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TEZ ONAY SAYFASI



YEMIiN METNi

Yiksek Lisans Tezi olarak sundugum “Denizyolu  Konteyner
Tasimacihginda Aktarma Limam Secimi: Dogu Akdeniz Limanlar1 Uzerinde Bir
Arastirma” adli calismanin, tarafimdan, akademik kurallara ve etik degerlere uygun
olarak yazildigini ve yararlandigim eserlerin kaynakc¢ada gosterilenlerden olustugunu,

bunlara atif yapilarak yararlanilmis oldugunu belirtir ve bunu onurumla dogrularim.
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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Denizyolu Konteyner Tasimacihiginda Aktarma Limani Se¢imi: Dogu Akdeniz
Limanlar1 Uzerinde Bir Arastirma

Mustafa OZKARA

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri ve Yonetimi Anabilim Dal

Lojistik Yonetimi Program

Bu calisma ile Dogu Akdeniz Limanlan iizerinden denizyolu konteyner
tasimacihigr aktarma limam se¢imi iizerine en ideal olabilecek limam sayisal ve
sozel metotlarla bulunmaya cahsilmistir. Arastirma kapsaminda incelenen
limanlar Dogu Akdeniz cografyasinda bulunan Aliaga Limani, Ambarh Liman,
Mersin Limani, Pire Limam ve Port Said Limanlaridir. Limanlara ait veriler
limanlari web sayfalarindan veya bagh olduklar1 derneklerden alinmistir.

Oncelikle literatiir cahsmasi yapilarak liman secimi iizerine yapilan
arastirmalar incelenmis ve incelenen c¢ahismalardan denizyolu konteyner
tasimaciligr aktarma liman se¢ciminde kullanilan Kriterler ve arastirma metotlar:
tespit edilmistir.

Literatiir arastirmasi ile belirlenen kriterler; tasitan, tasima isleri
organizatorleri, tarifeli denizyolu gemi isletmecileri ve liman operatorlerinden
olusan on iki kisilik gruba anket yontemiyle kriterler arasindan hangisinin daha
onemli oldugu sorulmustur. Yapilan anketlerin neticeleri AHP yontemiyle analiz
edilerek kriterlerin agirhklar tespit edilmistir.

Arastirmanin son kisminda TOPSIS yontemi kullanilarak, Dogu Akdeniz
cografyasi icinde denizyolu konteyner tasimaciligi aktarma liman faaliyeti icin en
ideal liman tespit edilmistir. Ayrica, her bir uzmanin kendi uzmanhk alanina

gore de farkh ideal sonuglara da yer verilmistir.

Anahtar Kelimeler: Liman Secimi, Karar Verme Siirecleri, Konteyner Liman ve
Terminalleri, Dogu Akdeniz, Aktarma, Aktarma Limami, AHP, TOPSIS.



ABSTRACT
Master’s Thesis
Transshipment Port Selection in Container Shipping: The Study on Eastern
Mediterranean Container Ports
Mustafa OZKARA

Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Management
Logistic Management Program

With this study, it has been tried to find the most efficient port by
numerical and verbal methods on the selection of the transshipment port over
Eastern Mediterranean Ports. The ports examined within the scope of the
research are Aliaga Port, Ambarli Port, Mersin Port, Piraeus Port and Port Said
Ports located in the Eastern Mediterranean geography.

First of all, a literature study was conducted and the researches on port
selection were examined, and the criteria and research methods used in the
selection of maritime container transport transhipment port were determined
from the studies examined.

Criteria determined by literature research; A group of twelve people
consisting of shippers, freight forwarders, liner shipping operators and port
operators was asked which of the criteria is more important by means of a
guestionnaire. The results of the surveys were analyzed with the AHP method
and the weights of the criteria were determined.

In the last part of the research, using the TOPSIS method, the most ideal
port for maritime container transportation transshipment port activity in the
Eastern Mediterranean geography has been determined. In addition, different

ideal results are also included according to the field of expertise of each expert.

Keywords: Port Selection, Decision Making Processes, Container Ports and
Terminals, Eastern Mediterranean, Transshipment, Transshipment Port, AHP,
TOPSIS
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GIRIS

Olgek ekonomisi deniz tasimaciliginin bilinen en biiyiik fonksiyonudur. Bu
minvalde taginan yiik miktar1 ne kadar yiiksek olursa tasinan, birim basma diisen
lojistik maliyeti diismektedir. Son yiizyilda bu sebeple gemi boyutlar siirekli
biliylimiis fakat gemilerin hem deniz kisminda hem de kara kisminda ki maliyetleri
artmistir.

[Ik defa 20. yy. ortalarinda kullanilmaya baslanan konteynerler 2019 yili
itibariyle elleglenen adet 793,26 Milyon TEU’ya ulagsmistir (UNCTAD,2019:2).
Konteyner tagimaciliginin artistyla dogal orantili olarak kullanilan gemi tipleri
biliyiimiis, biiyliyen gemi tiplerine hizmet veren limanlarda ayni orantida genislemistir
(Vis ve Koster, 2003:1). Aymi orantida 1970’li yillarda standartlasan konteyner
tastmacilig1 gemi boyutlarinda da goriilmiistiir. i1k bilinen konteyner tasimas1 1956’de
58 TEU ile yapilmis olup giliniimiizde bu rakam yerini 24000 TEU tasima kapasiteli
gemilere birakmistir. Gemilerin draftlari, sira genislikleri ve operasyonel masraflar
nedeniyle bu gemilerin belirlenen rota giizergahinda bulunan tiim limanlara ugramasi
miimkiin degildir. Aktarma kavrami da tam bu noktada ortaya ¢ikmustir.

Bu aragtirma da ele alinan konular; transit tagimaciliginin genel kavrami,
konteyner liman ve terminallerinin ge¢misten giiniimiize genel gelisimi, aktarma liman
secimi ve bu alanda daha once yapilan arastirmalar, Dogu Akdeniz cografyasindan
bulunan limanlar iginde en verimli konteyner tasimaciligi i¢in aktarma liman
se¢iminin uzman gorisleri, nicel ve nitel yontemlerle tespit edilmesi {izerinedir.

Konteynerler icadindan giiniimiize kadar bir iirlinii bir noktadan diger noktaya
tastmada kullanilan, diger tasima kaplarina gére daha az maliyetli, daha giivenli ve
elleglemesi daha kolay araglardir (Agerschou ve digerleri, 1983:49). Birden fazla
tastma modunda tasinabilme Ozelligine sahip olan konteynerler, baska tasima
modunda taginmadan ikinci bir liman veya terminalden baska tigiincii bir liman veya
terminale tasinmasina Transshipment (Aktarma) denilmektedir (Vis ve Koster,
2003:1).

Karatas ve Oral (2007:150), yapmis olduklar1 c¢alismada, aktarma
tasimaciligin1  baglangig noktast farkli bir iilke olan yiikiin ikinci bir {ilkede

elleclenerek, ayni tasima modu veya farkli tasima modu ile iiglincii bir iilkeye



taginmast olarak tanimlamislardir. Limanlarda yapilan aktarma tasimasini iki kisima
ayirmislardir;

¢ Yiiklerin limanda bosaltilarak, kara veya tren yolu ile ¢ok modlu tagimacilik
ile aktarilmasi

e Yiiklerin gemiden gemiye, ana gemiden bosaltilip, feeder (besleme)
gemileri ile tiglincii lilkeye taginmasi veya gemiden karaya — karadan gemiye yiiklerin
liman sahasina indirilip, daha sonra besleme gemisine yiiklenerek {i¢iincii iilke veya
limana taginmasi.

Drewry Shipping Consultant (2015:14) raporuna gore denizden denize yapilan
aktarmanin toplam konteyner trafigi icerisindeki oran1 %28 olup, giiniimiizde toplam
adet ile ele alinacak olunursa 222,11 Milyon TEU olarak hesaplanabilir. Denizden
denize aktarmanin ii¢ formu bulunmaktadir bunlar; hub and spoke (hub/feeder) —
interlining ve relay. Ac¢ik deniz konteyner gemileri konteynerleri aktarma limanina
ellecler akabinde daha kiiciik konteyner gemileri veya feeder (Besleme) gemileri
elleglenen konteynerleri diger limanlara tasir (Hub and Spoke) ya da baska bir acik
deniz konteyner gemisi aktarma limaninda elleglenen konteynerleri tekrar alip baska
bir ana limana tasir (interlining ve relay) (Rodrigue ve Notteboom, 2010:20).

Kiiresellesme ile artan ticaret hacimleri sayesinde konteyner trafigi de artmis
olup ara konumlarda bulunan limanlarinda aktarma trafigine dahil olmasini sagladi
(Fleming ve Hayuth, 1994:3). Bu limanlarin baslica O6zellikleri ana denizcilik
rotalarina yakinliklar1 ve erisilebilirlikler idi. Bu limanlarin haricinde ana gegis
noktalar1 iizerinden bulunan (Cebeli Tarik Bogazi, Singapur Bogazi, Panama ve
Siiveys Kanallar1) limanlarda ana aktarma limanlar1 6zelligine sahip oldular (Ng,
2006:235).

[k ana aktarma limanlar1 1970’ler de ve 80’lerde gelismeye Asya iilkelerinde
baslarken gercek anlamda ana rotalara katilimlart 1990’11 yillar1 buldu. Diger ana
aktarma limanlarmin kiiresel liman sistemlerine dahil olmasi da bu ddnemde
gerceklesti. Ozellikle Freeport / Bahamalar, Malta, Giao Tauro, Tanjung Palepas/
Malezya, Algeciras/Ispanya limanlar1 (Ferrari ve digerleri, 2011:204).

Daha sonraki yillarda bir¢ok liman ana aktarma limani 6zelligi kazanmakla

birlikte, farkl1 modlarla tasinip transit (Gateaway) olarak denizyolu ile farkli limanlara



aktarilan limanlarda entegre oldu. Giiniimiizde ana aktarma limanlarinda dahi transit

olarak yiikler elleglenmektedir (Nottebom ve digerleri, 2019:372).



BIRINCIi BOLUM
KONTEYNER LIMAN VE TERMINALLERI

Konteyner liman ve terminalleri; tarihgesi, limanlarin gelisim stiregleri,
birbirleri arasinda smiflandirilmalari, Uluslararast liman isletmeleri ve yillar
icerisindeki degisimleri ile bu aragtirmanin konusu olan liman ve liman kiimlerinin
tarihsel siirecleri, mevcut altyapi olanaklari, hinterlant ve tarifeli hat islemeleri ile olan
iligkileri islenecektir.

Liman isletmecileri, liman otoriteleri, kamuya ait limanlar ve tarifeli denizyolu
gemi isletmecileri gibi kavramlar denizyolu konteyner tasimaciligi agsindan
onemlidir. Ornegin; PSA tarafindan isletilen Singapur limani bir kamu firmasidir. PSA
ayn1 zamanda diinyanin en biiyiik ilk beg liman isletmecilerindendir. Ayn1 minvalde
Maersk tarifeli denizyolu gemi isletmecisi olmasina ragmen APM Terminals olarak
diinyanin birgok noktasinda liman isletmektedir. Bu arastirmanin uygulama
kapsaminda yer alan Port Said denizyolu aktarma liman1 Maersk ve Misir devleti ile
ortak isletilmektedir. DP World finansal holding olarak bilinmektedir. Ancak faaliyet
alanlar1 i¢erisinde hem liman isletmeciligi hem de tarifeli denizyolu gemi isletmeciligi
bulunmaktadir. Bu sebeple bir¢ok limanda liman isletmecileri, tarifeli denizyolu gemi

isletmeleri ve devletler arasinda baglanti bulunmaktadir.

1.1. KONTEYNER LIiMAN VE TERMINALLERININ TARIHSEL
GELISIMI

UNCTAD 2020 yili Denizcilik Sektér Raporuna gore 2019 yilinda tiim
diinyada 811,2 milyon TEU elle¢lenmistir. 1956 yilinda Ideal X gemisi ilk defa
konteyner tasimaya basladiginda ki yiikii sadece 58 adet 35’°lik diyebilecegimiz heniiz
daha standartlagmamis olan konteynerdi (Rodrigue ve digerleri, 2013:62).

UNCTAD 2018 yilinda ¢ikarmis oldugu 50. Y1l ¢alismasina gore 1970 yilinda
diinya tizerinden toplam elle¢lenen yiik miktar1 tonaj bazinda 2,6 milyar ton iken 2019
yili itibariyle 11 milyar tona gelmistir. Ayni tablodan yola ¢ikarak, 1980 yil1 itibariyle
toplam konteyner trafigi tonaj bazindan 100 milyon tondan az iken 2019 yili itibariyle

2 milyar tona yaklagmigtir. 1990 yilindan gilinlimiize ayn1 raporda goriildiigii tizere



Konteyner tagimaciligr %750 nin iizerinde biiyiimiistiir. Rodrigue ve Notteboom’ a
(2015:153) gore ise bu rakam %790°dur.

Kesfinden gilinlimiize kadar konteyner trafigi ve kullanimi atmakla birlikte
liman ve terminaller {izerinde ki etkisi de goriilmektedir. Rodrigue ve Notteboom
(2015:154) giiniimiizde 23. siradan konteyner ellegleyebilen ving sistemlerini bu
gelisime Ornek olarak gostermektedir.

Ancak Oncelikle genel anlamda limanlarin tarihsel gelisimini ele almak
konunun daha anlasilabilir olmasini saglayacaktir. Esmer ve Cetin (2016:380),
limanlarin tarihsel siiregte gelisimini dort nesil olarak belirlemislerdir. Bunlar;

Birinci nesil limanlarin ortak 6zelligi temel 6zellikleri olan yiik ellegleme ve
gemiler i¢in barinma fonksiyonu islevi goren, ana yiikii Kirk ambar yiikii olan, ana
alan1 rihtim ve liman bdlgesi olan pazarlama faaliyetlerinin olmadig, diisiik katma
deger tlireten ve son olarak liman otoritesinin ana gorevi olarak sadece seyir hizmetleri
oldugu liman neslidir. 1960’1 yillara kadar diinya iizerindeki limanlarin ortak
ozellikleri bunlardir.

1960’11 yillardan sonra ortaya ¢ikan ikinci nesil limanlarin ortak 6zellikleri
genis faaliyet alanlarina sahip olan sanayi ve ticaret merkezleri olmalaridir. Kirk
ambarin haricinde kuru/sivi dokme yiikler elle¢lenen ylikler arasina girmistir. Kara
baglantisindaki art bolgeler de sanayi ve ticaret merkezleri olusturulmustur. Bu vesile
ile hammaddeye kolay erisim saglanmistir. Limanlarda yiiksek katma degerli
etiketleme, paketleme gibi servisler verilmeye baslanmistir. Limanin islevi artmis ve
gemi ile alakali endiistriyel ve ticari hizmetler verilmeye baslanmistir. Liman
otoritesinin gorevlerine seyir hizmetlerinin haricinde; Liman sahasi ve altyapisinin
gelistirilmesi de eklenmistir.

Birim hale gelmis ve standartlagsmis konteynerize yiik kavrami {igiincii nesil
limanlar doneminde agirlikli ve ilk olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Konteynerize yiikler
Kirk Ambar yiiklerin yerine 1980’li yillardan itibaren kuru/sivi dokme yiikler ile
birlikte ana yiik haline gelmistir. Oransa olarak bakildiginda Antwerp, Hamburg ve
Rotterdam gibi limanlarda Konteyner yiikiin orani sirastyla %21, %32 ve %57 dir
(Rodrigue ve Notteboom,2015:154). Bu nesil limanlar ayni zaman kiiresellesme
kavraminin da bir {irlinlidiir ¢linkii intermodal tagimaciligin geligmesi ile uluslararasi

tiretim ve dagitim aginda onemli noktasi haline gelmistir. Aktarma faaliyetleri



kavraminin ¢ikist da yine bu donemdedir. Ayrica, limanlarin genislemesi kara
baglantisinda genis dagitim ve terminal merkezleri seklindedir. Liman otoritesinin
yeni gorevlerinden birisi ise liman pazarlamasidir. Yiiksek katma degerli liman yonlii
lojistik faaliyetlerinin servis edilmesi yine bu donemde goriilmektedir.

Dérdiincii nesil limanlar, liman otoriterinin diinya genelinde 6zel sektdriin
etkisinin gorildiigii donemdir. Yiik alaninda ise uzmanlagmanin goriiliigii ve terminal
kavramimin 6de ¢iktigi donemdir. 1990’11 yillardan 2010’Iu yillara kadar gelisimi
devam eden donemdir. Aym sekilde bilgi teknolojilerinin kullaniminin attigi,
otomasyonun goriildiigii ve bu goriigmelere istinaden calisan adedinde diisiisiin
goriildiigli donemdir. Kiiresellesme kavraminin etkisiyle, liman topluluklarinin
sunmus olduklar kiiresel lojistik faaliyetleri sebebiyle topluluklarin diinya tizerinden
monopol ve uluslararasi topluluklar haline geldikleri donemdir.

Besinci nesil limanlar ise, liman kiimelerinin daha aktif oldugu, miisteri
merkezli anlayisin yogun oldugu, hinterlant bolgesinde artik hava yolu destekli, daha
yiksek katma deger tlireten ve bunu yaparken tarifeli gemi isletmelerini ve tasitanlari
daha fazla destekleyen, kendisinden 6nceki liman nesillere gore daha komplike olan
ve en onemlisi bilisim teknolojilerinin sadece bilgi ve glivenlik amacinin disinda olan

giintimiiz liman jenerasyonudur (Lee ve Lam, 2018:186)

1.2.  LIMAN TURLERIi VE KONTEYNER AKTARMA LIiMANLARI

Yukarida aktarmis oldugumuz limanlarin gecirmis olduklar1 gelisim ve
degisimler neticesinde kendi aralarinda giiniimiizde farkli sekillerde smiflandirma
yapilanmaktadir. Stopford (2009:82) limanlari; faaliyet ve gelisimlerine gore, UDHB
(2010:4-6) faaliyet, yiikk tipi, miilkiyet yapist ve verdikleri hizmete gore
siniflandirilmaktadir. Diinya Bankasi (2007) ise limanlar1 yonetim sekillerine gore 4
ana grupta siniflandirmistir. Notteboom ve Rodrigue (2012:5), kiiresel liman
isletmelerini arastirarak bu isletmeleri li¢ sinifa ayirmistir. Notteboom ve digerleri
(2019:373) ve Rodrigue (2020) ise konteyner limanlari ile aktarma limanlarinin

smiflandirilmasii yapmislardir.



1.2.1. Limanlarin Simiflandirilmasi

Literatiirde konteyner limanlart siniflandirilmasina iligkin farkli yaklagimlar
bulunmaktadir. Stopford (2009:82) limanlar1 faaliyet ve gelisimlerine gore 4 ana
grupta siniflandirmustir:

e Kiigiik Yerel Liman

e Biiyiik Yerel Liman

e Biiytik Bolgesel Liman

e Bolgesel Dagitim Merkezi

UDHB (2010) kiy1 master plan1 ¢aligmasinda limanlari asagidaki sekilde
faaliyet, ytiik tipi, miilkiyet yapist ve verdikleri hizmete gore 4 ana kategoride
siniflandirmustir:

e Faaliyet alanlarina gore limanlar kitalararasi trafik, bolgesel trafik, ulusal
trafik, yerel trafik limanlar1 olarak siniflandirilmistir.

e Yiik tiplerine gore limanlar genel kargo, konteyner, ¢cok amacli, Ro-Ro,
dokme yiik, s1v1 yiik limanlar1 olarak siniflandirilmastir.

e Miilkiyet yapisina gore limanlar kamu limanlari, kamu-6zel limanlari,
Ozel limanlar olarak siniflandirilmistir.

e Verdikleri hizmete gore limanlar ana liman, aktarma limani, ugrak limani
ve besleme limani olarak simiflandirilmistir.

Ana liman (Hub port - Gateaway), kendi art alanlarinda (Hinterlant) ithal ve
ihrag ettikleri yiikler olmakla birlikte, diger limanlardan gelen ve ugrak veya besleme
limanlarina giden yiiklere de aktarma hizmeti veren limanlardir. Aktarma limani (Hub
port 2), kendi art alanlarina hizmet vermeyen, uluslararasi yiiklerin elle¢lenip diger
limanlara aktarildigi limanlardir. Ugrak limani (Calling port), ana limanlardan farkli
olarak aktarma yiiklerinin elleclenmedigi, sadece uluslararasi veya kitalararasi
gemilerin ugradigi limanlardir. Besleme limani1 (Feeder port), sadece kendi art
alanlarina hizmet veren fakat uluslararasi veya kitalararasi gemilerin ugramadigi,
kendi ytiklerinin ana veya ugrak limanlara besleme gemileriyle aktarildigi limanlardir.

Bu ¢alisma kapsaminda ele alinan liman tiirii aktarma limani (transshipment
port) olup, literatiirde “Hub Port 2” seklinde isimlendirilmektedir. Asagida aktarma

limanlarinin siniflandirilmasi yer almaktadir.



1.2.2. Aktarma Limanlar1 ve Simiflandirilmasi

Aktarma islemi, bir liman tarafindan elleclenen toplam hacim agisindan
aktarma konteyner trafiginin (gemiden gemiye) aldig1 pay1 ifade eder. Bu pay dort
diizeyde siniflandirilabilir (Rodrigue, 2020). Sekil 1’de aktarma limani operasyonel

semasi verilmektedir.

Sekil 1. Aktarma Limani1 Operasyonel Semasi.

BESLEME LIMANI BESLEME LIMANI BESLEME LIMANI
- , ~
p ANA ROTA AKTARMA ANA HOTA "
ANA LIMAN ot ; pammmmmndll  ANA LIMAN
LIMANI
~ a v
» v .
BESLEME LIMANI BESLEME LiMANI BESLEME LIMANI

Kaynak: Yazar tarafindan hazirlanmistir.

Notteboom ve digerleri (2019:375) yapmis olduklar1 ¢alismada aktarma
limanlarin1 kendileri arasindan denizden denize aktarma oranlarina gore transit
limanlar, karisik (mixed) limanlar ve ana aktarma (pure transshipment) limanlari
olarak ti¢ siifa ayirmistir.

Transit limanlar, daha ¢ok hinterlant agirlikli olarak calisan, kara baglantili
farkli tasima modlart ile limana gelip buradan deniz yolu ile aktarilan limanlar1 temsil
etmektedir. Burada ki denizden denize aktarma orani %25 ve daha asagisindadir.
Karisik limanlar, hem transit hem de karayolu baglantisi ile aktarma yapilan
limanlardir. Denizden denize yapilan aktarma orani %25 ile %65 arasindadir. Ana
aktarma limanlari, denizyolu ile gelen konteynerlerin baska bir gemiye aktarilmalarini
saglayan, hinterlant ile bir baglanti olmasina gerek duyulmayan limanlardir. Gemiden

gemiye aktarilan konteyner oran1 %65 ve iizeri olan limanlardir.



Rodrigue (2020) ise Sekil 2’de goriildiigii lizere aktarma limanlarini ana giris
veya feeder limanlari, bolgesel giris liman1 (regional gateway) limanlari, ana (hub)
limanlart ve ana aktarma (pure transshipment) limanlar1 olmak iizere dort sinifa
ayirmigtir.

Ana giris (gateway) veya besleme (feeder) limanlari, denizden denize aktarma
orani %10’un altinda olan daha ¢ok kendi hinterlant i¢i servis veren limanlardir. New
York, Los Angeles ve Felixstowe limanlar1 bu limanlara 6rnek olarak verilmektedir.
Bolgesel giris limanlari, transit yiiklerin fazla oldugu fakat denizden denize aktarilan
konteyner trafiginin %25 ve daha asagi aktarma konteyner trafigi olan limanlar i¢in
kullanilmaktadir. Bolgesel hinterlandi kuvvetli olan bu limanlara en 6nemli 6rnekleri
Rotterdam ve Antwerp limanlaridir. Ana limanlar, Valencia, Barcelona ve Cartegena
gibi denizden denize aktarma konteyner trafik oran1 %50 olan, yani hem aktarma
hizmetinde kullanilan hem de ihracat-ithalat yiik trafigine hizmet eden limanlardir.
Ana aktarma limani, denizden denize aktarma trafik orami %90 ve {lizeri olan
limanlardir. Singapur, Balboa ve Tanjung Pelepas limanlara o6rnek olarak

gosterilmektedir (Rodrigue, 2020).

Transit Aktarma Orani

Sekil 2. Denizyolu Konteyner Aktarma Oranlarina Gore Aktarma Limanlari
gok

e
v Ana Aktarma Limani
Yiiksek

Ana Liman
Yiiksek
X J
Bolgesel
Giris - Cikis Limani
Giris - Cikis / Besleme
Limani

1.3. DUNYADA VE TURKIYEDE KONTEYNER LiMAN VE AKTARMA
TRAFIGi

Kaynak: Rodrigue (2020).\

Sekil 3’te goriildiigi lizere, diinya denizyolu konteyner tasimaciligi 2010-2019

yillar1 arasinda siirekli yilikselmigtir. Ancak 2020 yilinda pandemi siirecinin



baslamasiyla diismiistiir. 2020 yili itibariyle toplam taginan konteyner adedi 815
milyondur. Pandemi siirecinin hemen dncesi 2019 yilinda ise toplam tasinan konteyner
adedi 825 milyondur. Oran olarak bakildiginda ise on yil igerisinde %47 oraninda

artis oldugu tespit edilmistir.

Sekil 3. Diinya Denizyolu Konteyner Tagimaciligi 2010-2020

2020 P 815573201
2019 . 825256895
2018 I 810146481
2017 e 771733312
2016 I 716406380

2015 . 705609275

2014 I 694157510

2013 N 661379325

2012 e 630088368

2011 P 595642669

2010 P 553417259
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Kaynak: Unctadstat (2020).

Sekil 4. 2010-2020 Dogu Akdeniz Denizyolu Konteyner Tasimaciligi

2020 I 20882339
2019 I 31139966
2018 I 30527686
2017 I 23381436
2016 I 27252232
2015 I 25995056
2014 I 27095416
2013 I 25488027
2012 I 24259784
2011 I 21259925
2010 I 19740011

0 5000000 10000000 15000000 20000000 25000000 30000000 35000000

Kaynak: Unctadstat (2020).

Sekil 4’te goriildigii lizere dogu akdeniz cografyasinda toplam tasman
konteyner adedi diinyada oldugu gibi genel olarak yiikselis yonliidiir. Ancak Sekil 5°te
goriildiigi tizere 2015 yilinda Misir’da gergeklesen siyasi degisiklik sebebiyle diisiis
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goriilmektedir. 2010 yilinda Dogu Akdeniz toplam elle¢lenen konteyner adedi 19
milyon TEU ilen 2020 yili itibariyle 29 milyon TEU’ya ulagsmistir. Oransal olarak
bakildiginda ise on yil igerisinden toplam biiylime oran1 %52 oranindadir. Bu oran
diinyada biiyiiyen toplam konteyner tagimaciligi oranindan %35 daha fazla oldugu
goriilmektedir.

Ulke bazli baktigimizda ise Misir haricinde tiim iilkelerde artis gdziikmektedir.
2016 yilindan baslayan diisiis kismi olarak artmis olsa da 2016 seviyesine tekrar
ulasamadig1 goriilmektedir. Pandemi doneminde toplam elleglenen konteyner adedine

gore artis yasayan iki iilke bulunmakladir. Bu iilkeler Tiirkiye ve Israil’dir.

Sekil 5. 2010-2020 Ulke Bazli Dogu Akdeniz Denizyolu Konteyner Tagimaciligi
14000000
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10000000
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- I| LIl A \““|“|“|II
OllIlIllIlIlIlIlIlIlIlIlI

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

B GKRY ®Misir mYunanistan Israil mLiibnan ™ Malta = Turkiye

Kaynak: Unctadstat (2020).

UNCTAD (2020:59) verilerine gore Tablo 1’de gorildigii tizere 2019 yilinda,
diinyanin en biiyiik bes kiiresel liman operatdrii toplam elleclenen konteynerin
%53,8’ni elleclemislerdir. Toplam adet olarak ise bu oran 430,8 Milyon TEU dur. Bu
baglamda toplam pazarin %0,8 ne sahip olan Yildirim/Yilport grubu ise 6,1 milyon
TEU’luk ytik elleglemeyle diinyanin en biiyiik 17. Kiiresel liman operatoriidiir.

Tablo 1. Kiiresel Liman isletmeleri 2019 TEU Ellecleme Verileri

Sira Liman Isletmesi Toplam ellecleme (Mil. Pazar pay1
TEU) (Yilzde)
1 COSCO 109.8 13,7
2 PSA International 84,8 10,6
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3 APM Terminals 84,2 10,5
4 Hutchinson Ports 82,6 10,3
5 | DP World 69,4 8,7
6 | TIL (Terminal Investment Ltd.) 50,8 6,3
7 | China Merchants Ports 35,6 4,4
8 | CMACGM 26,1 33
9 | SSA Marine 13,0 1,6
10 | ICTSI 11,8 15
17 | Yildinm/Yilport 6,1 0,8

Kaynak: UNCTAD, 2020:59

Tirkiye cografik konum olarak Uzak Dogu ve Avrupa yonlii trafik tizerinden
bakildiginda diisiik rotadan sapma mesafesine sahiptir hatta Avrupa iilkelerine giris
olan 6nemli bir aktarma limami olan Pire limanmi ile Aliaga Limani ayni sapma
mesafesine sahiptir. Karadeniz-Akdeniz kisaca Kuzey-Giiney yonlii trafikte ise tam
iizerinde bulunmaktadir. Bu anlamda ana rotalara yakin ve kiy1 yapilanmasi transit ve
aktarma ytikleri agisindan oldukc¢a verimli ve yiiksek potansiyelli bir konumdadir. Bu
hususla birlikte liman altyapilar1 giiclii olmasina karsin, geri saha lojistik altyapisi
Karayolu, Trenyolu ve Lojistik Merkez gibi basliklarda kuvvetlendirilmesi
gerekmektedir (Esmer,2019:177).

Sekil 6. 2015 — 2020 Tiirkiye Toplam Konteyner Ellegleme Adet ve Biiylime Orani

15000000 15,0%
2,5%
10000000 10,0%
5000000 5,0%
0 0,3% 0,0%

2015 2016 2017 2018 2019 2020
mem TEU = YILLIK DEGISIM (TEU / Yiizde )

Kaynak: Denizcilik Genel Mudiirlugii, 2020
2015 — 2020 yillar1 arasinda UAB Denizcilik Genel Midiirliiglinden alinan
verilere sekil 6’ya bakilacak olursa Tirkiye limanlarinda elle¢lenen konteyner

trafiginin siirekli artis yonlii goriilmektedir. Ozellikle 2017-2019 yillar1 arasinda
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diinya capinda goriilen ekonomik daralma ve 2020 yili itibariyle baglayan kiiresel
COVID-19 salgiina ragmen bu biiyiime gerceklesmistir.

Sekil 7’de transit aktarma olarak bakildiginda ise UAB Denizcilik Genel
Midiirliigiinden alinan verilerde ise 2008 yilina kadar diisiik oranlarda Haydarpasa ve
Ambarli limanlarinda ellecleme yapildigi, 2009 yilinda ise dnce Ambarli limaninda
transit faaliyetleri baslamig olup, 2015 Tekirdag Asyaport limanin faaliyetlerine
baglamasi ile siirekli artis yonli trafik oldugu goriilmistiir. Toplam ellecleme
tablosunda oldugu gibi diinya ¢apinda yasanan ekonomik durgunluk ve akabinde
yasanan Pandemi/Covid-19 sartlarinda diisiik oranda da olsa biiyiime devam etmistir.
Her iki tabloda goriildiigii lizere elleglenen konteyner adedi artmis olup, son bes yil
igerisindeki biiylime oranlar1 diisiis gostermektedir. Buradaki disiik orandaki
bliyiimenin temel olarak sebebi yukarida bahsedildigi tlizere diinya capindaki

ekonomik durgunluk ve kiiresel Covid-19 salginidir.

Sekil 7. Tirkiye Limanlar1 Transit Aktarma Grafigi 2015 — 2020
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Kaynak: Denizcilik Genel Mudiirliigi, 2020

Sekil 8. Tiirkiye Liman Bazli Transit Aktarma Grafigi 2015-2020
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Kaynak: Denizcilik Genel Midiirliigii, 2020
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Sekil 8’de Tiirkiye’deki limanlarin 2015-2020 yillar1 arasinda toplam
ellecledikleri transit yiikiin grafigi goriilmektedir. Buna gore Tekirdag’da bulunan
Asyaport ve Ambarli limanindan bulunan Kumport limanlar1 en fazla transit konteyner
ellecleyen limanlardir. Daha sonrasinda ise Kocaeli, Mersin, Aliaga ve Iskenderun

limanlar1 yer almaktadir.

1.4. DOGU AKDENIZDE KONTEYNER LIMANLARI

Dogu Akdeniz limanlar: ele alindiginda cografik konum olarak bir¢cok liman
bulunmakla birlikte birden fazla tarifeli gemi isletmesi tarafindan kullanilan ana
aktarma limani olarak kullanilan limanlar ile Tirkiye’de cografik konum olarak
aktarma limam olarak kullanilan ve hali hazirda konteyner limanlari ile konteyner
terminalleri ele alinmistir. Deniz yolu konteyner tasimaciliginda Dogu Akdeniz’de
bulunan ve aktarma trafigine hizmet veren belli bagli 6nemli limanlar;

e Tiirkiye’de, Aliaga, Istanbul (Ambarli), Antalya, Tekirdag (Asyaport), Gemlik,
[zmir, Iskenderun, Kocaeli, Mersin limanlari

e Yunanistan’da, Pire ve Selanik.

e @Giiney Kibris Rum Yo6netimi’nde, Limasol limant1

e Liibnan’da, Beyrut limani1

e Israil’de, Hayfa limani

e Misir’da, Port Said, Dimyat (Damietta) ve Iskenderiye (Alexandria)
sehirlerinde bulunan limanlar seklinde 6zetlenebilir.

Asagida calismanin uygulamasinda incelenecek olan limanlar hakkinda

ayrintil1 bilgi verilmektedir.

1.4.1. Port Said (Suez Canal Container Terminal)

Limanmn kurulusu 1999 yilinda gergeklesmistir. 2004 yilinda yapilan
anlagmayla limanin ana hissedar1 %55 ile APM Terminals’dir. Limanin geri kalan
hissedarlar1 %20 COSCO, %10,3 Suez Canal Authority, %5 National Bank of Egypt,
%29,7 Misir Devleti’ne aittir (SCCT Web sayfasi)

Limanda 2018 yilinda toplam elleglenen konteyner adedi 3,05 milyon TEU
olup toplam ellecleme adedi olarak Diinya’nin en biiyiik 57. Limanidir (Lloyd’s
Maritime Intelligence, 2019)
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Limanin fiziki altyapisi ise 22-23 sira mesafeli, 65 ve 90 ton kapasiteli 21 adet
Gemiden Karaya Kreyn Sistemi (STS Gantry Cranes), 66 adet Lastik Tekerlekli Ving
(RTG Gantry Cranes), 7 giin 24 saat agik 6 adet giris 2 adet ¢ikis yonli kapi
bulunmaktadir. Liman draft 6l¢iisii 16,5 metre olup ayni anda 6 adet Post-Panamax
gemiye hizmet verebilmektedir (SCCT Web sayfas1,2020).

1.4.2. Pire Limani

Pire Liman1 diinya denizcilik tarihi acisindan ¢ok eski ve 6nemli bir limandir.
Limanin ilk yapilanmast MO 2600 yilina kadar. Konteyner tasimaciligin ilk baslangig
yillar1 1960’11 yillara giderken, Pire Limaninda ki ilk konteyner vincinin kurulmasi ve
faaliyete gegmesi 1975 tarihindedir gitmektedir (Pire Liman Baskanligit Web sayfast).

Liman 2009 yilinda o6zellestirilmis olup isletmesi COSCO tarafindan
yapilmaktadir (Pire Liman1 Web sayfasi). Limanin fiziki altyapisina bakacak olursak;
iki terminalde draft derinlikleri 14,5 metre ile 19,5 metre arasinda degismekte olup, 18
adet Super- Post Panamax gemiye ayni anda hizmet verebilmektedir. Toplam yillik
elle¢leme kapasitesi ise 6,2 milyon TEU dur (Pire Limani1,2020)

Limanin web sayfasi iizerinden iicretlendirme tariflerine ulasilamamis olup
2018 yili igerisinde toplam 4,9 milyon TEU konteyner elleclenmistir. 2018°deki
verilere gore diinyanin en fazla konteyner ellegleyen 32. Limanidir ((Lloyd’s Maritime
Intelligence, 2019 Top 100’s Container Port List). Ayrica limanin biitiin Avrupa ya
yayilan ¢ok genis bir demir yolu baglantis1 bulunmakla birlikte gendi ark bolgesinde

ki yiik hacmi ¢ok az oldugu i¢in ana yiik elleclemesi transit tasimacilik {izerinedir.

1.4.3. Ambarh Limam

Liman bdlgesinin kurulus donemi 1980’lere kadar gitmekle beraber, liman
bolgesinin faaliyete gecmesi 1990’11 yillara tekabiil etmektedir. Liman ydnetimi
Tiirkiye’deki diger limanlardan farkli olarak liman tesisi i¢inde bulunan terminallerin
bir araya gelerek olusturduklari cati kurulus olarak Altas Liman igletmeleri tarafindan
yapilmaktadir. Limanda farkli kuruluslarin altinda kuru yiik ve konteyner terminalleri
bulunmaktadir (Altas Ambarli Liman Isletmeleri Web sayfasi).

Limanin icerisinde bulunan Kumport Liman Isletmeleri COSCO tarafindan

satin alinarak transit aktarma limani olarak faaliyet gostermektedir. Ayrica Mardas ve
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Marport Liman igletmeler firmalar1 da faaliyet gostermektedir. Limanin toplam yillik
ellecleme kapasitesi 5 milyon TEU nun {izerindedir.

Limanin Fiziki altyap1 olanaklarina baktigimiz da ise liman isletmelerinin web
sayfalarindan alinan verilere gore draft derinligi 16,5 metre olup, toplamda 19 adet
STS kreyn, 12 adet mobil ving, 69 adet RTG ving, 13 adet rthtim ve 1 adet iskele
konteyner elleglemesi yapmaktadir.

Liman, 2019 yili itibariyle 3,1 milyon TEU konteyner elleglemesiyle diinyanin
en fazla konteyner elle¢leyen 55. Limam olmustur (Lloyd’s Maritime Intelligence,

2019).

1.4.4. Mersin Uluslararas1 Limani

Limanin kurulus tarihgesi 1860’11 yillarda kiiciik bir iskeleden, daha sonra
Adana — Mersin Tren yolunun agilmasiyla artan talebe karsin, yaklasik yiiz yil
sonrasinda 1960’11 yillarda modern bir liman olmasina kadar uzanmaktadir. Akabinde
2007 yilinda ozellestirilmesi ve PSA Group tarafindan isletilmeye baslanilmasi ile
Dogu Akdeniz’in en 6nemli limanlar1 arasinda yer almistir (Mersin Uluslararasi
Liman1 Web Sayfasi).

Limanin bir diger 6zelligi ise, liman kiimlerinin haricinde Tiirkiye’nin en
biiyiik liman olmas1 ve 2019 yilinda Tiirkiye’nin en fazla konteyner ellecleyen liman
olmasidir (Denizcilik Genel Miidiirliigii,2020).

Limanin teknik 6zellik ve altyapi olanaklarini ele aldigimizda ise; limanin
toplam 21 adet rihtim1 bulunmaktadir. Toplam ellegleme dizayn kapasitesi 2.6 Milyon
TEU’dur. Ekipman olarak ise 12 adet STS kreyn, 38 adet RTG bulunmakta olup, draft
derinligi 15.8 metredir.

Ayrica 2018 verileri ile diinyanin en fazla konteyner elle¢leyen 92. limani

olmustur (Lloyd’s Maritime Intelligence, 2019).

1.4.5. Aliaga Limam

Aliaga Limani tipki Pire limani gibi liman faaliyetleri milattan 6nceki doneme
kadar uzanmaktadir. Aliaga bolgesinde yapilan arkeolojik kazilarda Kyme ve Myrina
liman kentlerinin MO 1120 ve 1040 tarihi dénemlerine dair yapilar bulunmaktadir

(Eroglu ve Bozyigit,2013:89).
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Aliaga Limaninin cografik olarak dagilimi, diger limanlardan farkli olarak ¢cok
daha genis bir alana sahiptir. Bu baglamda liman Adalar denizi, Candarli Korfezi
icerisinde Memrut koyu ve Aliaga Korfezine dagilmaktadir.

Aliaga gevresi Osmanli Imparatorlugu dénemi, 1. Diinya Savasi sonras1 Yunan
Isgali sirasinda ve Tiirkiye Cumhuriyeti’nin ilk donemlerinde bolge halki ¢iftcilik ve
balik¢ilik tizerine ge¢imini saglamaktadir. 1960 yilinda faaliyete gegirilen 1. Bes yillik
kalkinma plani uyarinca sanayi faaliyetleri i¢in uygun yer kapsamina alindiktan sonra
yogun sanayi hareketlerinin neticesinden Aliaga kisa siirede TUPRAS, PETKIM ve
Demir Celik Kurulularinin ana iiretim merkezi haline gelmistir (Aliaga Ticaret Odasi
Web Sayfasi).

Liman Bolgesinde TCE Ege Konteyner limani, Socar Konteyner Terminali ve
Nemport Liman Isletmeleri olarak ii¢ adet konteyner liman ve terminali
bulunmaktadir. Ayrica heniiz insa halinde bulunan Kuzey Ege Candarli Limani1 yine
bu liman bolgesi igerisindedir. Ayrica liman bélgesinde Demir Celik Fabrikalarina ait
iskeleler, Sivi ve gaz dokme yiik terminalleri de bulunmaktadir.

Liman Bolgesi 2020 — Kasim ay1 UAB Denizcilik Istatistik verilerine gére Ton
bazinda 62,8 milyon ton ile Tiirkiye’de en fazla yiik ellegleyen ikinci liman bolgesi
konumundadir. Konteyner elle¢lemesi olarak ele alindiginda ise 1,1 milyon TEU ile
Tirkiye’de en fazla konteyner ellecleyen besinci liman bolgesi olmustur. Transit
tasimacilik olarak ise konteyner bazinda ellegleme orami ¢ok diisiiktiir. Aliaga
limaninin sanayi tabanli ¢ok genis bir hinterland1 bulundugu i¢in giliniimiize kadar
transit aktarma faaliyetleri i¢in bir girisim bulunmamaktadir. Bélgenin Hinterlandinda
Ege Bolgesi Sanayi odasina bagli organize on bir adet organize sanayi bolgesinin yani
sira, Gemi Sokiim sanayi, Demir Celik Fabrikalari, TUPRAS ve PETKIM gibi
monopol konumdaki biiylik sanayi kuruluslar1 bulunmaktadir (EBSO Web Sayfasi).

Liman bolgesinin teknik ve fiziki altyapisi ele alindiginda; Socar Konteyner
terminalinin toplam rithtim uzunlugu 800 metre olur ¢ adet STS kreyn
kullanilmaktadir. Ayrica limanin toplam TEU bazinda ellegleme kapasitesi 1,5 Milyon
TEU’dur. TCE Ege Limani, 700 metrelik rihtimi, iki adet STS kreyn kullanilmaktadr.
Limanin toplam kapasitesi 950 bin TEU dur. Nemport Liman isletmelerinin toplam

rihtim uzunlugu 840 metre olup iki adet sts kreyni bulunmaktadir. Limanin toplam yiik
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ellecleme kapasitesi 750 bin TEU dur. Biitiin bu verilerin yan1 sira limanlarin draft

Olciileri 16-18 metre arasindadir.

15. DOGU AKDENiZ KONTEYNER LIMANLARININ LiMAN
BAGLANILIRLIK ENDEKSi VE GEMILERIN LIMANDA
GECIRDIGI SURELER

Port Connectivity (Liman Baglanilirlik Endeksi), UNCTAD tarafindan
2004’ten giiniimiize kadar, her yil olarak hazirlanip sunulan bir indekstir. Amaci, bir
konteyner gemisinin limanda gegirdigi siire tizerinden verimliligin elde edilmesidir.
Ayrica verilen bilgiler dahilinde limana gelen gemi adedi, ortalama elleglenen
konteyner adedi ve limana ugrayan en biiylik geminin tonaj ve konteyner kapasitesi de
bulunmaktadir. UNCTAD indeksi diizenlerken bes adet veriyi islemektedir;

- Liman verimliligi acisindan ¢ok 6nemli bir veri olan limanda ortalama bir
geminin gecirdigi siire

- TEU bazinda o limana ugrak yapan gemilerin TEU ortalamasi

- Baz alinan limana kag¢ adet gemi ugrak yapmaktadir.

- Baz alinan limana gelen TEU bazinda gemi biiyiikligi.

Her yil bu veriler UNCTAD tarafindan diizenli olarak revize edilmektedir ve

bu veri liman segimi ile alakali bir etken olarak goziikmektedir (Hofmann, 2012:266).

Tablo 2. 2020 Yili Dogu Akdeniz Limanlarinda Gegen Siireler

_ Limanda Ugrak icin Gelen Elleclenen Gemi
Liman Harcanap Gemi Adedi Adedi (Hafta)
Zaman (Giin) (Hafta)
Aliaga 0,66 27,86 27,71
Ambarli 0,61 48,22 43,41
Mersin 0,74 29,82 28,98
Pire 0,98 60,51 59,27
Port Said 1,02 32,22 29,31

Kaynak: marinetraffic, (2020)

Tablo 2°de gorildiigi lizere haftalik gelen konteyner gemisi ve limanda
ellegleme i¢in gegirilen siireler ele alindiginda en verimli limanin Ambarli, en verimsiz

limanin ise Port Said oldugu goriilmektedir.
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IKINCi BOLUM
KONTEYNER LIMAN SECiMi KRITERLERI

2.1. KONTEYNER LIMAN SECIiMIi UZERINE YAPILAN

ARASTIRMALAR

Arastirma kapsaminda literatlir taramast Web of Knowledge veri tabani
kullanilarak gergeklestirilmistir. Bu veri tabaninda “Transshipment Port Selection”,
anahtar kelimesi kullanilarak yapilan sorgulamadan elde edilen bulgular Tablo 3’te
Ozetlenmistir. Tablo 3°te goriilecegi lizere liman sec¢imi ile alakali literatiire
bakildiginda hem nicel hem de nitel ¢alismalarin yapildigi goriilmistiir. Asagida
liman se¢imi lizerine yapilan ¢alismalar; liman tiirii, cografik bolge ve arastirma
metodu itibariyle degerlendirilmektedir.

Yapilan literatiir arastirmasinda AHP ve Cok Terimli Regresyon Analizi
metodolojilerinin daha fazla kullanildig1 goriillmektedir (Lirn,2003,2004; Chou,2010;
Park ve Min., 2011; Yuen ve digerleri ,2012; Da Cruz ve digerleri ,2013; Nazemzadeh
ve Vanelslander, 2015; Lin ve Wang, 2019). Moya ve Valero’nun (2017) cografi
acidan yapmis oldugu liman segimi literatiir arastirmasinda da Amerika, Asya ve
Kuzey Avrupa limanlari {izerine yapilan ¢alismalarin daha yogun oldugu goriilmiistiir.
Tirkiye limanlari lizerine liman seg¢imi ile alakali Onut, Tuzkaya ve Torun’un (2010)
yapmis oldugu sadece bir arastirma oldugu goriilmiistiir.

Bu tez ¢alismasinin ana konusu aktarma limanlar1 {izerine oldugu i¢in yapilan
arastirmalarda aktarma limanlari {izerine yapilan ¢alismalar baz alinmistir. Ozellikle
Lirn ve digerlerinin (2003,2004) yapmis oldugu ¢alismalarin hem nicel olarak hem de
nitel olarak metodolojik agidan daha zengin oldugu goriilmiistiir. Bu baglamda
ozelikle AHP yontemi Aktarma limanlarina yonelik yapilan arastirmalarda 6ne ¢ikan

yontemler olmustur.
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Tablo 3. Liman Segimi Uzerine Yapilan Arastirmalar

Liman Tiiri | Cograf
Yazar Ana Aktarma ik Orneklem Arastirma Metodu
Liman | Limam Bilge
Malchow ve Kanafani, | X ABD Tasitan ve Tasima | MNL Logit (Cok Terimli Lojistik
2001 Isleri Organizatorleri | Regresyon Analizi)
Lirn ve digerleri, 2003 X X Tayvan | Tarifeli Denizyolu | Delphi, AHP (Analitik Hiyerarsi
Gemi Isletmeleri Siireci)
Veldman ve Biikmann, X Kuzey | Tasitan ve Tasima | MNL Logit (Cok Terimli Lojistik
2003 Avrupa | isleri Organizatorleri | Regresyon Analizi)
Malchow ve Kanafai, | X ABD Tarifeli  Denizyolu | MNL Logit (Cok Terimli Lojistik
2004 Gemi Isletmeleri Regresyon Analizi)
Lirn ve digerleri, 2004 X X Asya Tarifeli  Denizyolu | AHP (Analitik Hiyerarsi Siireci)
Gemi isletmeleri
Tai ve Hwang, 2005 X Asya Tarifeli  Denizyolu | Gray Decision Model
Gemi isletmeleri
Guy ve Urli, 2006 X Montre | Tarifeli Denizyolu | Multiciriteria Analyisis (Coklu
al, New | Gemi isletmeleri Kriter Analizi)
York
Ng, 2006 X Kuzey | Tarifeli Denizyolu | Istatistiksel Yontemler (Average
Avrupa | Gemi isletmeleri Signifance Score, T-Test)
Tongzon ve Sawant, 2007 Giiney | Tarifeli Denizyolu | Binary Logit (Lojistik Regresyon)
Asya Gemi Isletmeleri
Chang ve digerleri, 2008 X Asia Tarifeli  Denizyolu | EFA (Agiklayici Faktor Analizi),
Gemi isletmeleri CFA (Dogrulayic1 Faktor Analizi)
Wiegmans ve digerleri, | X X Kuzey | Tarifeli Denizyolu | Istatistiksel Yontemler (Rankings
2008 Avrupa | Gemi Isletmeleri of Importance)
Anderson ve digerleri, | X ABD Tasitan ve Tasima | “Nested Logit”
2009 Isleri Organizatorleri
Tongzon, 2009 X Taylan | Tasitan ve Tagima | Literatiir Taramasi
d  ve | Isleri Organizatorleri
Malezy
a
Chou, 2010 X X Tayvan | Tarifeli Denizyolu | AHP (Analitik Hiyerasi Siireci)
Gemi isletmeleri
Onut, Tuzkaya ve Torun, | X Tirkiy | Tasitan ve Tasima | Fuzzy ANP (Analitik Ag Siireci)
2010 e Isleri Organizatorleri
Park ve Min, 2001 X X Asya Tarifeli  Denizyolu | AHP (Analitik Hiyerarsi Siireci)
Gemi Isletmeleri ve
Tasima Isleri
Organizatorleri
Yuen ve digerleri, 2012 Giiney Tasitan ve Tasima | AHP (Analitik Hiyerarsi Siireci)
dogu Isleri Organizatorleri
Asya
Da Cruz, Ferreira, | X X Iberya Tarifeli  Denizyolu | AHP (Analitik Hiyerarsi Siireci)
Azevedo, 2013 Yarima | Gemi Isletmeleri ve
das1 Tasima isleri
Organizatorleri
Ng, Sun, and | X Avustr | Tasitan ve Tasmma | Istatistiksel Yontemler (Rankings
Bhattacharjya, 2013 alya Isleri Organizatorleri | of Importance)
Kim, 2014 X X Kore Tarifeli  Denizyolu | Q Metodu
Gemi Isletmeleri ve
Tasima isleri
Organizatorleri
Nazemzadeh ve | X Kuzey | Tarifeli Denizyolu | AHP (Analitik Hiyerarsi Siireci)
Vanelslander, 2015 Avrupa | Gemi Isletmeleri ve
Tagima isleri
Organizatorleri
Lin ve Wang, 2019 X Alman | Tasitan ve Tasima | AHP (Analitik Hiyerarsi Siireci)
ya Isleri Organizatorleri

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Liman se¢iminde karar verme noktasinda taraflar en kritik noktayr ele

almaktadir (Magala ve Sammons, 2008:10). Liman seciminde baskin bir taraf



olmamakla birlikte Magala ve Sammons’a gore tasitan, tasima isleri organizatorii ve
tarifeli denizyolu gemi isletmeleri liman se¢iminde agirlik gostermektedir. Lirn
(2004:81) gore ise yukarida saydiklarimiza ek olarak Liman Otoritesi de liman
seciminde etkili olmaktadir.

Tarifeli denizyolu isletmeleri karliklarini arttirabilmek icin, tasima isleri
organizatdrleri katma degerli servislerini attirabilmek i¢in ve de liman otoriteleri ise
faaliyetlerinde maliyetleri minimize edebilmek i¢in liman segiminde karar veren
taraflar1 temsil etmektedir (Talley ve Ng., 2013:312)

Uzerinde bir konsensiis olmamakla birlikte, yapilan literatiir arastirmalarinda
tarifeli denizyolu gemi isletmelerinin liman se¢imine karar vermede daha aktif rol
aldiklar1 goriilmektedir (Lirn 2003:229, Lirn 2004:70; Malchow ve Kanafani
2001:265, Malchow ve Kanafani 2004:318).

Tablo 3’te yer alan arastirmalar incelendiginde, aktarma limanlar1 agisindan
karar verme siteminde etkili olan taraflarin tarifeli denizyolu gemi isletmelerinin daha
fazla oldugu goriilen bir diger noktadir. Ng ve digerleri (2013:145), Tongzon
(2009:188) ve Onut, Tuzkaya ve Torun (2010:184) Veldman ve Biikman (2003:5),
Yuen ve digerleri (2012:35) yapmis olduklar1 aragtirmalarda kara verme sisteminde

tagima isleri organizatorleri ve tagitanlarin taraf olduklar1 goriilmiistiir.

2.1.1. Tarifeli Denizyolu Gemi isletmeleri Uzerine Yapilan Arastirmalar

Hangi konteyner limani olursa olsun, konteyner liman ve terminallerinin
misterileri tarifeli denizyolu gemi isletmeleridir. Tasitanlar ve tasima isleri
organizatorleri tarifeli denizyolu gemi isletmelerinden sonra gelmektedir
(Tongzon,2009:187). Keza aym sekilde Tasitan ve Tasima isleri organizatorii liman
tercihini etkileyen asil servis saglayici olan tarifeli denizyolu gemi isletmelerdir
(Malchow ve Kanafani, 2001:274). Ng (2013:146) belirttigi gibi tagitanin liman tercihi
tarifeli denizyolu gemi isletmesiyle veya tasima isleri organizatorii ile yapmis oldugu
kontrat dogrultusundadir. Ancak Veldman ve Biikman (2003:7) ve Yuen ve digerleri
(2012:36) yapmus olduklar1 ¢aligmalar bize sadece tarifeli denizyolu gemi
isletmelerinin liman se¢imi konusunda tek yetkili olmadigini gostermektedir.

Son yillarda gegeklesen denizyolu tarifeli gemi isletmecileri arasinda yapilan

sirket satin almalar1 ve bu isletmelerin bir araya gelerek olusturduklar: ittifaklar;
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tarifeli denizyolu gemi igletmeler agisindan liman se¢imi noktasinda karar verme
yetkisinin kimde olacagi ile alakal1 birtakim zorluklarda meydana getirdi. Her ne kadar
ittifaklar birleserek daha fazla limana ulasma noktasinda daha genis kapsama ulasmis
olsalar da aktarma limanlarinin se¢imi noktasinda birden fazla tarifeli denizyolu gemi
isletmesinin hemfikir olmasi gibi siireclerde meydana geldigi goriildii (Moya ve

Valero, 2017: 304).

2.1.2. Tasitanlar ve Tasima Isleri Organizatorleri Uzerine Yapilan

Arastirmalar

Liman se¢iminde kara tarafindaki bilesenleri, Aktarma limanlar1 agisindan
biitiin bilesenler inceleyen Veldman ve Biikmann (2003:7) ile Yuen ve digerleri
(2012:36) oldugu yapilan literatiir arastirmasinda goriilmiistiir. Bu ¢alismalarin yani
sira genel olarak liman se¢imi noktasinda Ng ve digerleri (2013:145), Tongzon
(2009:187) ve Onut, Tuzkaya ve Torun (2010:184) yaptiklar1 ¢alismalarda tasitan ve
tagima igleri organizatorii de taraf olarak ele alindigi ¢alismalar yaptiklar1 goriilmiistiir.

Veldman ve Biikman (2003:3) aktarma limanlari ile ilgili yaptigi arastirma da
MNL Logit (Cok terimli Lojistik Regresyon Analizi) metodunu kullanmis ve de
cografik bolge olarak ise Kuzey Avrupa limanlar iizerine calismistir. Yuen ve
digerleri (2012:34) ise AHP metodunu kullanarak, Giineydogu Asya limanlari iizerine
arastirmasini gerceklestirmistir.

Veldman ve Biikmann (2003:5) yapmis oldugu calisma da liman segiminde
tarifeli denizyolu gemi isletmelerin liman karar verici olmasinin sebebi olarak kara
operasyonlarinda yiikleyici ve yiikk sevkiyatcisinin kapidan kapiya lojistik
operasyonlarinda taraf olduklar1 icin arastirmaya dahil edilmesi gerektigini
gostermistir. Calismadan alinti yapilarak Rotterdam limaninin hinterlant bolgesi
olarak Almanya, Bel¢ika ve Hollanda’dan 33 adet noktasi belirtmis olup, toplam
Rotterdam Limanin hinterlandinin %83 oldugunu belirtmistir.

Ayni ¢aligma da aktarma limanlari ile alakali olarak genel olarak tagitan veya
tasima isleri organizatoriinlin direk bir etkisi olmadigi, Aktarma limani tercihinin
cogunlukla tarifeli denizyolu gemi igletmesi tarafindan yapildig: belirtilmistir.

Yuen ve digerleri (2012:34) temelde Veldman ve Biikkman (2003:5) ile ayni

prensipler iizerinden hareketle aktarma limaninda karar verme noktasinda tasitan ve
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tagima isleri organizatdriiniin direkt olarak etkisi olmadigini fakat tarifeli denizyolu
gemi isletmelerini yonlendirme noktasinda etkilerinin oldugunu belirtmistir. Yuen ve
digerleri (2012:40) yapmis olduklar1 ¢alismada tarifeli denizyolu gemi isletmeleri ile
tagitan ve tasima isleri organizatoriiniin farkli Oncelikleri oldugu saptamislardir.
Tarifeli denizyolu gemi isletmeleri i¢in liman se¢iminde en 6nemli faktor maliyetler
olurken, yiikleyici ve yiik sevkiyatgisi icin en onemli faktoriin limanin lokasyonu
oldugu goriilmiistiir. Veldman ve Biikman (2003:21) yapmis oldugu calismada ise

limanlar arasindaki mesafe arttikca maliyetlerin arttig1 goriilmiustiir.

2.1.3. Hem Denizyolu Gemi Isletmeleri Hem Tasitanlar Hem de Tasima

Isleri Organizatorleri Uzerine Yapilan Arastirmalar

Yapilan literatiir calismasinda bazi aragtirmalarin hem tarifeli denizyolu gemi
isletmeleri hem de tasitan ve/veya tasima organizatorleri ile yapildig tespit edilmistir.
Park ve Min (2001:48), Da Cruz ve digerleri (2013:417) ¢alismalarinda hem tarifeli
denizyolu gemi isletmeleri ile hem de liman operatorlerinin liman se¢iminde oncelikli
ve 6nemli kriterleri tespit etmislerdir. Park ve Min (2011:48) yaptiklar1 arastirma Lirn
(2004:72)’ten temel almakta olup ayni degiskenleri kullanmustir.

Lirn (2004:72), Ng ve digerleri (2013), Kim (2014:164), Nazemzadeh ve
Vanelslander (2015:221) ise hem tarifeli denizyolu gemi isletmeleri hem de tasitan

ve/veya tagima isleri organizatorleri ile calismislardir.

2.2.  KONTEYNER LIMAN SECIiM KRITERLERI ARASTIRMALARINDA
KULLANILAN KRIiTERLER

Son yillarda, limanlar ¢evresinde gerceklesen yeni rekabet ve market modelleri
cok gelismis ve Liman Otoriteleri de yasanan bu yeni gelismelere ayak uydurabilmek
icin gerek liman altyapi ve ekipmanlarinda gerekse de kendi hinterland: ile
baglantilarin1 kuvvetlendirdiler (Robinson,2002:242). Moya ve Valero (2017:332),
yapmis olduklar1 literatiir calismasinda liman se¢imi ile alakali kriterleri iki kisima
ayirmis ve de bazi kriterleri Liman Otoritelerinin kontrolii altina olan kriterler ve
kontrolii altinda olmayan kriterler olarak belirtmislerdir ve agiklama olarak liman
performans ve verimliliginin liman otoritesinin kontroliinde iken limanin cografik

konumunun liman otoritesinin kontroliinde olmadigi olarak Orneklendirilmistir.
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Yapilan literatiir arastirmasinda liman se¢imi ile alakali kriterleri incelerken Moya ve
Valero’nun (2017:332) se¢mis oldugu yontem tizerinden ilerlenecektir.

Tablo 4. Literatiirde Liman Se¢iminde Kullanilan Ana Kriterler

Liman Liman Liman Liman Liman
Lokasyonu | Verimliligi Altyapisi Maliyetleri | Baglanilirhg:

Yazar

Lirn ve digerleri, 2003 X X X X

Veldman ve Biikmann, 2003 X

Lirn ve digerleri, 2004

Tai ve Hwang, 2005

Guy and Urli, 2006

Ng, 2006

X X X X X [X

Tongzon ve Sawant, 2007

Chang ve digerleri, 2008

Wiegmans ve digerleri, 2008

Tongzon, 2009

X X X [X [X [X [X [X

Chou, 2010

X X (X [X

Onut, Tuzkaya ve Torun, 2010

Park ve Min, 2011

X X X X X X |[X |[X |X [X

Yuen ve Digerleri, 2012

XX X [X X [X O [X X X (X X X [X [X

X X X (X

Da Cruz, Ferreira, Azevedo, 2013

Ng ve digerleri, 2013

XX X X
XX

Nazemzadeh ve Vanelslander, X
2015

Lin ve Wang , 2019
Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

X
X

2.2.1. Liman Isletmesinin Kontrolii Disindaki Kriter

Yapilan literatiir arastirmalarina bakildiginda limanlarin cografik konumu
bir¢ok calismadan 6nemli bir kriter olarak goriilmektedir (Malchow ve Kanafani,
2001:267; Guy ve Urli, 2006:172; Lirn,2004:72; Onut ve digerleri, 2010:183;
Anderson ve digerleri, 2009:157; Yuen ve digerleri, 2012:36). Cografik konumun
limanlar acisindan 6nemi 6zellikle tedarik zinciri noktasinda; kapidan limana ya da
kapidan kapiya tasimalarda onemli avantajlar elde ettigi ortak bir konsensiis olarak
yukaridaki arastirmalarda goriilmiistiir.

Lirn (2004:72), AHP tiizerinden yapmis oldugu calisma da tarifeli denizyolu
gemi isletmeleri acisindan en 6nemli faktdriin maliyetler oldugu, kara tarafinda ise
taginan ve tasima isleri organizatorii agisindan ise en dnemli ikinci faktor oldugu

goriildii. Digerlerinden farkli olarak Lirn (2004:88) yapmis oldugu arastirma da %35
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oranindan liman lokasyonun, tarifeli denizyolu gemi isletmeleri agisindan 6nem arz
ederken, tasitan ve tagima isleri organizatorlerinde bu faktoriin oran1 %29 oldugu
saptandi. Lirn’e (2004:88) gore her iki taraf i¢in en onemli faktoriin limanda ki
maliyetler oldugu goriildii.

Ulasabildigimiz aragtirmalarin genel degerlendirilmesi yapildiginda, Liman
otoritesinin kontrolii digindaki faktorlere baktigimizda genel olarak limanin
hinterlandi ile olan kara baglantist ve denizyolu baglantisina bagli oldugu ve lokasyona
bagli maliyetler iizerinden kaynakladig1 goriildii. Fakat Onut ve digerleri (2010:183),
Yuen ve digerleri 'ne (2012:36) gore limanin cografik konumuna gore intermodal
tasimaciliga uygun olup olmamasi ve bu sebeple operasyonel performansinin belirli
bir oraninin yine dolayli yollardan limanin lokasyonun ile baglantili olduguna dair

goriisleri goriildii.

2.2.2. Liman Isletmesinin Kontroliindeki Kriterler

Moya ve Valero (2017:305), yapmis olduklari literatiir arastirmasinda bu
noktada Liman Performansi, Maliyetler ve Limanlarin kara ve denizyolu ile
baglantilarin1 toplam ii¢ bashik altinda toplamis ve bu i{ic ana konunun Liman

Otoritelerinin kontroliinden gergeklestirilebileceginiz incelemistir.

2.2.2.1. Liman Performansi

Moya ve Valero (2017:306) yapmis olduklari ¢alismada liman performansinin
Liman Otoritesinin kontorliindeki ana faktorlerden birisi olduguna dair konsensiis
oldugunu belirtmislerdir. Keza Karatas ve Oral (2007:150) yapmis olduklari calismada
bu konsensiisii belirtmislerdir.

Brooks ve Pallis (2008:412) ise liman performansini iki kisima ayirmiglardir.
Bunlar; Liman verimliligi ve Liman Etkinligi.

Brooks ve Pallis’e (2008:412) gore liman verimliligi limanin vermis oldugu
servis ve hizmetlerden elde edilen girdilerin finansal agidan bir 6nceki yila gore veya
rekabet icerisinde olduklar1 limanlara gore elde edilen ¢iktilardir. Ayn1 minvalde daha
onceden liman verimliligi sadece verilen servis ve hizmetlerin birim bagina diigsen
degeri iken zamanla artan rekabet ve katma degerli servislerin verimliligi finansal

olarak ¢iktilara donmiistiir.
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Ayni arastirmadan liman etkinligi ile verimligi arasinda dogru orant1 oldugu
goriilmektedir. Limanlar arasindaki rekabeti saglayan faktorler sadece finansal
kriterler olmadig: i¢in, miisteri merkezli, daha kaliteli ve verimli hizmet saglayan
limanin etkinligi ve verimliligi rekabeti saglayacak olan kriterdir. Ng (2006:235),
yapmis oldugu calismada yirmiden fazla faktoriin liman etkinligi ile alakali oldugunu
ortaya koymustur.

Karatag ve Oral (2007:150) liman etkinligini benzer bir bigimde incelemis ve

iki gruba ayirmislardir. Bunlar; Operasyonal Etkinlik ve Miisteri Merkezli Etkinlik.

2.2.2.2. Liman Baglantilar

Tongzon ve Sawant (2007:448), Yuen ve digerleri (2012:36), Karatas ve Oral
(2007:149), Wiegmans ve digerleri (2008:518), tiim yukarida belirtilen ¢alismalarda
limanlarin hem hinterlandi hem de denizyolu ile diger limanlarla olan baglantilar
rekabet¢ilik agisindan ¢ok onemli yer tutmaktadir.

Tongzon (2009:187), Yuen ve digerleri ne (2012:36) gore bir limanda verilen
servisler ve limana yanasan gemi adedi; tagitan ve tasima isleri organizatorii agisindan
liman se¢imi noktasinda énemli yer tutmaktadir. Keza Karatas ve Oral’da (2007:151)
bu noktada bir limanin hinterlantt1 ile olan baglantis1 ve ana deniz rotlar1 ile olan

mesafesini ana se¢im faktorlerinden olarak gormiislerdir.

2.2.2.3. Liman Maliyetleri

Tongzon’a (2009:187) gore liman masraflar1 liman vermis oldugu hizmet,
limanin yapisi ve kullanilan ekipmana gore farkli masraflar1 bulunmaktadir. Temel
olarak masraflar gemi ziyareti ya da elleclenen yiike gore farklilik gostermektedir.

Yapilan literatiir ¢alismalarina gore Onut ve digerleri (2012184), Yuen ve
digerleri (2012:36) ve Tongzon (2009:187) kara tarafindaki taraflar {izerinden liman
secimi yapan tasitan ve tasima isleri organizatorleri agisindan liman masraflari ve
degiskenleri iizerine ¢alistiklar1 goriilmiistiir. Ozellikle Tongzon (2009:187) yiiksek
katma degerli hizmetlerin maliyetleri agisindan liman secimi iizerine ¢alisma yaptig1
goriilmiistiir.

Liner isletmeler agisindan liman maliyetleri konusu lizerine ise Wiegmans ve

digerleri (2008:518) ve Yuen ve digerleri (2012:36) ¢aligsmalar yapmis ve ortaya konun
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calisma da liman maliyetlerinin liman se¢imi noktasindan en dnemli faktor oldugu
ortaya konmustur. Aktarma limani se¢imi noktasinda ise Lirn (2003:207),
(Lirn,2004:242), Ng (2006:247), Park ve Min (2011:62) ve Chou (2010:230) yapmis
olduklar1 aragtirma da liman maliyetlerinin etkisi tizerine ¢alismiglardir.

Tablo 4’te goriildiigi tizere literatiir aragtirmasi neticesinde Liman Lokasyonu,
Liman verimliligi, Liman Altyapisi, Liman Maliyetleri ve Liman Baglanilirligi liman
seciminde ki ana kriter olarak goriilmektedir. Liman baglanilirligi transit ve girig-gikis
yonlii limanlar i¢in 6nemli bir kriter olup aktarma limanlar1 i¢in bir 6nem arz

etmemektedir.

2.3.  KONTEYNER LiMAN SECIiM KRiTERLERI ARASTIRMALARINDA
KULLANILAN YONTEMLER

Tablo 3°ta goriildiigi tizere arastirma siiresince bir¢ok farkli calisma iizerinden
literatiir arastirmasi yapilmis olup, bu boéliimde bu arastirmada kullanilan yontemler
ele alinacaktir.

“Grey Decision Model (Bulamik Karar Verme Modeli); Sayisal bir yontem
olup, olusturulmak istenen sitem eldeki veriler kesin olmayip, sayisal formiil yolu ile
kesinlik kazandirmak tizerinedir (Tai ve Hwang,2005). Tai ve Hwang (2005) yapmis
olduklar1 arastirmada, modeldeki veriler liman verimliligi, liman altyapisi ve
lokasyonu iizerinedir. Ancak liman verimliligin de kullanmis olduklar1 veri limanin
belirli bir aralikta elleglemis oldugu konteyner adedidir. Yine ayni ¢caligmada liman
maliyetleri ve limanin sahip oldugu intermodal baglantilar gibi liman i¢in 6nemli
veriler kullanilmamustir.

Multiciriteria Analysis (Coklu Kriter Analizi); Coklu kriter analizi, birden
fazla kriterin sayisal yontemle birden fazla analiz olusturdugu sistemdir. AHP
yontemine yakin olmakla birlikte, AHP’ye gore fazla alternatifler sunmaktadir (Guy
ve Urli,2006). Arastirma, tarifeli deniz yolu gemi isletmecilerinin New York ve
Montreal limanlarinin aktarma limani olarak kullamildigr farkli alternatifler
sunmaktadir. Arastirmada kullanilan veriler Lirn ve digerleri (2004)’nin yapmis
olduklar1 ¢alismadan kullanilan kriterler iizerinden yapilmistir. Buna gore limanin

intermodal baglantilar1 haricinde ki biitlin ana kriterler degerlendirilmistir.
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Average Signifance Score, T-Test; Ng (2006) yapmis oldugu calismada
Alphaliner web sayfasinin 2005 yil1 itibariyle diinyanin en biyiik otuz tarifeli deniz
yolu gemi isletmelerinin iist ve orda diizey yoneticileri ile yapmis oldugu énemsizden
en onemliye dogru giden begsli likert 6lgekli anket ¢calismasi lizerinedir. Otuz firmanin
on sekizi ankete katilmistir. Ankette sorulan sorular, liman sec¢imi kriterlerinden
intermodal baglantilar1 kriterlerini igermemektedir. Aragtirma ile ilgili bir nokta ise
ankette karsilastirilan limanlarin isimlerinin verilmesi ve 6znel bir degerlendirmeye
sahip olmasidir ki; ¢alismanin sonu¢ kisminda Kuzey Avrupa bolgesi i¢in en verimli
aktarma limanlar1 Rotterdam, Bremenhaven ve Antwerp limanlart ¢ikmistir. Diger
taraftan Lirn ve digerleri (2004), yapmis olduklar1 ¢alismada liman maliyetlerinin
liman isimleri verilmedigi takdirde liman se¢imi ile 1lgili en 6nemli kriter oldugu tespit
edilmistir. Ng (2006), ise calismanin son kisminda Le Havre limanin maliyetlerinin
daha uygun oldugu halde sonucun Benelux limanlar1 ve Bremenhaven limanin
aktarma faaliyetleri i¢in daha uygun oldugunu belirtmistir.

Binary Logit (Lojistik Regresyon Analizi); Tongzon ve Sawant (2007)
yapmis olduklar1 calismada, Giiney Asya limanlar igerisinde ana liman se¢imini,
tarifeli denizyolu gemi isletmeleri ile ve liman ismi belirtmeden yapmis olduklari
anketten elde ettikleri wveri setini Lojistik Regresyon Analizi iizerinden
degerlendirmektedir. Liman se¢im kriterleri olarak ise intermodal baglant1 dahil olmak
iizere biitiin ana kriterler dahil edilmistir.

Calismanin bagimli degiskeni: Tarifeli denizyolu gemi isletmelerinin Singapur
limanini se¢mesi ve secmemesidir. Bagimsiz degiskenleri ise; limanin altyapisi,
lokasyonu, liman verimliligi, kargo hacmi, limanin diger limanlarla baglanilirlig1 ve
limanin vermis oldugu servisin genisligidir.

Toplam otuz bir tarifeli denizyolu gemi isletmesi ile yapilan anketten, on dort
tanesi bagimli degiskenlerden Singapur limanini segmesi, on yedi tanesinin se¢gmemesi
iizerinedir. Arastirma regresyon analizi liman se¢imi kriterleri dahilinde Singapur
liman1 se¢mesi veya segmemesi tzerine oldugu igin, farkli alternatif senaryolar
olusmadig1 goriilmiistiir.

EFA (Aciklayicr Faktor Analizi), CFA (Dogrulayici Faktor Analizi);
Chang ve digerleri (2008), yapmis olduklar1 aragtirmanin amaci t-test olarak yapmais

olduklar1 anketi, EFA ve CFA yontemiyle liman se¢iminde hangi faktorlerin daha
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onemli oldugunu bulmaktir. Anket sorulari; literatirden ve PSA’in liman se¢imi
iizerine kullanmis oldugu anket iizerinden hazirlanmistir. Arastirma Giiney Asya
limanlarin1 kapsamaktadir. Toplam yirmi bir adet kriter ankette sorulmus ve bu
Kriterler bes ana baslik altinda toplanmistir. Bes ana baslik ise; Limanin erigebilirligi,
limanin fiziksel ve operasyonel kabiliyeti, Tarifeli gemi isletmesinin operasyonel
kondisyonu, liman masraflar1 ve Pazar/market durumu.

Calisma tarifeli deniz yolu gemi isletmeleri iizerine yapilmis olup, iki kisima
ayirmistir, Ana Rotalarda calisan gemi isletmeleri ve Besleme servisi veren gemi
isletmeleri. Calisma yapilan anket caligmasinin neticelerini aritmetik ve agirlikli
ortalamalarinin alinip degerlendirilmesi {izerinedir.

Chang ve digerleri (2008), diger calismalardan farkli olarak bolgesel olarak
yiikiin hacminin en 6nemli faktor olarak ortaya ¢ikmasidir.

Ranking of Importance (Onem Sirasi); Literatiir arastirmalari
incelendiginde 6nem 1ras1 metodunu kullanin iki arastirmaci gurubu bulunmaktadir.
Wiegmans ve digerleri (2008) ve Ng ve digerleri (2013). Onem Siras1t metodu her iki
arastirmada goriiligl tizere literatiir aragtirmasi ve yapilan roportajlar tizerinedir.

Wiegmans ve digerleri (2008), Uzakyol tarifeli denizyolu gemi isletmeleri ile
yapmis olduklar1 réportaj yapmislardir. Aragtirmayi li¢ kisim da toplamislardir bunlar;
Liman veya terminal satin alma (Literatlir Arastirmasi), Liman veya terminal se¢im
stratejisi (ROportaj) ve Liman veya terminal se¢imi (ROportaj). Calisma, Hamburg —
Le Havre hattinda bulunan tiim limanlar i¢in yapilmistir.

Birinci kisimda plansiz yapilan satin alma veya yatirim kararlarindan planh
yapilana kararlara gore daha zorlu ve karisik bir siire¢ oldugunu belirtmistir. Ikinci
kistmda ise yapilan rOportaj neticesinde, en Onemli kriterin liman maliyetleri,
sonrasinda ise sirastyla hinterlant baglantisi, tarifeler ve hinterlantta bulunan kargo
hacmidir. Ugiincii kistm da ise liman veya terminal segimi karar1. Liman veya terminal
kapasitesi dahilinde limanin sahip oldugu konteyner ellegleme hizi, ellegleme
maliyetleri, hinterlant baglantilar1 oldugu belirtmislerdir.

Bu metotla c¢alisan bir diger arastirmaci ise Ng ve digerleri (2013)’tiir.
Aragtirmanin  kapsami  Avustralya Limanlart igin liman se¢imi {izerinedir.

Arastirmanin taraflari ise hem tasitanlar hem de tarifeli denizyolu gemi isletmeleridir.

29



Arastirmasinda {i¢ soruya cevap aramistir; 1- Hangi liman maliyetleri minimize
ederken gelirleri maksimum seviyede tutar? 2- Tasitan veya Tarifeli denizyolu
isletmesi liman se¢iminde hangi kriterleri degerlendirir? 3- Hangi kriterler 6nemlidir?

Yapilan arastirma da Ng ve digerleri (2013) buldugu sonuglar diger
arastirmalara benzer olarak maliyet ve talep tabanli kriterler liman se¢iminde dnemli
oldugunu ortaya koymustur.

Fuzzy ANP Model (Analitik Ag Siireci); Onut ve digerleri (2011), yapmis
olduklar1 c¢aligma, tretici bir firmanin her tagimasinda iiclincli parti lojistik firma
vasitastyla farkli bir liman kullanmas tizerine gercgek bir problem tizerinedir.

Oncelikle, yirmi adet alt kriter ve bu kriterler alt1 ana bashik altinda
belirlenmistir. Daha sonrasinda, Marmara bolgesinde bulunan yedi liman
belirlenmistir.

Analitik ag siireci, AHP yonteminin genellestirilmis halidir. Problemler her
zaman hiyerarsik bir yapida olmayabilir. Boyle problemler de kriterler birbirlerini
etkileyebilir (Omiirbek ve digerleri, 2013:121). Ornegin bu ¢alismada kara tarafi
tasima maliyetleri, liman lokasyonuna bagl olarak degisebilir.

Ana ve alt kriterler ele alindiginda su basliklar bulunmaktadir, Liman
Lokasyonu (Ana hatlara uzakhigi, besleme ve ana limanlara yakmlik, ith./ihr.
bolgelerine yakinlik), Hinterlant Ekonomisi (Ith./Ihr. koteyner yiik hacmi, transit
konteyner hacmi, gemi ugrama siklig1), Liman Fiziksel Ozellikleri (Altyapi, limanin
tesis ve ekipmanlari, intermodal baglanti), Liman Verimliligi (Ellecleme verimliligi,
geminin limanda kaldig: siire, konteyner rihtim verimliligi ve giimriik verimliligi),
Maliyet (Liman maliyetleri, kara tarafi tasima maliyetleri) ve diger Kriterler (Limanin
gelecekteki genisleme plani, personel iligkileri, bilgi sitemleri, liman gilivenligi, zarar
ve gecikmeye karsi limanin itibar1)

Netice olarak ele alindiginda, Hinterlant ekonomisi ve liman lokasyonu diger
kriterlere gore daha fazla agirlik oran1 gostermektedir. Bu sebeple Borusan ve Gemport
limanlar1 liman verimliligi ve diger kriterlerde daha baskin olsa da agirlik orani
Hinterlant Ekonomisi ve liman lokasyonu daha fazla orana sahip oldugu i¢in Marport
limani ideal liman olarak hesaplanmigtir.

Bu yontemde belirli bir kriter daha agirlikli oldugunda diger kriterlerin bir

onemi kalmadigi saptanmistir. Bu biitiinliik saglama ag¢isindan liman seg¢imi
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noktasinda diger kriterleri geride birakmakta ve baskin oranda agirlik olan kritere gore
secim yapilmaktadir.

MNL Model (Cok Terimli Lojistik Regresyon Analizi): Bu metot ile ilgili
yapilan literatiir aragtirmasinda Malchow ve Kanafani (2001,2004), Veldman ve
Biikman (2003) tarafindan yapilan ¢alimalardir. Literatiir arastirmalarina bakildiginda
AHP yonetiminden sonra en ¢ok tercih edilen arastirma olup en son yapilan arastirma
2004 yilina aittir.

Malchow ve Kanafani (2001) ilk yaptiklar1 calismada ABD orijini olan ihrag
yonlii yiikler i¢in liman se¢imi lizerine ¢alimilardir. 1999 yilinda sekiz iilkeye ihracati
yapilan dort drdi grubunun verileri ele almmustir. Arastirmada dort degisken
bulunmaktadir. Bunlar; Deniz yolu mesafesi, karayolu mesafesi, gemi siklig1 ve gemi
kapasitesi. Calismada giliniin sartlarina bakarak liman secimi ile alakali ¢ok az kriter
alinmis olup bu kriterlerden de sadece denizyolu ve karayolu mesafelerinin diger iki
kriterden liman se¢iminde etkili oldugu belirtilmistir. Arastirmanin sonucunda ABD
dogu ve bat1 yakasindaki limanlar i¢in ihra¢ yonlii yiik trafiginde talep tahminlemesi
iizerinedir.

Veldman ve Biikman (2003) yapmis olduklari ¢aligmada ise Rotterdam Limani
ve Polonya’ da bulunan Gydina limanlarmin hem ihra¢ hem de aktarma yonli
konteyner ellecleme talep tahminlemesini kara tarafindaki degiskenler iizerinden
olusturmus olduklar1 denklemle hesaplama iizerinedir.

Calismanin degiskenleri depo, fabrika vs. den limana kadar olan tasima
maliyetleri, tasima siiresi, sefer siklig1 ve servis kalitesidir. Ihrac yonlii yiik talebi i¢in
bes adet model olusturup nu modellerin katsay1 ve t-istatistik oranlari alinarak formiil
iizerinden hesaplanistir. Aktarma yonli talep tahminlemesi icinde ii¢ adet model
olusturulup test edilmistir.

Malchow ve Kanafani (2004), yapmis olduklar1 ikinci ¢alismada temelde ayni1
verileri kullanmis olup ABD limanlar1 arasinda Deniz tagimaciliginin dagilimini analiz
etmiglerdir. Kisa vadede gemi seferlerinin sabit alinarak, daha onceki gibi bazi
diriinlerin ihracat: lizerinden limanlarin konumu ve karakteristigi olusturulan formiil
iizerinden test edilmistir. Bu ¢alisma da kara tarafindaki karar vericiler agisindan en
onemli kriterin limanin lokasyonu oldugunu tespit etmislerdir. Ancak liman elle¢leme

maliyetleri degiskenini test etmemislerdir.
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Yukarida bahsettigimiz ii¢ ¢alismanin da ortak 6zellikleri bulunmaktadir.
Bunlar; 1- Kara tarafindaki karar vericiler iizerinde yapilmis arastirmalardir. 2- Anket
uzman goriisii alinmadan belirli bir donemde gergeklesmis yiiklemler {izerinden
denklem veya model olusturularak yapilmistir. 3- Limanlar i¢in talep tahminlemesi
iizerine yapilmig ¢aligmalardir. 4- Liman sec¢im kriterleri degisken olarak ele alinmis
fakat cok az sayida alt kriterler olmadan az sayidaki kriterler {izerinden yapilmis
calismalardir.

Q Metodu; Kim (2014) yapmis oldugu ¢alisma hem s6zel hem de sayisal bir
yontem icermektedir. Calisma Giiney Kore limanlar1 tizerine ve hem deniz tarafindaki
hem de kara tarafindaki karar vericiler ile calisilmistir. Once belirlenen gruba otuz bes
sorudan olusan bir anket diizlenmistir. Otuz bes soru dort ana kriter altindan
toplanmistir Bunlar; Liman Altyapisi, Liman Maliyetleri, Liman Lokasyonu,
giivenilirlik ve servis kalitesi. AHP metodu ile yakinlik gdstermekte olup her iki
metotta onem derecesine yet vermektedir. Aralarindaki fark, AHP yontemi katilime1
taraflara kriterlere ikili karsilastirma yaptirirken, Q metodunda bdyle bir durum
yoktur. Biitiin kriterlerin agirlikli ortalamalar1 alinir ve agirlikli ortalamalar iizerinden
degerlendirme yapilir. Q metodu hangi kriterin daha anlamli, degerli ve 6nemli
oldugunu belirlemistir. Arastirma da kullanilan veri seti tamamiyla katilimcilarin
oznel degerlendirmeleri iizerinedir. Ornegin, liman altyapis: ile ilgili olarak limanin
toplam TEU kapasitesi ... TEU’dur yerine katilimcilara sizin i¢in yeterli midir sorusu
sorulmustur. Kim (2014) arastirmanin bir diger kist1 olarak metodun sadece kiiclik
gruplar tizerinde yapilabildiginde deger ve 6nem kazandigini belirtmistir.

AHP (Analitik Hiyerarsi Siireci): Yapilan literatiir arastirmalar1 ele
alindiginda en ¢ok kullanilan metottur. Sirastyla Lirn (2003,2004), Chou (2010), Park
ve Min (2011), Yuen ve digerleri (2012), Da Cruz ve digerleri (2013), Nazemzadeh ve
Vanelslander (2015), Lin ve Wang (2019).

Lirn diger arastirmacilarla birlikte (2003,2004) birer yil arayla iki ¢aligmasi
bulunmaktadr. i1k calismas1 Tayvan limanlarin1 kapsayan ve sadece tarifeli denizyolu
gemi isletmecilerinin aktarma liman1 se¢imi iizerine yaptig1 aragtirmadir. Calismada
once besli likert dlceginde Delphi yontemiyle on kisilik uzmanlardan olusan gruba
anket diizenlemistir. Anketin neticesinde alt kriter olarak hazirladig1 kirk yedi adet

liman se¢im kriterinin alt1 kritere diislirmiistlir. Bunlar; limanin derinligi, altyap1 ve
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diger limanlarla olan baglanilirlifi, konteyner depolama kapasitesi, toplam kargo
hacmi, ana rotalara olan uzaklig1 ve limanin verimliligi. Daha sonrasinda dort ana
baslik altinda bu kriterleri toplamistir. Dort ana baslik ise; Limanin karakteristik
ozellikleri, Limanin cografik konumu, Liman isletmesinin perspektifi ve tarifeli deniz
yolu gemi isletmesinin perspektifi. Arastirmanin kisti ise kiiclik bir grup lizerinde,
sadece lokal liman ve gemi isletmelerini kapsayan, sadece gemi igletmesinin
perspektifi lizerine yapilan bir aragtirma olmasidir.

Lirn ve digerleri (2004) ikinci yaptiklari ¢alisma da ise ilk ¢alismast gibi kirk
yedi kriteri 6nce on iki kritere diislirmiis, bu kriterleri dort ana baslik altinda
toplamistir. Bu bagliklar; Limanin fiziksel ve teknik altyapisi, Limanin Cografik
konumu, Limanin isletme ve yonetimi, Liman maliyetler. Bu ¢alismada farkli olarak
karar verici olarak hem deniz tarafin1 hem de kara tarafindan uzmanlar katilmistir.
Ayrica bu calismada global bir perspektif iizerinde calismistir. Tk calismada ki gibi
Delphi yontemiyle anket diizenlemis akabinde AHP yontemiyle sonuglar analiz. Lirn
ve digerlerinin (2004) elde ettigi verilere gore Liman Maliyetleri hem deniz tarafindan
hem de kara tarafindaki kara vericiler tarafindan liman se¢iminde en onemli kriter
olarak belirlenmistir. Alt kriterlerde ise hem denizyolu gemi isletmeleri tarafinda hem
de kara tarafindaki karar vericiler acgisindan limanin ana rotalara uzakligi, liman
ellegleme maliyetleri en 6nemli alt kriterler olmustur. Arastirmanin sonucunda, Liman
ellegleme maliyetleri, ana rotalara uzaklik, ith./Ihr. Bolgelerine uzaklik, Temel altyap1
olanaklar1 (derinlik ve erisim), mevcut besleme ag1 en 6nemli liman se¢iminde ki en
onemli kriterler oldugu goriilmiistiir.

Chou (2010), yapmis oldugu ¢alisma Tayvan’da bulunan {i¢ liman bdlgesi i¢gin
tarifeli deniz yolu gemi isletmeleri {izerine ve bu isletmelerin liman se¢iminde 6nemli
olan kriterlerin agirliklar1 tizerinedir. Toplamda bes adet isletme iizerinde arastirma
yapilmistir, bu isletmelerin dort tanesi okyanus Gtesi hizmet verirken bir tanesi ise
bolgesel olarak hizmet vermektedir. Toplam literatiirden on sekiz adet alt kriter
belirlemis ve bu on sekiz alt kriteri alt1 ana kriter olarak belirlemis ve bu arastirmanin
degiskenleri bu alt1 ana basliktir. Bu bagliklar, 1- Liman Masraflari, 2- Limanin
verimliligi, 3- Liman Derinligi, 4- Yiikleme ve Bosaltma verimliligi, 5- Konteyner

depolama alan1 biyiikligii ve verimliligi, 6- Hinterlant ekonomisi.
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Arastirma sonucunu iki grupta incelemistir. Ik grupta bolgesel hizmet veren
isletmenin sonuglarini belirmistir. Buna gore bolgesel isletme igin liman masraflar
cok Onemli, liman ve konteyner ellegleme verimlilikleri orta derecede onemde,
hinterlant ekonomisi; eyer aktarma hizmeti varsa orta derecede, yoksa ¢cok dnemlidir.
Konteyner alaniin biiyiikliigli ve limanin derinliginin boélgesel liman i¢in bir 6nemi
yoktur. Okyanus Otesi hizmet veren isletme icin ise, Liman masraflari, konteyner
ellegleme verimliligi ve liman derinligi cok 6nemlidir. Liman verimliligi ve konteyner
depolama alaninin biiytiikligli ve verimliligi orta derecede 6nem sahiptir.

Bu arastirma da liman masraflar1 her iki grup i¢cin ¢ok Onemlidir. Liman
verimliligi ise her iki grup i¢in orta derecede 6nem sahiptir. Her iki grupta temel deniz
yolu konteyner tasimaciligi hizmeti verse de vermis olduklar1 hizmetin cografik
konumuna bagh olarak farkli gemi tipleri ve farkli hinterlantlar1 oldugu icin liman
derinligi, hinterlant ekonomisi ve konteyner depolama alaninin biiyiikligii farklh
sonuglar vermektedir.

Park ve Min (2011), yapmis olduklar1 ¢alisma hem tarifeli denizyolu gemi
isletmeleri hem de liman operatorlerinin dahil odlugu, dogu Asya limanlar1 6zelinde
ve aktarma limani1 se¢imi iizerinedir. Arastirmacilar 6nce Lirn (2003,2004) yapmis
oldugu caligmalardaki kriterleri baz alarak kirk alt1 adet alt kriter belirlemis sonrasinda
uzmanlarla yapmis oldugu goriisme neticesinde alt kriter adedini on iice diisiirmiis ve
bu alt kriterleri dort ana baslik altinda toplamistir. Bu bashlar ayni zamanda
aragtirmanin degiskenleridir. Bu basliklar; 1- Liman altyapisi, 2- Liman lokasyonu, 3-
Liman yonetimi, 4- Liman maliyetleri.

Calismanin neticesinde liman maliyetleri her iki taraf i¢in en 6nemli kriterdir.
Liman altyapisi toplamda ikinci 6nemli faktordiir ancak liman operatorler agsindan bu
en az 6nemli faktordiir. Arastirmaya gore, liman operatdrleri liman altyapisinin, tarifeli
denizyolu gemi igletmeleri i¢in ne kadar oOnemli oldugu tam anlamiyla
kavrayamadigini belirtmistir. Bir diger ayriliklar1 baslik ise liman yonetimi. Buna gore
tarifeli denizyolu gemi isletmeleri agisindan bu oran liman operatdrleri agisindan daha
diistiktiir. Liman lokasyonu ise her iki tarafa gore lgiincii siradaki oneme sahip
kriterdir.

Yuen ve digerleri (2012), yapmis olduklari ¢aligma hem deniz hem de karadaki

tiim taraflar1 iceren bir ¢aligmadir. Uzmanlarla yapmis olduklar1 ¢aligma neticesinde
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toplam on dokuz alt kriter, sekiz adet ana kriter altinda toplanmistir. Bu basliklar,
liman lokasyonu, liman masraflari, limanindaki tesisler, sunulan servisler, liman
operatorleri, limanda bulunan iletisim sistemleri, hinterlant baglantilar1 ve biirokrasi
uygulamalari.

Tasima isleri organizatorleri agisindan degiskenlerin 6nemi ise; Liman
lokasyonu, hinterlant baglantisi, sunulan servisler, biirokrasi uygulamalar1 ve liman
maliyetleridir. Tasitanlar acisindan baktigimizda ise liman lokasyonu, hinterlant
baglantisi, liman maliyetleri, biirokrasi uygulamalar1 ve sunulan servislerdir. Genel
olarak bakildiginda tasitanlar ve tagima isleri organizatorleri agisindan degiskenlerin
agirliklar1 benzerlik gostermektedir.

Da Cruz ve digerleri (2013), yilinda yaptiklar1 calismada Iberya Yardimasin da
bulunan Ispanya ve Portekiz smirlar1 icerisinde yer alan limanlar icerisinde secimi
iizerinedir. Hem tarifeli deniz yolu tasitanlar1 hem de liman otoriterlerinin anket
stirecinde dahil edilmistir. Toplam on iki adet alt kriter dort ana kriter altinda
toplanmistir. Delphi yonetimiyle anket iki tur lizerinden yapilmistir. Yapilan anket
neticesinde intermodal baglanti, liman derinligi, ith. / Ihr. alanlarina yakinlk, liman
tesisi ve altyapisi ve geminin limanda ge¢irdigi siire ana degiskenler ve liman
seciminde kullanilan faktorler olarak ortaya ¢ikmustir.

Agriliklar1 olarak ise liman derinligi her iki taraf i¢in en diisiik 6neme sahip
kriter olup, tarifeli deniz yolu isletmeleri ile liman otoriterleri farkli acgilardan liman
secimini degerlendirdigi goriilmiistiir.

Nazemzadeh ve Vanelslander (2015) yilinda yapmis olduklar1 g¢alisma
Antwerp, Hamburg ve Rotterdam limanlar1 iizerinedir. Liman se¢imi Ith./Ihr. yonlii
liman trafiginde ki liman se¢imini baz almistir. Once diger AHP yénetimiyle yapilan
arastirmalar gibi iki defa anket yapilmistir. Katilimcilar hem deniz tarafinda ki hem de
kara tarafindaki uzmanlardir. Yapilan anket neticesinde degiskenler liman maliyetleri,
lokasyon, hinterlant baglantilarinin  kuvveti, kapasite ve liman verimliligidir.
Degiskenler katilimcilar bazinda ele alindiginda; Liman maliyetleri {i¢ grup i¢in en
onemli kriter, ikinci olarak hinterlant baglantilari, {iglincli 6nem siras1 lokasyon daha
sonrasinda liman verimliligi ve son olarak kapasite en diisiik 6nemdeki kriterdir.

Lin ve Wang (2019) AHP yonetimiyle yapmis olduklar1 ¢aligma Almanya

limanlar1 {izerinde, tasitanlar ve tasima isleri organizatorlerinin liman sec¢iminde
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baktiklar1 kriterler ve her iki taraf i¢cinde en verimli limanin se¢imi lizerinedir.
Arastirimin amaci biiyliyen gemi tiplerinin getirmis oldugu draft ve ellegleme ile ilgili
bir etkilerinin olup olmadig1 arastirmaktir. Arastirmacilar 6rnek vererek agiklamada
bulunmuglardir. Hamburg limani draft seviyesi 13,3 metre olup, 18000 TEU kapasiteli
gemilerin ise 16 metre ve istii draft seviyesi oldugu bilinmektedir. Yeni nesil biiyiik
gemilerin Hamburg limanini kullanilmasi halinde maliyetler artacagi icin tasitan ve
tasima isleri organizatorlerinin Hamburg Limanmi kullanip kullanmayacagim
aratirmiglardir. Yaptiklar1 arastirma 280 adet isletme ve uzmanla goriisme
yapmuslardir. Ankete gore tasitan ve tagima isleri organizatorleri kara tara tarafi tasima
maliyetleri, servis kalitesi, liman isletmesinin kalitesi ve tiretkenligi gibi kriterler ana
kriterler belirlemistir. Ayrica taraflara neden Almanya’daki limanlarla c¢alistiklar
soruldugunda ise sirasiyla gemi programinin sikligi, dagitim maliyetleri, dagitim
kanallari, depolama olanaklar1 gibi kritereler liman se¢iminde etkili oldugu
belirtilmistir.

Liman sec¢imi ile ilgili literatiirde kullanilan en fazla yontem AHP oldugu
goriilmiistiir. AHP yonteminin liman se¢imindeki dezavantajlari soyledir; bireysel
goriislere agirlik vermektedir bu nedenle sorular sorulurken net bir sekilde ankete
katilan anlayamazsa yanlis sonuglar bilimsel agidan giivenli olmayabilir. Cok adetli
katilimlarda katilimcilarin cevaplar1 birbiri ile celigki gosterip agirlik yerine
anlamsizlik ve/veya ¢eliski getirebilir. Sorulan sorulara verilen cevaplar birden dokuza
gore siralandigl ic¢in katilimci hangi rakamin hangi cevaba geldigini kacirabilir
(Nazemzadeh ve Vanelslander, 2015:225).

Literatiir ¢alismas1 dahilinde incelen tiim ¢alisma ve arastirmalar da liman
secim kriterleri yeri degismek kaydiyla ana kriterlerde benzerlikler goriilmiistiir.
Liman maliyetleri, liman altyapisi, liman verimliligi, liman lokasyonu tiim
arastirmalarda ana kriter olarak tercih edilmistir. Aragtirma ana-besleme veya gecis
liman: {izerine olan calismalarda ise hinterlant baglantis1 ve Ith./ihr. bélgelerine
yakinlik gibi diger ana kriterler bulunmaktadir.

Liman maliyetleri ana kriteri altinda konteyner ellecleme maliyetleri tiim
caligmalarda ana degisken durumundadir (Lirn ve digerleri 2003,2004, Guy ve Urli,
2006, Ng, 2006, Tongzon ve Sawant 2007, Chang ve digerleri 2008, Wiegmans ve
digerleri 2008, Tongzon 2009, Chou 2010, Park ve Min, 2011, Yuen ve digerleri, 2013,
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Ng ve digerleri 2013, Kim, 2014). Liman verimliligi, alt baglig1 olarak bir den fazla
alt kriter bulunmaktadir. UNCTAD bu konuda liman verimliligi ile ilgili olarak
geminin limanda gecirdigi siireyi, liman verimliligi olarak yillik raporlarinda ele
almaktadir (UNCTAD,2020:70-75). Liman lokasyonu, aktarma limanlari i¢in ana
rotalara olan uzaklik olarak tespit edilmistir. Dort calisma (Veldman ve Biikkman 2003,
Chou 2010, Nd ve digerleri 2013, Lin ve Wang 2019) haricinde liman lokasyonu ve
ana rotlara olan uzaklik ana kriter oldugu goriilmiistiir. Liman altyapisi olarak ise
liman derinligi, limanin sahip oldugu kapasite, rihtim adedi ve metraji, sahip oldugu
ving adedi kriterleri agirlik kazanmistir. Tablo 10°da goriildiigii tizere liman altyapisi
iki calisma haricinde liman sec¢imi kriterlerinin en 6nemlileri arasindadir.

Onut ve digerleri (2010), bir limanin diger limanla olan baglantisinin liman
lokasyonu olarak aldigi i¢in, liman baglanilirlig1 limanin intermodal baglantisi olarak
ele alinmistir. Ayn1 minvalde Chou (2008) yapmis oldugu arastirma da limanin
intermodal baglantisinin transit ve hinterlant hizmeti veren limanlar i¢in 6nemli

oldugu, aktarma limanlar1 i¢in 6nemli olmadig1 sonucuna varmustir.
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UCUNCU BOLUM
DENiZYOLU KONTEYNER TASIMACILIGINDA AKTARMA LiMANI
SECIMi: DOGU AKDENIiZ LIMANLARI UZERINDE BiR ARASTIRMA

3.1. ARASTIRMANIN AMACI VE PROBLEMI

Bu arastirmanin temel amaci denizyolu konteyner tagimaciligi aktarma limani
seciminde kullanilan kriterlerin belirlenmesi, bu kriterlerin 6nem diizeylerinin tespit
edilmesi, son olarak da bu veriler kapsaminda Dogu Akdeniz bdlgesi denizyolu
konteyner tagimaciliginda en ideal aktarma konteyner limaninin saptanmasidir.

Ayni sekilde ikinci boliimde belirtildigi {izere yapilan arastirmalarin taraflari
her bir kriteri farkli onem vermekte ve 6nem agirliklari limanin faaliyet amacina gore
degiskenlik gostermektedir. Bu sebeple bu arastirmanin bir diger problemi ve amaci
liman kullanicilar1 ve uzmanlarin goriisleri alinarak denizyolu konteyner tasimaciligi
aktarma limani i¢in belirlenen kriterlerin 6nem agirliklarini belirlemektir.

Son olarak literatiir arastirmasi ile belirledigimiz deniz yolu konteyner
tasimaciligi aktarma limani se¢imi ana ve alt kriterleri ve uzman gorisleri ile
belirledigimiz bu kriterlerin agirliklar1 ile beraber, Dogu Akdeniz limanlar1 i¢erisinden
AHP ve Topsis yontemi ile aktarma limani faaliyetleri i¢in alternatif limanlar arasinda

en uygun denizyolu konteyner tasimaciligi i¢in aktarma limanini tespit etmektir.

3.2. ARASTIRMANIN SURECI VE METODOLOJISI

Aragtirmanin amaclar1 dogrultusunda bu calismada 3 arastirma yontemi
kullanilmistir. Aktarma limanmi se¢iminde kullanilan kriterlerin belirlenmesi i¢in
literatiir taramas1 yontemi kullanilmistir. Buna gore aktarma liman se¢imi kriterleri
daha onceki boliimde de belirtildigi tizere;

e Liman Konteyner Ellegleme Maliyetleri,

e Geminin Limanda Gegirdigi Siire,

e Liman Yillik Konteyner Ellegleme Kapasitesi,

e Rihtim Adedi,

e Rihtim Uzunlugu,

e STS Kreyn Adedi,

e Ana Rotalara Uzaklik
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e Liman Derinligi olarak belirlenmistir.

Aktarma liman1 se¢im kriterleri belirlendikten sonra, elde edilen kriterlerin
Oonem siralamalarmin tespit edilmesi igin AHP yontemi kullanilmistir. Son olarak,
AHP yontemi sonucu elde edilen kriter agirliklar1 kullanilarak, Dogu Akdeniz
bolgesinde hizmet veren en ideal aktarma konteyner limanimnin tespiti icin TOPSIS

yontemi kullanilmistir.

Sekil 9. Aragtirmanin Siireci

\ \ \ Y .
Denizyvolu Konteyne;r Literatiir Arastirmasi
Tagimaciligr Aktarma Limani
Secim Kriterlerini Belirlemek
Aktarma Limani Sec¢im 4y AHP Yontemi
Kriterlerinin Agirliklarinin
Belirlenmesi
Dogu Akdeniz Cografyasinda EEE— TOPSIS Yontemi

Denizyolu Konteyener
Tasimacilig1 En Ideal
Aktarma Limanin Se¢imi

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Aragtirmada kullanilan limanlarin se¢iminde, bulundugu bdlgede hangi
limanin mevcut ellegleme kapasitesi fazla ise hem transit hem de kendi hinterlandina
hizmet veren veya verebilecek gerekli altyapiya sahip olmasi, limanin bulundugu
iilkenin siyasi agidan ticari iliskilerinin olmasi veya olmamasi gibi veriler 1s181inda

karar verilmistir.

3.3.  ARASTIRMANIN YONTEMI

Sekil 9°da goriildiigii iizere, aragtirma yontemi once aktarma limani se¢imi
lizerine yapilan literatiir aragtirmasi ve bu literatiir iizerinden aktarama limani

seciminde kullanilan kriterler belirlenmistir. Aktarma limani se¢iminde kullanilan
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kriterler 2. Boliimde yer alan literatiir calismasinda belirtilmis ve bu boliim {lizerinden
hazirlanmistir.

Kriterler belirlendikten sonra uzmanlarin goriisleri anket yoluyla alinarak her
bir kriterin agirliklart AHP yontemiyle hesaplanmistir. Sonrasinda kriterlerin
agirliklart TOPSIS yontemiyle test edilerek Dogu Akdeniz limanlari i¢inde aktarma

limani i¢in en ideal tespit edilmistir.

3.3.1. AHP Yontemi

AHP yontemi, analitik hiyerarsi slireci olarak bilinmekte ve Saaty (1987)
tarafindan ilk defa kullanilmistir. Yontem bir 6l¢iim teorisi olarak, amaglar, kriterler,
Nitelikler ve alternatiflerden olusan hiyerarsik yapida, bu elemanlar arasinda karar
vericinin "ikili karsilastirmalar" bi¢iminde ifade ettigi tercihlerinden, oran-skalasi
agirliklarinin ¢ikarilmasi temeline dayanir.

AHP oran olgeklerinin detaylandirilmasini saglayan ikili karsilagtirilmalari
temel alir. Karar problemine yonelik olarak hiyerarsik bir model kullanan AHP bir
grup alternatife yonelik genel amaglar ya da amag alternatiflerine ait Olciitleri icerir
(Saaty, 1987, 161-176).

AHP yontemi iic asamadan olugmaktadir; Birinci asama, amacin, kriterlerin ve
alternatiflerin belirlenerek hiyerarsinin olusturulmasi ve onceliklerin belirlenmesidir.
Hiyerarsi olusturmak karmasanin oniline gegcmeye yardimci olurken ayni zamanda
problemin temel unsurlarinin da belirlenmesini saglamaktadir.

Ikinci asamada, kriterlerin ikili karsilastirilmasi yapilarak kriterlerin agirliklar:
belirlenir. Bu asamada kriterler kendi iglerinde birbirleriyle karsilastirilirken ayni
zamanda kriterlere gore alternatifler de kendi aralarinda karsilastirilir.

Iki faktoriin ya da iki alternatifin siibjektif olarak karsilastirilmasi anlamina
gelmektedir. Ikili karsilastirmalar karar kriterlerinin ve alternatiflerin  6ncelik
dagilimimin kurulmasi i¢in tasarlanmaktadir. Karsilagtirilacak kriter ya da segenek
sayis1 n ise Toplam n(n-1) /2 adet karsilastirma yapilir. Karsilagtirmalar matris sekilde
olusturulur. Sekil 10°’da ikili karsilastirma denklemi goriilmektedir. n:
degerlendirilecek kriter sayisi, ci: i kriteri, aij: i kriterinin j kriterine gére 6nemi, aji:

1/aij ve aii:1’dir.
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Sekil 10. AHP ikili karsilastirma denklemi

T T T

L S

(_’1 1 a, a,

A Colay, 1 . a,
C4 a,, 1 |

Kaynak: Saaty, 1987, 161-176

Onem dereceleri 1-9 dlgegine gore belirlenir.

Tablo 5. AHP Onem Dereceleri Tablosu

Onem Degerleri Deger Tanimlar1
1 Her iki faktoriin esit dneme sahip olmasi
3 1. Faktoriin 2. Faktorden daha 6nemli olmasi durumu
5 1. Faktoriin 2. Faktorden ¢ok 6nemli olmasi durumu
7 1. Faktoriin 2. Faktore nazaran ¢ok giiclii bir 6neme sahip olmasi durumu
9 1. Faktoriin 2 Faktdre nazaran mutlak iistiin bir Sneme sahip olmast
2,4,6,8 Ara degerler

Kaynak: Saaty, 1987, 161-176

Kisiler, kriterlerin ya da alternatiflerin birbirlerine gore degerlendirilmesi
sirasinda 1-3 arasinda kaldiginda 2 6nem derecesi kullanilabilir.

Ikili karsilastirma matrisleri elde edildikten sonra normalize edilmis matrisler
olusturularak goreli oncelikler olusturulur.

Ucglincii asama ise matrislerin tutarli olup olmadigi olmadigini belirlemektir.
Buradaki amac¢ elde edilen goreli oOnceliklerin ne kadar gergegi yansittigini
belirlemektir. Bir karsilastirma matrisinin tutarli olabilmesi i¢in en biiyiik 6z degeri
olan A max’n matris boyutuna (n) esit olmasi1 gerekir.

Topsis yontemi ilk defa Hwang ve Yoon (1981) yilinda yapmis olduklar
calismalar referans alinarak ortaya konulmustur. “Ideal Coziime Benzerlik Yolu ile
Tercih Sirasina Ulasma Teknigi” (Technique for Order Preference by Similarity to
Ideal Solution-TOPSIS) ideal alternatife goreli yakinligi en fazla olan alternatifi segme
mantigina dayali olan uzlasma modelini kullanan bir yontemdir.

Coklu karar vermede, kriterler arast ¢atisma durumu nedeniyle ideal ¢oziime

ulasmak genelde miimkiin olmadigindan bir "uzlasik" ¢oziimden bahsedilir. "ideal
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¢coziim"; tiim niteliklerde ulasilabilecek en iyi degerlere sahip olan ¢6ziim (alternatif),
anti-ideal ¢oziim" ise tiim niteliklerde olasi en kotii puanlari alan alternatif olarak
tanimlanmaktadir.

AHP yontemi, bir Ol¢lim teorisi olarak, amaglar, kriterler, nitelikler ve
alternatiflerden olusan hiyerarsik yapida, bu elemanlar arasinda karar vericinin ikili
karsilastirmalar bi¢iminde ifade ettigi tercihlerinden, oran-skalasi agirliklarinin
cikarilmast temeline dayanmaktadir. AHP ‘de alternatiflere atanan degerler, oran

Olceginde tanimlidir.

3.3.2. TOPSIS Yontemi

Topsis yontemi hem lojistik tabanli (Erkayman ve digerleri,2011, Harrison ve
digerleri,2015, Miao ve digerleri,2018, Tuzkaya ve digerleri, 2020, Pham ve digerleri,
2017) hem de liman se¢imi (Eker ve digerleri, 2013, Rezale ve Sayareh,2011, Sayareh
ve Alizmini,2014, Gorcun,2018, Liu ve digerleri,2020) arastirmalarinda kullanilmustir.

Lojistik tabanli arastirmalara bakildiginda; Erkayman ve digerleri (2011),
yapmis olduklar1 calisma Dogu Anadolu Bolgesi iginde lojistik merkez segimi
iizerinedir. Ana kriterler olarak cografik konum, ulasim hatlarina yakinlik, bolgenin
sosyo ekonomik durumu ve maliyetleri ele almislardir. Harrison ve digerleri (2015),
ise Kuzey Bat1 Avrupa limanlar1 i¢in liman i¢i otonom arag rotasi se¢imi i¢in arastirma
yapmislardir. Kullanig olduklar1 dort adet kriter bulunmaktadir. Bu kriterler dilecek
mesafe, araclarin hizi, transfer siireleri ve rihtim iizerindeki yollardir. Her bir kriterin
agirliklart rthtim igerisindeki yollarda gecen siireler iizerinden hesaplanarak
¢ikarilmigtir. Miao ve digerleri (2018), yapmis oldugu c¢alisma ise Lojistik Servisinin
Kalitesini 6l¢mek tizerinde yapmuslardir. Ana Kriterler ise bireysellik, bilgi
teknolojileri, inovasyon gelisimi ve uzmanlasmadir. Kriterlerin agirliklar1 servis
kullanicilart tarafindan belirlenmistir. Pham ve digerleri (2017), yapmis olduklar
calisma Vietnam 6zelinde lojistik merkez lokasyonu se¢imi {lizerinedir. Arastirmada
once hem literatiirden hem de uzman goriisii Delphi yontemi ile kriterler secilmis,
sonrasinda yine Delphi yontemiyle segilen kriterlerin agirliklari hesaplanmustir.
Arastirma {li¢ bolge i¢in on dort kriter belirlenmistir. Genel olarak bu kriterler ulasim
merkezlerine yakinlik, liretim ve miisteriye yakinlik, navlun talebi, genisleme bolgesi,

ulasim ve ingaat asamasinin ¢evreye etkileri gibi kriterler belirlenmistir. Tuzkaya ve

42



digerlerinin (2020) yapmis oldugu ¢alisma ise; Istanbul metropoliten bélgesi igin
lojistik merkez se¢imi ilizerinedir. Pham ve digerlerinin (2017), yapmis olduklari
calismaya yakin olarak on alti kriter kullanmiglardir. Kriterlerin agirliklarini ise
dematel yontemiyle bulmuslardir.

Topsis yontemiyle yapilan Liman Se¢imi arastirmalarina bakacak olursak;
Eker ve digerlerinin (2013), yilinda yapmis olduklari ¢alisma hem AHP hem de
TOPSIS yontemi kullamlmistir. Tarifeli denizyolu konteyner tasimasi yapan
firmalardaki uzmanlar ve literatiir c¢alismalarindan oOnce kriterler belirlenmis
sonrasinda AHP ydntemiyle kriterlerin agirliklar: hesaplanmis akabinde ise TOPSIS
yontemiyle en ideal limani tespit etmislerdir. Ana kriterler olarak limanin fiziksel
yapisi, liman verimliligi, maliyet ve diger tespit edilmistir. Rezale ve Sayareh (2011),
yapmus olduklari ¢calisma Iran korfezinde bulunan limanlar igerisinde en verimli limani
bulma tizerinedir. Toplan alt1 liman iizerinden on alt1 farkl: kriter secgilerek arastirma
yapilmistir. Kriterlerin agirliklar tarifeli denizyolu tasitanlarinda calisan uzmanlara
gonderilen anket neticesinde belirlemistir. Sayareh ve Alizmini (2014) yine bu
minvalde Iran kérfezinde bulunan limanlar igerisinde, liman drafti, maliyet, rthtim
adedi, liman girisi, liman ¢alisma siiresi, liman giivenligi, liman kapasitesi ve
uluslararasi politikalar1 ana kriter alarak yaptiklar1 caligmadir. Ana kriterleri secerken
yirmi bes uzmanla ve Delphi yontemiyle belirlenmistir. Kriterlin agirliklar1 AHP
yontemiyle belirlenmistir. Topsis yontemiyle liman se¢imi lizerine yapilan bir diger
calisma ise Liu ve digerlerinin (2020) yapmis oldugu c¢alismadir. Calismada alt1 ana
kriter altinda liman se¢im kriterleri olarak arastirma yapilmistir. Kriterlerin agirliklari
AHP yontemiyle belirlemistir.

TOPSIS yontemi, karar verici ya da bir grup karar vericinin karar
alternatiflerini kriterler altinda degerlendirmesi ile olusan karar matrisini ele alarak
uzlagik bir alternatife ulasmaya calisir. TOPSIS yonteminde kriterleri ve kriterler
altinda alternatifleri degerlendirirken goreli bir degerlendirme yapmamaktadir.

2

“N” boyutlu “m” alternatif seklinde tanimlanabilecek ¢ok kriterli karar verme
problemlerinde kullanilan bir TOPSIS yonteminde ideal ¢oziim icin gerekli olan
yakinlik bulunurken

* Hem pozitif ideal ¢oziime uzaklik,

* Hem de negatif ideal ¢dziime uzaklik birlikte degerlendirilir.
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Y ontem ideal ¢oziime maksimum benzerlikte bir alternatifi seger. Bu yontemde
secilen alternatif ayn1 anda hem ideal ¢6ziime en yakin olan hem de anti-ideal ¢oziime
en uzak olandir.

TOPSIS yonteminde; se¢ilmis alternatif bir nevi geometrik anlamda ideal
¢oziime en kisa mesafede ve negatif-ideal ¢oziimden en uzak mesafede olmalidir.
Metot her bir kriterin tekdiize bir sekilde artan ya da azalan fayda egilimine sahip
oldugunu varsaymaktadir.

Oklid mesafesi yaklasimi alternatiflerin ideal ¢oziime goreli yakinliklarini
degerlendirmeyi amaglamaktadir. Béylece bu goreli mesafelerin karsilastirilmalarinin
bir serisi araciligiyla alternatiflerin tercih sirasi ¢ikarilabilmektedir (Hwang ve Yoon,
1981:128-130).

TOPSIS yéntemi toplamda alt1 asamadan olusmakta olup bu asamalar ise
(Hwang ve Yoon, 1981:128-130);

1- Normalize Karar Metrisinin Olusturulmasi

2- Agirliklandrilmig Normalize Karar Matrisinin Olusturulmasi

3- Ideal ve Negatif Ideal Coziimlerin Belirlenmesi

4- Ayirma Olgiimiiniin Hesaplanmasi

5- Ideal Coziime Géreli Yakinligin Hesaplanmasi

6- Tercih Sirasinin Diizenlenmesi

1- Normalize Karar Metrisinin Olusturulmasi; TOPSIS metodunda ilk
asama, degisik kriter boyutlarini boyutsuz kriterlere doniistiirmektedir. Normalize

karar matrisi R’nin bir elemanu rij asagidaki sekilde hesaplanir.

Sekil 11. TOPSIS Normalize Karar Matrisi Formiilii

i
IU m

f

f 2
V2

k=1

Kaynak: Hwang ve Yoon, 1981:128-130

2- Agirhklandrilmis Normalize Karar Matrisinin Olusturulmasi: Karar
verici tarafindan tanimlanan agirliklarin bir seti ), w_i=1 oldugu durumdaki W= (w_1,

w 2, w_3, ..., w_n), karar matrisi ile birlikte agirliklandrilmis normalize matrisini

44



olusturmak i¢in kullanilmaktadir ve asagidaki gibidir. Tablo 6’da agirliklandrilmis
normalize karar matrisinin hesaplanmasi tablosu goriilmektedir.

Tablo 6. Agirliklandrilmig Normalize Karar Matrisi Olusturma Tablosu

Wil Wariz2 | Whnl'1n
Wir21 War22 | Whl2n

V=
Wirma W2Im2 | e Whnlmn

Kaynak: Hwang ve Yoon, 1981:128-130

3- ideal ve Negatif Ideal Coziimlerin Belirlenmesi: ideal A* olarak, negatif-
ideal ise A" olarak gosterildiginde, alternatifler asagidaki gibi tanimlanmaktadir. Sekil
12°de ideal ¢oziim formiilii, sekil 13’te negatif ideal ve negatif ideal ¢6ziim uzaklig

formiilii yer almaktadir.

Sekil 12. TOPSIS Ideal ve Negatif Coziim Formiilii
A" ={(maxv,|je J).(minv,|je J').i=12,

[o%]

e =V VoV,

je J).i=123.....m}={v,_.v, .....v, }.

A” ={(minv,|je J).(maxv,|
J ={j=1,2,3,...,n ve j fayda kriteri ile birlestirilmistir.}
J'=1{j=1,2,3,...,n ve | maliyet/kayip kriteri ile birlestiriimistir.}

Kaynak: Hwang ve Yoon, 1981:128-130

Olusturulan iki alternatif A * ve A-'nin sirastyla en ¢ok tercih edilen alternatifi
(ideal ¢6ziim) ve en az tercih edilen alternatifi (negatif-ideal ¢6ziim) gosterdigi
kesindir. Karar verici;
» Fayda kriteri i¢in alternatifler arasindan en yiiksek,

* Maliyet kriteri i¢in ise en diisiik degeri istemektedir

4- Ayirma Ol¢iimiiniin Hesaplanmasi: Bu adimda alternatifler arasindaki

ayrim dlgiisii igin n-boyutlu Oklid uzaymdaki uzakliklar tanimlanir
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Sekil 13. TOPSIS Ideal ve Negatif ideal Coziim Uzaklig1 Formiilii
Alternatiflerin ideal olandan uzakhg

S = Z (v, —1'r+}1 =12 ...m
=l -

Alternatiflerin eksi-ideal olandan uzaklhg

S; = Z ("-'r,._"'.-_]': 1=1.2..... 1.
J=1 ' -
Kaynak: Hwang ve Yoon, 1981:128-130
5- ideal Coziime Goreli Yakinhgin Hesaplanmasi: Bir alternatifin ideal
coziime goreli yakinligi C* seklinde gosterilir ve asagidaki gibi ifade edilir. Sekil 14°te

ideal ¢ozlime gore ideal yakinligin hesaplama formiilii verilmektedir.

Sekil 14. TOPSIS ideal Coziime Géreli Yakinligi Hesaplama Formiilii

C. __ e eder1z=GCy20,vei=123,...m.
Su+S,

Kaynak: Hwang ve Yoon, 1981:128-130

6- Tercih Sirasimin Diizenlemesi: Son olarak en iyi ya da optimal alternatife
Ci*’1n tercih sirasina gore karar verilmektedir. En iyi alternatif, ideal ¢oziime en yakin
mesafede olan ¢oziimdiir. Bu adimda tercih sirasina gore optimal alternatife karar

verilmektedir. Alternatifler ideal ¢6ziime goreli yakinliklarina gore siralanir.

3.4.  ARASTIRMANIN BULGULARI

Sekil 9’da goriildiigii lizere arastirmanin bu noktasindan itibaren bu asama ile
birlikte ikinci boliimde belirlenen denizyolu konteyner tasimaciligi aktarma liman
secim kriterleri Oncelikle uzman goriislerinin alinmasi, sonrasinda AHP ydntemiyle
her bir kriterin agirhiklarinin hesaplanmasi son olarak ise TOPSIS yontemiyle
agirliklart belirlenen kriterlerin  birinci bdliimde belirtilen limanlar {izerinde
uygulamasi yapilarak en ideal denizyolu konteyner tasimaciligi en idea aktarma

limanin tespit edilmesidir.
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3.4.1. AHP Yontemiyle Kriter Agirhiklarinin Belirlenmesi

Tasitan, Tasima Isleri Organizatdrleri, Uzman-Akademisyen ve Tarifeli
Denizyolu Gemi Isletmecilerinden olusan on iki kisilik uzman grubumuza Ek.1’de
bulunan anket uygulamasi yapilmistir. Ayrica Ek 2,3,4 ve 5’te her gruptan anket
katilim formlar1 bulunmaktadir.

Anket, iki boliimden olusmaktadir. Birinci boliimde, belirlenen sekiz kriterin
birbirleri ile 5Snem derecelerine gore karsilastirilmasi iizerinedir. Ikinci boliimde de ise
katilimcilarin profil bilgileri alinarak sektor tecriibeleri tespit edilmistir.

Anket sonucglart AHP yontemiyle degerlendirilmis olup, kriterlerin yiizdelik ve
oranlart AHP yOnetiminin bir agsamasi olan ikili karsilastirma ile diizenlenmistir. Tiim
hesaplamalar Ek 6’da bulunmaktadir.

Ankete katilim siiresince tiim geri doniisler e-posta vasitasi ile tamamlanmis

olup, COVID-19 tedbirleri dolayistyla dolay: yiiz yiize goriisme yapilmamistir.

Tablo 7. Anket Katilimcilarin Sektor Tecriibesi

Katilmcilarin Gruplari Sektor Tecriibeleri (Ortalama)
Tasitan ve Tasima Isleri Organizatorii 12,33 yil
Uzman/Akademisyen 16 yil
Liman Isletmeleri Y®oneticisi 12,66 yil
Tarifeli Denizyolu Gemi Isletmecisi 9,66 yil

Kaynak: Yazar Tarafindan Hazirlanmustir.

Tablo 7°de goruldigi katilimcilarimizin toplam ortalama sektor tecriibe
ortalamalar1 12,66 olup, Tasitan ve Tasima isleri organizatorii ortalamasi 12,33 yil,
Uzman/Akademisyen ortalamast 16, Liman Isletmeleri yoneticilerinin 12,66 yil,
tarifeli denizyolu gemi isletmecilerinin ise 9,66 yildir.

Yapilan anketlerin AHP yontemiyle degerlendirilmesi siireci 6ncelikler ikili
karsilastirma matrisi ile baslanmustir. Tiim sekiz kriter birbirleri ile her bir anket
neticesine gore karsilastirma yapilmistir.

Yapilan ikili karsilastirma matrisleri sonrasimda her bir anket Once
katilimcilarin kendi gruplarma goére agirliklar belirlenmis, sonrasinda ise agirlikli

ortalamalar alinarak genel agirliklar belirlenmistir.
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AHP yonteminin birinci agsamasi olan hiyerarsinin belirlenmesi ve belirlenen
bu hiyerarsi Ek.1 ‘de bulunan anket ile tamamlanistir. Ikinci asamada, kriterlerin ikili
karsilastirilmasi yapilarak kriterlerin agirliklar: belirlenir. Bu asamada kriterler kendi
iclerinde birbirleriyle karsilastirilirken ayn1 zamanda kriterlere gore alternatifler de
kendi aralarinda karsilastirilir.  Tim katilimcilarin - hesaplamalar1  Ek.6” da
goriilmektedir.

Ikili karsilastirma da her bir kriter anket ©6nem degerleri iizerinden
katilimcilarin belirttigi tizere her bir satir ayn1 kriterin siituna boliiniir sonrasinda ise
biitiin stitunlarin toplami hesaplanir. Sonrasinda ise her bir kriterin karsiligindaki
stitunlar tek tek o siitiiniin toplamina boliiniir.

Sonrasinda ise her bir satirin ortalamasi alinarak katilimci agisindan her bir
kriterin 6nem derecesi hesaplanir.

Bir sonraki asama da ise ankete katilan her bir grubun tek tek ikili
karsilastirilmast ve oOnce grup bazinda sonrasindan tiim katilimcilari 6nem
derecelerinin ortalamalinin alinarak TOPSIS ydntemine gegilmesidir. Tablo 16°te her
bir gruba ait ikili karsilastirma ile hesaplanmis kriter agirliklar gsterilmektedir.

Tablo 16’°da ise tiim gruplarin ortalamalar1 alinarak aktarma liman se¢im anketi
agirliklar1 ve dnem dereceleri yer almaktadir. Elde edilen bu agirliklar TOPSIS
yontemi ile denizyolu konteyner aktarma faaliyeti i¢in en ideal limanin bulunmasinda

kullanilacaktir.

Tablo 8. AHP Yontemine Gore Denizyolu Konteyner Aktarma Liman Se¢im Kriter

Agirliklan
Kriter / Katihmel Tagitan — Tagima Isleri | Uzman- Akademisyen Liman isletmeleri | Tarifeli Denizyolu
Grubu Organizatorii Yoneticileri Gemi isletmecileri
Transit Konteyner 0,19 0,13 0,17 0,12
Ellecleme Maliyeti
Geminin Limanda 0,34 0,13 0,24 0,14
Gegirdigi Siire
Ana Rotalara Uzakhk 0,12 0,19 0,27 0,15
Liman Derinligi 0,04 0,11 0,09 0,25
Yillik Liman Konteyner 0,16 0,09 0,06 0,06
Ellegleme Kapasitesi
Rihtim Adedi 0,06 0,13 0,03 0,07
Rihtim Uzunlugu 0,03 0,12 0,05 0,10
STS Kreyn Adedi 0,06 0,11 0,08 0,12

Kaynak: Yazar Tarafindan Hazirlanmistir.
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Tablo 9. Denizyolu Konteyner Tasimaciligit Aktarma Liman

Secim Anketi Agirlikli

Ortalamalari
Transit Geminin Ana Liman Yillik Rihtim Rihtim STS Kreyn
Konteyner Limanda Rotalara Derinligi Liman Adedi Uzunlugu Adedi
Ellegleme Gegirdigi Uzaklik Konteyner
Maliyet Siire Ellegleme
Maliyeti
0,15 0,21 0,18 0,12 0,09 0,07 0,08 0,09

Kaynak: Yazar Tarafindan Hazirlanmistir.

3.4.2. TOPSIS Yontemi ile Dogu Akdeniz Bolgesi icin En Ideal Denizyolu

Konteyner Tasimaciligi Aktarma Liman Secimi

Sekil 9°‘da goriildiigii lizere arastirmanin bu noktadan sonraki siireci, kriter
agirliklar1 belirlendikten sonraki, arastirmanin siireci Topsis iizerinde belirtilen
asamalari, 1. ve 2. Bolimde elde edilen veriler dogrultusunda analizi yapilarak
arastirmanin neticelendirilmesi ve Dogu Akdeniz Bolgesi i¢in en ideal denizyolu
konteyner tasimaciligl aktarma limanini tespit etmektir.

Yontemde ele aldigimiz limanlar, Aliaga Limani, Ambarli Limani, Mersin
Limani, Pire Limam ve Port Said limanlaridir. Limanlara ait veriler birinci boliimde
belirtildigi iizere limanlarin web sayfalarindan, TURKLIM Dernegi web sayfasindan
alinmustir.

Ug kriterde limanlara ait verilerin gsterimi ok kotii — ¢ok iyi sdzel ifadeleri,
sayisal olarak 1-9 arasi olarak belirtilmistir. Buna gore “cok koti=17, “koti=3”,
“orta=5", “iyi=7”, “cok iyi=9” olarak belirtilmistir. U¢ kriter ise “Liman Aktarma
Konteyner Ellegcleme Maliyeti”, “Geminin Limanda Gegirdigi Siire” ve “Limanin Ana
Rotalara olan Uzaklig1” “dr.

Bu verilere gére geminin ana rotalara olan uzakligi ne kadar kisa ise, sayisal
ifade olarak verisi o kadar yiiksektir. Ornegin; Port Said limani, ana rotalara olan
uzaklig1 en kisa mesafede oldugu icin sozel/sayisa ifadesi “¢ok 1yi=9” dur. Ayn1 liman
iizerinden geminin limanda gecirdigi siire ne kadar uzunsa sayisal/s6zel ifadesi o kadar
diistiktlir. Port Said limaninda bir geminin ge¢irdigi siire birinci boliimde belirtildigi
iizere en uzun olan liman olmasi sebebiyle sayisal/sozel ifadesi “gok kotii=1"dir.
Liman aktarma konteyner ellecleme maliyeti en diisiik olan liman Aliaga Limani
olmasi sebebiyle sayisal/sozel ifadesi “cok 1yi=9”dur. Limanlarin aktarma konteyner

ellegleme maliyetleri arasinda her 10 $ da bir sayisal/sozel ifade degismektedir.
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Geminin limanda gecirdigi siire kriterinden ise her 0,1 gilin arasindan sayisal/s6zel
ifade degigmektedir.

Topsis yonteminde ilk asama yukarida belirtildigi tlizere normalize karar
metrisinin olusturulmasidir. Bu asamadan itibaren her bir liman alfabetik siraya gore
L1, L2, L3, L4, L5 olarak isimlendirilecek, her bir kriter ise Tablo 10’daki siraya gore
K1, K2, olarak belirtilecektir.

Tablo 10. Arastirma Kapsamindaki Aktarma Limanlariin Secim Kriterlerine iliskin Veriler

Liman Geminin Yillik

Aktarma Limanda Ana Liman Liman Rihtim Rihtim STS

Konteyner Gecirdizi Rotalara Derinligi Konteyner Adedi | Uzunlusu Kreyn

Ellegleme g"r & Uzaklik & Elle¢leme £ Adedi

Maliyeti ure Kapasitesi

Aliaga Limam1 | Coklyi/9 | Cokiyi/9 lyi/7 18 3,25 4 2564 7
Ambarli Limani Orta/5 Cokiyi/9 Kotii /3 16,5 5,20 13 5103 19
Mersin Limani Orta/5 Iyi/7 Orta/5 15,8 2,60 21 3370 12
Pire Limani Cok iyi/9 Kotii /3 lyi/7 16,75 6,20 4 2847 31
Port Said Limant Iyi-7 Cok kotii /1 | Cokiyi/9 16,5 5,40 1 2400 21

Kaynak: Yazar Tarafindan Hazirlanmastir.

ADIM 1: Normalize Karar Matrisinin Olusturulmasi

Tablo 11. Topsis Yontemi Adim 1 Normalize Karar Metrisi Tablosu

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
L1 81 81 49 324 10,563 16 TE+06 49
L2 49 81 9 272,25 27,04 169 3E+07 361
L3 25 49 25 249,64 6,76 441 1E+07 144
L4 81 9 49 280,56 38,44 16 8E+06 961
LS 49 1 81 272,25 29,16 1 6E+06 441
Toplam 285 221 213 1398,7 111,96 643 6E+07 1956
Kareler 16,88 14,87 14,59 37,40 10,58 25,36 7605,07 | 44,23
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
L1 0,5331 | 0,6054 | 0,4796 | 0,4813 0,3071 0,1577 | 0,3371 0,1583
L2 0,4146 | 0,6054 | 0,2056 | 0,4412 0,4914 0,5127 | 0,6710 0,4296
L3 0,2962 | 0,4709 | 0,3426 | 0,4225 0,2457 0,8282 | 0,4431 0,2713
L4 0,5331 | 0,2018 | 0,4796 | 0,4479 0,5859 0,1577 | 0,3744 0,7009
LS 0,4146 | 0,0673 | 0,6167 | 0,4412 0,5103 0,0394 | 0,3156 0,4748

Kaynak: Yazar Tarafindan Hazirlanmastir.
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ADIM 2: Agirhklandrilmis Normalize Karar Matrisinin Olusturulmasi
Ikinci adim ise agirliklandrilmis normalize karar metrisinin olusturulmasidur.

Buna gore her bir siitun, Ahp yontemiyle tespit ettigimiz kriter agirliklarina garpilir.

Tablo 12. Topsis Yontemi Adim 2 Agirliklandrilmis Normalize Karar Matrisi Tablosu

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8

L1 05331 | 06054 | 04796 | 04813 | 03071 | 01577 | 03371 | 0,1583

L2 04146 | 06054 | 02056 | 04412 | 04914 | 05127 | 06710 | 04296

L3 02962 | 04709 | 03426 | 04225 | 02457 | 0,8282 | 04431 | 02713

L4 05331 | 02018 | 04796 | 04479 | 05859 | 0,577 | 03744 | 0,700

Ls 04146 | 00673 | 06167 | 04412 | 05103 | 00394 | 03156 | 04748
AG}‘RT&EEARI 015 | 021 018 | 012 | 009 0,07 0,08 0,09
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8

0 0,0800 | 01271 | 00863 | 0,0578 | 00276 | 00110 | 00270 | 00142

Lo 0,0622 | 01271 | 00370 | 0,0529 | 00442 | 00359 | 00537 | 00387

L3 00444 | 00989 | 00617 | 0,0507 | 00221 | 00580 | 00355 | 00244

L4 00800 | 00424 | 0,0863 | 0,0537 | 00527 | 00110 | 00299 | 0,0631

L5 0,0622 | 00141 | 01110 | 0,0529 | 00459 | 00028 | 00252 | 0,427

Kaynak: Yazar Tarafindan Hazirlanmastir.

ADIM 3: ideal ve Negatif ideal Coziimlerin Belirlenmesi:
Ideal A* olarak, negatif-ideal ise A  olarak gosterildiginde, alternatifler

asagidaki gibi tanimlanmaktadir

Tablo 13. Topsis Yontemi Adim 3 ideal ve Negatif Ideal Coziimler Tablosu

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,0276 0,0110 0,0270 0,0142
L2 0,0622 0,0370 0,0529 0,0442 0,0359 0,0 0,0387
L3 0,0444 0,0989 0,0617 0,0507 0,0221 0,0580 0,0355 0,0244

L4 0,0800 0,0424 0,0863 0,0537 0,0 0,0110 0,0299 0,06
L5 0,0622 0,0141 0 0 0,0529 0,0459 0,0028 0,0252 0,0427

A 0,0800 0 0 0 0,0578 0,0 0,0580 0,0 0,06

A-= 0,0622 0,0141 0,0370 0,5070 0,0221 0,0028 0,0270 0,0142

Kaynak: Yazar Tarafindan Hazirlanmastir.
ADIM 4: Ayirma Ol¢iimiiniin Hesaplanmast:

Bu adimda alternatifler arasindaki ayrim &lgiisii i¢in n-boyutlu Oklid
uzayindaki uzakliklar tanimlanir. Her bir satirin toplam1 alinip karekdokii hesaplanir.

Hem ideal hem de negatif ideal ¢ézlimler belirlenir.
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Tablo 14. Topsis Yontemi Adim 4 Ayirma Olgiimleri Tablosu

A*= K1

K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 Toplam Karekok
L1 0,0000000 | 0,0000000 0,0006084 0,0000000 | 0,0006278 0,0022050 | 0,0007144 0,0023868 0,0065426 0,0809
L2 0,0003170 | 0,0000000 0,0054760 0,0000236 | 0,0000718 0,0004890 | 0,0000000 0,0005971 0,0069744 0,0835
L3 0,0012655 | 0,0007962 0,0024337 0,0000505 | 0,0009355 0,0000000 | 0,0003331 0,0014962 0,0073106 0,0855
L4 0,0000000 | 0,0071778 0,0006084 0,0000164 | 0,0000000 0,0022050 | 0,0005641 0,0000000 0,0105718 0,1028
L5 0,0003170 | 0,0127631 0,0000000 0,0000236 | 0,0000458 0,0030514 | 0,0008096 0,0004148 0,0174252 0,1320
A-= K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 Toplam Karekok
L1 0,0003157 | 0,0127769 0,0024338 0,2018209 | 0,0000307 0,0000679 | 0,0000000 0,0000000 0,2174460 0,4663
L2 0,0000000 | 0,0127769 0,0000000 0,2061684 | 0,0004897 0,0010947 | 0,0007118 0,0005985 0,2218402 0,4710
L3 0,0003159 | 0,0071881 0,0006085 0,2082131 | 0,0000000 0,0030439 | 0,0000714 0,0001044 0,2195453 0,4686
L4 0,0003157 | 0,0007997 0,0024338 0,2054406 | 0,0009385 0,0000679 | 0,0000087 0,0023897 0,2123946 0,4609
LS 0,0000000 | 0,0000000 0,0054761 0,2061684 | 0,0005679 0,0000000 | 0,0000031 0,0008142 0,2130297 0,4616

Kaynak: Yazar Tarafindan Hazirlanmustir.

ADIM 5: ideal Céziime Gore Yakinhgin Hesaplanmasi:

Tablo 15. Topsis Yontemi Adim 5 Coéziime Gore Yakinlik Tablosu

Her bir ideal ¢6zlimiin, ideal ve negatif idealin toplamina orani hesaplanir.

A-=
L1 | 0,0809 | 0,4663
L2 | 0,0835 | 0,4710
L3 | 0,0855 | 0,4686
L4 | 0,1028 | 0,4609
L5 ] 0,1320 | 0,4616

Kaynak: Yazar Tarafindan Hazirlanmustir.

ADIM 6: Tercih Sirasinin Diizenlenmesi

verilmektedir. En iyi alternatif, ideal ¢oziime en yakin mesafede olan ¢oziimdiir. Bu

adimda tercih sirasina gore optimal alternatife karar verilmektedir. Alternatifler ideal

Son olarak en iyi ya da optimal alternatife Ci*’in tercih sirasina gore karar

coziime goreli yakinliklarina gore siralanir.

Tablo 16. Topsis Yontemi Adim 6 Tercih Sirasi Tablosu

Liman Ismi Ci* Tercih Sirasi
Aliaga Limani 0,85218
Ambarli Liman 0,84939
Mersin Limani 0,84568
Pire Limani 0,81759
Port Said Limani 0,77760

Kaynak: Yazar Tarafindan Hazirlanmistir.
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Tablo 15 ve tablo 16’te Topsis yonteminin bulgulart belirlenmistir. Topsis
yontemine gore sirastyla L1, L2, L3, L4, L5 en ideal ¢6ziin olduklari tespit edilmistir.
Tablo 17°te ise tim katilimcilarin her birerin alanlarina gore en ideal denizyolu
konteyner tasimaciligi aktarma liman se¢imine yer verilmistir. Yine bu minvalde tim
katilimcilarin genel ortalamasi alinarak en ideal denizyolu aktarma liman se¢imine

tablo 17’te yer verilmistir.

Tablo 17. Topsis Analizi Sonucu Dogu Akdeniz’de En Ideal Aktarma Limanlar

Tasitan ve Tarifeli
Genel Ta 1inai leri Uzman ve Denizyolu Liman
Ortalama Jima 7y e Akademisyen Gemi Operatorleri
Organizatorii . o
isletmecileri
Aliaga
Limani 1 2 4 2 1
Ambarli
Limani 2 1 2 1 2
Mersin
Limani 3 3 1 3 3
Pire
Limani 4 4 3 4 4
Port Said
Limani 5 5 5 5 5

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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SONUC

Tablo 8’ya gore tasitan ve tasima isleri organizatorlerine gore denizyolu
tasimaciliglr denizyolu konteyner aktarma liman faaliyetleri agisindan en Snemli
kriterler sirastyla geminin limanda gecirdigi siire, transit konteyner ellecleme maliyeti,
limanin yillik konteyner ellecleme kapasitesi ve limanin ana rotalara uzakligi oldugu
gorilmiistir.

Ayni tablodan yola ¢ikarak uzman/akademisyenlere gore ise sirasiyla genel
olarak her bir kriterde esit veya yakin degerler ortaya ¢ikarken limanin ana rotalara
olan uzaklig: diger kriterlere gore %6’lik bir farkla daha fazla 6nem arz etmektedir.
Limanlarda asil hizmet veren liman isletmeleri yoneticilerine gore ise sirastyla limanin
ana rotalara olan uzakligi, geminin limanda gecirdigi siire ve transit konteyner
ellecleme maliyeti yiiksek oranlarda 6nem arz etmektedir.

Limanlarin asil miisterileri olan tarifeli denizyolu gemi isletmeleri agisindan
ise sirastyla ana rotalara olan uzaklik, geminin limanda gecirdigi siire ve son olarak da
limanin transit konteyner ellegleme maliyeti denizyolu konteyner transit tasimacilig
aktarma liman se¢imi i¢in en dnemli kriterler oldugu tespit edilmistir

Tiim sekiz kriterler ve tiim katilimcilarin anket sonuglarinda gére ortalamalari
ele alindiginda Tablo 9’da goriildiigii tizere geminin limanda gegirdigi siire, limanin
ana rotalara olan uzakligi, transit konteyner ellegleme maliyeti, liman derinligi, y1llik
konteyner ellegleme kapasitesi, STS kreyn adedi, rthtim uzunlugu ve rihtim adedi
kriterleri yer almaktadir. Ilk dort kriter toplamda %67 énem arz ederken, limanin sahip
oldugu ekipman ve altyapisi ile alakali kriterler toplamda %33 6nem arz etmektedir.

Ikinci boliimde yapilan literatiirde yapilan arastirmalardan farkli olarak maliyet
konusunun {igiincii sirada geldigi, limanlarin konteyner gemilerine vermis oldugu
hizmetin ve operasyonel siirecin hizli olmasi daha biiylik 6nem arz etmektedir. Bir
diger konu ise konteyner aktarma limanlarinin bulundugu cografik konumunun da yine
onemli secim kriterlerinden birisi oldugu goriilmektedir.

Yapilan anket calismast COVID déneminde yapildigi igin sonuglarin daha
onceki yapilan arastirmalardan farkli sonuglar ¢ikardigi 6ngoriilmektedir. Ancak tam
etkisinin olup olmadig1 ya da ne kadar etkin oldugu ayr1 bir aragtirma konusudur.

Ahp yontemiyle, kriter agirliklarinin tespitinden sonra Topsis ydntemine

gecilerek Dogu Akdeniz cografyasi i¢in en ideal denizyolu konteyner tasimacilig
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aktarma limani tespit edilmistir. Tablo 16°da goriildiigii iizere sirasiyla Aliaga Limant,
Ambarli Limani, Mersin Limani, Pire Limani1 ve Port Said limanlar1 yer almislardir.

Biitiin uzmanlarin katilim ile ele alindiginda, Aliaga liman1 en ideal aktarama
liman1 sonucu ¢ikarken, Port Said limani ideal olamayan liman olmustur. Buradan
¢ikan sonucun en basinda, sadece liman lokasyonun aktarma limani faaliyetleri
acisindan yeterli olmadigidir. Ayni1 minvalde Pire Limani tim Avrupa kitasi ile
demiryolu ve karayolu baglantist olmasma ragmen denizyolu transit aktarma
faaliyetleri i¢in ideal ¢6ziim olmadig: tespit edilmistir.

Uzman ve Akademisyenlerin anket sonuclarina gore tiim kriterler, yakin
derecede 6nem sahip oldugu i¢in Aliaga Limaninin, STS kreyn adedi, Rihtim Adedi
ve Rihtim uzunlugu kriterlerinde sahip oldugu ekipman ve fiziki yap1 diger
limanlardan daha az oldugu i¢in dordiincii sirada yer almaktadir. Bu ¢alismanin bir
diger avantaji fiziki altyap1 ve ekipmanlar esit oldugunda ya da takviye edildiginde
bize nasil sonuglar verecegini de gostermektedir. Ornegin, Aliaga Limani rthtim
adedini 10, rthtim uzunlugunuz 3500 metre ve STS kreyn adedi 17’ye ¢iktiginda
uzman ve akademisyenler i¢in de en ideal denizyolu transit aktarma limani oldugu
hesaplanmistir. Yapimi ihale asamasinda olan Kuzey Ege Candarli Limani Projesi, bu
acidan bize perspektif sunmaktadir. Kuzey Ege Candarli Liman1 Projesi, uzun vadeli
olarak denizyolu aktarma limani olarak faaliyet gosterdigine bdlge icin en ideal
konteyner aktarma limani olabilecegi 6n goriilmektedir.

Bu ¢alismanin ikinci boliimiinde tarifeli denizyolu gemi isletmecileri arasinda
yapilan kooperatif veya birlesme adi1 verilen birliklerden bahsedilmistir. Maersk Line,
MSC, COSCO gibi biiylik armatorlerin ayn1 zamanda liman isletmeleri de mevut
oldugu bilinmektedir. Bu sebeple denizyolu konteyner aktarma limanlar1 agisindan
tarifeli denizyolu gemi isletmecileri ile olan organik bagda bir diger nem konu oldugu
goriilmiistiir. Pire Limanit COSCO tarafindan, Port Said Limani Maersk Line
tarafindan, Ambarli Limaninda bulunan Kumport Limani COSCO tarafindan
isletilmektedir. Ancak Aliaga liman1 ve Mersin Limanin tarifeli denizyolu gemi
isletmeleri ile organik bir bagi bulunmamaktadir. Bu sebeple denizyolu konteyner
aktarma faaliyetleri agisindan Aliaga Limani daha dezavantajli olmakla birlikte
aragtirmaya gore en ideal liman oldugu da goriilmiistiir. Aliaga limani iceresinde yer

alan limanlarin pazarlama faaliyetleri agisindan bu ¢alisma bir kaynak olusturabilir.
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Bu aragtirma pandeminin devam ettigi fakat mal ve hizmet ticaretinin yeniden
canlandig1 2021 yili baginda Konteyner Krizinin yiliksek satha da oldugu dénemde
yapilmistir. Bu sebeple Tarifeli Gemi Isletmecileri acisindan daha 6nceki
aragtirmalarinin sonuglarindan farkli olarak maliyet konusunun daha az 6neme sahip
oldugu goriildiigii i¢in pandemi donemi bitiminden sonra ayrica bir arastirma
yapilabilir.

Bu konu ile alakal1 bagka bir arastirma 6nerisi de farkli cografyalardaki konteyner
aktarma limanlar1 se¢im kriterleri lizerine arastirmalar yapilabilir ve bu aragtirmalar
karsilastirilabilir.

Ayni minvalde, arastirmada bulunan kriterlerin her biri lizerine daha derinlemesine
nitel ve nicel yontemlerle arastirma yapilabilir. Ornegin Limanlarin Verimlilikleri
iizerine Dogu Akdeniz bdlgesi i¢in bir arastirma yapilabilir. Bagska ¢ok kriterli karar

verme yontemleri ile Dogu Akdeniz Konteyner Limanlari i¢in arastirma yapilabilir
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EK 1: Anket Katilim Formu

DENIZYOLU KONTEYNER TASIMACILIGINDA AKTARMA LiMANI SECIMI: DOGU
AKDENIZ LIMANLARI UZERINDE BiR ARASTIRMA

Saym Katihmer

Dokuz Eyliil Univerzitesi, Sosyal Bilimler Enstitisd, Denizeilik Ieletmeleri Vénetimi Anabilim Dal
Lojiztik ¥onetimi Yitksek Lisans Programs’nda Prof. Dr. Durmug Ali DEVECT damsmanlifinda yiriitilmekte olzn
“Demzyolu Konteyner Tagmacihgnds Aktarma Limam Segimi: Dogu Akdemiz Limanlan Uzerinde Bir
Araghrma” baglbh yiksek lisans tez cabymasmda kullamlmak fzere “tarifeli denizyolu komteyner topma
isletmelerinin aktarma Hmam seciminde kullandiklon keterlerin dnem diizeyleninin tespit edilmesin
amaglayan uzman goriglernint igeren bir anket caligmasn yiritmekteynz. Bu kapsamda elte bulunan anket
formunda yer alan denizyolu konteyner tasima igletmelermn aktarma limam seginde kullandiklan kriferlerin Gnem
ditzeylerinin konunun uzmani olan sizin tarafinizdan degerlendirilerek belirlenmesine thtivag duymaktayiz.

Bu dogrultuda, éncelikle kriterler, kullamilan 8lpek ve Smekler ile ilgili bilziler verilmigtr. Liitfen sorulan
cevaplamadan énee bu bilgilen dikkatlice okuyunuz. Son bélimde, alt kriterlerm kendi aralannda tlali olarak
karsilastinlmaz istenmektedir. Aragtmanm givemlrhdl agisndan sorulann eksiksiz olarak igaretlenmes:
gerekmektedir. Bu aragtimma tamamen akademik amaglarla gerceklestinilmektedir ve katlimelarm kigisel bilzilen
aqiklanmayacalktr.

Anket formunun doldurulmas: yaklagik 10-13 dakikamz alacaktr. Bu galiyma igin vereceginiz bilgiler
tarafimizea yalmzea bilimsel amagla kullamlacak ve kesinlikle bilgilenmiz paylaplmayacaktr. Arastrmamzdan
anlamh sonuglara ulagilmas ancak tim sorularm yamtlarmm almmas: ile mimkim olabilecektir.

Calizmamiza vermis oldugunuz kath ve destek igin simdiden gok tegekkiir ederiz.
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Kriars L =
sag anafeaks 7 iz s tiezaecas parskmekred. -
I EN Ik T ENEY 7]e =
it X Pa—
T 7 e
Elbs| |E] (2] |5] |2] |E] bel|E .
3 A ] HEE 3 G N E E E
; § i g ¥ ﬁ ¥ g ; E T drar il
i JHE I i 4 5 [s[7 [e[s =[5 [z]¢ T[] 5|
RS-
D 3 Y 13 |als 1 El El 7 Ll ereyr—y i
. e froers)
= E 7 gl3 [2]3 J2] 1 £ E
f———
x
3 H G N ER i I I "
Altarma Liman Secimm Kriterleri Karsidashrmas _ _ x -
£ 3 I I I E I [——
X
= 2 Te z £l 3 I G I O E HEE
HE IR - i
HE IR i Bl 9| kS =
i i3 -3 i ; i S E1 1 E N P zx e s s
i NN 3 i I 1 T FETRENTS g EN N [ I Y O E E
amagae s X Ly
— — % Pl o o e e e il I N J——
— — m e EN B EN G EN E ENE HERE
El 7 &= [=]3 1 3 sls EE X et
. EI N [ Y O £ [ I
B T EE == T 3 N I I - p M e
Py 5 - VoL g g 7
e N Y I I N Y T 3 £ 1 I 1 I 217 fefs fels fale E T3 et
amagae x b Smpmbel x
i N 3 B I N s AETNENTS E B — PO N 3 2 I I I —
— 7 B I I o X
ol e e EEREE T B E e IR EI I ER FI R ES HERE
el EE L &= == F E EiS E E Y Al bt
T : R
[ T 3 I | EN S E x BN R W g B G ENE ERH £l
e . s (- T et
— N ———
P - £ o N T T £ el ‘Eabluncmn Profil Bi
PR B o ot sngm Komm Ad: Capiol Lok
o U Oprsyon
Bu Poisvonca Cabsoa Sipez: Ty ]
ey PR ] E30 1 EN EY EMUET RS BY 3
= = = [—
s[5 12 =] (2] |3] be| |2 e -
4 2 z 4 S S ® £ [eryr—— £ E K £l 5 E N 3 oo
; g HINE #lF H e i [ i
i i il 18] 1E] |3 il [ ENN 1 53 N N B Y
i : : J—
T a— = FI PR < ] sTel = N Jer—— 5 [=]7 T == (=] 7] = ] e
= [ PR— ey
re)
[
x
. - 3 1 e I Y S A Y
Aktarma Liman Secim Kriterleri Karpilastimas R R
x
= = 3 1 e I N N A Y
H H H 3 PR
A I I HEE =, o
AR HIRHEE HEHEH Bill% £l Bl i G E ) E L S ) b
B3 )E |2 A — =
[Eeer— T I R I N Y T == G N 5 E [ S N 3
. g — — e
[Eer— T R I N Y Ey B E ) o -
e 4 — F— z J——
s T I3 B ] N 3 T £ 3 I PRSP N 1 el I 0 Y 3 I Y Y —
ooy —— - x
e OE B 1 =l 3 = = T p— b = =z (=== 3
. . = [l e
preps—— R ] S 1 N E1 T (el s EHE B el x
T e —— T TEE AT 3
preye—— R Y I N T B B ) iy Hm—
. - X
ey . p—— TIEE Ela s 3
3 i I EN E T 3 N I e I [ Peva—
- [ .
=7 == == 1 B ] TlE T — 2 ram dr
3 e ] N E T Y £ N — 5 P——
3 K 5 N Y T 3 G I B e 5
T Fe——
3 3 e I N 3 T E3 I N I N I N |
1
s 7 e|s |a|s 2] s |z| = s
P . - 2 -
s l=]7 e]ls =]z 2|12 3 El "‘H':'
T = e
ﬁ H g £ g H - E x sacudmal
RN = |3 3 A s 517 Tels [=f5 [elale] 5 El
Bil |z H | b |l% = J——
SRR RN HIR AR EN 3 2 NI Y B EY :
: : L= 0 RN
G Y ES P Y ey i e e ey O 3 e T S 0 3 I Y
= p 3 7 pt
5 =7 &[3 T2T3 [z]1 T2 3 E] R B
—— e
R I 1] Y Y Y £l R
el Lelle] Tl [« T2l 15 L]l PRSP N N 2 I I S El pR—
] E H = |
HE IR i 1R HIE I I ) O S
ISR A — J—
L3 E: S £ B Bl D ER D EN B EN E 5
Sr— s [=]= &[5 [ Yl El £l 7 Ell P Ak
= T frmmeel x
I 3 I R Y e £ 8 N 3 e B e PR P I I Y O Y P Y
e T y . . - ey v, -
e et i 3 e 13 £ T B e EX E— g I I e I T T S S Y
- o g
I N I Y T F3 Y Y 3 e S T primn x
N = PO ¥ N 1 5 El P—
e N N e s g i Xl Y e X P
et i i L o I E T £ 8 e 3 e - oo mmas |2 7 lsls fsls felafal 5 Ell [—
vy x i x
T o 5 e 1 e T SIS e s EKatiluncmn Profl Bilgileri
v | —= gz Kunmmm Ac: Miva Panel Uretim A S.
e P e ES EY I3 Y I3 e I o g 3 et Famral Uyest
P W N e T Y T FY I3 B I3 B I Y oy Eyonda ) Sirenz: 10l

Eks.5



EK 3: Uzman/Akademisyen Anket Katilim Formu

£l HENEIE] 211 )2 ila 5
imar e
X
Eisaos (L Al Eoatey )8 s " 3 E[® [=][3 [z ¢ [z] == 3 ikl Lian
Lag Tl 7 sayaiion iaretiamannt guratmaaktedis PE— oo
X Sdkital
z N 3 - £ - g 3 |=[7 [el= [2]3 [=2] 1 [2] 3]s g
HEHTHIHEERHIH R P i
5 §= H H g g g N z 3 z
] i x ill3 5 = els [a]3 [a[1[a] 3[a 5 R
i SULELLRLEE : x
e I N B I N N N S I N Y I I B ) B eryrer ] e]s |23 [a] 1 Jz] z]a 3
e = T 2 PRE—
£l HENEIE] 211 )2 ila 5 Wi Linan
—— priniing
X apaatel
. - El 8|7 Els |4]3 2] 1 )2 ila 5 poa
=z z s F El HENEIE] 2] 1 ]2 4 5
sl Eel (R] (212 18] (3] kel |2 fres— [ra—
g Fi ¥ 4 ;= > x
£l RS |5 |6 HNHIEH ES||% 5 E[s [=]3 |2t [z] =& 5
s i i & 1 1 3 i - - TS Vi et
el I 3 €5 [a]3 [z[ 3 [2] 3|a[ 5[] T[e] 9| commmm iwnan T Ehowes 3 El= |4]3 21 ]2 ila 5 P
waner Sy Eapaiuel M
s T I R 3 3 N I 3 e I
e i s Ak 2 P 3
vty 3 [y s fz]7 Jefs [2f3 [2] 12 z{a 5
e — _ 1 [rspr——
e E HEMEYEN EY W N TR E I —— e e .
preey s [=[= Tels Tals [ela[el slal slsl = 5| S B s |=[7 Jel= [2]s [afs 2] =4 3 v s
——— x = casta x
T S i Y e e E I R— o E D EEHEEE 3 3 F—
T [F 07 el (sl [afalal sfsl stel =la =), — = : _
il I I = Slel sl =l9 = Rt Adel 2 LEMLIE 2Lz ] = TRy hiel
—— x
e < = = 5 |=]7 [el= [=|3 [2] t [2] =]= 5
e [E T I N N Y NP Y EX R Y e 3 i e
T I I i 5 B B E T ——
Bl S I B B e e B B B B e e B e Katiluncuem Profil Bileileri
= — ) i -teler
g 3 e 3 3 3 3 W 3 el S RO Calgimz Fommum Ad Doz il Ontvershes! Denizilk FakDtes
e oy -
E T i i 2 e 3 e e 3 I Y o Pozisyon UV Acag. G JOr,
TR =
Tl o S L EX M N EE 1 BT EY 1 1 B T J— Bu Pomsyonda (allsma SITez. o e
Alrrarma T ynar Fllaclams Maliyess) gnr gok gk
i kg e e ? 5 [e[7 &[5 [+]2 =] L= = Cl J——
= g\ - - . ; £ £l I 6l5 [4]3 ¥|1]2 5 £l ———
EURE[ |20 (21 (3] 121 |2 FB||® JR— e
5| BE H 1 H H g E ¥ p—
i| F& H i i i i i H (NHEN B OENEEE B £l [
EI I3 N I I N S 3 N [ Y 8 B I [ g <
N e o lalv lels |a]3 [a] 1|2 5 C1
£l 8|7 65 [4]3 2|1]2 5 £l ——
Aktarma Limas Segim Kriterleri Karnlazhrmas E] a|7 B[5 [4]3 I IENE 5 E] ——
Eomtmar
L, ate [y
3 g g z 2 g £ T 187 [EE [5F &[]t [= B E1
i HERRERHEE H R B E —_——
= z 7 4 H =
Hi F H] - F] 5 — —
i H i H i i i P N ) R Y N = 5
E 1 3 0 3 N D O Y 3 e 3 g
e e L Dol c 27 L ENENE — 1132 — ] 1% Vg Ak
8 I 3 N Y I o
[y - E] 8|7 6]5 [4]3 i|1]2 5 E]
£ 16 [3 a3 Fl W ) El I s[s  IE e Adutl
[r——— pes,
3 N [ E3 ED E E N ) T1E = T W £l 8|7 65 [4]3 2|1]2 5 £l .
L ol
E 1 I 3 N Y e = o BN G B G H H 5
b et BT W Ak
o a7 6|= [a]a 2|1 |2 3 la 5|8 i E R e
S — E] 8|7 65 [4]3 i|1]2 s E]
5 el Jef= a5 [ofa o0 s{al slel sla ol Saiem 0 =
I I R 1 I I T I N I N 3 I el = I ey IV EEI 1 N G S ENE N E 5 ] [——
EE I I S T I R I Y I B Y 5 - =
= bt s kge =] 217 £ 413 - 112 — =] TS g A
X I3 2 I S EY ) F N R I I N
—
preepressa R 1N N = [ 3 T S 3 NN I e = N [ Kathmosn Prosil Bilgileri
TS0 e o S i It [ 1 i [ — Caliynms Kuremen Ay DEU CENECALIK FARDCTER]
e [EElF [E[E (a5 [slasl s(al slel 5], — Pozisyon Uman TR, TR
Bu Porisyonda Calyma Strniz
pre—— =
o
- e 1T 5 3 B ER NN p—
. = H == [=]= El I a =
s N
x
ElLal 15] 12! |=l |2 |5] bellB PR S B -
N HH R HIHEHIHEE :
i H £ ] g g 5 s =7 (&= (=5 [z =] =]= = =
iIH R PO ==
£ L3 x et
i £l £l CE als Fl S[=] s = 2 e £l= 1213 N e N £
= £ z —— TR — = P
E I R I 3 I M 3 Y 3 W
P 5 R
Alktarma Liman Segim Kriterleri Karslashrmas J T e e e e o e e e e e I E R
— — E 3 S 3 I S 3 I N =
Elesl i) (2] 2| |8] |3 kel|d — . =
AL HEHHEHEHEH HEE E I R I 3 Y Y AN I -
g i i i § i i H i 5 [=]7 [e[= [=]= [= FI I S 3 PRS—
e 5 i 3 53 3 Y 53 I3 B N ey 3 R Y 3 3 N £ S S p——
e, < e
P Y R IS Y Y N ) R I3 N 3 B I E I3 R I 3 N 3 I I S o
= z ——
= S N 3 e = I [ 3 S R
ey I 3 e 3 Y P Y Y N 5 e I S z —
it e o S N 8 3 5 3 3 O N R 3
= _ . 1 et s E——
N B = e i e 1 B e e e —
- D 3 3 3 B 5 e I = PSP T R Y R Y I N B Y e i e —
T R x
e . E I R I 3 3 3 Y 3 N P
preseye— T Y N Y Y I S I Y S I I I = ) ® —
S mm— N m—— Hatluncimn Profil Bileileri
e I3 3 3 N N 1 Y 3 R
ey <
e L e L N e e e e Calistsenr Eumumm Ach: Iskendenm Tiknik Universitesi
e e o o o o e Pozisyon Uivan: Delan | Abadenisyen
B 2 2 i e B Bu Pozyonda Calisma Sirenz
F 5 3 ) Y 8 N

Eks.6



EK 4: Liman Isletmecileri Anket Katilim Formlar
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EK 5: Tarifeli Denizyolu Gemi Isletmecileri Anket Katilim Formlari
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EK 6: Anket Sonuglarinin Ahp Yontemiyle Kriter Agirliklarinin Hesaplanmasi

Liman Geminin Yilhik
Aktarma Limanda Ana Liman Liman Rihtim Rihtim STS
Konteyner Gecirdisi Rotalara Derinligi Konteyner Adedi | Uzunlugu Kreyn
Ellegleme Sciire s Uzakhik & Ellegleme & Adedi
Maliyeti Kapasitesi
Liman
Aktarma
Konteyner
Ellecleme
Maliyeti 1 0,14 0,20 1 0,20 0,20 1 0,20
Geminin
Limanda
Gegirdigi
Siire 7 1 8 8 8 8 8 8
Ana
Rotalara
Uzakhk 5 7 1 1 0,17 1 1 1
Liman
Derinligi 1 0,13 1 1 0,17 0,17 5 6
Yilhk
Liman
Konteyner
Ellecleme
Kapasitesi 5 0,13 6 6 1 7 7 7
Rihtim
Adedi 5 0,13 0,20 6 0,14 1 6 0,25
Rihtim
Uzunlugu 1 0,11 0,20 0,20 0,14 0,17 1 0,25
STS
Kreyn
Adedi 5 0,13 1,00 0,17 0,14 4 4 1
Toplam 30,00 8,75 17,60 23,37 9,96 21,53 33,00 23,70
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,03 0,02 0,01 0,04 0,02 0,01 0,03 0,01
0,23 0,11 0,45 0,34 0,80 0,37 0,24 0,34
0,17 0,80 0,06 0,04 0,02 0,05 0,03 0,04
0,03 0,01 0,06 0,04 0,02 0,01 0,15 0,25
0,17 0,01 0,34 0,26 0,10 0,33 0,21 0,30
0,17 0,01 0,01 0,26 0,01 0,05 0,18 0,01
0,03 0,01 0,01 0,01 0,01 0,01 0,03 0,01
0,17 0,01 0,06 0,01 0,01 0,19 0,12 0,04
AGIRLIKLAR / ONEM DERECELERI
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,02 0,36 0,15 0,07 0,21 0,09 0,02 0,08
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Liman Geminin Yillik
Aktarma Limanda Ana Liman Liman Rihtim Rihtim STS
K Gecirdigi Rotalara Derinligi Konteyner Adedi | Uzunlug Kreyn
onteyner | Gegirdigi | ;- | Derinligi | oy eme Zuniugt | Adedi
Ellecleme Siire Kapasitesi
Maliyeti
Liman
Aktarma
Konteyner
Ellegleme
Maliyeti 1 0,13 8 9 1 8 8 8
Geminin
Limanda
Gegirdigi
Siire 8 1 9 9 9 9 9 9
Ana
Rotalara
Uzakhk 0,13 0,11 1 8 0,14 8 8 8
Liman
Derinligi
0,11 0,11 0,13 1 0,14 0,13 0,20 0,20
Yilhk
Liman
Konteyner
Ellecleme
Kapasitesi 1 0,11 7 7 1 8,00 8,00 8,00
Rihtim
Adedi
0,13 0,11 0,13 8 0,13 1 7 0,14
Rihtim
Uzunlugu
0,13 0,11 0,13 5 0,13 0,14 1 0,14
STS
Kreyn
Adedi 0,13 0,11 0,13 5 0,13 8 7 1
Toplam 10,61 1,79 25,50 52,00 11,66 42,27 48,20 34,49
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,09 0,07 0,31 0,17 0,09 0,19 0,17 0,23
0,75 0,56 0,35 0,17 0,77 0,21 0,19 0,26
0,01 0,06 0,04 0,15 0,01 0,19 0,17 0,23
0,01 0,06 0,00 0,02 0,01 0,00 0,00 0,01
0,09 0,06 0,27 0,13 0,09 0,19 0,17 0,23
0,01 0,06 0,00 0,15 0,01 0,02 0,15 0,00
0,01 0,06 0,00 0,10 0,01 0,00 0,02 0,00
0,01 0,06 0,00 0,10 0,01 0,19 0,15 0,03
AGIRLIKLAR / ONEM DERECELERI
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,17 0,41 0,11 0,02 0,15 0,05 0,03 0,07

Eks. 10



Geminin Yillik
Liman i
Limanda Ana Liman Liman Rihtim Rihtim STS
Aktarma Gecirditi Rotalara | - . ... | Konteyner Adedi g Kreyn
Konteyner esg: .l.l;dlgl Uzaklik erinfigt Ellecleme eal Uzunlugu Adedi
Ellegleme ure Kapasitesi
Maliyeti
Liman
Aktarma
Konteyner
Ellegleme
Maliyeti 1 7 9 7 9 9 7 7
Geminin
Limanda
Gegcirdigi
Siire 0,14 1 7 7 9 9 9 7
Ana
Rotalara
Uzaklik 011 0,14 1 5 5 5 5 5
Liman
Derinligi
0,14 0,14 0,20 1 0,20 0,20 0,14 0,14
Yilhk
Liman
Konteyner
Ellegleme
Kapasitesi 0,11 0,11 0,20 5 1 7 7 7
Rihtim
Adedi
0,11 0,11 0,20 5 0,14 1 1 1
Rihtim
Uzunlugu
0,14 0,11 0,20 7 0,14 1 1 1
STS Kreyn
Adedi
0,14 0,14 0,20 7 0,14 1 1 1
Toplam 1,90 8,76 18 44 24,63 33,20 31,14 29,14
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,53 0,80 0,50 0,16 0,37 0,27 0,22 0,24
0,08 0,11 0,39 0,16 0,37 0,27 0,29 0,24
0,06 0,02 0,06 0,11 0,20 0,15 0,16 0,17
0,08 0,02 0,01 0,02 0,01 0,01 0,00 0,00
0,06 0,01 0,01 0,11 0,04 0,21 0,22 0,24
0,06 0,01 0,01 0,11 0,01 0,03 0,03 0,03
0,08 0,01 0,01 0,16 0,01 0,03 0,03 0,03
0,08 0,02 0,01 0,16 0,01 0,03 0,03 0,03
AGIRLIKLAR / ONEM DERECELERI
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,39 0,24 0,12 0,02 0,11 0,04 0,05 0,05

Eks. 11



Geminin Yillik
Liman Limanda Ana Liman Liman Rihtim Rihtim STS
Aktarma | oo giss | ROBIAra | s | Konteyner Do | Uzuntugu | KD
Konteyner ;"r & Uzaklik e Ellecleme & Adedi
Ellegleme ure Kapasitesi
Maliyeti
Liman
Aktarma
Konteyner
Ellegleme
Maliyeti 1 3 0,50 2 2 2 2 0,33
Geminin
Limanda
Gegcirdigi
Siire 0,33 1 0,2 0,33 0,50 0,50 0,33 0,50
Ana
Rotalara
Uzaklik 2 5 1 2 2 2 2 2
Liman
Derinligi
1 3 0,50 1 1 1 1 1
Yilhk
Liman
Konteyner
Ellegleme
Kapasitesi 5 2 0,50 6 1 1 1 1
Rihtim
Adedi
5 2 0,50 6 1 1 1 1
Rihtim
Uzunlugu
1 3 0,50 1 1 1 1 1
STS Kreyn
Adedi
3 2 0,50 1 1 1 1 1
Toplam 18,33 21,00 4,20 19,33 9,50 9,50 9,33 7,83
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,05 0,14 0,12 0,10 0,21 0,21 0,21 0,04
0,02 0,05 0,05 0,02 0,05 0,05 0,04 0,06
0,11 0,24 0,24 0,10 0,21 0,21 0,21 0,26
0,05 0,14 0,12 0,05 0,11 0,11 0,11 0,13
0,27 0,10 0,12 0,31 0,11 0,11 0,11 0,13
0,27 0,10 0,12 0,31 0,11 0,11 0,11 0,13
0,05 0,14 0,12 0,05 0,11 0,11 0,11 0,13
0,16 0,10 0,12 0,05 0,11 0,11 0,11 0,13
AGIRLIKLAR / ONEM DERECELERI
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,14 0,04 0,20 0,10 0,16 0,16 0,10 0,11

Eks. 12



Liman Geminin Ana Yillik Liman STS
Aktarma Limanda Rotalara Liman Konteyner Rihtim Rihtim Krevn
Konteyner Gegirdigi Uzakiik Derinligi Ellecleme Adedi Uzunlugu | de{ii
Ellecleme Siire zaki Kapasitesi
Maliyeti
Liman
Aktarma
Konteyner
Ellegleme
Maliyeti 1 1 3 3 3 0,33 0,33 0,33
Geminin
Limanda
Gegirdigi Siire 2 1 3 3 3 0,50 0,50 0,50
Ana Rotalara
Uzakhk
0,33 0,33 1 0,25 0,25 0,25 0,25 0,25
Liman
Derinligi
0,33 0,33 4 1 1 0,50 1 0,50
Yillik Liman
Konteyner
Ellegleme
Kapasitesi 0,33 0,33 4 1 1 0,50 0,50 0,50
Rihtim Adedi
3 2 4 2 2 1 1 1
Rihtim
Uzunlugu
3 2 4 1 2 1 1 1
STS Kreyn
Adedi
3 2 4 2 2 1 1 1
Toplam 13,00 8,50 27,00 13,25 14,25 5,08 5,58 5,08
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,08 0,06 0,11 0,23 0,21 0,07 0,06 0,07
0,15 0,12 0,11 0,23 0,21 0,10 0,09 0,10
0,03 0,04 0,04 0,02 0,02 0,05 0,04 0,05
0,03 0,04 0,15 0,08 0,07 0,10 0,18 0,10
0,03 0,04 0,15 0,08 0,07 0,10 0,09 0,10
0,23 0,24 0,15 0,15 0,14 0,20 0,18 0,20
0,23 0,24 0,15 0,08 0,14 0,20 0,18 0,20
0,23 0,24 0,15 0,15 0,14 0,20 0,18 0,20
AGIRLIKLAR / ONEM DERECELERI
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,11 0,14 0,04 0,09 0,08 0,18 0,18 0,18

Eks. 13



: Geminin Yillik Liman
Liman Limanda Ana Liman Konteyner Rihtim Rihtim STS
Aktarma Gecirdisi Rotalara Derinligi Ellec Adedi Uzunlug Kreyn
Konteyner eg::r 121 Uzaklik erimiigi €eC! e.me. e Zuniugu Adedl
Ellegleme Siire Kapasitesi
Maliyeti
Liman
Aktarma
Konteyner
Ellegleme
Maliyeti 1 0,33 0,14 3 7 3 3 5
Geminin
Limanda
Gegcirdigi
Siire 3 1 0,33 3 7 5 5 7
Ana
Rotalara
Uzaklik 7 3 1 5 7 7 5 3
Liman
Derinligi
0,33 0,33 0,20 1 7 5 3 5
Yilhk
Liman
Konteyner
Ellegleme
Kapasitesi 0,14 0,14 0,14 0,14 1 0,33 0,20 0,33
Rihtim
Adedi
0,33 0,20 0,14 0,20 3 1 0,33 1
Rihtim
Uzunlugu
0,33 0,20 0,20 0,33 5 3 1 3
STS Kreyn
Adedi
0,20 0,14 0,33 0,20 3 1 0,33 1
Toplam 12,34 5,35 2,50 12,88 40,00 ‘ 25,33 ‘ 17,87 25,33
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,08 0,06 0,06 0,23 0,18 0,12 0,17 0,20
0,24 0,19 0,13 0,23 0,18 0,20 0,28 0,28
0,57 0,56 0,40 0,39 0,18 0,28 0,28 0,12
0,03 0,06 0,08 0,08 0,18 0,20 0,17 0,20
0,01 0,03 0,06 0,01 0,03 0,01 0,01 0,01
0,03 0,04 0,06 0,02 0,08 0,04 0,02 0,04
0,03 0,04 0,08 0,03 0,13 0,12 0,06 0,12
0,02 0,03 0,13 0,02 0,08 0,04 0,02 0,04
AGIRLIKLAR / ONEM DERECELERI
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,14 0,22 0,35 0,12 0,02 0,04 0,07 0,05

Eks. 14



- Yillik
Liman Geminin Ana : Liman STS
Aktarma le.anleg Rotalara L|r.nar1" Konteyner | Rihtim Adedi Rihtim Kreyn
Konteyner Geg:rdlgl Uzakhk Derinligi Ellecleme Uzunlugu Adedi
Ellecleme Siire Kapasitesi
Maliyeti
Liman
Aktarma
Konteyner
Ellegleme
Maliyeti 1 1 0,20 0,11 7 0,14 0,11 0,14
Geminin
Limanda
Gegcirdigi
Siire 1 1 1 0,11 9 1 0,20 1
Ana
Rotalara
Uzaklik 5 1 1 011 9 0,50 033 020
Liman
Derinligi
9 9 9 1 9 6 6 6
Yilhk
Liman
Konteyner
Ellecleme
Kapasitesi 0 0,11 0,11 0,11 1 0,13 0,13 0,13
Rihtim
Adedi
7 1 2 0,17 8 1 0,33 1
Rihtim
Uzunlugu
9 5 3 0,17 8 3 1 1
STS
Kreyn
Adedi 7 1 5 017 8 1 1 1
Toplam 39,14 19,11 21,31 1,94 59,00 12,77 9,10 10,47
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,03 0,05 0,01 0,06 0,12 0,01 0,01 0,01
0,03 0,05 0,05 0,06 0,15 0,08 0,02 0,10
0,13 0,05 0,05 0,06 0,15 0,04 0,04 0,02
0,23 0,47 0,42 0,51 0,15 0,47 0,66 0,57
0,00 0,01 0,01 0,06 0,02 0,01 0,01 0,01
0,18 0,05 0,09 0,09 0,14 0,08 0,04 0,10
0,23 0,26 0,14 0,09 0,14 0,23 0,11 0,10
0,18 0,05 0,23 0,09 0,14 0,08 0,11 0,10
AGIRLIKLAR / ONEM DERECELERI
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,04 0,07 0,07 0,44 0,02 0,09 0,16 0,12

Eks. 15



Geminin Yillik Liman
Liman Limanda Ro?:lira Liman Konteyner Rihtim Rihtim KSr-gSn
Aktarma Gegirdigi Derinligi Ellecleme Adedi | Uzunlugu yn
- Uzakhk o Adedi
Konteyner Siire Kapasitesi
Ellegleme
Maliyeti
Liman
Aktarma
Konteyner
Ellegleme
Maliyeti 1 3 3 1 5 5 5 7
Geminin
Limanda
Gegcirdigi
Siire 0,33 1 1 3 5 5 5 3
Ana
Rotalara
Uzaklik 033 1 1 3 3 3 3 3
Liman
Derinligi
1,00 0,33 0,33 1 3 1 1 3
Yilhk
Liman
Konteyner
Ellegleme
Kapasitesi 0,20 0,20 0,33 0,33 1 0,33 0,20 1
Rihtim
Adedi
0,20 0,20 0,33 1 3 1 1 0,33
Rihtim
Uzunlugu
0,20 0,20 0,33 1 5 1 1 3
STS Kreyn
Adedi
0,14 0,33 0,33 1 1 3 0,33 1
Toplam 341 6,27 6,67 11,33 26,00 19,33 16,53 21,33
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,29 0,48 0,45 0,09 0,19 0,26 0,30 0,33
0,10 0,16 0,15 0,26 0,19 0,26 0,30 0,14
0,10 0,16 0,15 0,26 0,12 0,16 0,18 0,14
0,29 0,05 0,05 0,09 0,12 0,05 0,06 0,14
0,06 0,03 0,05 0,03 0,04 0,02 0,01 0,05
0,06 0,03 0,05 0,09 0,12 0,05 0,06 0,02
0,06 0,03 0,05 0,09 0,19 0,05 0,06 0,14
0,04 0,05 0,05 0,09 0,04 0,16 0,02 0,05
AGIRLIKLAR / ONEM DERECELERI
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,30 0,20 0,16 0,11 0,04 0,06 0,08 0,06

Eks. 16



Liman G_eminin Ana ) Yillik Liman STS
Aktarm Limanda Liman Konteyner Rihtim Rihtim
arma Gecirdisi Rotalara Derinligi Ellecl Adedi Uzunlug Kreyn
Konteyner eg::r 121 Uzaklik erimiigi K eC! e;ne Zuniugu Adedl
Ellecleme Siire apasitesi
Maliyeti
Liman
Aktarma
Konteyner
Ellegleme
Maliyeti 1 1 0,14 0,11 1 0,14 0,14 0,1
Geminin
Limanda
Gegcirdigi
Siire 1 1 1 0,14 1 7 7 7
Ana
Rotalara
Uzaklik 7 1 1 1 7 7 7 7
Liman
Derinligi
9 7 1 1 7 1 1 0,14
Yilhk
Liman
Konteyner
Ellegleme
Kapasitesi 1 1 0,14 0,14 1 7 7 7
Rihtim
Adedi
7 0,14 0,14 1 0,1 1 0,14 0,14
Rihtim
Uzunlugu
7 0,14 0,14 1 01 7 1 0,14
STS Kreyn
Adedi
7 0,14 0,14 7 01 7 7 1
Toplam 40,00 11,43 3,71 11,40 17,43 37,14 30,29 22,57
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,03 0,09 0,04 0,01 0,06 0,00 0,00 0,01
0,03 0,09 0,27 0,01 0,06 0,19 0,23 0,31
0,18 0,09 0,27 0,09 0,40 0,19 0,23 0,31
0,23 0,61 0,27 0,09 0,40 0,03 0,03 0,01
0,03 0,09 0,04 0,01 0,06 0,19 0,23 0,31
0,18 0,01 0,04 0,09 0,01 0,03 0,00 0,01
0,18 0,01 0,04 0,09 0,01 0,19 0,03 0,01
0,18 0,01 0,04 0,61 0,01 0,19 0,23 0,04
AGIRLIKLAR / ONEM DERECELERI
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,03 0,15 0,22 0,21 0,12 0,04 0,07 0,16

Eks. 17



: Geminin Yillik
Liman Limanda Ana Liman Liman Rihtim Rihtim STS
Aktarma Gecirdisi Rotalara Derinligi Konteyner Adedi Uzunlug Kreyn
Konteyner eardigt Uzaklik erniigt Ellecleme eal zuniugu Adedi
Siire e
Ellegleme Kapasitesi
Maliyeti
Liman
Aktarma
Konteyner
Ellegleme
Maliyeti 1 0,14 0,14 3 8 8 8 3
Geminin
Limanda
Gegcirdigi
Siire 7 1 0,20 7 9 9 9 2
Ana
Rotalara
Uzaklik 7 5 1 7 7 8 8 4
Liman
Derinligi
0,33 0,14 0,14 1 8 8 8 0,25
Yilhk
Liman
Konteyner
Ellegleme
Kapasitesi 0,13 0,11 0,14 0,13 1 1 0,33 0,13
Rihtim
Adedi
0,13 0,11 0,13 0,13 1,00 1 1 0,2
Rihtim
Uzunlugu
0,13 0,11 0,13 0,13 3 1 1 0,2
STS Kreyn
Adedi
0,33 0,50 0,25 4 8 5 5 1
Toplam 16,04 7,12 2,13 22,38 45,00 41,00 40,33 10,78
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,06 0,02 0,07 0,13 0,18 0,20 0,20 0,28
0,44 0,14 0,09 0,31 0,20 0,22 0,22 0,19
0,44 0,70 0,47 0,31 0,16 0,20 0,20 0,37
0,02 0,02 0,07 0,04 0,18 0,20 0,20 0,02
0,01 0,02 0,07 0,01 0,02 0,02 0,01 0,01
0,01 0,02 0,06 0,01 0,02 0,02 0,02 0,02
0,01 0,02 0,06 0,01 0,07 0,02 0,02 0,02
0,02 0,07 0,12 0,18 0,18 0,12 0,12 0,09
AGIRLIKLAR / ONEM DERECELERI
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,14 0,23 0,36 0,09 0,02 0,02 0,03 0,11

Eks. 18



Li Geminin Yillik
iman i
Aktarma Limanda Ana Liman Liman Rihtim Rihtim STS
o rees Rotalara s el Konteyner ] . Kreyn
Konteyner Geg::rdlgl Uzaklik Derinligi Ellecleme Adedi Uzunlugu Adedi
Ellecleme Siire Kapasitesi
Maliyeti
Liman
Aktarma
Konteyner
Ellegleme
Maliyeti 1 0,14 0,14 0,20 5 5 5 5
Geminin
Limanda
Gegcirdigi
Siire 7 1 1 5 6 6 6 6
Ana
Rotalara
Uzaklik 7 1 1 6 6 6 1 3
Liman
Derinligi
5 0,20 0,17 1 1 5 1 1
Yilhk
Liman
Konteyner
Ellecleme
Kapasitesi 0,20 0,17 0,17 1 1 5 1 1
Rihtim
Adedi
0,20 0,17 0,17 0,20 0,20 1 0,11 0,14
Rihtim
Uzunlugu
0,20 0,17 1 1 1 9 1 1
STS Kreyn
Adedi
0,20 0,17 0,33 1 1 7 1 1
Toplam 20,80 3,01 3,98 15,40 21,20 44,00 16,11 18,14
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,05 0,05 0,04 0,01 0,24 0,11 0,31 0,28
0,34 0,33 0,25 0,32 0,28 0,14 0,37 0,33
0,34 0,33 0,25 0,39 0,28 0,14 0,06 0,17
0,24 0,07 0,04 0,06 0,05 0,11 0,06 0,06
0,01 0,06 0,04 0,06 0,05 0,11 0,06 0,06
0,01 0,06 0,04 0,01 0,01 0,02 0,01 0,01
0,01 0,06 0,25 0,06 0,05 0,20 0,06 0,06
0,01 0,06 0,08 0,06 0,05 0,16 0,06 0,06
AGIRLIKLAR / ONEM DERECELERI
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,13 0,30 0,24 0,09 0,06 0,02 0,09 0,07

Eks. 19



Liman Geminin Yillik
Aktarma Limanda Ana Liman Liman Rihtim Rihtim STS
Konteyner | Geeirdigi | ROWlara | po g | KONEYNer | agedi | Uzunlugu | STEYD
onteyne reig Uzaklik e Ellecleme & Adedi
Ellecleme Siire Kapasitesi
Maliyeti
Liman
Aktarma
Konteyner
Ellegleme
Maliyeti 1 1 1 5 5 5 5 3
Geminin
Limanda
Gegcirdigi
Siire 1 1 1 3 3 5 5 1
Ana
Rotalara
Uzaklik 1 1 1 1 5 5 5 5
Liman
Derinligi
0,20 0,33 1 1 1 1 1 1
Yillik Liman
Konteyner
Ellegleme
Kapasitesi 0,20 0,33 0,20 1 1 3 3 3
Rihtim
Adedi
0,20 0,20 0,20 1 0,33 1 3 1
Rihtim
Uzunlugu
0,20 0,20 0,20 1 0,33 0 1 1
STS Kreyn
Adedi
0,33 1,00 0,20 1 0,33 1 1 1
Toplam 4,13 5,07 4,80 14,00 16,00 21,33 24,00 16,00
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,24 0,20 0,21 0,36 0,31 0,23 0,21 0,19
0,24 0,20 0,21 0,21 0,19 0,23 0,21 0,06
0,24 0,20 0,21 0,07 0,31 0,23 0,21 0,31
0,05 0,07 0,21 0,07 0,06 0,05 0,04 0,06
0,05 0,07 0,04 0,07 0,06 0,14 0,13 0,19
0,05 0,04 0,04 0,07 0,02 0,05 0,13 0,06
0,05 0,04 0,04 0,07 0,02 0,02 0,04 0,06
0,08 0,20 0,04 0,07 0,02 0,05 0,04 0,06
AGIRLIKLAR / ONEM DERECELERI
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8
0,24 0,19 0,22 0,08 0,09 0,06 0,04 0,07

Eks. 20



