Liman ile hinterlant iligkisi,
genellikle karayolu baglantisi ile kurulmaktadir. Kabotaj baglantilar1 zayiftir. Diger ulasim
tiirleriyle olan baglantilarinda hem altyapt hem de organizasyon sorunlari yasanmaktadir.
Limanlarin mutlaka kara yollarina alternatif olacak yollarla (yakin yol deniz tagimaciligi ve

demiryolu ile) baglantilarinin kurulmasi saglanmalidir.

Sorun 7. Ogzellikle Marmara Denizi kiyilarinda kiigiik, verimsiz ve cogunlukla iigiincii
firmalara hizmet sunmayan sanayi tesisi iskelelerinin yayginlastigi goriilmektedir. Tek bir
iskeleden olusan deniz hizmet biriminde, bir limanin donanimi, verimliligi, organizasyonunu
gerceklestirmek miimkiin olamaz. Her kiy1 alaninin dilendigi gibi iskeleye ¢evrilmesine engel

olacak bir yasal diizenleme gelistirilmelidir.
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Sorun 8. Limanlarin rekabet giicleri zayiftir. Bu konu, tez siiresince dort ana bashk

cergevesinde yorumlanmistir. Bunlar;

e Limanlarin cografi konumlar1 bakimindan yasanan elverissizlikler
e Limanlarim fiziksel olanaklarinin yetersizligi
e Limanlarin etkin yonetilememesi

e Limanlarin maliyetlerinin yiiksek olmasidir.

8.2 Mersin Limanr’na Yénelik Degerlendirme Ve Oneriler

Mersin Limani’nin degerlendirildigi bolimiin sonunda, GZFT analizi yapilmistir. GZFT
analizi c¢ergevesinde yer alan ‘gilicli yOnler’in neredeyse tlimiiniin limanin cografi
konumundan kaynaklandig1 goriilmiistiir. Zayif yonleri ise, limanin yonetim konusundaki
zayifliklari, limanin maliyetlerinin yiiksekligi, limanin fiziksel olanaksizliklar1 ¢ercevesinde
yorumlanmigtir. Buna paralel olarak, “Mersin Limani’nin dogu Akdeniz’de gereksinim
duyulan kiiresel liman olmasi” hipotezi sekillendirilmistir. Yapilan literatiir ¢alismasinda,
limanlarin rekabet Slgiitlerinin, GZFT analizinde degerlendirilen Slgiitlerle paralellik tagimasi
tesadiif  degildir. Limanlar, ic¢sel dinamikleri c¢er¢evesinde rekabet gii¢lerini
gelistirebilmektedirler. Bu baglamda, alan ¢aligmasinda Mersin Limani, dort rekabet ol¢iitii
bakimindan degerlendirilmigtir.  Bunlar; limanin cografi konumu, fiziksel olanaklari,

yonetimi ve limandan kaynaklanan maliyetlerdir.

AHS uygulamasi sonunda, limanlarin rekabetlerini etkileyen faktorlerden en onemlilerinin;
cografi konum ve limanin maliyetleri oldugu goriilmiistiir. Cografi konum konusundaki en
Oonemli alt 6l¢iit, hinterlant ekonomisinin giicii olmustur. Bunu, etkin kombine tagimacilik
olanaklari takip etmistir. Maliyetler arasinda yiike bagli hizmetlerden kaynaklanan maliyetler
en Onemli agirliga erismistir. Limanlarin rekabet kosullarinin iyilestirilmesine yonelik

gelistirilen Onerilerin tiimii, faktorlerin iyilestirilmesine yonelik tedbirleri igermektedir.

Alan ¢alismasinda karsilagtirilan dort liman: Port Said, Hayfa, Limasol ve Mersin’dir. Bu
karsilagtirma sonunda, Mersin’in en biiyiik rakibi, Port Said olarak tespit edilmistir. Tezin
beklenmeyen sonuglarindan birisi, cografi konum avantaji bakimindan Mersin’in Port
Said’den istlin olmasidir. Ancak Port Said’in maliyet avantaji karsisinda Mersin Limani
geride kalmaktadir. Bu nedenle, maliyeti azaltic1 6neriler gelistirilmesine gayret edilmistir.
Port Said, uygun cografi konumunu fiyat politikalartyla birlestirerek bolgenin en giiglii limam

olmay1 basarmistir.
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Hayfa Limani’nin en giiglii yani etkin liman yOnetimi, Limasol limani’nin en giiclii yan1
maliyetlerinin diisilk olmasidir. Ancak her iki limanin da gesitli zaaflar1 bulunmaktadir. Bu
durum, Mersin i¢in bir avantajdir.  Limasol Limani’nin en biiyiik dezavantaji, bir ada
iilkesinde olmasi, dar bir kara hinterlandina sahip olmasi, Kuzey Kibris ile sorunlari olan bir
tilke goriiniimiinde olmasi1 ve en 6nemlisi de Tiirkiye ile ticari iligkilerinin olmamasidir. Tiirk
limanlar;, GKRY bandirali gemilere ve bu iilke limanlarina ugrak yapan figiincii iilke
gemilerine de kapali oldugundan, birgok kiiresel acente tarafindan tercih edilmemektedir. Bu
durum, Tiirkiye i¢in bliyiik avantaj tasimaktadir. Hayfa ise, siyasi sorunlar nedeniyle Arap ve
Miisliman {ilkelerle ticari iligkilere girmemektedir. Bu durum, Tiirkiye i¢in Hayfa’nin soz

sahibi olmadig1 hinterland1 da kapsama avantaji saglamaktadir.

Mersin Limant’nin en giiglii yani, cografi konumudur. Dort liman arasindan cografi konum
Ol¢iitiinlin en yiiksek agirlik kazandigi liman, Mersin olmustur. Mersin Limani’nin mevcut
olmasa dahi potansiyel hinterlandinin genisligi, bolge iilkeleri ile olan 1yi iligkileri bu
konumun avantajli olmasin1 saglamaktadir. Ancak bu motivasyonun, ticari iliskiye, ytik
akisina ve ticari gelire doniisebilmesi i¢in Mersin Limani’nin cazip unsurlarla bezenmis

olmasi gerekir.

Limanlarin maliyetleri bakimindan degerlendirildiginde, Mersin Limani’nin pahali oldugu ve
maliyetlerini diisiirmesi gerektigi goriilmektedir. Bunun igin yiikke bagli hizmetlerin
tyilestirilmesi gereklidir. ~ Organize Lojistik Bolgesi (OLB) gelistirilmesi ve limanla

biitiinlesmesi, yiike bagli olarak hizmetlerin ucuzlamasini saglayabilecektir.

Mersin Limani’nin en sikintili oldugu rekabet Olgiitlerinden birisi fiziksel olanaklaridir.
Mersin Limani, mevcut olanaklarini iyi degerlendirememekte, bunlar1 birer rekabet avantajina

doniistirememektedir.

Mersin Limant’nin en zayif oldugu konu, yonetimidir. Alan c¢aligmasi, limanin 6zel sektore
devrini takip eden besinci ve dokuzuncu aylar arasinda yapilmistir. Dolayisiyla yeni liman
yonetiminin heniiz gecis asamasiin sancilarimi yasadigit doneme denk gelmistir. Gegis
slirecinin tamamlanmas1 ve limanin basariyla yonetilmesi durumunda Mersin Limani’nin

rekabet giicli mutlaka olumlu yonde etkilenecegi umut edilmektedir.

Limanlarin rekabet giicilinii gelistirmek adina alinacak bazi tedbirler, gelistirilecek oneriler, bu
doktora tezinin hazirlandig1 mesleki disiplinin digindaki konular1 kapsamaktadir. Bu nedenle,
bu boliimde dile getirilen tespitler, sadece sehir ve bdlge planlama mesleginin bakis agist ve

sorumluluk alanina yoneliktir. Bu 6neriler sunlardir:
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1.Akdeniz-Karadeniz arasinda kara baglantisi

Mersin Limani, cografi konum itibariyle, dogu Akdeniz bolgesinde potansiyeli en yiiksek
limanlardan birisidir. Cografi konumundaki giiclinii, besleyici limanlara olan mesafesinin
kisaligindan almaktadir. Akdeniz Bolgesi’nde besleyici limanlar olarak tanimlanan limanlar,
Dogu Akdeniz, Orta Akdeniz, Marmara ve Karadeniz’de yer alan limanlardir. Mersin
Limani’nin besleyici limanlarla olan mesafelerinin azaltilmasi ancak, o limanlarla olan

erisimlerinin gli¢lendirilmesi durumunda gergeklesebilir.

Ozellikle Karadeniz Bolgesi’ne aktarilacak olan yiikler i¢in, Bogazlar ve Marmara Denizi ni
asarak ulasilan denizyolu yerine, Mersin ile Karadeniz’de bir limanin demiryolu ile giiglii bir
sekilde iliski kurmasi, bu bolgeye gidecek yiiklerin hem zaman hem de maliyet bakimindan
tasarruflu bir sekilde Karadeniz’e ulasmalarini saglayabilecek ve bu nedenle cazip

olabilecektir.

Bolge ekonomileri, limanlarin varligindan dogrudan ve olumlu etkilenmektedir. Bolge
ekonomisinin canli olmasi, bodlgenin hem sanayisinde hem de hizmetler sektoriinde
hareketliligin olmasini saglamaktadir. Geligen ticaret hacmi paralelinde liman daha yogun
kullanilmaktadir. Bu dongii, birbirini gelistirerek siirlip gitmektedir. Dolayisiyla bolgesel
gelismislik, kentlesme oranlari, niifus artis hiz1 gibi sosyo-ekonomik gdstergeleri ¢ok diisiik

olan Bat1 Karadeniz Bolgesi i¢in, liman bir kalkinma arac1 olabilir.

Avrupa Birligi'ne iiye iilkelerin, Tiirk Cumhuriyetleri ve diger Orta Dogu Ulkeleri ile
yapacaklari ithalat ve ihracatta tasimacilik 6nemli oranda Ren-Tuna-Main suyolu, Karadeniz,
Marmara ve Bogazlar lizerinden olusacaktir. Ayrica, Karadeniz’e kiyist bulunan iilkelerle
yapilacak dis ticaret tasimalarinda da denizyolunun en ekonomik wulasimi sagladig
bilinmektedir.  Uluslararas1 pazarlarda rekabet edenler i¢in, bu yol, ucuz ve verimli
tasimaciligiyla, daha biiyilik rekabete, liretimde daha biiyiik 6l¢ek ekonomilerine ve {iriinlerin
fiyatlarinda diismelere katkida bulunacaktir. Karadeniz’de gelistirilecek bir iis liman ile
Mersin Limani’nin bir strateji ortaklifina dayanan yogun iliskisi Tiirkiye’nin dogu-bati,
kuzey-giiney arasindaki koprii roliiniin ger¢eklesmesini saglayabilecek projelerden birisi

olabilir.

Tiirkiye, Karadeniz Ekonomik Isbirligi (KEI) iiyesi iilkelerden birisidir. Bu birlik, siyasi ve
ekonomik alanda yeniden yapilanma ve isbirligi prensibine dayanmaktadir. KEI kapsaminda
uygulanan igbirligini gelistirme projeleri kapsaminda iilkeler arasindaki yiik hareketlerinin

diizenlenmesinde kolayliklar, biirokratik esneklikler, tesvikler saglanarak Akdeniz-Karadeniz
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arasindaki ulasim olanagima talep yaratilabilir. Ulagtirma Bakanli§i’nin Bat1 Karadeniz’de
kurulmasin1 6nerdigi gibi 1 milyon TEU kapasiteli konteyner limani ile Mersin Limani
arasinda hizli, ucuz ve giivenli erisim olanag saglanmasi durumunda, Tiirkiye’nin KEI
iilkeleri ile olan iligkileri de olumlu gelisecektir. Boylesi bir talep, hem Tiirkiye’nin bu

tilkeler nazarindaki siyasi giiciinii hem de ekonomik gelirini arttirabilir.

Tiirkiye’nin, KEi'ne iiye iilkelerin mevcut yapisini ve orta-uzun vadedeki sektdrel hedeflerini
dikkate alarak strateji gelistirmesi gerekir. Bu iilkelerin dis ticaretleri, yiik potansiyelleri, yiik
tiirleri, liman-karayolu baglantilari, i¢ suyolu tasimaciligindaki filo ve yiik kapasiteleri gibi
verilere dayanarak sadece limanlarla sinirli degil, gemi kurtarma, gemi insa, filo, bayrak,
kumanya, yakit temini, isgiicii yetistirilmesi gibi yan alanlarda da Tiirkiye’nin oniinii

acabilecek firsatlar yakalanabilir.

Bati Kadareniz’de kurulmasi planlanan limanin, fiyat politikalari, kapasitesi, verimliligi
bakimindan ele alinmasi ve dis ticareti artici tedbirlerle projelendirilmesi yerinde olacaktir.
Diinya tagimacilik egilimi paralelinde ayrik ulagim sistemi ig¢inde biricik liman tesisi degil,
kombine tasimacilik g6z Oniine alinarak tasarlanmis bir lojistik sistemin parcasi olarak

tanimlanmalidir.

Karadeniz Limanlar1 arasinda, Samsun Liman1 ¢ok 6nemli bir 6zelligiyle Tiirkiye’deki biitiin
limanlar arasinda ayricalikli bir konuma sahiptir. Cogunlukla dékme yiikler i¢in kullanilan
Samsun Limani’na erisimde demiryolunun kullanim oranmi1 %70’lere yaklagmaktadir. Ayrica
Samsun’da bulunan havaalani ve karayolu, kentin her tiirlii ulasim bakimindan geligsmis
oldugunun gostergesidir. Samsun Limani, TRACECA projesi ile Tiirkiye’nin Kafkas
iilkelerine acilan kapilarindan birisidir. Samsun ile KEI iilkeleri arasinda tren feribotlar ile
tasimacilik yapilmasit durumunda, Akdeniz’den once Karadeniz’e daha sonra da ayni trenle
KEI iilkelerine ulasmak s6z konusu olabilir. Bu olasiligin gerceklesmesi halinde, maliyetler
azalmig, zaman kazanilmis olacaktir. Karadeniz Bdlgesi’nin orta boliimiinde yer alan
Samsun’un bir lojistik iis gibi deger kazanmasi s6z konusu olabilir. Asya ve Amerika ile
Karadeniz arasindaki dokme yiik trafigi i¢in bir segenek sunulabilir. Mersin Limani ile
Samsun Limani arasindaki mevcut demiryolunun iyilestirilmesi ile yiklerin daha kisa

zamanda Karadeniz’e ulasmasi saglanabilir.

Bu seferler, Samsun'da kurulmasi diistliniilen serbest bolgeye mallarin kisa siirede getirilmesi
i¢in olanak sunacaktir. KEI iilkelerinin gereksinim duydugu yeni liman yapimi ve mevcut

olanlarin genigletilmesi ve modernlestirilmesi icin bu {ilkelerin danigmanlik, miihendislik
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hizmetleri ile yapim malzemelerine olan talepleri belirlenebilir ve bu talebin karsilanmasi i¢in

isbirligi olanaklar1 arastirilabilir.

Gelisme potansiyeli olan bir bdlge i¢in sanayi altyapist olmadan da bir liman insa edilebilir.
Boyle bir durumda, liman bdlgesel iiretim artigini uyaran bir faktor olur. Bir baska deyisle,
limanlar kendi hinterlandinda ekonomik gelismeyi uyaran bir temel etken olmaktadir. Ote
yandan, sanayi altyapisi olan ve belli bir gelismislik diizeyinde olan bir bélgede kurulan liman
altyapis1 da, mevcut faaliyetlerin hacmini, yapisini, yoniinii ve bilesimini degistirebilen,
gelismeye ivme katan bir faktordiir. Birinci durumda, liman altyapisi sanayi faaliyetlere talep
yaratarak uyarici islev istlenirken, ikinci durumda, mevcut sanayi yapisi, bir liman ihtiyaci
dogurmakta, kurulacak fonksiyonel bir liman sanayi faaliyetlere kiiresel bir nitelik
kazandirmaktadir. Filyos Limani, bu agiklamalardan ilki, Samsun Limani ise ikincisi i¢in bir

ornek olusturmaktadir.

2. Kombine tasimacilik olanaklarinin gelistirilmesi

Dogu Akdeniz havzasinda degerlendirilen limanlarinin tiimiiniin kombine tagimacilik

bakimindan eksikleri/sorunlari bulunmaktadir.

1.  Cin Denizi'ni Akdeniz'e baglayacak olan Transasya demiryolu hattinin Tiirkiye i¢indeki
eksik boliimlerinin tamamlanmasi1 gerekmektedir. Tiirkiye tizerinden gerceklesen dogu-bati
yoniindeki tren seferleri iki noktada kesilmektedir. Birinci noktada, batida Istanbul
Bogazi’nda, ikinci nokta ise doguda Van Gélii’nde goriilmektedir. Istanbul Bogazi’ndaki tiip
gecit projeleri stirmektedir. Van GOlii gegisi igin Van GoOli'niin kuzeyinden gegecek
demiryolu hattinin etiidii yapilmis ve yatirim programlarina dahil edilmis olan projenin hizla

hayata gegmesi gereklidir.

2. Mersin Limani’nin Karadeniz’de gelistirilmesi planlanan Filyos Limani ile ve mevcut
olan Samsun Limam ile olan demiryolu baglantisinin giiclendirilmesi gereklidir.
Demiryollarinin hizli, glivenli ve etkin hizmet sunmasi durumunda bu bélgeler igin yararl

olacaktir.

3. Ekonomik igbirliginin etkin bir bigimde gergeklestirilebilmesi o bolgedeki ulasim ve
iletisim sebekelerinin diizeyi ile orantilidir. KEI, Karadeniz iizerinden yapilan ulasima
ilaveten, 200 mile varan ve Avrupa'nin kalbine kadar uzanan nehir yollan ile diger bolgelerle
kiyaslanamayacak wulagim olanaklar1 sunmaktadir. Karadeniz'deki biiyiik limanlarin

gelistirilmesi, ro-ro sistemleri ile deniz, demir ve kara yolu baglantilarinin kurulmasi Tiirkiye
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acisindan ekonomik menfaat saglayacak, yatirim yapilan bolgenin kalkindirilmasinda bir arag

olarak kullanilabilecektir.

4. Mersin Limani’nin demiryolu baglantisinin gii¢lendirilmesi, Mersin Limani’na ulagsan
hattin yol ayrimi olan Yenice’ye kadar demiryolunun ¢ift hatta ¢ikartilmasi, bdylece, yiik

akiminin siirekliliginin saglanmasi gerekir.

S. Gelisen lojistik sektoriine hizmet verebilecek altyapinin yenilenmesi (Fiziki altyapi,

sinyalizasyon, ray yenilenmesi vb.) gereklidir.

6. Mersin Limani’nin karayolu baglantilarinin giiclendirilmesi ve kent icindeki trafik

sorununun hafifletilmesi i¢in Oneriler sunlardir:
e Gaziantep-Habur ve Pozanti-Ulukisla arasi otoyolun tamamlanmasi

e Sehir icindeki tir parklarinin ve lojistik depolarinin sehrin yerlesik alanindan ¢ikartilip,

gelisme alaninin kuzeydogusuna tasinmast
e Tir trafiginin otoyola kaydirilmasi i¢in yaptirimlar getirilmesi

e Liman giris-¢ikis yollarinin, kent trafiginden ayrilmasini saglayacak yol

diizenlemelerinin yapilmasi
7. Mersin Limani’ndan yakin yol deniz tasimaciligi hatlarinin gelistirilmesi:
e Mersin-Kuzey Adriatik Ro-Ro hatti
e Mersin-Libya/Cezayir Ro-Ro hatti
e Mersin-Beyrut Ro-Ro hatti

8. Cin smirindan Gilineydogu Avrupa’ya kadar ulasan bir iilkeler koridoru olan
TRACECA koridoru, 34 demiryolu ve/veya otoyol hatti1 ve 12 limani kapsamakta ve 37
otoyol, 27 demiryolu sinir gegis noktasindan olusmaktadir. TRACECA Koridoru 6zellikle
denizle baglantis1 olmayan Merkez Asya iilkeleri i¢in, dis ticaretlerini ve ulagtirma aglarini
gelistirebilmeleri acisindan oldukga &nem tasimaktadir. Tiirkiye, bu projeye Istanbul ve
Samsun Limanlari ile katilmistir; Mersin Limani’nin da dahil edilmesi konusunda israrlarinin

karsiligini alamamistir. Mersin Limani’nin da bu projeye dahil edilmesi ¢ok yararli olacaktir.
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3. Mersin’de Organize Lojistik Bolge (OLB) Gelistirilmesi

Kiiresel isletmeler, rekabet giicii yiiksek ¢ozlimler sunabilmek i¢in tagimacilik ve lojistik
basliklar1 altinda daha verimli ¢oziimler bulmaya zorlanmaktadir. Bu ¢éziimlerden bir tanesi
de OLB’dir. Mersin’in toplam kara alani biiyiikliigii Tirkiye’nin en biiyiikk limani, Dogu
Akdeniz Bolgesi’nin de en biiyiik limanlarindan birisi oldugunu goéstermektedir. Ancak
gimriik mevzuatindan ve ¢esitli nedenlerden dolayr limanin kara alam etkin
kullanilamamaktadir. Bu durum, limandaki alana olan arz-talep dengesizligine ve yiik
elleclemenin maliyetinin ylikselmesine neden olmaktadir.  Maliyetleri azaltmanin ve
konteyner icin ayrilan alandan kaynaklanan sorunlar1 ¢6zmenin bir yolu olarak OLB
kurulmasi oOnerilmistir. OLB’nin en 6nemli avantaji, isletmelerin rekabet edebilirligine ve

tilkenin dis ticaretine katkida bulunmasidir.

OLB, tasimacilik, dagitim, depolama, ellecleme, birlestirme, paketleme, ayristirma,
giimriikleme, ihracat, ithalat ve transit islemler, altyapi hizmetleri, sigorta ve bankacilik,
danigmanlik ve tiretim gibi birgok biitiinlesmis lojistik faaliyetin belirli bir bolgede
gerceklestirilmesini ifade eder. OLB’den olusan bir lojistik s, teknik ve hukuki altyapisi ile
cografi konumu elverdigi 6lciide, yerel dlgcekten baslayarak bolgesel, uluslararasi ve kiiresel
boyutta bir cazibe merkezi olabilmektedir. OLB’nin kuruldugu yerde, imalat sanayinin yogun
bir sekilde faaliyet gostermesi ve buna bagl olarak diizenli, istikrarli yiik akisinin olmasi
gereklidir. OLB’nin bulundugu sehrin ve ¢evresinin iiretim ve ticaret hacmi (iilke i¢i ve dis
ticaret), bolgede One ¢ikan sanayi sektorleri ve bolgenin ulagtirma, lojistik faaliyetlerinin
gelismisligi de lojistik merkezlerin olusmasinda 6nemli ol¢iitlerdir. Bu kosullar Mersin icin
degerlendirildiginde, kentin bir OLB’nin bulunmasi gereken gelismislik seviyesinde oldugu
ve gerekli sosyo-ekonomik gostergeleri sundugu goriiliir. Mersin’deki hizmetler sektoriiniin
ulagtirma alt sektoriindeki yogunlasma bu Oneriyi cesaretlendirmistir. Okur yazarlik orani,
kentlesme orani, isttihdam orani, Mersin’in sanayi ve ticaretinin yapisi, Mersin’in lilke dis
ticaretindeki payi, Serbest Bolge ve OSB bulunmasi, sehre yapilan kamu ve 6zel sektor
yatirimlari, farkl ulasim tiirlerine gore akan yiik trafigi, limanlardaki yiik akislar1 ve sehrin
sosyo-ekonomik ve imalat sanayindeki gelismislik siralamasi lojistik merkez olusturulmasi

icin elverisli altyap1 olduguna isaret etmektedir.

Mersin, cografi konumunun da sagladigi avantajlarla iilkemizin 6nde gelen sanayi ve ticaret
kentleri arasindadir.  DPT verilerine goére Mersin ili, sosyo-ekonomik gelismislik
siralamasinda on yedinci, imalat sanayi gelismislik siralamasinda ise yirmi birinci siradadir.

2001 yil1 itibariyla ilin GSYH igindeki payr %3 dolaylarindadir. ilin GSYH’smin sektérel
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dagilimi incelendiginde ise %54.1°’lik pay ile ilk sirada hizmetler sektorii, %24.3’le ikinci
sirada sanayi sektorii yer almaktadir. Ulke ihracatinin %0.8’1, ithalatimin ise %0.3’ii Mersin’de
gerceklestirilmektedir. Serbest bolgenin varligl ve yogun liman faaliyetleri, bolgede ulagtirma
sektoriinliin onemini arttirmistir. Liman hinterlandinin Dogu Anadolu, Giineydogu Anadolu
ve I¢c Anadolu bélgelerine kadar uzaniyor olmasi, dis ticaret bakimindan Mersin’in énemini
ortaya koymaktadir. Ayrica Tiirkiye’nin aktarma yiik hareketlerinde en biiyiik pay sahibi
limanlardan birisidir. Bakii-Ceyhan boru hattinin devreye girmesi, bolgenin lojistik 6nemi

daha da arttirmistir.

Mersin’de onerilen OLB’de su tesislerin bulunmasi yararli olacaktir: Guimriik altyap1 birimi,
bankacilik, sigortacilik hizmetleri, sosyal donati alanlar1 (yeme-igme yerleri, saglik kabini
vb), bakim, onarim tesisleri, kombine tasimacilik i¢in uygun aktarma terminalleri, depolar,

antrepolar, biirokratik islemlerle baglantili kamu kurumlarinin birimleri.

Tirkiye’'nin  ilk  Bdlgesel Inovasyon Stratejisi  “RIS-Mersin” adiyla Mersin’de
gerceklestirilmektedir. RiS-Mersin ¢alismalarinda da, lojistik sektorii, Mersin’in
rekabetciliginin kaldirac1 olacak tii¢ sektdrden birisi olarak gosterilmektedir. Bu tez

kapsamindaki OLB o6nerisi, RIS-Mersin projesinin hedefini destekler bir nitelik tagimaktadir.
Mersin’de bir OLB’nin kurulmasinin gdyle yararlari olabilir:

° Mersin ve yakin ¢evresinin rekabet giiclinii arttirir,

. Bolgenin ticari potansiyeline ve ekonomik gelisimine 6nemli katkilar saglar,

. Bolgeye istihdam saglar,

o Isletmelerin maliyetlerini diisiirerek rekabet giiciinii arttirir,

. Is siireclerini diizenler, iyilestirir (hizli, verimli, zaman tasarruflu hizmet sunmalarini
saglar)
o Kent igerisinde var olan depo alanlarin buraya tasinmasi ile ¢evre kirliliginin ve kent

icindeki kamyon/tir trafiginin yok edilmesini saglar,
o Deger zincirini olusturan taraflar arasinda esgiidiimii saglar,

. Resmi birimlerin merkez icgerisinde bir cati1 altinda toplanmasi ile resmi islemlerin

hizlanmasini saglar,
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. Coklu tasimaciligr 6zendirir ve gelisimine katkida bulunur,

4. Limandaki Gelismeyi Destekleyecek Yan Konular:

Limanin rekabet giiciinii arttirmaya yonelik tedbirlerden bir kismi, bagka uzmanlik alanlarina
girmektedir. Ancak asagida deginilen konularin dikkate alinmasi ¢ok Onem tasidigindan

sadece basliklar yazilarak deginilecektir:

. Tirkiye’nin kalkinma planlar1 ve ulastirmaya yonelik ¢abalar gozlendiginde lojistik
fonksiyonlarin biitiinlesik bir a¢idan ele alinmadigi gozlenmektedir. Bu anlayisin degismesi

gerekir.

o Kentler i¢in hazirlanan imar planlarinda da lojistik ele alinmamakta, tasimaciliga benzer
bir kapsami oldugu diisiiniilmektedir. Oysa kentsel lojistik konulari, lojistik odaklar (haller,
giimriikler, tiretim merkezleri gibi), lojistik terminaller (limanlar, istasyonlar, ara¢ parklar1) ve
lojistik akislar (lojistik hareketlerin gergeklestigi ulasim akslari)1 kapsamaktadir. Bunlar,
kentin yilizeyinde genis yer kaplayan ve esgiidiimlii bir sekilde degerlendirilmesi gereken
konulardir. Bu organizasyonun dogru yapilabilmesi, kentlilerin yasam kalitesi, ulasim

giderleri, tiikketim maliyetleri ve sonug olarak milli geliri dogrudan etkilemektedir.

. Mersin kenti igin gelistirilmesi planlanan ulagtirma master planinin, ulastirma

sektoriliniin i¢inde olan yetkililerinin de goriislerinin alinarak sekillendirilmesinin saglanmast;

o Kentteki lojistik sektoriine ara elemani ve yonetici yetistirilmesi i¢in gerekli egitim

kurumlariin diizenlenmesi gerekir.

o Tiirkiye’'nin Akdeniz kiyilarinda gemi bakim onarim ve yeni gemi insa tersanesi

bulunmamaktadir. Oysa bu hizmetleri sunan tersane, liman i¢in katma deger saglayacaktir.

. Rekabetin dogas1 geregi, Mersin’in Akdeniz’deki tek konteyner limanmi olarak kalmasi
yerine, rekabeti sekillendirecek bir ikinci hatta {igiincii konteyner limani kurulmasi gereklidir.
Bu agidan, Antalya ve/veya Iskenderun Limanlari’min etkin ve rekabetgi yapilari, Mersin’i de

gelismeye zorlayacaktir.
. Mersin Limani’nin yonetim sorunlarinin giderilmesi gereklidir.
. Mersin Limant’nin fiziksel donatilariin gelistirilmesi gereklidir.

Bu onerilerin gergeklesmesi durumunda, Mersin Dogu Akdeniz Bdlgesi’'nde gereksinim

duyulan kiiresel liman gereksinimini karsilayabilecek potansiyele ve altyapt olanaklarina
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kavusabilecektir. Mersin Limani’na dair bu gelistirilen oneriler, limanin hem kiiresel bir giris
kapist liman1 hem de kiiresel bir iis liman olmasi olasiligim1 glindeme getirmektedir. Bu

kimlikleri s0yle degerlendirilebilir:
1. Kiiresel Giris Kapis1 Kimligi

Mersin Liman1’nin kiiresel giris kapisi liman1 olmas1 durumunda hinterlandi; Orta Dogu (Iran,
Irak, Suriye), Rusya, Bat1 ve Orta Asya (Tiirkmenistan, Ozbekistan, Kazakistan, Ermenistan,
Azerbaycan, Giircistan, Kirgizistan) olarak genisleyecektir. Bu bolgelere erisim igin en

uygun yol demiryoludur.

Mersin Liman i¢in onemli olan ana rotalar, Mersin Limani’n1 Giircistan iizerinden Kafkas
iilkeleriyle, Iran ve Irak {izerinden Orta Asya’yla baglayan rotalardir. Mersin’in kalkinmasi

acisindan diger olan koridorlar, Filyos’la ve Samsun’la olan baglantilaridir.

Liman i¢inde Asya iilkelerine yapilacak aktarma yiikler i¢cin 6zel bir diizenleme gelistirilmesi
tesvik edici olabilir. Bu terminalin demiryolu ile baglantisinin etkin bir sekilde kurulmasi
sarttir. Bu {ilkelerle yapilacak olan aktarma yiiklerin transfer iglemlerinin tiim stireclerinde
gosterilecek olan iyilesme, bu iilkelerle bu anlamda yapilacak isbirligine faydali olacaktir.
Ayrica, liman yetkililerinin ve dis ticaret konusunda yetkili merkezi yonetim birimlerinin bu
tilkelerle yapilacak tasimacilik konusunda isbirligine gidilmesi yararli olur. Ticari iliskilerin
gelistirilmesi bakimindan, Asya tilkeleriyle ticari iliskileri olan Tiirk firmalar ile Asya’daki
firmalarin Tirkiye temsilciliklerine limanin olanaklarinin tanitilmas: gerekir. Hedef bolge sik
stk ziyaret edilmeli, limanin ve kombine ulasim olanaklarinin tanitimi igin ¢aba
harcanmalidir. Bolgede yer alan diger kiiresel limanlarin fiyat ve tesvik olanaklarimi takip

ederek pazar payini artirmaya yonelik strateji gelistirilmelidir.

Bu gelismeyi motive edecek, arttiracak en Onemli etmen, Tiirkiye pazarinin istikrari,

ekonomik gelismenin siirmesi ve sanayi hacminin genislemesidir.
2. Kiiresel Us Liman Kimligi

Mersin Limani’nin kiiresel lis liman1 olmas1 durumunda hinterlandi; Akdeniz Bolgesi tilkeleri
ve Karadeniz Bolgesi (Rusya, Ukrayna, Moldova, Romanya, Bulgaristan, Giircistan,

Ermenistan) iilkelerine kadar genisleyecektir.

Bu limanlar i¢in erisim olanagi saglamasi, Mersin-Samsun ve Mersin-Filyos demiryolunun

gelistirilmesine dogrudan baglidir.
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Mersin Limant’nin {is liman kimliginin gelismesi, Bati Akdeniz’deki ana limanlarin yiik
hacminin azalmasina neden olacaktir. Bu durumda, bu kimlik i¢in Gioia Tauro, Pire, Malta
limanlar1 ile yarigmak durumundadir. Bu rekabette basarili olabilmek i¢in limanin her
bakimdan uluslararas1 standartlarda hizmet sunmasimi ve stratejik fiyatlandirma ile cazip
olmasini saglamak gerekir. Bu kapsamda, uluslararasi konteyner operatorlerini Mersin
Limani’na ¢ekmek icin 6zel projeler gelistirmek, imtiyaz anlagmalari yapmak, hedeflenen
potansiyel yiiklerin sahipleri ile goriismek, tamitim calismalar1 yapmak, ozellikle KEI

ulkelerine limani tanitmak zorunludur.

Bu kosulun gerceklesmesi i¢in Akdeniz iilkelerinin ekonomik biiylime egrilerini siirdiirmesi
sarttir. Mersin’in kiiresel liman kimliginin gliclenmesi i¢in, ana hinterland1 olan Tiirkiye
icindeki yiik dagiliminin da istikrarli, giicli bir biiyiime potansiyeli gostermesi gerekir. Bu
hinterlant ne kadar biiyiir, sanayilesir ve gii¢lenirse, ylik sirkiilasyonu o kadar ¢ok olacaktir ve
bu da Mersin Limamm giiglendirecektir.  Ozellikle GAP’in tamamlanmasi durumunda
tarimsal {riinlerin tasinmasi i¢in en elverisli konumdaki liman olan Mersin’in daha da

giiclenecegi kabul edilmektedir.

Bundan Sonraki Calismalara Yonelik Oneriler

Bu calismayr degerlendirmek i¢in kullanilan sayisal yontem AHS olmustur. Bu yonteme
yonelik yapilan elestirilerin pek ¢ogu bu ¢alisma igin de gecerli olmaktadir. ilki, bu yéntemin
oznelligidir. AHS uygulamasi yapilan uzmanlarin goériisleri, uzmanlarin i¢inde bulunduklar
nesnel ve Oznel sartlar, dar anlamda uygulamanin, genis anlamda ise tezin iizerinde etkili

olma olasilig1 vardir.

Bu c¢alismanin  uygulamasi, Mersin ve Istanbul’daki uzmanlarin  gériisleriyle
sekillendirilmistir. Boylesine farkli cografi bolgelerde yapilan uygulamanin tez i¢in ¢ok
yarart olmustur. Benzeri konularda arastirma yapacak meslektaglarin, alan g¢aligmasi
kapsaminda degerlendirilen mekanin disinda da uygulama yapmak i¢in mutlaka gayret

gostermeleri tavsiye edilir.

Uygulama asamasinda ¢ok yarar1 goriilen bir nokta, uzmanlarla 6n goriismeler yapmak
olmustur. Ikincil kaynak taramasi, pratik ile uyumlu olmama riski tasimakta ve etkin soru
formalar1 hazirlanmasi i¢in yeterli olamayabilmektedir. Bu c¢alisma cergevesinde de,
uzmanlarla 6n gorismeler yapilmis ve sorularin onlarin  anlayacagi bigimde
sekillendirilmesini saglamistir. Bu nedenle, AHS ile uygulama yapacak arastirmacilarin

mutlaka 6n goriismelerle soru formlarmi test etmeleri yerinde olacaktir. Uzmanlarin yanit



240

vermekten kacinacagi tiirden bilgilere ulagsmak igin zorlamak yerine, uzmanlarin farkli
goriiglerinden yararlanmaya gayret edilmesi daha yerinde bir caba olacaktir. ~ AHS
uygulamasinin uzmanlarla gériismeden 6nce onlara ulastirilmasi ve goriisme siliresinin en ¢ok
bir saat ile sinirlandirilmasi, uzmanlarin oldugu kadar arastirmacinin da verimli bir ¢alisma

yapmast i¢in yararli bir tedbirdir.
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EK 1 ANA OLCUTLERIN KIYASLANDIGI SORU FORMU

Bu arastirma Yildiz Teknik Universitesi'nde hazirlanmakta olan bir doktora tezi kapsaminda yapilmaktadir,
Arastirmamin  sonuglart tamamen bilimsel amaclarla kullanilacaktir.  Bilimsel amacla kullanilacak olan
calismamin verileri, sizlerin yardimnizia ulasilacak olan bilgilere baghdw. Soru formunu cevaplayarak
calismaya sagladiginiz katkilar igin tesekkiir ederiz.

1. BOLUM: GENEL BiLGI
Literatiir taramalarinin ve sozlii goriismelerin sonunda, konteyner limanlarinin rekabetini etkileyen dort ana
unsur tespit edilmistir. Bu unsurlar ve bilesenleri asagida agiklanmustir.

COGRAFI KONUM

Iyi bir cografi konum rekabet giiciinii ve limanin verimliligini arttirir. Limanlarin cografi konumu, iki yoniiyle
degerlendirilmistir: Kiiresel pazar i¢inde limanin konumu ve limanin konumlandig1 kara pargasi bakimindan

yapisl. Bilesenleri:

Ana deniz hatlarina yakinlik

Besleyici limanlara yakinlik
Hinterlandinin ekonomisi

Kombine tagimacilik baglantisinin etkinligi

FiZiKSEL OLANAKLAR

Limanin altyapi ve listyapini kapsayan hizmet sunmasina olanak veren her tiirlii olanagi kapsar. Bilesenleri:

Rihtim uzunlugu

Konteyner rihtimi derinligi

Konteyner ellegleme kapasitesi (TEU/y1l)
Konteyner i¢in ayrilan alan biiytikligi

LIMAN YONETIMIi

Liman isletmesi, bir ydnetim birimi olarak herhangi bir isletmenin sahip olmasi gereken isletme fonksiyonlarina

ve becerilerine sahip olmalidir. Bilesenleri:

Liman operasyonunun planlanmasi

Yiik emniyeti ve limanin giivenligi

Risk yonetimi

Yonetim bilgi sistemi uygulamasi (otomasyon)

LiIMANIN MALIYETI

Limanin miisterilerine sundugu hizmetin bedelidir. Bilesenleri:

e  Yiik bagma maliyetler
e Gemi basina maliyetler
e Diger genel maliyetler
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2. BOLUM: iKiLi KARSILASTIRMALAR

Limanlarin rekabet giiclinii etkileyen dlgiitlere, bir dnceki sayfada deginilmisti. Bu agsamada, bu dlgiitlerin 6nem
dereceleri ortaya ¢ikartilmaya calisilacaktir. Onem derecelerini tespit etmek icin, rekabet unsurlarini ikiserli
bicimde karsilagtirmaniz ve daha oOnemli oldugunu diisiindiigiiniiz unsurun Onem derecesini se¢gmeniz

gerekmektedir. 1-9 arasi puan dl¢eginin agilimi soéyledir:

1. Esit 6nemli iki 6ge de liman rekabetine es diizeyde etkilidir

3. Biraz 6nemli Segilen 6ge, liman rekabetine biraz 6nemli diizeyde etkilidir.

5. Fazla onemli Segilen 6ge, liman rekabetine fazla 6nemli diizeyde etkilidir.

7. Cok fazla 6nemli Segilen 6ge, liman rekabetine ¢ok fazla 6nemli diizeyde etkilidir
9. Asir onemli Secilen 6genin 6nem diizeyi asir1 6nemlidir, diger 6ge ise

neredeyse hi¢ 6nemsizdir.

Not: 2-4-6-8 sayilar1 ara dlcekleri ifade eder.

3. BOLUM: UYGULAMA

Asagida sizden Kkarsilastirmaniz istenen faktorler verilmistir.  Bu faktorlerden daha istiin  oldugunu

distindiigiiniizii isaretleyerek, istiinliik derecesini seginiz.

Ne kadar 6nemlidir?
. . i 1 Esit Biraz Fazla Cok fazla Asirt
Hangi faktor daha Snemlidir? Diizeyde | Onemli | Onemli Onemli Onemli
1) 3) ®) (7 )
Cografi konum (...) Fiziksel olanaklar(...) O [ [ [ [
Cografi konum (...) Liman yonetimi (...) O [ [ [ [
Cografi konum (...) Limanin maliyeti (...) O [ [ [ [
Fiziksel olanaklar (...) Liman yonetimi (...) O [ [ [ [
Fiziksel olanaklar (...) Limanm maliyeti (...) O [ [ [ [
Liman ydnetimi (...) Limanin maliyeti (...) O [ [ [ [
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EK 2 ALT OLCUTLERIN KIYASLANDIGI SORU FORMLARI

Bu arastirma Yildiz Teknik Universitesi'nde hazirlanmakta olan bir doktora tezi kapsaminda yapimaktadir.
Arastirmamin  sonuglart tamamen bilimsel amaclarla kullanilacaktir.  Bilimsel amacla kullanilacak olan
calismanmin verileri, sizlerin yardiminmizla ulasilacak olan bilgilere baghdir. Soru formunu cevaplayarak
calismaya sagladiginiz katkilar igin tesekkiir ederiz.

IKiLi KARSILASTIRMALAR

Asagida siralanan limanlarin rekabet giiciinii etkileyen Olciitlerin dnem dereceleri ortaya cikartilmaya
calisgilmaktadir. Onem derecelerini tespit etmek icin, rekabet unsurlarim ikiserli bigimde karsilastirmaniz ve
daha 6nemli oldugunu disiindiigiiniiz unsurun 6nem derecesini se¢meniz gerekmektedir. 1-9 arast puan

6lceginin acilimi goyledir:

1. Esit 6nemli Iki 6ge de liman rekabetine es diizeyde etkilidir

3. Biraz 6nemli Secilen 6ge, liman rekabetine biraz 6nemli diizeyde etkilidir.

5. Fazla 6nemli Secilen 6ge, liman rekabetine fazla 6nemli diizeyde etkilidir.

7. Cok fazla 6nemli Secilen 6ge, liman rekabetine ¢ok fazla 6nemli diizeyde etkilidir
10. Asir1 6nemli Secilen 6genin 6nem diizeyi asir1 6nemlidir, diger 6ge ise

neredeyse hi¢ onemsizdir.

Not: 2-4-6-8 sayilar1 ara dlcekleri ifade eder.

COGRAFI KONUM KIYASLAMASI SORU FORMU

Literatiir taramalarinin ve sozlii goriismelerin sonunda, cografi konumu belirleyen dort ana unsur tespit
edilmigtir. Bu unsurlar sunlardir:

Limanin cografi konumu
Limanin fiziksel olanaklari
Limanin ydnetiminin etkinligi
Limanin maliyeti

Asagida sizden karsilastirmaniz istenen faktorler verilmistir.  Bu faktorlerden daha {stiin oldugunu

distindiigiiniizii isaretleyerek, istiinliik derecesini seginiz.

Ne kadar énemlidir?
. . i 1 Esit Biraz Fazla ok fazla Asir
Hangi fakidr daha Snemlidir? Dﬁziyde Onemli | Onemli C(")nemli (")nimli
() @) ©) ) (©)
Ana hatlara yakinlik (...) Besleyici limanlara y(...) 0 0 O O [
Ana hatlara yakinlik (...) Hinterlant ekonomisi(...) 0 0 O O [
Ana hatlara yakinlik (...) Etkin ulagim (...) 0 0 O O [
Besleyici limanlara y (...) Hinterlant ekonomi(...) 0 0 0 0 [
Besleyici limanlara y (...) Etkin ulagim (...) O O 0 0 N
Hinterlant ekonomisi (...) Etkin ulagim (...) O O 0 0 N
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FIZIKSEL OLANAKLARI KIYASLAMASI SORU FORMU

Literatlir taramalarinin ve sozlii goriismelerin sonunda, fiziksel olanaklarini belirleyen dort ana unsur tespit

edilmistir. Bu unsurlar sunlardir:
e  Rihtim uzunlugu
e Konteyner rihtimi derinligi
e Konteyner ellegleme kapasitesi
e Konteyner icin ayrilan alan biiytikligi

Asagida sizden karsilagtirmaniz istenen faktorler verilmistir.

distindiigiiniizii isaretleyerek, iistiinliik derecesini seginiz.

Bu faktérlerden daha {istiin oldugunu

Ne kadar énemlidir?
. i . - Esit Biraz Fazla ok fazla Asir
Hangi faktor daha Snemlidir? Diizseyde Onemli | Onemli COnemli (")nimli
1) ®) (®) () )
Rihtim uzunlugu (...) Rihtim derinligi (...) [ O [ 0 [
Rihtim uzunlugu (...) Konteyner ellegleme kapas(...) [ O [ 0 [
Rihtim uzunlugu (...) Konteyner alan biiyiikligi (...) 0 0 N 0 N
Rihtim derinligi (...) Konteyner ellecleme kapas(...) [ O [ 0 [
Rihtim derinligi (...) Konteyner alan biiytikligii (...) 0 0 N 0 N
Kon. ellegleme kapas (...) Kon. alan biiytikligii (...) [ O [ 0 [

LIMAN YONETIMI KIYASLAMASI SORU FORMU

Literatlir taramalarinin ve sozlii goriismelerin sonunda, liman yonetimini belirleyen dort ana unsur tespit

edilmistir. Bu unsurlar sunlardir:
e Liman operasyonunun planlanmasi
e Yiik emniyeti ve liman giivenligi
e Risk yonetimi
e  Yonetim bilgi sistemi uygulamast

Asagida sizden Kkarsilagtirmaniz istenen faktorler verilmistir.

distindiigiiniizii isaretleyerek, istiinliik derecesini seginiz.

Bu faktorlerden daha fistiin oldugunu

Ne kadar 6nemlidir?
. .. .. 1 Esit Biraz Fazla Cok fazla Asirt
Hangi fakt6r daha Snemlidir? Diizeyde | Onemli | Onemli Onemli Onemli
@) @) ®) @) 9
Operasyon plan. (...) Emniyet-giivenlik (...) O O 0 0 0
Operasyon plan. (...)Risk yonetimi(...) 0 0 0 0 N
Operasyon plan. (...) Yonetim bilgi sistemi (...) 0 0 0 0 [
Emniyet-giivenlik (...) Risk yonetimi (...) 0 0 0 0 [
Emniyet-giivenlik (...)Y6netim bilgi sistemi (...) O O 0 0 O
Risk yonetimi (...)Yo6netim bilgi sistemi (...) 0 0 0 0 [
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LIMAN MALIYETLERININ KIYASLAMASI SORU FORMU

Literatiir taramalarinin ve sozlii goriigmelerin sonunda, fiziksel olanaklarini belirleyen dort ana unsur tespit
edilmistir. Bu unsurlar sunlardir:

e  Yiike bagli maliyetleri

e Gemiye bagl maliyetler

e  Genel liman iicretleri

Asagida sizden karsilastirmaniz istenen faktorler verilmistir.  Bu faktoérlerden daha {istiin oldugunu

distindiigiiniizii isaretleyerek, iistiinliik derecesini seginiz.

Ne kadar 6nemlidir?
. " .. - Esit Biraz Fazla ok fazla Asirt
Hangi faktdr daha Snemlidir? Dﬁziyde Onemli | Onemli C('jnemli Onzmli
@) (©) () @) ©9)
Yiike bagli maliyet(...)Gemiye bagl maliyet (...) 0 0 0 0 0
Yiike bagli maliyet(...)Genel liman {icretleri (...) [ O 0 0 0
Gemiye bagl maliyetler(...)Genel liman iicr.(...) [ O 0 0 0
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EK 3 SECENEKLERIN KIYASLANDIGI SORU FORMLARI

Bu arastirma Yildiz Teknik Universitesi'nde hazirlanmakta olan bir doktora tezi kapsaminda
yapilmaktadir. Doktora tezinin konusu, Mersin Limanr’nmin Limasol, Port Said ve Hayfa limanlan ile
karsilastirmasin1 icermektedir. Arastirmanin sonuclar1 tamamen bilimsel amaclarla kullamlacaktir.
Bilimsel amacla kullanilacak olan calismanin verileri, sizlerin yardimimizla ulasilacak olan bilgilere
baghdir. Soru formunu yamtlayarak cahsmaya sagladigimz katkilar icin ¢cok tesekkiir ederiz.

COGRAFi KONUM

Konteyner limanlarinin rekabet unsurlarindan birisi cografi konum olarak tespit edilmistir. Cografi konum

konusundaki alt bagliklar sunlardir:

Ana deniz hatlarina yakinlik

Besleyici limanlara yakinlik
Hinterlandinin ekonomisi

Kombine tagimacilik baglantisinin etkinligi

Bu konu basliklarindan her birini ikigerli liman gruplari igin karsilastirmaniz istenmektedir. Bu sekilde cografi
konumdan kaynaklanan unsurlarin limanlarin rekabet giiciinii nasil etkiledigi ortaya c¢ikartilmaya calisacaktir.
Onem derecelerini tespit etmek igin, rekabet unsurlarmi ikiserli bicimde karsilastirmamz ve daha onemli

oldugunu diigiindiigliniiz unsura 1-9 arasi puan vermeniz gerekmektedir. 1-9 arast puan 6lgeginin agilimi

sOyledir:
1. Esit 6nemli Iki 6ge de liman rekabetine es diizeyde etkilidir
3. Biraz onemli Segilen 6ge, liman rekabetine biraz 6nemli diizeyde etkilidir.
5. Fazla onemli Secilen 6ge, liman rekabetine fazla énemli diizeyde etkilidir.
7. Cok fazla 6nemli Secilen 6ge, liman rekabetine ¢ok fazla énemli diizeyde etkilidir
9. Asir1 6nemli Secilen 6genin dnem diizeyi asir1 d6nemlidir, diger 6ge ise
neredeyse hi¢ 6nemsizdir.
Not: 2-4-6-8 sayilar: ara olcekleri ifade eder.

IKILI KARSILASTIRMALAR

Asagida sizden karsilastirmaniz istenen faktorler verilmistir. Bu faktorler esit diizeyde ise esit oldugunu

belirtiniz. Birisi digerinden daha {istiin ise, iistiin olan1 segerek, 1’den 9°a kadar 6nem siralamasini yapiniz.
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SORU 1: Ana deniz hatlarina yakinlik bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz?

Ne kadar 6nemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) 0 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) O 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) O 3456789
Port Said (...) Limasol (...) O 3456789
Port Said (...) Mersin (...) O 3456789
Limasol (...) Mersin(...) O 3456789

SORU 2: Besleyici limanlara yakinlik bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz?

Ne kadar 6nemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) O 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) 0 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) 0 3456789
Port Said (...) Limasol (...) O 3456789
Port Said (...) Mersin (...) 0 3456789
Limasol (...)  Mersin(...) 0 3456789

SORU 3: Hinterlantin ekonomik giicii bakimindan, agagidaki limanlar1 kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz?

Ne kadar 6nemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) O 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) O 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) O 3456789
Port Said (...) Limasol (...) O 3456789
Port Said (...) Mersin (...) O 3456789
Limasol (...) Mersin(...) O 3456789

SORU 4: Kombine tagimacilik baglantisinin etkinligi bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz?

Ne kadar 6nemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) O 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) O 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) O 3456789
Port Said (...) Limasol (...) O 3456789
Port Said (...) Mersin (...) O 3456789
Limasol (...) Mersin(...) O 3456789
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FiZiKSEL OLANAKLAR

Konteyner limanlarinin rekabet unsurlarindan birisi fiziksel olanaklar olarak tespit edilmistir. Fiziksel olanaklar

bakimindan limanlarin rekabetini etkiledigi tespit edilen konular sunlardir:

Rihtim uzunlugu

Rihtim derinligi

Konteyner ellegleme kapasitesi
Konteyner depolama alani biiytikligii

Bu konu bagliklarindan her birini ikiserli liman gruplari icin karsilagtirmaniz istenmektedir. Bu sekilde fiziksel
olanaklardan kaynaklanan unsurlarin limanlarin rekabet giiciinii nasil etkiledigi ortaya ¢ikartilmaya galigsacaktir.
Onem derecelerini tespit etmek icin, rekabet unsurlarini ikiserli bigimde karsilastirmaniz ve daha &nemli

oldugunu diigiind{igliniiz unsura 1-9 arasi puan vermeniz gerekmektedir. 1-9 arast puan dlgeginin agilimi

sOyledir:
1. Esit 6nemli iki 6ge de liman rekabetine es diizeyde etkilidir
3. Biraz 6nemli Secilen 6ge, liman rekabetine biraz 6nemli diizeyde etkilidir.
5. Fazla 6nemli Secilen 6ge, liman rekabetine fazla 6nemli diizeyde etkilidir.
7. Cok fazla 6nemli Secilen 6ge, liman rekabetine ¢ok fazla 6nemli diizeyde etkilidir
9. Asir1 6nemli Secilen 6genin dnem diizeyi asir1 6nemlidir, diger 6ge ise
neredeyse hi¢ 6nemsizdir.
Not: 2-4-6-8 sayilar: ara olcekleri ifade eder.

IKILI KARSILASTIRMALAR

Asagida sizden karsilagtirmaniz istenen faktorler verilmistir. Bu faktorler esit diizeyde ise esit oldugunu

belirtiniz. Birisi digerinden daha iistiin ise, Ustiin olan1 segerek, 1’den 9’a kadar 6nem siralamasini yapiniz.
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SORU 1: Liman rihtim uzunlugu bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz?

Ne kadar onemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) 0 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) [ 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) [ 3456789
Port Said (...) Limasol (...) [ 3456789
Port Said (...) Mersin(...) 0 3456789
Limasol (...) Mersin(...) [ 3456789

SORU 2: Liman rihtim derinligi bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz?

Ne kadar onemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha istiin
Hayfa (...) Port Said (...) N 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) 0 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) 0 3456789
Port Said (...) Limasol (...) N 3456789
Port Said (...) Mersin (...) N 3456789
Limasol (...)  Mersin(...) 0 3456789

SORU 3: Konteyner ellecleme kapasitesi bakimindan, asagidaki limanlari kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz?

Ne kadar onemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) [ 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) [ 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) [ 3456789
Port Said (...) Limasol (...) [ 3456789
Port Said (...) Mersin (...) [ 3456789
Limasol (...) Mersin(...) [ 3456789

SORU 4: Konteyner depolama alani biiytikliigii bakimindan, asagidaki limanlari kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz?

Ne kadar onemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) 0 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) [ 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) [ 3456789
Port Said (...) Limasol (...) [ 3456789
Port Said (...) Mersin (...) [ 3456789
Limasol (...) Mersin(...) [ 3456789




260

LIMAN YONETIMIi

Konteyner limanlarinin rekabet unsurlarindan birisi liman yonetiminden kaynaklanan kosullar olarak tespit
edilmistir. Liman y0Onetiminin sorumluluk alanina girdigi ve limanlarin rekabetini etkiledigi tespit edilen
konular sunlardir:

Liman operasyonunun planlanmasi

Yonetim bilgi sistemi uygulamasi

Limanin giivenligi
Risk yonetimi

Bu konu bagliklarindan her birini ikiserli liman gruplar igin kargilagtirmaniz istenmektedir. Bu sekilde liman
yonetiminden kaynaklanan unsurlarin limanlarin rekabet giiciinii nasil etkiledigi ortaya ¢ikartilmaya ¢aligacaktir.
Onem derecelerini tespit etmek icin, rekabet unsurlarim ikiserli bicimde karsilastirmamz ve daha onemli

oldugunu diigiindiigliniiz unsura 1-9 arasi puan vermeniz gerekmektedir. 1-9 arast puan dlgeginin agilimi

sOyledir:
1. Esit 6nemli Iki 6ge de liman rekabetine es diizeyde etkilidir
3. Biraz 6nemli Secilen 6ge, liman rekabetine biraz 6nemli diizeyde etkilidir.
5. Fazla onemli Secilen 6ge, liman rekabetine fazla 6nemli diizeyde etkilidir.
7. Cok fazla 6nemli Secilen 6ge, liman rekabetine ¢ok fazla 6nemli diizeyde etkilidir
9. Asir1 6nemli Secilen 6genin 6nem diizeyi asir1 dnemlidir, diger 6ge ise
neredeyse hi¢ 6nemsizdir.
Not: 2-4-6-8 sayilar: ara olcekleri ifade eder.

IKILI KARSILASTIRMALAR

Asagida sizden karsilagtirmaniz istenen faktorler verilmistir. Bu faktorler esit diizeyde ise esit oldugunu

belirtiniz. Birisi digerinden daha {istiin ise, tstiin olan1 segerek, 1’den 9’a kadar 6nem siralamasini yapiniz.
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SORU 1: Liman operasyonunun planlanmasi bakimindan, asagidaki limanlari kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz? Ne kadar énemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) 0 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) [ 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) [ 3456789
Port Said (...) Limasol (...) [ 3456789
Port Said (...) Mersin (...) [ 3456789
Limasol (...) Mersin(...) [ 3456789

SORU 2: Liman giivenligi ve ylik emniyeti bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz? Ne kadar dnemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) N 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) 0 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) 0 3456789
Port Said (...) Limasol (...) N 3456789
Port Said (...) Mersin(...) N 3456789
Limasol (...)  Mersin(...) 0 3456789

SORU 3: Risk yonetimi bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) [ 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) [ 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) [ 3456789
Port Said (...) Limasol (...) [ 3456789
Port Said (...) Mersin (...) [ 3456789
Limasol (...) Mersin(...) [ 3456789

SORU 4: Yonetim bilgi sistemi uygulamasi (otomasyon) bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) [ 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) [ 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) [ 3456789
Port Said (...) Limasol (...) [ 3456789
Port Said (...) Mersin (...) [ 3456789
Limasol (...) Mersin(...) [ 3456789
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LIMAN MALIiYETLERI

Konteyner limanlarinin rekabet unsurlarindan birisi limanin miisteriler i¢in olusturdugu maliyet kalemleridir.
Liman rekabetini etkiledigi tespit edilen maliyet kalemleri sunlardir:
e  Yiike baglh maliyetler

e  Gemiye bagli maliyetler
e  Genel liman ticretleri

Bu konu bagliklarindan her birini ikiserli liman gruplar1 i¢in karsilastirmaniz istenmektedir. Bu sekilde liman
maliyetlerinden kaynaklanan unsurlarin limanlarin rekabet giiclinii nasil etkiledigi ortaya ¢ikartilmaya
calisacaktir. Onem derecelerini tespit etmek icin, rekabet unsurlarini ikiserli bigimde karsilastirmamz ve daha

6nemli oldugunu diisiindiigiiniiz unsura 1-9 arast puan vermeniz gerekmektedir. 1-9 arasi puan 6l¢eginin agilimi

sOyledir:
1. Esit 6nemli Iki 6ge de liman rekabetine es diizeyde etkilidir
3. Biraz onemli Segilen 6ge, liman rekabetine biraz 6nemli diizeyde etkilidir.
5. Fazla onemli Secilen 6ge, liman rekabetine fazla 6nemli diizeyde etkilidir.
7. Cok fazla 6nemli Secilen 6ge, liman rekabetine ¢ok fazla 6nemli diizeyde etkilidir
9. Asir1 6nemli Secilen 6genin dnem diizeyi asir1 dnemlidir, diger 6ge ise
neredeyse hi¢ onemsizdir.
Not: 2-4-6-8 sayilar: ara olcekleri ifade eder.

IKILI KARSILASTIRMALAR

Asagida sizden karsilastirmaniz istenen faktdrler verilmistir. Bu faktorler esit diizeyde ise esit oldugunu

belirtiniz. Birisi digerinden daha {istiin ise, tistiin olan1 segerek, 1’den 9’a kadar 6nem siralamasini yapiniz.
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misiniz?
Hangi limani tercih edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) 0 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) O 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) O 3456789
Port Said (...) Limasol (...) 0 3456789
Port Said (...) Mersin (...) O 3456789
Limasol (...) Mersin(...) O 3456789

SORU 2: Limanda gemiye bagli olarak ortaya ¢ikan maliyetler bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir

misiniz?
Hangi limani tercih edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) O 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) 0 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) O 3456789
Port Said (...) Limasol (...) O 3456789
Port Said (...) Mersin (...) O 3456789
Limasol (...) Mersin(...) O 3456789

SORU 3: Limandaki genel maliyetler bakimindan, agsagidaki limanlari kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani tercih edersiniz?

Ne kadar onemlidir?

Esit diizeyde Birisi daha iistiin
Hayfa (...) Port Said (...) O 3456789
Hayfa (...) Limasol(...) 0 3456789
Hayfa (...) Mersin (...) 0 3456789
Port Said (...) Limasol (...) O 3456789
Port Said (...) Mersin(...) O 3456789
Limasol (...)  Mersin(...) 0 3456789
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