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OZET

Bu aragtirmada, konteyner limanlanimin planlanmas: ve igletmesi dikkate alinarak, Mersin
Limam konteyner terminal isletmeciligi incelenerek bu terminalde yapilmasi gereken
reformlar belirlenmeye ¢alisilmistir. Bu amagla Akdeniz’deki konteyner trafigi incelenmis ve
rakip limanlardaki gelismeler irdelenmistir.

Diinyada limanlar birer rekabet arenasidir ve bu arenalarin, askeri alandan son yillarda
ekonomi alaninda yerini alan strateji ve lojistik kavramlariyla birlikte dogru pazarlanmalari,
bulunduklan tilke ekonomilerine ve bolgesel kalkinmaya 6nemli katkilar saglamaktadirlar.
Kisa, orta ve uzun vadeli master planlarla limanlarin rekabet diizeyleri arttirilmaya
calisilmakta, bdylece en fazla mali ellegleyerek karliliklarmi yiikseltmektedirler. lyi
pazarlanan limanlar hizmet ettigi hinterlandindaki endiistrinin de gelismesini saglayacaktir.

Diinyada limanlar, bagka limanlarn hinterlantlarint besleyecek sekilde bunlarin yiiklerini
depolayarak ve/veya dogrudan daha kiigiik gemiler yardimiyla bu limanlara aktaran ve aym
zamanda kendi hinterlantlarin1 da besleyen “ana limanlar”, kendi hinterlandi olmayan sadece
aktarma hizmeti veren “aktarma limanlar1”, sadece kendi hinterlandini besleyen bagka
limanlarmm yiikiinti elleglemeyen genellikle ana deniz yollarindan da uzak olabilen “besleme
limanlari” ve genelde goérevi kendi hinterlandimi beslemek olan, ancak biiyiik konteyner
gemilerinden de yiik ellecleme kabiliyetine sahip “ugrak limanlan” olmak iizere dort tiptir.
Limanlar, bu liman kategorilerinden birinde yer alarak ekonomik verimlilikleri degismektedir.

Bu tezde, ilk iki bdliimde konteyner terminallerinin planlama ve igletme tiirleri hakkinda bilgi
verilmis, Uglincii, dordiincti ve besinci boliimlerde liman pazarlama , lojistik ve stratejik
planlama anlatilmg, daha sonraki altinci bélimde ise Akdeniz limanlarindaki konteyner
trafigi ve bu boélgedeki limanlarin durumlar dzetlenmistir. Bu tezin amaci olarak Tiirkiye’de
¢ok Onemli bir yiik ellegleme potansiyeli olan Mersin Limani incelenmis ve bu limana ait
SWOT analizi yapilarak limamin giiglii ve zayif yonleri belirlenmistir. Béylece, Mersin
Limani’nin rekabet giicii yiiksek bir ana liman olabilmesi yolunda yapilmas: gerekli reformlar
icin bir degerlendirme yapilmigtir. Ayrica sonug bolimiinde, ticaretin %85’inin yapildig:
Tiirkiye’deki deniz tagimacilifinda, ulagim zincirinin kapisi olan limancilikta yapilmasi
gereken reformlar 6zetlenmisgtir.

Anahtar Kelimeler: Konteyner terminali, limanlar, pazarlama, lojistik, strateji, liman
isletmesi
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ABSTRACT

In this research, the planning and managing of container terminals were taken into
consideration and Mersin Port container terminal managing was inspected to determine the
reforms which have to be made in Mersin Port. For this aim the Mediterranean container
traffic and the development of the competitor ports was inspected.

The ports are competition arenas in the world and the correct marketing of these arenas with
the new economics terms “strategy” and “logistic” will contribute to their country economies
and regional improvement. The competition degrees of the ports have to be increased with the
short, middle and long term master plans, so they will increase their profits by handling the
biggest number of goods. The correct marketed ports will also improve the industries in their
hinterlands.

There are four kinds of ports. “Transhipment hub ports™ stores the other ports’ goods and/or
tranship them to these ports by small vessels and also feed their own hinterlands.
“Transhipment ports” do not have their own hinterlands and only give transhipment service.
“Spoke ports” are generally far from main routes and feed only their own hinterland and they
do not handle other ports’ goods. The fourth port is named as “calling port” and their mission
is to feed their own hinterland, but sometimes they handle the big container vessels. The ports
in the world classified in these four port categories and their economic efficiency changes.

In this thesis, in the first two sections, the planning and operation types of the container
terminals, in the third, fourth and fifth sections port marketing, logistics and strategic planning
were given and in sixth section the container traffic in Mediterranean ports and situation of
these ports in this region was summarised. For the aim of this thesis, Mersin Port which have
an important handling potential was inspected and the SWOT analysis were made to
determine the strength and the weaknesses of it. Thus, an evaluation was made for the
required reforms to force Mersin Port to be a high degree competitive transhipment hub port.
The maritime transportation is 85% of trade in Turkey and in addition, in the last section, the
reforms which have to be made in port management which is the gate of connection are
summarised.

Keywords: Container terminal, ports, marketing, logistic, strategy, port management
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1. GiRis

Uluslararas: deniz tagimacilig: endiistrisi agik denizde, karasularmda ve ilke ici su yollarinda
tagima islerini, liman hizmetlerini, acentelik ve brokerlik gibi tasimaya yardimc: faaliyetleri
kapsamaktadir. Tagimacihik yiik tiplerine gore dilzenli ve tarifeli, diizensiz ve tarifesiz
tagimacilik olarak yapilmaktadir. Limanlar, deniz tagimaciligi endiistrisi i¢inde deniz ve
karay: birbirine baglayan baglant1 noktalar1 ve mallarin ekonomiye girig ve ¢ikis yaptiklart
diiglim noktalarim olugturmaktadir.

Diinyadaki limanlar 1960'lara kadar tekelci bir pazarda faaliyet g&stermekteyken, 1960'lardan
sonra konteynerizasyonun gelismesiyle serbest rekabetin hakim oldufu pazarda faaliyet
gostermeye baglamiglardir. Artan rekabetin ve ilerleyen teknolojinin sonucu olarak kombine
tagimacilik ile diinya ¢apmda tasgimacilik kavramlar: ortaya ¢ikmus, bilgisayarh EDI
(Electronic Data Interchange-Elektronik Veri Degisim) sistemlerine olan ihtiyag artmmstir.
Pazarlama ve benzeri igletme fonksiyonlar1 bilimsel olarak uygulanmaya baslanmustir,
Tiirkiye'de halen gagdas anlamda liman isletmeciliginden s6z edilememektedir. Ozellikle de
pazarlama fonksiyonunun 6nemi net olarak ortaya konmus degildir.

.....

amaglarinm ifade edilmesi, stratejik igletme birimlerinin tammlamp degerlendirilmesi ile
biiylime ve fonksiyonel stratejilerin belirlenmesi gerekmektedir. Her bir stratejik isletme
birimi igin pazarlama planlamasi yapilmali, pazarlama bilgi ve pazarlama aragtirmasi
sistemleri kurularak etkili islemesi saglanmalidir.

Konteyner tagmmacihif, parga yik nitelikli yiiklerden kapah tasimalara uygun olabilecek daha
ziyade pahali mallar ve yiikleme-bogaltmada zarar goérme ihtimali yiiksek olan mallar ile
sofutma tertibath konteynerlerle tagnabilecek soguk yiikleri kapsamaktadirr. Diinyada
konteyner kullanim oldukga yenidir. Yaygmlasmasi 60' It yillarin bagina rastlar. Konteyner
tastmaciligx giintimiizde bir ¢1fr agmugtir. Oncelikle limanlarda elleglenen yiikler bityiimils
tiretim de dolayisiyla artrmstir. Klasik tagimaciligin limana bafh sinirlar1 konteynerlerle
birlikte alici ve saticinmm depolarina kadar uzanmustir. Dolayisiyla da konteyner
tasimacihinda limanlar yiikiin gecis noktalari durumuna gelmistir.

Konteyner tagimacilifinin tasiyana olan avantajlarim sdyle saymak miimkiindiir.

o Tagiyan " kapidan kapiya" sistemde tasimay: yiriiten herhangi bir tagima sisteminin

uygulamacis1 olabilir. Malin konteynere istiflenmesiyle yiikk konteynerin kendisi
olmaktadir.



e Gemilerin limanda az kalmasmin saglanmasiyla, yilk elleclenmesindeki tiretim artisi
yiiziinden yillik sefer sayis1 artmakta, sefer siiresi kisalmakta, birimlestirme sayesinde de
ellegleme maliyeti dismektedir. Konteyner, geminin bos yatma zamamm diigiirerek,
efektif tagima zamaninin yiikseltir. Sefer siiresinin azalmasina yardimei olan bu uygulama
bir anlamda, tagima maliyetinde diigiis demektir.

Konteynerin tagitana sagladigi faydalar ise;

e Yiike daba az hasar/zarar, daha az ¢alinma, kapidan kapiya hizmet, ambalajda tasarruf,
daha diigik sigorta gideri, tagima biirokrasisinde iglemlerin azalmasi, glimriik
prosediirlerinde basitlesme ve liman tikanikhgindan daha az etkilenme olarak goriilebilir.

Konteyner, tagima sistemlerini birbiriyle biitiinlestirir. Saticidan aliciya kadar kesintisiz bir
tasima hizmeti sunulmasina ortam hazirlar. Konteynerle birlikte kombine (¢oklu) tasima
(kara+deniz+hava+nehir+demiryolu) da varlik kazanmgtir.

Konteynerin denizde kullamlmasiyla birlikte standartlagtirma sorunu da giindeme gelmigtir.
Konteyner standartlar: 1964 yilinda 1.S.0 (Genova)' nin ¢aligmalariyla sekillenmistir, En gok
kullanilan boyular;

20 ft uzunluk, 8 ft genislik, 8 ft 6 in¢ yiikseklik, 32 m® i¢ hacimlidir, TEU (Twenty Foot
Equivalent Unit) olarak isimlendirilir. Tagima kapasitesi 2.1 ton'dur.

Diger kullanilan bir boyut ise; 40 x 8 x 8 ft 6 ing'dir ve FEU (Forty Foot Equivalent Unit)
olarak isimlendirilir, Tagima kapasitesi 4.0 ton'dur.

Bu c¢aliymada; liman iletmeciligi ve pazarlamasi i¢in temel kavramlar, tanimlanmusg,
Akdeniz'deki konteyner tagimaciligi genel olarak incelenmis ve Tiirkiye'nin Akdeniz'e kapis:
olan dnemli bir ticaret limammiz olan Mersin Limam incelenerek, SWOT analizi yapilmusgtir.
Boylece, Mersin Limaninmn diinya deniz tagimacihi1 pazan iginde bulunmas: gereken yeri
alabilmesi yeniden planlanmas1 durumunda yapilmasi gerekenler belirlenmeye galigilmigtir,
Bu aragtirma, sadece Mersin Limamnin degil, istenilen amaca ulagilabilmesi icin tiim
Tiirkiye’de limancilik anlaminda temel reformlarmda yapilmas: gerektigini de gostermektedir.
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2. KONTEYNER TERMINALLERININ PLANLAMASI VE KONTEYNER
TERMINALLERINDE OPERASYON SiSTEMI

2.1 Konteyner Terminallerinin Planlamasi

2.1.1 Diinyada Konteyner Liman Trafigi

1966’da Kuzey Amerika ve Avrupa arasindaki uluslararasi konteyner tagmmacihinin agihs
toreninden itibaren deniz tagimaciliyi ¢ok hizh olarak gelismigstir. Sadece gelismis iilkelerde
degil gelismekte olan {ilkelerde de konteyner limam trafifinin siirekli arttig1 Cizelge 2.1°de
gosterilmigtir. 1988 yilinda konteyner girdisi 1975 yilinin 4.2 katindan daha fazla, yani 73
milyon TEU olmugtur, bu da 1988’¢ kadar yillik %11.7°lik bir biiylimeyi gostermektedir.
Uzak Dogu ve Asya, Kuzey Amerika ve Avrupa’daki limanlarda konteyner girdisi diinya
girdisinin %80 nini icermektedir. 1988°de diinyada konteyner girdisi hacimlerine gore ilk 25
konteyner limaninin konteyner kargo girdi egilimleri Cizelge 2.2°de gosterilmistir.

Cizelge 2.3, 1976 ve 1988 yillar1 arasinda yeni iretilen kapalt konteynerlerin egilimini
gostermektedir. 1988°de ortalama gemi kapasitesi 3000 TEUyu agmustir.
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2.1.2 Konteyner Terminali Planlamasmda Ana Faktorler

Konteyner terminali planlamasinda ana faktorlerin segiminde ¢egitli yontemler vardir. Burada
ana faktorlerin se¢iminde iki yontem g&sterilmigtir:

¢ Konteyner terminali planlamasinda ana yéntemler
e Donamml olan konteyner terminallerinin ana bilesenleri

2.1.2.1 Konteyner Terminali Planlamasinda Ana Yontemler

Sekil 2.1, konteyner terminali planlamasmda ana yontemleri g&stermektedir. Bunlar
asagidaki 7 faktorii icermektedir:

Limanin konumu ve roliiniin analizi

Kargo hacmi talep tahmini

Konteyner kargosu talep tahmini

Konteyner terminalinin yénetim ve operasyon sistemi
Konteyner terminali boyutlar ve yerlesimi

Miihendislik tasarimi, uygulama plam ve maliyet tahmini
Ekonomik ve finansal analiz

Oncelikle limanin deniz tagimacibigh agindaki konumu ve yerinin analizini yapmak 6nemlidir.
Analizi yaparken, asagidakileri g6z 6niine almahyiz:

¢ Limamn denizcilik konumu ve komsu limanlar

o Nakliye sirketlerinin stratejileri ve yiikleme yiik goriigmeleri
¢ Limanin tilkedeki veya bdlgedeki tarih ve rolii

o Limanimn karakteristikleri



(1) Limanin Konumu ve Rolil |

:

(2) Kargo Hacmi Tahmini

l

(3) Konteyner Kargo Hacmi (4) Yonetim ve Operasyon
Tahmini Sistemi

A 4
> (5) Konteyner Terninali

Bovut ve Yerlesimi

(6) Tasarmm, Uygulama Plam
ve Malivet Tahmini

P TSR FUE I — o 0 oo I oo T

* v (7) Ekonomik ve Finansal Analiz

Kar ve Gelir Gider Tahmini
Tahmini

HAYIR A 4 HAYIR

|
]
|
|
|
|
|
i
% v HAYIR
i
|
|
|
|
|
|
|

Sekil 2.1 Konteyner terminali planlamasinda temel prosediirler (Aoki, 1993)
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Yukaridaki analizler sayesinde konteynerlesmis kargo hacmi ve konteyner kargo hacmi talep
tahmini yapilabilmektedir. Uygun ve tercih edilen yOnetim, operasyon servisleri ve bunun
gibi en iyi sistem g6z Sniinde bulundurarak incelenir. Konteyner terminalinin 8lgii ve
yerlesimi cesitli planlama metotlan kullanilarak planlanir. Liman tesisleri ve ekipmanlar
tasanmminin yapimasi, uygulama takviminin olusturulmasindan sonra sermaye ve isletme
masraflar1 tahmin edilir.

Son yontem ekonomik ve mali analizdir. Bu metotta yapilan planlamanin ekonomik ve malj
agindan uygun olup olmadi kontrol edilir.

2.1.2.2 Donanmmi Konteyner Terminallerinin Ana Elemanlan

Sekil 2.2, donammli olan konteyner terminallerinin esas elemanlarm gostermektedir.
Elemanlarmn boyut ve yerlesimlerine konteyner terminalinin planlamasinda karar verilmelidir.

1 o 4
C 1 Gemi
@ fskele L y J _
- Gentry Kreyn™
Kam
@ Konteyner Alam 1 .
‘ 1 | @ Bakim
@ Ty : Atolvesi
Garaj K
11
—i®
Yoneti |® ® CFS
m

[ ® Donammh igbdlge arakesiti

Sekil 2.2 Basitlestirilmis konteyner terminali bilesenleri (Aoki, 1993)

Yukaridakiler, donammh konteyner terminallerinin 10 temel elemamdir. Ideal olarak,
birbirine yakm olarak yerlestirilirler. Bununla beraber, bunlardan bazilart ayn ayri
yerlestirildiginde de terminal igleyebilir.
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2.1.3 Talep Tahmini

Konteyner sayis1 ve konteyner kargo hacmi ¢ogunlukla Sekil 2.3°de gosterilen yontemle
tahmin edilir.

Deniz konteyner trafik tahmini i¢in iki temel adim vardw. Birinci adim, sik kullanilan
konteyner trafifine 6zgii olmayan kargo tahminidir. Ikinci adim ise, toplam kargo diginda
konteyner kargo miktarim tahmin etmektir.

Sik kullanilan kargo tahmini, mal, ihracat ve ithalat ve konteyner gemi rotasma dayanir,
¢linkii, konteynerlesme oranlar: maldan mala, ihracattan ithalata ve rotadan rotaya degisir.

Simdiki konteynerlesme oramyla gelecekteki konteynerlesme oranim Kargilagtirarak toplam
konteyner kargo hacmi tahmini yapilir. Bu tahminde genellikle lojistik egri uyumu kullanilir.
Konteynerlesmede ki gelismenin lojistik egri yaklagim igin temel denklem;

=—-——---——-—Pm
1+c(t-t,)

2.1)

dir. Burada

P: yillik (t) konteynerlesme ytizdesi

P,y; nihai konteynerlesme, bu tam konteynerlesmede konteynerlesme yiizdesi olarak tanirmlanmaktadir.

C: parametre

t: yil (t)

to: yillardaki zamansal gecikme

Gegmis egilim ve gelecek konteynerlesme kullamrken temel denklemdeki ¢ ve to
parametreleri en kiigiik kareler metodu ile hesaplanir. Yiiklii 20-feet konteyner igin ortalama
kargo hacmi kullanilarak 20-feet konteyner sayisi hesaplanir.

Bos konteynerlerin yiiklii konteynerlere oram kullamlarak 20-feet konteynerlerin toplam

sayis1 hesaplanar.

Cesitli dlciilerde konteynerlerin, 20-feet konteyner toplam sayisma oram kullamilarak, cesitli
Olciilerde konteynerlerin gergek sayis1 tahmin edilir.
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Herbir Mal I¢in Toplam Kargo Hacmi

(ihrac ve ithal)

Uluslarars: Ticaretin Kaynak ve Hedefi
{Mal Bazinda Yabanci Bolgesel Dagilim)
Herbir Mal Igm Toplam Kargo Hacmi Herbir Mahin Konteynerlesme Orani

(Thrac ve Ithal) ¢

Mal Igin Hedeflenen Konteynerlesme
Herbir Yabanci
Bolge Bazinda
» Herbir Mal I¢in —
Kargo Hacmi
Oram
v Herbir Yabanci1 Bolge igin
< Konteynerlesme Oram
v (thrag ve ithal)
Yabanci Bolge Bagina Toplam Konteyner
Kargo Hacmi
Yiiklenmis 20° Konteyner
Basina Ortalama Kargo
Hacmi
Bolge Bagina Yiiklenmig Konteyner (TEU)
Say1s1

(ihrag ve ithal)

Herbir Yabanci Bolge Igin Bog

Kontevnerlerin Yikld Konteynerlere Orani

Bolge Bagina Toplam Konteyner (TEU)
Sayist

(ihrag ve thal)

Ihrag ve ithal igin ve Yabanci Bélge I¢in
Cesitli Olctilerde Konteyner (TEU) Orant

4

Hedeflenen Yil I¢in Yabanai Bélge (ihrag
ve Ithal)

Sekil 2.3 Konteyner kargo hacmi ve konteyner sayisi tahmini i¢in aki diyagram (Aoki,
1993)
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2.1.4 Konteyner Terminallerinin Planlamasi

2.1.4.1 Gemi Tipleri ve Olgiileri

Cizelge 2.4, 100 TEU nun iistiinde yiikleme yapan ve boyut ve tipine gére 1 Kasim 1989°da
kullamlan giiniimiiz diinya konteyner filosunu gostermektedir. Simdiki kapahh konteyner
gemilerin kapasitesi, biitiin igletme kapasitesinin yaklagik %50’sini igerir. Fakat sonradan
doniistiiriilen konteyner gemilerin ve ro-ro gemilerin paylagimi ise sirasiyla %21,2 ve

%3,5°dur.

Konteyner gemilerinin tipi ve Ol¢lilerinin tahmini, konteyner terminal planlamasinin temel

faktoriidiir. Genel olarak, gemi tipleri ve boyutlar: tahmini igin prosediir agagidadir:

e Mevcut konteyner terminallerinin genisleme plamim yapmak igin mevcut verilere dayanan,
ugrak gemilerin karakteristiklerinin analizi: Yani konteyner terminallerinin
planlamasinda, benzer limanlarin verileri kullamlabilir. Diinya ag1 konteyner filolarinin
rotalar1 da analiz edilebilir, ¢linkii konteyner gemilerinin tipleri ve olgiileri rotadan rotaya
degigebilir. Liman ana(hub) veya besleme olarak planlanr ve bu gemi tiplerinin ve
lgiilerinin belirlenmesinde esas faktordiir. Bu yiizden, gemi hatlarinin stratejileri tizerinde
¢aligmak ¢ok onemlidir.

Mevcut konteyner terminallerinin genisleme planlamasi i¢in mevcut verilere dayanan,
gemilerin boyut dagiliminin yapilmasi: Yeni limanlar i¢in benzer limanlarin verilerinin
kullanilabilmesi ile yapilir.

Yukaridaki veriye dayanan, hedef yilda, gemi tipine gére, gemi boyut dagilimmin tahmini:
Manevra yerinin 6lglilerinin belirlenmesinde kullanilan maksimum gemi dlgli ve gemi
boyutu, bu prosediirle saptanir.

e Mevcut verilere dayanan, tipine gére gemi boyutu igin yiikleme faktorii tahmin edilir.

o Hedeflenen yildaki gemi sayis1 tahmin edilir

2.1.4.2 Konteyner Terminalinde Bulunan Tesis ve Ekipmanlar
Sekil 2.2°de gosterildigi gibi, konteyner terminallerinin temel elemanlar: asagidadir:

Konteyner Gemileri

Gentry Kreynleri

Rihtimlar

Konteyner Depolama Alanlar

Bakmm Atolyeleri

Tir Parklari

Yonetim Ofisleri

Liman Girig / Cikis Kapilan

CFS (Konteyner Yiik Istasyonu)
Donanmmli ¢ Bélgeli I¢ Bélge Arakesiti
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Sadece gentry kreynlerinin tipi ve sayisimin planlamasi degil aym1 zamanda, traktdr ve sase,
fork-lift kamyonlar, straddle carrier ve transtainer gibi diger makineler de planlanmalidir.

Rihtim alaninda manevra yeri sayist, boyutlar ve apron genigliginin planlanmast gereklidir.

Konteyner depolama alanlari; aktarma alanlan ve istifleme alanlari diye smniflandirilabilir.
Gerekli Slgiiler, kabul edilen kargo yiikleme sistemlerine uyumlu olarak hesaplanmahdir.
Cizelge 2.5; gesitli kargo yiikleme sistemlerinin avantaj ve dezavantajlarim gostermektedir.
Sekil 2.4, 2.5, 2.6, 2.7; her bir sistem igin konteyner terminal planimin genel formunu

gOstermektedir.
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Cizelge 2.4 Tip ve boyutlarina gére siralanmig diinya konteyner filosu 6zeti (1.Kasim.1989)

(Aoki, 1993)
500'den Az] 500 - 99 1000 - 1409|1500 - 19992000 - 2499]2500'den Fazia| °PE™ TEU | o

(Toplam Gemi)
Konteyner 113700] 154557 236382 267435 148591 589873 1510538| 50,0
(gemi sayisi) 391 214 194 152 67 198 1216
Ismarianan 1586 11687 42566 35139 19214 147645 257837
(gemi sayisi) 5 16 39 20 8 45 133
Konteynere dénastartimasg 10248 40597 49428 4712 8000 - 112985| 3,7
(gemi sayist) 40 57 41 3 4 - 145
Su anki Ro-ro/Konteyner 18845 18475 24465 20631 8400 14559 105375] 3,5
(gemi sayisi) 61 30 20 12 4 5 132
Ismarlanan 698 - - - - - 698
(gemi sayist) 2 - - - - - 2
Su anki Ro-ro 102919 75350 53002 13898 14300 8250 267719} 8,9
(gemi sayist) 411 117 42 9 7 3 589
Ismarlanan 3223 11065 2474 - - - 16762
(gemi sayisi) 11 17 2 - - - 30
Su anki yari-konteyner 420955| 206585 11839 - - - 639379] 21,2
(gemi sayisi) 1596 316 1 - - - 1923
Ismarlanan 20974 11524 5064 - - - 37562
(gemi sayisi) 85 17 5 - - - 107
Su anki Parga dékme 48212 503 - - - - 48715 1,6
(gemi sayist) 271 1 - - - - 272
Su anki Dékme / Konteyner 21132 77624 132199 64950 20821 - 316726| 10,5
(gemi sayis) 64 107 105 39 10 - 325
Ismarianan - 100 - - - - 700
(gemi sayist) - 1 - - - - 1
Su anki Barge tagiyict 1981 9004 5763 3104 - - 19852| 0,7
(gemi sayisi) 6 14 4 2 - - 26
Ismarlanan - 868 - - - - 868
(gemi sayisi) - 1 - - - - 1
Su anki toplam 737992| 582695 513078 374730 200112 612682 3021289 100
{gemi sayist) 2840 856 417 217 92 206 4628
Ismarlanan 26481 35844 50104 35139 19214 147645 314427
(gemi sayisi) 103 52 46 20 8 45 274
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Cizelge 2.5 Ug gesit konteyner ellegleme sisteminin karsilastirilmasi

Straddle Transteyner Sasi Sistemi
Carrier Sistem Sistem
1 [Kreyn altinda Sadece SC SC ve Sasi Sadece Sasi
birlikte
2 |Hareketlilik Biiyiik Kiigiik Biiyiik
3 |Yatrim Orta Biiyiik Biiyiik
4 |Yer Verimliligi Orta Bityiik Kigiik
5 |Gtivenlik Kigiik Orta Biiyiik
6 |Igeri/disan tasima Biiytik Kiigiik Biiyiik
kapasitesi
7 |Konteyner alamnin Yok Yok Var
durumunda esneklik
8 |Isgiicti Kigiik Kiigiik Orta
9 |Kuvvethli kaplama Gerekli Gerekli Yok
(kismen)
10 |Konteynerlerin hasara Kiigiik Bilyiik Biiyiik
kars1 emniyeti
11 |Aracin bozulma siklhif1 Biiytik Kiigiik Kiigiik
12 |Kapidaki hasar olasihig1 Biiyiik Orta Kigik
13 |Girtiltd Giiriiltiili Sessiz Az sesli
14 |Konteyner alamindaki Tehlikeli Emniyetli Az tehlikeli
emniyeti
15 |Cahsanlarda yorgunluk Biiyiik Kiigiik Orta
16 |Kreyn kapasitesini izleme | Ilave SCile Zor Miimkiin
mimkiin
17 |Yiik kaydiriimas: Orta Biiyiik Yok
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2.14.3 'Konteyner Terminalinin Boyutlar

Konteyner terminali boyutlan; konteyner gemi ufrak takvimine, yillik konteyner yiikleme
hacmine, gemi bagma konteyner sayis1 ve ¢esidine, konteyner depolama alanindaki kargo
yiikleme sistemine, konteyner istif hacmine ve konteyner alanindaki bekleme periyoduna
dayanir, vb.

a) Rihtimlarin Boyutlar
1) Yanagma Yeri Uzunlugu

Gerekli yanagma yeri boyu; ugtan uca konteyner gemi boyu ve baglanma yéntemi g6z Sniinde
bulundurularak belirlenir. Tek bir yanagma yeri géz oniinde bulundurulurken baglanma agis1
ile rihtim aln ¢izgisi arasindaki a¢1 30 ve 35 derece arasidir. Boylece gerekli yanagma yeri
boyu asagidaki formiille hesaplanir: o '

L=L,+Bx173 (2.2)

dir. Burada;

L: Gerekli yanagma yeri boyu (m)
L,: Ugtan uca maksimum konteyner gemi boyu (m)

B: Maksimum konteyner gemi genisligi(m)

Ornegin; asagidaki Panamax konteyner gemisi i¢in gerekli yanagma yeri boyu hesab:
asagidaki gibi yapilir:

Panamax konteyner gemi boyutlar::
Ucgtan uca boy : 289,6 m

Geniglik : 32,3 m

Tam-yiiklii su kesimi : 13,0 m

Gerekli Yanagma Yeri Boyu=289,6 + 55,9 = 345,5 m (350 m almak uygundur)
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Stirekli ¢oklu-yanagma yeri gbz Oniinde bulundurulurken, yanasma yeri boyunun
belirlemesinde iki yol vardir:

i) Intisaslasms Gemicilik Sirketleri I¢in Ozel Kullamm

Terminal tesislerinin gemicilik sirketlerine kiralandigi durumlarda, terminaller gogunlukla
firmalarin 6zel kullanimlar: i¢indir. Bu durumda, gemiler benzer hale gelmeye baslar ve
gerekli yanagma yeri boyu, benzer gemilerin benzer genisliklerini gz 6niinde bulundurularak
kolaylikla belirlenir.

if) Genel Kullanim

Terminal tesislerinin terminal igletmeci sirketlerine (stevedoring) kiralandif1 veya dogrudan
devlet otoritelerinin ySnetiminde oldugu durumlarda s6z konusudur. Bu durumda, gemilerin
genigliklerini tahmin etmek zordur. Bu durumda stirekli-yanagma yerinin bir yanagma yerinin
uzunlugunu belirlemek i¢in, cogunlukla, gemi boyut daglimmm %701 ile tahmin yapilir, bu
gemi boyutunu %30 agan gemilerdir.

Su an faaliyette olan diinya agindaki konteyner gemilerinin uzunlugu ile DWT iliskisi Sekil
2.8°de gosterilmistir. Su an faaliyette olan diinya agndaki konteyner gemilerinin genislik ve
DWT iligkisi Sekil 2.9°da gosterilmigtir.

2) Yanagma Yeri Derinligi

Yanagma yeri derinligi, terminale ugrayan geminin su kesimine omurga/agiklik ilave edilerek
ve konteyner gemilerinin maksimum su kesimi g6z &niinde bulundurularak belirlenir.

Genellikle, su kesiminin %10’u agiklik olarak ilave edilir (su kesiminin %15°i, liman
digindaki kanalin derinligini belirlemek i¢in su kesimine eklenir).

Su an faaliyette olan diinya agindaki konteyner gemilerinin DWT ile tam yiiklii su kesimi ve
tagima kapasitesi arasimndaki iligkiler Sekil 2.10 ve 2.11°de g6sterilmistir.
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Sekil 2.8 Toplam uzunluk (LOA) ve DWT arasindaki bagmti (Aoki, 1993)

Veri Sayist 825 Korelasyon Denklemi
DWT ) log Loa = 0,612 + 0,383 log DW
Maksimum 58943 Standart Sapma 0,038
Minimum 659 Korelasyon Sabiti 0,963
LOA (m)
Maksimum 289,57
Minimum 49,66
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Sekil 2.9 Genislik ve DWT arasindaki bagmti (Aoki, 1993)
Veri Sayist 822 Korelasyon Denklemi
DWT ® log Loa =120+ 0,301 log DW
Maksimom 58.943 Standart Sapma 0,029
Minimum 659 Korelasyon Sabiti 0,966
LOA (m)
Maksimum 32,28

Minimum 9,71
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Sekil 2.10 Tam-yiiklii su kesimi ve DWT arasindaki bagmnti (Aoki, 1993)
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Sekil 2.11 DWT ve TEU arasindaki bagmtbl (Aoki, 1993)
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b) Yanagma Yeri Sayisi

Gerekli yanagma yeri sayisi, tahmin edilen gelecekteki yillik konteyner girdisinin, yanagma
yeri bagina TEU ile ifade edilen tahmin edilen gelecekteki yillik yilkkleme verimine bolerek

hesaplanir:

NS (2.3)

N: Gerekli yanagma yeri sayis1
Ce: Gelecek kargo girdisi (TEU)

Ug Yanasma Yeri Bagina Yillik Kargo Yiikleme Verimi (TEU)

Cesitli konteyner terminallerinde diinya Slgeginde gercek kargo yiikleme verimi Cizelge
2.6’da sunulmugtur. Bu ¢izelgeden yillik kargo yiikleme verimi ve yanagma yeri terminalden
terminale degismektedir, ¢linkii, kargo yiikleme verimi terminaldeki ¢aligma saatlerini igeren
kargo yilkleme sistemi ve yanagma yeri kullanim oranina bagh olarak degigir. Bu yiizden,
agagidaki gibi, kargo yiikleme verimi, ¢ofunlukla kargo ylikleme ekipmanlar1 verimlilik
analizi sayesinde tahmin edilir :

() Rihtim kreyni bagina saatlik efektif kargo yiikleme verimliligi = Rihtim kreyni bagna
saatlik kargo yiikleme verimliliji x Rihtim kreyni verim oram

Ornegin,
30 birim/kreyn/saat x 0,8 = 24 birim/kreyn/saat

(ii) Manevra yeri bagma giinlitk efektif kargo yiikleme verimliligi = (i) x kreyn sayis1 x
¢alisma saati/glin

Ornegin,

24 x 2 x 24 = 1,152 birim/glin
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(iii) TEU cinsinden yanasma yeri bagna giinliik efektif kargo yiikleme verimliligi =
= (ii) x (1+ 40-foot konteynerlerin toplam konteynerlere orani)
Ornegin,
1,152 birim/giin x 1,33 = 1,532 TEU/giin
(iv) Gemi bagina ortalama konteyner yiikleme ve bogaltma sayisi =
= Yillik gelecek kargo girdi/ugrak gemi sayis1
Ornegin,
500.000 / 500 = 1.000 TEU/gemi
(v) Gemi bagina ortalama yanagma zamam = (iv) / (iii) + gemi i¢in ¢alismama zamam
Ormnegin,
1.000/1.532 + 0,1 =0,753 giin
(vi) Yilikk manevra zamani = (v) x ugrak gemi sayisi
Ornegin,
0,753 x 550 = 376,3 giin

(vii) Gerekli yanagma yeri sayis1 = Yilik yanagma sayisi x Yanagma yeri yogunluk oram /
yillik operasyon gfinleri

Ornegin,

376,3 x 1,3 /330 = 1,48 = 2 yanagma yeri
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Gerekli yanagma yeri sayisi, aym zamanda, teorik kuyruk modelleri veya bilgisayar
simiilasyon modelleri ile de hesaplanabilir :

1) Teorik Kuyruk Modelleri

Her bir gemi ugrak arahkli zaman dagilm olan vary zamam dagilimi genellikle
cksponansiyel dagilimdir. Hatta Sekil 2.12°de gdsterildigi gibi konteyner gemileri ugrak
programmdir.

Her bir geminin yanagma zamam dagihimm, $ekil 2.13°de gosterildigi gibi genellikle
eksponansiyel veya Erlung dagihmidr. “k” fazinin 1 oldugu durumlarda, Erlung dagilim
eksponansiyel dagilim haline gelir ve “k” fazinm sonsuz oldugu durumlarda Erlung dagilim

sabit olur.

Kuyruk modeli gogunlukla M/ M /S, M/Ex /S ve M/ D /S gibi Kendal notasyonlar ile
ifade edilir. Bu ifadeler kuyruk kavramma uyumlu olan asagidaki daglhmlarla ifade edilir:
e Varis zaman dagilim

¢ Yanagma zaman dagilim
e Yanagma yeri sayisi
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Sekil 2.12 Gemi varig dagilimm (konteyner gemileri 1988) (Aoki, 1993)

5.0

Sekil 2.13 Erlung dagilim (Aoki, 1993)



29
Dagilim notasyonu asagidaki dagilima dayamr :
M: Eksponansiyel dagihm (=E,)
Ex: “k” fazinin Erlung dagilim

D: Diizenli dagilim (=E.,)

Modelleri ortalama kuyruk uzunluklann Cizelge 2.7,2.8,2.9 ve 2.10’da hesaplanir. Bu
Cizelgelerde, s; yanagma yeri say1s1 ve p; yanagma yeri kullanim oranim gosterir ve agagidaki

formiille hesaplanr.

p=- 2.4)

p: yanagma kullanim oram
A: gemilerin giinliik ortalama gelis sayis:
p: gemilerin giinliik ortalama yanagma sayist

S: yanagma yeri sayisi

Asagidaki 6rnek durumlarda, ortalama kuyruk uzunlugu Cizelge 2.7°den hesaplanir :
Ugrak gemi sayist = 500

Gemi bagina ortalama manevra zamani = 0,732 giin

A=500/365=1,370

p=1/0,732=1,366

s=2 p=0,50 Lq (ortalama kuyruk uzunlugu) = 0,333

s=3  p=033  L,=0,045
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Ortalama bekleme zamam agagidaki formiille hesaplanir :

W, =L, /A (2.5)

Wg: Ortalama bekleme zamam (giin)
Lg: Ortalama kuyruk uzuniugu

A: Gemilerin ortalama varig sayis1/ giin

Bundan dolayi, yukaridaki 6rnegin ortalama bekleme zamanlar1 agagidadir :

s=2 p=0,50 W,y = 0,243 giin = 5,8 saat

s=3 p=0,33 W,= 0,033 giin = 0,8 saat

Gemi basmna ortalama yanasma zamam ile ortalama bekleme zamam kargilagtirldigimda
oranlar agagidadir :

s=2  Wyu=0318

s=3  W,pn=0,045

Genel olarak, bekleme zamaninin servis zamanma oram %30°dan azdwr, boylece gerekli
yanagma yeri sayis1 3 olacaktir. Fakat son karar, , 1 adet gentry kreyn daha ilave ederek
verimlilifi arttirmanin maliyetini, 1 adet yanagma yeri daha ilave etmenin maliyeti ile
karsilagtinlarak verilmelidir.
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2) Kuyruk Simiilasyon Modelleri

Sekil 2.14, kuyruk simiilasyon modelinin prensip akis diyagramini gostermektedir. Kuramsal
analiz, tek bagina liman aktivitelerinin gergekliini yansitmaz. Bu nedenle, kuyruk simiilasyon
modelleri, sik stk gemilerin hareketlerini takip etmek i¢in kullambr. Ornegin, giri, manevra,
yiikleme / bosaltma ve ayrilis.

¢) Apron Genigligi

Gerekli apron genigligi, yikleme ve bosaltma sistemine, konteyner depolama alaninda
konteyner kreyni tipi ve kargo yiikleme sistemine baghdw. Apron geniglii sunlan
kapsamaktadir :

o Deniz tarafindaki alin ¢izgisinden kreyn rayna kadar olan agiklik (A)

e Kreyn raymin aciklifi (B)
e Ambar kapaklarimin konmasi i¢in gerekli alan (C)

Genel olarak, A =3 m , B manevra yeri bagma traktér-romorkun yol seridi sayisina bagh
olarak belirlenir, ve C ambar kapak uzunlugudur ve straddle tagiyicilar ve transfer kreynleri
trafik seridine bagh olarak belirlenir. Apron genisligi 40 ile 60 m arasinda olacaktir.
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e  Seyir rotasi. Terminal bagma yanagma yeri sayis1. Gemi kapasitesi. Rota bagma gemi sayis1
e Yanagma yeri bagina konteyner kreyni sayisi. Ellegleme hizi.

/
N / Baglangig Sartlan
> Bir rotada tur bagma gemi varis dagnhmi
& Rota basma
* gemi varis dagilm
{ Gemilerin Vang: |

[ Gemi bagma yiiklenen / bosaltilan
< / konteyner dagilimi

Yiiklenen / bogaltilan

Konteyner saytst Terminaldeki
erminalde]
Herbir konteynerin
icbolgedeki tagimacilik gg:;ﬁfr Zamant
glinit dagilimi
Yan: eri igin
Bos yanjsma\ agma yeri ig

bir geminin beklemesi
yeri var m1 ?
Yanagma zamani I{—
P
h 4
Herbir konteyner Terminaldeki konteyner
i¢hdlge tagimacilik > sayis1
giind dagilimi
Y
| Yanasma giinlerinin sayist
| Ayrilis J

Simiilasyon bitti
mi ?

e  Ziyaret eden biitiin gemilerin ortalama bekleme zamam
s Bekleyen gemilerin ortalama bekleme zamam
o Ziyaret eden gemi sayisi

S(£ D : Girdi
| | ——

Sekil 2.14 Konteyner terminali kapasitesine karar vermek i¢in simiilasyon akis diyagrami (Aoki,
1993)
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d) Konteyner Depolama Alan Boyutlar:

Konteyner depolama alanlar1 ¢ogunlukla, transfer alam, konteyner depolama alani, bos tir
alani, gegici depolama alanlar ve diizenleme (switching space) alanlar olarak diizenlenir.

Son zamanlarda bununla birlikte konteyner terminallerinde depolanan konteynerlar bilgisayar
tarafindan kontrol edilir ve yonetilir hale gelmistir, egilim; transfer yapma ile konteyner
depolama alam arasinda agik bir fark yoktur.

1) Transfer Alani :

Transfer alam, yiiklemeye hazir veya konteyner gemilerinden o an bosaltma yapmug
konteynerleri transfer etmek i¢in kullanilan yerdir. Transfer alami genellikle apronun yanma
yerlestirilir.

Sekil 2.15, transfer alammnin boyutlarimi hesaplamada kullamlan akis diyagramm

gostermektedir.

Transfer alamindaki konteyner sayisi, bekleme oramni, gemi bagma yiiklenen konteyner sayisi
ile garparak tahmin edilir. Bekleme orani agagidaki formiille belirlenir :

Bekleme oram = Bekletilen maksimum konteyner sayisi / gemi basma yiiklenen maksimum

konteyner sayis1

Transfer alamindaki konteyner sayisi ile TEU cinsinden ihtiya¢ alam ile birimi ve efektif alan
oranm ¢arparak gerekli transfer alan1 hesaplanir.

2) Depolama Alam :

Depolama alan, genellikle, yiiklenmis ve bos konteynerleri depolamak, tamir edilme ihtiyaci
olan konteynerlara depolama alam saglamak ve karantina hayvan ve bitkilere alan saglamak
igin yapilir.

Depolama alan 6lgiisii, karadan limana getirilen konteynerlerin hacim ve siklik derecesine ve
transfer alanina olan akisa gére belirlenir. Transfer alanindan gelen ve giden konteyner sayisi,
diizenli olarak programa koyulan gemilerin tarife sablonu ile belirlenir.



36

Sekil 2.16, depolama alam igin konteyner akisimin kavramsal diyagrammi gostermektedir.
Transfer alanini belirlemedeki benzer metodu kullanarak, avlunun gerekli boyutu hesaplanir.

Gemi Basina Elleglenen
Konteyner Sayisi ; P

Sojourning Oram ; &

Transfer Alanindaki
Konteyner Sayisi ; N=Px «

Depolama Kapasitesi (TEU/m®) ;¢ |——»

Verimli Alan Oram ; 8 >

Transfer Alanindaki
Konteyner Sayis1 ; N=Px «

A 4
Transfer Alan1 Genigsligi ; L

L=(NxCx1/8)/B

Sekil 2.15 Transfer alaninin boyutlarim hesaplamada kullamilan akis diyagrami (Aoki, 1993)
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Hinterlanda dogru
< O Bosaltilmg
< < Transfer
Alam » O Transit
Depolama Nakliye
Alam T
Transfer
@ 4 T Alam | O Yiiklenmis
L
Terminale dogru

Sekil 2.16 Konteyner akis1 kavramsal diyagram (Aoki, 1993)

¢) CFS’nin Boyutlart

Konteyner yiik istasyonu (CFS), konteynerleri ayr1 ayr1 doldurmaya yetecek kadar bilyik
olmayan kiiclik miktarlar1 beraber paketlemek igin kullamlir. Bu kiigiik yiiklemeler varig
yerine gbre smiflandirilir ve sonra konteynerlere paketlenerek yerlestirilirler. CFS aym
zamanda, bu birlegtirilmis kiigtik kargolarin bagka limanlardan geldigi zaman ve dagitima
hazirlandig1 zaman paketlerinden agmak i¢in kullamlir,

CFS’nin i¢inde ve disinda ¢ok fazla trafik oldugundan, bay adi verilen kamyonlara, kiigiik
fork-litlere ve konteynerlere yer saglayan kapilan vardr. Kamyonlar icin baylar ve
konteynerler i¢in baylar genellikle, kargolan kiiciik fork-liftlerle ytiklemek i¢in olan alanlarin
ortasi ile CFS’nin karsi tarafinda bulunur. Cogunlukla, kamyonlar CFS’nin kara kesimindeki
baya dogru dSner ve konteynerler gasinin iistlindeki ters taraftaki baylara getirilir.

Iki tip CFS kat1 vardrr : yiiksek ve algak. Yiiksek katlar genellikle, sasi fistline konulan
konteyner igin veya kamyonlarm yiikleme yatag: igin aym yiiksekliktedir. Al¢ak Katlar,
CFS’nin gevre yollari i¢in yaklasik aym yiikseklikte yapalir.

CFS boyutlarim belirlemede gok ¢esitli faktdrler vardir. Birinci adim CFS’nin i¢inden gegen
kargo hacmini tahmin etmektir. Kii¢iik miktarlarin (LCL kargo, &rn., konteyner yiikleme
kargosundan daha az) toplamu kargolara olan ylizdesi incelenmelidir. Baz1 bdlgelerde, liman
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alam disindaki yol durumlan ve trafik diizenleri CFS i¢inden gecen kargo hacmini etkiler.

Yeni bir CFS ingaa etmenin gerekliligi, mevcut ambarlarin ve sundurmalarmin mevcudiyeti
kargilagtirlarak belirlenir.

Gerekli CFS alan, genellikle asagidaki formiille hesaplamr :

A= (2.6)

A: Gerekli CFS alam (m?)

Q: CFS igindeki konteyner kargo hacmi (ton / yil)

W: m® basina depolama kapasitesi (ton / m?)

o: Kargo depolamasi igin kat alam diizeltme fakt6rii (genellikle = 0,5 ~ 0,7)

R: Kargo bekleme orami (genellikle = 25 ~ 50 kez / yil)

CFS’nin derinligi, genellikle, 40 m’ den 50 m’ ye kadardir ve her bir bay 3,5°dan 3,75 m’ ye
kadar 6n cepheye sahiptir. Genislik ve derinlik CFS’nin giinliikk kullanimi incelenerek

belirlenmelidir.

1) Diger Terminal Tesisleri
1) Bakim Atdlyesi

Bakim at6lyesinin 6l¢lisii, konteyner hasari oram, kargo yiikleme araglarmin ve makinelerinin
tipi ve sayist ve muayenenin igerik ve derecesi gibi baz1 faktorlere dayanur.

Japonya’da bakim atdlyesi boyutlar: genellikle agagidakiler gibidir :
Kat alam : 1.800 ~ 1.000 m” / manevra alam
On cephe : 40 ~ 50 m

Derinlik : ~25m
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Yiikseklik : (transfer kreyni sistemi : 10 m)
(straddle tas1yici sistemi : 15 m)
2) Ofis Binasi

Konteyner terminalinin esas fonksiyonlarin1 yoneten ve bilgisayar merkezlerinin bulundugu
terminal ofis binas1 y6netim bdliimii genellikle, kargo yiikleme operasyonlarint verimli olarak

kontrol etmek i¢in yerlestirilir.

Japonya’da terminal ofis binalar1 genellikle, manevra yeri bagmna 1.200°den 1.500 m®’ye

kadar veya kisi basina 10 m? olarak yapilir.

3) Terminal Kapilar1

Terminal kapilan, dokiimanlar alip vermek, konteyner hasarlarin1 muayene etmek, konteyner
agirhgimi dlgmek ve diger giivenlik kontrolleri gibi ihtiyaglar i¢in kullamlir. Terminal kapilar
yol serit sayisi genellikle, kuyruk modelleri ile hesaplanir.

Japonya’da gegit yollar: tesisleri genellikle, 2 adet kamyon &l¢iisiinde ve (300 m) manevra
yeri bagmma 4 veya 5 gerit olarak yapilir.

4) Diger Cesitli Tesisler
Diger gesitli tesisler asagidakiler gibi gézden gegirilir :

Yikama Tesisleri

Kargo Yiikleme Tesisleri igin Yakit Tesisleri
Isciler Igin Dinlenme Evleri

Su Kaynag

Su Drenaji

Elektrik Giig Kaynagi

Sogutmah Konteyner Alam, vb.
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2.2 Konteyner Terminallerinde Operasyon Sistemi

2.2.1 Konteyner Gemisi Yiikleme Bigimi

Burada; konteynerlerin konteyner gemilerine nasil yiiklendigi veya konteyner alanlar: icine

nasil bosaltildig: anlatilacaktir. Bunlar, agagida siralandi: gibi ii¢ temel metotla yapilir:
1. Lift on/Lift off

Bu metotta geminin veya rihtimin kreyni kullanilir ve konteynerler gemiye dik dogrultuda
yiiklenir veya bosaltir.

Gemilerin ambarlar: konteynerleri dik bigimde koyabilmek igin 6zel bigimde yapilir. Buna
“HUCRESEL YAPI” denir. Son yillarda artik, birgok konteyner bu metodu kullanmaktadr.

2. Roll on/Roll off

Bu yiikkleme metodu, treyler ve forklift gibi yiikleme makineleri kullanilarak yatay ySnde
konteynerlerin yiiklenip bosaltildig: yiikleme metodudur. Bu metot geminin bas, ki¢ veya yan
tarafinda mevcut agilabilen kapak gegislerinden yapilir.

Bu metot, araba tagimaciliginda oldugu gibi gelismistir, ¢linkii bu sayede yiikleme bogaltma
cok hizh ve kolayca yapilabilmektedir.

Bununla beraber, kullamlamayan alan dogmasi gibi bir eksiklik s6z konusu olur, g¢iinkii
konteynerler bu metodu kullamlarak istif edilemez.

3. Float on/Float off

Bu metot, aym 6lgiilere sahip mavnalarda kullanir. Gemi limana girmeden 6nce konteynerler,
paketlenmig kargolar ve diger tiirden kargolar mavnalara yiiklenmelidir.

Gemi limana ugradig1 zaman mavnalar biiylik kreynler kullanilarak gemilere yiiklenmektedir.

2.2.2 Konteyner Terminali Yiikleme Operasyonu

Isletme sisteminin tipi; arazi durumu, giivenlik, elleglenen konteynerlerin hacmi ve terminalde

miimkiin olan stok durumuna bagh olan sartlara gére uyarlanur.
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Her bir terminal kendisi igin en iyi olan metodu seger. Dort temel metot vardir.

Bununla beraber, birgok terminal, konteynerleri en verimli bigimde elleglemek ve konteyner
alamim tam ve etkili kullanabilmek i¢in bu metotlarin iki veya daha fazlasinin birlegimini
kullanmaktadir.

1. Sase Metodu

Bu metotta, konteynerler sasclere yerlestirilirler ve konteyner alamina dizilirler. Traktorler
nakliye i¢in dogrudan konteynerlere baglanirlar. Bu metotta, diger 6zel kargo yiikleme
ekipmanlarina ihtiyag yoktur ve konteynerler aralarinda hi¢bir iligki olmadan dizilirler.
Boylece, bu metot, hizhi dagitima imkan verir.

Bununla beraber, bu sistem, genis konteyner alanina ve birgok saseye ihtiyag¢ duyar.
2. Straddle Carrier Metodu

Bu metot, ¢cogunlukla, transfer olacak konteynerler igin straddle carrier denilen bir kargo
yiikleme aracina ihtiyag duyar. Sekil 2.17°de SC metodu uygulanan konteyner terminali genel
plan1 verilmigtir.

Makine yiiksek hareket kabiliyetine sahip oldugu ve konteynerlerin 2 veya 3 kademe halinde
istifine olanak sagladi1 zaman, konteyner alaninin verimli kullanilma avantajina sahiptir.
Bununla birlikte, konteyner alaninda kalin, uzun Smiirlii yol kaplamasina ihtiyag vardir.

3. Transtainer Metodu

Bu metot, transfer edilecek konteynerler igin transtainer denilen bir kargo yiikleme aracina
ihtiyag duyar. Sekil 2.18°de transtainer metodu uygulanan konteyner terminali genel plam

verilmigtir.
Bu makine konteynerleri 3 veya 4 kademe istifleyebilir. Bdylece konteyner alamnin en iyi
verimle kullanimi saglanir.

Saglam kaplamaya ihtiya¢ vardir, fakat bu kaplama transtainer igin sabit kamyon yollar: igin
smirlandinimgtir.

4, Straddle Carrier/Transtainer Birlesik Metodu

Bu metot, iki metodunda avantajlari birlegtirir ve dezavantajlarim minimuma indirir. Bu

sistemde straddle carrier genellikle apron tarafindaki konteyner yiiklemesi igin tahsis edilir.
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5. Forklift Metodu

Bu metotta, konteynerleri yiiklemek i¢in biiylik forkliftler kullamlir. Bu makinenin yiikleme
yontemi diger forkliftlerle aymdir, kultantminda bir zorluk yoktur.

Aym zamanda, ekipman yatwim da ¢ok azdir. Bu metot, olduk¢a kiigiikk konteynerlerde
kullanilir, fakat bu durumda, alanda fazla konteyner istiflemek zordur.
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KONTEYNER KONTEYNER
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KONTEYNER TRANSFER| |  KONTEYNER
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- Sekil 217 ’Ké‘nft:e‘yner terminali genel plani (straddle carrier metodu) (Ishikawa, 1993)
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Seliil 2.18 Kontéyner terrmnah genel plam (transtainer m‘etodu ) (Ishikawa.,
ol 1993). '
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2.2.3 Konteyner Terminalindeki Ekipman ve Hizmetler
1. Yanagma Yeri

Gemilerin gelip yiikleme ve bosaltma yaptig1 rihtimdir. Yeterli su derinligine ve giiglii nhtima
ihtiyag vardir. Rihtimin toplam uzunlugu, gelecekte biiyiikk konteyner gemilerinin Gistesinden
gelecek kadar uzun olmalidir. Bundan bagka, yanagma yeri, aktarma gemilerinin de gelecekte
kullanabilecegi kadar uzun olmalidir. Giiniimiizde, yeni konteyner manevra yerlerinin, su

derinligi 13 metreden ve rihtim uzunlugu 300 metreden fazladir.
2. Gantry Kreyn

Raylar tizerinde hareket eden, gemilerden konteynerleri bogaltan ve gemilere konteynerleri
yiikleyen makinedir.

Genellikle, bir yanagma yerinde iki adet kurulur, fakat bazen biiyiik gemiler i¢in bir yanagsma
yerine ii¢ adet birden kurulabilir.

Bu tip makine normalinde saatte 20 konteyneri ellegler, fakat ¢ok hizh ve verimli
terminallerde saatte 30’dan fazla konteyner elle¢lenebilir.

3. Konteyner Alan

Bogsaltilmis veya yiiklenmeyi bekleyen konteynerlerin konuldugu yerdir. Burada, konteynerlar
ayn: zamanda tirlara veya demiryolu ile miigtrilere ulagtirilir, yada miigteriden tersine bir
islem yaptirilabilir. Bu alan kalin asfalt veya beton ile kaplanir.

4. Kap1

Konteynerlerin nakliye firmas: ile gemi acentas: arasinda alindif1 veya teslim edildigi,
terminalin giris ve ¢ikigidir. Konteynerin agirhigimn Slgiilmesi, konteynerin incelenmesi,
miihiirlenmesi ve dokiiman kagitlarinin teslimati burada yapilir. Burasi, kara ve deniz
arasindaki “kapidan kapiya” nakliye sisteminin kontak noktasidur.

5. Bakim Atdlyesi

Alan igindeki konteynerlerin tamir edildigi, alan iginde kullamlan biitin makinelerin
bakimmnin yapildig1 tam donanimh at6lyedir.



6. Kontrol Kulesi

Ay zamanda kontrol merkezi de denir, terminal igindeki biitiin bilgilerin genellestirildigi
¢ok Snemli bir birimdir.
Aym zamanda gemi programlarini, konteyner hareketlerini ve alandaki operasyonlar1 ve gemi

operasyonlarim igeren biitlin terminal aktiviteleri planlanir. Biitiin birimlere de talimatlarmn:
buradan aktarmaktadir.

2.2.4 Konteyner Terminali isletme Sistemi
Ozellikle, ge¢mis sistemlerle kargilagtrildiginda konteyner tasimacih@i ¢ok avantajhi bir

“kapidan kaprya tagimacilik sistemi”dir. Bununla iligkili olarak gemilerde biiyiikk ve teknik
gelismeler kaydedilmistir.

Gemi haftada bir kere yiikleme ve bosaltma operasyonlarim kolayca yapabilecek sekilde
limana ugrayabilir. Buna, perakende satiglarinda yapildig: depolarin bulundugu yiikkleme ve
bosaltma limanlarindaki fabrikalardan mallarin tagindig: kapidan kapiya tagimacilik veya

lojistik servis denir.

2.2.4.1 Konteyner Terminali
1) Konteyner gemileri i¢in kamuya agik rihtimlar
Kamuya agik yanagma yerleri genellikle konteynerlesmenin baglangicinda kullamlmugtir.

Ayni zamanda, forkliftler, mobil kreynler, vb., konteyner ellegleme makineleri olarak
kullamlmaktadir.,

Elleglenen konteyner sayisi rolatif olarak azdir, ¢iinkii yanagsma yeri ve alan kamuya agik
kullammdadir.

2) Ozel igletmeli konteyner terminali

Terminal 6zel isletmeye agildifi zaman elleclenen konteyner ve limana ugrayan gemi
sayismda artiy meydana gelmektedir. Dogrudan nakliye sirketi veya terminal operatorii
tarafindan isletilmektedir. Bu, kullanilan makine, gahisan personel sayisinda artiga, dolayisiyla
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6ncekinden daha biiyiik Slgekte terminal olugmasina neden olur.

2.2.4.2 Konteyner Akisi
1) FCL (tam yiiklii konteyner)

FCL kargo terimi, tiiccar tarafindan kendi riski ve harcamas:1 ile paketlenmis veya
paketlenmemis mallarla doldurulan konteynerleri ifade etmektedir.

Thrag konteynerler nakliyeci tarafindan paketlenir ve konteyner alamina nakledilir. Ayni
zamanda ithal mallarda dogrudan konteyner alanindaki bosaltma limanmdan aliciya teslim
edilir. Paketlenmis kargolar gemiye nakliyecinin sorumlulufu altinda konteynerlere
konulurlar, boylece nakliye sirketi bunlarin igerigini bilmez.

Eger gemiye yiikleyici, konteynerin dig goriiniigiinii veya mithliri bozmadan, kargo hakkinda
bilgi vermeden bosaltma noktasindan kargoyu alicisina teslim ederse, prensip olarak nakliye
sirketi kargonun bagma gelebilecek herhangi bir zarardan veya kargo miktarindaki eksiklikten
sorumlu olmamaktadur.

2) LCL (tam yiiklenemeyen konteyner)

LCL kargo durumunda, farkh kargolar CFS (Konteyner Yiik Istasyonu)’de toplamr ve
nakliyeci firma tarafindan diger kargolarla beraber bir konteynere konulur.

Aym zamanda bogaltma limaninda CFS’ de kargolar konteynerlerden gikartilir ve aliciya
teslim edilir.

Nakliye firmasi, yiikleme limaninda kargonun yiiklendigi sarlarla aym sartlarda bogaltma
limanmda CFS’ de kargoyu alicisma teslim etmek zorundadi. Yani, kargonun biitiin
sorumlulugu nakliye sirketinde bulunmaktadir.
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3) Konteyner Akis1

(1) Ihrag Konteynerler

(a) FCL Kargo

b) LCL Kargo

KAMYOII\%
VEYA &
DEMIRYOLU \ KAMYON
5
K

Sekil 2.19 Ihrag konteynerleri akig1 (Ishikawa, 1993)



(2) Ithal Konteynerler

(a) FCL Kargo

BOS

b) LCL Kargo

FABRIKA AMBAR

N, KAMYON

Sekil 2.20 fthal konteyner akigi (Ishikawa, 1993)
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2.2.4.3 Konteyner igletmesi

1) Ihrag konteynerlerin ahnmasi

Terminal operatdrii konteyner gemi programu ile ilgili bilgiyi nakliye firmasindan alir.

Bilgi, yiiklenecek ve bosaltilacak konteyner sayisin1 ve 6zel dikkat gerekecek konteynerleri
igerir.

Operat6r daha sonra konteyner konulacag: alani ayarlar ve ihrag konteynerleri almak iizere
hazirlik yapar.

Genellikle, geminin gelisinden bir hafta 6nce konteynerler alana tir veya demiryohu ile
getirilir. Tavan ve kenarlarinda delikler olup olmadig1 seklinde hasar kontroliine tabi
tutulurlar.

Ayni zamanda kapidaki miihiiriin diizgiin bi¢imde koyuldugundan emin olmak i¢in miihiir
kontroliine tabi tutulur. Biittin bu kontroller terminalin kapisinda yapilir.

Konteyner sayisi, gemi adi, afirhk, nakliye girketi ve ahci limam gibi bilgiler kapida
bilgisayara gegirilir. Veriler kontrol merkezinde incelenir ve bosaltilacaklar: limanlara gore,
alan istifleme pozisyonuna alan planlamacisi tarafindan karar verilir.

Depolama alani gelen geminin yiikleme yapilacagi yere yakin olmahdir ve konteynerler
alanin efektif kullanimu i¢in istiflenmelidirler.
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fhrag Konteyneri

Konteyner
Kontrolii KAPI

Hasar Kontrolii
Kap: Miihiirii

Konteyner
Bilgisi

C Transfer Noktasi >

Straddle Carrier
veya
Transtainer

l

Thrag
Depolama
Alam

q------1

(.

Konteyner Say151\

Gemi Adi

Bosaltma Limam

Agirhg
Nakliye Rotasi
Ticari Ad1

/

\\‘

>

Kontrol
Merkezi

Sekil 2.21 Ihrag konteyneri teslim alma akig diyagrami (Ishikawa, 1993)
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2) Gemi planlamasi
Gemi planlamasinda, gemi yliklemesinin giivenli, dogru ve hizl yapilmasi dnemlidir.

Aym zamanda, geminin yola ¢ikis planlamasiminda zamaninda yapilmas: da 6nemlidir. Bu
nedenle, dogru terminal plam dahil yeteri kadar kusursuz bir hazirhk yapilmalidir.

Geminin programn dogru anlagilmali ve yiiklenen veya bogaltilan konteyner sayis1 ile 6zel
konteyner kargolarma dikkat edilmelidir. Genel olarak, geminin yiikleme ve bosaltilmas: her
bir gemi ambarinda alternatifli olarak yapilir.

Boylece, depolama alani agik alan halini alir ve gemideki konteynerler burada istif edilir.
Amag avlu alanim verimli kullanmaktir.

Eger gemiler limana ard1 ardma girer ve depolama alaninda yer kalmaz ise, buna karsin
gemide depolama alam mevcutsa yitkleme ncelikle yapilir. Daha sonra, alanda agilan yerlere
bosaltilacak konteynerler yerlestirilir.

Terminal plam olusturulurken asagidakilere dikkat edilmelidir:

o Gantry kreyn hareketi ve kreyn bagina elleglenecek konteyner sayisi
CY’ de konteyner depolama alam tahsisi

o Giivertede konteyner depolama alam tahsisi

o Yiikleme ve bogaltma i¢in 6zel konteynerlerin siras:

¢ Straddle carrierlarin ve depolama alam saselerinin ¢galisma programi

Gemiye yiiklemeyi erkenden bitirmek ve zamaminda seyire ¢ikmalarina olanak saglamak igin,
zaman kayb1 olmayan gantry kreyn operasyonu programi yapimalidir. Ozellikle, iki veya
daba fazla kreynin kullamldii durumlarda, biitin kreynlerin aym zamanda islerini
bitirecekleri sekilde plan yapilmalhdir.

Operasyon srasinda, kontrol merkezi, konteyner yiiklenmesi ve bogaltilmasma, plan dahilinde
kontrol etmelidir. Aym zamanda, bogaltilmig konteynerlere konteyner depolama alanminda
bulunduklari siire iginde bir zarar gelmemesi i¢in dikkat edilmelidir.

Yiikleme operasyonu bittikten sonra, agafidaki dokiimanlar hazirlanir ve yoneticiye, glimriik
yetkililerine ve nakliye sirketine verilir:

o [hrag/ithal konteyner listesi
¢ Yiikleme/bogaltma siras: listesi
e Depolama alam
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o Gemi stabilitesi ve mukavemet hesaplama kagid

3) ithal konteynerlerin dagitilmas:

Bogaltilan konteynerler bir diizen i¢inde tagmir, ihra¢ mallar1 da bu diizende tasinirlar.
Kamyon terminal kapisma gelir ve nakliye firmas: tarafindan basilmg teslim siparisini
gosterir. Konteyner bilgileri, kapidaki bilgisayara kaydedilir ve bosaltilan konteynerin
siparisi, kontrol merkezinden straddle carrier’e veya transtainer’a telsiz mikrofonla iletilir.
Daha sonra konteynerler kamyonlara yiiklenir ve miihiirleri ve hasari olup olmadig: kapida
kontrol edilir ve aliciya teslim edilir.

Eger depolama alam miisait ise, ithal konteynerler alandan ¢abuk olarak almabilmek icin bir
veya iki kademe istif edilmelidir.
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ithal Konteyner

Bilgisi

Sonraki
Liman I¢in
Operasyon

Bilgisi

< Gantry Kreyn >

N

Ihrag Konteyner
Bilgisi

-

Gemi Planlama Boliimii

~

N

TEMEL PLAN

DN

fRapor Béliimii \

Depolama

Plam

Hesaplama

Formu

Konteyner

Bilgisi

Hesap Bilgisi }

l

' Alan Operasyon Bolimii |
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Nakliye Sirketi
Acenta
Nakliyeci / Alict
Ofis

S.Carrier veya
Transtatier

Sekil 2.22 Gemi planlama sistemi (Ishikawa, 1993)

4
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2.2.4.4 Bilgisayarlastirma

Konteynerler depolama alamna istif edildigi zaman 2.000 kutudan fazla bir depolama sz
konusu olabilir, bu trafii insanlarin elle kontrol etmeleri ¢ok zordur. Bu nedenle, depolama
alammna giren ve ¢ikan konteynerleri kontrol etmek igin bilgisayarlar kullamlir.

Nakliye
Takvimi
T t B.l . .
Kap: Cikislh Ihra¢ Konteyner Bilgileri
Konteyner Bilgileri
¢ ithal Konteyner Bilgileri
Bilgisayar
Kapi Girigli ;
apt st Kantrol Merkezi Ozel Konteyner Bilgileri
Konteyner Bilgileri l T
D
Depolama Alam . fapolama.Al.am.
e Istifleme Bilgileri

Sekil 2.23 Bilgisayar akig bilgisi (Ishikawa, 1993)

2.2.4.5 Bakim Béliimii Organizasyonu

Boliim Temel Isler
Konteyner bolimi - Konteyner kutularmin tamir ve bakimi
Elektrik béliimii - Sogutma birimlerinin, gantry kreynlerinin ve elektrik
tesislerinin tamir ve bakim
Tasit boliimii - Strddle carrierlarin ve diger tagitlarm bakim ve tamiri

(sasiler, kamyonlar, forkliftler)
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3. LIMAN PAZARLAMASI (Shuo,2000)

3.1 Giris

Limanlar, asir1 bir rekabet ortamu igindedir ve hemen hemen biitiin diilnyada liman yonetimi
ve gelisiminde pazarlamanin Onemi liman toplumu tarafindan fark edilmigtir. Bununla
birlikte, liman pazarlamasi, olduk¢a yeni bir fikirdir. Sadece 1980’lerden bu yana liman
pazarlamasini liman organizasyon grafiklerinde fikir olarak gérebiliyoruz.

Liman pazarlamasma olan bu artan ilgi, giiniimiizde faaliyet gésteren limanlarmn icinde
bulundugu asiri rekabet ortamu ile yakindan ilgilidir. Cesitli limanlar arasindaki bu artan
rekabet ticaretin, tagimaciifin ve iletigimin globallesmesi ile de ilgilidir.

Ticari servis, kararl bir bigimde, deniz tagimacihginda yeni olanaklar {izerinde ¢aligmal: ve
ilgili kigilerin (servis tedarik eden kigi veya firmalar, ihracatgilar) ilgi alanlari, potansiyel mal
akigi 1s131nda belirlenmelidir.

Pazarlama; fikirlerin, fiyatlandemamin, promosyonlarin planlanmasi, bireysel veya
organizasyonel hedefleri salayan kargilik degisimleri yaratmak igin mallarin ve servislerin
dagilimi iglemidir.

Diger birgok ekonomik sektbrde oldugu gibi limanlardaki pazarlama, pazar aragtirmasinin ve
pazarlama uygulamasinin birlesimidir. Arastirma aktiviteleri, limanin kendi analiz edilmis
pazarina, belirlenmis amaclarina, olusturulmus stratejilerine ve tammlanmig hedeflerine sahip
olma olanag1 saglar. Daha sonra uygulama sathasinda pazarlama araglari, bu amaglara
ulagmak i¢in bir plan dahilinde yayilmalidir.

Bununla birlikte, glinlimfiziin hizli degiskenligi ve uluslar aras: yiiksek rekabet ortami; liman
kentlerinin gegmigte sahip oldugu, simdiler de diger rakip limanlarla paylasmak zorunda
oldugu kendi hinterlantlarim yaratmaktadir. Liman yOnetimi, i yapabilmek icin ifade
edilecek bu yeni egilimlere uyum saglamalidir.

Kamu kontrollli veya 6zel isletmeli bagaril: bir liman kenti, pazarlama merkezidir ve pazar
paylagmmmi saglamak ve korumak igin ticari stratejiler gelistirir. Bu ticari strateji, genis
kapsamh kaliteli servis yonetiminin uygulamasi ile desteklenmelidir.

Her bir liman ydnetiminin temel ilgi alam; &zet olarak limanin ve galigmasmm geligmesi igin
daha nasil fazla trafik gekmesi gerektigini aragtirarak bblgenin refahin1 arttirmaktir,
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Limana ticareti gekmek igin bir ticaret stratejisi geligtirmek, genis kapsaml: kaliteli servis
ybnetimi; egitime, Ogretime, davramga, kisacas: tek kelimeyle “profesyonellie” dayanan
liman pazarlamasinm bir pargasidir.

Yukarida belirtilenlere ilaveten, pazarlama, iyi bir bblge satma sanat1, en iyi hizmet veren alt
ve Gst yapi, limammzi Kkarekterize eden kusursuz i¢ bolge baglantilan ve sosyal ortam

anlamma gelir.

Liman pazarlamasi, biitin liman toplumunun (akt6rlerin) tamamen miigteri memnuniyeti igin
calistigs genis kapsaml kavramla ilgilidir.

Miisteri memnuniyeti,  miisterinin kendi temel degerlerine gore liman servislerini
degerlendirmeleriyle yakindan ilgilidir.

Miisterileriler stirekli olarak en uygun fiyat/ kalite oranlarmi saglayan limanlar1 ihtiyaglar:
olan servisleri kargilamak igin aragtirirlar. Amaglar tiriin almak degil fayda saglamaktir.

Kalite ¢aliymalari, Onceliklerin belirlenmesi ve liman pazarlamasi konularinin 6zel bir
béliimiin sorumlulugunda olmasi ¢ok Snemlidir.

Misteri memnuniyeti; biittin liman faktérlerinin koordinasyonlu bir bitiinlikk iginde gahgip
aym amaca hizmet etmelerini gerektirir ki bu amag “6nce miisteri” kavramidir.

3.2 Liman Pazarlamasinin Temel Nedenleri

Pazarlama, organizasyonlarin, mevcut ve potansiyel olan pazarlarin ihtiyag ve isteklerini
tanimlamak, dlglimlemek ve sezmek igin aragtrma yaptii ve benzeri istekleri temin etmek
igin gerekli {irtin ve servisleri geligtirdigi bir islemdir.

Gegmigte, liman organizasyonlar: tarafindan kendi limanlarim pazarlama yéniinde yaygimn ve
ahsilagelmis pasif bir tutum vardi. Bu tutumun gegmigte dayandifi genel nokta, limanlarin
kendi hinterlandma sahip olmasi ve kargolarmn belli bagh limanlarda elleglenmesi ve gemi
sahiplerinin bu limanlar: tercih etmesiydi. Artik bu tutum giiniimiiziin hizla degisen ve yiiksek
rekabet ortaminda gegerliligini kaybetmistir. Basarih bir liman kullanici odakli olan ya da
diger bir degisle pazar odakh olandir,

Liman pazarlamasi normal bir ydnetim faaliyetidir. Ancak pazarlama elemanlar1 herhangi bir
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belirli pazarlama faaliyetini yliriitmenin 6zel nedenlerini her zaman bilmelidir. Bu, limanlarm
belirli zamanlarda pazarlamayla ilgilendikleri anlamina gelmektedir. Bu nedenle bir limanin

yapmasi gereken ilk sey genel durumu analiz etmek ve problemleri belirlemektir.
Pazarlama yontemlerini kullanmaya baglamak i¢in bes temel neden vardir:

e Azalan Trafik

Azalan trafik veya gelir belki de liman pazarlamas: i¢in en yaygin nedendir. Sorulmasi
gereken ilk soru “Sebep nedir?” olmahdir. Liman servisi ticaret ve tagimacilik faaliyetlerine
olan talepten olugur. Bu nedenle uluslararass, ulusal veya bolgesel ekonomilerdeki daralmalar
tiriinlerdeki hareketlilifi azaltir ve sonugta tagimacilif1 ve liman servislerinin arzim diigtirlir.
Dikkat edilmesi gereken ilk sey ilgili pazarlarm genel durumudur, bdylece problemlerin
daralan ekonomiden kaynaklanip kaynaklanmadi: tespit edilir.

e Artan rekabet

Ilgili pazarlarda ticaret ve ekonomi alanlarinda gerileme olmadig1 ortaya ¢iktiginda ve hala
liman faaliyetlerinde digiiy gozlemlendiginde, limanin rekabetgi pozisyonu acil olarak
incelenmelidir, ¢tinkii bdyle bir durum limanin pazar paymmn azaldiini gosterir. Bir liman,
trafik yogunlugundaki reel oranlarinin degigmemesine ragmen Pazar paymin azaldigmni yada
rakip diger limanlara gore daha kiigiik biiylime hizina sahip oldufunu saptayabilir. Yapilacak
arastrma, biitlin rakip limanlarin ve potansiyel rakiplerin, hangi trafik igin tehdit
olugturdugunu bulmak i¢in trafik yogunlugunu incelemelidir. Ote yandan kara tagmmacilis
gibi diger tagima yollarmdan kaynaklanan pazar payindaki kayip, 6zellikle de énemli bir
kabotaj aktivitesi oldugunda liman trafigini siddetli bir bigimde etkiler.

o Liman kullamcilarinin degisen Ihtiyaclar:

Birgok liman, hizla degisen miigteri taleplerine gbre sekillenerek ortaya gikan aktivitesi
yitksek pazarlar1 gormektedir. Herhangi bir sektdrde bir durgunluk oldugunda belirli bir trafik
de etkilenir. Omnegin, konteyner trafigi artarken genel kargo trafigi azalir, komilr trafigi
artarken demir cevheri trafifi azalir. Genelde azalan biitlin uluslararas: ticaret degildir, fakat
belli bir kismu zor anlar yagayabilir, bu degisen ticaret seyridir. Fakat bu degisimler olurken,
liman; degisimin ve yeni liman kullamcilarmdaki degisimin sebeplerini buldugu zaman pasif
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kalmamalidir, liman; yeni ticari olanaklarm: yaratmahdir.

e Yeni pazar olasihklar

Pazarlama sadece problemler ortaya ¢iktiginda gerekli bir yontem degildir. Pazarlama, yeni is
konularim tammlamakta, hizla biiylimesi beklenen trafifin pazar paym  gelistirerek
problemleri 6nlemekte yardimei olacak bir aragtir. Bu, diizenli olarak uygulanmasi gereken
temel bir yonetim becerisidir. Fakat ¢ogu zaman, problemler bas gosterdiginde pazarlama
faaliyetlerine baglamak igin ¢ok gegtir. Giinlimiiz ortaminda limanlar, trafikteki gelisme
saglhkh goriinse de, pazardaki degisimleri aktif bir tutum ve saldirgan bir strateji ile
vaktinden 6nce saptamahidirlar. Yarigta kazanan taraf olmak igin, ¢ok ge¢ olmadan limanlar,
zaman i¢inde azalan i§ hacminden kurtulmak, cazip alternatifleri kagirmamak, yeni pazar
gelismelerini arastirmak ve yeni ticari firsatlar yaratmak igin her zaman aktif pazarlama ile
mesgul olmahidirlar.

¢ Liman operasyonlarmin rekabet Ortam

Diger endiistrilerle ve servis faaliyetleri ile karsilagtirildiginda ozellikle gelismekte olan
tilkkelerde bulunan limanlar, rekabeti fazla yasamazlar. Gegmiste her liman, faaliyetleri liman
sahas1 ve kendi hinterlantlarina yakin, pahali ve az geligmis kara tagimacilik sistemi ve hatta
bazen politik ve idari engellerden dolay:r bagka limanlara ugramayan kendi miigteri
guruplarina sahip olurdu. Bu tutum, liman yOnetiminin geleneksel tutuculugundan
kaynaklanmaktaydi. Kendi pazan i¢in endigelenmeye gerek yoktu, giinkii kargo kolay olarak
bagka bir yere nakledilemezdi, zaten bagka bir limanla ¢aligmak gibi bir ihtiyaci olmazd:.

Bugiin bu durum diinyanin ¢ogu bdlgesinde sona ermistir. Limanlar kendilerini ayn1 rekabet
pazarinda, ortak i¢ bdlgede kargo ararken bulmaktadirlar. Rakipler yakindan ve uzaktan
gelmektedir. Limanlar rekabeti ¢ok ciddiye almalidir, ¢iinkii bu konumlarimi tamamen
degistirebilir.

Bugiin bir liman rekabetin {i¢ kategorisi ile kargilagir:
1) Limanlar aras1 rekabet

Gelismekte olan {iilkelerdeki limanlar, heniiz belli bir tehdit olugturmasa da limanlar arasi



60

rekabete gereken 6nemi vermek zorundadw. Deneyimli endiistrilegmis filkkeler gostermektedir
ki, asafidaki faktdrler degisirse limanlar arasi rekabet olugur ve hizla geligir. Normalde
rekabet servisin maliyet ve/veya kalitesi oraniyla ilgilidir. Asagidaki faktorler limanlar aras
rekabeti limana getiren faktorlerdir.

a) I¢ bolge tasima sistemi

Her bir liman belli cografi avantajlar1 olan kendi pazarlarma sahiptir. I¢ bdlge tagimacilik
sistemi gelismeden dnce az oranda limanlar arasi rekabet vardi. Bununla beraber i¢ bblge
tagima sistemi gelismis olsa da difer limanlar pazarm bir kismim ele gegirebilecek ve
engelleyebilecek konumda olabilirler.Sonug olarak i¢ bélge tagimacilik sisteminin gelismesi
limanlan1 rekabet ortamina getirmektedir. Belli baza 6nemli toplumlar diginda “kendine ait
hinterlant” kavram: gegerlilifini kaybetmigtir. Bu baz1 limanlar i¢in bir avantajken bazi
limanlar i¢in de dezavantajdir. Gelecekte, i¢ bolge tagima sistemi gelistiginde gelismekte olan
tilkelerdeki limanlarin bu tarz rekabetle kars: karsiya kalmalari kagmilmazdir.

b) Aktarma

Transhipment ¢alismalar1 nedeniyle ada iilkelerindeki limanlar da limanlar arasi rekabetle
tamgmiglardir. Omnegin, Avrupa’nm kuzeybati kiyisindaki limanlar, Tayland’dan,
Filipinlerden ve Endonezya’dan gelen Ingiliz kargolar: icin yarigmaktadirlar.

c) Yiik forwarderi (nakliyeci) / ¢oklu model tagimacilik Opertdrii (MTO)

Giinlimiizde tasimacilik organizasyonlari ¢ok 6zel uzmanlara ihtiya¢ duymaktadir. Yiik
forwarderlar1 ve MTO’ lar giintimiiz uluslar arasi tagimacilifinin gelisiminde 6zellikle de
kapidan kapiya (door-to-door) intermodal tagmmacilifin degisiminde Onemli bir rol
oynamaktadrlar. Bu tagimacilik ve dagitim uzmanlari, asagidaki yollarla liman faaliyetlerini
ve limanlar aras: rekabeti etkilerler:

o Yiik forwarderlan (nakliyeci) ve MTO’ lar ¢ogunlukla bolgede kendi operasyon ve bilgi
agina sahiptirler. Bu aglar sayesinde liman kullanicilan, farkli limanlar arasindaki biitiin
teknik, ticari, operasyonel veya sosyal farklar hakkinda daha iyi bilgi sahibi olurlar. Bu,
tagimacinin kendi kargo tagimacihfmm kendi yaptig1 zaman sz konusu olabilecek bir
olay degildi. Sonug olarak, simdilerde iyi bir bilgi af1 ile, liman kullanicilani, farkh
limanlar1 kararh bir bigimde karsilagtrma ve biitiin farklar1 ve avantajlar1 tam anlamiyla
kullanma imkam bulabilmektedirler ve limanlar1 kizgn bir rekabet i¢ine atnuglardir.

e Yiik forwarderlarmin ve MTO’ larin kullanimi tagimacilarin ve miigterilerin belli limanlara
olan egilimlerini yitirmelerine yol agmugtir. Binlerce miisteri ve tagimaci simdi birkag yik
forwarderlar1 ve MTO’lar tarafindan temsil edilmektedir. Bunlar rekabet eden limanlarm
hepsi ile yakm iligkiler igindedirler ve hatta her birinde birer ofisleri vardir. Tagimacilara
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bagh olmak artik rekabet faktorii degildir.
e Deniz ve kara tagimacilifi, kargo ellegleme ve depolama sirketleri, giimriik ofisleri ve
tasimacibk sistemindeki diger liniteler hakkinda daha iyi bilgilenen yiik forwarderlar ve
. MTO’ larn bir limandan diger limana rota degistirmeleri tagimaci veya miigteriye gore
daha kolaydr. Bunlar kiicilk acentelere oranla daha giiclii tagimacilar olduklarindan
tasima rotasinda degisik yapmalar1 daba kolaydwr. Yiikk forwarderlan ve MTO’larin
yardimiyla artik biiyllk tagmacilik sirketleri ugrak limanlarmin dabha az zorlukla
degistirebilmektedirler.

d) Politik ve ekonomik engeller

Farkh tilkelerdeki komsu limanlar, politik ve ekonomik nedenlerle serbest dolagimi
engellenmis kargolarin hizli gelisimi ile rekabete girebilirler. Sonug olarak limanlar yeni
pazarlar bulurken, yeni rakipler de bulmus olurlar.

2) Modlar arasi tagsimacilik rekabeti

Bir limamn rakibi her zaman bagka bir liman degildir. Limanlar, farkli tagimacihk modlar:
arasindaki rekabetten de etkilenirler. Diinya hava kargo tasimacilifi, degeri yiiksek mallarin
tasimaciigmi geleneksel deniz tagimacilimin elinden almaktadir. Bununla birlikte kara
tagimacih@i yada hem demiryolu hem de karayolu tagmaciligi liman faaliyetlerini ciddi
bigimde etkileyebilir. Omegin, Avrupa, Kuzey Amerika ve Japonya’da sanayilesmis birgok
tilkedeki tagimacilik girketleri demiryolu yada karayolu sistemine gegmislerdir, bu nedenle
liman faaliyetleri Onemli &lciide etkilenmisti. Bu olay karayolu tagmmacilik sistemi
gelistifinde geligmekte olan iilkelerde de beklenen bir durumdur.

Modlar arasi tagmacilik rekabetinde limanlarin rekabetle dogrudan ilgili olmadid:, diger
tagima yollar arasinda rekabetin tagimacilik sirketlerinin igi oldugu da diisiiniilebilir. Nakliye
sirketlerinin kendi aralarmdaki rekabetin On safhalarda yer aldigi dogrudur, ancak
limanlarinda gelisimi biliyllyen deniz tagmmacihgmna baghdir. Limanlar, modlar arasi
tagimacilik rekabeti ile yliz yiize geldiginde daha aktif olmalidirlar.

3) Liman i¢i rekabet

Bir liman yoneticisinin baga ¢ikmasi gereken diZer rekabet de liman i¢i rekabettir. Liman
yetkililerine ya da tiim liman igletmesine gore, liman iginde ki rekabet liman faaliyetlerinin
verimini geligtirir. Aym liman iginde ki her tlirli olujumda ydnetim ya da saglayicilar
arasinda ki rekabet genellikle liman verimini artirir ve servisleri geligtirir.

Kargo ellegleme, depolama, vb. gibi liman faaliyetlerinde Kkartellesme veya isletme
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tekelinden kaginilmahdir. Fakat bu her zaman miimkiin olmamaktadir. Organizasyon ile ilgili
zorluklar ve isteksizlik, genellikle bilylik bir kismu devlete ait olan limanlarda, igletme iginde
rekabetin  olusumunu engellemektedir. Modern kargo yOnetim teknolojileri ve 8lgek
ekonomisi liman i¢i rekabete kargi makul nedenler olabilir (Olgek Ekonomisi: Uzun ddnemde
ortalama maliyetlerin seyridir. Fakat efer limanlar arasi rekabet hemen hemen mevcut
degilse, akillica olam, liman i¢i rekabetin olmasi ya da olmamasmdan ziyade, &lgek
ekonomisinin, rekabetin ve verimin eksikliginden kaynaklanan kaybm dengelenmesidir.
Genellikle, sonraki 6ncekinden daha bilyiik olacaktir.

“Rekabetsiz” Cevre

Limanlar her zaman dogrudan rekabet ortamlarmda ¢alismazlar. Bazilar1 rekabeti
vurgulamamn gereksizligini ispatlamaya ¢aligirlar. Bu baglamda asagida ki konular kullanilir;
o Sakin hinterlant

Sadece bir limanin oldugu bir ada hayal edilebilir. Hava tagimacihindan kaynaklanan limitli
rekabeti disinda, adaya gelen ve adadan gikacak her kargo bu limandan gegmek zorundadir ya
da bu liman1 kullanmak zorundadir. Ya da digiiniin ki bir liman aym alanda ya da tiirde bir
rakip bulamamaktadur, ¢linkdi i¢ tasima o kadar az gelismistir ki i¢ bSlge tasimacihf sadece o
limanla iligkilidir. Bir baska neden, idari engeller bdlge nakliyecilerinin alternatif baska
limanlar1 kullanmalarim Onlerler. Bu gibi durumlarda, diigiince liman her zaman “kendi”
hinterlandina sahiptir.

¢ Liman teminindeki giiglik

Bazen bir liman biitiinliyle kullamliyor ve igliyorsa digerleriyle rekabet etmek zorunda
olmayabilir. Bu hala, dig ticaretin artifi ve limanlarin tikandif: bazi gelismekte olan
tilkelerde sikga rastlanan bir durumdur. Bir limamin bag edebileceginden ¢ok isi oldugu
durumiarda daha fazla is icin rekabetten s6z etmek zordur.

¢ Olgek ckonomisi sorunu

Eger bir liman genis ¢apta kargo girdisine sahipse, ig-liman rekabet ortaminin yaratilmas: ve
devam ettirilmesi dnerilebilit. Diger yandan, ulusal pazar ya da limamn ig kapasitesi gdreceli
olarak kiigikse baz1 problemler olusabilir. Deniz tasimaciifi ve liman kargo ellegleme
konularmndaki yeni teknolojiler, biiyiik yatrmmlarin desteklenmesi igin dlgek ekonomisine ve
faaliyetlerin derinlesmesine ihtiya¢ duyarlar.
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Bununla birlikte gelismekte olan iilkkelerde bazi insanlar, iikkenin ve limanlarmin rekabet
iginde olmamalarinin onlar igin iyi oldugunu digiintirler, ¢iinkii limanlar yabanci limanlarla
kargilagtirildiginda hala yetersizdirler ve bu rekabet, kullamlmayan alanlara ve dolayisiyla
dogru olmayan ulusal yatrimlarin olugmasma yol acabilecegi gibi liman vergilerinde
azalmaya ve sonugta belirlenmis biitceden daha az gelir alma anlamina gelmektedir. Baz1
tilkelerde lisanlar aras1 ya da liman igi rekabeti yok etmek amaciyla, idari ve yasal engeller
bile yaratilmagtur.

Biitin bu tezler gergegi yansitiyor gibi goériinse de, evrensel bir bakig acisindan
incelendiginde, uzun donemli stratejiler i¢in uygun esaslari olusturmaz.

Rekabet¢i olmayan gevreyi olugturan bu bahsedilen ii¢ faktdr aslinda degisen faktorlerdir.
Ulkenin ekonomik durumu ya da bdlge degisir ve sonugta liman, gegmiste sanayilesmis
iilkelerdeki limanlarda gdzlendigi gibi, rekabetgi bir liman haline gelmesi sinirlanmig olur.
Limanlara ait olmayan hinterlantlar i¢ tagmmacihk sistemleri gelistikce daha yaygn hale
gelmektedir. Limandaki tikamklik yeni yatirimlarla birlikte, daha verimli, modern igletme ve
yonetimlerle ortadan kalkacaktir. Olgek ekonomisi, {ilkenin dis ticaretinin ve liman girdisinin
daha yiikksek seviyelere ¢ikmasiyla birlikte liman rekabetiyle bir uyusmazhk iginde
olmayacaktir. Liman rekabeti sorusu uzun dénemli kararlarda hesaba katiimalidir.

Bununla birlikte, liman servisi izole edilmis ve bagims1z bir faaliyet degildir. Liman servisi,
iilkenin ya da bdlgenin ekonomisinin ve dis ticaretinin 6nemli clemanlarindandir ve ¢ok
gerekli bir boliimiidir. Liman rekabet¢i bir pazarda olsun ya da olmasn, filkenin dig ticaretini
her zaman kapsar. Limanin performansi her zaman direkt olarak ilkenin dis ticaretteki
rekabeteiligini etkiler. Genellikle, Asya-Pasifik blgesindeki limanlar diinyanm en ucuz
limanlanr1 olarak kalmis olmalarimi yiiksek rekabete borgludur ve kimse bu limanlarin ticari
olarak ekonomik refahin gelismesine 6nemli katkilar1 oldugunu inkar edemez.

Sonug olarak, liman i¢i rekabetin desteklenmesi, 6zellikle limanlar aras: rekabet ortammin
smirh oldugu durumlarda animsanmalidir. Bu baglamda en miikemmel Ornek Sili
limanlarindaki durumdur. $ili limanlari, her limanda terminallerde ellegleme igini yapan
isletmeler arasindaki rekabetten &tiirli, daha verimli hale gelmiglerdir ve filkenin dig ticaretini
daba iyi hale getirmiglerdir. Eger, 1981° deki iiretim seviyesi devam etmis olsaydi, maliyeti
$500 milyon dolarin iizerinde olan tesislerin genisletilmeksizin yaklagik 2.1 milyon ton
meyve, genel kargo ve orman iiriinlerinin elleglenmesi miimkiin olamayacakts.. Sili Denizcilik
Bakanh@1 tahminlerine gére, kar amagh liman reformu ve artan verim sayesinde ithalat ve
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ihracatgilar liman reformu uygulanmaya bagladiktan sonra ilk yilhik siiregte yillik $40 milyon
dolar kazang sagladilar ve 1989°¢ gore bu kazang $ 88 milyon dolar1 gegmistir.

3.3 Modern Pazarlama ve Pazarlama Araclan (Dort P)

Pazarlama araglar1 iirlinfiniiziin, limanin “satig1” {izerinde etkili olan elemanlardir. Bu
elemanlarin etkisi iilkeden lilkeye farkhilik gosterir. Bu nedenle, belli bir pazar i¢in biitiin bu
elemanlarin uygun bir birlesiminin yaratimasi gereklidir, bdylece sonu¢ hedeflenen amaca
ulagir. Birgok elemanm birbirini tamamlayici oldugu aciktir. Belli bir pazar i¢in yaratilacak
uygun birlesimde bir seviyeye kadar zellestirilmelidir.

Pazarlama araglar1 Dort P olarak tammlanabilir, bunlar swrasiyla; Uretim (Product),
Promosyon (Promotion), Fiyat (Price), Yer’dir (Place).

Promosyon

Sekil 3.1 Liman pazarlamasi

1) Urlin gelistirme: Miisteri ihtiyaglarim kargilamak amaciyla liman ve liman servislerinin
yapilmasi

2) Promosyon: Pazari limanm imkanlar ve kalitesi hakkinda bilgilendirmek

3) Fiyat: Miisteri i¢in uygun, rakip i¢in zorlayici ve liman i¢in de adil bir kar saglayacak
sekilde olmalidir

4) Yer: limanm konumu miisteri i¢in Snemlidir

Limanm ticari stratejisi 6zellestirilmis bir senaryo yazarak, bu elemanlarm dogru siklik ve
miktarlarda kullanmlmasidir.
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3.3.1 Liman pazarlamasi: Uriin

Urtin ya da liman servisleri diger pazarlama faaliyetlerinin hazirlanmas: i¢in temel unsurdur.

Limanin sunabilecegi 6zellikler, o limanin neden belli bir trafigi idare etmek i¢in ya da yeni

bir yatrm igin segildiginin nedenidir. Bu sebeple pazarlamacimn, limanin denizcilik, teknik

ve ticari tiim faaliyetlerini biitiin ySnleriyle bilmesi ¢ok énemlidir. Pazarlama takimi, limanm
giicli ve zayif noktalarmmn sadece o anda degil, siirekli farkinda olmalidirlar. Bu, pazarlama

bdliimiiniin siirekli egitimini ve ¢aliymasm gerektirir. Uriinii ortaya koyan elemanlar Sekil

3.2°de verilmigtir:

— 0 Cografi Konum I—>

—_0_Denizsel Yaklagym __ §—»

o Hinterlant ngflantm E—P
Urtin E o Rihtim Diizeni i

o Servisler

o Is Giicii / Sosyal 1 >

Kargonun hacmi ve tipi

Gemi Kapasitesi

Katma deger loiistik

Resmi Kontrat

Ozel ve Kamu karakteri

Egitim

Sekil 3.2 Uriinii ortaya koyan elemanlar

Yukarida bahsettigimiz gibi , aslinda limamn triinii “servis”tir. Pazarlama agisindan, liman

satilan ve sonucunda belli bir kar getiren ve maliyeti olan firiinlerin ve farkh adli servislerin

tiretildigi bir isletmedir. Bu servislerin en 6nemlileri:

Liman gegisi

Sanayi yerlegimleri
Tersaneler

Liman alanindaki miihendislik

Liman ve denizcilik alanlarmda egitim

Uluslar arasi ticarete, denizcilik faaliyetlerine ve ticarete yonelik servislerin kurulmasi
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“Liman gegisi” tiriinii, mal ya da insanlarin 6zel ekipmanlar kullanilarak deniz tagitina transfer
edilmesini saglayan servislerin tlimidiir.

Miisteri genelde kararimi, fiyat elamanim devre disi biraktifimizda, Uriiniin sagladifs bu
elemanlara gére alir. Yani bu faktérlerin her biri sonugta limanin segilip segilmeyecegi
konusunda ki karar verme siirecinde ¢ok Onemli rol oynayacaktwr. Liman se¢imini bu
birlesimin kalitesi belirleyecektir. Olusturulan {irinde her bir elemanmn 6nemi projeden
projeye degismektedir. Bu nedenle bir liman kenti olarak satilacak iriinlin esnekligi ve
gerektiginde miigteri ihtiyaglarma gdre uygulanabilir olmasinin 6nemi gok iyi anlagilmalidar.

Sizin {iriiniiniizil rakibin {iriiniinden farkhlagtirmakta ¢ok Snemlidir. Dogal olarak sizin 6zel
{iriiniiniiziln, burada liman tarafindan sunulan servislerin, temel 6zellikleri farkhlagmanin
temelidir. Fakat tiriniiniizii ortaya g¢ikarmak, tammlamak onun {izerine koyduunuz etiketle
de miimkiin olabilir. Dogal olarak her liman bulundugu cografik konumla ilgili bir ismi vardir
ancak bir etiket “ Miami, diinyanin bir numaral “seyir limami” ya da “Singapur, Uzak
Dogunun ddniim noktasr” gibi mesajlar verebilir. Bu agiklamalarda limann bir yada daba
fazla 6zelligini yansitmak Snemlidir.

Urtin “alicr” ve “saticiyr” bir araya getirdiginden bir pazarlama ¢aligmasmm kalbidir. Iyi
iiriindi belirlemedeki zorluk, “miigterinin” ihtiyaclarm ve isteklerini anlamanin altinda yatar.
Diizenli hatlarda yapilan islerde yada {iriin akisim saglayan, tagimacilik yapan herhangi bir
sirket olabilir. Her iki durumda da miisteri hakkinda bilgi edinmek ilging olabilir, mesela
kendi bolgesinde nasil galisir gibi. Daha oncede deginildigi gibi satilacak driiniin, bu
durumda liman servislerinin, esnekligi ve gerektiginde miisteri ihtiyaglarina gore
uygulanabilir olmasi gerekmektedir. Bu ¢ok ileriye de gidebilir. Mesela bir tarafta gok yiiklii
miktarda satilacak bir {iretim ve dier yandan da bu tiretime bir talep bulunabilir. Bu nedenle
sevkiyat organize edilmelidir. Bu durumda, liman organizasyon igin tavsiye verebilir ve hatta
yardim edebilir. Boylece oncelikle miisteriyi etkilemek amaciyla sevkiyat konusundaki
bilgiler satilirken, sonra liman servisleri de satilmug olur. Bu yine bilginin rekabetgi bir varhik
olarak ne kadar 6nemli oldugunun bir g6stergesidir.

Fakat liman satmak sadece geleneksel yontemlerle liman servislerini satmak demek degildir.
Onemli olan miiterinin almak istedigi her tiirli maddi ve psikolojik faydalar grubunun
satilmasidir. Servisler yeni pazar degigimlerine uygulanabilir, modern ve genisletilmisg
olmahdir ki miigteriler servislerle ilgilenmeye devam etsinler. Limanimzin biiyiikligd ne
kadar olursa olsun bir tek sey her zaman olmalidir; o da limann insani yiiziidir.
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olmahdir ki miigteriler servislerle ilgilenmeye devam etsinler. Limammizin biytkliigQi ne
kadar olursa olsun bir tek sey her zaman olmalidir; o da limamn insani yliztidiir.

Uriinil ortaya gikaran birgok eleman asagida agiklanmig ve limanin rekabetle olan iliskisinde
rolleri belirtilmigtir.

1) Cografi konum

Limanin bulundugu cografi konumun, ydnetilecek kargo hacminin ve tipinin belirlenmesinde
¢ok 6nemli bir rol oynadig: agiktir. Cografi konum elverisli ya da elverigsiz olabilir.

Elverisli cografi konumlara bazi1 6rnekler soyledir:

Verimli bir bdlgede genis i¢ bdlgeye sahip olmak

o Utretim ya da tiiketim merkezlerinin i¢inde ya da yakininda olmak

e Kalabalik niifuslu ve yiiksek gelirli i¢ bolgeye sahip olmak

o Belli deniz yolu rotalar: {izerinde olmak

Dogal derin su limanlarina sahip olmak, dalgakiraniara ve geligebilecek kiy1 seridine sahip
olmak

Daha az elverigli cografi konumlara baz drnekler soyledir:

e Bir ada iizerinde, sert hava kogullarinda az bir niifusla olmak

e Kanal ya da bir akarsu baglantih i¢ bolgeye sahip olmak; bu nedenle gemiler girig
¢ikiglarda deniz kiyisinda ki bir limana gére ¢ok fazla zaman kaybederler.

o Gel-git hareketlerine agik olmak: bazi limanlarda gel-git hareketleri nedeniyle girigler
birkag saatlifine yapilmaktadir. Mesela bir gemi limana geg geldiginde bu bareketler
bitene kadar birkag¢ saat liman diginda beklemek durumunda kalabilir. Gelgit hareketlerine
agik olan limanlarda karsilagilan bir difer problem ise, sularin ¢ekildigi sirada gemilerin
karaya oturma riskinin olmasidir. Bu bir takim lock’lar inga edilerek engellenebilse de
liman servislerinin maliyetini artiracag: da ortadadir.

¢ Kisith su derinliklerinin olmasi, dalgakiranlarm olmamasi: bu durumda rihtim taranmah
ve gerekli ise dalgakiran inga edilmelidir ki bunlar da liman servislerinin maliyetini
artiracak etkenlerdir.

Fakat kesin olan bir gey vardir ki bir limanm cografi konumunu degistiremezsiniz. Liman
rekabetinde cografi konumun gok 6nemli olmasina ragmen diger rekabetci faktSrler sayesinde
hi¢ de iyi cografi kosullar1 olmayan limanlarin pazardan biiytik paylar kapmalar1 cografi
konumun o kadar da degerli olmadigim gosterir. Bu nedenle giigli noktalar1 pekisgtirmek ve
zay1f noktalar1 yumusatmak pazarlama yOneticisinin gorevidir.
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2) Denizsel yaklagim

Denizsel yaklagim limanin yer verebilece§i gemi kapasitesini agiklayan bir yaklagimdir.
Ashnda onceki paragraflarda denizsel yaklagim hakkmda bilgi verildiyse de, bu faktSriin
limamn cografi yerlesimi ile yakindan ilgili oldugu unutulmamalidir. Bazi limanlar, derin
giris rotalari ve derin su avantajlarina sahiptirler. Eger durum bdyle olmasayd: giris rotalar1 ve
limanlar taranmak zorunda kalacakt: ki bunlar da liman servislerinin maliyetini artmasma
neden olacaktir. Baz1 diger limanlar lock’lar nedeniyle limitli deniz gegiglere sahiptirler.
Denizsel yaklagimin limanmin rekabetgi pozisyonunu etkiledigi ortadadir. Bu durum pazarlama
stratejisini de agik¢a etkileyecektir.

3) Hinterlant baglantilar

Hinterlant tagimacilik baglantilar: limanin dogal bir durumu olarak algilansa da gergekten bu
dogru degildir. Liman daha iyi hinterlant aglarmmn kurulmasinda rol oynayabilir. Bu durum
liman pazarlamacisinin temel sorumluluklan igindedir, ¢linkii liman artik uluslararas: ticaret
icin baglangi¢ ve bitis noktas: olmaktan ¢ikmus, uluslararas: tagimacilik zincirinde sadece bir
durak olmugstur. Bu nedenle limanlar kara veya demir yollarinin limana ulagtif1 projeler i¢inde
olmalidirlar.

Uluslararas ticaretteki son geligmelerin sonucu olarak (modlar arasi transport- kapidan kapiya
servisler), rekabet¢i ortamda isleyen limanlar igin verimli hinterlant baglantilar1 gok 6nemli
hale gelmigtir. Hinterlant baglantdarmn kalitesi hiz, giivenilirlik ve maliyet agismdan dl¢iiliir,
bu da iyi kalitede altyapi, basarih modellerle desteklenen diigiik maliyet ve kalite servisleri
demektir. Limanlar yiikleme ve bosaltma yerlerinden bilyiikk dagitim platformlarina dogru
gelisirken yeni kavramlari “Katma Deger Lojistifi” (VAL) olmustur. VAL sistemi stok
islemli dagitim sisteminden siparig islemli dagitim sistemine gegigtir. Gelen ve giden mal
akigim diizgiin gergeklestirmek igin kara, demir, i¢ su yolu ve boru hatt1 aglan geligtirilmeli
ve bakimh olmalhidir.

4) Altyap: ve ekipman

Alt ve tist yap1 liman kullanicilarimin ihtiyaglarina gore uygulanmahdir. Bu ¢ok yogfun bir
yatirmm gerektirir. Liman yOneticisi limam planlamak igin en iyi pozisyona sahiptir ve bu
konumda altyapty1 organize etmelidir. Terminal operatfril ise iist yap: ihtiyaglarina karar
verebilecek pozisyondadir.
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konumda altyapiy: organize etmelidir. Terminal operatorii ise iist yap: ihtiyaglarina karar

verebilecek pozisyondadir.

5) Rihtim ve arazi diizenlemesi

Arazi gii¢ demektir, bu nedenle liman ydnetimi ya da igletme liman alamm gelisiminden
sorumludur ve hi¢bir zaman bu degerli arazi {izerinde kontrolii kaybetmemelidir. Su kiyisinda
olan ve olmayan kismu arasinda kesin bir ayrim yapilmahdr. Su kiyisinda olan kisminin
sadece rthtima ihtiyac: olan isletmeler i¢in diizenlenecegi agiktir. Karamn bu kismu sadece
rihtim ig¢iligi veren isletmeler icin demek degildir. Pazarlama stratejisinin bir kismu
sanayiinin ve genis dagitim platformlarinmn gelip rihtim kiyisma en yakin yerde yerlesimlerini
saglamak olabilir. Rihtim duvarlarmn ilave altyapisi nedeniyle bu alan ¢ok degerlidir. Bu
kisim higbir zaman bir isletmeye satilmamaldir, ¢iinkii bu durumda liman yonetimi limanin
bu boliimiinde ki kontrolii kaybeder.

Liman alam prensipte bir ¢ok miigteri tarafindan kullanilabileceginden tercihen liman
yonetimine ait olmahdir, bu arazi kamu alani olarak agiklanabilir. Bu karasal alam rihtmm
kullanicilar: igin esnek bir sekilde diizenlemek i¢in, imtiyazlar sistemi kullanibr. Bu kamu
alanim korumak i¢in bir takim 6zel maddeler iceren uzun donemli yapilan bir kira
sozlegmesidir. Bu &zel rihtim kullamcilarinin ihtiyaglarimi karsilayabilecekleri ve liman
yOnetiminin haklarim koruyan en uygun ¢6ziimdiir. Imtiyaz senedi bu nedenle Snemli bir
pazarlama araci olarak diistintilmelidir. Miimkiin oldugu kadar tercihler yaratilmadan, kontrat
miigteri ihtiyaclarmna gbre uygulanmalidr. Unutulmamalidir ki arazi-kira sdzlegmesinin
imzalanmas1 uzun dopemli bir iligkinin baglangicidir. Birgok liman mali yakalamakla
ilgilenir, konteyner hatt1 olmak ya da denizcilik sanayisi en onemli hedefleridir. Fakat
unutulmamalidir ki rihtim kullamcilarinm artmasi demek limanin biiyiimesi demektir. Rihtim
kullanicilariyla giinliik iletisim kurmak ticari stratejinin bir bolimii olmalidir.

Bu kontratlarin uzun vadeli kontratlar oldugu ve sadece hangi alanlar rihtim kullanicilarmm
diizenleyebileceginden olusan sartlar oldugu hatirlanmahdir. Cevreci yasalar, rihtim ig¢iligi ve
schir gelisimi ile ilgili degisik yasalardan s6z edilse de bunlar bu kontratin konusu degildir.
Metinler uluslararasi forumlar tarafindan okunup anlagilacagindan basit tutulmahdar.

6) Sunulan servislerin varlig1 ve verimliligi

Daha oncede deginildigi gibi liman kompleks bir iiriindiir. Bununla birlikte, cogu zaman
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limam olusturan elemanlar tek bir taraftan idare edilmez. Bu da nihai sonucun yer alan biitiin

taraflarin gerek 6z¢l gerek kamu performansma dayanmasi demektir.

Yonetimin ya da isletmelerin kamu karakterinde olmasmin ana amaci kamu g¢ikarm

maksimize etmektir. Girigimlerin 6zel bir karakter edinmesinde ki amagsa karlihiktir.

Normal olarak bir limanin vermesi gereken servisleri siwraladigimzda hangilerinin kamu
otoriteleri tarafindan hangilerinin 6zel isletmeler tarafindan saglanacagi kolaylikla tahmin
edilebilir. Higbir fikir beyan etmeye gerek kalmadan, kamu ¢ikarlarinm s6z konusu oldugu,
giivenlik gibi, faaliyetler kamu istiraklerince gergeklestirilmesi gerckmektedir. Trafik

kontrolii, pilotaj ve digerlerinin tercihen kamu otoriteleri tarafinca yiriitilmesi bu nedenledir.

Romork hizmeti, rhtim isciligi, depolama, aragtrma, yaktt ikmali ve su temini gibi
faaliyetleri 6zel isletmeler tarafindan gergeklestirilebilir.

Sunulan hizmetlerin kalitesi limanmn kalitesini belirler. Cogu zaman oldugu gibi, eger liman
otoritesi biitiin akis1 kontrol edemiyorsa, tlim grup ¢apmda bir bilgi merkezi olugturmas:
tavsiye edilmektedir. Boyle bir grup “liman toplulugu” olarak adlandirilir, kalite diizeyini
uyumlu hale getirirler, boylece saglanan servisin kalitesi tek bir servisteki diisiik kaliteden

etkilenmez.

Liman faaliyetlerinin rhtim operasyonlarmdan rhtim disi1 aktivitelerine dogru
geniglediginden bahsetmistik. Tagimacilik acentelerinin ve yiikk forwarderlarimin ¢ok 6nemli
bir rolleri vardwr, gemi sahipleri ve nakliyeciler i¢in ¢aligirlar, limanlarin sadece iki miisterisi
vardir. Limanlar onlar1 kendi satig takimlan gibi algilamali, onlara damgmanlik vermel,
problemlerini ¢6zmek icin igbirligi yapmali ve kisacasi her seyden faydalanmalarmm
saglamalidirlar. Aktif yiik forwardirlar limana daha g¢ok kargo getirirler ve nakliye firmalan
aym limam kullanan tagima hatlarm kullanirlar. Tasimacilik sirketleri bir limandan bir
digerini tercih etmeye baslarlarsa, bu dogrudan liman servislerinden dolay: degil nakliye

acentelerinin memnun edici olmayan performansindan kaynaklamr.

Verimlilik, hiz ve giivenilirlik anlamina gelir. Biiyiik bir modlar arasi tagimacilik sirketi olan
APC’nin yaptif1 arastirmada asagidaki Cizelgeden de gorildiigii gibi tasimacihk verimliligi
“zamamnda teslimat” olarak tamimlanir ve dogrudan veya dolayh liman kullamicisi olan

tagimacmin en 6nem verdigi kavramdir.
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Cizelge 3.1 Tasimacmin en ¢ok istedikleri (Shuo, 2000)
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Zamamnda teslimat
Her konuda ihtiyaca kargihik veren

pu—y
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Fatura dogrulugu
Dogru ekipman
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Izleme kapasitesi

Sonug olarak rekabet edebilmek igin, bitiin liman faaliyetleri hizh olmalidir ve liman
miisterilerine uygun fiyatla kaliteli servis saglama kapasitesine sahip olmahdir. Bu da

limanlarm modern organizasyonu ve yonetimine baghdur.
7) Is giicii ve sosyal ortam (sosyo-ekonomik denge)

Sosyal-ekonomik denge; sivil savas, grevler, giivenlik problemleri, boykotlar, degisken servis
standartlari ve fiyatlani gibi olaylarm biitliniidiir. Bu durumlarin giivenilir olmamasmmn
etkileri bir liman igin temel dezavantajlardir. Eger limanda bu durumlardan herhangi biri
diizenli olarak meydana gelirse, zamanla limamn ismi koétilenir. Eger bu durumlardan
herhangi biri sadece bir kere meydana gelirse, limandaki gliven de etkilenir. Limanmn imaji bir
kere benimsenirse degistirmek ¢ok zor olur, bu ylizden liman servislerine ¢ok Onem
verilmelidir. Liman, kendi is¢i problemlerini ¢6zdiigli zaman, olasi liman kullamcilarim
limamn sosyal durumunun gergekten dengeli olduguna dair ikna etmelidir.

Iyi bir sosyo-ekonomik ortam, liman faaliyetlerinin dengesi ve verimliligi i¢in Snceden olmasi
gereklidir. Ornegin liman rotalarim saatlik hesap eden modern konteyner girketlerinde durma
zamam kesinlikle miimkiin degildir.
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verilmelidir, Liman, kendi ig¢i problemlerini ¢6zdiigii zaman, olas1 liman kullanicilarm
limanin sosyal durumunun gercekten dengeli olduguna dair ikna etmelidir.

Iyi bir sosyo-ekonomik ortam, liman faaliyetlerinin dengesi ve verimliligi i¢in 8nceden olmas:
gereklidir. Oregin liman rotalarim saatlik hesap eden modern konteyner sirketlerinde durma
zaman kesinlikle miimkiin degildir.

Sosyal dengenin yani sira, limanimzin performansinda anahtar unsurlardan biri de is giiciidiir.
Eger bu unsur, diiglik firetim seviyesi, grevler, yiiksek hasar seviyesi ve hirsizhik gibi
nedenlerden dolay: zayifsa liman kullanicisi limandan uzaklagmay: ve imkam varsa komsu
limam kullanmay: deneyecektir. “Is glicti” unsuru; komiinikasyon, egitim ve Ggretim ile
etkilendirilebilir. Rihtim isgilerinden giimriik gorevlileri ve beyaz yakal iggilere kadar
herkesin, liman dedigimiz bu ortamda ¢aligmadan 6nce egitime ihtiyaci vardir. Uluslararas:
ticaret ve tagimacilik zincirinde sadece diger sekttrlerden olan ¢alhigma sartlarindaki farklar
degil, aym1 zamanda her bir kiginin degeri de- agiklanmalidr. Tagmmacilik zinciri
incelemesinde is giiciine sadece mesleklerinin pozisyonlan agiklandi: zaman kendi islerinin
degerini tahmin edebilirler. Burada anahtar kelime egitimdir ve stirekli egitim olarak
anlagiimalidir.

Agik pazar ekonomisinde kimse gemi sahibini veya mal sahibini belirli bir limam
kullanmalar: igin zorunlu kilamaz. Tabi ki su derinligi, ekipman, depolama kapasitesi, know-
how, vb gibi baz1 etkenler karar etkileyecektir, fakat ne zamanki igcilik masraflar1 ok pahali
hale gelir, insanlar rakip limana eZilim gGstermek gibi bagka ¢Oziimler bulmay:
deneyeceklerdir.

8) Bilgi teknolojisi / liman bilgi sistemi

Liman organizasyonun verimliliginden bahsedebilmemiz igin bir liman bilgi sistemi sarttir.
Gemilerin, mallarin, liman kullanicilarmin, vb. bilgileri; hizli ve dogru olarak karar vermeyi
miimkiin kilacak gekilde kolayca temin edilebilir ve sunulur olmahdir.

Bu gibi bir sistem genellikle devlet veya belediye tarafindan olugturulur. Bununla birlikte,
limanlar yerel yetkililerle birlikte telekomiinikasyon sistemlerini gelistirmek i¢in ¢aligmak
zorundadirlar. Tagimacilar, kargo hareketi olmayan limanlara mallarim gdndermeyeceklerdir.
Giinfimiizde bir liman i¢in, faks makineleri, IDD (uluslar aras1 dogrudan arama) telefonlar,
bilgisayar destekli EDI sistemi veya Internet gibi bir telekomiinikasyon sistemi olmayan
konteyner kargo ¢ekme zorlugu artmaya baglamstir. Liman kullanicilar1 ve dier limanlar ile
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birlikte ortak olarak bilgisayar sisteminin geligtirilmesi daha uygundur. Bu baglamda, hard-
ve soft-ware anlamna gelen “infostructure” biraz daha incelenirse, telekomiinikasyon ve EDI
sitemi liman alaninda olusturulur.

9) Teknik ySnetim ve know-how / limanm gelenekleri

Know-how ve limanin gelenekler yillar alan gelismelerdir. Bu liman servisinin performans ve
glivenilebilirligine bagh olarak limann isim yapmasidir. Bu baglamda, “6grenme toplulugu”
fikrinden s6z edilebilir. Bu fikir bilgiyi glincellemek i¢in yenilikleri takip etmek anlamma
gelir.

10) Liman organizasyonu

Tabi ki liman organizasyonunun limanm performansinda dogrudan etkisi vardirr. Liman
tarafindan ilk sirada sunulan biitlin servisler yiiksek kalite diizeyine ulagmali ve biitiin liman
faaliyetlerini, limamin varhgmi miimkiin olan en uzun limitlerde tutmak i¢in miimkiin oldugu
kadar verimli kilmahdir. Fakat liman miimkiin olan gesitli servislerin karigimim toplam servis
paketi olarak onermektedir. Bu, yiiksek kaliteli aynt ayr1 servislerin yeterli gelmeyecegi
anlamma gelir, toplam servis paketinin iyi kalitesini korumak igin ¢esitli servisler arasinda iyi
bir organizasyon olmahdwr. Bu, gérevi olan bir organ gibi liman toplumunun Snemi ve
limanda cesitli faaliyetler arasindaki verimli koordinasyonu organize etme sorumlulugudur.

11) Mali ortam

Liman alanlar1 yeni i§ ve yatirimlan ¢ekmek i¢in cazip mali ortamlara sahip olmalidir. Liman
yOnetimi daha uygun sartlar1 saglamak i¢in hitkkiimete kulis yapabilir.

3.3.2 Liman Pazariamas:: Fiyat

Fiyatlandirma, trafik ¢ekmek icin limammn ticari stratejisinde kesinlikle anahtar oyuncudur.
Agiktir ki liman servislerinin fiyatmin bir limanin gelir seviyesinde ve bu sebeple yatiim
olanaklarinda dogrudan etkilidir.

Fakat bununla beraber fiyatlandirma ¢ok Onemli bir pazarlama aracidir, ¢ogu tasimaci
servislerin kalite ve verimliligini bu servislerin fiyatlarindan oncelikli siraya koyar. Birgok
ornek gostermektedir ki, bu pahali fakat verimli limanlar ucuz fakat verimsiz limanlardan
daha rekabetgidir. Bununla birlikte, liman fiyatlar1 hala liman rekabetinde en 6nemli
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faktorlerdir.

Oncelikle, farkli liman kullamcilarinin aym tip liman servisleri gereksinimi olmaz. Liman
fiyatlandirmasi i¢in diger servis faktorlerinden daha hassas olan baz diiglik degerli kargo veya

gemi kategorileri vardur.

ikinci olarak, tagmmacilar kaliteye fiyattan daha dncelik tanmlar, giinkii servis kalitesi bir
limam diger limandan ay1rir. Fiyat, kalitede fazla fark olmadi1 zaman 6nem kazanir. Bu ¢ogu
sanayilesmis ve bazi gelisgmekte olan iilke i¢in gegerli bir durumdur.

Ugilincti olarak, iki miigterinin tagimac1 ve gemi sabinin gereksinimleri karsilagtiridiginda
6zellikle liman fiyatlandirmasinda ¢ok farkhdir. Birgok tasimaci, genel kargo tagimacilari,
liman fiyatlarina az duyarlidir, ¢link{i onlarin toplam maliyetinde kargo tasimaciligi sadece
kiigtik bir yer tutar (yaklagik %10) ve maliyetin oram kiigiiktiir, sonug olarak tagima sirketleri

servislerin kalitesinde 1srar etmektedirler.

Tahmin edilen maliyetler

Rekabet

Para Birimi

Fiyat

Odeme Sartlan

Pazar degigkenlikleri

Sekil 3.3 Limanin fiyatlandrmada dikkat etmesi gereken hususlar

Fiyatlandrma temel pazarlama araglarindan biridir, bununla birlikte fiyatlandirma
karsilagtrmasi stratejinin agik olarak tammlanmig bir elemam olarak goriilmemelidir.
Fiyatlandirma zor bir pazarlama fonksiyonudur. Teoride dogru fiyat, marjinal gelir egrisi ile
marjinal gider egrisinin kesigimi ile belirlenir. Gergekte bununla birlikte bu egrileri yapmak
miimkiin degildir ve bu fiyatlandirmanm gii¢ olmasmin sebebidir. Uluslararas: bir pazarda
fiyatlandirmada birgok karmagiklik vardir, bu ylizden liman bazi fiyatlandirma kararlan
almahdir (Sekil 3.3):
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tahmin edilen maliyetler,
rekabet,

para birimi,

6deme sartlan,

pazar degigkenlikleri: talep.

Fiyat, bir tarafia miisteriye teklif edilebilen ile diger tarafta ekonomik ortam ile orantili
olmahdir. Bir limanmn fiyatlandirmas: farkli maliyetlere gore yapilir, bu maliyetler:

e liman vergileri

e arazi kiralan

e cllegleme maliyetleri
e kullanma suyu, elektrik ,vb. satmak gibi ekstra servisler

Biitiin bu fiyatlar1 olusturmak limamn i¢ maliyet muhasebe sisteminin rakiplerin fiyatlan ile
kargilagtirmanin bir sonucudur. Boylece, 6rnegin, kiralanmig alanin fiyat ve sartlan potansiyel
yatirimey: belirli bir liman konusunda etkileyebilir. Bu yol, taviz verme yontemi gibi bir

pazarlama aracidir.

Fiyatlandirma dinamik ve cesaretli olmalidir. Biitlin limanlar gelenek olarak kismen gemiden
kismen de mallardan liman kirasi alirlar. Bazi olasiliklar agagidadir:

1. Gemi: dcretler sikga gemiler limana ugradii zaman talep edilir. Gemi yerine, iicretler
belirli bir gemi sahibine bagh biitiin filo veya gemilere veya farkli gemi sahiplerine aitse
biitiin gemilere gére belirlenir.

2. Mallar: fiyatlandirma, getirilen mallarin miktar: ile ilgilendirilebilir veya degisik tipte
mallar igin farkl fiyat kullamlabilir, 6rnegin genel kargo veya dokme yiik kargo, sivi veya
kati, vb.

Burada bununla birlikte ufak pargalar, geri doniiglimlii kagitlar, vb. mallarin ¢ok yiiksek iicreti
kaldiramayacag1 unutulmamalidir. Kar yapilamadigi zaman proje ortadan kaybolur.

Fiyatlandirma gok hassas bir durumdur. Ozellikle geng bir liman igin giighii bir rekabet

ortaminda gekici fiyat iyi bir servis sunumuyla birlikte avantajlar teklif eder.

Deneyimlere gore biitiin limanlar kendi karakterlerine sahiptirler ve bu yolda yalnizdirlar. Bu
nedenle her bir liman i¢ maliyet yapisim ve ortamimi g6z Oniine almali, fiyatlandirmasim
bunlara adapte etmelidir.
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3.3.3 Liman pazarlamasi: Promosyon

Sirketlerin pazarlama fonksiyonu olan promosyon en ¢ok gérillenidir. Pazarlama, girketlerin
kendi pazarn ile ilgili olan bitiin faaliyetlerin biitiintidiir. Bununla birlikte diger
fonksiyonlarda sirket pazarla daha sessiz ve pasif olarak ilgilenir. Bu nedenle promosyon gok
Onemlidir. Miikemmel bir {iriin yani gilivenli ve derin su girisi, modern ellegleme tertibati,
yiiksek tretimli i giicli olan iyl donanimli bir liman ile, miigteri limanin varliindan haberdar
olmaya ihtiya¢ duyar. Miisteri bilgilendirmek icin gerekli iletisim faaliyetlerini artrmak
gereklidir.

Alternatif olarak gegmiste liman; tikamiklihk problemleri, az toleransh giimriik yonetimi, kot
hinterlant baglantilar1 ve kat1 sendika faaliyetleri yiiziinden kotii bir isim yapmus olabilir.
Liman y6netimi bu negatif noktalar1 elimine etmek igin gece ve giindiiz ¢aligmanin yamnda
miigteriler ve potansiyel miigteriler limandaki bu degigimlerden haberdar edilmelidir. Bunun
i¢in de iletigim gereklidir.

Bu nedenle promosyon, liman ile ¢esitli hedef gruplar1 arasinda onlar: haberdar etmek, liman
hakkinda goriiglerini etkilemek i¢in gerekli iletisim olarak tanimlanabilir.

Biitiin pazarlarda promosyon isi tam anlamiyla aym degildir. Ulkeden tilkeye, fic boyutta
varyasyonlar olusur:

¢ iletisimin anlamlari,

o dinleyici,
e gsirket mallar
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Reklam

Dogrudan postalama

Uluslararasi tagimacihik fuarlar

Liman giinleri organize etme

Kigisel satig / dogrudan i gezileri

Temsilcilikler

Promosyon

WEB

Fuarlar

Okul gezileri

Konferanslar diizenleme

Konferansta konugmaci olma

Uluslararasi basin giinii

Diger araglar

Sekil 3.4 Promosyon araglar:
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4. LOJISTIK VE KAYNAK ZINCIR YONETIMI (Shuo, 2000)

4.1 Lojistik Stratejisi Ve YOonetimi

Lojistik kelimesi uzun siire sadece askerler tarafindan kullandmgtir ve sivil toplum tarafindan
ekonomik faaliyetler i¢in kullanilabilecegi diislinlilmemistir. Olduk¢a yakin geg¢mige kadar,
lojistik; temel bir ekonomik fonksiyon olarak tammlanmaktadir. Is camiasi iginde ok az
insanin lojistigin ne oldugunu bildigi 40 — 50 y1l 6ncesindeki durumun aksine lojistik; bugiin
herkesin konugmaktan zevk aldigi ortak bir terim haline gelmigtir. Lojistik hakkinda birgok
makale ve kitap yazilmistir. 1980°1i yillardan itibaren, evrensel lojistik kavraminin olugacag
ve toplam lojistik biitiinliigiintin 1990’11 yillarin ortalarinda tamamlanacag: iddia edilmigtir.

Lojistik hakkinda 6ncelikle yapilan seri konferanslarindan, lojistigin ve lojistik y6netiminin
prensiplerinin anlammm, gelisimini ve Onemi anlatilmustir. Bundan sonra ise, lojistigin,
limanlardaki ve tagimacilik aktivitelerindeki degigken etkileri tartigilacaktir.

4.1.1 Lojistigin ve Kaynak Zincir Yonetiminin (SCM) Tanimi

Lojistik nedir? Baz: insanlar, ¢ok genel ve 6zet olarak lojistigi, destek olarak tanimlamaktadir.
Bazilar1 da, sayfalar dolusu, genis kapsamli, uzun ve dogru tanimlamalar yapmaktadirlar. Bu
konuda yazilmig birgok kitapta da lojistifin tanimi verilmigtir. Bu genis kapsam, lojistigin,
son on yilda kendi i¢inde olan degisiminden kaynaklanan karakterini yansitmaktadir. Genig
bir kitleye hitap eden ders kitaplarinda lojistik ySnetimi; “planlama, uygulama ve kontrol
etkinligini, efektif akigi, mallan1 depolanmasini ve servisleri kontrol etme ve miigteri
isteklerini yerine getirmek i¢in {iretim noktasmdan tiketim noktasina kadar koordine etme
islemidir” olarak tamimlanmagtir.

1980’li yillarm sonlarindan itibaren lojistik, ilgi ve aktiviteleri daha genis bigimde
kapsayabilmek igin yayilmigtir. Bu gibi geniglemis kavram ve uygulama, Kaynak Zincir
Yonetimi olarak adlandirilir. Kaynak zincir ySnetiminin tipik bir tamm da su sekildedir:
“Kaynak zinciri, materyallerin temini, bu materyallerin son tiriinlere doniistiirilmesi ve bu son
firlinlerin miisterilere dagitilmas: fonksiyonunu yerine getiren araglar ag1 ve segenckler
dagiimdir” Kaynak zinciri, servis ve imalat organizasyonlarmm her ikisiyle birlikte mevcut
olur. Lojistifin ve kaynak zincir yonetiminin en son geligimini hesaba katarak, lojistigi
agafidaki gibi tammlayabiliriz:
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“Lojistik; ¢esitli ekonomik faaliyetleri kullanmasiyla malin son tiiketiciye ulagtrilmasi igin,
konum, hareket ve orijinden temin edilen kaynaklarin depolanmasi igleminin
optimizasyonudur.”

Bu tamim, lojistige ¢ok yonlii boyut saglamaktadir ve felsefenin, diigiinme yolunun ve lojistik
uygulamalarin biitin avantajlarina sahip olmamz saglayacak organizasyonlar:, degisik
alanlarda sistemin verimini arttirmak i¢in lojistikle ilgili faaliyetlerin biitiin siirecinde
miimkiin kilar. Tam ve kesin olarak anlamak ve lojistigi kavramak igin, bu tammin anahtar
kelimelerine bakarak agiklamamiz gerekmektedir.

Ik olarak islem (proses) kelimesini inceleyelim. Lojistik izole edilmig bir istir, daha ziyade
lojistik; lojistigin diigiinme, planlama, organizasyon, yOnetim ve operasyon uygulamasi
prensiplerine bagh olarak birbirini izleyen ve bafimli faaliyetlerdir. Bu nedenle lojistik, tiim
diigiinceden ayr1 operasyonel gorevlere bir organizasyon i¢inde yapilan ¢esitli faaliyetlerle
ilgili islemdir. Aym1 zamanda lojistik, kaynagin orijininden tiiketimin son basamagina kadar

tirlinle birlesen biitiin elemanlar1 koruyan islemdir.

Lojistik sadece materyalleri kapsamaz. Miisterinin ySnetiminde, dogru {iriine veya servise
sahip olmak i¢in gerekli biitiin kaynaklarla ilgilenir. Burada kaynaklar; materyaller, kapital ve
insanlardir, fakat aym zamanda bilgiyi, teknolojiyi know how ve benzeri kavramlan da
icermektedir.

Lojistik, planlama ve organizasyon faaliyetlerinin iki seviyesini de igermelidir. Birincisi,
kaynaklar ve tiriin nereden ve ne zaman ahnmali ve nereye gdnderilmelidir, bununla birlikte
konum problemi vardir. Bu geleneksel lojistik kavramm ile kaynak zincir ydnetimi arasindaki
temel farkhliktir. Onceleri “akis™ {izerinde yogunlagilirken sonralar1 konumla ilgilenilmigtir.
Ikinci seviye ise, kaynaklarm ve iirinlerin, orijininden gidecedi son adrese kadar nasil
alinacagm icerir, bdylece problem, hareket ve depolamadir. Lojistigin ikinci seviyesine veya
kaynaklarin hareket ve depolamasina ¢ok fazla dnem verilmistir, fakat konumun veya diger
bir deyisle kaynaklarin emniyetinin saglanacag yerin neresi oldugu temel sorusu i¢in yeterli
degildir.

Lojistigin kendisi organizasyon i¢inde yeni bir faaliyet degildir. Daha ziyade diislinmenin ve
lojistigin biitiinlegmis kavram altinda varolan faaliyetleri organize etmenin yeni yoludur.
Biitiin faaliyetleri iceren sistemi sistematik olarak optimize etme islemidir, bdylece toplam
kazang maksimize edilebilir ve en iyi sonug elde edilebilir. Optimizasyon, tiiketici saglamanin
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toplam maliyetinin gerekli olan (iiriin ve/veya servis) degeri ile birlikte minimize edilebilmesi
icin konu ile ilgili biitiin faaliyetlerin, organize edilmesi demektir. Bu, verimli olmayan
faaliyetleri ve az katma deger saglayan (iiretime saglanan katki) veya saglamayan faaliyetleri
elimine veya minimize etmek anlamina gelir. Optimizasyon, {irin veya servis saglama

prosesinin tamamini saglamahdir.

Lojistik nerede baslamali ve nerede bitmelidir? Bu soruda tekrar farkh goriigler ortaya ¢ikar.
Bazilarma gére, lojistik iiretim ¢izgisinin sonundan tiiketiciye ulastirilan son bitmig tiriinle
birlikte baslar veya dogru tiriinii dogru yere dogru zamanda dogru bigimde ve dogru maliyetle
iletmektir. Bazilarina gore de, lojistik satin alma ve temin etme ile baglar ve son kullaniciya
dagitim ile biter, yani materyal yonetimi ile baglar ve dagitim ile biter. Ikinci tammm oldukca
genis oldugu agiktir. Lojistik sadece, materyal y6netimi ve son tiiketiciye dagitimm igeren
kaynagin orijin noktasindan son tiiketiciye kadar olan biitlin iglemleri icermez, fakat
ekonomik faaliyetlerin yer aldig1 yerlerin optimizasyonuna odaklayan uzamsal bir boyutu da
vardir. Kaynaklarin teminin nereden saglanacagmi veya déniislimiin, prosesin, depolama ve
kaynak dagilimn, yari-bitmig, son {iriin veya servislerin nereden iistlenilecegi sorusunu da

cevaplar.

4.1.2 Lojistik Sorulan

Yukaridaki tamimlar ile lojistifin ne oldugu anlatilmigtir, bununla birlikte lojistifin tiim
esaslarm bilmek, uygulamada sik¢a sorulan lojistik sorularina géz atmak faydal olacaktir.

Lojistik sorular1 iki genel smifa ayrilabilir. Birinci grup sorular kaynak girdilerinin ve
bunlarm déniistimiintin konumu ile ilgilidir. Ikinci grup ise, beraber veya farkh konumlarda
kaynaklarin ve firlinlerin hareket ve depolamasi ile ilgilidir. Bu ayrim sorularn aynn ayn
cevaplanacagi anlamma gelmez. Aksine, konum ve hareket sorular1 mantik olarak birbiriyle
alakalidir fakat uygulamada sik¢a bagimsiz olarak sorulurlar.

Uretim tesislerinin, stoklama noktalarinm cografi yerlesimi ve kaynak konumlari, kaynak
zincirinin ilk adimmi olugturur. Tesislerin konumu ve diger girdiler, kaynaklarin uzun donem
garanti edilmesine baghdir. Son tiiketiciye dofru olan ham materyal ve son veya yari bltmng
olas1 {irlin akl$l kanali {iretim tesislerinin 61<;u, say1 ve konumu ile tammlanacak;m" B
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Konum karar1 aym zamanda ne firlin Gretilecek ve hangi fabrikada bu iirtinler tretilecek
sorularm: igerir. Kaynak girdileri konumunu g6z 6niinde tutarak, lojistik karar yapicilar
genellikle agagidakiler gibi “nerede” sorusu ile ilgilenirler:

Gerekli ham madde “nereden” bulunur?

Enerji kaynagi “nereden” bulunur?

Is¢i kaynagi “nereden” bulunur?
Parga kaynag “nereden” bulunur?

Kaynak girdilerinin konum problemi dnemlidir ama aym zamanda maliyetler ve bu
kaynaklarin kalitesi yerden yere degisir, fakat &zellikle kaynaklarin ve iriiniin hareket ve
depolanmasi bunlarin konumu tarafindan kosullandirilir. Aymi gekilde, kaynak girdileri
konumu sorusunun dogru cevabi maliyet ile bu kaynaklarin kalitesine ve bunlarin hareketi ile
depolanmasmin maliyet ve kalitesine dayanir. Bir kez gerekli kaynaklar bulundugu zaman
ham maddelerin yari bitmis veya son iirlinlere d6nfigiimii igin nerede bir araya getirilecegi
sorusu ortaya ¢ikar. Boylece, endiistriyel faaliyetler ve kargo doniigiim faaliyetlerine dair
baska bir konum sorusu cevaplanacaktir. Ilgili lojistik sorular1:

Uretim merkezleri ve fabrikalar1 nereye kurulmahdir?

Ambarlar ve dagitim merkezleri nereye insa edilmelidir?

Sube organizasyonlari nerede tesis edilir?
Uretim ortaklar1 nereden segilir?

Ikinci grup lojistik sorular1 kaynaklarin hareketi ile depolanmas1 ve kaynaklarmn orijininden
son varig yerine friinlerle ilgilidir. Sik¢a sorulan sorular ne zaman ve nasil kaynaklarm
hareketi ile depolanmas: yapilmalidir, seklindedir. Asagidakiler 6rnek sorulardir:

A’ dan B’ ye nasil tagima yapilir, hava veya deniz veya kara yolu ile mi?
Tagma ne zaman baglamalidir, ne kadar stirmelidir?

Hangi rota segilmelidir ve hangi tagimaci ile tasima yapilacaktir?
Depolamaya gerek var midir? Varsa ne zaman ve nasil ihtiyag vardir?
Bir seferde ne kadar kargo tagnabilir?

Paketlemeye ihtiyag var midir? Varsa nerede, ne zaman ve nasil?

Yukaridaki sorular ayrintilardan ¢ok uzaktir. Lojistige, dogru iiriini dogru yerde dogru
zamanda dogru kosullarda ve en Onemlisi miigteriye dogru maliyetle temin etmek igin
bagvurulabilir. Genellikle lojistik yer ve zamanla ilgilidir. Ekonomik kaynaklarm konum,
hareket ve depolanmas: sorular ile ilgilidir.
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4.1.3 Lojistigin Onemi

Kaynaklarm ve endiistriyel faaliyetlerin konumu ele alinarak lojistik faaliyetlerin kesin
katkistyla 8lgmek zordur. Bununla birlikte 8nemi agiktir. Ornekler, maliyet ortaya ¢ikaran ve
girdilerin kaynagim degistirerek veya biitiin firetim faaliyetlerini herhangi bir yere tagiyarak
yetene§i ve rekabeti arttran yatinmlar degildir. Aym zamanda, kaynaklan ve iiretimin
konumunu igeren yanlg lojistik kararlar yliziinden iflas etmig veya durumu kétiiye giden
sirketler de vardrr. Giiniimiizde, iyi bir konum bulabilmek, yatirimlarin sayisim arttirmak icin
daha cazip ham madde, igci, kapital, teknik know how, pazar girisi, is g¢evresi, vb. i¢in

evrensel aragtirma igine girilmigtir.

Diger taraftan, herhangi bir {iriiniin tagimacilik ve depolanmasiyla birlikte lojistik maliyetleri
satislarin %25-30° unu olusturur. Amerika’da lojistik, {ilkenin GNP’ sinin %11 ini kapsar ve
firmalar yaklagik olarak yilda 600 milyar Amerikan Dolar1 harcarlar. Lojistik zincirinde belli
sayida faaliyetler vardir, kaynaklar son firtinlere dontigtilriiliir ve biitiin bunlarin en Snemlisi,
deger tireticiye oldugu kadar miigteriye de yansitilir.

Fabrika ve ambar alam se¢imi
Talep tahmini

Temin etme

Trafik ve tagimacihk

Parga ve servis temini
Depolama ve envanter kontrolii
Paketleme

Siparis iglemi

Dagitim

4.1.4 Lojistigin Seviyeleri

Lojistik ¢ok yonlii bir sistem ve felsefe olarak algilanmalidir ve bir organizasyonun biitiin
seviyelerinde uygulanabilen ydnetim araglan olarak ele almmahdir. Sistem; lojistik stratejisi,
lojistik planlamasi, lojistik ydnetimi metotlar1 ve lojistik operasyon teknikleri gibi elemanlar:
icerir. Ayirt edilebilir iki temel seviye vardir: Bir tarafta; stratejik lojistik, orta-uzun dénemle,
biitiin kararlarla ve kaynaklarin yerlerini degistirmek ile ilgilenir. Diger tarafta, operasyonel
lojistik, genel olarak kisa-orta dSnem karalarla ilgilidir. Bu iki seviye bagunsiz olduklari
anlamma gelmez. Tam aksine, iki seviye birbirine bagimh ve kendi iginde iligiklidir. Loj;stik
sistemin sonug vermesi, biitlin seviyelerinde biitiinlesmisg lojistik uygulamalarmm ne kadar
bagari ile yerine getirildigine baghdir,
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Bununla birlikte, lojistik sorular iki seviyede kategorize edilebilir, lojistik ySnetimin biitiin
amac biitiin iglemi optimize etmekle hemen hemen aymidir. Stratejik seviyede kaynaklar
tzerindeki lojistik kararlar ve bunlarm doniistimii ve depolanmasi kisa d6nemde bagarili
olmasi igin dzel hedeflerle birlikte organizasyonun rekabet avantajina baghdmr. Uluslararas:
pazarda ihracat yapan, lisans sahibi, adi ortaklik (jointventure), dogrudan yatiim ve isin
sahibi olan girket sayis: atmgtir, girketler igin diinya gapinda lojistik sistemlerini gelistirme
ihtiyac1 vardirr. Operasyonel seviyede, kargo ve firiinlerin hareket ile depolama lojistik
kararlari, en uygun ¢dziimleri bulmak igin lojistik teknikleri kullanarak kisa-dénem esaslarla

yapilrrlar.
Materyal Akis1
| ————————
Pazar Bilgisi
»
wmes O O 8 89 A
Ham madde Alternatif imalat Alternatif Dagihm Perakendeciler,
Alternatif Kaynak temin edici temin edici fabrikasi fabrika merkezi misteriler

Sekil 4.1 Kaynak zinciri (Shuo, 2000)
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4.2 Lojistik Kavramlan

Lojistik yeni bir faaliyet degildir, hatta diisiinmenin yeni yoludur. Biitiin faaliyet i¢in tek
degildir, fakat degismez ve devaml bir islemdir. Gergek hayatta, bir seri lojistik kavramlar ve
teknikler sayesinde lojistik diigiince uygulanmaktadwr ve lojistik islem yapilmaktadir. Bu
temel lojistik kavramlar1 bu boliimde, lojistik teknikleri ise daha sonraki boliimlerde

incelenecektir.

4.2.1 1.Kavram: Toplam maliyetler

Tanim olarak lojistik, kaynaklarin orijininden baglayan ve son iirtinlerle miisterilerin eline
ulagacak bir optimizasyon bigimidir. Bununla birlikte, lojistik biitiinlegmis bir uygulama
olmalidir ve analizin amaci i¢in iki seviyeye ayrilmigtir. Lojistigin giicli kendi igindeki
biitiinliiktedir.

Optimizasyon asamali seviyede yapilabilir. Cok sayida girket, sirketlerin tagimacihik ve
dagitim faaliyetlerine bakmalar1 icin lojistik yOneticileri atamaktadrr. Ornegin, satig
elemanlari, miigteriye sunulacak miimkiin olan en verimli kaynak kalitesine sahip olmay:
isterken, firetim lojistigi, birim bagma en az tiretim maliyeti izerinde durur. A¢ik olan,
asamali optimizasyonun lojistik sisteminin gergek dnemini yansitamamasidir. Yeni egilim ve
dogru metot lojistik problemlerine organizasyonun en {iist yonetim seviyesinden bakmaktir.
Bunun nedeni, bir ydnden en iyi ve en uygun olanin bagka yonlerden en iyi ve en uygun
olamayabilmesidir. Lojistikte biitinlik su anlama gelir; optimizasyon sadece agamada ve
operasyon seviyesinde aranmaz, fakat kiiresellegmis ve biitlinlesmis seviyede olur.
Biitiinlesmis lojistigin anahtar unsuru toplam maliyet analizidir. Lojistigin esasi, lojistigin
toplam maliyetini ayr1 ayr1 faaliyetlerin maliyetlerine gbre minimize etmektir. Bir
organizasyonun bir cephesinde yapilan degisiklik biitlin sistemin ve diger cephelerin
maliyetine etki eder. Lojistik tek bir sistem olacak sekilde biitiinlesmelidir.

Siradan bir yatirimin toplam maliyeti; tiretim maliyetinin, tagimacilik maliyetinin, ambarlama
maliyetinin, siparis islemi ve bilgi maliyetlerinin, parca miktar maliyetinin ve envanter
maliyetinin toplamidir. Burada tiretim maliyetleri genellikle firetim yeri ve {iretilmigin kalitesi
ile birlestirilen maliyetini kapsar. Agiktr ki, bu farkli maliyet kaynaklar: birbirleriyle dogal
olarak iligkilidir. Birindeki degisiklik kaginilmaz olarak digerlerini etkileyecektir. Bir sektrde
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tasarruf yapmak bir bagkasinda ilave maliyetler yaratabilir, bununla birlikte, tasarrufun toplam
maliyetlerde azalma seklinde etkist vardir. Agagidaki sekil bir lojistik sistemdeki farkl
maliyet unsurlarmmn birbirleriyle olan iligkilerini gostermektedir.

Uriin
Fiyat / T \: Promosyon
| -
[ Yer
Tagimacilik Depolama
Maliyetleri Maliyetleri

Emlanter Islem vl Bilgi
Maliyetleri \ Maliyetleri
A 4
Parga Miktar
Maliyetleri

LOJISTIK

Sekil 4.2 Lojistik ve kaynak zincirinde toplam maliyet (Shuo, 2000)

Lojistigin hedefinin, toplam maliyetler = tasimacihik maliyetleri + ambarlama maliyetleri +
siparig islem ve bilgi maliyetleri + par¢a miktar maliyetleri + envanter maliyetleri oldugu ve
miisteri servis hedefine verilen toplam maliyetleri minimize etmek oldugu yerde bir firmanin

—

Pazarlama
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pazarlama hedefi; theong-run karim maksimize etmek igin pazarlama sistemine kaynaklar
tahsis etmektir. Kaynak zincir yonetiminin hedefi tiretim maliyetini igeren toplam maliyeti

minimize etmektir,

Geleneksel lojistigin kavramlar1 yukaridaki diyagramm alt kisimlan tzerinde yogunlasirken,
modern lojistik ve kaynak zinciri gergekten iiretim maliyetlerine etki eden unsurlan igeren
olduk¢a genis bir amagtir. Bu gibi Giretimin konumu ve mallann akigi ile ilgili maliyetler ile
fazla etkilenen iretim maliyetleri arasindaki etkilesim biiylik olasihkla kaynak zincir
yOnetiminin ve simrh lojistik disiplininden ¢ok biiyiik farkinin esasim olusturmaktadir

4.2.2 2.Kavram: Trade-off maliyeti

Toplam maliyetleri minimize ederken bitiinlesmis lojistiin amacinm kullamish bir araci
“trade-off” maliyet analizidir. Bu, biitlinlesmis lojistik sisteminin planlama ve deger bicilmesi
asamasmda biitiin maliyet unsurlafinin farkli kombinasyonlar1 aranmalidir, analiz edilmelidir
ve kargilagtirilmalidir, bdylece en uygun portfSy toplam maliyeti minimize edecek
organizasyona imkan vermek igin tammlanabilir anlamina gelmektedir.

Lojistik sistemdeki biitiin temel maliyet unsurlar1 birbirleriyle iligkilidir. Sonug olarak iyi bir
kombinasyon toplam maliyetler minimum olarak ¢ikmalidr. Ornegin, tiretimi daha ucuz bir
yere tasimak fabrikada tiretimin birim bagina maliyeti azaltabilir, fakat yeni {retim alam
tasimacilik maliyetlerinde artiy anlamma gelebilir. Bu durumda, tiretim yerini degistirerek
elde edilen kazang ile bu degisik sonucunda olusan ilave maliyetleri kargilastirarak bir “trade-
off” maliyet analizi yapilmahdir. Sonucun toplam maliyette artis veya azalma olacagi agiktir.

Diislincede trade-off maliyeti, birgok maliyet unsurlarinin sabit olarak degistigi yararh bir
lojistik aracidir. Ham madde maliyetleri tamamen farkh gelismeler g6sterirken liman
maliyetleri diinyanm birgok yerinde siirekli artmaktadir (6nemli: farkh hizlarda). Uretkenlik
ve yeni teknoloji gelisiminin maliyetler ve bunlarm en uygun kombinasyonu fzerinde ¢ok
bitytik bir etkisi vardir. Bununla beraber, ne zaman birinin veya birkaginin degisimi 6nemli
seviyede olursa, trade-off maliyet analizine yeni lojistik portfSyleri bulmak i¢in 8nem
verilmelidir.

Bir imalat sirketinin farkh maliyet unsurlarmin trade-off’lar1 Sekil 4.3°de gosterilmigtir,
burada ayn ayn ve toplam maliyetlerin parga miktar degisimi olarak nasil degisiklik
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gOsterdigini gézlemleyebiliriz.

Toplam maliyet
- Envanter maliyeti
Q
2
g
_.g Depolama maliyeti
=

Tagmmacihk maliyeti

Depo sayisi

Sekil 4.3 Trade-off (Shuo, 2000)

Agikca, trade-off analizi, maliyet unsurlar: sayis1 fazla oldugu zaman karnigik bir hal alir. Bu
glincellifi, uygun ve yeterli veriyi ve maliyetle iligkili bilgiyi saglamaktaki zorluk
beklenmektedir. Iyi bir sistem ici bilgilendirmek ve istatistik sistem garttur.

4.2.3 3. Kavram: Miisteri servisleri

Trade-off metodunu kullanarak, maliyet unsurlarinin en uygun kombinasyonu, migteriye
{irlin{i temin etmek igin gerekli minimum toplam maliyeti elde etmek icin cahgilabilir. ideal
olan tabi ki lojistik sistemin gerekli oldugunda tam zamaninda materyal, iiriin veya servis
saglayabilmesidir.

Pratikte bu gok zor olabilir. Thtiyaglarin diizensizlii nedeniyle de miimkiin olamaz. Sik sik
ihtiyacin orijini olan kazalar, kirilmalar ve benzerleri, zamandan ciddi bigimde kayip
verebilir. Insanlarm istekleri birgok durumda, normal olarak &nceden bildirilmeyen ¢esitli
kogullara baglidr, bu nedenle sifir gecikmeli teslimat maliyeti etkileyebilir, ¢linkdi ani
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ihtiyaglarin hizh teslimat: beraberinde depolama ve envanter maliyetleri getirir. Bununla
birlikte, anlamli bir lojistik sorusu “bir iiriinlin ne kadar kisa siirede teslim edilmesi ve
servisin firline ne kadar iyi destek vermesi gerekmektedir?” olacaktir. Bu soruya cevap arayan
lojistik kavramlar miisteri servisi olarak amlmaktadur.

Miigteri servisi, lojistik sistemin efektif maliyet yolu ile iirline defer kazandirmak igin nasil
iyi rol oynadigmin &lgiisti olarak tanmlanabilir. Miisteri servisinin seviyesi, sadece eski
miigterilerin miigteri olarak kalacagmm degil, ne kadar potansiyel miigterinin miigteri olacagm
belirler. Bu nedenle, miisteri servisinin, organizasyonun pazar dagilimmda, toplam
maliyetlerde ve sonugtaki kazangta dogrudan ve 6nemli bir etkisi vardir. Miisteri servisi,
herhangi bir lojistik sistemin tasarim ve operasyonunun gerekli bir pargasi olarak

gortlmelidir.

Birgok sirket, miisteri servisinin 6nemini, tanimn ve organizasyondan organizasyona degisen
gergek anlaminmn farkma varmugtir. Farkh gorlig ve yorumlara kargin miigteri servisi gogu
durumda {i¢ yolla tammlanr:

o faaliyet iligkili

o performans iligkili
o ortak felsefe iligkili

1) faaliyete dayamir - miigteri servisi; organizasyonun iginde faturalandirma iglemi, siparis
islemi, kopyalama, talep iglemi gibi faaliyetler serileri olarak tanimlanabilir.

2) performansa dayanir - miisteri servisi; kurallar(normlar) serisi olarak tamimlanabilir.
Ornegin, “herbangi bir talebe 24 saat icinde yantt vermek™, “ana misterileri 6 ayda bir ziyaret
etmek™, “bir gikayeti 15 giin icinde degerlendirmek”, “siparis edilen mallar1 48 saat iginde
teslim etmek™

3) sirketin felsefesine dayanir - miigteri servisi; daha genis bir terim olarak tanimlanabilir.
Tipik bir pazara sahip organizasyon i¢in miigteri servisi basit olarak, miisteri memnuniyetini
kazanmanin yoludur. fs bayatmnin ¢ogu alaninda birgok faaliyet karmagik olabilir.

Ortak felsefe iligkisi tamms, faaliyet veya performans iligkili tamimlar1 ile karsilastiriidiginda
daha ¢ok yonlil, daha dinamik ve daha esnektir. Miisteri servisinin 6nemini gercek anlamda
ortaya koyar, ¢linkii sirketlerin her zaman kendilerinden ¢ok miigterilere bakmalarmi
istemektedir. Miigteri ihtiyaglar1 bazen kararh degigir, kurallar (normlar) sonugta modasi
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gecmis hale gelebilir. DiBer taraftaki yeni faaliyetlere ihtiyag olurken, degisikliklerle, baz1
faaliyetler miisteri servisinin daha fazla konu ile ilgili olmayan bir pargasi olarak sayilabilir.

Miisteri ihtiyaci olan diriin ve/veya servisten memnun kalirsa iyi bir miisteri olarak kalmasi
aciktir. Her bir sirket miigterisinin gergek istekleri tizerinde ¢ok dikkatli ¢ahsmalidir ve sonra

sirketin miisteri servisinin seviye ve faaliyet alamim belirlemelidir.

Cesitli sirketlerin miigteri servislerinin seviye faaliyet alanlarinda ¢ikan farklhiliklara karsin
miisteri servisi kapsaminda birgok ortak unsur vardir. Baz1 ekonomistler bu unsurlar sirket
ve misteri arasinda {irlin veya servis On-ticari islem, ticari islem ve son-ticari islem
safhalarma olan siray1 koruyarak ii¢ gruba ayrmaktadirlar. On-ticari islem unsurlar politika
maddelerini, basit sartlan ve yedekleme faaliyetlerini igerir. Miisteri servisi politikasin
olugturma, sirkete miigteri servisi politikasini olusturma imkam verecek uygun organizasyon
yapisma sahip olma, iiriin ve servis kalitesi ve dzelliklerini tamimlama, vb. buna Ornektir.
ticari islem unsurlar, 6rnegin irlin ve servis, teslimat zamani, tagimacilik, paketleme servisi,
faturalama servisi, vb. olup olmadigmn igerir. Son-ticari islem unsurlar: {irlin satildiktan sonra
montaj, bakim, yedek parca, garanti seviyesi, talep olusumunu saglayan servislerdir.

4.2.4 4.Kavram: Katma deger

Miigteri servisi miigteri memnuniyetine dayamr. “Miisteri servisi” terimiyle ne kastedildigi
anlasilir olunmalidir. Memnuniyet servis kalitesi olarak tamimlanabilir mi? Tabi ki hayr.
Hepimiz miigteri olmamizin verdigi deneyimle sunu bilmeliyiz ki miigteri memnuniyeti
“paranin degeri” ile ilgilidir. Urlin ve servisin kalitesi ve maliyeti arasindaki orana baghdir.
Herkes ucuz ve iyi mal ister. Ne yazik ki, iyi mal normal olarak pahahdir ve ucuz mallar iyi
degildir. Bununa birlikte, miisteri para (veya maliyet igin kalite) i¢in en iyi degerden memnun
olacaktir. Diger bir degisle, migterinin bir firlin veya bir servisten memnun kalmak igin
yapmaya galigtig1, 6zel veya yiiksek kaliteyi en dilslik maliyetle almaktr.

Lojistikte, katma deger terimi miigteri memnuniyetini vurgulamak igin kullanilir. Katma
deger, ekonomik faaliyetlere gdre yeniden yaratilmis deer demektir. Girdi degeri ile ¢ikta
degeri arasindaki farktir. Pratik deyimle katma deger; gelir eksi giderler olarak veya kar
olarak goriilebilir. Ticari bir organizasyon i¢in kar temel finanssal hedeftir, bu da katma

degerin neden miigteri memnuniyetinin 5l¢iisti oldugu sorusunun cevabidr.
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En uygun miigteri servis seviyesi, miisteriye maksimum katma deger verendir. Bir sirketin

miigterisini ve beklenen servis seviyesini belirlemek i¢in en Snemli olan da budur.

4.2.5 S.Kavram: Serbest yoneticiler

Bir kere miisteri ihtiyaglar1 tammlandiktan sonra miigteri servisinin seviyesi belirtilir, bir
yoneticinin biitlin yapmasi1 gereken bu ihtiyaclar1 minimum maliyetle kargilamaktrr. Aym
katma deger prensibi uygulanir. Urlinii ve/veya servisi temin ederek, sirket kendi i¢inde katma
deger yaratmahdir. Miisteri servis seviyesi kararlastirildiginda sirketin katma degeri sadece
faaliyetin maliyetine baghdir.

Maksimum katma degerin oldugu lojistik bir sistemde, yonetici sadece 6zel miisteri servisleri
tarafindan simrlanmaktadir ve servisi saglamak icin en verimli ve ekonomik yolu ile lojistik
portfoy bulmak icin tamamyla serbest olmalidir. Bu gibi bir yoneticiye serbest, ozgiir
yonetici denir. Pratikte serbest yonetici olmak kolay degildir. Engeller sik sik y®neticilerin bu
ozgtirliife sahip olmalarina zorluk ¢ikarirlar.

En az maliyetli lojistifi basarmak i¢in yOneticiler bilmektedirler ki, servis seviyesinde
yapilacak degisiklik gelir ve maliyetlerin her ikisinde de degisiklige sebep olacaktir. Servisin
seviyesini geligtirmekle bilestirilen maliyetler, ilave masraflan1 diizeltmek igin satig
istegindeki artis ile kargilagtirilmalidir.

Toplam maliyet kavram gibi serbest yonetici kavrami da diisiince olarak dnemlidir ve uygun
lojistik sistemi gerektirir. Yoneticiler baz: faaliyetlerini outsourcing yapip yapmayacaklarina
karar vermelidir. Ol¢d en diigiik toplam maliyetler veya maksimum katma deger birakr.

4.3 Kiiresel Lojistik

Daha Onceden agiklandii gibi stratejik seviyedeki lojistik orta ve uzun donemde bir
organizasyonun rekabet avantajina baghdir. Rekabet alan1 son on yilda dramatik olarak
artmmgtir. Giiniimiiz i sartlar1 yerel ve uluslararasi dajilhim arasindaki ayrimi1 onemsiz hale
getirmigtir. Bagarili yatimlar bugiiniin ve yarinm i§ ortammda ayakta kalmay1 ve basarih
olmay1 basarmislardir, gegmisin organizasyonel yapis1 ve stratejik yaklagimina bagh olarak
iilkeye veya bolgeye dogru ilerlemeli ve diinya agm, ig diinyasinin kiiresel bakigim kabul
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etmelidirler.

4.3.1 Lojistik Strateji

Gegmig boliimlerde serbest yonetici kavrami ve dig-besleme problemi vurgulanmigti. Bu,
yapmak ile satin almak arasindaki se¢imi igeren sade bir lojistik problemidir. Fakat bu,
hareketin optimizasyonu ve materyallerin ve {iriinlerin depolama probleminden daha
farkhdir.

Stratejik lojistik dig-besleme ve faaliyetlerin konumu problemleri ile gogunlukla iligkilidir.
Toplam maliyet prensibi uygulanmalidir. Ornegin, bugiinlerde birgok sirkette giincel bir soru
ortaya atilmigtwr: igin bagkas: tarafindan daha verimli olarak yapilip yapilamayacagi veya
bagka bir deyisle, sirket, liretimi daha fazla maliyete etkili olacak bir yere tagimali mui
tagimamali mi? Eger tagmmal ise, tagmmacilik maliyeti, depolama maliyeti, envanter
maliyetleri, dagilim maliyetleri olasilikla artacaktwr. Fakat bu maliyetler dretim
maliyetlerinden tasarruf ederek dengelenebilir. Sonugta hareket toplam maliyet
distirtildiigiinde savunulur. Birgok iilkelere etki eden iiretimin uluslararasilagsma gergek iglemi
stratejik lojistigin alanmna girmigtir.

Giintimiizde, biitin ekonomik faaliyetler, ozellikle endiistriyel ve ziraat alanlari1 bir
uluslararasi rekabet pazan igindedir. Makineden ve sabit ekipmanlardan giinliik tiiketim
mallarina kadar b8yledir. Bir sirket genellikle yerel olarak iglese bile servis sektoriindeki bazi
durumlar gibi uluslararas1 girdi, sirketin rekabetliligi i¢in artan bir 6nem olabilir. Bununla
birlikte, stratejik seviyede lojistik, pazar i¢inde gelismek igin bir girkette sarttir.

Operasyonel seviyede lojistik, tagimacilik, envanter, depolama ve dagitim maliyetlerinin
problemleri ile daha fazla ilgilenirken, biiyiik bir gelisme igin stratejik lojistik, en uygun
konum ve faaliyet saglayicilarin1 arayarak toplam maliyetlerin minimize edilmesi ile ilgilenir.
Bunlarin yakm iligkili ve birbirlerine bagimh olduklar1 agiktir. Stratejik lojistik seviyesinde
karar vericiler i¢in miimkiin olan birgok metot vardur.

Rekabet avantaj analizi stratejik seviyede karar vermek igin degerli bir tekniktir. Yukanda
agiklandig1 gibi, lojistikte serbest yOnetici; bir kere miigteri servisi tanimlandiktan sonra,
yOnetici servisi saglayacak toplam maliyeti minimize etmeyi miimkiin kilacak biitiin her geyi

denemelidir demektir. Yonetici i¢in bunu denemenin anlamli yolu, lojistik sistemin son
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agamasindan kaynaklara kadar ekonominin, rekabet avantajlar1 ve dezavantajlar1 miimkiin
olan biitlin alternatifler igin kargilagtirarak nerede yapilabilecegini gérmek igin ortaya
koymaktir. Ornek olarak bilgisayar yapimcisim ele ahrsak onun lojistik zinciri perakendecide
bitmektedir. Bundan sonra kendisi mallar perakendeciye ulagmadan Once kaynaklara
bakmahdr.

4.3.2 Lojistik Sistemde Ekonomik Faaliyetlerin Karakterleri

iz stirme metodunun ilk adimi sistemin her bir deger faaliyetlerini tammlamaktir. Faaliyet,
firline ayrilabilir katma deger katkis1 varsa ayrilmahdir. Ornegin imalatg: bir sirkette bir siiri
temel faaliyetler dig-besleme yapilabilecek veya uluslararasi alinabilecek sekilde parga parga
ayrilabilir. Ugaklar ¢ok sayida iilkkeden gelen pargalarla yapiimaktadir. Bugiin ¢ok az araba
tek bagina ulusal pargalarla yapilmaktadir. Bazen bir par¢a bile farkl ilkelerden bilegenler
halinde imal edilmektedir. Destek faaliyetleri de ayn1 zamanda artarak ayrilabilir faaliyetler
olarak goriilmeye ve bdylece kiiresellesmis lojistik sistem i¢ine girmeye baglamigtir. Baza
sirketlerin muhasebecilii 6rmegin, yabanci iilkelerde maliyet verimli yerlere dig-beslemedir.
Lojistik faaliyetler kendi kendine dagilim, tasimacilik, depolama veya materyal yonetimi gibi
dig-besleme konusu olabilir. Daha sonraki safhalarda figiincli sahislar lojistigi konusulunca
daha detaya inilecektir.

4.3.3 Rekabet Avantaji

Yapmak veya satin almak? Bu sorunun cevabi rekabet avantaj analizi ile bulunur. Bu,
maksimum katma deger tizerinde duran lojistik metottur.

Her bir deger faaliyetinde birgok bagarih alternatifle olmahdir. Firma, pargalarin liretimi ve
dayanikh faaliyetler gibi her bir temel faaliyet i¢in bu alternatifleri karsilastrmalidir. Sonug,
firma bu gibi bir faaliyeti en verimli sekilde saglayip sajlayamayacaj: scklinde olmahdir.
Verimin anlam, verilen bir {irlin i¢in (6zel kalite ve miigteri servisi seviyesi ile) kimin isi en
az maliyetle yapabilecefi ve en verimli olamdir. Tabi ki, bir firma tarafindan tretim
maliyetinde begenilen bir avantaj toplam maliyette gerekli anlaminda degildir. Ciinkd,
tasimacihk maliyeti, envanter maliyeti, glimriik vergi 6demesi ve diger lojistik maliyetleri bu
nedenle artabilir. Sonug olarak, her bir alternatifin karsilagtiriimasi, goriiniiste ucuz ve daha
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verimli olan alternatiflerin toplam maliyetini agag1 ¢ekip gekemeyecegini gérmek igin esit
olarak yapilmalidir. Yapmak veya satin almak alternatifleri arasinda firmanin minimum
toplam maliyeti miimkiin kilacak olan birini segmesi dogaldr.

4.3.4 Kaynaklarim Karakterleri

Ekonomik faaliyetlerin kaynaklari arazi, kapital, liman ve bilgi ad1 verilen genellikle dort
grupta toplamir. Kiiresellesmis lojistik diinya a1 esasinda gerekli kaynaklarin kombinasyonu
anlamina gelir. Agikga, kaynaklar minimum maliyette sonug¢ igin uzak yerler arasinda
tagmacaktir demektir. Bu gesitli kaynaklar1 tagimanin maliyeti bununla birlikte farklidir. Baz1
kaynaklar digerlerine gére daha kolay ve ucuza tagmabilirler. Bazilar1 tagmamaz. Ornegin
arazi tagmamaz. Iklim gibi sartlar arazinin belirleyici niteligidir. Liman glinlimiizde bir
filkeden bagka bir iilkeye tagmmas: ve biitiin ekonomiyi, sosyal ve kiiltiirel anlamlarm hesaba
katilmas: i¢in pahah bir kaynaktir. Kapitali tasimanmn maliyeti rnegin hiikiimet kurallarma
gore degisir. Bu bilginin transferi i¢in esit olarak gegerlidir.

Toplam maliyetleri asaf:i gekerek faaliyetlerini genisletmeyi tasarlayan bir sirket lojistik
kararlar almahdir. Bununla birlikte, segenekler yapmak veya satin almak sorusu ile smirh
degildir. Hareketin maliyetinin sik sik degisik kaynaklar i¢in farkhlagmas: gibi, lojistik
kavramin uygulamasi, bir dig ticaret maliyetinin an az toplam maliyeti elde etmek i¢in farkl
kaynaklan birbirleriyle en iyi sekilde karigtirilmahdir anlamina gelir. Diger bir deyisle, diger
kaynaklarin tagimak i¢in miimkiin ve bol, fakat zor ve pahali oldugu yerde, birisi tagimanin
olduk¢a ucuz oldugu bir yere kaynaklar: tasimalidir. Bu amag i¢in en ¢ok ortak kullanilan
yollar agagidaki dort alandir; ithalat ve ihracat, lisans verme, adi ortaklik (joint venture),
iiyelik.

1) Materyallerin ve triinlerin ithalat ve ihracat1 katma deger arttrmak ve pazar: genisletmek
icin en sk kullamlan metottur ve basittir. Clinkii firmanm ilave firetim tesislerine veya
yabanc iilkeye teslim edilen difer belirlenen mallar1 temin etmeye ihtiyac1 yoktur. Bu g¢ok
esnektir ve daha az ticaridir, bazen de politik risk tagir. Thracat ve ithalat fikirlerindeki temel
dezavantajlardan bir tanesi miigterinin glimrilk vergisi 6demek zorunda olmasidur.

2) Dogrudan ihracat ve ithalat her zaman maksimum katma deger ihtiyacina kargilik vermez.
Farkh orijinlerden gok sik kaynak kombinasyonlar gerekmektedir. Lisans verme bu amag i¢in
olan metotlardan bir tanesidir, Lisan verme 6zet olarak bir gesit ihracat ve ithalat bilgisi olarak
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dile getirilebilir. Bir firma diger bir firmaya, kendi sagladig1 imalat, islem, marka, know-how
ve diger islerini 6zel sartlar altinda (6rn. baglilik veya satistan belli bir yiizde ddemesi)
kullanma izni verir. Bilgi ve know-how kritik unsurlar oldufu zaman lisans verme, katma

degeri arttirmanmn en uygun yoludur.

3) Bazen bir firma yabanci firma {izerinde daha biiylik kontrol uygulamas1 yapmak isteyebilir
veya kapital kaynagi is i¢in kritik eleman olmaya baglayabilir. Her iki durumda da, ihracat ve
ithalat veya lisans verme sirkete tatmin edici ¢dziimler saglamaz, fakat bir adi ortakhk katma
degeri artirmak igin gok yararh bir alternatif teklif edebilir. Diger baz1 kosullarda, adi ortaklik
gekici de olabilir. Bu, firmaya 6zel yetenekler ve bir ortaga imkanlar1 kullanma olanag: verir.
Ayni zamanda tamamiyla sahip olunamayan faaliyetlerin bulundugu pazara girmenin iyi bir
yoludur. Adi ortakliklar kesinlikle kapital hareketi anlamina gelir ve aym zamanda bilgi, insan
veya materyal hareketini bile igerir. Ortaklarm giiglii olduklarmmda birlesmenin en ideal

yoludur.

4) Diger alternatif yabanci bir girketin dogrudan yatirimina tamamen sahip olmas1 ve bSylece
sirketin yiikseck derecede kontroliinli saglamaktw. Aym zamanda kapital bir yerde az
bulunuyorsa sahiplik gereklidir. Bir tanesi, farkli kaynaklarm kombinasyonunu optimize
etmek ve diger faaliyetleri kontrol altinda tutmaktir.



95

Ham madde WwIP Son Birlesme Dagitim Miisteriler
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Sekil 4.4 Kiiresellesmis kaynak zincir a1 (Shuo, 2000)

Yukaridakiler sirketler tarafindan maliyeti azalmak, pazari genigletmek ve son olarak ayakta
kalmak ve biiylimek icin katma degerlerini arttirmalarinin sadece temel yollaridir. Herhangi
bir se¢im ve degisiklik, sonug¢ toplam maliyet minimum olduu zaman anlamli olarak
yapilabilir. Bazen firma ekonomik faaliyetlerini kaynaklar1 ucuz ve daha iyi oldugu igin degil,
pazara (veya potansiyel pazara) daha yakin oldugu igin bir yere tagiyabilir, boylece maliyet
tagima, depolama ve dagitim isleminden tasarruf edilir.

Not edilmesi gerekli diger bir taraf siirekliligi saglama problemidir. Dogal olarak belirli bir
¢evrenin kararh olarak birgok kosullar1 degismektedir, bugiin bir firmanmn bir avantaji yarin
rahathkla dezavantaja doniigebilmektedir. Bunun &tesinde, farkli kaynak unsurlar1 farkh
adimlarla evrim gelistirmektedir. Her bir alternatifin zaman cergevesi kesinlikle hesaba
katilmalidir. Thracat ve ithalat sadece kisa doémem etkiye sahiptir. Fakat adi ortaklik ve
Ozellikle sahiplik Snemli sorumluluklardir ve firma igin uzun dénem anlam ve sonuglar
vardir. Sonug¢ olarak, analiz gelecekteki egilimleri ilgilenilen ¢esitli yonleriyle Snceden
bildirmek i¢in simdiki zamanin Stesine dogru yapilmalidir.
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4.3.5 Ekonomik Olmayan Hususlar

Yukaridaki belirtilen dort alternatif ekonomik ve lojistik hususlara bagh olarak sik sik
secilmez ve kullanilmazlar. Bazen tiimii veya sadece biri ekonomik olmayan kosullardan
dolay se¢ilir. Hiikiimet kurallar1 yabanc: bir sirketin tamamen sahiplenilmesini engeller, fakat
isleyebilmesi i¢in adi ortaklifa izin verilir. Yetkililer aym zamanda son iiriinler, yar1 bitmis
iirlinler, parcalar ve ham maddeler i¢in giimriik tarifeleri ticret farklan ilan edebilirler.
Bununla birlikte ihracat ve ithalat kosullar1 imkansiz veya kazangsiz hale gelebilir. Bazi
tiriinler i¢in birgok iilkede kota sistemi uygulanir. Politik riskler bircok girket tarafindan
lojistik kararlar almalarmnin temel sebebi olarak goérdiikleri ekonomik olmayan diger bir
faktordiir.

4.3.6 Uciincii Sahis Lojistik

Bir girketin ekonomik faaliyetlerinin dig-besleme ile ilgili faaliyetlerin kendi igindekiler
yerine digerleri tarafindan daha verimli yapilip yapilamayacagma gore incelenmisti. Bu aym
zamanda bir girketin operasyonel lojistik faaliyetleri i¢in uygulanabilir husustur. Satin alma,
materyal ybnetimi, tagima, dagitim, depolama, vb. gibi lojistik faaliyetler figlincii sahislara
daha verimli olabilmeleri halinde s6zlegsme ile verilebilir. Bununla birlikte, bu genel prensip
verimin gergek nedenlerini veya azhgim gostermez. Ugtincii parti lojistigini g6z 6niinde tutan
sitketler baz islerin neden baska biri tarafindan daha iyi yapildigim1 ve bazilarmin neden evde
daha iyi yapildigim anlamak zorundadirlar. Sirketi iiglincii sahislara lojistiSin disg-besleme
edilmesini g6z oniinde tutmaya yonelten agagida gosterilen ¢ok sayida faktor vardir:

o Olgek ekonomileri. Eger bir sirketin baz1 lojistik faaliyetleri 6lgek ekonomisinden kar
edecek konumda degilse, figlincli parti lojistik servis saglayicilarn1 gesitli sirketlerin
birbirinden ayr1 lojistik faaliyetlerini birbirleriyle guruplayarak ilging bir alternatif teklif
edebilirler. Uglincti sahis lojistik saglayicilan1 birden fazla miigteri igin ¢ahstiklar1 da
agikardir.

e Uzmanlk. Baz1 lojistik faaliyetleri 6zel bilgi ve ustalk gerekmektedir. Tagmmacilik, yiik
forwarderleri, ¢ok modlu tagmmacilik ayarlamalari, dagilim, 6zel ambarlama, vb. baz
sirketlerin kendi bagina verimli olarak yapmay:r zor bulduklarn yilkksek uzmanhk
faaliyetleri baline gelmistir. Bu alanlarda uzmanlagmis {i¢tincii partilerle bu faaliyetler i¢in
kontrat yapabilirler. Sonugta daha fazla uzmanlik isteyen pargalar1 kendilerine birakarak,
basit fonksiyonlar i¢in figlincii gahislar1 kullanabilirler.

e Karmagiklik. Bu ii¢ goriise dayanir: Birincisi, hizmet edilecek miigterilerin (orijin ve
gidilecek yerlerin), iilkelerin, kitalarin sayisi; ikincisi, kapsanan iriinlerin sayis1 ve
dokiiman ihtiyacy; ii¢linciisii, istenen servisin diizglinligli (miktar ve zaman agisindan)
veya diizgiin olmayis1.
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o Rekabet. Daha fazla rekabet daha fazla servis beklenmelidir. Bu 8zellikle uzun dénem igin
dogrudur. Sirketler sik sik baskasma sozlesme yapacaklar1 faaliyetleri sirketler i¢in iyi
olan rekabetin oldugu yerde bulurlar. Diger taraftan eger tigiincii sahis bir pazar tekelinden
hoslaniyorsa herhangi bir lojistik faaliyetlerini dglincii sahislara verirken dikkatli
olmalidirlar.

e (Cekirdek is. Sirketler lojistik faaliyetlerinin kendi ¢ekirdek igleri olup olmadi1 hakkinda
cok acik olmahdirlar. Eger ¢ekirdek isler ise dogrudan kontrol bu faaliyetler iizerinde
olmahdir. Eger bunlar ¢ekirdek islerin pargasi degilse, sirketler lojistik faaliyetler ve
¢ekirdek isler arasindaki iligkiyi sekillendirmeleri lazimdw. Efer lojistigin  ¢ekirdek
tizerinde giglii bir etkisi varsa, daha fazla dogrudan kontrole ihtiyaci vardir. Aksi taktirde,
dig-besleme iyi bir alternatif olabilir.

o Esneklik. Ugtinci sahis lojistigi normal olarak daha fazla esneklik saglar. Ne zaman
tagimacinin degisiklife ihtiyac: varsa, ihtiyaci karsilayabilecek iigiincii partiye tasimak
yeni ihtiya¢ i¢in kendi kaynaklarin1 konuglandirmak ve ayarlamaktan sik sik daha
kolaydir.
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5, LIMAN STRATEJISI (Kruk, 2000)

5.1 Girig
Gegmis durum:

Liman mevcut konumunda kendi mal aktarimim sagladig: bir hinterlandi ile baglantiltyda.
Trafikteki biiylime ulusal ekonomi ile belirlenmekteydi.

Rekabete 6nem verilmezdi.

Yerel pazarda, sadece kargo ellegcleme servisi lizerine odaklanmaktaydi.

Simdiki durum:

e Limanlarm sayisinda artis ve boyutlarinda biiytime
e Miimkiin olan farkli rotalar

Uriin gesitliligi

o Toplam tagimacilik lojistikleri izerinde odaklanmak
Ticaretin kiiresellesmesi

Sonug:

e Artan rekabet
o Stratejik planlama geligimi gerekliligi
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Zamaninda Yapilan Hedefler

v l l l l l l v
Strateji
Stratejinin uygulanmasi
o > Gorev raporu:
Simdiki Durum

> > > —» | Arzu edilen gelecek

Petrol Korfez Dolar
Krizi, vb.

Krizi Savag e

Sekil 5.1 Kontrol iizerindeki etkiler

5.2 Liman Rekabeti

e Tagimacilik teknolojisindeki gelismeler ve ekonominin Slgegi
e Ana limanlar1 ve
e Aktarma Limanlar

etkilemektedir.

e Limanlara yapilan biiyik yatirimlar, kargo akiginin ve tagimacilik girketlerinin
konsantrasyonuna ihtiya¢ duyar.
e Ana liman kavrarm her liman i¢in gergekgi bir hedef degildir.
e Limanlar {i¢ kategoriye ayrilabilir:
e Birinci kugak
e Ikinci kusak
o Ugiincii kusak

Birinci kugak liman (1960’lardan 6ncesi):

o Klasik tip
e Sadece gemilere yapilan yitkleme / bosaltilan kargo
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ikinci kusak liman:

¢ Birinci kugak limanmn aynisi
Ilave olarak;

e Tagimacilik, endiistriyel ve ticaret merkezi
e Endiistri:
e Hammadde
e Yar bitmis ve bitmis tirtinlerin kargo akis

Ugiincii kusak liman (1980°lerde ortaya ¢ikan):

¢ Birinci ve ikinci kusak limanlarin aynisi
Ilave olarak:

e Faaliyetler depolama ve kargo dagitimu ile baglantili
e Uluslararast ticaret i¢in biitiinlesik tagimacilik merkezi ve lojistik platform

Onemli madde tigiincii kusak liman:

o Gelisme politikasi, strateji ve degisen y6netim tutumu
e Faaliyetlerin ve servislerin pasif teklifinden biitiin uluslararas: ticaret igleminde yakin ilgi
ve katihm

Ukgiincii kugak liman igin anahtar kelimeler:

o Endiistriyel / ¢evreci limanlar
e Yonetim / ticari servisler
o Lojistik / dagitim servisleri
e Dagitim merkezleri
Lojistik ve EDI (Electronik Data Interchange)
Katma deger faaliyetleri
Basitlegtirilmis giimriik kurallar:
Biitiinlesik Organizasyon

Rekabet i¢in gorigler

e Limanin boyutlar: karar faktorii degildir.
e Motivasyon karar i¢in Snemli faktSrdiir.
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Liman rekabeti kategorileri

o Liman i¢i rekabet
e Modlar arasi tagmmacilik rekabeti
e Limanlar arasi rekabet

5.3 Stratejik Planlama

e Gorev raporunu
o Gelistirilen stratejileri
formiilize etmeye yarar.

Hedefler agagidakiler olabilir:

Pazar paylagimi veya isletme paylagimminda artig
Trafigin artis1

Diger limanlara gore rekabette avantaj saglama
Mali giktilan arttirma

Ortaklart memnun etme

Is imkam yaratma / devamm saglama

Birincil planlama faaliyetleri:

e Operasyonel planlama (farkli liman kullanicilarina saglanan servislerin ve kaynaklarm kisa
donem dagilimi)

e Liman kaynaklarmm yillik dagilimi

e Birkag yillik periyotta kaynak temini

e Mastir plan hazirlanmas: (bir veya daba fazla on yilhk periyot icin liman alt ve st
yapisinin geligimi)

Planlama ufku:

¢ Kisa donem planlama: taktiksel
e Orta dénem planlama: stratejik
e Uzun dSnem planlama: ufuk

Kisa donem planlama (Taktiksel)

¢ Liman kullanicilarimin kisa donem ihtiyaglan ile tamgmak i¢in liman tesislerine Sdenek

ayirma
e Ornekler
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e Verimli kargo ellegleme operasyonlari
e Hizh gemi ringleri
o Tesislerin kullanimmin diizeyleri

Uzun dénem planlama (Ufuk)

¢ Genellikle “master planlama” baghg altinda yer ahr
e Gelecek talebe odaklanma, zaman ufku 10-25 yil
e (iktr: Liman gelisiminin fiziksel plant

Orta dénem planlama (Stratejik)

Cikt1: Rekabet avantajim kazanmak igin stratejiler serileri
Her 2-5 yil

Yillik esaslar iizerinde g6zden gegirme

Rekabetci gevre varsayimlar:

Pazardaki firsatlar1 ve tehditleri belirler

Organizasyonun dayamklilik ve zayifliklarim belirler

Stratejik planlama gereksinimleri:

e Esas yonetim
e Nerede ve ne zaman gerekli ise dogrudan degisim olasihig:

Stratejik planlama segenekleri:

e Diger islere gesitlilik

o [ tiretimi

e Ekipmanlar i¢in Leasing

e Liman reformu / 6zellegtirme

5.4 Genel Rekabet Stratejileri

Rekabet avantajlarini amaglayan genel stratejiler

e Operasyon maliyetlerini diigtiriir

e Farkh servisler saglar

Fiyat / Performans oranmi gelistirir

Bu stratejilerin ortak hedefi: Liman kullamcilar: igin maliyetleri azaltmaktir
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55 SWOT

Dis analiz

Pazar

Limanin miigteri zinciri

Teknolojideki degisim

Kanun ve yonetmeliklerdeki degisiklik
Sosyal igerikler

Liman se¢im kriterleri

Tagimacilik maliyeti ve hinterlanttan veya hinterlanda servis

Hat frekanslar:

Aktarma tesisleri

Ozel kargolarin ellegleme tesislerinin mevcudiyeti

Liman maliyetleri

Servis kalitesi

Kargo sahiplerinin hinterlant tagmmacilik modlarim segme olasihig:
Limanin boyutlari

Giiglerin ve zayifliklarin kaynaklari

Konum

Mal varlig1 (ekipman, bilgisayar vb.)
Deneyim

Insan giicti performansi

Uyum yetenegi

Tamlayici servisler (gemi tamir, vb.)
Mali durum
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Dig 5| Firsatlar +
Analiz Tehditler
Liman
Segim
Kriteri
| Gorev
SWOT .
Ot hedefleri
I;)ggglnil T stratejileri
- l Giig +
Analiz Zayiflik

Sekil 5.2 Strateji gelisim islemi

SWOT

o Limanda faaliyetlerin artis1 igin birgok alternatif stratejileri tanimlanmasi

e Ofansif strateji: Pazarda ve/veya limamn gliglerinde firsatlarin avantajim1 kazanma

o Defansif strateji: Rekabet tehlikelerine kargi koymak veya organizasyonel zayifliklarin
iistesinden gelmek

Amaglarm saptanmasi

o Stratejik planlama igleminde baglama ve bitis noktasi
e Amaglar olmadan stratejiler formiilize edilemez

Ug seviye:

e Gorev raporu
e Amaglar
¢ Hedefler (alt amaglar)
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Gorev raporu

e Gelecek 15-20 yilda organizasyonun roliinii, kendi gelisimini ydnlendirmek suretiyle
tammlanir
e Degisen ¢evre kosullarinda nispeten degigsmeden kalmak, yani etkilenmemek

Asagidakiler i¢in temel saglar:

e Karalar1 koordine etmek
o Oncelikleri ortaya koymak
e Ortak yapilanmak

Hedef gorevler

Limanin gelecekteki rolii

Rekabet eden pazarlar

Kendi rakiplerine gore istenilen konuma sahip olma
Servis yiikiimliilikkleri

Tamamlayici ve rekabet¢i liman fonksiyonlar:
Organizasyonun bi¢imi ve fonksiyonu

Yonlendirici prensipler

Amagclar ve hedefler

Gorev tamimlarindan daha &zel iglemleri tanimlamak
Organizasyonu kii¢iik bir birime uygulama

Sabit periyot i¢in biitlin seviyelere uygulanabilirlik
Genel olarak bagimsizlik

Sayilar limitli olacak

Can alic1 noktalara konsantre olunacak

Daha uygun (tercih edilen) rélatif rakamlar

Ilgili biitiin zorunluluklar1 anlama ve destekleme

Amaglar agagidakilerle iligkili konular: kapsayacaktir

Pazarlama
Operasyonlar
Maliye

Isgiicti

Gtivenlik ve ¢evre
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Pazarlama amaci

o Oncelikleri belirlemek
¢ Ortaya ¢ikan ilgi alanlar

Operasyon amaci

e Verimlilik
e Ekipman: miimkiinliik, bakim, kazalar
e Tesisler: yararlarn seviyesi, miimkiinliik

Mali amaglar

e Kendine yetme derecesi
e (Cesitli birimlerin karlilig
e Nakit akig1

e Katma deger

Insan giicii amaci

o Ise alinan, egitilen, isten ayrilan sayis
e Devamsizlik
e Kazalar

Gtivenlik ve ¢evre amaci

o Cesitli tiplerde kirlilik derecesi
e Kazalar

Tavsiye edilen temel stratejik aksiyonlar

Yeni tesislere ve ekipmana yatirim

Mevcut is¢i ve ekipman tahsis etmek

Liman is¢i yeteneklerini giincelleme

Liman ekipman sartlarim gelistirmek

I1ave lojistik servisleri saglamak

Liman servislerini organize etmek

Yonetimi organize etmek

Liman ig¢isinde azaltmay1 igeren maliyet kesinti dlgiileri
Mali girdiler

Diisiik fiyatlar veya hacim indirimleri
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Strateji se¢im islemi
Geleneksel:

Ozel firsatlar / olaylara duyarhlik

¢ Pazardaki problemlere duyarhlik

¢ Organizasyonel problemlere duyarhlik

¢ Sadece kidemli yonetim damgmasi

Market kosullarina kigisel yarg: ve hassashik

e Uzun dénem planlama kapasitesi yonetim eksikligi

Programlanmis yaklagim:

e Baz tip ortaklik planlamas / gérev raporu ile idare edilen ybnetim
¢ Diizenli y6netim toplantilar1
¢ Limanm amaci tanimlanir

Stratejik uygulama

¢ Sorumluluklarin béliinmesi
e Kaynaklarin paylagimi

e Mali planlama

Yonetim / is¢i planlamasi

Stratejinin denetlenmesi ve degerlendirilmesi

e Dogru uygulama
e Etkinlik
o ¢ ve dis gevrede degisim

Sonuglar

o Strateji planlamasi, degigen gevreye uyum saglamak igin siirekli devam eden bir iglemdir.
o Cok az liman stratejik planlama yapar, fakat biitiin limanlar stratejik olarak planlanir.
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5.6 Roterdam Belediye Liman Yonetimi Is Plani (RMPM-Rotterdam Municipal Port

Management)
Béliim 1 Bdéliim 2 Béliim 3
Dis Analiz Gorev Raporu I¢ Analiz
I 4 ,
Sentezler Amaglar Gorev Raporu

) b —)
Pozisyon Alma —
Stratejinin v
Formiilasyonu Degerlendirme

ve Kontrol
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Dis Analiz

Analiz cevresi

e Taslak

e Sosyal ¢evre
Analiz endiistrisi

e Rekabetin giicii
e Stratejik gruplar

Pazar analizi
s Dagitim
o Lojistik
e Endiistri

Trendler ve tahminler

Sentezler
e Tehditler ve Firsatlar
e Bagarmn kritik faktorleri

s Yetenekler
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Gorev Raporu

U

Amaglar
o Nitelik (Kalite)
e Nicelik (Miktar)

!

Pozisyon Alma
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Formiilasyon strateji

e SWOT analizi
e Portf6y analizi
e Ortaklik (igbirligi) stratejisi
e Fonksiyonel strateji
e Pazarlama stratejisi
e Mali stratejisi
o Arastrma&Gelistirme Stratejisi

e Operasyonel strateji
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I¢ Analiz

e Yap

Hat boliimii

Isbirligi bbliimi

e Kiiltiir

o Kaynaklar

Pazarlama

Maliye

Aragtirma & Gelistirme
Operasyonlar

Kisisel ve Organizasyon
Bilgi Sistemleri

e Sentezler

Gii¢ ve Zayifliklar

Rekabet avantaji

Uygulama
e Nitelik (kalite)
e Nicelik (miktar)

JL

Deserlendirme ve Kontrol
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6. AKDENIZ KONTEYNER LIMANLARI VE TASIMACILIK (DREWRY,2000)

6.1 Ekonomik Ve Politik Yapi
Ug temel ekonomik blok bulunmaktadr:

o AB Uyesi Olmayan Akdeniz Ulkeleri (NMCs) — Cezayir, Kibris, Misir, Israil, Liibnan,
Malta, Fas, Suriye, Tunus, Tirkiye

o AB Uyesi Olan Akdeniz Ulkeleri — Ispanya, Fransa, Italya, Portekiz ve Yunanistan

¢ Gegis Siirecinde Olan Ekonomiler — Slovenya, Hirvatistan, Romanya, Bulgaristan, Rusya
ve Ukrayna

1) AB Uyesi Olmayan Akdeniz Ulkeleri (NMCs)

AB iiyesi olmayan iilkelerin ekonomisi agirlikla tarima ve ig ile firetime dayanmaktadir.
Madencilik faaliyetlerinden uzak olarak, hafif i yogun endiistrileri (gida, tekstil ve giyim,
deri) en dnemli iiretim sektoriidiir. Turizm Akdeniz’de &zellikle de Malta, Israil, Kibris ve
Tunus’ da dnemli bir endistridir. AB {iyesi olmayan iilkelerde GDP biiyiime oranlar1 Cizelge

6.1°de gosterilmigtir.

Cizelge 6.1 Gergek GDP bilylime oranlars, NMCs, 1991-98 (%) (Eurostat,IMF)
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Cezayir 02 16 -21 -09 38 37 12 40

Kibris 07 94 07 58 55 28 17 5.0
Misir - 25 39 47 49 50 55 56
Israil 55 66 33 69 68 46 23 20
Malta 63 47 45 40 73 42 29 5.0
Fas 69 -40 -10 104 -7.0 120 -2.0 6.3
Suriye 7.1 106 6.0 67 67 22 12 4.0
Tunus 39 78 22 32 24 71 54 50

Turkiye 09 60 80 55 70 74 176 29

GDP: Gross Domestic Product (Toplam I¢ Uretim)
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Uye olmayan iilkeler gelecekte diinya pazarinda daha yogun bir rekabet gOsterecektir. Az
gelismis ilkelerde daha fazla is¢i is giicline katilmaktadir, ig¢i deretleri gogunlukla
ortalamanin altindadir, egitim diizeyleri temel okuma-yazmadan ve temel matematik
yeteneginden ibarettir. Bolgedeki sadece birkag iilke (6rn. Misir), Hindistan ve Cin gibi
iilkelerle yansabilecek disik ticretlere sahiptir. Bu iilkelerdeki kontrolsiiz niifus artigs, ilgili
lilkelere ekonomik olarak rekabet yaratmaktadir. Tiirkiye igin, Agustos 1999'da Istanbul /

Izmit bélgesini vuran biiyitk depremden bu yana pozitif diizelmeler vardir.

Pozitif tarafta, {iye olmayan tlkelerde giiclii bir girigimcilik 6zelligi vardir. Aym1 zamanda
bdlgenin cografyas1 ve gidilecek yerlerin ¢oklugu bakimindan turizmde giiglii bir biiyiime
potansiyeli mevcuttur. Bunun yam sira, bolgesel kararlihik turizm endiistrisinin gelisiminde
anahtar bir faktordiir.

2) AB Uyesi Ulkeler

Akdeniz bolgesindeki AB fiyesi {ilkelerin performansi yerel ekonomik ydnetimlerine bagh
degildir. Birligin geri kalaninin ekonomik faaliyet ile politik adimlarmna ve AB iilkelerinin
esas oyuncularmin kiiresel ekonomi performansina baglidir. AB iilkelerinin gelecekteki
performanslari, oncelikle bliylimesi izlenen AB pazarma baghdir. Cizelge 6.2°de AB
tilkelerinde GDP biiyiime oranlar: goriilmektedir.

Cizelge 6.2 Gergek GDP biylime oranlari, AB iye iilkeler, 1991-98 (%) (Eurostat,IMF)
1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998

Fransa 08 12 -13 28 21 15 23 3.1
Yunanistan 3.0 05 02 22 20 24 32 3.7
Italya .1 06 -12 22 29 07 15 14

Ispanya 23 07 -12 22 27 23 35 3.8
Portekiz - - 37 00 36 34 33 32
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3) Gegis Siirecinde Olan Ulkeler

Bu iilkeler 1990'larda dnceden bigimlenen merkezi planlama sistemleri ile yonetilen politik ve
ticari kavramlara sahip bagimsiz politik birimler olarak ortaya ¢ikmuglardir. Adriyatik'te
komsu olan iki iilke Slovenya ve Hirvatistan’in Yugoslavya Federasyonunun disinda hareket
edebilmeleri, halen bolgede egemen olan gerilim ve kavgalarm sonucunda aylar sonra
onaylanmgtir. Gegmig birkag yilda bu iilkeler i¢in politik, sosyal ve ekonomik terimler bu
nedenle normal olarak dikkate almamamugtir. Cizelge 6.3’de gegis siirecinde olan

ekonomilerde GDP biiyiime oranlar1 goriilmektedir.

Cizelge 6.3 Gergek GDP biiylime oranlari, gegis siirecinde ekonomiler, 1990-98 (%)
(Eurostat,IMF)

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998
Bulgaristan -9.1 -11.7 -73 -1.5 18 21 -90 -6.7 54
Hirvatistan -69 -173 9.0 -35 -05 26 55 67 52
Slovenya 47 -81 -54 28 53 39 30 38 41
Romanya 56 -129 -88 15 39 69 41 -69 -14
Rusya 3.6 -50 -145 -8.7 -128 -43 -6.0 - -
Ukrayna -3.8 -84 -9.7 -142 -235 -11.8 -10 -3.1 0.0

Avrupa Liman Politikasi

Komisyon, 1997'de yaymladigi Yesil Sayfasi'nda ki Avrupa liman politikas1 ¢agrisinda,
Avrupa Birligi ve gevresi arasidaki tam biiytime ve gelismede limanlarin katihimim optimize

etmeyi amaglayan bir takim 6n tesebbilisler igin 6neriler sunulmugtur.
Bu adimlar:

e Trans European Network Programi'ndaki limanlarm tam biittinligii

e AB' ye komsu olan biitiin figiincii {ilkelerin tagimacilik sistemlerini biitiinlestirmek

e Limanlarm modlar arasi tasimacibk zincirinde transfer noktasi olarak degerlendirilmesi
i¢in tegvik etmek

e Kisa-deniz tagimacihiginin gelisimini limanlardaki verimli iglemler sayesinde tesvik etmek

e AB limanlarma giren biitiin gemileri uluslararasi yasalara itaat etmeye zorlamak

o Limanlari aragtirma ve gelistirmeye zorlamak
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Limanin Finanse Edilmesi

Roma Anlagmasi'nda bulunan "Serbest ve Engellenemez Rekabet" prensibi Komisyonun
yaklasmmnin arkasindaki giigtiir. Komisyonun beklentisi, limamn altyap: tesislerinin
fiyatlandirlmasi, miisterinin kendi kullandifi, liman servislerinin ve tesislerinin miisteri
tarafindan kargilanabilecegi sekilde olmali ydniindedir. Bununla birlikte, Komisyon, ikinci
planda kalmis ve az gelismis bolgelerin ihtiyaglarini belirlemektedir. Buna &mek bir bolge
Akdeniz'dir. Komisyona gore buradaki limanlar, yatirim, fiyatlandirma, verimli y6netim ve
genis Avrupa pazarlarma fiziksel girigkenlik agisindan kuzeyli rakiplerinin gerisinde
kalmgtir.

Seffaflik, Komisyon politikas: igindeki diger bir belirleyici niteliktir. Uluslararas: trafige
sahip ana limanlara verilen devlet destegi, bu limanlarin kazancindan geri dénecektir. Devlet
yardimindaki kurallar aym zamanda, yeni liman harcama ve finanse etmeyi de igermektir.
Bununla birlikte, devlet yardimi dagitimimnin halen agik olmadig: asikardir. “Genel Huzur”
veya bdlgesel geligme projeleri i¢in yatirimi olusturan Snemli hususlar hala gegerlidir.

The Trans-European Transport Network (TENS) Programi

1997 Yesil Sayfasina gore, TENS stratejisi iginde bulunan limanlari iceren amaglar agagidadir
(Cizelge 6.4):

e Avrupa tagimacilik sisteminin verimligini arttrmak

e Topluluk’ un yakin komgularin igeren iigiincii iilkelerle birlikte, AB i¢i ticareti ve ticaretin
biiylimesini tegvik etmek

e Ana kara koridorlarinin tikamikliligmn tistesinden gelmek ve Avrupa tagimaciligi digindaki
maliyetleri, kisa-deniz tagimacilifinin gelisimine katkida bulunarak minimize etmek

e Ikinci planda bélgelerin girigskenligini gelistirmek ve Topluluk iginde ekonomik ve sosyal
birlesmeyi gii¢lendirmek
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Cizelge 6.4 TENS oncelik projeleri (European Voice)

Proje Maliyet Onaylanmig
(000,000 ECU) (1995-1999)
HST / birlesmis tagimacibik Berlin — Verona 21,925 4,359
HST Paris — Briiksel — K6In — Amsterdam — London 15,754 9,466
HST Giiney 12,870 4,380
HST Dogu 4,460 3,016
Betuwe hatt: (demiryolu / birlegmis tagimacilik) 4,117 2,200
HST / birlesmis tasimacilik Fransa — italya 13,230 3,760
Karayolu, PATHE, Via Engnatia 6,360 5,065
Karayolu, Lisbon, Valladoid 970 717
Malpensa Havaalam 1,047 828
Bresund baglantis: (kara / demiryolu) Danimarka-isveg 3,647 2,953
Nordic Uggeni 8,760 1,988
Irlanda — UK — Benaliiks karayolu ag1 3,578 1,685
Bati k1y1 ana hatti 2,160 733
HST ag1 i¢in kumanda kontrol pilot projesi 380 380
TOPLAM dncelik projeleri 99,278 41,530

Not: HST=Yiiksek Hizhh Tren

AB-Akdeniz Tagimacihik Stratejisi

Tagimacilikta Avrupa-Akdeniz ortakhginin genel amagclar1 ve prensipleri, tagimacilik altyap:
tesislerinin gelistirilmesi i¢in asagidakileri igermektedir:

e Uluslararasi projelere ulusal projelere verilen 6nemin aynisin1 vermek
e Yolcularin ve mallarin gercek ve beklenen akigini yansitan ¢ok modlu tagimacihik aglar
planlamak
Darbogazlar1 ve engelleri i¢in tagimacilif1 tanimlamak
Limanlarin geligebilmesi i¢in kendi hinterlantlar1 arasinda baglantilar kurmak
Farkh tasimacilik modlar: arasinda dengeyi saglamay: amaglayan program yapmak
Bolgesel gelismenin promosyonunu da igeren sosyo-ckonomik kriter, projeleri
degerlendirme
e Ekonomideki dlgekler hardwaredeki gelismeyle birlikte software gelismeleriyle de tesvik
etmek
® Yeni altyap: sistemleri inga etmek yerine mevcut altyap: sistemlerinin rehabilitasyonu /
ingasina dncelik vermek



117

Cizelge 6.5 Avrupa-Akdeniz deniz tagimacilik faaliyet plami (European Commission: COM

98)7
Alan Girigilen Faaliyetler Planlanan Faaliyetler
Tagimacilik faaliyet Komiinikasyon (98) 7°de tanimlanan COM (98) 7 elemanlarinin bir tasimacilik
planmnin gelisimi stratejik amaglar faaliyet planina déniistiirilmesi, ¢aligan

Trans-Avrupa aginm Tagimacilik aglar: planlama (uluslararast

bilyiimesi

Denizcilik tagm.

Denizcilik giivenligi

Navigasyon ve Ko-
numlanma af
(GNSS)

Tasmacilik R&D

Bati Akdeniz’de

bolgesel biitiinlesme

Dogu Akdeniz’de
bolgesel biitiinlesme

Orta Asya bolgesel
biitiinlegme

ilgi koridorlar1 tanimlamak ve bu koridor-
lart tamamlamak igin projeler

Akdeniz’de Deniz Tagimacilid: i¢in Coklu
Yilhk Dénen I Programi Tasarim

Denizcilik I Programt’nin bir pargasi ola-
rak korunan

Kara altyapt tesislerinin ig-operasyonu
kesinlestirmek igin filkelerin bazi gurup-
larryla baglayan ikili temaslar

RETRAMED kuruimustur

Oncelikli Coklu-mod koridorlar1
tanimlamasi

Ozel sektdr tarafindan organize edilen
konferans

Peace Islemi iskeleti iginde yer alan
calisma. Tamimlana goklu-mod koridor-
lary; luzh kulvar finanse edilmesi i¢in uy-
gun olan bu koridorlarda projelerin tamm-
lanmas: ile baglayan is

bir gurup kurulusu
CORRIMED’e dayanan Dogu Akdeniz’de
ve alt-bolgeler arasindaki baglantilari

baglatmak i¢in cahgma

I Programm beton program: ile
uygulama

Bir kisma MEDA tarafindan finanse
edilen bir faaliyet listesine doniigtiiriilen Is
Programi

Tam bir ig-operasyona teknik ¢oziim
getirmek i¢cin konu ile ilgili Akdeniz
bolge yetkilileri ile igbirligi ayarlamalarim
tammlama

MEDA tarafindan finanse edilen bir
faaliyet listesine dontistiirtlen Is Programi

Oncelikli projelerin ilerideki
degerlendirilmesi

Altyap tesisleri projelerinden baglama

Oncelikli projelerin ileriki tanimlanmas: /
degelendirilmesi
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6.2 Pazara Bakis

Akdeniz konteyner liman pazari, her biri tamamen farkli ticari ve operasyonel gereksinimleri
ve ekonomik kriterleri olan iki farkl: tipte trafik akigini igerir.

Bu iki baglica kargo pazarlar1 orijin / varilacak yer ve aktarmadwr. Akdeniz iilkelerindeki

konteyner girdi geligsimi degisimi Sekil 6.1.a ve 6.1.b’de gériilmektedir,
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Sekil 6.1.a Ulke bazinda Akdeniz konteyner liman girdisinin geligimi, 1997-98 biiyiime (%)
(Drewry Shipping Consultants Ltd)
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Sekil 6.1.b Ulke bazinda Akdeniz konteyner liman girdisinin gelisimi (TEU),ortalama y1llik
bityiime % (1990-98) (Drewry Shipping Consultants Ltd)

6.2.1 Talep Gelisimi

Akdeniz konteyner liman pazan giighii uzun dénem biiylime oranlan ile karakterize edilir.
Belli sayida birbiriyle alakah faktorler bu biiytimeyi tesvik etmektedir:

e Bélgede pozitif ekonomik biiyiime kayd:
Onceki kapanan ekonomileri agma, 6zellikle Kara Deniz’de, Avrupa’mn geri kalamyla (ve
diinyada) en iyi biitiinlesmeye ve ticaret yapmaya onctilitkk etme
o Temel ekonomilerde genel politik ve sosyal kararhlik (bununla birlikte belirli iilkeler ve
alt-bolgelerde 6nemli karigikhiklar goriilmektedir)
Konteynerler ile genel kargo pazarmin artan etkisi
Tagmacilik sirketleri tarafindan kabul edilen operasyonel stratejilerdeki degisiklikler,
6zellikle aktarma kullamimda artis ($ekil 6.2.a ve 6.2.b)
e Buna bagli olarak kiiresel konteyner tagimacihfmmm ortaya ¢ikmasiyla genis Olgekli
birlesme ve kazang faaliyetlerinin ortaya gikmasi
¢ Liman verimliligi ve liman y6netimi profesyonelligi {izerinde durma
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e Ozellestirme ve bdlge limanlarina sahip olma ve isletmede artan 6zel sektor kapsarm
e Yeni yiiksek kalitede konteyner liman kapasitesine yatirim ve geligim

Sonug olarak Akdeniz’de konteyner liman endiistrisi son on yilda degisiklikler gegirmektedir.
Onceleri yiiksek maliyetler ile karakterize edilirdi, devlet verimsiz, gergekgi olmayan, zayif
yOnetim ve kararsiz sekilde bir igletmelere sahipti. Akdeniz konteyner limanlar1 her zaman
Kuzey Avrupa’daki benzerlerinin gerisinden gelmistir. Bir¢ok {ikkedeki y6netim, liman is¢i
reformu, operasyonlar ve bunlara ilave olarak kalite faaliyetlerine yatrim akim bu
degisikliklerdendir. Akdeniz limanlarinm ¢ekiciligi artmistir, maliyetler asagi diigmiigtiir,
faaliyetler konuglanan biiyiik konteyner gemilerinin ihtiyaglarmi kargilamak icin gelismigtir.

40
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Sekil 6.2.a Ulke bazinda tahmin edilen Akdeniz aktarma faaliyeti, ortalama yilhk biiylime %
(1990-1998) (Drewry Shipping Consultants Ltd)
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Sekil 6.2.b Ulke bazinda tahmin edilen Akdeniz aktarma faaliyeti, 1997-98 bitytime (%)
(Drewry Shipping Consultants Ltd)

Not:

1. “Digerleri”olarak bahsedilen iilkeler; Israil, Tiirkiye, Fas ve Portekiz’ icermektedir.

2. Diger ilkeler, kayda deger aktarma faaliyetlerine sahip olmadiklan varsayildiklarindan
belirtilmemigtir.

Limanlarin giiglendirilmesi biitiin diinya icin gegerli olmamugtir. Ispanya ve Italya gibi ana
iilkelerdeki limanlar kdkli degisikliklere giderken, kiigiik pazarlardaki diger limanlar halen
bunu yapmay1 bagaramamistir. Birgok Kuzey Afrika ve Yakmn Dogu limanlar1 halen basit
tesislere sahiptirler Tiirkiye gibi iilkelerdeki performans geligimi yeni baglamaktadir.

1980 yilinda toplam 3,6 milyon TEU iken 6zellikle son on yilda bdlgedeki konteyner trafigi
belirgin olarak biiyiimii ve bu say1 1998 yilinda 19,3 milyon TEU’ ya ulagmgtir. 1990°dan
beri olan donemde Akdeniz limanlarinda ortalama biiylime oram saglikli olarak yillik
%12,9’dur. Giintimiizde zirve 20 listesinde bolgenin iki limam (Gioia Tauro ve Algeciras) ve
zirve 50 listesinde 7 limani mevcuttur.

Iki iilke, bdlge girdisinin yarisma sahiptir. Italya 1998’de %30 oran ile pazarin en biiyiik
payim almustir. Bunu %24 ile Ispanya takip eder. Beg iilke pazar paymmn %5-10"una sahiptir
(Malta, Yunanistan, Tiirkiye, Israil ve Misir).
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Cogu iilke, Bulgaristan, Fransa (Akdeniz limanlar1), Portekiz ve Fas gibi tek haneli bliylime
kaydeden iilkelerle birlikte iki haneli ortalama yillik biiylime oranlarmma ulagsmustir. Bu gok
Onemlidir, ¢iinkii iki haneli yilhik bilylime oram gosteren birgok iilke biiylik miktarda girdileri
olan iilkelerdir — Italya, Tiirkiye ve Ispanya bunlara 6rnektir.

Trafik biiylimesine ve pazar paymna etki eden anahtar bir faktdr aktarmadir. 1980 yilinda
aktarmanm biitiin Akdeniz konteyner liman girdilerinin %10’unu temsil etmesi, 1998 yilmda
ise toplamun 1 / 3’ iine ulagmas: hedeflenmekteydi. Aktarma trafifinde ortalama biiylime
(1990 yilina kadar yillik %19,6), bir sekilde tiim bdlgenin ortalama biliylime oranim
performans dig1 etmigtir.

Sekil 6.2.a ve 6.2.b’nin gosterdigi gibi Italya, Malta ve Ispanya giiniimiizdeki aktarma
pazarina egemendir. Bunun diginda Misir Snemlidir ve arkasindan Yunanistan gelmektedir.
Kibris, Limassol’da hemen hemen biitiin aktarma igini kaybettiginden dolay1 1990 yilmdan
beri diiglis icinde iken Ispanya’nmn pay: italya’daki Gioia Tauro’nun hizhi biiyfimesi ile
yipranmugtir. Genelde Akdeniz aktarma pazari, aktarma trafifinin %90°’mna sahip dort tilke ile
birlikte alt1 iilke iizerinde yogunlagmus ve etkili olarak dagitmustir. Ustelik her bir iilke sadece
bir adet {istiin aktarma limanina sahiptir, bdylece “split over six countries”, “alt1 limanlar”
olarak telaffuz edilir.

Aktarma bu esitlikten ¢ekip alarak, geri kalanma 6rn; orijin / varilacak yer pazarmna ($ekil
6.3.a ve 6.3.b) bakmak ilging olacaktir. Bu trafik genellikle her bir iilke ekonomisi ile
dogrudan iligkili kap: trafigini temsil ettiinden beri bolge lilkelerine daha fazla yayilmustir.
Hedeflenen orijin / varilacak yer trafigi 1990°dan beri ortalama olarak yilhik %10,5
bilyimiigtilr.

Cizelge 6.6, Akdeniz konteyner liman pazarmin biitlin gelisimini, aktarma ve orijin / gidilecek
yer trafifine dagitarak 6zetlemektedir. Aktarmamn artan degeri toplam degerler {izerinde agik
olarak gdziikmektedir. Pazar sektdrleri ve alt-sektrlerin ortalama biiylime oranlar1 aym
zamanda gOstermektedir, ¢finkli aktarma agik¢a en biiylik pazardir. Bu sagirtic: degildir,
¢iinkii aktarma liman trafii bir sonraki en iyi bilylime oranmna sahiptir. Daha sonra bolgeler
ici trafik, dogrudan ugrak derin-deniz trafigine gore daha giiclii bilylime oranlarma sahip
olmasiyla belirir.
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124

50,0

40,0

30,0

20,0

10,0

Ortalama Yillik Buyume % (1980-98)

o
©

LUBNAN

PORTEKIZ |

-10,0

YUNANISTAN
BULGARISTAN

-20,0
Ulkeler
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Cizelge 6.6 Alt-pazar bazinda tahmin edilen Akdeniz konteyner liman pazari, 1980-98 (‘000
TEU) (Drewry Shipping Consultants Ltd)

Ortalama Yillik
Biiylime % (1990-98)
Orijin / Varilacak Yer  Dogrudan Derin-deniz 9,3
Ana liman Ana ve Aktarma’ 19,6
Orijin / Varilacak Yer =~ Aktarma 16,8
Orijin / Varilacak Yer = Bélgeler igi 10,5

* Ana (derin-deniz) limanlar. rakamlar derin-deniz gemi TEU hareketleri ve aktarma gemi TEU hareketlerini
yansitir

** Ug (kisa/yakin-deniz) limanlar
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6.2.2 Liman Kapasitesi

Cizelge 6.7, liman tipi ile birlikte hedeflenen kullanilabilir kapasiteyi &zetlemektedir.
Oncelikli aktarma amagli olan limanlar yiiksek seviyede kullamlabilirlik ile isletilebilmeyi
hedeflemektedir (hemen hemen %80). Birgok aktarma limam kapasite bakimindan yeni
yapilanmigtir. Bolgedeki diger limanlar (6rn. ana orijin / varilacak yer) diisiik seviyede
kullanilabilirlik (%70 alt1) gostermektedirler, fakat buna ragmen tamamen yogun olarak
kullamlmaktadirlar.

Geri kalan limanlar genel olarak, u¢ limanlardir ve Akdeniz niifus ve endiistrisi
(Karadeniz’dekiler gibi) merkezinden uzaktirlar. Kullanilabilirlik seviyeleri azdw (%45
civarindadir). Bu limanlar genel olarak sadece konteyner girdilerine sahiptir, fakat tesisler
daha fazla ellegleme kapasitesine sahiptir.

Cizelge 6.8 iilke bazinda hedeflenen kullamlabilirligi 6zetlemektedir ve hangi uluslarin
kapasite arttirmak icin en acil goziiktiigiinii vurgulamaktadir. Belli bir sayida iilke, Ispanya,
Mistr, Tiirkiye, Portekiz ve Israil oldukga yiiksek kullanilabilirlik ile islemektedir. Diger iki
¢ok sagirtan iilke Liibnan ve Suriye’dir. Diger uluslar, Hirvatistan, Bulgaristan, Ukrayna,
Montenegro ve Slovenya ¢ok aginn kapasite ile 6n plana ¢ikmaktadwr. Bu asir1 kapasiteli
uluslar kii¢iikk pazarhidir. Bu yararhilik sekilleri, hangi iilkenin yakin gelecekte genisleme
projeleri ile ileriye ilerlemeye daha yakin olduguna bir belirti vermek i¢in yardime: olur. Bog
kapasite pazar ihtiyaglari i¢in dogru yerde olamaz, mevcut kapasite dogru kalitede olamaz.
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Cizelge 6.7 Liman tipi bazinda hedeflenen kullamlabilirlik seviyeleri 1998 * (Drewry

Shipping Consultants .td)

1998 Ruhtim Rihtim Metresi  Gantry Hedeflenen Yararhilik

Girdi Uzunlugu Bagma Girdi  Kreynleri Kapasite

(TEU)  (m) (TEU) (TEV)
Ana liman 6,626,019 8,735 759 56 8,400,000 %78,9
Diger Oncelikli 8,753,354 25,989 337 101 12,830,000 %68,2
Limanlar "™
Ikinci Plandaki 3,931,527 27,049 145 68 8,785,000 %44,8
Limanlar
Toplam 19,310,900 61,773 313 225 30,015,000

Cizelge 6.8 Ulke bazinda hedeflenen kullanilabilirlik seviyeleri 1998 (Drewry Shipping

Consultants Ltd)
1998 Hedeflenen Kullanilabilirlik
Ulke Girdi Kapasite
(TEU) (yillik TEU)

Bulgaristan 62,949 300,000 % 21,0
Hirvatistan 12,400 200,000 % 6.2
Kibris 218,000 650.000 % 33.5
Fransa 666,232 1,250,000 % 53.3
Cebelitarik 2,500 20,000 % 12.5
Yunanistan 1,123,698 1,620,000 % 69.4
Italya 5,822,376 9,480,000 % 61,4
Malta 1,119,967 1,700,000 % 65.9
Portekiz 583,944 815,000 % 71.6
Romanya 98.260 200,000 % 49.1
Slovenya 72,826 300,000 % 24,3

* Her bir liman igin tek kullanim varsayilmugtir.
** Piraeus, Gioia Tauro, Marsaxlokk, Algeciras, Damietta

*** Marsilya, Genoa, La Spezia, Livorno, Naples, Lisbon, Barcelona, Valencia, Haydarpaga, Izmir, Ashdod,
Haifa, Beyrut, Alexandria, Port Said
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Ispanya 4,322,474 6,065,000 % 71.3
Tiirkiye 1,306,569 1,780,000 % 73.4
Ukrayna 99,100 500,000 % 19,8
Montenegro 6,550 100,000 % 6.6

Israil 1,181,000 1,560,000 % 75,7
Liibnan 300,000 400,000 % 75.0
Suriye 155,000 200,000 % 77,5
Cezayir 187,500 300,000 % 62.5
Misir 1,587,400 1,900,000 % 83.5
Fas 236,658 425,000 % 55.7
Tunus 145,500 250,000 % 58,2
Toplam 19,310,900 30,015,000 % 64.3

6.2.3 2015 Yilna Kadar Arz/ Talep Dengesi

Akdeniz konteyner liman trafiginin geligimi, aym: donemdeki kapasiteyle mukayese etmek
icin 2015 yilina gore projelendifilmistir. Talep tahmininde, aktarma isi orijin / varilacak yer
trafifinden ayirt edilir. Kapasitenin gelisiminin belirlenmesi, raporlanan bilyiime ve geliyme
projelerine ve aktarma ile orijin / varilacak yer limanlar1 arasindaki farkhliklara dayanir. Bu
baglamda basite indirgemek gerekirse, bir limanmin sadece aktarma ve orijin / varilacak yer
trafigini ellegleyecegini varsaymak dnemlidir.

Sonuglar, aktarma kapasitesinin kullanilabilirlifinin 2002-2005 yillar1 arasindaki dénemde
bagarisizhifa ulasacagim gOstermektedir, fazla ilave kapasitenin dnemi potansiyel olarak
Sines, Port Said East ve Tanger-Atlantik gibi limanlara olan egilimden gelmektedir. Bu
bosluk doldurulduktan sonra ve dier genisleme projeleri de ilerleme kaydedemezse,
muhtemel olarak 2012 yihi itibari ile aktarma kapasitesinde agik olacaktir. Orijin / varilacak
yer sektoriinde, kullanilabilirlik 2015 yilina dogru yavag yavag artacaktir, fakat eksik kapasite
durumuna ulagmamaktadir. Diger geligme projeleri bu nedenle muhtemelen kapasiteye
eklenerek Cizelge 6.9'da gosterildigi gibi ger¢eklesmektedir.
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Cizelge 6.9 2015 yilina kadar arz / talep dengesi tahmini (Drewry Shipping Consultants Ltd)

Girdi Tahmini Hedeflenen Kapasite Proje Edilen Kullanilabilirlik
Orijin/  Aktarma Toplam Orijin/ Aktarma  Toplam  Oriji/ Aktarma Toplam
Vartlacak Yer Vanilacak Yer Varilacak Yer

1998 12,802 6,509 19311 21,615 8400 30,015 %592 %715 %643
1999 13,537 6973 20510 22,115 8850 30965 %612 %788 %662
2000 14,285 7692 21976 22,975 9900 32,875 %622 %717 %6658
2001 15,060 8471 23532 24,545 10850 35395 %614 %781 %665
2002 15,865 9318 25,183 25915 12,700 38,615 %612 %734 %652
2003 16,699 10235 26934 27,015 13,950 40,965 % 618 %734 %657
2004 17,563 11229 28792 27,935 15000 42,935 %629 %749 %671
2005 18459 12306 30,764 29,165 17000 46,165 %633 %724 %666
2006 19,386 13472 32857 30,615 17,000 47,615 %633 %792 %690
2007 20,346 14733 35079 30,865 18200 49,065 %659 %810 %715
2008 21,339 16,098 37437 32,030 18950 50,980 %666 %850 %734
2009 22,367 17574 39941 32,780 19450 52230 %682 %904 %765
2010 23,430 19,170 42,601 33,730 20250 53,980 %695 %947 %789
2011 24,530 20070 44,600 33,730 20750 54480 %727 %967 %819
2012 25,667 21,000 46,667 33,730 20750 54480  %76.1 %1012 %857
2013 26,841 21961 48,803 33,730 20,750 54480 %796 %1058 %896
2014 28,055 22954 51,010 33,730 20,750 54480 %832 %1106 %936
2015 29,310 23981 53290 33,730 20,750 54480 %869 %1156 %978

Not: Giincel girdiler 1998 yili igin g&sterilmigtir.

6.2.4 Tasmmacihk Profili

Cizelge 6.10, limanlardaki ugrak hatt1 sayilarin1 géstermektedir ve Barselona, Genova, Gioia
Tauro, Marsilya-Fos ve Valensiya’min dogu-bat1 ve giiney-dogu rotalar1 ile yaygn baglantilart
oldugunu gdstermektedir, bununla birlikte Gioia Tauro’nun sadece dogu-bat1 egilimi vardir.

Cizelge 6.10 Liman bazinda ugrak hatlar: 6zeti (haftalik)’ (Drewry Shipping Consultants Ltd)

Liman Dogu-Bati  Giiney-Kuzey Toplam Toplam
Servisleri Servisleri Servisler Yanagmalarin
Pay:
Alexandria 3 3 6 % 2,5
Algeciras 4 5.5 9.5 % 4.0
Ashdod 3 3 % 1.3

* Oncelikli ana hat derin-deniz seviyeler sadece, ilaveten Kuzey-Avrupa,Dogu Akdeniz servisleri
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Barselona 8 11.5 19.5 % 8.3
Beyrut 0.5 2 2.5 % 1.1
Cadiz 3 3 %13
Damietta 1 0.5 1.5 % 0.6
Genova 11 10.5 21.5 % 9.1
Gioia Tauro 12.5 4.5 17 %7.2
Haifa 6 3 9 % 3.8
Istanbul 0.5 3 3.5 % 1.5
Izmir 3 6 9 % 3.8
Koper 1 1 2 % 0.8
La Spezia 5 5.5 10.5 % 4.4
Lattakia 0.5 0.5 % 0.2
Limassol 0.5 35 % 1.5
Lisbon 2 7 9 % 3.8
Livorno 5 8 13 % 5.5
Malta 7.5 7.5 % 3.2
Marsilya-Fos 11.5 8.5 20 % 8.5
Mersin 1 2 3 % 1.3
Naples 6 3 9 % 3.8
Piraeus 3.5 6 9.5 % 4.0
Port Said 4 5 9 % 3.8
Ravenna 1 1 % 0.4
Rijeka 0.5 0.5 % 0.2
Salerno 4.5 4.5 % 1.9
Savona 0.5 0.5 % 0.2
Sete 0.5 0.5 % 0.2
Thessaloniki 0.5 0.5 % 0.2
Trieste 0.5 2.5 % 1.1
Tunis 2 2 % 0.8
Valensiya 10 11 21 % 8.9
Venice 1.5 L5 % 0.6
Toplam 115 121 236
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6.3 Liman Rekabeti, Ortakhk Ve Gelisme

Akdeniz pazarmda, limanlar rekabetin yasandif1 birgok kategorilere egilim gostermektedir.
Her liman konum ve tesislerinin hangi tipte trafik igin rekabet edebilecegini belirler ve bu
nedenle pazardaki roliinii tanimlar.

Ana limanlar, bilyiik gemilere yiikleme-bosaltma yapabilmesi i¢in derin denize ve kreynlere
sahip olmas1 gereklidir. En nemlisi Akdeniz’de tagimacilik ana rotasindan minimum sapacak
sekilde konuglanmalidir.

Orijin / varilacak yer kargo ellegleyen derin-deniz limanlari aym zamanda biiyiik gemiler igin
derin deniz ve ekipmana sahip olmalidirlar, fakat bazi durumlarda nufusun ve endiistri
merkezine yakinliklar1 daha Snemlidir. Bu baglamda ana tagimacilik rotalarindan ¢ok 6nemli

bir sapma gostermemeleri gerekmektedir.

Kisa-deniz / bdlge igin limanlar (aym zamanda orijin / varilacak yer kargosu da ellegleyen)
s1§ suya ve bazi durumlarda daha basit ellegleme tesislerine sahiptirler. Niifus ve endiistriye
yakmlik yine énemlidir, fakat bu limanlar kiigiik bir kargo pazarina servis egilimi icindedir
veya daha uzak pozisyonlarda konuslanmaktadirlar (6rn. Karadeniz iginde). Bu limanlar bu
nedenle trafik elleglemelerini ana limanlar veya diger kisa-deniz limanlar: ile baglantih bolge
i¢i ticareti yapanlarla baglantili olan daha kiigiik aktarma gemileri ile yaparlar.

Sekil 6.4, 1990°dan 1998°e kadar olan donem igin limanlarin girdi gelisimini gosterir. Su an,
alt1 adet “milyon TEU iizeri” liman (Gioia Tauro, Algeciras, Geoa, Marsaxlokk, Barcelona ve
Valensia) ile birlikte ¢ok sayida orta biyiikliikkte ve kiigiik limanlar vardir. 1998 yilinda alts
ana liman, bolge girdisinin %43.5” ine sahiptir. 1980 yilinda zirvedeki alt1 liman, benzer oran
olan %40.6” ya sahip idi. O zamanlar, aktarma kismen gelismisti. Ornegin, Livorno en biyiik
market payma sahipti, ancak, su an ilk onda degildir. 1998°den itibaren, rekabet aktarmaya
bagh olarak, pazarda ortaya ¢ikarak hizl biiyliyen Gioia Tauro ve Marsaxlokk gibi limanlarda
dramatik degisim s6z konusudur.
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Aktarma faaliyeti orijin / varilacak yer faaliyetinden ayirt etmek limanlar arasindaki rekabeti
analiz etmenin bir yoludur. Sekil 6.6 ve Sekil 6.7 her bir liman i¢in pazar bazinda sonug
trafi3i 6zetlerken Sekil 6.5, 1998 yilinda ana limanlardaki hedeflenen aktarma tekrar oraninin
ozetlemektedir. Orijin / varilacak yer (aktarmasiz) trafigi ilgilenildii zaman, Genova
Akdeniz’de 1998 yili itibari ile 1,1 milyon TEU ile agik olarak liderdir.

Genova’nin performansi 1990°dan bu yana yillik %20 ortalama biiyiime ile etkileyicidir.
Valensiya, Haifa ve Piracsus ortalama yillik bolgesel biiyiime % 15 degerine yakin iken
Barcelona da aym zamanda giiglii ortalama biiylime oranlan gostermektedir. Birgok diger
liman 1990 yilindan beri énemli biiyiimeler kaydetmislerdir, 6rnegin, Gioia Tauro 6nemli bir
orijin / varilacak yer kargo limam haline gelmigtir Diger biitlin “yeni rekabet edenler”
kategorisinde Tiirkiye (Kumport, Gemport ve Sedef) vardr ve Tirkiye’deki devlet
limanlarinm yetersizliginden dolay1 aniden ortaya ¢ikan 6zel limanlardir ve Tiirk liman
pazarinda deneyim kazanan talepteki giiclii biiylimeye sahiptirler.

Aktarma trafifine bakarsak, goriintii olduk¢a aynidir. Gioia Tauro, Algeciras ve Marsaxlokk
limanlarmm her biri 1998 yilinda 1 milyon TEU’dan fazla hacme sahiptirler. Damietta aym
zamanda 0,6 milyon TEU ile olduk¢a 6nemlidir.
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Konteyner Liman Isletmecileri ve Operasyon

Cizelge 6.12, kapasite tahminine dayanarak 1998 yilinda Akdeniz konteyner limanlarmin
operasyonunu ve igletmecileri dzetlemektedir. Devlet ve 6zel igletmecilik / igletme arasindaki

dagiliminin %50 olmas: ilgingtir.

Cizelge 6.12 Akdeniz konteyner terminalleri: Devlet-Ozel Paylasim (split), 1998-99 (Drewry

Shipping Consultants)
Sahiplik / Liman Terminal Hedeflenen Notlar Kapasite
Igletmeci Sirket 1998 Pay1
Kapasite (%)
{ yullik milyon TEU)
‘OZEL SAHIPLI / ISLETILEN TERMINALLER
Contship Italia (Euroai’) Gioia Tauro Medcenter 2.5 % 90 hisse % 8.3
Contship Italia (Euroai*) La Spezia LSCT 0.8 % 60 hisse % 2.7
Eurokai Lizbon Liscont 02 azmlik hissedar % 0.7
PSA Corparation (Sinport™) Genoa Voltri 0.96 % 95 hisse % 3.2
PSA Corparation (Sinport**) Venice Vecon 0.48 % 53 hisse % 1.6
PSA Corparation (Sinport**) Livorno Darsena Toscana 0.8 % 33 hisse % 2.7
(TDT)
Sintermar Livorno Sintermar/Sogeter 0.25 Sintemar % 0.8
Terminal aym: zamanda da TDT
hissedandir
Maersk / Sea-Land Algeciras Maersk Espana 20 Lease/imtiyaz =~ % 6.7
Maritime Valenciana Valenciya Maritime Valenciya 1.0 Uzun-dénem % 3.3
imtiyaz
Maritime Valenciana Alicante Konteyner 0.1 % 33 hisse % 0.3
Terminali
TCB Barcelona TCB 0.8 Uzun-dénem % 2.7
imtiytaz
ECT (Hutchison™") Theste Molo VII 0.48 30yl %1.6
imtiyaz

* Maersk Contship Italia’nn biitiin sahibidir ve BLG ile de ortaktir. Maersk’in Medcenter’de %10 hissesi vardur.

** PSA Corporation, Sinport’un baslica sahibidir (%60). Sinport’un aym zamanda da Rome Civitavecchia
Terminali’nde %40 hissesi vardir.

*** Hutchinson ECT’de 1/3 hissedardur.
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GIP Genoa Calata Sanita 0.48 imtiyaz %1.6
(SECH)

Gemac (GIP en bliyiik hissedar) Naples Terminal Flavio  0.15 % 42 hissedar % 0.5
Gioia

Sapir Ravenna San Vitale 0.4 %13

Terminal Catalunya Barcelona Tercat 0.4 imtiyaz % 1.3

Galozzi Salerno Konteyner 0.3 % 1.0
Terminal

Ceres Odessa Konteyner 0.2 imtiyaz % 0.7
Terminal

Arkas Kumport Konteyner 0.2 % 0.7
Terminal

Diger 6zel 2.76 %9.2

Toplam zel 15.26 %

50.8

DEVLET SAHIPLi / ISLETILEN TERMINALLER

Freeport terminal (Malta) Marsaxlokk 1.6 % 5.3

Israil Port Authority Ashdodi Haifa 1.56 % 5.2

TCDD (Tiirkiye) Haydarpasa, Izmir, 1.42 %4.7

Mersin

Port of Piraeus Authority Piraeus 1.2 % 4.0

Port Autoname de Marseilles™**  Marsilya-Fos 12 % 4.0

Damietta Konteyner & Kargo Damietta 0.8 % 2.7

Handling Co.

Cyprus Ports Authority Limassol (Lamaca) 0.6 % 2.0

Port Said Konteyner & Kargo Port Said 0.5 % 1.7

Handling Co.

Thessaloniki Port Authority Thessaloniki 04 % 1.3

Autorita Portuale di Palermo Palermo 0.4 % 1.3

Direction d’Exploitation du Port Casablanca 0.4 % 1.3

Dubai Ports Authority Beyrut Konteyner Term. 0.4 Yonetim % 1.3

Kontrat: %13
Leixoes Port Authority Leixoes 0.315 % 1.0

**** Ellegleme 6zel sirketler tarafindan yapiimaktadir.



141

Alexandria Conteyner Handling  Alexandria 03 % 1.0
Co.
El Dekheila Konteyner Terminal ~Alexandria 03 %1.0
Algeciras Port Authority Algeciras Isla Verde 0.3 % 1.0
Luka Koper Koper 0.3 % 1.0
Port of lichevsk Iichevsk 0.3 % 1.0
Produzece Luka-Rijeka Rijeka BradjicaKonteyner 0.3 % 1.0
Terminali
Port of Varna Varna 0.25 % 0.8
Lisbon Port Authority Lisbon Santa Apolonia 0.2 % 0.7
Terminal
Directio Generale Algiers 0.2 % 0.7
Port of Constanza/Socep Constanza 02 % 0.7
Diger devlet 1.31 % 4.4
Toplam devlet 14.755 %49.2
Genel Toplam 30.015 % 100.0

Not: Eyliil, 1999°da :

1) Eurokai Contship Italia’nin kalan % 66.6’smm almis ve % 100 sahipliZini vermistir.

2) Marinvest, MSC sahibi oldugu sirketin patronu Gianluigi Aponte, La Spezia
Konteyner Terminalinin % 40’11 almigtir ve kalan % 60 halen Contship Italia (Eurokai)’nin
sahipligindedir.

Contship Italia Italya’da Akdeniz kapasitesinin yaklagik % 11 ile en bilytik payma sahiptir.
Eurokai, Contship Italia’nin kalan % 66’sim da elde etmistir. Maersk, Medcenter Konteyner

Terminali’nde (Gioia Tauro) % 10 hisse almigtir.

Maersk / Sea-Land’in Algeciras’in bblge kapasitesinin % 33’iine sahiptir

Merkezi Genova’da olan SECH, biiyiik bir terminal igletmecisidir ve P&0O Limanlan ile
yakindan ilgilidir.

ECT Akdeniz’de, Trieste’de, Molo VII Terminali i¢in anlagmas1 yapmugtir. Hutchison’nun

ECT’nin kiigiik bir hissesinin satin almas: ile Akdeniz’de dogrudan olmayan bir kapsami

vardir.

Bolgenin konteyner terminalinin kapasitesinin yaklagik yarisi balen ozel sirketlerin, diger
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yaris1 devletin kontrolii altindadir ve bu nedenle biiyiik 6zel sektdr girigimine olanak saglar.
Belli bir sayida iilkenin (Israil, Yunanistan, Tirkiye, Misir, Malta, Kibris, Romanya ve
Bulgaristan) bazi veya biitiin limanlarinda devlet sahipligi vardir.

6.4 Operasyon Ve isletme

Cizelge 6.13, Akdeniz konteyner terminallerinin performanslarimi go6stermektedir. Bu
tesislerin girdileri toplam Akdeniz girdisinin yaklasik % 60°1dwr. Aktarma terminallerinin
kreynlerini, depolama alanlarim1 ve rihtimlarim1 daha yofun kullamilir hale getirilebilecegi
acgik¢a goriilmektedir.

100 metre nhtim bagina 1 kreyn genellikle ekipman kapasitesi i¢in donatilmug bireysel bir
terminal i¢in kabul edilmis standarttir. Bu 6rnekte, b6lgesel ortalama her 180 metre rihtim igin

1 kreyndir.

Konteyner gemisi dlgiilerine gdre konulan tipik su kesimleri Cizelge 6.14’de gdsterilmigtir.
Post-Panamax filosunun ortalama su kesimi 13 metre iizerindeyken, en bilyiik geminin
maksimum su kesimi (Maersk S Class) 14,5 metredir. Bu gibi gemileri elleglemeyi
hedefleyen terminallerin yeterli su derinligine sahip olmasi gereklidir.
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Cizelge 6.14 TEU o6lgiisii bazinda konteyner gemileri tipik su kesimi (metre) (Drewry

Shipping Consultants)
Gemi Olglisi 500 1000 2000 3000 4000 4,700 6,600
(TEU) (Panamax) (Post-Panamax) (post-Panamax)
Maksimum 7.5 8.5 10.0 12.5 13.0 13.0 14.5

Draft (m)

6.5 Ticari Ve Mali Kaynaklar

6.5.1 Gelir ve Fiyatlar

Tipik Akdeniz liman konteyner ellecleme ficretleri i¢in sekiz Akdeniz iilkesinin ortalama
verilerini temsil eden rakamlar1 Cizelge 6.15°de gosterilmigtir. Belirli limanlarda ¢alisan 6zel
miisteriler bireysel anlagmalar ile diigiik fiyatlar alabilmektedirler. Hatta tarifeler, belirli girdi

hacimleri ellegleyen gemiler i¢in para iadesine imkan vermektedir.

Tarifelerdeki degisiklikler isci ve iiretkenlik seviyelerindeki farkliliklar: yansitmaktadir. Tlave
olarak; yatirim maliyetleri de fiyatlar1 etkilemektedir. Limanlardaki iiretkenlik seviyeleri
normlarin {izerindeyse, ortalama ellegleme fiyatlarinda artis gériilmektedir.

Konteyner Ellegleme Operasyonlar

Orijin / varilacak yer kargosu ellegleme fiyat: ihracat ve ithalat arasinda farkhilikla
degismektedir. Ithalat i¢in ellegleme {icretleri 6zellikle hiikiimetler tarafindan ihracat: tesvik
amaci ile daha yiiksek tutulurlar.

Orijin / varilacak yer trafigi i¢in tipik {icretler dolu kutu bagma 100-135 USD ve bos kutu
basin yaklagik 70 USD civarindadir.

Aktarma ise teslimat, kara ve demiryolu ekipmanlarmna ihtiyag duymadigindan daha ucuzdur.
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Cizelge 6.15 Tipik Akdeniz konteyner ellegleme ticretleri (USD)" (Drewry Shipping

Consultants)
Hareket Bagma Ucret
En Az Pahalx Ortalama En Pahah
Aktarma Konteynerleri
(Yiikleme veya Bogaltma)™
20 ft Dol 20 55 107
20 ft Bos 15 50 107
40 ft Dolu 33 55 133
40 ft Bos 21 50 133
Orijin / Vanlacak Yer Konteynerleri
(hracat)™
20 ft Dolu Yiikleme 57 110 187
20 ft Bos Yiikleme 30 69 147
40 ft Dolu Yiikleme 57 110 367
40 ft Bos Yiikleme 30 69 187
Orijin / Varilacak Yer Konteynerleri
(ithalat)***
20 ft Dolu Bogaltma 90 135 187
20 ft Bos Bosaltma 30 69 147
40 ft Dolu Bogaltma 90 135 367
40 ft Bos Bosaltma 30 69 187

Terminalde depolama {icretleri terminal isletmeleri i¢in gelirin 6nemli bir kaynagidir (ve
liman kullamcilan i¢in &nemli bir maliyet unsurudur). Cizelge 6.16 tipik fiyatlar
gosterilmigtir. Aktarma trafigi {icretleri genellikle orijin / varilacak yer iicretlerinden fazladur.
Bununla birlikte gergekte bu fark goriildiigi kadar biiyiik degildir. Konteynerler genellikle
ytikleme yapilacak gemilerin geliginden 6nce terminale teslim edilmektedir.

* Liman veya terminal tarifelerine dayanir, depolama iicretlerini igermez.
** Gemiden depolama alanina (veya tersi)

*** Gemiden depolama alanma ve ekipmana (veya tersi)
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Cizelge 6.16 Tipik konteyner depolama ticretleri (TEU bagina giinliik USD)" (Drewry

Shipping Consultants)
En Az Pahali Ortalama En Pahah
Ucretsiz Depolama Dénemi 20 giin 5—-10 giin Ucretsiz Giin Yok
Orijin / Varilacak Yer Kargo 7 USD 10USD 12 USD
Aktarma Kargo 8 USD 16 USD 39.5USD

Konteyner Doldurma / Bosaltma Operasyonlari

Konteyner doldurma ve bosaltma, terminal operatdrlerini i¢in difer 6nemli bir kaynaktir,
Tablo 6.17°de bir konteynerden bosaltilan kargoyu korumak, siniflandirmak, istiflemek veya
tam tersi isler icin gosterilen tipik ficretler gosterilmektedir. Ucret aym1 zamanda konteynerin
varilacak yere veya yerden transferini de icermektedir. Bu fiyatlar genellikle her bir {ilkenin

tipik aylik gelir diizeyini de gosterir.

Cizelge 6.17 Tipik konteyner doldurma / bosaltma iicretleri (USD) (Drewry Shipping

Consultants)
En Az Pahah Ortalama En Pahali
20 ft konteyner 50 USD 70 USD 130 USD
40 ft konteyner 85USD 140 USD 234USD

6.5.2 Maliyetler ve Kararhhk

Cizelge 6.18, yillik 600,000 TEU civarinda ellegleme yapan bilyitkk Akdeniz konteyner
terminalleri i¢in tipik maliyeti gostermektedir. Veriler belirli sayida tesislerden almmgtir.

* Ucretsiz depolama dénemi sonras:
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Cizelge 6.18 Hedeflenen Akdeniz terminali maliyet yapisi ve kar marji (Yilik USD) (Drewry

Shipping Consultants)

GELIR Toplam TEU Bagima
Ortalama

Net Gelir 61,200,000 102.0
MALIYETLER Sabit Degisken Top. Mal. %
Maas maliyetleri 6,010,000 16,200,000 22,210,000 37.0 %47.8
Yakit 1,440,000 1,440,000 24 % 3.1
Su & Elektrik 368,000 525,000 893,000 149 % 1.9
Ekipman Kiras1 4,374,000 60,000 4,435,000 739 %95
Liman Yetkilisi 2,715,000 1,710,000 4,425,000 738 %9.5
Leaseing Ucretleri
Tamirler & Bakim 5,170,000 5,170,000 8.62 %11.1
Sigorta 250,000 800,000 1,050,000 1.75 %23
Amortisman 4,420,000 4,420,000 737 %9.5
Giivenlik 650,000 650,000 1.08 % 1.4
Bilgisayar Maliyetleri 175,000 175,000 0.29 %04
Komiinikasyon 170,000 170,000 0.28 % 0.4
Diger 900,000 550,000 1,450,000 2.42 %3.1
Toplam Maliyetler 25,033,000 21,455,000 46,488,000 77,48 % 100,0
On Vergi Kazangr’ 14,712,000
On Vergi Kar Marji (%)* % 24.0
Sabit / Degisken Split % 53.8 % 46.2
TEU Bagina Kar (USD) 24.5

Not: Yillik 600,000 TEU girdili bir terminale dayanir.

Cizelge 6.19, benzer 6l¢tideki bir aktarma terminali igin maliyetleri gostermektedir.

* Faiz ve temettil harig
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Cizelge 6.19 Hedeflenen Akdeniz aktarma terminali maliyet yapis1 ve kar marji (USD)
(Drewry Shipping Consultants)

GELIiR Toplam TEU Bagmna
Ortalama
Net Gelir 61,200,000 102.0
MALIYETLER Sabit Degisken Top. Mal. %
Maag maliyetleri 3,005,000 8,100,000 11,105,000 185 %239
Yakit 960,000 960,000 1.6 %2.1
Su & Elektrik 245,333 525,000 770,333 128 % 1.7
Ekipman Kirasi 2,916,667 40,000 2,956,667 493 %6.4
Liman Yetkilisi 2,715,000 1,710,000 4,425,000 7.38 %9.5
Leasing Ucretleri
Tamirler & Bakim 5,170,000 5,170,000 8.62 % 11.1
Sigorta 250,000 800,000 1,050,000 1.75 %23
Amortisman 4,420,000 4,420,000 737 %9.5
Giivenlik 433,333 433,333 0.72 %0.9
Bilgisayar Maliyetleri 175,000 175,000 0.29 % 0.4
Komiinikasyon 170,000 170,000 0.28 %04
Diger 900,000 550,000 1,450,000 242 %3.1
Toplam Maliyetler 20,230,333 12,855,000 33,085,333 55,14 % 71.2
'On Vergi Kazang 14,712,000
Om Vergi Kar / Zarar Marji (%)* % 9.9
Sabit / Degisken Split % 61.1 % 38.9
TEU Basma Kar (USD) 5.0

Not: Yillik 600,000 TEU girdili bir terminale dayanur.

* Faiz ve temettil harig
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6.5.3 Gemi Olgiisii ve Aktarma Ekonomileri

Gemi olgiisti geligimi Akdeniz konteyner limanlar1 talebinin dogasi agisindan kritik bir
olgudur.

o Biiyiik pahali gemiler zaman-kaybetmekten kaginmak i¢in aktarma yaparlar.

¢ Derin-deniz besleme limanlar1 uzmanlagmis ana limanlara konuglanan aktarma iglerini
gorme egilimine girmiglerdir.

e Derin-deniz besleme limanlarmnin, hinterlantlara olan servis rollerinde biiyiik bir degisiklik
olmadig: siirece orijin / varilacak yer trafigini kaybetme tehlikesi yoktur.
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Cizelge 6.20, mevcut ve potansiyel ana limanlar arasinda mesafeler ve bolgedeki degisik
konumlarda mevcut besleme limanlarin (derin-deniz ve kisa-deniz) en yakin ana limanlara
(sifir olarak gésterilen) olan ilave mesafeleri géstermektedir. Bu ilave mesafeleri eklemek her
bir ana limanin “merkezliginin” Ol¢iistini gostermektedir ve Malta, Gioia Tauro ve

Cagliari’nin en iyi konumda ve Piracus’un da 6nemli bir liman oldugu anlagilmaktadir.

Cizelge 6.21 Algericas’taki Maersk / Sea-Land derin deniz servisleri ve baglantilari’nin 6zeti,
1992-98(USD) (Drewry Shipping Consultants)

Yil Haftahk Haftahk Algeciras Hedeflenen

Derin-Deniz Derin-Deniz  Girdisi Maersk / Sea-Land
Servisleri Baglantilar1  (TEU) Eleman: (TEU)"

1992 4.5 3.5 780,336 770,302

1993 6 5 806,543 725,889

1994 7 6 1,003,528 903,175

1995 7.5 9 1,154,714 1,039,243

1996 7.5 12.5 1,306,825 1,176,143

1997 8.5 17.5 1,537,627 1,383,864

1998 8.5 18 1,825,614 1,643,053

Algeciras’ta Maersk / Sea-Land gergek diinya deneyimine bakarak, giiniimiizde Gibraltar
Bogazi’ndan (Straits of Gibraltar) gegen difer tagimacilarin potansiyelini mukayese
edilebilmektedir (Cizelge 6.21). Bu sonugla Cizelge 6.22, servis sayilarim ve ana tasiyicilarla
olan potansiyel baglantilar1 haftalik servis sayilari ile azalan sira ile 6zetlemektedir.

* Toplam liman girdisinin % 90°ni1 oldugu varsayilmaktadir.
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Cizelge 6.22 Ana tagiyici ile Gibraltar Bogazi’'m “gegen” servisler, 1998(USD) (Drewry

Shipping Consultants)

Tag1yicilar Haftahk Haftalik Haftahk Haftalik
Kiimiilatif =~ Kiimiilatif Toplam Potansiyel
Dogu-Bat1  Kuzey-Giiney Derin-Deniz Dogu-Baty/
Servis Servis Servis Kuzey-Giiney
Equivalents Equivalents Equivalents Baglantilar

Maersk / Sea-Land 4 4.5 85 18

MSC 1 5.7 6.7 5.7

Hanjin/DSR-Senator 4.1 1.6 5.7 6.56

P&O Nedlloyd/Blue Star 2 34 5.4 6.8

Evergreen/Lloyd Triestino 3.6 0.6 4.2 2.16

Zim 1.95 2 3.95 3.9

CMA-CGM 1.3 2 33 2.6

CP/CanMar/Cast/Lykes/ 1.5 1.5 3.0 2.25

/Contship

Grimaldi/Cobelfret - 2.8 2.8 -

Hapag Lloyd 1.5 1 25 1.5

SCL (Safmarine CMBT) 0.1 1.9 2.0 0.19

Norasia 1.8 - 1.8 -

UASC 1.75 - 1.75 -

Yangming 1.7 - 1.7 -

Cosco 1.5 - 1.5 -

Cho Yang 1.5 - 1.5 -

NYK 14 - 1.4 -

OOCL 1.4 - 1.4 -

MISC 1.4 - 1.4 -

Hyundai 1.25 - 1.25 -

MOL 1.25 - 1.25 -

APL (NOL) 1.25 - 1.25 -

Delmas - 1.2 1.2 -
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K Line’ 1 - 1 .
NSCSA 0,9 - 0,9 -
Hamburg Sud - 0.7 0.7 -
Ellerman 0.1 0.5 0.6 0.05
CSAV - 0.55 0.55 -
Transroll - 0.25 0.25 -

* Tek rota igletmesi
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7. MERSIN LIMANI

7.1 Mersin Limanr’nin Tarthgesi

Mersin 19. Yiizyilin ilk yanisinda gogebe Tiirkmenlerin kighgi durumunda 5,000 niifuslu bir
koy iken, 1836 yilinda ¢evresindeki verimli tarim alanlarinin iskelesi konumuna gelmistir.
Cukurova’nin pamuk tarimina agilmasi ile dogal liman kogullarinin varhigi nedeniyle y6renin
diinyaya agilan kapisi islevini {istlenen Mersin’de 1890’11 yillarda dogal limann gevresinde
ticaret ve deniz tagimacilif1 acentalar: olugmustur. Gemilerin sayisindaki artis sonucu eski,
kiigiik iskeleler ihtiyac1 karsilayamaz duruma gelmistir. Once tas iskele, sonra gtimriik iskelesi
yapilmig ve ayrica 6zel kisi ve kuruluglarda kendi iskelesini yaptwmuslardi. Degisik
kaynaklarda 1915 yilinda Mersin Limani’na giinde 20-25 gemi ve yelkenli geldigi
belirtilmektedir.

1924 yilimda il yapilan Mersin, 1933 yihinda Igel ilinin Merkez ilgesi durumuna getirilmistir.
1926 yihinda Mersin, Tarsus, Seyhan ve Ceyhan Belediyeleri ile Mersin Ozel Idaresi Mersin
Liman Sirketi’ni kurmuslar ve bu girket beton iskeleler yaptirmugtir. Mersin Liman1 4302
sayil kanunla 20.08.1942 tarihinde Mersin Liman Isletmesi T.A.S” den satmn almarak 4303
sayih kanunla 28.08.1942 tarihinde TCDD Limanlar: Isletme Genel Midiirliigii’ne isletme
hakki1 verilmigtir.

1954 yilinda temeli atilarak yapimina baglanan, 30.Agustos.1958 giinil ticaret rihtim ingaati
bitirilerek igletmeye alman bugiinkii liman, 27.Nisan.1960 tarihinde hizmete ac¢ilmigtir. Genig
bir hinterlanda sahiptir. Mersin Limam yurti¢ine iyi bir gekilde kara ve demiryollan ile
baglanmigtir. Limana en yakin havaalam Adana’da olup, 60 km mesafededir.

7.2 Mersin Limam Mevcut Durum Ve Sorunlar

7.2.1 Mersin Limanini Tanim:

Mersin Limam, yaklagik 1.25 km’ kara alam ve 3.00 km’ kapal deniz alam olan,
Akdeniz’deki en onemli ticaret limanimizdir. Liman Giiney yoniinden +4,00 m. yliksekliginde
ve 1,550 m. boyunda, Dogu yoniinde ise +2.50 m. yiiksekliginde ve 2,650 m. boyunda
mendirek ile ¢evrilmigtir. Giiney mendiregi egik yiizeyli tag dolgu, Dogu mendiregi ise dik
duvarhdrr. Toplam 4,108 m. rihtimi ve 620 m iskelesi mevcuttur.
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Liman iginde rihtimlar giineyde bir kapak atma rampas: ile baglamigtir. Buradan Kibris’a
diizenli feribot seferleri yapilmaktadrr. Kapak atma rampasmm yaninda yolcu rihtim ve

rihtim {izerinde yolcu binas: mevcuttur.

Bundan sonra ticaret molii yer almaktadr. Bu ticaret moliinde; konteyner, karisik kargo, Ro-
Ro, kati-dokme ve s1vi-d6kme yiik rihtimlari mevcuttur.

TMO tarafindan isletilmekte olan hububat moliinde; —10 m. derinlik, 275 m. uzunlugunda ve
—15 m. derinlik, 275 m. uzunlugunda iki adet rihtim bulunmaktadir. Rihtim {izerinde ise
TMO’nun ihtiyaglarina gore tertiplenmis konveydr hatlar1 ve 100,000 ton kapasiteli bir silo
yerlestirilmigtir.

Ayrica hububat moliinii karsisinda —12 m.” lik ve genellikle hayvan ihracat: yapilan bir rihtim
daha mevcuttur.

Yukarida sayilanlar disinda, Deniz Kuvvetleri’ne ve Mersin Serbest Bolgesi’ne tahsis edilen
rihtimlar ile ATAS Rafinerisi’ne tahsis edilen bir iskele ve ayrica bir de tamir-bakim rihtimi
mevcuttur. Mersin Limani’nin kuzey b6limii ise tamamen Serbest Bolge i¢in ayrilmagtir.

Limanda gemilere, akaryakit, tath su, yangin sdndiirme, haberlesme ve kumanya hizmetleri
verilebilmektedir. Kiigik deniz vasitalarinin onarimi miimkiindiir. Gemilerin kilavuz ve
romorkdr ihtiyaglar: da kargilanmaktadir. Limanim 30,000 m® kapasiteli pis su aritma tesisi de

mevcuttur.
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7.2.2 Mersin Limanr’nin Diinya Liman Baglantilar

Dogu Akdeniz’in 6nemli limanlarinda biri olan Mersin Limani; I¢ Anadolu, Akdeniz ve
Giiney Dogu Anadolu Bélgesi'nin ithalat-ihracat kapisi olmanin yaninda Ortadogu

iilkelerinde transit merkezidir.

GAP Projesi’nin tam anlam ile hayata ge¢mesi ve Rusya’nin parcalanmasi neticesinde yeni
kurulan Tirk Devletleri ile olan ticari iliskilerin artmasi Mersin Limani’min ekonomik
6nemini daha da arttirmaktadir. Mersin Liman1 bu konumu ile iilke ekonomisinde 6nemli bir

odak noktasidir.

Ro-Ro, konteyner ve soguk hava depolu gemi seferleri yapan uluslararasi hatlar Mersin’e

ugramaktadir.

Sekil 7.2 Mersin Limani’na ugrayan bir konteyner gemisi

Mersin Limam iilkemizin, diizenli sefer baglantilar ile diinyanin 5 kitasindaki limanlara

agilan deniz kapisi olmaktadir. Mersin Limani’nin diizenli sefer baglantili oldugu limanlar:



159

Avrupa:

Marseille, Vakencia, Barcelona, Rotterdam, Hamburg, Venice, Naples, Thamesport, Le
Havre, Malta, Leixoes, Lisbon, Felixstowe, Tilbury, Bremen, La Spezia, Bremerhaven, Fos
Sur Mer, Salerno, Aarhus, Ravenna, Trieste, Copenhagen, Antwerp, Leghorn, Dublin,
Gdansk, Helsingborg, Helsinki, Kotka, Mo-I-Rana, Belfast, Cork, Rijena, Constantza,
Gdynia, Genoa, Gothenburg, Ilyichevsky, Kertch, Koper, Liverpool, Moss, Odessa, Oslo,

Stockholm, Palermo, Sevilla, Stavanger, Sodertalje, Varna, Bourgas, Cartagena
Amerika:

Baltimore, Buenos Aires, Cartagena, Charleston, Chicago, Cristobal, Detroit, Quayaquil,
Houston, Kingston, La Guaira, Long Beach, Miami, Montevideo, Montreal, New Orleans,
New York, Norfolk, Oakland, Port Of Spain, Puerto Cabello, Puerto Limon, Rio De Janerio,
San Fransisco, Santos, Savannah, Surinam, Tampico, Toronto, Vancouver, Veracruz,

Wilmington, Recife, Victoria, San Lorenzo, Cleveland, Lima, Callao, Valparaiso, Caracas
Avustralya:

Melbourne, Sydney, Auckland, Brisbane, Fremantle, Port Chalmers

Asya:

Aden, Jeddah, Hodeidah, Dammam, Doha, Dubai, Sharjah, Bahrain, Al Jubail, Abu Dhabi,
Ajman, Kuwait, Port Rashid, Muscat, Bangkok, Bombay, Busan, Calcutta, Chittagong,
Cochin, Colombo, Dalian, Haiphong, Hiroshima, Hong Kong, Ho Chi Minh, Hososhima,
Jakarta, Kaoshsiung, Karachi, Keelung, Kobe, Madras, Manila, Mongla, Nagoya, Osaka,
Pegang, Port Kelang, Semerang, Shanghai, Singapore, Surabaya, Tianjin, Tokyo, Tuticorin,
Xingang, Yokohama

Afrika:

Casablanca, Tripoli, Benghazi, Tunis, Alger, Abidjan, Assab, Cape-Town, Conakry, Cotonou,
Dakar, Dar-Es Salaam, Djibouti, Durban, Lagos, Libreville, Massawa, Monrovia, Mombasa,
Tema, Port Sudan, Port Elizabeth, Tangier, Accra, Feetown, Lome, Luanda, Maputo, Port
Gentil, Banjul, Acajutla

Dogu-Akdeniz:

Damietta, Alexandria, Lattaika, Tartous, Ashdod, Haifa, Aquaba, Beirut, Port Said, Piracus,
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Thessaloniki, Iraklion, Tripoli, Famagusta

7.2.3 Mersin Limam Gemi Ve Yiik Trafigi

Mersin Limani’nda yilda 6.5 milyon ton dolayinda yiikleme, 7.5 milyon tonun iizerinde esya
bosaltilmaktadir. Asagidaki tablolarda Mersin Limani’nin yillara gore gemi ve yiik trafigi

mukayeseli olarak verilmisgtir.

Cizelge 7.1 Mersin Limam yillara gére gemi ve yiik trafigi (DLHI 9.Bolge)
YILI GEMI YUKLEME BOSALTMA TOPLAM KONTEYNER KONTEYNER

(adet) (ton) (ton) (ton) (TEU) (ton)
1994 3,980 4,913,482 5,960,885 10,874,367 93,765 1,340,134
1995 3233 4,510,740 7,202,951 11,713,691 106,595 1,997,369
1996 3,704 4,471,789 7,114,839 11,536,628 126,960 2,449,003
1997 3,651 5,131,531 7,974,634 13,106,165 184,806 2,809,508
1998 3,784 6,213,947 7,641,005 13,854,952 161,454 2,640,167
1999 3,907 6,520,119 7,509,028 14,029,147 165,920 2,756,118

Cizelge 7.2 Mersin Limani esya trafigi mukayesesi, (DLHI 9.Bdlge)

ESYA 1999 (ton) 2000 (ton) Fark (ton) Fark
CIiNSLERI (%)
Bakliyat 129,567 68,066 -61,501 -47
Krom 114,422 140,883 26,461 23
Pamuk - Iplik 231,617 367,152 135,535 59
Canli Hayvan 3,062 0 -3,062 -100
Piring 56,063 81,302 25,239 45
Karigik 2,714,242 2,361,618 147,376 5
Pirit 101,371 19,380 -81,491 -80
Seker 87,306 66,334 -20,972 -24
Hububat 1,317,408 1,729,540 -87,863 -5

Cimento 680,627 1,323,019 642,392 94



Soda
Nebati Yag
Akaryakit
Amonyak
Ham Petrol
Transit
Demir
Kimyasal
Madde
Narenciye
Kereste

S. Giibre
Asit

Fosfat
Cinko
Toplam

425,240
187,759
2,933,125
134,583
3,507,285
608,973
70,541
104,229

125,893
14,713

0

1,171

0

0
14,029,147

161

432,549
164,963
2,050,907
113,914
3,121,484
682,847
41,407
108,573

107,299
869

6,083
12,799

0

44,600
13,380,480

7,309
-22,796
-882,218
-20,669
-385,801
78,869
-29,104
4344

-13,594
-13,844
6,083
11,628
0
44,600
648,667

Cizelge 7.3 Mersin Limam rejimler itibari ile tonaj mukayesesi, (DLHI 9.Bolge)

1999 (ton) 2000 (ton) Fark (ton) Fark (%)
Ihracat 5,928,148 5,098,487 -829,661 -14
Kabotaj (Yiikleme) 331,317 884,377 553,060 167
Transit (Yiikleme) 260,654 293,047 32,393 12
Toplam Yiikleme 6,520,119 6,275,911 -244,208 -4
ithalat 6,640,906 6,211,233 -429,673 -6
Kabotaj (Bogaltma) 619,798 610,686 -9,112 -1
Transit (Bosaltma) 248,324 282,650 34,326 14
Toplam Bosaltma 7,509,028 7,104,569 -404,459 -5
Genel Toplama 14,029,147 13,380,480 -648,867 -5
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Cizelge 7.4 Mersin Limam konteyner trafigi mukayesesi, (DLHI 9.Bolge)

1999 2000  Fark (adet,ton) Fark (%)
Yiikleme (adet) 83,399 93,953 10,559 13
Bosaltma (adet) 32,521 99,936 17,415 21
Toplam (adet) 165,920 193,894 27,974 17
Yiikleme (ton) 1,597,709 1,553,549 -39,160 -2
Bosaltma (ton) 1,158,409 1:577.552 419,143 36
Toplam (ton) 2,756,118 3,136,101 379,983 14
Toplam (TEU) 245,488 299,376 53,888 22

NOT: 1 adet 20° Konteyner = 1 TEU ve 1 adet 40’ Konteyner =2 TEU

Gizelge 7.5 Mersin Liman siirekli sistem hari¢-dahil tonaj, (DLHI 9.Bélge)

1999 2000 Fark (ton) Fark (%)
Stirekli Harig 5,315,606 5,324,017 8,411 0
(Kat1, s1v1 dokme harig)
Siirekli Dahil 14,029,147 13,380,480 -648,667 -5
(Yiiklerin tamami)

Cizelge 7.6 Mersin Limam Tiirk-yabanci gemi trafigi mukayesesi, (DLHI 9.Bolge)
1999 2000 Fark (adet)  Fark (%)

600 NRT"den Kiigiik Tiirk 460 740 280 61
600 NRT’den Biiyiik Tiirk 1,410 900 -510 -36
600 NRT"den Kiigiik Yabanci 101 276 175 173
600 NRT’den Biiyiik Yabanci 1,936 1,746 -180 -40

Toplam 3,907 3,662 -245 -6
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Cizelge 7.7 Mersin Limani rihtim guruplarina gore gemi adetleri mukayesesi, (DLHI 9.Bblge)

Rihtim Gurubu 1999 2000 Fark (adet) Fark (%)
01 (Yolcu) Feribot 179 165 -14 -8
02 (K.Kargo) 982 907 -75 -8
03 (Konteyner) 1,086 1,093 7 1
04 (Ro-Ro) 359 352 -7 -2
05 (Kat1 — Dokme) 506 530 24 5
06 (S1v1— Dskme) 795 615 -180 -23
Toplam 3,907 3,662 245 -6

Cizelge 7.8 Mersin Liman: rihtim guruplarina gore tonaj mukayesesi, (DLHI 9.Bblge)

Rihtim Gurubu 1999 2000 Fark (ton) Fark (%)
01 (Yolcu) 16,516 11,302 -5,214 -32
02 (K.Kargo) 1,327,743 1,178,292 -149,451 -1
03 (Konteyner) 2,756,118 3,136,101 379,983 14
04 (Ro-Ro) 131,665 135,587 3:920 3
05 (Kat1 — Dokme) 2,859,180 3,415,135 555,955 19
06 (S1v1 — Dokme) 6,937,925 5,504,063 -1,433,862 -21
Toplam 14,029,147 13,380,480 -648,667 -5

Not: 03 Konteyner Gurubu ile Konteyner Trafigi farki; K.Kargo ve Ro-Ro Gemilerinde

konteyner yiikii bulunmamasindan kaynaklanmaktadir.



7.2.4 Mersin Limani Personel Durumu

Operator sayisi 162 kisi
Kadrolu memur sayisi 14 kisi
Sozlesmeli memur sayisi 5 304 kisi
Toplam memur sayisi 318 kisi
Toplam is¢i sayisi : 1,265 kisi
Toplam personel sayisi 1,745 kisi

7.2.5 Liman Kapasitesi

Toplam rihtim uzunlugu

Mendirek uzunlugu toplam
Rihtim derinlikleri

Gemi Kabul Kapasitesi
Yiikleme — Bogaltma Kapasitesi
Genel Kargo Kapasitesi

Dokme kuru yiik kapasitesi
Konteyner operasyon kapasitesi
Liman sahasi

Deniz alam

Kullanilan net saha

Kapali alan

Sahalarda yiik tutma kapasitesi

Kapali alanlarda yiik tutma kapasitesi

Sahalarda konteyner tutma kapasitesi

Konteyner depolama alani

Sahalarda ortalama konteyner bekleme siiresi;

Dolu konteyner

Bos konteyner

Ihrag yiiklii kont.

4,108 m

(ATAS ve Serbest Bolge dahil)
4,472 m

-5m,-15m

3,720 gemi / yil

7,000,000 ton / y1l

3,460,000 ton / y1l

1,040,000 ton / y1l

2,500,000 ton / y11 — 400,000 TEU
925,000,000 m?

3,250,000 m*

720,000 m’

30,500 m’?

15,600,000 ton /y1l

330,000 ton / yil

10,000 TEU

430,000 m®

13 giin
20 giin
7 giin
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Konteyner terminaline ait bazi goriintiiler Sekil 7.3 ve 7.4°de goriilmektedir.

Mersin Limani’nda yaz ve kis draftlar1 arasinda +50 cm’lik bir fark bulunmaktadir. Bu fark

yil boyunca gemilerin rihtimlara yanagma ve ayrilmalarinda fazla etkili olmamaktadir.

Sekil 7.3 Bir konteyner
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Sekil 7.4 Transteyler ile depolama alaninda tagimacilik

Cizelge 7.9 Mersin Limam ambar ve kapasiteleri (DLHI 9.Bolge)

Ambar No Alani (m?) Hacmi (m®)

1 2,433 16,060

2-3 4,411 29,117

4 2,618 14,403

5 519 18,941

6 1,630 16,300

7 2,732 14,383
CFS-1 1,870 18,700
CFS-2 9,000 90,000

Toplam 25,213
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Cizelge 7.10 Mersin Limani rihtim uzunluklar1 ve derinlikleri (DLHI 9.Bolge)

Rihtim No Boyu (m) Derinlik (m) Yanasan Gemi
1 155m -9.15m Yolcu
Ya 45 m -9.15m Karigik Yiik
2-3 275 m -9.15m Karigik Yiik
4 156 m -9.30m Karigik Yiik
5-6 300 m -9.30 m Karigik Yiik
7 40 m -14m Konteyner
8 270 m -14m Konteyner
9-10 400 m -12m,-11m Konteyner
11 400 m -11m Ro-Ro
12 310 m -12m Konteyner
13 310 m -12m,-11m Karigik
14 275 m -10 m (TMO)
15 275'm. -15 m (TMO)
16 69 m -9m Karigik
17-18-19 490 m “4m,-6m Karisik
K. Feri 35m -4 m Karigik
20-21 253 m -1lm,-12m Karisik
22 460 m -10m,-7m S. Bolge Rihtimi
23-24 300 m -14m S. Bolge Rihtimi
25-26 m -14 m Atas Rihtimi

Mersin Limanr’na yanasan konteyner gemilerinin yiikleme / bosaltilma islemleri gantry
kreynler tarafindan yapilmaktadir. Gemiden aprona bosaltilan konteynerler transteyler ile
depolama alanma gotiiriilmektedir ve istif edilmektedir. Depolama alaminda istiflenen
konteynerler forkliftler vasitasiyla treylerlere yiiklenmekte ve alicisim  beklemek iizere
ambarlara gotiirilmektedir. Gemiye yiiklenecek konteynerler de treylerler ile depolama
alamna gotiiriilmekte buradan transteyler ile gantry kreynlerin yiikleme yapacagi aprona
istiflenmektedir. Apronda istiflenen konteynerler yanasan gemiye gantry kreynler ile
yiiklenmektedir. Sekil 7.5°de konteyner terminalindeki gantry kreynlerin ¢aligmasi
goriilmektedir. Depolama alaninda transteyler ve treyler ile tasimacilik $ekil 7.6 ve 7.7°de
goriilmektedir.
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Sekil 7.6 Transteynerin depolama alaninda galismasi
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Sekil 7.7 Treyler ile terminal i¢i tasimacilik

Cizelge 7.11 Mersin Limani arag-gereg durumu (DLHI 9.Bolge)

Konteyner Araclari Miktar (adet) Kapasitesi
Gantry Kreyn 3 40-50 ton
Konteyner Mobil Ving 8 12-40 ton
Konteyner Forklifti 15 12-42 ton
Transteyner 11 35 ton
Toplam 37 12-50 ton
Yiik. — Bosaltma Araglar Miktan (adet) Kapasitesi
Elektrikli Vingler 17 3-35 ton
Mobil Vingler 12 6-70 ton
Forkliftler 49 2-5 ton
Traktorler 10 4.5 ton
Cekiciler 32 25 ton
Treylerler

54 15-40 ton
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Loder 1 1.3 ton
Toplam 175 2-70 ton
Deniz Araglan Miktar: (adet) Kapasitesi
Romorkor 4 800-3,500 HP
Bot 4 -
Yiizer Ving 1 60 ton

Su Layteri 1 120 ton
Kilavuz Botu 1 =
Toplam 11 -
Genel Kullamim Vasitalar Miktar (adet) Kapasitesi
Pnomatik* - 50/60 ton/saat
Kamyon 5 -

Pikap 4 -
Ambulans 2 -
Binek Aract 1 a
Toplam 18 &
Genel Toplam 242 -

Pnomatik vinglerin calismasi ise Sekil 7.8’de, ambarlar ise Sekil 7.9’ dagosterilmistir.

Sekil 7.8 Pnomatik ving
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Sekil 7.9 Mersin limani depolama alani ve ambarlar

7.3 Mersin Limani’nda Yapilmasi Planlanan Ana Konteyner Limani

Biiyiik deplasman ton gemilerinin yanagabilecegi ve transit konteynerciligin (aktarma) nem
arz ettigi gliniimiizdeki kagmilmaz tagimacilik g6z Oniine alinarak ve GAP Bolgesi’ne yonelik
olmak tizere -16 m.” lik rihtimlarla Mersin Limani’nin dogu mendiregi arka kismma Serbest
Bélge’nin ve Akgiibrenin oniine bir Ana Konteyner Limani yapilmast planlanmis olup, 2,450
m. ana, 2,880 m. tali mendirek, 2,200,000 m’ geri saha dolgusu, 3,400,000 m’ korunmus su
alani, 2,750 m. —16 m.’lik Bloklu Rihtim yapilmasi planlanmugtir.

Planlamasi yapilmis olan limandan 80,000 DWT’lik konteyner gemileri ylikleme ve bosaltma
yapabilecekler, % 15 yurtigine, % 85 transit depolama limani olarak kullamlabilecektir.

Mersin Limani koruma alam igerisinde i¢ liman tabir edilen 17-18-19 nolu 493 m. boyundaki
—6 m’lik bloklu rihtim NATO E.N.F olarak planlanmasi yapilarak —12 m.’lik kazikl rithtima
doniistiiriilecek —6 m. olan deniz dibi —13 m."ye tarama yapilmasi planlanmistir.
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7.4 Mersin Limanr’nda Yapilmasi Gereken Yatirnmlar

Biiyiik deplasman ton gemilerinin ATAS ve TMO nhtimlarina yanastirilabilmesi igin

gemilerin yaklagim kanallarinin ~16 m.’ye taranmasi gerekmektedir.

Limana getirilen 60 tonun iizerindeki mallar1 gemilere yiiklemek ve bosaltmak igin ara¢ ve
gerecler mevcut degildir. Ileriye doniik olarak limana 120-150 ton kapasiteli yiizer ving
ihtiya¢ duyulmaktadir.

Liman smirlan i¢inde bulunan Akdeniz Cikartma Filo Komutanhg: tesislerinin liman disina

¢ikartilmasi, rihtimlarinin liman igletmesine devredilmesi gerekmektedir.

Mersin Limani’na yiik getiren ve gotiiren yiikklii araglarin yagmurdan etkilenmemesi igin

limann uygun bir yerine kapal arag park: yapilmasi gerekmektedir.

Dokme yiiklere hizmet verilebilmesi igin 20-21 nolu rihtinlara 15-20 ton kapasiteli kavramali
sahil vinci yapilmasi gerekmektedir.

Liman igletmesinin isletme iinitesiﬂin bilgisayar agina gegmesi, iglerin verimligini arttirmak

ve personel tasarrufu saglamak agisindan gerekmektedir.
Cevrede bir gemi tersanesinin yapilmas: 6nem arz etmektedir.

Limanin dogusunda bulunan ATAS rafinerisine petrol getiren tankerlerin liman deniz
sahasinda gegmeleri herhangi bir sabotaj, yangin ve patlama riski ile kars1 karsiya bulunan
limanin yam sira Mersin Sehrine’ de biiyiik zarar verebilir. Onun igin bir deniz itfaiyesinin

yapilmas: 6nem arz etmektedir.
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8. MERSIN LIMANI SWOT ANALIZi

8.1 SWOT Analizi

Sinirlt bir zaman iginde karmasik bir duruma ¢6ziim aranmasi durumunda tiim etkenleri
icerecek bir yOnetimin belirlenmesi miimkiin degildir. Daha dogrusu, stratejik bir planmn
hazirlanmasi, durum {izerinde en fazla hassasiyete sahip olan bu etkenlerle smirlar. SWOT
analizi, bu kritik etkileri tamimlamak i¢in bir iskelet tegkil eder.

SWOT sbzciigii liman igin, Strengths (Giigler), Weaknesses (Zayifliklar), Oppurtunities
(Firsatlar) ve Threats (Tehditler) kelimelerinin bas harfleridir. Bir SWOT analizi, limamn
igsel giigleri, yetersizlikleri, dig firsatlar ve tehditlerinin degerlendirmelerini igerir. Bu analiz
¢ok yararh bir stratejik aragtir, ¢ilinkli limanin pazardaki yerine dikkat geken anahtar

elemandrr.
SWOT analizinin bilegenleri detayl olarak asagida tanimlanmgtir:

Strength (Gii¢) — Limanin dogru yaptif1 veya iyi oldugu taraflar. Bu, kendisinin en yiiksek
performansi, miimkiin olan en biiyiik kara alam veya limanin diger rakipler iizeride sahip

oldugu rekabet avantaji olabilir (mevcut durumu yansitir)

Weakness (Zayiflik) — Limanin rakipleri ile karsilastirildiginda yoksun veya zayif oldugu sey
veya bunu dezavantaj olarak ortaya koyan kosul (telafisi miimkiin olmayan durumiardir)

Opportunity (Firsatar) — Gelecek biiylime igin gergekgi bir yol ve bir rekabet avantaji
gelistirmek i¢cin olan en c¢ok potansiyele sahip konum (gelecekte avantaj saglayacak
durumlardir)

Threat (Tehdit) — Limamn gelecek performansim kotiiye goétiirecek dig ¢evresel faktor.
Tehditlerin kdkeni, bdlgedeki diger limanlar, rakiplerin yeni veya daha iyi ekipmanlarla
tanigmasi, rakipler arasinda yakinliklarin kurulmasi, Tiirkiye’de sikint1 yaratan yasalar, sosyal
ve politik degisikliklerdir (telafisi miimkiin, nlem alinmasi gereken durumlardir)

Sonug olarak, ekonomik durumlar, iilkkenin i¢ bdlgelerindeki altyapi sistemlerindeki geligme
derecesi (yollar ve tren yollar1), limanin bulundugu ve bélgedeki endiistrilesme ve rakip
limanlarm varlhif1 gibi faktorler difer faktérler arasinda bu analizde tamimlanan limanin
tehditleri ve firsatlan tizerinde biiyiik bir etkisi vardir.
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Diger taraftan limanin organizasyon yapisi, limanin i§ stratejisi, mali kaynaklari, limanin
altyap: sistemleri limanin giiclinde ve zayifhiginda etkilidir.

8.2 SWOT islemi

Ik olarak; limanin pozisyonunu bdlgedeki diger limanlarla olan iligkileri agisindan deniz
tagimacili1 ticaretinin rekabet pazari iginde degerlendirmek Onemlidir. Her bir 6zellik
limanin, bdlgenin ve iilkenin su anki durumuna bagh olarak 1=¢ok k&tii’ den 5=miikemmel’
¢ dogru puanlanir. Baz1 6zellikler diger bazi 6zelliklerden daha 6nemli olabilir ve bunlar
agirhk faktorler olarak taninir, en Onemli faktoriin agirhg: 3, en az 6nemli olanin agirlig
1°dir. Buna gére SWOT matrisi elde edilir.

ikinci olarak; limana etki eden giicler, zayiflik, firsatlar ve tehditlerin 6nem listesi tammlanir
ve altyap: sistemleri, organizasyon, pazarlama/is, operasyon, endiistri, rekabet ve teknoloji
gibi bir¢ok alt kategorilere gruplara ayrilir.

Yukarida belirtilen liste {izerinde bir fikir jimnastigi yapilir, bdylece tiglincii adim olarak
Onem kazanir. Limam tam potansiyele ulagsmada destekleyen veya éngelleyen biitiin stratejik

faktorler digerlerinden daha 6nemli iseler degerlendirilir ve listenin en {istiine konulur.

Dordiincii ve son olarak, temel gii¢ler, zayifliklar, firsatlar ve tehditler listesi detaylandirilir.
Prosesin bu safhasi1 tamamlandiktan sonra gelecek strateji kolayca goriiliir veya benzer
durumlar, strateji serileri veya taktik kombinasyonlar: kendi kendine ortaya gikar.

8.3 Mersin Liman1 SWOT Analizi

Bu boliimde, Tiirkiye’deki Mersin Limani’nin zayif ve giiclii noktalar1t SWOT analizi ile
ortaya konulmugtur. Analiz, verimli olamayan modlar aras1 baglantilar gibi yetersizlikleri ve
ayni zamanda liman iglerini gelistirmek i¢in ortaya ¢ikan firsatlar ortaya koymaktadir. Liman
icindeki islerin gelisimine zararh etkileri olan olas: tehditler tanimlanmaktadir. Sonug olarak,
SWOT analizi, limanin sagladif: servis kalitesinin tamimlanmasi ve limanin bdlgedeki diger
limanlarla iligki i¢inde deniz tagimacilik ticaretinin rekabet pazarindaki yerinin

belirlenmesinde ¢ok yararhdir.
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8.3.1 Akdeniz’de Konteyner Tasimacihik Rekabeti ve Mersin Limanr’nin Yeri

Son yillarda Akdeniz’de konteyner limanlarinda hizli bir konteynerlesme s6z konusudur.
Bugiin diinya konteyner trafifinin % 25°i Akdeniz koridorunu kullanmaktadir. Uzakdogu
filkkeleri ile Avrupa iilkeleri arasinda uzun mesafe konteyner tasimacilifi, Dogu Akdeniz,
Siiveys Kanali, Kizildeniz iizerinden ge¢mekte ve gliniimiizde ana liman olarak Malta, Pire,
Limasol, Iskenderiye Limanlar’ndan hizmet almaktadir. Dogu Akdeniz ve Misir’n; Damietta
ve Port Said, Israil’in; Haifa, Kibris Rum Kesimi’nin Limasol ve Larnaka, Malta’nin; Valetta,
Yunanistan’m; Pire, Italya’nm; Ravenna gibi limanlar1 aktarma limam olarak 6n plana
¢ikarken cografi konumu, Asya ile Avrupa arasinda bir koprii durumunda olmasma ragmen
Tiirkiye konteyner tagimaciliginda diinyadaki gelismeyi izleyememis, limanlarinin
Akdeniz’deki konumunun ortaya koydugu sansi heniiz kullanamamigtir. Bununla birlikte,
konteyner tagimaciliinda Tiirkiye 1997 yili siralamasinda, Akdeniz iilkeleri arasinda 4.
siradadir.

Tiirkiye’deki konteyner hareketliligi de {ilkemiz limanlarinin yeniden diizenlenmesini gerekli
kilmaktadir. 1980 yillarm sonunda Haydarpasa, Mersin ve Izmir Limanlar’na tam konteyner
terminalleri kazandirilmg ve bu limanlarimiz 6zel konteyner ekipmanlan ile donatilmiglarsa
da konteyner terminalleri yeterli diizeyde degildir. 1990’11 yillara kadar, basta TCDD Genel
Miidtirligi ve TDI Genel Midiirliigii olmak iizere gogunlukla kamu kuruluslar tarafindan
liman yapim ve igletilmesinde &zel girketler de artik girisimlerde bulunmakta olup, 6zellikle
izmir Korfezi, Ambarli Bolgesi, Gemlik Korfezi, Nemrut Koyu ve Iskenderun Kérfezi’nde
60’a yakin liman yapimi gergeklestirmislerdir. Ancak Tiirkiye’de konteyner tasimaciligi,
ozellikle TCDD’ye bagli limanlarda yapilmaktadir.

Akdeniz’in dogu boliimiinde konteyner trafigi dogrudan servislerle, aktarma servislerinin bir
karisimudir. Direkt servisler Adriyatik Deniz’i ve Orta Akdeniz’de bulunan birgok limana
hizmet vermektedir. Aktarma gemileri olarak adlandirlan kiiglik gemilere hatlarmin
rotasyonunda Israil, Liibnan, Suriye’deki limanlar ve Mersin bulunmaktadsr. Tiirkiye’nin
konteyner yiikii genellikle aktarma gemileri ile Pire, Lazkiye veya Larnaka Limanlar’’ndaki
bityiik konteyner gemilerine tagmarak buradan nihai hedeflerine génderilmektedir. Thracat ve
ithalatta iki asamada gergeklesen tasimacilik zaman kaybmna ve maliyetlerin artmasma neden
olmaktadir. Bu nedenle konteyner tagimaciliinda etkin olan tagimacilik firmalar1 Akdeniz’de
ana liman olarak Malta, Pire, Selanik, Larnaca, Limasol, Damietta, Port Said, Gioia Tauro,
Algeciras ve Iskenderiye limanlarini kullanmaktadir. Bu limanlar sadece bir dagitim merkezi
olarak hizmet verdikleri aktarma konteynerlerden bilyiik kazan¢ saglamaktadirlar. Ana
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limanlara birakilan konteynerler buralardan aktarma gemilerle Akdeniz’deki besleme
limanlara aktanlmaktadir. Bugiin Akdeniz’de, yiikleri Malta, Pire, Limasol, Damictta ve
Iskenderiye Limanlari’na gekebilme agisindan bityiik bir rekabet yaganmaktadir. Damietta,
konteyner trafifinin biiyikk bir kismum Port Said’e kaptuwmustr. Akdeniz’in en $nemli ana

aktarma limanlarindan biri olan Limasol ise 6nemini tiimiiyle yitirmistir.

Akdeniz tizerinden yapilan tagimacilikta konumu itibari ile Mersin Limam Tiirkiye’nin en
biiyiik limani1 olup, transit liman olma 6zellifinin yam sira Akdeniz limanlariyla rekabet
edebilecek bir konteyner ana liman ve dagitim merkezi konumuna gelebilecek potansiyele
sahiptir. Ayrica, Mersin Limam’nin diinya ticaretinin yer aldifi tim bélgelere ve
hinterlandma yeterli baglantist mevcuttur.

GAP Bbolgesi’ne hizmet verebilecek limanlar bélgenin hemen diginda ve bdlgeye karayolu ve
demiryolu gebekeleri ile baglantih Mersin ve Iskenderun Limanlarr’dir. Mersin Limam
Tiirkiye’nin ve Ozellikle Akdeniz, Glineydogu Anadolu, Dogu Anadolu ve Orta Anadolu
Bolgeleri’nin  bir kisminin ekonomik gelismesinde hayati bir Snem tagimaktadir. Mersin
Limam GAP nedeniyle bu bdlgede gelismesi beklenen sanayi sektdriinlin ilk asamadaki
gereksinimlerinin giris yapilacagi limandir. GAP Bolgesi’nin tarim ve sanayie dayah
olanaklar1 aragtirtlmigtir. Bu limanlar {iriinlerin ¢ikig noktalar1 konumundadwr. Mersin ana
konteyner limamnin gergeklesmesi halinde GAP ile ilgili konteyner tagimaciifinin 2/3’si
Mersin Limani’nda, 1/3°nin Iskenderun Limani’nda yapilacagi kabul edilmistir.

iskenderun Korfezi’nde konteyner limam olarak gorev yapabilecek olanlar Mersin ve
Iskenderun Limanlar’dir. GAP Raporu’nda “Mersin ve Iskenderun Limanlari’nda sadece %
48 oramnda yiik tagindi3r” varsaymm yapilmig olup, Mersin ve Iskenderun Limanlari’nin yiik
trafigi cok artabilecek ve Iskenderun Limarmn gelistirilmemesi halinde yilk trafigi Mersin
Limani’na kayacaktir.

Aynica, Bakii-Ceyhan petrol boru hattinm gergeklesmesi ile bu bolgedeki potansiyel
artacaktir.

Mersin Liman’nin Akdeniz’de biiytikliik sirasina gdre rakip konteyner limanlari asafida
belirtilmigtir:
1)Algeciras

2) La Spezia
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3) Piracus
4) Barcelona
5) Marseille
6) Damietta
7) Haifa
8) Valencia
9) Livorno
10) Genoa
11) Malta
12) Alexandria
13) Ashdod
14) Haydarpasa
15) Limassol
16) izmir
17) Larnaca
18) Port Said
19) Ravenna

20) Trieste

Son zamanlarda diinyamn ilgisini geken Beyrut, Akabe Limani gelisimi ile Mersin’e 6nemli
bir rakip olma yolundadir.
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8.3.2 Mersin Liman1 SWOT Listesi

Asagidaki tablolar Mersin Limani’m karakterize eden zayif ve giicli noktalarin ¢ogunu ve

giinlimiizde limanin tehdit ve firsatlarim 6zetlemektedir.

Cizelge 8.1 Zayifliklar ve giicler

Performans Onem
= o o .
] 1G] = o =y
Alt Katagori = O 5| N ~
IR IERR IR REIE
£ |z gz ¢
g | A g |4

Altyap:

e  Akdeniz’de gelecekteki trafik
tahminine gére olan taleplere ve
ihtiyaca kargilik verebilecek ellecleme
ekipman ve rihtim sayis1  yeterli
degildir.

e Mersin Limant’nin  smurlar1  deniz
terminallerinin kullanim1 ve isletmesi
icin genis bir alandan olusmaktadir.

e Mersin Limam kalifiye ig¢i sikintisi
icindedir.
e Cok amagh bir limandir. Feribot,

konteyner, Ro-Ro, kat1 ve sivi dokne
yiik, k. kargo elegleyebilmektedir.

e Drafi 13m’ye kadar olan biitlin +
gemiler rihtimlara yanagabilir.

e Liman iginde NATO, ATAS
(akaryakit) ve  Serbest Bolge
(Amonyak tahliye) rihtimlar1 yan
yana konuglandrilmigtr.

e Mevcut talebe Kkarsihk verecek

yanasma yeri sayis1 mevcut
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(devam)
Performans Onem
Alt Katagori = g g o
% Sl lE (Y|4 4
AN N EERE IR
S | & & | 5|5
g |8 g |8
Altyap::
s Liman demiryolu baglantilar: yeterli + +
olarak kullanilmamaktadir.
Endiistri:
e Limanin gevresinde Gnemli sayida
endiistri faaliyet gostermektedir + +
Pazarlama / is:
¢ Liman yetkilileri Mersin
Limani’ndaki verimliligi ve 4 +
iiretkenligi arttirmak igin yeterli
egitim ve seminer vermemektedir.
e Liman igletmecisi TCDD, reklam
gahigmasina Dbiitge aymrmyor, fakat + +
acentalar yeterli reklam caligmast
yapiyorlar ve liman kullamicilan ve
gemi sahipleri ile irtibat halindeler.
Organizasyon:
e Her yil gelecek 5 yili kapsayacak
yatirmm planlari yapilmaktadir. + +
e Temiz deniz kampanyalari yapiliyor. + +
Belediyenin denetleme birimi var.
Operasyon:
e  Cok amagh terminale uygun bosaltma
sistemleri var, fakat ekipmanlarin + +
bilyik bir bolimid eski ve bakim
istemektedir.




180

(devami)

Alt Katagori

Performans

En Onemli Giig

Daha Az Giig

Nétr

En On. Zayiflik

Daha Az Zay.

Yiiksek

Teknoloji:

Liman isletmesi, yerel tagimacilik
acentalan ve gemi tagmacilik
sitketleri arasinda on-line bilgi
transferi mevcut degildir.

Rihtim ve depolama alanlar1 arasinda
hizhh konteyner transferini saglayacak
SC, treyler ve 6zel sirket kamyonlan
mevcuttur,

Liman, gemilerin carpisma kazalar
ve karaya oturmalarma kargt Gemi
Trafik Sistemi ile (VTS-Vessel
Traffic System) donatilmamigtir.
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Cizelge 8.2 Tehditler ve firsatlar

Alt Kategori

Dis Sartlar

Olay/Basan Olasihgi

En On.Teh.

Daha Az Tch

Nétr

En On.Firsat

Daha Az Firs

Yiiksek

§

g

Altyapr:

Limana baglanttli demiryolu
hatlarmm ¢ou kapatilmgtr.

Limana yeni otoban baglantis1
yapilmaktadir.

Limana yeni ana konteyner limam
yaptlmast ig¢in plan ve projeler
hazirlanmigtir.

Endiistri:

Liman c¢evresi —meskenler ile
cevrilmigtir.  Yeni  sanayilegsmeye
actlmasi miimkiin degildir.

Limanin varlifi mevcut sanayilerin
kendilerini  gelistirmeleri agisindan
cesaret vericidir.

Pazarlama / Is:

Diinya bankasmin Tiirkiye’ye verdigi
krediler yatirimlar agisindan
onemlidir.

Acentalar ve mal sahiplerinin limam
kullanimlarma gére liman, indirimli
tarifeleri uygulamaktadir.

Rekabet:

Bélgede bulunan bazi 8zel limanlar
konteyner tagimacilifina girmislerdir.

+
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Yukarida goriilen listeler tekrarlanan iglemler olarak goriilebilir, bununla birlikte isaretlenen
“en 6nemli giicler (veya en 6nemli zayiflik)” ve “yiiksek performans” gibi limanm geligimi ile
yakindan ilgili bu faktorleri vurgulamak 6nemlidir.

Bu baglamda basarili bicimde limam igletebilmek igin liman, limanmn zayifliklarla ile ilgili
olan egilimleri onlerken gelecekteki amaglarina, giiglerine yogunlasilmahdir. I¢ giiglere ve
zayifliklara cevap vermek stratejik yonetim isleminin baghca bilegenidir, fakat basar1 Liman
Yetkilisinin gériinen firsatlar ve tehditlere agina oldugu 6l¢iide basarilabilir.

Stratejik yonetim, liman yOnetimi tarafindan biitiin seviyelerle damigilma ile organizasyon
icinde limamn uzun donem faaliyetlerini belirlemek igin kararlann toplamak olarak
diigtiniilenebilir.

Stratejik yonetim {i¢ temel unsuru igerir:

e Bir stratejinin formiile edilmesi
e Bir stratejinin uygulanmasi
e Bir stratejinin kontrol edilmesi ve degerlendirilmesi

Stratejinin formiile edilmesi, yukaridaki listede belirtilen firsatlar ve tehditlere, giicli
taraflarm ve zayifhklarm 1g131nda etkili olarak yanit veren uzun dénem planlarin gelisimi igin
bir iglemdir. Ornegin, su an 6zel sektoriin demiryolu ag1 isletmesi gergeklestirilirse, liman igin
biiyiik bir ig firsati olarak diigtiniilebilir. Bunun sonucu olarak, bu periyot siiresince verimlilik
gelismekte ve demiryolu tagimacibik trafii gittikge biiyiliyebilir. Bu durum deniz tagimacihk
tarifelerine daha ¢ekici hale gelmelerine belirgin bir etki yapacaktir. Bu baglamda Mersin
Limam ulusal demiryolu ile olan i¢ mod baglantilarim gelistirmeye hazirlanmahidir.

Stratejileri uygulamak igin gerekli faaliyet programlan hazirlanacak Mastr Planlarda
gosterilir.

Sonu¢ olarak, liman faaliyetlerinin ve uygulama sonuglarmm devaml olarak
degerlendirilmesi ve kontrol edilmesi 6nemlidir, boylece giincel uygulama bu isteklerle
karsilagtirabilir. Daha sonra liman yOnetimi bu bilgileri faaliyetleri diizeltmek veya
problemleri ¢6zmek i¢in kullanir. Formlar: degerlendirme ve kontrol etmeye karsin stratejik
yonetim igleminin son 6nemli adimi olarak limanmn gegmigste uygulanan stratejik planlarmndaki
zayifliklarim vurgulayarak yeni bir dongiiniin baslangic noktas: olarak baglamas: da olabilir.
Boylece siirekli bir iglem saglamig oluruz.
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8.3.3 Mersin Liman1 SWOT Analizi

a) Giiclii Yonler (Strength):

Limanin jeopolitik konumu itibariyle uluslararasi ulagim yollar: arasinda bulunmasi

Limanin transit tasimacilik i¢in Dogu Akdeniz’in en uygun limanlarindan biri olmasi

TCDD tarafindan isletilen Tiirkiye’nin en biiyiik liman1 olmasi

Aktarma gemileri olarak adlandirilan gemilerin rotasinda olmasi

Tiirkiye’nin sahillerinde konvansiyel ve konteyner yiiklerine yonelik kapasite ve tesislere
sahip baghca limam olmasi

Siv1 ve dokme yiikler i¢in yeterli tesise sahip olmasi

Yeterli sayida ve uygun derinlikte rihtimlara sahip olmasi

Bolgedeki tarim ve sanayi kuruluglarinin liman i¢in Snemli bir yiik potansiyeli olugturmasi

Orta Anadolu ve Giineydogu Anadolu Bolgelerine yakin olmasi nedeniyle bu bolgelerdeki
ithalat, ihracat ve dahili ticaretin Mersin Limam vasitasiyla yapilmasi

Mersin Limanr’nin Port Said Limam ile mukayese edilebilecek kadar kisa aktarma hizmet
mesafesine ve daha fazla yerel konteynere sahip olmasi nedeniyle aktarma gemi
maliyetinin Port Said Limani’na gore daha az olmasindan dolay: rekabet sansmnin daha
fazla olmasi

Yerel konteyner hacmi (mevcut durumda %28.8, 2010°da tahmini %31.2)

b) Zayif Yonler (Weakness):

Stratejik ve ozel sorunlara iligkin her tiirlii kararm TCDD Genel Miidiirligii tarafindan
verilmesi

Liman karmmn TCDD Genel Miidiirliigii’ne génderilmesi ve biitgenin Genel Miidiirlikk
tarafindan tespit edilmesiyle nedeniyle liman bu karlari yatirimlar igin smrh olarak
kullanabilmekte ve bu durumun limanmn gelismesini ve rekabet sansini azaltmasi

e Ustyap: ve altyap: yatirmmlarmin yetersizligi

Liman faaliyetlerine iliskin, diizenli ve bilgisayar baglantii bilgi akis1 saglayacak
Elektronik Bilgi Ag1’nin (EDI) olmamasi

Liman yollarmin k&tii olmasi

Liman operasyonlarinin etkin ve verimli olmamasi

Liman personelinin egitiminin yetersiz olmas:

Liman ekipman, arag-gereg ve personelinin yetersiz olmasi

Pazarlama faaliyetlerinin yetersiz olmasi

Liman Hizmet Tarifeleri’nin bir maliyet bazina oturtulamamis olmas: ve esnek bir tarife
yapisinin olmamasi

Limanmn dogusunda bulunan ATAS rafinerisine petrol getiren tankerlerin liman deniz
sahasmdan gegmeleri herhangi bir sabotaj, yangin ve patlama riski ile kars1 karsiya
bulunan limamn yam sira Mersin $ehrine’ de biiyiik zarar verebilme olasilig:

¢) Firsatlar (Opportunities):

Mersin Limant’nin hinterlandmin geligtirilmeye ¢ok miisait stratejik bir konumda olmasi
S6z konusu limanin GAP’1n ilerlemesi ile tarimsal ve sanayi firetiminde artiglar ve buna
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bagli olarak hammadde, makine aksam: ve yar1 mamul gereksinimi nedeniyle bu bdlgede
gelismesi beklenen sanayi sektoriiniin ilk asamadaki gereksinimlerinin giris yapilacag:
liman olmas1
e Ambargonun kalkmas: durumunda Irak’a yonelik yiik trafigi i¢in bir transit limam olma
6zelligine sahip olmasi
e Iran’m Avrupa iilkeleri ile son zamanlardaki pozitif diyaloglarin neticesinde bu iilkelerle
ticaretinde Tiirk Limanlari’m segme potansiyelinin olmasi
Transit liman olma &6zelliginin yam swra Akdeniz limanlariyla rekabet edebilecek bir
konteyner aktarma limam ve Mersin Serbest Bolgesi’nin gelismesi ile yiiklere yonelik
lojistik ve katma deger hizmetlerinin gelismesi yamnda dagitim merkezi konumuna
gelebilecek potansiyele sahip olmasi
Limanin Orta Anadolu ile daha hizh ve emniyetli baglantisin1 saglayacak Ankara-
Adana/Mersin arasindaki otoyolun inga edilmesi durumunda limanmn kara baglantilarinin
giiclenmesi ile kombine tagimacihiga uygun hale getirilmesi
Bakii-Ceyhan petrol hattinin gergeklesmesi ile bu btlgedeki potansiyelinin artmas:

d) Tehditler (Threat):

Yiiklenici / ahcilarin yiiklerini daha iyi hizmet veren limanlar lizerinden getirmesi
Gelecekteki konteyner trafifinde konteyner bakim, tamir, nakliye, paketleme vb. gibi
destek hizmetlerinin 6nem kazanmasi ile limanin bu gelismelere ayak uyduramamasi
halinde rekabet sansinin azalmasi

Konteyner trafiginde onemli artiglar beklenmesi halinde Tiirkiye’nin giiney kiyilarinda
konteyner terminali / terminallerinin ingasmm yapilmasinin limamn rekabet sansim
azaltmasi

Maliyetlerin yilksek kalmasi ve hizmetlerin iyilestirilememesi durumunda bazi gemi
hatlarinin navlunlarina ek iicret koymas: ile nakliye maliyetlerinde artiglarin olma
olasilifmin ihra¢ mallarin rekabet sansim azaltmasi

Dogu Akdeniz’deki gemi biiyiiklerine iliskin gelismeler dikkate ahindiginda (Snfimiizdeki
10-15 yil igerisinde Mersin Limani’na ugrayacak en biiyiik gemilerin 2000 TEU
kapasitesindeki aktarma gemileri olmas1 beklenmekte olup, ayrica yeni nesil konteyner
gemilerinin 14-15 m.” lik draft ihtiyac1 bulunmaktadir) biiyliyen gemileri alabilecek rihtim
sayismin ve derinliklerin yetersiz olmasi

8.4 Degerlendirme

Belirtildigi gibi iilkemiz limanlarinda son yillarda 6zellikle konteyner trafiginde 6nemli bir
artis gbzlenmekte olup, limanlar iilke ekonomisine daha fazla katki saglamaktadar.

Mersin Limani’nmn bu bdlgede yeni konteyner terminalleri inga edilmemesi varsaymm ile
Tiirkiye limanlar1 genelinde % 18lik paya sahip olma varsaymm ile konteyner yiik trafiginin
2005 yilinda 433,900 TEU, 2010 yilinda ise 518,000 TEU’ya ulagmasi Akdeniz’deki
konteyner trafiginin ise 2010 yilmda 800,000 TEU, 2015 yilinda 1,060,000 TEU, 2020°de
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1,490,000 TEU olmas: tahmin edilmektedir (JICA, 2000).

Diinya ticaretinin ve ulagtirma sektSriiniin rekabetgi bir pazar i¢inde olmasi,
konteynerizasyonun limandan limana dogrudan tasima yollarini aktarma limanlar1 araci ile
yapilan tagima sebekelerine doniigtiiriilmesi, kapidan kapiya tasimacilik kavraminin giderek
daha da 6nem kazanmasi limanlarda verilen hizmetlerde mal gondericilerin ihtiyaglarina daha
fazla dikkat g@sterilmesi geregini ortaya ¢ikarmustir.

Ancak, Mersin Liman’min dntimiizdeki 10-15 yil igerisinde artacak olan 6zellikle konteyner
trafiine cevap verecek yeterli alt yap: ve iist yap1 yetersizlifi ve mevcut organizasyon ve
biirokrasi nedeniyle tesis, ekipman, techizat ile operasyonlarin etkin ve verimliligin yetersiz
olmakta ve dolayisiyla modern tagmmacilik sistemine ve ticarete ayak uyduramamakta olup,
bunun sonucunda da liman kullanicilanin ihtiyaglarina cevap verememektedir. Bu nedenlerle
limamin rasyonel ve cafdas isletmecilik esaslar1 igerisinde etkin ve verimli olarak
cahigtirilamamas: nedeniyle liman diinya standartlarin da ¢galijamamakta ve bunun sonucunda
bolge limanlar ile rekabet sans: diisiik olmaktadir.

Mevcut tesisin gelisme ve geniglemesi igin gerek mali kaynagmn sajlanamamasi nedeniyle
ozellikle konteyner olmak iizere artan yiik trafigini karsilamada limanin ciddi sorunlarla
karsilagacagi tahmin edilmektedir.

Ayrica, Mersin Liman1’nmm geliri TCDD Genel Miidiirliigii’nce toplanmakta ve biitgesinin bir
kismini olugturmaktadir. Liman bu kardan hissesine diiseni tam olarak alamamakta ve iistyap:
ve altyap1 gereksinimlerini yeterince kargilayamamaktadir.

Mersin Ana Konteyner Limanm’’nmin yapilmasi ile Mersin, Dogu Akdeniz transit konteyner
tagimacihigmin merkezi olabilir. Mersin’in ana konteyner aktarma limani olmasi ile edinilecek

gelirlerde artig saglanacaktir.

Diizenli hat tagimaciii agisindan, limammn altyapr ve {istyap: imkanlarimn gelistirilmesi,
limanlardaki bekleme siirelerinin Avrupa standartlarin ¢ekilmesi saglanmalidir. Ayrica
acenteler/armatérler ile liman ve gilimriikk isletmeleri arasinda elektronik bilgi akisi
diizenlenmeli ve etkin pazarlama faaliyetleri yapiimalidir.

Mersin Limanr’nin Tiirkiye’nin ithalat ve ihracat yiiklerinin elle¢lenmesine uygun nitelik ve
nicelikte hizmet verebilecek sekilde geligtirilmesi, modernlestirilmesi, kapasitelerinin
arttirilmas: ve transit tagmmacilik faaliyetlerinde (limanin konteynerlerin odaklandifi, ana
konteyner gemilerinin ugrak odag: haline geldigi) trafigin gecis koridoru olma &zelligini
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kazanmasi gerekmektedir.

Mersin Limam daha 6nce de belirtildigi gibi bir ana liman olma potansiyeline sahiptir. Ancak,
gemi igleten firmalar her bdlgede ana limam segerken gesitli unsurlari goéz Oniinde
bulundurmaktadir. Bunlar arasinda konteyner terminallerinin hizmet seviyesi en faktorlerden
biri olmakta olup, bu da etkin konteyner ellegleme hizmetleri, gemilere / gemilerden hizh ve
giivenilir yiikleme / bosaltma, az oranda hasar, az ve izl igleyen biirokratik islemler ve
yiiklin diger ulagim araclarina hizli transferini igermektedir.

Mevcut sartlar altinda Mersin Limam’nin uluslararasi konteyner tagmmaciliginin gereklerini
kargilamasi zordur. Ancak, Mersin Limanr’nda hizmetlerin iyilestirilmesi, gerekli yatirimlarin
izl bir gekilde gergeklegmesi ve limanin ticari esaslara gore ¢ahgtirilmas: durumunda Mersin
Limani’nin bblge limanlari ile rekabet sansi artacaktir.

Limanlarmn ticaretin ihtiyaglarmna cevap verecek sekilde kendilerini yonlendirmeleri ve ticari
bir sekilde isletilmeleri ve geligtirilmeleri amacim elde etmeninin en etkin yontemi
ozellestirmedir. Ozellestirme kendi iginde bir amag degil daha ziyade limanin amaglarma
ulagsmak icin bir aragtir,

Limanlarin §zellestirilmesinde baglica amaglar:

Kamu sekt6riiniin payin ve bilirokrasiyi azaltmak

Liman hizmetlerinin etkinlifini ve verimlilifini arttirmak

Maksimum kapasite kullanimim1 saglamak

Ulusal ve uluslararas: rekabeti arttirmak

Finansal bagimsizlik saglamak

Limanlan ileri igletme teknikleri ve uygulamalar ile yonetmek

Limanlar1 rekabet ortaminda ticari esaslara gore igletmek

Uluslararas1 konvansiyon ve uygulamalara limanlarm uyumunu saglamak
Piyasa ekonomisi sartlarina uygun esnek bir tarife yapis1 olusturmak
Bolgesel ve ulusal ekonomige katkida bulunmak

Liman altyap: yatirimlan ihtiyaglarinin karsilamak ve hizlandirmak
Teknoloji transferi saglamak

Limanlarin teknolojik gelismelere ayak uydurmasimi ve know-how transferi saglamak

Sonug olarak, son yillarda &zellikle deniz tagimacihifinda artan konteyner trafigine paralel
olarak ana liman ve dagitim merkezi konumu potansiyeline sahip Mersin Limam’ndaki liman
operasyonlarmin etkinligini ve verimliligini arttirarak, {ist ve altyap1 yatmm gereksinimlerini
kargilayacak, limani ileri igletme yontemleri ile ticari esaslara gore igleterek, esnek ticari tarife
yapis1 olugturarak, kalifiye istihndam saglayarak limami diinya limanlan ile daha rekabet
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edebilir hale getirmek i¢in deniz tagimaciiinda 6nemli bir paya sahip ve uluslararas: ticaret
icin lojistik bir platform olan Mersin Limant’min terminallerinin kiralama yolu ile

Ozellestirilmesinin (landlord tipi) uygun olacag: diistintilmektedir.

Ozellestirme ile yukarida belirtilen faydalarin disinda yolcu ve yiiklerin transfer noktas: olan
Mersin Limani; mali gonderenler ve alicilarin yerleri ile gemi arasindaki kapidan kapiya
tagimacilik gibi direkt transferi iceren kapidan kapiya tagimacilik transfer fonksiyonunu
yerine getirecektir. Ayrica, limanin rekabet kosullarinda isletilmesini saglayacak kogullarm
yerine getirilmesi ile liman gevresinde sanayi kuruluglar1 artacak olup, limanin sanayi
fonksiyonu da ilerlik kazanacak, bu durum bdlgesel ekonomiyi gelistirecek ve istihdam
arttiracaktir. Bdylece, Mersin Limam limanlarin transit ve ekonomik fonksiyonlarinda olmasi
gereken sartlar1 daha iyi yerine getirecek olup, bolge limanlar1 ile rekabetini arttirarak
bélgesel ve ulusal ekonomiye daha fazla katki: saglayacaktir.
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9. SONUCLAR VE ONERILER

Ulagm endiistrisi, iilkelerin ekonomik kalkinmasinda en 6nemli faktSrlerden biridir. Deniz
tagimacilif1 ¢ok biiyiik tagima kapasitesinin kullamlabilmesi ve ucuzlugu nedeniyle diinya
ticaret hacminin en biiyiik bolimiinii olusturmaktadir. Bu nedenle mevcut limanlarin
geligtirilmesi ya da yeni limanlarm yapilmas1 giindeme gelmelidir. Ozellikle SSCB”in
Bagimsiz Devletler Topluluguna doniismesinden sonra yeni kurulan Cumbhuriyetlerle ticari
iligkilerin gelismesi agisindan da yeni limanlarin yapilmasi veya mevcut limanlarin
gelistirilmesi zorunluluk kazanmugtir.

Tiirkiye gibi gelismekte, ancak kisith yatirim kaynaklar olan iilkelerde, ¢ok pahali yatirimlar:
gerektiren liman tasarimlar1 agamasinda ihtiyaglarm dogru saptanmasi ve en ekonomik
¢oziimlerin bulunmas: gereklidir. Dig ticaretin %85’ inin deniz ulagimi ile yapildid: iilkemizde,
kamu yatirimlarina ayrilan biitgenin yaklagik %3’ deniz ulasim sektoriine ayrilirken
%45’inin karayolu ulasgimma ayrimasi da 6z kaynaklarimizdaki yanlis planlamanin bir
gostergesidir.

Gelismis iilke limanlarinda yapilanmis olan ihtisas terminallerinin sahip oldugu pazarlar
nedeniyle kendi iilke ekonomilerine ¢ok dnemli maddi girdiler saglamamn yam sira iilkede
yeni teknolojilerin geligimine, denizcilik sekt6riiniin giiglenmesine ve modern sanayinin daha
fazla gelismesine neden olmaktadirlar. Ornegin Rotterdam Limani’min sadece Rotterdam
Belediyesi’ne 1999 yilinda kazancindan 6dedigi 45,000,000 USD’dir. Sadece bir limandan
elde edilen boyle bir gelirin bolgesel kalkinma ve ulusal ekonomiye nasil bir gii¢ verecegi son

derece agiktir.

Mersin Limami hali hazirda Tiirkiye konteyner trafifinin %18’ine sahiptir. ulusal ve
uluslararas: platformda rekabet diizeyi yiiksek bir liman haline gelerek ililke ekonomisine
katkida bulunabilmesi i¢in mevcut konteyner terminalinin {ist yapismin yenilenmesi ve ayrica
yeni bir konteyner terminalinin inga edilmesi, terminallerin kiralama yo6ntemi ile
Ozellestirilmesi, EDI sisteminin kurulmasi, mevcut demiryolu baglantilarmin agilarak
gelistirilmesi, uluslararasi baglantilarmin saglanmas: gerekmektedir. Bu reformlarm -etkin
olabilmesi Tiirkiye’de limancilik ve glimriik mevzuatlarinda yapilacak iyilestirmeler miimkiin
oldugunda kagmilmaz bir gergektir.
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Tiirkiye’de mevcut limanlarda yeniden yapilanma i¢in asagida ana hatlariyla kisaca belirtilen
reformlarin yapilmas: gerekmektedir.

Limanlara hizmet veren i¢ ulagim agimin gelistirilmesi, uluslararasi ticaretin bu anlamda
rekabet diizeyini arttirmahdir.

Bilgisayar tcknolojisi liman isletmeciliginde ivedi olarak devreye sokulmahdir (Internet

lizerinden ticaret, EDI).

Ozellikle deprem bolgelerinde (Istanbul) limanlara ait acil eylem planlar: hazirlanmal ve
giivenlik sistemleri kurulmalidir (VTS sitemi, Bogazlar ve RISC, acil giivenlik sistemi,
TUPRAS ve gemi kazalar1 6rnekleri)

Izmit ve Iskenderun Koérfezi devlet koordinasyonunda, gevreye dost, diinyamn etkin
ticaret ve sanayi merkezi haline getirilmelidir (Rotterdam, Hamburg ve Antwerp

Ornekleri).

Yonetim karmagasmin ortadan kaldirilmasi ve yetkilerin paylagilmas: saglanmalidir
(kamu kurumlarindaki kargasa, DLH, TCDD, Baymdirhk, Karayollari, yerel yonetimler
arasmdaki yetki karmagas: gibi)

Denizcilik sektoriinde ¢alisanlara ¢agdas anlamda egitim verilmelidir.

Diinyada limanlarin isletilmesi farkli yontemlerle gergeklestirilmektedir. Tecriibeler
gOstermigtir ki, kirabk limanlar (landford port) iilke ekonomilerine daha fazla katki
saglamaktadir. Yani kamu altyapiyr yapmali ve dogru hazirlanmig bir kontrat ile st
yapinin yapilanmasini da saglayacak bir igletmeciye terminalleri makul siireler igin

kiralamalidar.

Siyasi kaygilari tagimayan Ozerk bir Liman Otoritesi’nin kurulmasi yatrm ve

isletmeciligin daha etkin yapilmasini saglayacaktir.



190

KAYNAKLAR

Dedeoglu, A., (1997), Liman Igletmecilifinde Pazarlama Uygulamalari Izmir Alsancak
Limam I¢in Bir Model Onerisi, Yiiksek Lisans Tezi, DEU Sosyal Bilimler Enstitiisii

(1999), Deniz Sektorii Raporu, Deniz Ticaret Odas:

Aoki, Y., (1993), “Container Terminal Planning”, Asahi Kaiyo Corporation, Japan
Ishikawa H., (1993), “Container Terminal Operation System”, Nippon Yusen K. K., Japan
Shuo, M., (2000), “Port Marketing”, IHE, The Netherlands

Shuo, M., (2000), “Lojistik And Supply Chain Management”, IHE, The Netherlands
Kruk, C. B., (2000), “Port Strategy”, IHE, The Netherlands

Drewry Shipping Consultants, (2000), “Mediterrancan Container Ports And Shipping”,
Belgium

Pineda, L., (2000), “Master Plan Of Development For The Port of Altamira, Mexico”, M. Sc.
Thesis, IHE, The Netherlands

Ece, J. N., (2001), “Mersin Liman1”, Mersin Deniz Ticaret Odasi, Turkey

Oguz, S. S., Kursun A., Bacak S., “Mersin Kentsel Gelisim Projesi Liman Alt Cahsma
Gruplan Izlencesi”, T.C Igel Valiligi, Turkey



OZGECMIS

Dogum tarihi
Dogum yeri
Lise

Lisans

Cahstigi kurum

17.02.1977
Ankara
1989-1995

1995-1999

191

Ankara Gazi Anadolu Lisesi
Yildiz Teknik Universitesi

Insaat Miihendisligi Boliimii

1995-Devam ediyor YSA Ins. Tar. Tur. Ltd. Sti.



