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OZET

TRABZON, BATUM VE POTI LIMANLARININ REKABET
ACISINDAN AHP YONTEMI iLE DEGERLENDIRILMESI

ARSLAN, Ersin. “Trabzon, Batum ve Poti Limanlarinin Rekabet Agisindan AHP
Yontemi ile Degerlendirilmesi”, Yeksek Lisans Tezi, Trabzon, 2017.

Uluslararas1 ticarette, maksimum kar elde edebilmek icin en biiyilk maliyet
kalemlerinden birisi olan tasima maliyetlerini minimize etmek istenmektedir. Ulastirma
modlar1 (denizyolu, karayolu, havayolu ve demiryolu) arasinda giivenilir ve birim
basma en diisiik maliyetli tasima modu denizyolu tagimaciligidir. Bu nedenle, artan
uluslararas1 ticarette denizyolu tasimaciliginin payr yiikselmektedir. Denizyolu
tasimaciliginin en kritik unsurlarindan birisi ise hi¢ siiphesiz limanlardir. Tamami
literatiir aragtirmasi sonucu liman rekabet unsuru olarak belirlenen odlgiitler: “Cografi

konum, fiziksel olanaklar, liman yonetimi ve liman maliyetidir.”

Calismanin amaci, yukarida bahsedilen rekabet unsurlari ile Trabzon, Batum ve Poti
limanlarim karsilastirarak, Trabzon Limani’nin eksi ve art1 yonlerini belirlemek ve yilik
hareketliligini arttiracak Onerilerde bulunmaktir. Calisma, hinterlantlarinin erisebilecegi
yiik potansiyeli ayni olan Trabzon, Poti ve Batum limanlar1 6zelinde degerlendirilmistir.
Limanlarin birbirleriyle olan rekabetlerini belirlenen nitel ve nicel unsurlarin bir arada
degerlendirilmesini saglayan, Analitik Hiyerarsi Siireci (AHS) Yontemi kullanilarak

ilgili veriler analiz edilmistir.

Elde edilen analiz sonuglarina gore Trabzon Limani, rakipleri Poti ve Batum
limanlarmma gore onem derecesi daha yiiksek bir limandir. Buna ragmen, giiniimiiz
uluslararasi ticaretin can damari olan kombine tasimacilik (En az iki ulastirma modu
kullanilarak bir ytikiin taginmasi) baglantisi etkinliginden yoksun Trabzon Limani, Orta
Asya iilkeleri ve Bagimsiz Devletler Toplulugu (BDT) iilkeleri ile Bati iilkelerinin
yaptig1 yik akismin biiyiik bir kismimi rakipleri olan Poti ve Batum limanlarina

birakmustir.

Anahtar Kelimeler: Uluslararast Ticaret, Denizyolu Tasimaciligi, Liman Rekabeti,

Analitik Hiyerarsi Siireci Yontemi, Kombine Tasimacilik.



ABSTRACT

ASSESSMENT OF TRABZON, BATUM AND POTI PORTS IN
TERMS OF COMPETITION WITH AHP METHOD

ARSLAN, Ersin. “Assessment of Trabzon, Batum and Poti 1n terms of Competition

with AHP Method”, Master Thesis, Trabzon, 2017.

In international trade, it is desirable to minimize transportation costs, one of the biggest
cost items, in order to obtain maximum profit. Maritime transport has the lowest cost
per unit and the most reliable mode of transport among all shipping modes (seaway,
highway, airway and railway). Therefore, the share of maritime transport is increasing
in growing international trade. Undoubtedly, the ports are one of the most critical
elements of maritime transport. The criteria that are determined as the final port
competition element in the literature research are the geographical location, physical

facilities, port management and port cost.

The aim of the study is to determine the negative and positive aspects of the Port of
Trabzon by comparing the competition elements mentioned above with the ports of
Trabzon, Batum and Poti and propose to increase the load mobility. The study was
evaluated between the Ports of Trabzon, Poti and Batum which are the same in terms of
the potential of the hinterlands. The data are analyzed by using the Analytical Hierarchy
Process (AHS) Method, which enables the qualitative and quantitative elements that

determine the competitiveness of the ports with each other to be evaluated together.

According to the analysis results obtained, Trabzon port have a higher importance level
than its competitors Poti and Batum ports. Despite this, Trabzon port, deprived of the
effectiveness of the combined transport (Transport of a cargo using at least two
transport modes) link which is the lifeblood of today's international trade, have lost
most part of flow of load flow made by Central Asian countries and the Commonwealth
of Independent States (CIS) countries and Western countries to the ports of Poti and

Batumi, which are rivalries.

Keywords: International Trade, Maritime Transport, Port Competition, Analytic

Hierarchy Process Method, Combined Transportation.
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GIRIS

Kiiresellesen diinya, iilkeler arasindaki ekonomik simirlari da ortadan
kaldirmistir. Kiiresellesme ile ivme kazanan uluslararasi ticaretten {ilkeler, uygun
maliyet analizleri yaparak pay almak veya aldiklar1 payr arttirmak istemektedirler.
Lojistik islemler arasindaki siiphesiz en Onemli kalemlerden birini tasimacilik
faaliyetleri olusturmaktadir. fhracat ve ithalata konu olan mal ve hizmetler, onlari iireten
ve tiiketenler tarafindan en diisiik maliyetli gilizergah tercih edilerek tasinmak

istenmektedir.

Uluslararasi ticarette kullanilan ¢esitli ulastirma modlar1 arasinda, %90’1 asan bir
oranla denizyolu tagimaciligi ilk sirada gelmektedir. Kitalar arast mesafelerde yiiksek
hacimli yiiklerin tasinmasini saglayan bu mod, hem giivenilir hem de diisiik

maliyetlidir.

Denizyolu tagimaciliginin en 6nemli unsurlarindan bir tanesi limanlardir. Artik
giintimiizde limanlar, bir {irlinlin yiiklenip veya bosaltildig1 alanlar olmaktan ¢ok Gtede
biitiin lojistik faaliyetlerin gergeklestirildigi bir islem merkezi olarak goriilmektedirler.
Limanlar, “Lojistik Us” olarak planlanip buna uygun bigimde sekillendirilmektedirler.
Kombine tagimacilik baglantisi ile denizyolu kullanilarak gelen bir yiik, denize kiyist
olmayan i¢ bolgelere veya iilkelere tasinmakta, bu tasimaciliginin biiyiik bir kismi ise
denizyolu ulasimini en iyi tamamlayan ulastirma modu demiryolu tasimaciligi ile
saglanmaktadir. Kombine tasimacilik baglantist bulunan &zelliklede demiryolu
baglantis1 ile denizyolu tasimacilifini tamamlayan limanlar, uluslararasi liman

rekabetinde iist siralarda yer almaktadirlar.

Artan uluslararasi ticarete ragmen Tiirk limanlarinin bu ticaretten aldiklar1 pay
azalirken, komsu iilke limanlar1 pastadaki dilimlerini arttirmaktadirlar. Bu durumu ¢ok
cesitli dinamiklerin (Siyasi, kiiltiirel, dinsel, vb.) etkiledigi soylenmektedir. Diinyanin
biiyiik ekonomilerine sahip olan iilkeleri (ABD, AB, Cin Rusya, Tiirkiye ve Iran) BDT
(Bagimsiz Devletler Toplulugu) ve Orta Asya iilkelerinin enerji kaynaklarina sahip
olmak veya hammadde ile yar1 mamul mallarin akisinin gergeklestigi gilizergahlarin
kontroliinii saglamak istemektedirler. Uluslararasi ve ulusal projeler ile birlikte tarihten

giinimiize kadar bu yolcu ve yiik hareketliliginin hangi giizergahlardan yapilacagi



belirlenmeye calisilmistir. Bolge zenginliklerinin Batiya tasindigi en kisa ve giivenilir

hattin Tiirkiye sinirindan gegtigi yapilan fizibilite ¢aligmalart ile sabittir.

Bu giizergahin en 6nemli noktasi oldugu sdylenen BTK (Baki-Tiflis—Kars)
demiryolu hatt1 projesinin yapimi giiniimiizde yogun bir sekilde devam etmektedir.
BDT iilkeleri ile Orta Asya iilkelerinin, Bati diinyasiyla olan yiikk ve yolcu akisini
saglayacak, Trabzon Limani’n1 da i¢ine alacak giizergaha X1X. yy’dan giiniimiize kadar
tiretilen ulusal ve uluslararasi projelerle islerlik kazandirilmak istenmektedir. Bugiin
uluslararas1 ticarette kullanilan giizergahlardan bir tanesi, Dogu iilkelerinin enerji
kaynaklarii kesintisiz demiryolu baglantisi ile denizyoluna ulastiran Giircistan’in Poti

ve Batum limanlarini i¢ine alan hattir.

Bu c¢alismanin amaci, Trabzon Limani ile Poti ve Batum limanlarinin rekabet
edilebilirligini arastirmaktir. Trabzon, Poti ve Batum limanlar1 ayni ard bdlgesindeki
(hinterlant) yiik hareketliligine talip olduklart i¢in birbirlerinin dogal rakibidirler.
Limanlarin birbirleriyle olan rekabetlerini karsilastirmak icin, Analitik Hiyerarsi Siireci
(AHS) Yontemi kullanilacaktir. Bu yontemin se¢ilmesinin sebebi, liman rekabetinde
belirlenen unsurlarin hem nicel hem de nitel veriler icermesidir. Bu yontemle, somut ve

soyut verilerin bir arada tek bir degerlendirme formunda kullanimi saglanmaktadir.

Rekabet unsurlari: Cografi konum, fiziksel olanaklar, liman yonetimi ve liman
maliyeti (Lirn, vd 2004; 78) olmak iizere Sekil 8’de goriildiigii gibi 4 ana olgiit ve
bunlara bagli 14 alt dlgiitten olusturulmustur. EK 1°deki soru formunda bulunan ana
oOlgiitler kendi aralarinda degerlendirilecek ve 6nem agirliklarina gore siralanacaktir.
Ana Olgiitlere bagli alt Olgiitler kendi aralarinda karsilastirilarak onlarda 6nem
agirliklarina gore siralanacaktir. Daha sonra Trabzon, Poti ve Batum limanlar1 her alt
Olciit icin ikili olarak karsilastirarak 6nem agirliklarina gore siralanacaktir. Limanlarin,
alt oOlciitler i¢inde agirliklar1 belirlendikten sonra ana Olgiitler icindeki agirliklar1 da
belirlenip, bu agirliklar 6nem derecelerine gore siralanacaklardir. Boylelikle Trabzon,
Batum ve Poti limanlarinin genel diizeyde rekabet durumlar1 belirlenebilecegi gibi,

hangi alt dlgiitte hangi 6nem derecesinde kaginci sirada oldugu da goriilebilecektir.



BIiRINCi BOLUM
TRABZON-POTI-BATUM LIiMANLARININ TARIHCESI VE
MEVCUT DURUMLARI

1.1. LIMANLARIN TARIHCESI

1.1.1. Trabzon Limanr’min Tarihcesi

Trabzon Limam, Moloz mevkiinde Pontus Imparatoru Hadrian’in emriyle M.O
117 yilinda kayalar oyulmak suretiyle kiigiik teknelerin yanagabilecegi sekilde insa
edilmistir. Onceleri rihtim seklinde kayalar oyularak inga edilen bu mevki, daha sonra
yapilan calismalarla liman olma 6zelligi kazanmis, tarih akisi icerisinde ticari amaclar

icin kullanilmistir. (Trabzon Giimrik Midirliigii,2015: 2)

Sekil 1. Trabzon Limanry’nin Eski Goriiniimii

Kaynak: Trabzon Liman Isletmesi A.S., http://www.al-port.com (Erisim Tarihi:14.01.2017)

Osmanli Imparatorlugu déneminde, eski rthtim alaninda kumandan 1879 yilinda
Hasan Pasa tarafindan bir liman ve rihtim yapilmaya baslanmis, bu liman 1903 yilinda
Vali Mazhar Pasa tarafindan tamamlanmistir. Bu tarihlerde Trabzon Limani Osmanl

Imparatorlugu'nun bes énemli limanindan biri haline gelmistir (Web_13).

Trabzon, en parlak zamanlarim1 ticaretin en yogun oldugu ddénemlerde

yagamistir. Uluslararas1 ticaret baglaminda disiiniildiigiinde o6zellikle 19. yiizyilda


http://www.al-port.com/

oldukga belirgin olarak karsimiza c¢ikan iktisadi ve sosyal gelismeler, Trabzon sehri
orneginde uluslararasi ticaretin Karadeniz liman kentleri i¢in ne derece etkili oldugunu

acikca ortaya koymaktadir (Esmer vd.2012: 1).

Trabzon Limani, tarihi “Ipek Yolu” iizerinde bulunan bdlge iilkelerinin
Avrupa’ya ve diinya pazarlarina agilmasini saglamaktadir. Bu baglamda liman, bolge
tilkelerini diinya pazarlarmma daha kisa zamanda ve daha az maliyetle baglanmasina
yardimci olur. Bu acidan bakildiginda Trabzon Limani, uluslararasi ticarette bir koprii

gorevi yapmaktadir (Temelli, 2016: 72).

Sekil 2. Trabzon Limani’nin Giincel Goriiniimii

Kaynak: www.google.com.tr/search?q=trabzon-+limaninin+genel+goriiniimii (Erisim Tarihi:30.08.2017)

Cumhuriyet’in ilk yillart siyast bagimsizligin ekonomik kalkinma ile
percinlenmeye calisildig1 yillardir. Trabzon Liman1 da bu kalkinma ¢abalar igerisinde

belli bir ivme kazanmistir (Esmer vd., 2012: 14).

1978 yilindan sonra Trabzon Limani’nin artan gemi trafigine cevap verebilmesi
icin modernizasyonu glindeme gelmis ve 1980 'de baslayan calismalar 1990'da

bitirilerek liman bugiinkii halini almistir (Web_13).

2003 yilinda Basbakanlik Ozellestirme Idaresi Baskanliginca yapilan ihale
sonucu Trabzon Limant’nin 30 yillik isletme hakki 21.11.2003 tarihinde Albayrak


http://www.google.com.tr/search?q=trabzon+limanının+genel+görünümü

Grubu’na ait Trabzon Liman Isletmecilik A.S. ye devredilmistir. (Web_13). Limanimn
adi1 devirden sonra “ALPORT” olarak degistirilmistir.

1.1.2. Batum Liman1’nin Tarihgesi

Batum, konumu ve sahip oldugu dogal limani ile Karadeniz havzasinin en
onemli sehirlerinden birisidir. Osmanli idaresi altinda uzun siire ikinci derecede 6nemli
bir sehir olarak kalmigtir. Batum, 19. yiizyilda Trabzon’un golgesindeki sehir, buharli
gemilerin seferlere baglamasi, uluslararasi transit ticaretin gelismesi ve Rusya’nin
giineye sarkmasi gibi sebeplerle 6nemini gittikge artiran limani sayesinde gelismeye
baslamis, bunun sonucu olarak da Osmanli Devleti ile Rusya arasinda biiylik bir
miicadeleye sahne olmustur. 1877-1878 Osmanli-Rus Savasi sonunda imzalanan Berlin
Antlagsmas: ile Rus idaresine gegtikten sonra yapilan yeni yatirimlarla ticari
potansiyelini gittikge artiran liman, Batum sehrinin hizlica gelismesine yol a¢cmustir

(Bay, 2016: 61).

Sekil 3. Batum Limani’nin Eski Goriiniimii

Kaynak: http://batumiport.com/text/116/eng, (Erisim Tarihi: 27.03.2017)

Liman 1878’den 1885’¢ kadar Porto Franco olarak ilan edilmis, 1884’te limanin
daha da gelistirilmesi igin oOlusturulan projeler 1885’te uygulanmaya baslanmistir.
Batum limaninin gelismesinin ve Batum-Bakii demiryolunun yapiminin temel nedeni en
basindan beri petrol olmustur. Thra¢ edilen petroliin miktarindaki yogun artis uygun
liman altyapisinin gelismesini zorunlu kilmig, 1885-1892 tarihleri arasinda Batum
korfezinin derinliklerine petrol tesisi insa edilmistir.1990 yilinda Bakii-Batum petrol

boru hatti tamamlanmis; Rusya, Batum Limani sayesinde kisa bir siirede Amerika’y1


http://batumiport.com/text/116/eng

petrol tiretiminde ve ihracatinda gegmeyi bagsarmistir. 20. yilizyil baslar itibariyle Batum
Limani, 6nemi ve nakliye cirosu ile Karadeniz’in lider limani haline gelmistir. 1923
Sovyet hiikiimeti doneminde Batum Limani gelisimini daha da hizlandirarak, petrol
tasimaciliginda Avrasya ulasim ge¢idinin 6nemli merkezi haline doniismiistiir.

(WEB_4).

Sekil 4. Batum Limani’nmin Giincel Goriiniimii

Kaynak:http://batumiport.com ( Erisim Tarihi: 27.03.2017)

1990’1 ve 2000’1i yillarda Iran’a giden transit yiikler Giircistan giizergahima
kaydirilmistir. Bunun en 6nemli nedenlerinden birisi, Poti ve Batum limanlarindan

[ran’in Culfa kentine tren yolu baglantisiin olmasidir (Esmer vd. 2012. 23).

1.1.3. Poti Liman1’nin Tarihcesi

8. ylizyilda Poti ismi Giirciice yazili kaynaklara girmis olup, Giircistan Krallig
biinyesinde deniz ticaretinin yapildigi bir yerdir (WEB_5).

Kent 1578’te Tiirklerin yOnetimine ge¢mis, 250 yil boyunca, arada Giircii
Kralligi‘nin yonetimindeki iki donem hari¢ Tirklerin egemenliginde kalmistir. Poti
1828’de Carlik Rusya’ya dahil olmus, Sanayi Devrimi’nin Rus Imparatorlugu’nda
etkisini gostermesiyle stratejik ve ekonomik 6neme sahip olan bu bdlge, gelismeye

baslamis ve 1872’de Giircistan’in ilk demiryolu Poti’de kurulmustur. 1863-1905 yillari


http://batumiport.com/

arasinda ticari bir liman olarak gelisme gdsteren Poti, Gilircistan’in manganez ve komiir

ihracatlarinin ana ¢ikis noktasi olmasi nedeniyle biiyiikk 6nem tagimistir (WEB_7).

Sekil 5. Poti Liman’nin Eski Goriiniimii

Kaynak:http://www.olympos.com.tr (Erisim Tarihi: 05.08.2017)

1900’li yillara gelindiginde Poti Limani, Giircistan'in manganez ve komiir
ihracatinin ¢ogunun yapildigi yer olmustur.(Wikipedia, 03.04.2017). 1991°de Sovyetler
Birligi’nin dagilmasiyla iilkenin yeniden bagimsizligina kavusmasimi takiben Poti,

Giircistan’in ve gelismeye a¢ Kafkasya bolgesinin diinyaya agilan kapisi olmustur
(WEB_7).

Giircistan diisiiniildiigiinde her ne kadar birgok kisinin aklina dogal bir liman
olan Batum gelse de gelismeye yatkin cografi sartlar ve baskent Tiflis’le aralarindaki
demiryolu baglantis1 Poti’yi ticari anlamda ¢ok daha 6nemli bir liman kilmaktadir. Bu
nedenle Poti Limani, Avrupa’yr Kafkaslar ve Orta Asya’ya baglayan bir kap1 olarak
nitelendirilmektedir. Ozellikle son on yilda biiyiik gelisim kaydeden liman su anda
Giircistan- Azerbaycan ve Ermenistan’in Avrupa’ya acilan birincil uluslararas: ticaret
kapist durumundadir. Giircistan hiikiimeti, iistiin kalitede islek bir liman ve ona eslik

edecek serbest sanayi bolgesi projesiyle Poti’yi Avrupa ve Orta Asya ticaret hattinin ana


http://www.olympos.com.tr/

limanlarindan birisi haline getirmeyi en 6nemli ekonomik hedeflerden birisi olarak

gormektedir.(WEB_7).

Sekil 6. Poti Liman1’nin Giincel Goriiniimii

Kaynak: http://stockcargo.eu/ (Erisim Tarihi: 03.04.2017)

2008 yilinda Poti Limani Ozellestirilerek Ras Al Khaima Limani'na (RAKIA)
satilmigtir. Poti Liman1 yakinlarindaki 300 hektarlik bir arazide RAKIA, Giircistan'da
benzeri goriilmemis bir projeyi uygulamayi planlamakta, 6niimiizdeki bes y1l iginde 200

milyon dolar1 agkin yatirim yapmay1 planlamaktadir. (WEB_9).

1.2. LIMANLARIN COGRAFi KONUMLARI

Diinyada, artik ticaret uluslararasi boyut kazanmig ve kiiresellesme ile birlikte
siirlar ortadan kalkmig, diinyanin bir ucunda {iretilen mal ve hizmet diinyanin diger bir
ucunda gelismis ulagim olanaklari ile birlikte talep bulabilmektedir. Diinya kiiresel
ticaretinde en Onemli sektorlerden birisi olan ulastirma ekonomisi hacmi, iilkelerin
ulastirma modlarinda dengeli ve hizli biiyiime becerilerine bagli olarak iilkeden tilkeye
degismektedir. Ulkelerin uluslararasi ticaretten aldiklari pay arttirabilmek icin
ulastirma modlarini rekabete hazir hale getirmeleri gerekmektedir.

Tirkiye’nin, cografi konumunu kullanarak uluslararasi ticaretten umdugu pay1
alabilmesi i¢in mevcut limanlarinin konumlarini, hinterlantlarimi  ve kombine
tasimaciliga uygunlugunu iyi etiit edip, limanlarin en verimli sekilde kullanmasi

saglanmalidur.


http://stockcargo.eu/

1.2.1. Ana Deniz Hatlarina Yakinhk

Sekil 7°de goriildiigi gibi limanlarin cografi konumu ve uzman gorisleri dikkate
alindiginda Trabzon-Batum ve Poti limanlarinin ana deniz hatlarina yakinlik hususunda
Tablo 1’de belirtildigi gibi birbirlerine kars1 dikkate deger istiinliikleri bulunmamasina

ragmen Trabzon limaninin az da olsa bu 6l¢iitte avantajli oldugu séylenebilmektedir.

Tablo 1. Arastirllan Limanlarin Karadeniz Uluslararas: Ticaret Yolundan Sapma

Mesafeleri
LiIMANLAR MESAFELER
Trabzon oml
Poti 671 ml
Batum 129 mi

Sekil 7: Karadeniz Limanlarinin Uluslararasi Ticaret Yollar

Kaynak: http://www.al-port.com (Erisim Tarihi:25.07.2017)

1.2.2. Hinterlant Ekonomisinin Giicii

Ulke kalkinma ve biiyiime projelerinin modern bir ulasim politikas1 éngdrmesi,
dengeli ve etkili bir ulagim sistemi ile bu projelerin uygulanmasi, i¢ bolgelerden ithalat

ve ihracat ile beslenerek bolge ekonomisini canli tutmakta, diizenli ve siirekli


http://www.al-port.com/

gerceklesen yiik akisinin  liman hinterlantlinin - giiclii  olmasin1  saglamaktadir.

(Oguztimur, 2008: 190).

Tablo 2. Arastirilan Limanlarin Ait Oldugu Ulkelerin Ekonomik Gostergeleri

) Niifus Dis Ticaret Kisi Basina Dis Ticaret Geliri
Limanlar . . .
(Milyon Kisi) Geliri (Milyar$) (%)
Trabzon (Tirkiye) 74,93 341,1 4,61
Poti (Giircistan) 4,44 10,5 2,36
Batum (Gtircistan) 4,44 10,5 2,36

Kaynak:Ekonomi  Bakanlhigi  “http://www.ekonomi.gov.tr/portal/faces/home/dislliskiler/ulkeler/ulke-
detay/ (Erisim Tarihi. 24.04.2017)

Tiirkiye’nin dig ticaret hacminin, Tablo 2’de goriildiigii gibi Giircistan dis ticaret
hacminden 30 kat daha fazla oldugu diisiintildiiglinde, Giircii limanlarmin Tirk
limanlar1 ile nasil rekabet halinde olacagi sorusu akillara gelmektedir. Bu verilere
ragmen Poti ve Batum limanlari, cografi konumunu ve o6zelliklede Azerbaycan ve
Ermenistan’1 Karadeniz’e baglayan kesintisiz demiryolu agmin avantajini kullanmakta,
art bolgesinde iilke olmasinin etkisiyle liman hinterlandimi giiclii kilan siirekli yiik
akigini saglayarak, Tablo 4’de ve 5’de goriildigi gibi yillik yiik ellegleme kapasitelerini

ve miktarlarini arttirmaktadirlar.

1.2.3. Kombine Tasimacilik Baglantisinin Etkinligi

Bir iilkenin kalkinmasimi tamamlayip biiyiiyen ekonomiye gecebilmesi igin
ulagtirma modlarinin altyapisini ve teknolojik gelisimini dengeli sekilde tamamlamasi
gerekmektedir. Ulke limanlarinin kiiresellesen ticarette uluslararas1 yiik tasiyan
gemilerin tercih ettigi yerler olabilmeleri i¢in birbirlerine entegre edilmis ulastirma
modlartyla kombine tagimaciliga uygun sekilde dizayn edilmis olmalar1 gerekmektedir.
Trabzon, Batum ve Poti limanlar1 diisiiniildiigiinde demiryolundan yoksun Trabzon
Limani, diger iki limana gore bu kriterde geride kalmakta, Tiirkiye’nin karayolu aginin
Giircistan’a gore daha gelismis olmasi ve Trabzon Limani’nin havaalanina yakin olmasi

nispeten bu farki kapatmaktadir.
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1.3. LIMANLARIN FiZiKSEL OLANAKLARI

Limanlarin fiziksel olanaklar1 liman alt ve {ist yapilarindan olusmaktadir.
Ekonomik anlamda sinirlarin kalktigi giiniimiizde, limanlarin birbirleriyle rekabet
edebilmeleri i¢in fiziki olanaklarini {ist diizeye ¢ikartmalar1 gerekmektedir. Altyapi
yatirimlarimi tamamlayan, kombine tasimaciliga uygun ulasim sistemleri ile donatilan,
teknolojik gelismelere ayak uyduran makine teghizat tedarikini tamamlayan ve iyi

egitilmis personele sahip olan limanlar, rekabette 6n plana ¢ikmaktadir.

1.3.1. Rihtim Uzunlugu ve Rihtim Derinligi

Rihtim uzunlugu ve derinligi uluslararasi bir standarda dayanmaktadir. Tablo
3’de de goriildiigi tizere bu Olgiitler limanlar aras1 rekabette neredeyse art1 veya eksi

yonde bir deger olusturmamaktadir.

Tablo 3. Arastirilan Limanlarin Fiziksel Olanaklar

Toplam Rihtim Uzunlugu (m) Rihtim Derinligi ( m)
Trabzon 2,145 12
Poti 2.860 12.5
Batum 2.361 12

Kaynak:UBAK:http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/TRACECA/tr/HTML/ulkeler/20100513_134120
~10426_1 64.html (Erisim Tarihi: 25.07.2017); Trabzonporthttp://www.trabzonport.com.tr/Kapasite
veHizmetler.aspx (Erisim Tarihi. 25.07.2017)

1.3.2. Yiik Elle¢cleme Kapasitesi

Limanlarin rekabet unsurlari arasinda limana gelen geminin yilikleme ve
bosaltma siirelerinin kisa tutulmasi limanlarin tercih edilme sebepleri arasinda
gosterilmektedir. Yiik ellecleme kapasitesini arttiran, etkin liman organizasyonu ve
dizaynimm1 Kkusursuz yapan, yiikleme-bosaltma ve depolama faaliyetlerini hizli ve
giivenli sekilde gerceklestiren limanlarin tercih edilmektedir. Dogal olarak bu tercikte

cesitli etkenler rol oynamaktadir.

11


http://www.trabzonport.com.tr/KapasiteVeHizmetler.aspx
http://www.trabzonport.com.tr/KapasiteVeHizmetler.aspx

Tablo 4. Arastirilan Limanlarin Yiik Ellegleme Kapasiteleri

Limanlar Trabzon Poti Batum
Yiik Ellegleme Kapasitesi (ton) 240 60 30
Yiik Ellegleme Ekipmani (Adet) 23 26 13

Kaynak:http://www.trabzonport.com.tr/KapasiteVeHizmetler.aspx (Erisim Tarihi: 17.04.2017).

Tablo 5. Arastirilan Limanlarin Yiik Ellecleme Miktarlar

Limanlar Elleglenen Yiik Miktar: (MilyonTon/Y1l)
Trabzon 10
Poti 12
Batum 5.7

Kaynak:https://www.ekonomi.gov.tr/portal/faces/blog/newsDatail:Jsessionid (Erisim tarihi:20.07.2017)

1.3.3. Yiik I¢in Ayrilan Alan Biiyiikliigii

Depolama alanlarmin biiyiikligi ve bu biiyiikliigiin etkin kullanim1 yiikleme ve
bosaltma siirelerini etkilemektedir. Tablo 6’daki gibi giiniimiizde alan sikintis1 ¢eken
Batum gibi limanlar depolama sorununu, liman sahasi diginda uygun yerler kiralayarak

veya satin alarak biiylik oranda ¢ozmektedirler.

Tablo 6. Arastirilan Limanlarin Elleglenen Yiikii Depolama Kapasiteleri

Acik Ambar Alan Kapahh Ambar Alan Toplam Depolama
Biiyiikliigii (m?) Biiyiikliigii (m?) Alan Biiyiikliigii (m?)
Trabzon 240.000 23.500 263.500
Poti 230.000 5.000 235.000
Batum 11.500 5.000 16.500

Kaynak:UBAKhttp://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/TRACECA/tr/HTML/ulkeler/20100513 134120 _
10426_1 64.html(ErisimTarihi:25.07.2017); Trabzon Liman Isletmeciligi AS :
http://www.trabzonport.com.tr/KapasiteVeHizmetler.aspx (Erigsim Tarihi: 25.07.2017)

1.4. LIMAN YONETIMLERI

Liman y6netiminin, mevcut personeli ile uluslararasi rekabet kosullarinda yetkin

olmalar1 gerekliligi diisiiniilmekte ve bu yonde egitim almalari gerekmektedir. Liman
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yonetimleri, dlgek ekonomisinin zorunlu kildig1 biiylime paralelinde limanin alt ve
tistyapt unsurlarint gelistirmeli, donatilarin1 daha verimli hale getirmeli, teknolojiden
yararlanmalidir. Lojistik siirecin bir pargasi olarak zamaninda, hasarsiz, hizli ve ucuz
hizmet vermeyi ilke edinen yoOnetimlere sahip limanlar gelisme gostermektedir.

(Oguztimur,2008: 193)

1.4.1. Liman Operasyonunun Planlanmasi

Liman smirlart igine yiik almak i¢in veya yilik bosaltmak i¢in giren geminin,
limanda kalma siiresi o limanin uluslararas1 ticaretten aldig1 payi etkilemektedir. Bu
stirenin kisaligi, liman rekabetinde, mevcut liman1 6ne tasimaktadir. Siire ne kadar kisa

olursa operasyonun planlanmasinin da o derece basarili oldugu bilinmektedir.

Trabzon Limani’nda, liman operasyonlariin planlandigi ofiste liman operasyon
yetkilisi ile yiiz yiize miilakat gergeklestirilmistir. Edinilen bilgiler modern otomasyon
sistemiyle donatilmis, tecriibeli ve limandaki biitiin unsurlar ile koordineli ¢alisabilen,
alaninda yetkin kisilerce operasyonun yonetildigidir. Artik giinimiizde teknolojinin
gelismesi ve her limanin benzer teknolojik donanimlara sahip olabilmesi operasyon
yonetiminde limanlar arasindaki farki minimize etmektedir. Buna ragmen saha
arastirmalarindan edinilen izlenim Trabzon limanmnin rakiplerine oranla, hem
otomasyon sistemi agisindan daha modern, hem de ¢alisanlarin daha donanimli oldugu

yoniindedir.

1.4.2. Yiik Emniyeti ve Liman Giivenligi

Liman giivenligi, limanin ait oldugu iilke giivenligi ile paralel oldugu
soylenmektedir. Giivenilir olmayan bir iilke veya liman tercih unsuru olamayacaktir.
Limana yanasan gemilerin miirettebatinin giivenligi, yiikiin glivenligi ve biirokratik
islemlerin giivenli sekilde yiiriitiilmesi saglanamadigi takdirde limanin uluslararasi

tacirler tarafindan tercih edilmeyecegi beklenmektedir.

1.4.3. Risk Yonetimi

Yetkin liman yonetimi ve personeli, liman operasyonunda karsilasilabilecek

biitiin risk ve sorunlarda sogukkanli hareket etmeli ve krizi iyi yonetmelidir. Karmagik
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liman organizasyonunda ortaya ¢ikan ve ¢ikmasi muhtemel riskleri dnceden tespit edip,

gerceklesmesini engellemeli veya minimize etmelidir.

1.4.4. Yonetim Bilgi Sistemi Uygulamasi

Limanlarda kullanilan otomasyon sistemlerinin etkinligi {ilkelerin bilisim
teknolojisine ayirdiklar1 kaynak oraninda farklilik gostermektedir. Ulkemiz kendi
otomasyon sistemlerini gelistirerek, gemilerimizin seyir halindeyken bulunduklar
noktay1, iilkemize giren yabanci gemilerin tagidigi yiikleri tespit edebilmekte, iilke

sinirlarin ve limanlarimin giivenliginin saglandig bilinmektedir.

1.5. LIMAN MALIiYETLERI

Sendur (2015), denizyolu ulastirmasinda kitlesel tasima kapasitesinin maksimum
diizeyde olmasi nedeniyle tasimanin birim maliyetinin diisiik oldugunu, yiiksek
giivenlik olanaklarina sahip olan bu tasima tiirliniin ayni zamanda enerji tiiketimi
bakimindan diger yontemlere gore orta diizeyde oldugunu, diger tasima yontemlerine
kiyasla yiikiin teslim siiresi uzun olsa da kitalararasi tagimacilikta biiyiik miktarda
yiiklerin ekonomik olarak tasmabilmesi i¢in ¢ok biliylik bir avantaj sagladigini ifade
etmektedir. Uluslararasi tagimacilikta firmalar yukarida sayilan avantajlart nedeniyle
denizyolu tagimaciligini tercih etmekte, daha sonrada yiiklerini nihai noktaya, yani
tilketicilerle bulusacagi yere ulastirilirken hangi limanin kullanilacagina iligkin maliyet

analizi yapmaktadirlar.

1.5.1. Yiike Bagh Hizmetlerden Kaynaklanan Maliyetler

Yiik ellegleme, ardiye masraflari, limana kabul ve limandan tahliye, terminal
ticretleri gibi maliyetler yiike bagli hizmetlerden kaynaklanan maliyetler olarak
siralanmaktadir. Dis ticarette denizyolu tasimaciliginin tercih edilmesinin en 6nemli
sebebi, yiiksek hacimli yiiklerin taginma olanagi ile birim basina diisen maliyetleri

diistirmenin miimkiin oldugu sdylenmektedir.
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1.5.2. Gemiye Bagh Hizmetlerden Kaynaklanan Maliyetler

Limanlarda yiik almak i¢in geminin demirlemesi, geminin sefere ¢ikamamasi
anlamina gelecegi i¢in alternatif maliyet olusturacagi vurgulanmaktadir. Bir diger husus
ise geminin yiikleme-bosaltma gibi durumlarda limanlarda gegirecegi siire oldugu
sOylenmektedir. Geminin limanda kalma siiresi ne kadar uzarsa olusacak maliyet yiik
sahibine yansiyacak (starya siiresi), bu da rekabette liman se¢iminde yiik sahiplerinin
tercihlerini degistiren, rekabette limanlar1 etkileyen ©Onemli unsurlardan olacag:

uzmanlar tarafindan vurgulanmaktadir..

1.5.3. Diger Genel Maliyetler

Ulkelerin uluslararas1 liman rekabetinde dne gecebilmek ve ticaret rakamlarimi
arttirabilmek i¢in liman Ozellestirmelerine onem vermekte olduklar1 bilinmektedir.
Limanlarin ozellestirme amaglarindan en Onemlisinin, biirokratik engelleri asmaktir.
Ciinkii biirokratik engeller, liman islemlerinin gecikmesine dolayisi ile liman

maliyetlerinin yiikselmesine neden olmaktadir.
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IKiINCi BOLUM

LITERATUR ARASTIRMASI

2.1. DENIZYOLU YUK TASIMACILIGI KONUSUNDAKI
ARASTIRMALAR

Okur ve Kiigiikugurlu (1995), Trabzon kenti ve Trabzon Limani’nin jeopolitik
ve stratejik olarak diinya fllkelerinin dikkatini ¢ektigi tlizerinde durulmustur. Asya,
Akdeniz ve Avrupa’yr birbirine baglayan Karadeniz’in Oneminden bahsedilmis,
Trabzon Limani’nin Van ve Ummiye gollerine yani bagka bir ifade ile Dogu Anadolu
ve Giliney Azerbaycan’a ulasan genis bir arazinin ¢ikis kapisi oldugu belirtilmistir.
Tarihi Ipek Yolu’nun biiyiik bir kismin1 Tebriz-Erzurum-Trabzon hattinin olusturdugu
sOylenmis, genis perspektiften bakildiginda Orta Avrupa, Kafkasya, Hazar bolgesi
Afganistan ve Pakistan’it da i¢ine alan ¢ok genis bir cografyayla irtibatli oldugu
tespitinde bulunulmus, ABD’nin, Trabzon’u bu stratejik konumu ve baglantilari

neticesinde Uis olarak kullanmak istedigini iddia etmistir.

Bekdemir vd (2001), malin arz edilen tilkeden talep edilen iilkeye varincaya
kadar igiincii bir lilkeden ge¢mesi olarak tanimlanan transit tagimacilikta, tglincii
iilkelerin bu ticaretten hem doviz girdisi hem de istihdam saglamakta oldugu
vurgulanmistir. Tirkiye’de transit ticaretin; Akdeniz’de Mersin, Karadeniz’de Trabzon
ve Samsun’da yapildig1 belirtilmistir. Trabzon Limani’nin transit ticarette énemli bir
yere sahip olmast Trabzon Limani’nin cografi konumuna baglanmis, Orta Avrupa’y:
[ran ve Dogu iilkelerine baglayan en kisa yol olduguna vurgu yapilmustir. Ulke
ekonomisine hem doviz girdisi hem de istthdam saglayacak olan bu ticaretin gelismesi,

ekonomik, teknik ve politik birtakim 6nlemlere baglamistir.

Kilig (2006), deniz ulasiminin diger ulagim tiirlerine gére daha ucuz oldugunu,
teknoloji alaninda yasanan gelismelere bagli olarak her gegen giin daha da gelismekte
olan 6nemli sektorlerden birisi haline geldigini ifade etmis, diinya ticaretinin yaklagik
%96’simin  denizyoluyla gergeklestirildigini belirtmistir. Yapilan c¢alismada ayn
zamanda Tirk deniz ulasgtirmasinin gelisimini saglayacak olan tedbirler: Giiglii ve tam

yetkili bir denizcilik otoritesinin olusturulmasi, liman baskanliklarinin liman otoritesi
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haline doniistiiriilmesi, deniz giivenligi i¢in giiclii bir kiy1 devletinin olugturulmasi, Tiirk
ticaret filosunun yeni ve modern gemilerle donatilmasi ve Tiirk bayrakli gemilerden
bagka iilke bayraklarina ge¢isin alinacak tedbirler ile 6nlenmesi, %97'si 6zel sektoriin
elinde olan yetersiz ve yasli Koster filosunun yenilenmesi i¢in 6zel sektore gereken

vergi kolaylig1 ve kredi imkaninin saglanmasi seklinde siralanmastir.

Devlet Planlama Teskilatt Raporu (2007), istikrar i¢inde biiyliyen, gelirini daha
adil paylasan, kiiresel Olgekte rekabet giicline sahip, bilgi toplumuna doniisen, AB’ye
tiyelik i¢in uyum siirecini tamamlamis bir Tiirkiye vizyonu ve Uzun Vadeli Strateji
(2001-2023) gergevesinde hazirlanmis olan dokuzuncu kalkinma planinda bu hedefler
1s181inda limanlarin lojistik merkez konumuna gelmeleri saglanmali bu baglamda tiim
ana limanlarin kombine tagimacilia uyumlu alternatif ulastirma modlariyla donatilmasi

gerekliligi vurgulanmastir.

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (2007), AB ve Tiirkiye
denizyolu ulasimina dair bilimsel verilerle mevcut durum degerlendirilmis, {ilke
limanlarinin kapasitelerinin ¢ok altinda ¢alistig1 belirlenmistir. Tiirk bayrakli gemilerin
giivenlik konvansiyonlarni yerine getirmedikleri igin kara listede yer aldigi
sOylenmekte, bunun sonucunda Tirk bayrakli gemilerin Avrupa limanlarinda tutulma
riskinin artmakta oldugu ve armatorlerin bu durumdan kaginmak i¢in gemilerine farkli
ilke bayraklar1 ¢ektikleri belirtilmistir. Tiirkiye’nin  kurumsal kapasitesi ve
uygulamalarindaki gelisim 2006 yilinda Tirkiye’yi ilk defa gri listeye soktugu
sOylenmigstir. Cografi avantajlarina ragmen transit tasimalarda komsu tilkeler kadar pay
alamamalarinin sebebi fiziksel nedenler, diizenleyici c¢ercevedeki eksiklikler ve

blirokratik iglemlere kaybedilen zaman olarak gosterilmistir.

Canci (2008), ¢ok modlu tasimacilik ile en az iki ulastirma modu kullanilarak bir
yiikiin bir yerden bagka bir yere tasinmasindan s6z etmis, kiiresel ticarette ulastirmanin
baslangicinda karayolu veya demiryolu kullanilirken ara tasimalarda denizyoluna
ithtiya¢ oldugu soylenmistir. Mallarin yiiklendigi veya bosaltildig1 varis limanlarindan
mallarin  bir araya getirilerek 0Olgcek ekonomilerinden yararlanildigi, yiiklerin
ayristirilmast ve dagitilmasinin saglandigi terminallerin glinlimiizde 6n plana ¢iktigi

tespitine yer verilmistir.
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Demirlioglu (2008), uzak mesafelere tasinan yliklerin hem giivenli hem de
ekonomik yoldan ulagtirtlmasini saglayan denizyolu tagimaciliginin ulastirma modlari
icinde 6n plana ¢iktigini, 1950' yillardan sonra baslayan konteyner tasimaciligi ile de
denizyolu ulastirma modunun diger ulasim modlarina uyumu sagladigini ifade etmistir.
Calismada iilkemizin konteyner tasimaciligt ve buna bagli olarak da kombine
tagimacilik altyapisi incelenmis, eksiklikler tespit edilmis ve bu eksikliklerin nasil
giderilecegi hakkinda gorlis ve Oneriler belirtilmistir. Konteyner ylik tasimaciliginin
gelistirilmesi ve diinya transit konteyner ticaretinden iilkemizin aldig1 payin arttirilmasi
icin kombine tagimaciliginin gelistirilmesi  gerekliligi  vurgulanmig, kombine
tasimaciligiin da tilkemizde en biiyiik eksikliginin, limanlarin demiryolu baglantilari
oldugu belirtilmis, ulasim aginin karayolundan demiryoluna kaydirilmast gerekliligi

vurgulanmustir.

Elbirlik (2008), Tiirk lojistik sektoriinde denizyolu tagimaciligr alaninda yaganan
sorunlarin degerlendirilmesi ve Tiirk denizyolu tasimaciliginin 6nemi iizerine yapmis
oldugu caligmada, denizyolu tagimaciliginin diinya ticaretindeki paymin yaklasik %80,
Tiirkiye dis ticaretindeki payinin ise %90 oldugu ifade edilmis olup, bunun nedeninin
ise ¢cok fazla miktarda yiik taginmasi, ucuzluk, yiik kayiplarinin az olmasi ve giivenilir
olmasi oldugu belirtilmistir. Bunlarin yan1 sira Tiirkiye'nin cografi konumunun, ii¢ ana
kitanin kavsak noktasi olmasi, ulastirma rotalarina yakinligi gibi hususlarin denizyolu
aktarma ve transit tasimaciliginda 6nemli yararlar sagladigi ifade edilmis, denizyolu
tasimaciliginin dogru yapilmasi, planlanmas1 ve buna 6nem verilmesine bagl olarak

tilke kalkinmasi ve ekonomisinin pozitif yonde etkilenecegi belirtilmistir.

Samuel (2008), Bakii-Tiflis-Kars (BTK) demiryolu projesinin &neminden
bahsetmis, bu projenin dogu-bat1 yonlii enerji akisina katki saglayacag i¢in Giircistan,
Tiirkiye ve Azerbaycan arasindaki bolgesel isbirligine ivme kazandiracagini
vurgulamistir. Bu hattin yapimi tamamlanip faaliyete gecerse Ermenistan’in diinya
piyasalaria agilmasinda tekel rol oynayan Giircistan faaliyetlerini BTK hatti {izerinden
gerceklestirecegini, bunun da Ermenistan’t bolge ticaretinde tecrit durumuna

diisiirecegini belirtmistir.

Ates vd (2010), tarafindan konteyner tasimaciligmin temel bilesenlerine dair

bilgi vermeyi, denizyolu tasimaciliginda konteyner tasimaciligmmin Onemini tespit
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etmeyi ve mevcut istatistikleri degerlendirip Tiirkiye'nin bu pazardaki durumuna ve
eksikliklerine dikkat ¢ekmeyi amaclayan ¢alismada ayn1 zamanda deniz tasimaciliginda
goriilen en 6nemli degisikliklerden birinin deniz tagimaciligini sanayilesmesi olarak da
adlandirilan konteyner tasimaciligi oldugu belirtilmistir. Konteyner tasimaciliginda Cin,
Singapur gibi Asya iilkelerinin diinya siralamasinda ilk siralarda yer aldigi, bu durumun
ortaya ¢ikmasinda konteyner tasimaciliginin iilkenin dig ticaretiyle ve aktarma yiik
potansiyeli ile dogrudan ilgili olmasinin etkili oldugu ifade edilmis, Tiirkiye'nin bilhassa
dogu-bat1 ticaret ekseninde Onemli cografi bir konumda bulunmasina karsin diinya

konteyner tagimacilig1 pazarinda hak ettigi yeri almadigi sdylenmistir.

Demiroglu (2010), kisa mesafe denizyolu tasimaciligt Avrupa'da basarili bir
ulastirma modeli olarak ortaya c¢ikmistir. Yapilan caligmada kisa mesafeli denizyolu
tagimaciliginin en énemli 6zelliginin tasima sekilleri arasindaki rekabet anlayisi yerine
birbirlerini tamamlama anlayis1 oldugu, bu sistemle entegre bir ulasim yapist ve ag1
olusturulabilecegi ve bu ag iizerinde lojistik hizmetlerinin optimum verimlilikle

sunulabilecegi belirtilmistir.

Kol (2010), Izmir ilinde deniz tasimaciliginda yasanan sorunlarin tespit edilmesi
ve bunlarin Tiirk dis ticaretine olan etkilerinin arastirilmasi, dis ticaret firmalarinin
denizyolunu tercih etme ve etmeme nedenlerinin tespit edilmesi amaglanmistir. Yapilan
calisma neticesinde, denizyolunun tercih edilmesinin en Onemli nedeninin ucuzluk
oldugu; ithalatta en fazla yasanilan sorunlarin ise sirasiyla seyir siiresinin uzun olmast,
yiikiin zamaninda varis limanina ulagamamasi veya zamaninda ylikleme limanindan
cikis yapilamamasi oldugu; ihracatta yasanan sorunlarin ise ithalatta yasananlara gore

daha az oldugu ancak benzer sorunlarin yasandigi tespit edilmistir.

Koseoglu (2010), ton ve mil bazi diisiiniildiigiinde diger ulastirma modlarinin
ikame bile edemeyecegi denizyolu ulastirma tagimaciliginin risk ve yatirimlari tizerinde
durulan ¢aligsmasinda, sermayeye yogun yatirimlarin oldugu ve biiyiik fonlarin islem
gordiigii bu tagimacilik sisteminde kazanclarin biiyiik oldugu kadar kayiplarin da biiyiik
oldugu, basarili olabilmek icin dogru yatirimlarin dogru zamanda yapilmas1 gerektigini
ifade etmistir. Arastirmaci, bu sektérde yasanan en 6nemli islem riskinin tagima; yatirim

riskinin ise gemi ingas1 oldugunu ifade etmistir.
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Yenigiin (2010), Giircistan, cografi konumu itibari ile bir kavsak noktasi
oldugundan o6zellikle Ermenistan ve Azerbaycan’in diinya ile baglantisini, Rusya’nin ise
Akdeniz, Ortadogu ve Afrika baglantisini sagladig1 vurgulanmistir. Hazar petrollerini ve
Orta Asya dogalgazini diinya pazarlarina taginmasinda Poti ve Batum liman kentlerinin
i¢c kesimlere olan demiryolu baglantilarina vurgu yapilmais, tiim bunlarin tilke GSMH’yi

arttirdig1 rakamlar verilerek gosterilmistir.

Arslan (2011), Tirkiye'nin deniz ticaret filosunun ve limanlarinin mevcut
durumu ve gelistirilmesinin 6niindeki firsatlar ve darbogazlar, siirekli gelismekte olan
yiik tasimaciligini yeni trendi olan konteynerize tagimacilik baglaminda incelenmistir.
Tiirkiye'nin ulusal bir denizcilik politikasinin olmamasi, altyapt yatirimlarinin yiiksek
maliyetli olmasindan Gtiirii yagsanan finansman eksikliginin bulunmasi ve etkin isleyen
bir idari yapidan mahrum olunmasi gibi sebepler sektoriin gelisimini engelledigi

tespitinde bulunulmustur.

Hepgiilerler (2011), konteyner ve konteyner tasimaciligi ve bu konudaki hukuki
sorunlarin giin gectikge degistigi, deniz tasimaciliginda konteyner kullanilmasinin
tasimaciligin  gelisiminde ciddi yararlar saglamasinin yani sira bazi sorunlart da
beraberinde getirdigi, tasimacilikta konteyner kullaniminin mekaniklesmeye bagh

olarak siirati artirirken issizlik sorununu da beraberinde getirdigi bildirilmistir.

Esmer vd (2012), Karadeniz Bolgesi’nin 6neminden bahsetmis, bogazlara
hakim bir iilkenin “hinterlant1” konumunda oldugu belirtilmistir. Tiirkiye’nin Asya ve
Akdeniz havzasi ile Avrupa arasinda bir koprii oldugu gerceginden bahsedilmistir.
Trabzon Limani’nin diin, uluslararasi ticarette bolge icin nasil kritik bir 6neme sahip
oldugu belgelerle anlatmis, bugiin ve yarin da bu 6nemin artarak devam edecegi bahsi

tizerinde durmustur.

Samast (2012), giiniimiiziin en modern tasima sistemi olan Kombine
Tasimacilik iizerinde durarak artik limandan limana degil, kapidan kapiya tagimalarin
yapildigina vurgu yapmistir. Tiirkiye'deki altyap1 yetersizligi ve ara¢ kapasite eksiligine
bagli olarak kombine tasimacilik sektorliniin gelismekte olan bir sektdr olarak
goriildiigli ifade edilmis, ihracat alaninda en O©nemli kapimiz konumundaki
limanlarimizin ¢esitli ulastirma modlarina uyumlu hale getirilmesinin saglanmasi ve

Avrupa limanlar1 6rnek alinarak gelistirilmesi gerektigi belirtilmistir.
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Deniz Ticaret Odas1 (2014), 2005-2014 arasinda Tiirkiye denizyolu tasimacilig
verilerine yer verilmistir. Bu raporda ulasimin kolayligi, en giivenli tagima sekli olmasi,
en biliyiik hacimlere ulasilabilmesi bunlarin tasima maliyetlerini diisiiriiyor olmasi
sebebi ile denizyolu ulagiminin en ¢ok tercih edilen ulasim sekli oldugu ifade edilmistir.
2014 verilerine gore Diinya deniz ticaretinin % 80, Tiirkiye’nin dis ticaretinin %86'sinin
denizyoluyla yapilmakta oldugu belirtilmis, 2014 TUIK verilerine gore dis ticaret
hacminin miktar olarak % 86,2’sinin, deger olarak % 62,4 linlin denizyolu ile tasindig1

rakamlarla gosterilmistir.

TOBB (2014), lojistik sektor raporunda ticaretin giderek kiiresellesmesiyle
beraber rekabetin arttigi, hammadde ve islenmis iirlinlerin alicilara diisiik maliyetle ve
zamaninda ulastirilmast gerektigi ifade edilmistir. Tiim bunlarin tasima sektoriinde
kombine tasimaciligi 6n plana ¢ikardigr belirtilmistir. Raporda ayni zamanda cografi
olarak stratejik bir bolgede dogu-bati ve kuzey-giiney arasinda ¢ok modlu ulastirma
sisteminin 6nemi vurgulanmistir. Tirkiye'nin bu ticaret hatlarin1 elinde bulundurmasi
icin ise her ulastirma modunu dengeli bir sekilde gelistirerek kombine tasimacilikta

modern diizeye gelmesi gerektigi tizerinde durulmustur.

Uziimcii ve Akdeniz (2014), TRACECA projesinin anlatildigi ¢alismada,
AB’nin 6zellikle Orta Asya ve Kafkas iilkeleri ile tarihi Ipek Yolu ticaretini
canlandirmak ve bu {ilkelerin dogal kaynaklarindan yararlanabilmek icin gelistirdigi bir
ulagim sistemi oldugundan bahsedilmistir. Proje temelinin Kafkas {ilkeleri, Tiirkiye,
[ran ve AB iilkeleri arasinda kesintisiz ulastrma modunu tamamlamak oldugu
sOylenmis, Tiirkiye’nin gelistirdigi BTK (Bakii-Tiflis-Kars) demiryolu projesi
Azerbaycan, Tirkiye ve Iran arasindaki ticareti canlandiracagi gibi TRACECA

projesinin de bir kismina hizmet etmis olacag tespitinde bulunulmustur.

Benmaamar vd (2015), Giircistan’in ulagtirma ve lojistik sektoriinde orta vadede
kurumsal ve fiziki yonden daha iyi duruma nasil getirilecegi sektoriin nasil biiyiitiilecegi
ve nasil gelistirilece8i gibi stratejik hesaplar yapilmistir. Poti ve Batum limanlarinin
Gilircistan’in en biiyiik ve diinyaca taninmig operatdr tarafindan yonetilen dokme, genel
kargo ve konteyner limanlar1 oldugu belirtilmistir. Dogrudan demiryoluna bagli olmasi
her ne kadar komsu iilkelere gore rekabette Giircistan’t One gegirse de karayolu

tasimaciliginda Tiirk firmalariyla siki bir rekabet icine girildigi sOylenmistir.
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Surguladze vd (2015), Giircistan’in bulundugu konum ile Asya ve Afrika’y1
Trans Kafkasya ve Orta Asya’yr Avrupa’ya baglayan en kisa yol iizerinde bulunan
stratejik oneme sahip iilke konumunda oldugu vurgulanmis ancak yetersiz ulastirma
altyapilar1 nedeniyle {ilkenin bu avantajlar1 kullanamadigi belirtilmistir. Deniz
tasimaciliginda kilit rol oynayan Batum ve Poti limanlarinin ¢ok yonlii ulagtirma
modlartyla desteklenerek yani multi- modal tasimacilik gelistirilmeli ancak bu gelisim

cevresel ve ¢evreyle ilgili etkenler goz oniine alinarak yapilmalidir, denilmistir.

Sendur (2015), denizyolu tasimaciliginin ucuz olmasinin yani sira ¢ok miktarda
ve bliyliik hacimdeki yiiklerin uzun mesafelere taginmasinda son derece elverisli bir
ulagim tirii oldugu ifade edilmistir. Denizyolu ulastirmasinda, kitlesel tasima
kapasitesinin maksimum diizeyde oldugunu bu nedenle de tagimanin birim maliyetinin
diisiik oldugunu, yiiksek giivenlik olanaklarina sahip olan bu tasima tiirliniin ayni
zamanda enerji tiiketimi bakimindan diger yontemlere gore orta diizeyde oldugunu,
diger tasima yontemlerine kiyasla yiikiin teslim siiresi uzun olsa da kitalararasi
tagimacilikta biiyiik miktarda yiiklerin ekonomik olarak taginabilmesi igin ¢ok biiyiik bir

avantaj sagladigi ifade edilmistir.

Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi (2015), devlet tarafindan
uygulanan bir dizi diizenlemenin denizyolu yolcu ve yiik tagimaciligina kazandirmis
oldugu ivmeler grafik ve tablolar halinde verilmistir. Yapilan diizenlemeler arasinda
OTV alinmayan yakit uygulamasinin karayolu tasimaciligindaki potansiyeli denize
kaydirdig belirtilmistir. Denizyolu dig ticaret tagimalarinda 2003-2014 aras1 doneme
iliskin veriler degerlendirilmis olup ihracatta %92, ithalatta ise %88'lik bir artis oldugu

ifade edilmistir.

Cam (2016), deniz ticareti agisindan teslim olgusunun incelenmesi, teslim
aninin belirlenmesi, teslim olgusunun gerceklesmedigi durumlarin degerlendirilmesi,
konuyla ilgili uygulamadaki sorunlarin ve sikayetlerin ele alinmasi, bu dogrultuda 6102
Sayili Tiirk Ticaret Kanunu ile 4458 Sayili Giimriik Kanunu'ndaki diizenlemelerle
birlikte ve karsilagtirmali olarak incelenip aksakliklarin ortaya konulmasi ve ¢oziime

katkida bulunulmasi amaglanmustir.

Temelli (2016), denizyolu yik tasimaciliimin diinyadaki 6neminden

bahsedilmis, uluslararas1 yiik tasimaciliginda denizyolu ulastirma modunu gelistirerek
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dis ticaret hacminin arttirtlabilecegi vurgusu yapilmistir. Cografi konum olarak stratejik
oneme sahip olan Trabzon’un hem Tirkiye hem de Karadeniz Bolgesi’nin onemli
limanlarindan olduguna deginilmis, eldeki mevcut veriler kullanilarak da Trabzon

Limani’nin Tiirkiye ve bolge ekonomisindeki 6nemi vurgulanmaya c¢alisilmistir.

2.2. LIMAN REKABETI KONUSUNDAKI ARASTIRMALAR

Akten vd (2001), limanlarimizin tekelci mantigiyla calistirildigina, geleneksel
anlayislt limanlar olduguna deginilmis, otonomi tarziyla yonetilen Avrupa limanlariyla
yarigsamaz, rekabet edemez hale geldigi sdylenmistir. Agir yatirimlarla konteyner limani
haline getirilen Mersin Limani’nin sirf tekelci yonetim anlayisi nedeniyle ana konteyner
liman1 olma yolunda Giiney Kibris’in Larnaka Limani gerisinde kaldigi tespitinde
bulunulmustur. AB esiginde bulunan Tiirkiye limanlarinin yeniden yapilandirilmasi

gerekliligi ve bu yapilanmanin esaslari tizerinde durulmustur.

Chou ve Liang (2001), Tayland’mm cografi konumu ve Dogu Asya
tasimaciligindaki kilit roliinden bahsedilmis, ithalat ve ihracatin Tayland’in baslica
ekonomik faaliyetlerinden oldugu sdylenmistir. Uluslararas: ticaret gerceklestirilirken
en diisliik maliyetle en yiiksek tagima olanagini saglayan nakliye firmalarinin se¢iminin
optimal performans1 maksimum seviyeye c¢ikarmanin Onemine vurgu yapilmistir.
Nakliye firmalar1 daha profesyonel yonetici ve personelle ¢caligmasinin kaynak israfini
engelleyecegini, ekonomik verilerin iyileseceginden bahsedilmis, nakliye sektoriiniin
hizmet ticareti oldugundan bahsetmis, hedefin de bu ticarette kaliteyi yiikseltmek
oldugu sdylenmistir. Uluslararasi ticarette ylik tasitirken, isgiicti kalitesi yiiksek nakliye
firmalarinin se¢iminin 6nemi vurgulanmig, bu yontemle nakliye firmalarinin isgiicii
deneyimi, mesleki bilgileri karsilastirilarak rekabette on plana ¢ikan firmalarin tercih
edildigi soylenmistir.

Gegeshidze ve Archil (2003), Giircistan transit altyapisinin gelismedigi ve nasil
gelistirilmesi  gerekliligi  konusuna deginilmistir. Bakii-Supsa boru hatt1 harig¢
Giircistan’daki hi¢bir ulagim sisteminin uluslararasi standartlarda olmadig1 6zellikle
vurgulanmistir. Giircistan’in cografi konumu dogu-bat1 yonlii enerji akisinda kilit rol
oynadig1 sdylenmis, ulastirma modlarinda yapilacak iyilestirme bu enerji akiginin,

mesafe, cevre dengesi, ekonomik parametreler ve miihendislik verileri de gbz Oniine
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alindiginda zaten rekabette diger iilkelere gore bir adim onde olan {ilkenin rakipsiz

olacag belirtilmistir.

Haralambides ve Yang (2003), AHS yontemi kullanilarak armatoérlerin sahip
olduklar1 gemilere hangi iilke bayragi ¢ektikleri ve neden o iilkeleri tercih ettiklerine
dair yapilan bir ¢aligmadir. Ekonomik ve toplumsal gostergeler degerlendirilerek diger
Asya ilkeleri ile Cin’in denizcilik ve liman kriterleri karsilastirilmistir. Devlet
miidahalesi, ekonomik veriler ve hiikiimet politikalar1 geleneksel denizcilik iilkelerinden
birisi olan Cin‘in bu bayrak ¢ekme yarisinda nakliye agiklarinin rekabette iilkeyi nasil

etkileyecegi agiklanmustir.

Lirn vd (2004), AHS yontemi kullanilarak en uygun nakliye liman sec¢imi
yapilmaya calisilmistir. Endiistri kolunda calisanlar ve akademisyenler tarafindan
yiriitiilen faaliyette 4 ana kriter (liman maliyet, liman yonetimi, cografi konum ve liman
fiziksel altyapi) ve 12 alt kriter secilmistir. Olusturulan anket sorulart 20 liman
gorevlisine dagitilarak limanlar arasinda rekabette One ¢ikan liman belirlenmeye

calisiimustir.

Nir vd (2003), gec¢miste en uygun liman se¢imi yapilirken kullanilan metotlarin
(coktan se¢meli analiz, ¢ok degiskenli analiz, ¢ok amacl karar analizi, tamamlayici
istatistik analizi, vb.) yetersiz oldugundan bahsedilmistir. Ik defa bu tezde metodolojiyi
aciklayarak liman se¢imi yontemi uygulandigi sdylenmistir. Baglanti noktalar1 servis
sistemlerinin iyi veya kotli olmasinin liman sec¢imini etkileyen sebeplerden oldugu
belirtilmis, bu servislerin, gemilerin yiik sahibinin maliyetini etkileyecegi i¢in liman

seciminde baglant1 noktalarinin 6nemi vurgulanmistir

Song ve Yeo (2004), AHS Yo6ntemini kullanarak Cin limanlarinin (Hong Kong,
Sangay ve Yantian limanlari) diinya limanlar1 agisindan degerlendirilerek stratejik ve
idari etkinligin arttirtlmas1 amaciyla yapmis oldugu c¢aligmada, Cin serbest piyasa
ekonomisine gegtikten sonra dis ticaret hacminin gelistigini ifade etmis olup bu hacmin
% 90 gibi bir rakaminin denizyolu ile saglandigi belirtilmis, buna ragmen yogun
biirokrasi, yetersiz liman tesisleri, kalitesiz hizmet gibi 6zelliklerin iilke limanlar1 i¢in

biiyiik sorun oldugu belirtilmistir.

Onat (2005), Tirkiye ekonomisinde son derece dnemli bir paya sahip olan

Marmara Bolgesi'ndeki kamu ve 6zel sektore ait konteyner terminallerini incelemistir.
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Yapilan ¢alismada her bir limanin i¢inde bulundugu ulasim secenekleri, yanagma yeri
kullanimlar1 ve liman karliliklar1 degerlendirilerek rekabet gostergeleri tespit edilmistir.
Marmara Bolgesi konteyner terminallerinin yanasma yeri kullanim oranlari liman
otoritelerinden elde edilen bilgiler ve istatistiki veriler dogrultusunda fiili ya da teorik
olarak hesaplanmistir. Calisma neticesinde Diinya Bankasi tarafindan yayimlanan liman
rekabetlerinden ve diizenlemelerinden yararlanilarak limanlarin verimliliklerini en st
diizeyde artirabilecekleri yapisal ve diizenleyici ¢oziimler Marmara Bolgesi terminalleri
i¢in Onerilmistir.

Ugboma vd (2006), Nijerya limanlari i¢in yapilan ¢alismada 7 kriter belirlenmis
ve karsilagtirilacak 4 liman se¢ilmistir. AHS Yontemi kullanilarak {i¢ seviyeli bir
hiyerarsi yapilandirilmistir. Liman verimliligi, liman altyapisinin yeterliligi, gemilerin
limanda kalma siirelerinin azlig1 yani liman hizmetlerinin hizli isleyisi, gemi ziyaretleri,
limanin konumu, liman maliyetleri ve liman kargo hasar ihbarlari, liman rekabetinde

limanlar1 6n plana ¢ikaracak kriterler olarak belirlenmistir

Aytag¢ vd (2007), demiryolu baglantilarinin (Kars-Tiflis, Hopa-Sarp-Batum ve
Trabzon-Erzincan demiryolu projeleri) kurulmasi, bolgenin hinterlant baglantisini
saglayacag gibi Orta Dogu ve Kafkasya iizerinden de bolgeyi Asya’ya baglayacagi icin

transit ticarette dnemli pay alacagi degerlendirilmistir.

Kolday vd (2007), Giircistan’in Sarp smir kapisindan giris yapilarak Batum
sehrinden baslayip Poti sehrinde sona eren bir cografi gézlem yapildigr sdylenmistir.
Yazarin go6zlemlerinde {ilkenin yiik tasimaciliinda en ¢ok kullandigr ulastirma
modunun demiryolu oldugu vurgulanmis, Poti ve Batum limanlar1 ile de Trans
Kafkasya’nin biiyiik boliimiine hizmet verilebildigi tespiti yer almistir. Coruh Nehri’nin
getirdigi aliivyonlarla birlikte Dogu Karadeniz’deki rakiplerine gore liman art
bolgesinin genis olusu, Trans Kafkasya ile Bakii petrol boru hattinin da bitis noktasinda

bulunmasi Batum Limani’nin ticaretteki roliinii arttirdigr belirtilmistir.

Elityi vd (2008), Rihtim Atama Probleminden bahsedilmis, limanlarin uluslar
arast Oonem tasityan konularindan birinin liman yonetimi oldugu tespiti iizerinde
durulmustur. Liman ydnetimi konusunda oncelikle ¢oziilmesi gereken konulardan

birisinin de Rihtim Atama problemi oldugu sdylenmis, rihtim alaninda gergeklesecek
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etkinlik limanlarda gemi bekleme ve limanda islem gorme siirelerini 6nemli 6lgiide

azaltacag belirtilmistir.

Glingor (2008), Ermenistan, Giircistan limanlar1 tizerinden dis ticarette diinyaya
acildigim1 vurgulamis, Tirkiye’nin diplomatik kriz yasadigi Ermenistan ile sinirlarin
kapali oldugundan bahsetmistir. Bunun her iki iilke ekonomisini olumsuz etkiledigi
sOylenmis, cografi konum itibariyle Ermenistan’in uluslararasi ticarette ithalatin1 ve
thracatin1 Tiirkiye lizerinden yapacak olursa maliyetlerinin diistirecek ve dis ticaret
hacmini arttiracagi belirtilmistir. Erivan-Poti ile Erivan-Trabzon arasi km hesabi
yapilarak basit bir matematikle de yapilamayan ticaretin hem Ermenistan’a hem de tabi

ki Tiirkiye’ye kaybettirdigi vurgulanmstir.

Oguztimur (2008), AHS Yontemi uygulayarak limanlar arasi rekabet kosullarini
6lgmeye ¢alismis, Akdeniz'de artan uluslar arasi ticaretin bir kismmin Dogu Akdeniz'e
kiyis1 olan iilke limanlarma kaydigi, Mersin Limanmin ise bu bodlgeye kayan
uluslararasi ticaretten gerekli pay1 alamadigi ve hatta dis ticaret hacminin azaldig: tespit
edilmistir. Kullanilan bu yontem ile rekabette Mersin Limani’n1 diger limanlara gore ne

durumda oldugu uzman goriislerinin yardimiyla belirlenmeye ¢alisilmistir.

Sesli  (2008), liman Ozellestirmelerinde uygulanan farkli yaklasim ve
yontemlerin ortaya konulmasi ve bu uygulamalarin limanlardaki rekabete olan
etkilerinin belirlenmesi amaglanmistir. Liman Ozellestirmelerinin - devam  ettigi
tilkemizde liman ozellestirmelerinde uygulanan farkli yaklasgimlarin  meydana
getirebilecegi etkileri rekabetgi bakis agisiyla incelemenin, gerek 6zellestirme siirecinde
alimabilecek olan Onlemlerin belirlenmesinde gerekse de Ozellestirme sonrasinda
Rekabet Kurulu'nun karsi karsiya kalabilecegi olasi sorunlarin goériilmesinde yararl

olabilecegine vurgu yapilmstir.

Yoo (2008), galismasinda diinya ticareti ve denizcilik ortamindaki gelismeler
Kuzeydogu iilkeleri limanlar1 arasindaki rekabeti iyice arttirmis oldugundan, Kore ve
Cin gibi iilkeler yogun devlet yatirnmlar1 ile bu bdlgede rekabette Oone ge¢menin
planlarin1 yapmakta olduklarindan s6z etmistir. Bu caligmada, ayn1 zamanda bolge
limanlar1 arasindaki rekabeti; liman sahipleri, liman yonetimi, hinterlant, lojistik maliyet

ve merkez, baglant1 noktalar1 gibi degiskenlerin belirledigini ifade etmistir.
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Zorlu (2008),gemilerin limanlarda daha az bekletilmesi ve denizyolu tagimacilik
maliyetlerinin disiiriilmesi ulusal ve uluslararasi liman rekabetinde 6n plana g¢ikan
unsurlar oldugu belirtilmistir. Ulkemizde limancilik sektdriiniin en énemli sorunlarindan
birisinin gii¢clii liman otoritesinin bulunmamasi oldugunu, kamu giiciiyle idare
edilmeyen liman otoritelerinde modern liman ydnetiminin uygulanamamasina, daginik
durumdaki liman ve iskelelerin de belirli bir yonetim standardina ulagsamamasi gibi
sorunlarin uluslararas: ticaretten limanlarimizin gereken payr alamamasina neden

oldugu sdylenmistir.

Giirkaynak vd (2012) AB rekabet hukuku baglaminda denizyolu tasimaciliginin
gelisimi ayrintili bir sekilde incelenmis daha sonra ise AB rekabet hukukundaki
denizyolu tasimaciligiyla ilgili uygulamalar ile Tiirk rekabet hukukundaki uygulamalar

karsilastirilmistir.

Rekabet Kurumu (2012), bir limanin yiik sahipleri tarafindan tercih edilmesinde
limanin performans: ve fiyatlandirma kadar diger ulasim modlariyla baglantisinin da
onemli hale geldigi sOylenmistir. “Kapidan kapiya tasima” kavraminin
yayginlagsmasiyla birlikte, bir ytikiin tiretilip nihai tiiketilecegi noktaya ulasincaya kadar
gecen seriiveninde limanlarin diger limanlardan avantajli hale gecebilmeleri sadece
kendi performanslarima bagli olmadigin1 tedarik siirecinde halkanin zincirlerini
olusturan diger etkenlerin performansinin da énemli oldugu s6ylenmistir. Kiiresel ¢capta
rekabet eden tasiyicilarin hizmetlerinde aksama olmamas: i¢in bir limana bagimli olma
durumu ortadan kaldirilmis, esneklikler arttirtlmis, bunun sonucu da limanlar arasi

rekabeti arttirdig: tespitinde bulunmustur.

Akpinar (2014), iilkeler girdikleri uluslararasi rekabet siirecinde avantajh
duruma gelebilmek i¢in, isletme maliyetleri diisiik gemi filolarini tercih ettikleri
belirtilmistir. Calisma neticesinde Tiirkiye'nin AB miiktesebatina uygun bir denizcilik
stratejisi belirleyerek deniz emniyeti ve glivenligini on planda tutan, idari kapasitesini
gelistiren bir strateji belirleyerek bolge deniz ticaretinde s6z sahibi olmay1 amaglamasi

gerektigi ifade edilmistir.

Varan ve Cerit (2014), gelismekte olan iilkelerde ekonomik biiyiimenin
saglanabilmesi i¢in kamu yatirimlarinin 6zel sektér yatinmlarini tesvik edecek sekilde

ayarlanmasi gerektigi ifade edilmistir. Tiirkiye’de konteyner limanlarindaki yogunlagsma
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egilimlerini ve rekabet kosullarini, 6zellestirme donemi boyunca istatistiksel dlgiitlerle
incelenmigstir. Tirkiye'deki limanlarin 6zellestirme siirecinin 6zel sektor yatirimlarinin
tesviki bakimindan basarili oldugu ancak liman politikalar1 ve sektorel diizenlemelerin

stirekli gelisme gostermesi gerekliligi belirtilmistir.

Acar ve Giirol (2015), lojistik merkezin kiiresel lojistik merkez olarak
degerlendirilmesi igin gerekli olan kriterlerin belirlenmesi, belirlenen kriterler
dogrultusunda kiiresel lojistik bolgelerin ve iilkemizdeki limanlarin rekabet giiciiniin
degerlendirilmesi amaclamistir K-means yontemi kullanilan c¢alismada, rihtim
derinliklerinin limana yanasabilecek gemi tipini etkilemesi agisindan 6nem teskil ettigi
ve belirleyici bir faktdr oldugu tespit edilmistir. Calismada ayn1 zamanda limanlarin
ellecledigi yiik miktarlar1 kiimelerin belirlenmesinde etkili olan bir diger faktor oldugu
goriilmiis olup ellecleme miktarlarinin artmasiyla birlikte limanlarin ayni zamanda
transit merkez halini de aldigi, bu durumun da onlarin kiiresel lojistik merkez olarak

nitelendirilmelerini kuvvetlendirdigi belirtilmistir.

Akgiil vd (2015), limanlarin gemilerin hizmet aldig1 ve yiiklerin elleclendigi
alanlar olmanin yani sira yogun belirsizlikten Gtiirii degisen arz-talep yapisi karsisinda
ekonomik rekabet alanlarina doniistiigii ifade edilmistir. Ayn1 zamanda kiiresellesme ve
teknoloji alaninda yasanan gelismelerin de etkisi géz 6niinde bulunduruldugunda, farkli
tasima modlar1 arasindaki degisim noktalar1 olan limanlarin daha etkin olmak, rekabetci

konumlarin1 korumak ve gelistirmek zorunda kaldiklar1 belirtilmistir.

Basak ve Kuzu (2015), Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi
tarafindan “Diizenli Deniz Ticaret Rotalarina Baglanti Endeksi” gelistirilmistir.
Calismada, bu endeks ile birlikte kiiresel ticarette yer alan iilkelerin ticarete olan
ekonomik yatkinliklarinin Slgiilmesi amaciyla gelistirilen ve tlkelerin toplam ihracat,
ithalat ve Gayri Safi Yurti¢i Hasilanin hesaplanmasiyla elde edilen “Ekonomik Agiklik
Endeksi” arasindaki iliskinin 6l¢lilmesi i¢in nicel arastirma yontemlerinden biri olan
regresyon analizi kullanilmistir. Bu c¢alismada amag¢ Tiirkiye’nin {iilke liman
kapasitelerinin artirilmasi ve diinya limanlariyla rekabet edebilecek konuma getirilerek
diinya ticaretindeki paymnin nasil arttirilacagr ile ilgili strateji Onermek oldugu
sOylenmis, belirlenecek bu stratejilerin  muhtemel kiiresel krizlerden iilkenin

etkilenmemesi i¢in kiiresel 6l¢ekte olmasit gerekliligi vurgulanmastir.
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Bitiktag (2015), pazarlama kavramlart catisi altinda liman hizmetlerinde
fiyatlandirma yontemlerinin belirlenmesi ve fiyatlandirma stratejilerinin rekabet
iistiinliigii elde etmedeki roliinii incelemek amaciyla yapmis oldugu calismada fiyat akis
diyagrami ve oyun agaci analizi kullanmistir. Calisma, liman yoneticileri {izerinde
gerceklestirilmis, neticesinde limanlarin fiyatlandirma stratejilerine yonelik Onerilerde

bulunulmustur.

Fiskin vd (2015), liman rekabetgiligini etkileyen faktorlerin belirlenmesine
yonelik olarak gerceklestirdikleri yazin taramasi neticesinde belirlenen faktorlerin liman
kullanicilart bakimindan Onem diizeylerinin ve alternatiflerin se¢imine yonelik
etkilerinin belirlenebilmesi icin AHS yontemi kapsaminda hazirladiklari soru formlarin

Ege Bolgesi'nde faaliyet gosteren acentelerine uygulamistir.

Inak (2015), Tiirkiye-Almanya arasindaki ticarette hizmet veren/verecek olan
intermodal tasima sistemleri alternatiflerinin degerlendirilmesi Ege Bolgesi limanlarina
odaklanilarak yapilmistir. Artan rekabet kosullarinda miisterilerine katma degerli hizmet
vermek isteyen liman yoOnetimleri, degisen talep kosullarinda hizmet saglayicilarinin
gelistirmis oldugu intermodal tasimacilik gibi yeni tasima alternatiflerinden

faydalanmas1 gerektigi tespitinde bulunmustur.

Servante (2015), sektoriin istihdamini ve degerini yiikselterek rekabeti
arttirmak, 5 yillik kalkinma planlar1 ile limanlarin konteyner kapasitelerini arttirmak
iilke denizciligini islevsel hale getirmek i¢in ulastirma limani, yat limani ve balik¢i
barmaklar1 inga etmek, gemi inga sektoriinii kiy1 bolgelerimize yaymak, sahillerimiz ve
karasularimiz1 giivenlik sistemleriyle izlemeye almak gibi projelerle AB standartlarim

yakalay1p uluslararasi rekabette s6z sahibi olunabilir, denilmistir.

Kaya ve Erginer (2016), arastirmacilar Tirk donatan isletmelerinin klas
kurulusu sec¢iminde dikkate aldiklar1 kriterlerin bu baglamda son derece Onemli
oldugunu ifade etmislerdir. Yapilan c¢alismada belirlenen kriterlere goére hiyerarsi
olusturularak ¢ok kriterli karar verme yoOntemlerinden Analitik Hiyerarsi Siireci
Yontemi kullanilarak alternatifleri de iginde barindiran bir anket hazirlanmistir.
Hazirlanan anket Tiirk denizcilik sektoriinde faaliyet gostermekte olan 18 Tiirk donatan
isletmesine uygulanmistir. Yapilan caligma neticesinde IACS iiyesi olunmasinin en

onemli kriter oldugu tespit edilmistir.
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UCUNCU BOLUM
TRABZON-POTI-BATUM LIMANLARININ REKABET
KOSULLARI

Bu boliimde arastirmanin amaci ve Onemi, arastirmanin yontemi, arastirmanin
modeli, veri toplama araglari, toplanan verilerin degerlendirme sekli, arastirma sorulari
aciklanacaktir. Konusunda uzman akademisyenler, liman baskanligi yetkilileri, liman
isletmesi yetKilileri, acente ve firma yetkilileri ile deniz ticaret odasi temsilcisiyle yiiz
yiize yapilan miilakatlar ve elde edilen veriler Trabzon, Batum ve Poti limanlari

nezdinde degerlendirilerek liman rekabet kosullar1 arastirilacaktir.

3.1. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMI

Calismanin amaci, yukarida bahsedilen rekabet unsurlari ile Trabzon, Batum ve
Poti limanlarin1 karsilastirarak, Trabzon Limani’nin eksi ve art1 yonlerini belirlemek ve
yiik hareketliligini arttiracak onerilerde bulunmaktir.

Trabzon Limani, harita tiizerindeki konumlar1 itibariyla uluslararasi yiik
hareketinde dogal rakibi olan Poti ve Batum limanlar1 ile uzmanlar tarafindan belirlenen
rekabet Olgiitleri ¢ercevesinde karsilastirilacaktir. Bu karsilastirma sonucunda, Trabzon
Limani’nin bolgenin o6zellikle transit yiik akismin biiylik bir kismimi rakiplerine
birakmasinin sebepleri hakkinda bilimsel veriler ortaya konulabilecek ve Trabzon
Limani’nin uluslararasi rekabette 6ne ¢ikip yiik akisindan aldigi pay: nasil arttiracagi

hakkinda oneriler sunulabilecektir.

3.2. ARASTIRMANIN YONTEMI

Analitik Hiyerarsi Siireci (AHS) YoOntemi, hem sayisallagtirilabilen hem de
sayisal olmayan (siibjektif) verilerin degerlendirilebilmesi 6zelligine sahiptir. Bu

nedenle insan dogasina daha uygun bir sekilde karar almay1 saglamaktadir.

Deniz tasimaciligt ve limanlarla ilgili yapilan cesitli bilimsel calismalarda

siklikla bagvurulmus bir yontemdir. Bunlar:
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Frankel (1992), denizcilik politika ve karar sisteminde; Chou ve Liang (2001),
denizcilik firmalarinin performanslarinin 6lgiimiinde; Fung (2001), Hong Kong ve
Singapur limanlarinin karsilastirilmasina; Haralambides and ve Yang 2003),Gemilerin
iilke bayragi se¢iminde; Lirn, vd (2004), liman sec¢iminde; Nirvd (2003), liman
seciminde dig ticaret yapanlarin se¢im davranisini tespit etmede; Song ve Yeo (2004),
limanlarin rekabet yapilariin analizinde; Ugboma ve Cogwude (2006), Nijerya’da en

uygun verimli liman se¢imi konularinda kullanmiglardir.

Ulusal ve uluslararasi ticarette limanlarin birbirleriyle rekabet ederken hangi
unsurlarin ne derece etkili oldugu ile ilgili yapilan bu ¢alismada Trabzon, Batum ve Poti

limanlar1 degerlendirilecek, bu limanlarin rekabet unsurlari karsilagtirilacaktir.

Belirlenen liman rekabet unsurlarinin, hem birbirlerini tetikleyerek hem de
tamamlayarak liman gelisimi {izerindeki etkileri gosterilmistir. Bu nedenle, “Lirn vd
(2004), Fung (2001), Song ve Yeo (2004), Nir vd (2003), Oguztimur (2008),

calismalarinda benzer rekabet unsurlar1 ayn1 baslik altinda topladiklart goriilmiistiir.

3.3. ARASTIRMANIN MODELI

Bu calismada uluslararasi liman rekabetleri belirlenen unsurlar dahilinde analiz
edilecek ve sonunda bilimsel bir sonug¢ ve oneri ortaya konulmaya calisilacaktir. Liman
rekabeti ilizerine yapilan calismalar incelendiginde, uzmanlarin ortaya koyduklari
Olctitler (kriterler) hem nicel hem de nitel esaslarin birlikte sentezinden olugmaktadir.
Bu nedenle, liman rekabeti konusunda yapilan bilimsel arastirmalarda uygulanacak
yontemin hem somut hem de soyut verileri analiz edebilecek 6zelliklere sahip olmasi

nedeniyle AHS Yontemi tercih edilmistir.

Ikili karsilastirma yargilarinin olusturulmasinda, baska bir ifade ile A 8l¢iitiiniin
B olgiitiine gore ne kadar 6nemli oldugu karar vericiye soruldugunda, karar verici Tablo
7°de gosterilen 1-9 puanh tercih Olgeginden faydalanmaktadir. Bu 6l¢egin etkinligi
farkli alanlardaki uygulamalar ve baska Olgeklerle yapilan teorik karsilastirmalar

sonucunda saptanmustir (Saaty, 1980:55,Evren ve Ulengin, 1992:57).

AHS Yontemi {i¢ teknik adimda gergeklesmektedir (Saaty,1990: 51-52, Song,
Yeo 2004: 37). Bunlar:
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Analitik: Secimler arasindaki farki gostermek i¢in basit matematik ve mantiktan

yararlanir.

Hiyerarsi: Karmasik durumlarin ¢oziimiinde nicel ve soyut kavramlarin birlikte
degerlendirilmesi gerektigi durumlarda hiyerarsi, sorunu kiiclik gruplara bolerek

¢Oziimii kolaylastiracaktir.

Siire¢: Bu yoOntemde karmagsik wveriler birlikte degerlendirilip sonuca

baglanmaktadir. Bu karmasik verilerin ¢6ziimii ve degerlendirilmesinde daha saglikli

veriler elde edilebilmesi i¢in yeterli siireye ihtiya¢c duyulmaktadir.

Sekil 8: Analitik Hiyerarsi Yontemi ile Kurulan Model

COGRAFi FiZiKSEL LiMAN LiMAN
KONUM OLANAKLAR YONETiMI MALIYET
« Li
+  Ana deniz hatlarina *  Rihtim uzunlugu man operasyontinn
akinlik +  Rihtim derinligi planlanmasi
yauni InHm gerinte! + Yik emniyeti ve liman + Yik bagh maliyetler
Hinterlandinin * Yik ellegleme R o .
ekoromi (apasites glvenligi *  Gemibagl malietler
_ o Risk ydnetimi +  Digergenel maliyetler
Kombine tasimacilik *  Yik igin ayrilan alan i )
o - . Yonetim bilgi sistermi
baglantisinin etkinligi blyiklogad
Uygulamasi
TRABZON - BATUM
LiIMANI POTILIMANI LimaNI

Kaynaklar:Lirn, T.Thanopoulou, H. Beynon, M. Beresford A., (2004).“An Application of AHP on
Transhipment Port Selection: A Global Perspective”,MaritimeEconomics & Logistics, Cilt:;, 6, 70—
91.calismasindan derlenmistir.

Song D.,Yeo k. (2004) A Competitive Analiysis of Chinese Container Ports Using the Analytic Hiearchy
Process, Maritime Economics & Logistics, Kore

Oguztimur,S. (2008). Denizyolu Yiikk Tagimaciliginda Kiiresel Liman Rekabet Kosullarimin Mersin
Limani Orneginde Degerlendirilmesi, (Bastirilmis Doktora Tezi), Yildiz Teknik Universitesi Fen
Bilimleri Enstitiisii, Istanbul.
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Hiyerarsik yap1 olusturulduktan sonra her bir Olciit temelinde alternatiflerin
karsilastirilmast ve Olgiitlerin kendi aralarinda karsilagtirilmasi i¢in ikili karsilastirma
karar matrisleri olusturulur. Bu matrislerin olusturulmasinda Saaty tarafindan 6nerilen

Onem skalas1 kullanilmistir.

Tablo 7. Onem Skalas1

Onem Derecesi Deger Tamumi
1 Esit Onemde

Esit ve Biraz Onemli Arasinda

Biraz Onemli

Biraz ve Fazla 6nemli Arasinda

Fazla Onemli
Fazla ve Cok Fazla Onemli Arasinda
Cok Fazla 6nemli

Cok fazla ve Kesin 6nemli Arasinda

OO N[O [W|IN

Kesin Onemli

3.4. ARASTIRMANIN VERi TOPLAMA ARACI VE VERILERIN
TOPLANMASI

Limanlar karsilastirilirken belirlenen oOlgiitler ve alt Glgiitle ile olusturulan Ek-1
deki soru formlar1 tamamen literatiir taramasina dayanmakla beraber miilakat yapilan

uzmanlarin goriis ve tavsiyeleri ile de sekillenmistir.

Saaty, AHS Yontemi'nin kullanilmasinda dogrudan dogruya ilgili kisilerle yiiz
ylize anket yapip, onlarm ikili karsilagtirmalara iliskin goriislerinin alinmasini
onermektedir. S6z konusu ilgili kisi ve/veya kisiler mutlaka konunun uzmani olmasalar

bile en azindan konuyu bilen, konuya asina olan kisiler olmalidir. (Evren vd., 1992:53).

Bu arastirmada, alaninda uzman olan 9 akademisyen, Trabzon Liman
Baskanhigindaki 1 uzman, Trabzon Liman Isletmesinde birisi yonetici, digeri ise
operasyon yetkilisi olan 2 personel, Trabzon, Poti ve Batum limanlarinda faaliyet
gosteren Sacente ve firma yetkilisi ve Trabzon Deniz Ticaret Odasi Temsilcisi olmak

tizere toplam 18 kisiyle miilakat yapilmistir.
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Uzmanlarla yapilan miilakatlarda, onlardan ilk Once ana Odlgiitleri
karsilagtirmalar1 istenmistir. Bunlar karsilastirildiktan sonra her ana oOlgiite ait alt
Olciitleri de kendi aralarinda karsilastirmalar istenmistir. En sonunda da her alt olgiit,
calismaya konu olan Trabzon, Batum ve Poti limanlarimin ikili karsilastirilmas: ile

degerlendirilmistir.

Bu karsilastirmalarda uzmanlara Tablo.7’de Saaty’nin 6nem sklasinin, gosterilen
sekilde agirliklandirilmasi istenmistir. Uzman goriisleri sonucu elde edilen degerler
bilgisayarda Microsoft Office ortaminda agilan Excel programi ile veri tabanina

eklenmis, gerekli islemler yapildiktan sonra sonuca ulagilmaistir.

3.5. ARASTIRMA SORULARI

Referans olarak kullanilan ¢alismalardan ve uzmanlarla yapilan miilakatlardan
elde edilen 6l¢iitler Trabzon, Batum ve Poti 6l¢eginde degerlendirilmistir. Calismada,
limanlarin rekabeti degerlendirilirken kullanilan 6l¢iitler aracilig1 ile asagidaki sorulara

yanit bulunmaya galisilmigtir. Bunlar:

Aras. Si. Trabzon Limani, Poti ve Batum limanlarinin uluslararasi seviyede
rakibi midir?
Arag. Sz, Trabzon Limani, hangi rekabet Olgiitleri iyilestirildiginde, Poti ve

Batum limanlartyla uluslararasi diizeyde rekabet edebilir?

Yukaridaki arastirma sorularinin yorumlanabilmesi ig¢in, belirlenen liman
rekabet unsurlari analiz edilmelidir. Olusturulan ana olgiitler ve bunlara bagl alt
Olciitlerin 6nem dereceleri ikili liman karsilastirmalar ile belirlenip, boylelikle Trabzon,

Poti ve Batum limanlar1 6nem derecelerine gore siralanabilirler.
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DORDUNCU BOLUM

BULGULAR VE ANALIZ
Bu boliimde Analitik Hiyerarsi Siireci (AHS) Yontemi uygulanarak limanlarin
rekabet konusunda karsilastirmalart yapilacak ve limanlar 6nem derecelerine gore
siralanacaktir. Bu siralamay1 yapabilmek i¢in limanlarin rekabet hususundaki olgiitleri

belirlenmis ve daha sonra bu ol¢iitler dogrultusunda olusturulan soru formlar1 liman

konusunda uzman kisilere yoneltilmistir.

4.1. ANA OLCUTLERIN ONEM DUZEYi VE YORUM

Tablo 8.Modelde Kullanilan Ana Olgiitlerin Agirhig

Cografi Fiziksel Liman Liman Goreli Onem

Konum Olanaklar Yonetimi Maliyeti Onem Diizeyi
Cografi Konum 0,411 0,606 0,286 0,472 0,444 44%
Fiziksel Olanaklar 0,082 0,121 0,238 0,151 0,148 15%
Liman YOnetimi 0,342 0,121 0,238 0,189 0,223 22%
Liman Maliyeti 0,164 0,152 0,238 0,189 0,186 19%

Tablo 8’de goriildiigii gibi tiim limanlar i¢in cografi konum, fiziksel olanaklar,
liman yonetimi ve liman maliyetinin 6nem diizeyleri Analitik Hiyerarsi Siireci Yontemi
ile hesaplanmigtir. Cografi konumun 6nem diizeyinin %44, liman yonetiminin %22,
liman maliyetinin %19 ve fiziksel olanaklarin %15 olarak hesaplanmistir. Buna gore en
onemli kriterin cografi konum iken en az 6nemli kriterin fiziksel olanaklar oldugu

belirlenmistir.

Miilakatlarda bir¢ok uzmanla yapilan goriigmede ana kriterler degerlendirilirken
hem bu kriterlerin evrensel etkinlikleri hem de bu g¢alismada karsilastirilan limanlarin

bulundugu bolge 6zelindeki etkinlikleri baz alinarak degerlendirme yapilmistir.

Uzman goriislerinin analiz sonuglart da gosteriyor ki, bir limanin tercih unsuru
olabilmesi i¢in ait oldugu {ilkenin diinya {izerindeki konumu ve limanmn
konumlandirildig1 yer en 6nemli 6lgiit olarak tespit edilmistir. Sonuglara gore limanin

ait oldugu tlkenin diinya haritasindaki konumu ulusal ve uluslararasi ticarette gecis
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yollarina yakinligi, limanlar1 rekabette On siralara ¢ikaracak en 6nemli etken denilebilir.
Ikinci sirada 6neme sahip olan liman ydnetimi de gosteriyor ki haritada konumu iyi olan
bir limanin ayrica etkin yonetilmesi de gerektigi, iyi organize olmus bir liman yiik
almak veya yilik bosaltmak i¢in limana giren bir gemi, liman sinirlar1 i¢inden sorunsuz
sekilde ne kadar hizli ¢ikarirsa tercih edilebilirligi de o derece artabilir. Liman
maliyetlerinin tglincli sirada gelmesi artik 6zellestirilen limanlarin daha profesyonel
isletildigi, bu baglamda da maliyetlerin bir uluslararasi standart kazandigi tespiti yerinde
olabilir. Limanlarin sahip oldugu fiziksel olanaklar gemilerin fiziki yapilarina gore
sekillenmekte ve en azindan limanlar uluslararasi ticarette s6z sahibi olabilmesi i¢in bu
olanaklar1 asgari diizeyde de olsa yerine getirmekte zorunlu bulunmaktadirlar. Bu dl¢iit
bir ayricalik olmaktan ¢ikmis, liman i¢in var olabilmenin bir 6n kosulu haline doniigmiis

demek mumkiin olabilir.

4.2. ALT OLCUTLERIN ONEM DUZEYI VE YORUMU

Her ana olgiite ait olan alt Olgiitler kendi aralarinda degerlendirilerek 6nem

dereceleri asagidaki sekilde belirlenmistir.

4.2.1. Cografi Konum Alt Olgiitlerinin Onem Diizeyi ve Yorumu

Cografi konumun altinda yer alan Olgiitlerin goreli 6nem katsayilar1 ve 6nem
diizeyleri Tablo 9°da verilmistir. Ana deniz hatlarina yakinligin 6nem diizeyi %28 iken,
hinterlandinin ekonomisinin ve kombine tagimacilik baglantisinin etkinligi %36 olarak
hesaplanmigtir. Buna gore limanin cografi konumun o&zelliklerinden hinterlandinin
ekonomisi ve kombine tagimacilik baglantisinin etkinligi esit diizeyde 6neme sahipken,

ana deniz hatlarina yakinligin 6nem seviyesi diistik kalmistir.

Tablo 9. Modelde Kullanilan Alt Olgiitlerin Agirhg

. Kombine
A N
na deniz Hinterlandinin | tasimacilik | Goreli | Onem
Hatlarina .. > - .
ekonomisi | baglantisinin | Onem | Diizeyi
Yakinlik sl
etkinligi
Ana deniz hatlarina yakinlik 0,273 0,205 0,364 0,280 28%
Hinterlandinin ekonomisi 0,455 0,341 0,273 0,356 36%
Kombine tagimacilik baglantisinin etkinligi 0,273 0,455 0,364 0,364 36%
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Calismada sik sik deginildigi gibi kombine tagimacilik baglantisinin etkinligi
uluslararasi rekabette limanlari tercih unsuru yapabilecektir. Kombine tagimacilik
baglantisin1 tamamlanmis bir liman i¢ bdlgelerle olan baglantisin1 kuvvetlendirmis,
hinterlandin1 genisleterek dis ticaret hacmine olan etkisini arttirmis denilebilir. Ana
deniz hatlarma yakinlik Olciitiiniin 6nem siralamasinda geri kalmasi uzmanlarin
degerlendirme yaparken genel olmayip bdlge Ozelinde

disiindiikleri  seklinde

yorumlanabilir.

4.2.2. Fiziksel Olanaklarin Alt Olgiitlerinin Onem Diizeyi ve Yorum

Fiziksel olanaklarin altinda yer alan Olgiitlerin goreli 6nem katsayilar1 ve 6nem
diizeyleri Tablo 10°da verilmistir. Rihtim uzunlugunun ve rihtim derinliginin Gnem
diizeyi %24, yiik elle¢leme kapasitesi %32 ve yiik i¢in ayrilan alan biiyiikliigliniin 6nem
diizeyi %20’dir. Buna gore limanin fiziksel olanaklarinin 6zelliklerinden yiik elle¢leme
kapasitesinin dnem diizeyi en yiiksek iken yiik i¢in ayrilan alan biiyiikliigiiniin 6nem
diizeyi en kiiciiktiir. Yiik ellegleme, limanin bulundugu bolgeyi iyi tanimlamak, limana
ugrayan veya ugrama potansiyeli olan yiik ¢esitliligine gore liman ekipmanlarini dizayn
etmek limanlar i¢in Onemli Stratejilerden oldugu soylenebilir. Ekipman, makine ve
techizatlarin sayisint ve limandaki konumlarin1 iyi organize etmis, oOperasyon
yetkililerine sahip liman, rekabette diger limanlardan bir adim daha 6n plana ¢ikacaktir,

denilebilir.

Tablo 10. Modelde Kullanilan Alt Olgiitlerin Agirhig

Rihtim Rihtim Yilk Yiik igin Goreli Onem

- e ellecleme | ayrilan alan - .

uzunlugu derinligi kapasitesi bilyiikliigii Onem Diizeyi
Rihtim uzunlugu 0,247 0,222 0,258 0,227 0,239 24%
Rihtim derinligi 0,247 0,222 0,258 0,227 0,239 24%
Zu“ ellegleme 0,309 0,278 0,323 0,364 0,318 32%

apasitesi
Yk icin ayrilan 0,198 0,278 0,161 0,182 0,205 20%
alan bliytkligi

Liman rihtim derinligi ve uzunlugunun, artik limanlara uluslararas: yiiklerin

ugramasi i¢in asgari yeterlilikte saglanmasi gereken bir Olgiit oldugu bilinmekte,

imkanlar dahilinde rihtim derinligini ve uzunlugunu arttirabilen limanlar ayricalikli
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konuma sahip olabilmektedirler. Son sirada gelen depolama alanmi igin artik liman
isletmeleri liman sahasi i¢inde yeterince genislige sahip olamadiklarinda liman sahasi
disinda depo kiralayarak veya yeniden depo alanmi insa ederek bu sorununu biiyiik

Olgiide ¢coziime kavusturmus olabilirler.

4.2.3. Liman Yénetiminin Alt Ol¢iitlerinin Onem Diizeyi ve Yorum

Liman yonetiminin altinda yer alan 6lgiitlerin goreli 6nem katsayilar1 ve dnem
diizeyleri Tablo 11’de verilmistir. Liman operasyonunun planlanmasinin 6nem diizeyi
%23, yiikk emniyeti ve liman giivenliginin %31, risk yonetiminin %25 ve yonetim bilgi
sistemi uygulamasmin %?22’dir. Buna goére limanin ydnetiminin 6zelliklerinden yiik
emniyeti ve liman glivenligi en fazla 6neme sahipken yonetim bilgi sistemi uygulamasi

en az dneme sahiptir.

Tablo 11. Modelde Kullanilan Alt Olgiitlerin Agirhig

Liman Yik Yo6netim
emniyeti ve Risk oo | Goreli | Onem
operasyonunun . . .. |bilgisistemi | ..
liman yoOnetimi Onem | Diizeyi
planlanmasi r ... uygulamasi
giivenligi
Liman operasyonunun 0,235 0,225 0,254 0194 | 0,227 | 23%
planlanmast
Yik emniyeti ve liman 0,294 0,282 0,339 0323 | 0309 | 31%
giivenligi
Risk yonetimi 0,235 0,211 0,254 0,290 0,248 25%
Yonetim bilgi sistemi 0,235 0,282 0,153 0194 | 0216 | 22%
uygulamasi

Liman yOnetiminin alt kriterleri 6nem siralamasinda birbirlerine yakin degerler
igermektedir. Ilk sirada yiik emniyeti ve liman giivenligi kriterinin gelmesi, giivenilir
olmayan bir iilkenin limanlar1 ne kadar profesyonel yonetilirse yonetilsin uluslararasi
ticaretin paydaslar1 tarafindan tercih edilme konusunda problem yasayabilirler.
Giivenlik problemini asan {ilke ve limanlar risk yonetimi (yiikiin saglikli bir sekilde
gemiye yiiklenmesi, gemiden bosaltilmasi, muhafaza edilmesi, liman gorevlilerinin
yaralanma veya Oliimle sonuglanabilecek is kazalarini sifira indirmek) ikinci sirada
onemli kriterdir. Az farkla olsa da tiglincii ve dordiincii Olgiit olarak siralanan liman

operasyonunun planlanmasi1  (dogru organize edilen limanlar) ve yonetim bilgi
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sisteminin uygulanmasi (diizenli uygulanana otomasyonlar) rekabette neredeyse diger

kriterler kadar 6nemli 6lgiitlerdir.

4.2.4. Liman Maliyetinin Alt Olgiitlerinin Onem Diizeyi ve Yorum

Liman maliyetinin altinda yer alan Olgiitlerin goreli 6nem katsayilar1 ve énem
diizeyleri Tablo 12’de verilmistir. Yiike bagli maliyetlerin ve gemiye bagli maliyetlerin
onem diizeyi %36 iken diger genel maliyetlerin énem diizeyi %28’dir. Buna gore
limanin maliyetinin 6zelliklerinden yiike bagli maliyetlerin ve gemiye bagli maliyetlerin
onem diizeyi en yiiksektir. Limanlarin 6zellestirilmesinden sonra liman igletmelerinin
tercih edilebilirliklerini arttirmak i¢in maliyetlerde uluslararasi standartlar1 gozetir
duruma gelmekte, bununla birlikte liman yonetimleri belirledikleri stratejik fiyat

cizelgeleri ile ticaretten aldiklar1 pay1 artirmay1 hedeflemektedirler.

Tablo 12. Modelde Kullanilan Alt Olgiitlerin Agirhig

Yiike bagh Gemiye bagl Diger genel Goreli Onem

maliyetler maliyetler maliyetler Onem Diizeyi
Yk bagli maliyetler 0,341 0,273 0,455 0,356 36%
Gemi bagli maliyetler 0,455 0,364 0,273 0,364 36%
Diger genel maliyetler 0,205 0,364 0,273 0,280 28%

Devletler de ozellestirilen limanlarina uluslararas: ticarette alacaklart pay1
arttirmalart i¢in sagladiklart vergi indirimi, ¢esitli siibvansiyonlar ve biirokratik
kolayliklar, limanlarin daha diisiik maliyetlerle hizmet saglamasini desteklemekte, bu da
liman ticret politikasinda limanlarin esnek hareket etmesini saglamaktadir. Bir iilke
limanlarinin tercih edilme seviyesi ne kadar yiikselirse, o tilkenin dis ticaret hacmi bu

baglamda genisleyip, ylikselmektedir.

4.3. Limanlarn ikili Karsilastirmalar ile Belirlenen Onem Diizeyleri ve

Yorumu

Tablo 13’de her alt olgiit i¢in ikili liman karsilastirmalari yapilarak limanlarin
onem dereceleri siralanmigtir. Ana 6lgiit olan “Cografi Konumun” alt olgiitleri olan,

“Ana Deniz Hatlarina Yakinlik” bakimindan analiz edildiginde Poti ve Batum
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limanlarinin sirasiyla %37- % 38 gibi oranlarla Trabzon Limani’m1 %26’lik oranla
geride biraktigi goriilmektedir. Miilakat yapilan uzmanlar tarafindan Poti ve Batum

limani, Trabzon Limani’na gore goreli daha tistiin gosterilmislerdir.

Tablo 13. ikili Liman Karsilastirmalar ile Alt Olciitlerin Agirhg

ANA OLCUTLER |ALT OLCUTLER LIMAN GORELI ONEM |ONEM DUZEYI

) Trabzon 0,257 26%

Batum 0,376 38%

- . ) . Trabzon 0,357 36%
COGRAFI Hinterlandinin ekonomik -

KONUM giicli bakimindan Poti 0,357 36%

Batum 0,286 29%

Kombine tagimacilik Trabzon 0,258 26%

baglantisinin etkinligi Poti 0,403 40%

bakimindan Batum 0,339 34%

. 5 Trabzon 0,390 39%

%;Efn“l;jl;m uzulugu oo 0,290 29%

Batum 0,320 32%

. o il Trabzon 0,399 40%

FIZIKSEL Batum 0,329 33%

OLANAKLAR . .. [Trabzon 0,384 38%

bY;ﬁi I;ellllrclz(glt;ime kapasitesi Poti 0,331 33%

Batum 0,285 29%

. |Trabzon 0,364 36%

E;lgﬁfﬁzslam biytkligi 5 0,280 28%

Batum 0,356 36%

Liman operasyonunun Trabzon 0,406 41%

planlanrr?am b)e/lklmmdan Poti 0,288 29%

Batum 0,306 31%

. . .. . Trabzon 0,475 47%

i gl i g

LIMAN Batum 0,295 30%

YONETIMI Trabzon 0,441 44%

Risk yonetimi bakimindan |Poti 0,305 31%

Batum 0,254 25%

Yonetim bilgi sistemi Trabzon 0,536 4%

uygulamasi bakimindan Poti 0,282 28%

Batum 0,182 18%

Limanda yiike bagh olarak [Trabzon 0,230 23%

ortaya ¢ikan maliyetler Poti 0,385 38%

bakimindan Batum 0,385 38%

; Limanda gemiye bagl Trabzon 0,333 33%
LIMAN -

MALIVETI olargk ortaya ¢ikan Poti 0,309 31%

maliyetler bakimindan Batum 0,358 36%

Limandaki genel maliyetler Tra_bzon 0,358 E6

bakimindan Poti 0,309 31%

Batum 0,333 33%
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Cografi konumun bir diger alt olgiitii ”Hinterlandinin Ekonomik Giicti” ikili
karsilagtirmalardaki uzman goriislerinde, Trabzon ve Poti limanlarinin Batum
Limani’na gore daha 6nemli oldugu analiz sonuglarina gore belirlenmistir. Trabzon ve
Poti limanlariin sirasiyla % 36ve % 29 6nem derecesiyle Batum Limani’ni geride
biraktiklar1 goriilmektedir. Bir limanin giiglii hinterlandinin olmasi demek siirekli ve
kesintisiz yiikk akisinin olmasi anlamina geldigi sdylenmekte, bu baglamda uzmanlar
daha ¢esitli ve genis yiik portfoyiine sahip Poti ve Trabzon limanlarini, daha ¢ok petrol
ve dogal kaynak aktarimini gergeklestiren Batum Limani’na tercih edildigi seklinde

yorumlanabilir.

Cografi konumun i¢iincii ve son oOlgiitii ”Kombine Tasimacilik Baglantisinin
Etkinligi” bakimindan demiryollari ile kesintisiz bir sekilde i¢ bolgelere baglandigi icin,
% 40 gibi bir oranla Potive %34 ile onu takip eden Batum Limani1 6nde gelmektedir.
Hi¢ siliphesiz rekabette Trabzon Limani’nin elini kolunu baglayan demiryolu
baglantisinin eksikligi %26 gibi bir oranla onu son sirada birakmistir. Her ne kadar
Tiirkiye’nin karayolu aginin ve altyapisinin Giircistan’a kiyasla daha gelismis olmasi,
Trabzon Limani’nin havaalanina yakinlik avantajinin olmasi ve yiiksek hacimli yiiklerin
limanlardan tahliyesinde veya limanlara yiiklerin taginmasinda en onemli tamamlayici
ulastirma modu olan demiryolu baglantisindan yoksun olmasi Trabzon Limani’nit bu

hususta geride birakan sebepler olarak gosterilebilir.

Fiziksel olanaklar ana ol¢iitiintin alt olgttleri ikili karsilastirmalar ile limanlar
arasinda kendileriyle miilakat yapilan uzmanlar tarafindan kiyaslandiginda “Liman
Rihtim Uzunlugu” bakimindan avantajin %39’luk bir oranla Trabzon Limani’nda
oldugu, onu % 32 ile Batum, % 29 ile de Poti limanlar1 takip ettigi goriilmektedir.
Diger bir dl¢iit “Liman Rihtim Derinligi’nde benzer siralama bulunmakta, sirastyla %
40, %33 ve %27 ile Trabzon, Batum ve Poti limanlar1 gelmektedir. Yapilan saha
calismalar1 ve uzmanlarla gergeklestirilen goriismelerde, bu {i¢ liman i¢inde rihtim
uzunlugu ve derinligi birbirlerinden yiikk kapmakta etkin olan bir Ol¢lit olmadig:

belirlenmistir.

Bir diger alt kriter olan “Yiik Ellegleme Kapasitesinde” de Trabzon Limani %38
ile 6nde bulunmakta bunu %33 ile Poti % 29 ile de Batum limanlar1 takip etmektedir.

Tablo 4’de goriildiigii gibi makine teghizat ara¢ ve gereglerin sayisi, niteligi ve limanda
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konuslandirilma ustaliklar1 g6z oOniinde alindigina, hem saha arastirmalart hem de

uzman goriisleri ile bu siralama belirlenmistir.

Son alt odlgiit ise “Depolama Alan Biiyiikligiidiir.” Bu 6lgiit, liman rekabetinde
onemli bir etken olsa da, daha dncede bahsettigimiz gibi artik liman baskanliklar1 veya
isletmeleri, liman i¢i depolama sorunlarini liman disinda baska alanlar1 degerlendirerek
¢oziime kavusturmuslardir. Nitekim Trabzon Limani genis liman i¢i sahasiyla
rakiplerinkinden avantajli goriinse de Tablo 6’da gorildigii gibi depolama sorununu
liman sahasi disinda ki depolarla ¢6zen Batum Liman ile % 36’lik oranla ayni 6nem
derecesini paylagmaktadirlar. % 28 ile nispeten rakiplerinden daha kii¢iik olan Poti

Limani bu 6l¢iit bakimindan rekabette sonuncu olmustur.

Bir diger ana olgiit ise “Liman Yodnetimi” olup, alt 6lgiitlerinden birincisi
“Liman Operasyonlarinin Planlanmasidir.” Bu olgiitte rakiplerine gerek iilke bazinda
gerekse de il seviyesinde organizasyon ve nitelikli sermaye sahibi olmanin avantajini iyi
kullandig1 sdylenebilen Tiirk liman1 Trabzon, Giircii liman 1Poti ve Batum limanlarini
% 41°lik bir oranla geride birakmigtir. Trabzon Limani’n1 %31 ile Batum %29 ile Poti

limanlar: izlemektedir.

Ikinci sirada gelen alt dl¢iit olan “Liman Giivenligi ve Yiik Emniyeti” dl¢iitiin de
%47’lik bir oran ile Trabzon Liman %30 ile Batum Limani’na, % 23’luk bir oran ile de
Poti Limani’na fark atmis durumdadir. Henliz daha 10 yilim1 yeni dolduran Poti
Limani’nin bombalanmas1 hadisesi goz oOniline alindiginda NATO {ilkesi olan
Tiirkiye’nin Giircistan’a gore daha giivenlikli bir iilke olmasi bu derecelenmenin ortaya

cikmasinda etkili oldugu sdylenebilmektedir.

Bir diger alt olgiit “Risk Yonetimidir”. Bu 6lgiitte de %44 ile Trabzon Limani
%31 ile Poti Limani %25 ile de Batum Limani siralanmaktadir. Siiphesiz bir¢ok
kalkinma alaninda Tiirkiye’den destek alan Giircistan’in kalifiye personel konusunda da
Tirkiye ve onun limanmi olan Trabzon Limani’nin gerisinde kalmasi kaginilmaz

olmustur, denilebilir.

Dérdiincii ve son alt dlgiit “Yonetim ve Bilgi Sisteminin Uygulanmasi” bir baska
ifadeyle otomasyon konusundadir. Trabzon Limani’nda kullanilan otomasyon
sisteminin, Tiirkiye’nin uluslararasi rekabette onde gelen limanlarinin da kullandigi

otomasyon sistemi oldugu bilinmektedir. Uzmanlarin Trabzon Limani lehine verdigi %
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54’liik ile ¢alismanin en biiyiik oran1 da bu sebeple oldugu diisliniilmektedir. Bu orani

%28 ile Poti % 18 ile de Batum limanlar takip etmislerdir.

Sonuncu ana olgiit “Liman Maliyetine” ait alt kriterlerden “Yiike Bagh
Maliyetlerdir.” Bu 0lgiitte Gilircii  limanlarinin  daha avantajli  oldugu saha
aragtirmalarindan ve genel uzman goriislerinden 6grenilmis, hem limanlar1 bilen
uzmanlar hem de limanlarin web sitelerinde kisitli da olsa edinilen maliyet bilgileri bu
yorumun yapilmasina neden olmustur. Bu odlgiitte Poti ve Batum limanlart % 38 ile ilk

siray1 paylasirken, Trabzon Limani %23 gibi diisiik bir oranla son sirada kalmustir.

Her ne kadar Giircii limanlar1 maliyet konusunda yiik sahiplerine ¢esitli
avantajlar saglasalar bile, “Gemiye Bagli Maliyetlerini” en ¢ok etkileyen gemilerin
limanda kalma siireleri goz oniine alindiginda, bu alanda rakiplerine oranla daha iyi
durumda olan Trabzon Limani’nin 6nem derecesini yukarilara tagimistir. Bu olgiitte
yine de Poti Limanm1 % 36 ile ilk sirada, Trabzon Liman1 %33 ile ikinci ve Batum

Limani ise % 31 ile son sirada gelmistir.

Son alt dlgiit “Diger Genel Maliyetler” de ise, tilkelerin uyguladigi resim, harg ve
benzeri vergiler ile vergi muafiyetleri bu 6lgiitte Gnem derecesini belirlemektedir. Miilakat
yapilan uzmanlarin ¢ok fazla bilgi sahibi olmadigr bu konuda yine yontemin ruhuna
uygun sekilde gézlem ve tecriibelerle verdikleri 6nem puanlarina gére Trabzon Liman

%36 ile ilk siraya alirken, onu %33 ile Batum ve %31 ile de Poti Limani takip etmektedir.

4.4. Limanlari Onem Derecelerine Gore Siralanmasi ve Yorum

Ikili karsilastirmalarin sonuglari limanlar bazinda tek tek ana 6lgiitlere yiiklenip,
onem dereceleri hesaplanip agirliklart belirlendiginde, Tablol4’de goriildigii gibi,

limanlarin 6nem dereceleri birbirlerine ¢ok yakindir.

Tablo 14. Limanlarin Onem Derecelerine Gore Agirhklar

Cografi Fiziksel Liman Liman Goreli Onem

Konum Olanaklar Maliyeti Yonetimi Onem Diizeyi
Batum 0,334 0,323 0,359 0,260 0,319 32%
Poti 0,376 0,293 0,334 0,277 0,320 32%
Trabzon 0,290 0,384 0,307 0,464 0,361 36%
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Analiz sonuglar1 da bize gosteriyor Ki, fiziksel olanaklar ve liman ydnetimi
olgiitlerinde Poti ve Batum limanlarint geride birakan Trabzon Limani her ne kadar
cografi konum ve liman maliyeti 6lgiitlerinde karsilastirilan limanlarin gerisinde kalsa
da, genel toplamda 6nem derecesi en yiiksek liman olmustur. Trabzon liman1 %36’lik
bir 6nem derecesi ile Poti ve Batum limanlarin1 geride birakarak rekabette az farkla da
olsa 6ne gegmistir. Cografi konum olgiitiinde rakiplerini geride birakan Poti Limani ile
liman maliyeti 6l¢iitinde en 6nemli liman olan Batum Liman1 %32’lik 6nem derecesi

ile Trabzon Limani’ni takip etmislerdir..

Aras. Si. Trabzon Limani, Poti ve Batum limanlarmin uluslar arasi seviyede
rakibi midir?
Aras. Sy, Trabzon Limani, hangi rekabet Olgiitleri iyilestirildiginde, Poti ve

Batum limanlariyla uluslararasi diizeyde rekabet edebilir?

Calismanin amaci dogrultusunda olusturulan arastirma sorular1 analiz
sonuglarina gore yorumlanmistir. Analiz sonuglarinin genel 6nem siralamasina gore

Trabzon Limani’nin, rakipleri Poti ve Batum limanlarini1 geride birakmustir.

Buna gore Trabzon Limani, 6nde oldugu liman yonetimi ve fiziksel olanaklar
Olciitlerine gore Poti ve Batum limanlarinin rakibidir. Liman maliyeti ve 6zelliklede en
onemli o6lgiit olan cografi konum kriterinde gelisme saglayabilirse rakipleriyle

uluslararasi diizeyde rekabet edebilir.
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SONUC VE ONERILER

Denizyolu tasimaciligi giiniimiizde uluslararasi ticaretin % 90’1indan fazlasini
olusturmaktadir. Denizyolu tasimaciligini ulagtirmanin lokomotifi yapan 6zelliklerinden
bir tanesi yiiksek tonajli ve biiylik hacimli yiiklerin uzun mesafelerde diisiik maliyetlerle
tagiabiliyor olmasi, bir digeri ise kombine tasimacilik etkinligine uyum saglayan bir
ulagtirma modu olmas1 denilmektedir. Biitiin ulagtirma modlarina bagh olan 6zelliklede
demiryolu ulastirma moduna entegre bir limanin uluslararasi liman rekabetinde

rakiplerini geride birakacagi diinya {izerindeki 6rnekleriyle bilinmektedir.

Tiirkiye’deki limanlarin uluslararasi1 dis ticaretten aldiklar1 payi, denizyolu
tasimaciliginin uluslararasi ticaretten aldigi payin artmasina ragmen azalmaktadir.
Limanlarimizin verimsizliginin sebepleri arasinda liman altyap1 yetersizligimiz, liman
yonetim ve organizasyon alaninda heniiz uzmanlasmis olmamamiz yaninda, en énemli

neden modern tasimacilik sistemine ayak uyduramamamiz olarak gosterilmektedir.

Bu calisma, bir biitiin olarak degerlendirildiginde, asagidaki sonuglara

ulasilmistir:

1. Trabzon Limani’nin, Poti ve Batum limanlariyla ”Cografi Konum”olgiitii
dikkate alinarak karsilastirildiginda 6nem siralamasinda son sirada yer aldigi
goriilmektedir. Trabzon Limani’nin bu rekabet unsurunda geride kalmasinin
en Onemli sebebi olarak, yiiksek hacimli ve biiyiikk tonajli yiiklerin
denizyoluyla limanlara geldikten sonra i¢ bolgelere aktarilmasinda
tamamlayict ulastirma modu olan demiryolu baglantistnin  olmamasi
sOylenebilir.

2. Liman rekabet unsurlar1 arasinda gosterilen “Fiziksel Olanaklar” dlgiitii ve
ona baglh olan alt olciitler s6z konusu oldugunda Trabzon Limani
rakiplerinin Oniinde yer almaktadir. Artik glinlimiizde uluslararasi ticarette
yer almak isteyen limanlar fiziksel olanaklarini (rthtim derinligi, rihtim
uzunlugu) belli bir standarda ulastirmis olsalar da, Batum Limani’nin
depolama alan1 konusundaki eksiklikleri ve Poti Limani’nin liman giris ve
cikiglarinda gemilere yasattigi problemler, Trabzon Limani’m1 bu hususta

birinci 6nemli liman yapmustir.
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3. Ugiincii rekabet unsuru olarak belirlenen “Liman Yonetimi” konusunda
Trabzon Limant’nin, rakiplerinin ¢ok Oniinde oldugu uzman gorisleri ve
analiz sonuglariyla bilinmektedir. Nitelikli liman organizasyon personeline
sahip, Tirkiye’'nin ©6nde gelen uluslararasi limanlarin da kullandigi
otomasyon sistemini kullanan, hem iilke hem de sehir s6z konusu oldugunda
uluslararasi ticaret i¢in daha giivenli olan, risk oranini disiirecek tecriibeli
saha personeli, Trabzon Liman1’n1 bu hususta ilk siraya tagimistir.

4. Son rekabet unsuru “Liman Maliyetleri” konusunda o6zellikle de liman
ozellestirmelerinden sonra ¢ok fazla dokiimana ulasilamamistir. Uzmanlarla
yapilan miilakatlar ve saha c¢aligmalar1 sonucunda edinilen bilgiler 1s18inda
Trabzon Limani, gemilerin limanda kalma siiresine bagli oldugu maliyet
unsurunda daha avantajli pozisyonda olsa da, Poti ve Batum liman
isletmelerinin pazarlama taktikleri ile Giircistan hiikiimetinin uyguladigi
politikalar bu limanlart 6nem siralamasinda Trabzon Limani’nin O6niine
gecirmektedir.

5. Cografi acidan diger Karadeniz limanlarma bir istiinliigii bulunmasa da,
Trabzon Limani, tarihsel siirecte meydana gelen birtakim 6nemli olaylar
neticesinde diger Dogu Karadeniz limanlarina oranla nispeten daha 6n plana
¢tkmaktadir. Modern ismiyle “Demirden Ipek Yolu” projesinde bolge
tilkelerini Avrupa’ya baglayan hat iizerinde bulunmasi Trabzon Limani’ni
uluslararas1 ticarette baglanti noktasi yapmaktadir. Orta Asya ve BDT
iilkelerinin zengin kaynaklarinin Avrupa’ya taginmasini saglayan en kisa ve
en giivenilir giizergdh olan, Baki-Tiflis- Kars Hattin1 Dogu Anadolu
Bolgesi’nden Ovit Tiineli gegidi ile kesintisiz demiryolu hatt1 kullanilarak

Trabzon Limani’na baglanmasi planlanmaktadir.

Bu c¢alismadaki analizler ve elde edilen sonuglar goz oOniinde bulundurarak

asagidaki Oneriler yazilabilir.

1. BDT iilkeleri ile Orta Asya iilkelerinin enerji kaynaklari, Sovyetlerden
kalma eski sistem demiryolu ulastirma modlariyla Poti ve Batum
limanlarina aktarilmaktadir. Trabzon Limani’ni i¢ bdlgelere baglayacak
demiryolu baglantis1 ile bu enerji kaynaklarimin akis trafigi tllkemiz

lizerinden yapilabilecektir. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
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Bakanliginin 2008 yilinda Resmi Gazete’de yayinladigi Cevresel Etik
Degerlendirilmesi (CED) Yonetmeliginde Trabzon-Tirebolu-Giimiishane-
Erzincan demiryolundan bahsedilmis, bu projenin detaylar1 hakkinda bilgi
verilmistir. Projelerin hayata gegirilmesinin ardindan Trabzon limaninin art
bolgesi Dogu Anadolu ve Giiney Dogu Anadolu bolgelerindeki illeri de
kapsayacak, bu sayede %80’ tamamlanmis olan Bakii-Tiflis-Kars
demiryolu hattini kesintisiz olarak deniz ulagimina baglanacaktir

Organize Lojistik Bolgeler (OLB), bir malin iiretildigi yerden tiiketilecegi
noktaya gonderilene kadar gegirmesi gereken Dbiitiin faaliyetleri
(tasimacilik, depolama, ellegleme, paketleme, giimriikleme, ihracat ve
ithalat islemleri, transit islemler, dagitim, sigorta ve bankacilik,
danismanlik, vb.) ic¢inde barindiran bir islem merkezidir. Trabzon
Limani’nin, OLB olarak dizayn edilmesi gerekecek, bdylelikle BDT
devletleri ile Orta Asya iilkelerinin hammaddelerini ve yar1 mamul
mallarint bu islem merkezinde isleyip onlara katma deger katip nihai bir
iirlin olarak Bat iilkelerine ihra¢ etmenin yolu agilmis olacaktir.

. Iran transit tasimacilikta, Trabzon Limani’na alternatif liman olarak Bender
Abbas Limani’n1 kullanmaktadir. Bu hat Trabzon Limani tizerinden gegen
hattan daha uzun oldugu i¢in tasima maliyetleri daha yiiksektir. Yiksek
maliyetler, 2009 yilinda Iran’a, Trabzon Limani’m yeniden ticaret merkezi
olarak kullanalim, c¢ikisin1 yaptirmistir. Bu yilin i¢inde Trabzon liman
isletmesi yetkilileri ile Iran’dan gelecek bir heyet transit tasimacilik
konusunda bir dizi goriisme gerceklestirecekleri bilinmektedir. Trabzon
liman baskanligi ve liman isletmesi, Iran {izerinden yapilmasi olasi transit
tagimaciligi i¢in limani 6zellikle kombine tagimaciliklarinda yaygin olarak
kullanilan konteyner tasimaciligina uygun hale getirmesi gerekmektedir..

. Trabzon Limani’ndaki elle¢lenen yiikk miktarini ve sehrin sosyo-ekonomik
gelismisligini yiikseltmek i¢in, liman art bolgesinde ihracata konu olabilecek

tirtinlerin miktarin ve ¢esitliliginin arttirilmas: gerekmektedir.
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EKLER
EK 1 ANA OLCUTLERIN KIYASLANDIGI SORU FORMU

Sayin Katihmeilar;

Bu ¢alisma, Avrasya Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisiinde hazirlanmakta
olan Yiiksek Lisans tezi i¢in olusturulmustur. Calisma sonucunda ulasilacak veriler
bilimsel amag¢h kullanilacaktir. Saglikli verilere ulasabilmek icin bu alanda uzman
kisilere asagidaki sorular yoneltilecektir. Soru formlarina vereceginiz cevaplarla

bilimsel calismamamiza bulunacaginiz katkilardan dolay1 tesekkiirii bir borg biliriz.

Ersin ARSLAN

1. BOLUM: GENEL BILGI
COGRAFI KONUM
- Ana deniz hatlarina yakinlk
- Hinterlandinin ekonomisi
- Kombine tagimacilik baglantisinin etkinligi
FiZIKSEL OLANAKLAR
- Rihtim uzunlugu
- Yiik rithtimi derinligi
- Yiik ellegleme kapasitesi
- Yik i¢in ayrilan alan biiytkligi
LIMAN YONETIMI

Liman operasyonunun planlanmast
- Yiik emniyeti ve limanin giivenligi

- Risk yonetimi

Y 6netim bilgi sistemi uygulamasi
LIMAN MALIYETI

- Yiike bagli maliyetler

- Gemiye bagli maliyetler

- Diger genel maliyetler
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2. BOLUM: IKiLi KARSILASTIRMALAR

ESIT ONEMLI Iki 6ge de liman rekabetine es diizeyde etkilidir

BIRAZ ONEMLI Secilen 6ge, liman rekabetine biraz énemli diizeyde etkilidir.

FAZLA ONEMLI Segilen 6ge, liman rekabetine fazla 6nemli diizeyde etkilidir

COK FAZLA Secilen 6ge, liman rekabetine ¢ok fazla 6nemli diizeyde etkilidir

ONEMLI

ASIRI ONEMLI Secilen 6genin dnem diizeyi asir1 6nemlidir, diger 6ge ise neredeyse hi¢
onemsizdir.

3.BOLUM: UYGULAMA

Ne Kadar Onemlidir?
Hangi Faktér daha 6nemlidir? Esit Biraz Fazla Cok Fazla Asiri
Diizeyde Onemli Onemli Onemli Onemli

1) 3) ®) () )
Cografi konum (...)Fiziksel O O O O O
olanaklar (...)
Cografi konum (...)Liman O O O O O
yonetimi (...)
Cografi konum (...)Limanin O O O O O
maliyeti (...)
Fiziksel olanaklar (...)Liman O O O O U
yOnetimi (...)
Fiziksel olanaklar (...)Limanin O O O O U
maliyeti (...)
Liman yonetimi (...)Limanin O O O O U
maliyeti (...)
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EK 2- ALT OLCUTLERIN KIYASLANDIGI SORU FORMLARI

IKiLI KARSILASTIRMALAR

ESIT ONEMLI iki 6ge de liman rekabetine es diizeyde etkilidir

BIRAZ ONEMLI Secilen &ge, liman rekabetine biraz énemli diizeyde etkilidir.

FAZLA ONEMLI Secilen &ge, liman rekabetine fazla 6nemli diizeyde etkilidir

COK FAZLA ONEMLI [Segilen &ge, liman rekabetine ¢ok fazla énemli diizeyde etkilidir

ASIRI ONEMLI Segilen dgenin 6nem diizeyi agir1 nemlidir, diger 6ge ise neredeyse hig
onemsizdir.

COGRAFI KONUM KIYASLAMASI SORU FORMU

- Ana deniz hatlarina yakinlik
- Hinterlandinin ekonomisi
- Kombine tagimacilik baglantisinin etkinligi

Ne Kadar Onemlidir?
Hangi Faktor daha 6nemlidir? Esit Diizeyde Biraz Fazla Cok Fazla Asir
() Onemli | Onemli Onemli Onemli
®3) (5) @) 9)

Ana deniz hatlarina yakinlik. (...)
Hinterlandinin ekonomisi ~ (...)
Ana deniz hatlarina yakinlik. (...)
Kombine tagimacilik baglantisinin

etkinligi (...)

Hinterlandinin ekonomisi ~ (...)
Kombine tagimacilik baglantisinin
etkinligi (...)

FiZIKSEL OLANAKLARI KIYASLAMASI SORU FORMU

- Rihtim uzunlugu

- Rihtimi derinligi

- Yik ellegleme kapasitesi

- Yik i¢in ayrilan alan biiytkligi

Ne Kadar Onemlidir?
Hangi Faktér daha dnemlidir? Esit Biraz Fazla Cok Fazla Asirt
Diizeyde | Onemli | Onemli Onemli Onemli
(Y 3) (©) @) )

Rihtim uzunlugu (...) Rihtimi derinligi (...)

Rihtim uzunlugu (...) Yik ellegleme
kapasitesi (...)

Rihtim uzunlugu.  (...) Yik i¢in ayrilan
alan buyukligi (...)

Rihtim1 derinligi (...) Yiik ellegleme
kapasitesi (...)

Rihtim1 derinligi (...) Yik i¢in ayrilan alan
buyiikligi (...)

Yiik ellegleme kapasitesi (...) Yik i¢in
ayrilan alan biyiikligi (...)
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LIMAN YONETIMi KIYASLAMASI SORU FORMU

- Liman operasyonunun planlanmasi
- Yik emniyeti ve limanin giivenligi

- Risk yonetimi-Liman Yo6netimi

Hangi Faktor daha 6nemlidir?

Ne Kadar Onemlidir?

Esit
Diizeyde
@)

Biraz
Onemli

®3)

Fazla
Onemli

®)

Cok Fazla
Onemli

@)

Asin
Onemli

©)

Liman operasyonunun planlanmast (...)
Yiik emniyeti ve limanin giivenligi  (...)

Liman operasyonunun planlanmasi
(...)Risk yonetimi (..

Liman operasyonunun planlanmasi (...)
Yonetim bilgi sistemi uygulamasi (...)

Yiik emniyeti ve limanin giivenligi (...)
Risk yonetimi (..)

Yiik emniyeti ve limanin giivenligi
(-...)Y0netim bilgi sistemi uygulamasi

(.)

Risk yonetimi (...) Yonetim bilgi sistemi
uygulamasi (...)

LIMAN MALIYETIiLERININ KIYASLANMASI SORU FORMU

- Yiike bagli maliyetler

- Gemiye baglh maliyetler

- Diger genel maliyetler

Hangi Faktor daha 6nemlidir?

Ne Kadar Onemlidir?

Esit Diizeyde

@

Biraz
Onemli

®3)

Fazla
Onemli

®)

Cok Fazla
Onemli

()

Asiri
Onemli

©)

Yiike bagl maliyetler  (...) Gemiye bagh

maliyetler (...)

Yiike bagh maliyetler  (...)
Diger genel maliyetler (...)

Gemiye bagl maliyetler (...)Diger genel
maliyetler (...)
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EK 3- -SECENEKLERIN KIYASLANDIGI SORU FORMLARI iKiLi
KARSILASTIRMALAR
COGRAFi KONUM

Soru-1)Ana deniz hatlarina yakinlik bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir
misiniz?

Hangi liman1 Tercih Edersiniz? Ne kadar dnemlidir?
123456789
Trabzon (...)- Poti (...) 123456789
Trabzon (...)-Batum (...) 123456789
Batum (...) -Poti (...) 123456789

Soru-2)Hinterlanttin ekonomik giicii bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir
misiniz?

Hangi liman1 Tercih Edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?
123456789
Trabzon (...)- Poti (...) 123456789
Trabzon (...)Batum (...) 123456789
Batum (...) -Poti (...) 123456789

Soru-3Kombine tagimacilik baglantisinin etkinligi bakimindan, asagidaki limanlar
kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani Tercih Edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?
123456789
Trabzon (...)- Poti (...) 123456789
Trabzon (...)-Batum (...) 123456789
Batum (...) -Poti (...) 123456789

FiZiIKSEL OLANAKLAR

Soru-1)Liman rthtim uzunlugu bakimindan, agagidaki limanlar1 kiyaslayabilir misiniz?

Hangi liman1 Tercih Edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?
123456789
Trabzon (...)- Poti (...) 123456789
Trabzon (...)-Batum (...) 123456789
Batum (...) -Poti (...) 123456789

Soru-2) Liman rthtim derinligi bakimindan, asagidaki limanlar kiyaslayabilir misiniz?

Hangi liman1 Tercih Edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?
123456789
Trabzon (...)- Poti (...) 123456789
Trabzon (...)-Batum (...) 123456789
Batum (...) -Poti (...) 123456789
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Soru-3) Konteyner ellegleme kapasitesi bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir

misiniz?

Hangi liman1 Tercih Edersiniz? Ne kadar dnemlidir?
123456789

Trabzon (...)- Poti (...) 123456789

Trabzon (...)Batum (...) 123456789

Batum (...) -Poti (...) 123456789

Soru-4)Konteyner depolama alani

kiyaslayabilir misiniz?

biliylikliigii bakimindan,

asagidaki limanlar

Hangi limani Tercih Edersiniz? Ne kadar énemlidir?
123456789
Trabzon (...)- Poti (...) 123456789
Trabzon (...)-Batum (...) 123456789
Batum (...) -Poti (...) 1234567809
LIMAN YONETIMI
Soru-1)Liman operasyonunun planlanmasi bakimindan, asagidaki limanlar
kiyaslayabilir misiniz?
Hangi limani Tercih Edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?
123456789
Trabzon (...)- Poti (...) 123456789
Trabzon (...)-Batum (...) 123456789
Batum (...) -Poti (...) 123456789
Soru-2) Liman giivenligi ve yik emniyeti bakimindan, asagidaki limanlari

kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani Tercih Edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?
123456789
Trabzon (...)- Poti (...) 123456789
Trabzon (...)-Batum (...) 123456789
Batum (...) -Poti (...) 123456789

Soru-3) Risk yonetimi bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani Tercih Edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?
123456789
Trabzon (...)- Poti (...) 123456789
Trabzon (...)Batum (...) 123456789
Batum (...) -Poti (...) 123456789
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Soru-4) Yonetim bilgi sistemi

kiyaslayabilir misiniz?

uygulamasi

bakimindan, asagidaki limanlar

Hangi liman1 Tercih Edersiniz? Ne kadar dnemlidir?
123456789
Trabzon (...)- Poti (...) 123456789
Trabzon (...)Batum (...) 123456789
Batum (...) -Poti (...) 123456789

LIMAN MALIYETLERI

Soru-1) Limanda yiikke bagli olarak ortaya ¢ikan maliyetler bakimindan, asagidaki

limanlar kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani Tercih Edersiniz? Ne kadar énemlidir?
123456789
Trabzon (...)- Poti (...) 123456789
Trabzon (...)Batum (...) 123456789
Batum (...) -Poti (...) 123456789

Soru-2) Limanda gemiye bagli olarak ortaya ¢ikan maliyetler bakimindan, asagidaki

limanlar kiyaslayabilir misiniz?

Hangi limani Tercih Edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?
123456789
Trabzon (...)- Poti (...) 123456789
Trabzon (...)Batum (...) 123456789
Batum (...) -Poti (...) 123456789

Soru-3 Limandaki genel maliyetler bakimindan, asagidaki limanlar1 kiyaslayabilir

misiniz?

Hangi liman1 Tercih Edersiniz? Ne kadar 6nemlidir?
123456789

Trabzon (...)- Poti (...) 123456789

Trabzon (...)Batum (...) 123456789

Batum (...) -Poti (...) 123456789
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