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ÖZET 

Yüksek Lisans Tezi 

Türkiye’deki Limanlarda Özerk Yapının Olu�turulabilme Ko�ulları: 

Bir Örnek Olay Çalı�ması 

Gönenç KÜÇÜKÇAKIR 

 

Dokuz Eylül Üniversitesi 

Sosyal Bilimler Enstitüsü 

Denizcilik ��letmeleri Yönetimi Anabilim Dalı 

Denizcilik ��letmeleri Yönetimi Programı 

 

Dı� ticaretin en önemli altyapısını olu�turan limanlar aynı zamanda 

farklı oyuncuların menfaatlerinin kesi�ti�i yerlerdir.   

 

Türkiye, geli�mi� limancı ekonomilerin büyük bir bölümünün kullandı�ı 

özerk yapıyı benimsememekte ve limanlarını bilinçsizce özelle�tirmektedir. 

Limanlarda özerk yapının olu�turulmasının verimlili�i artırıp artırmayaca�ı 

bilinmemektedir. Bu do�rultuda, çalı�mada limancılık sektöründe çalı�anların 

görü�leri alınarak, Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapının 

olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajların, devlet limanlarında özerk yapı 

olu�turulamamasının nedenlerinin ve devlet limanlarında özerk yapının 

olu�turulabilmesi için gerekli olan ko�ulların saptanarak analiz edilmesi 

amaçlanmı�tır.  

 

Böylece, Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulması ko�ulları 

incelenmi� ve bu yapıyı Türkiye’de olu�turabilmek için gerekli olan ko�ullar 

ara�tırılmı�tır. Ayrıca, özerk yapının Türkiye için uygun olup olmadı�ı 

de�erlendirilmi�tir. 

 

Anahtar Kelimeler: Liman, Liman Yönetimi, Türkiye Limanları, Limanlarda 

Özerklik                                                                        
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ABSTRACT 

Master Programme Graduation Thesis 

The Conditions for Developing an Autonomous Structure at Turkish Ports: 

A Case Study 

 

Gönenç KÜÇÜKÇAKIR 

 

Dokuz Eylül University 

Institute of Social Sciences 

Department of Maritime Business Administration 

Maritime Business Administration Program 

 

Ports which constitute the most important substructure of external trade 

are also the places crossed with different members’ profits. 

 

Turkey hasn’t assimilated the autonomous structure which is used by a 

great deal of the economy of advanced ports. Turkey  has also denationalized its 

ports unconciously. But it hasn’t been known that whether the constitution of 

autonomous structure increases the productivity or not. In this regard, taking 

the ideas of personnel at maritime sector it is aimed that by determining the 

advantages of constituting the autonomy at official ports in Turkey, the reasons 

of not constituting the autonomous structure and the necessary conditions for 

costituting autonomus structure at official ports have been analyzed.  

 

Thus the conditions of constituting the autonomous structure in ports of 

Turkey have been analyzed and the essential conditions in order to constitute 

this structure has been searched. In addition to this, it has been evaluated 

whether it is appropriate for Turkey or not. 

 

Key words: Port, Port Management, Ports of Turkey, Autonomy at Ports  
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G�R�� 

 

 Limanlar, bir ülkenin ekonomik olarak kalkınmasında önemli rol 

üstlenmektedir. Ancak, ülkenin ekonomik kalkınmasında önemli rol üstlenen 

limanlardan Türkiye gereken oranlarda yararlanamamaktadır. Türkiye’de devlet 

limanları verimli çalı�tırılmamakta ve bilinçsizce do�rudan özelle�tirilmektedir. 

 

Bu çalı�mada devlet limanlarının özelle�tirilmesi yerine limanlarda özerk 

yapının olu�turulması ko�ullarının incelenmesi amaçlanmı�tır. Limanların 

verimlili�in artmasının mümkün olup olmadı�ını bulabilmek için özerk liman 

yönetim modeli ile Türkiye’de limancılık sektöründe çalı�anların görü�leri alınmı�tır 

ve özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlar incelenmi�tir. Ayrıca, 

devlet limanlarında özerk yapının olu�turulamamasının nedenleri ve devlet 

limanlarında özerk yapının olu�turulabilmesi için gereken ko�ullar da detaylı olarak 

incelenmi�tir. Bu do�rultuda çalı�ma be� bölümden olu�mu�tur. 

 

Birinci bölümde, mahalli idareler ve limanlar üzerindeki etkisi ba�lı�ı altında 

mahalli idare kavramı açıklanmı� ve Türkiye ile dünyada mahalli idarelerin limanlar 

üzerindeki etkisinden bahsedilmi�tir. 

 

�kinci bölümde, limanlar ve öneminden bahsedilmi�, limanların rolü ve 

fonksiyonları açıklanmı� ve limanların sınıflandırılması yapılmı�tır. 

 

Üçüncü bölümde,  liman yönetimini genel olarak incelenmi� ve dünya 

limanlarının yönetim �ekillerinden bahsedilmi�tir. 

 

Dördüncü bölümde, Türkiye limanları incelenmi�tir. Bu do�rultuda, Türk 

limancılı�ının tarihsel geli�imi, Türkiye limanlarının mevcut durumu, idaresi ve 

yönetimi anlatılmı�, Türkiye limanlarında görülen sorunlar ve bu sorunlara ili�kin 

çözüm önerilerinden bahsedilmi�tir. 
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Çalı�manın be�inci bölümü ise uygulama bölümüdür. Bu bölümde Türk 

limancılık sektöründe çalı�anların görü�leri alınarak Türkiye limanlarında özerk 

yapının olu�turulabilmesi ko�ullarını analiz edebilmek için yapılan anket 

çalı�masından elde edilen bulgular ve yapılan de�erlendirmeler bulunmaktadır. 

 

Çalı�manın sonunda ise, Türkiye limanlarında özerklikle ilgili sonuç ve 

de�erlendirmelere yer verilmi�tir. 
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B�R�NC� BÖLÜM 

 

MAHALL� �DARELER 

 

1.1.1. MAHALL� �DARE KAVRAMI VE ÖZELL�KLER� 

 

     1.1.1. Mahalli �dare Kavramı 

 

Özerk liman yönetim modelinde a�ırlıklı görev alması gereken mahalli 

idareler üstlenecekleri rol nedeniyle bu bölümde incelenmi�tir. 

 

Merkezi yönetimlerin görev ve sorumluluklarının gittikçe artması, ancak, 

istihdam edilen kalifiye personel sayısının yeterli seviyede artmaması merkezi 

idarelerin bu görev ve sorumlulukları düzgün bir �ekilde yerine getirmesinde 

sıkıntılara neden olmu�tur. Bu durumu önlemek için merkezi yönetimlerin görev ve 

sorumluluklarının, kendilerinden daha alt birimlere da�ıtılmasına ve bu birimlere 

bazı yetkiler verilmesine ba�lanmı�tır. Bu sayede “Mahalli �dare” denen kavram 

ortaya çıkmı�tır. Mahalli idarelerin pek çok tanımı yapılmı�tır. Bunlardan bazıları:    

 

Mahalli idareler, var olan bir ulusal alt bölgeyi belirli ölçüde kontrol altında 

tutan ve bu bölgede ya�ayan insanları da temsil eden ki�iler tarafından yönetilen 

politik olu�umlardır (Prud’homme, 1991:208).  

 

Mahalli idareler, bütün ülkelerde kamu yönetimlerinin vazgeçilmez unsuru 

oldu�u kadar, yerel hizmetlerde etkinli�in ve verimlili�in sa�lanması açısından da 

vazgeçilmez kurumlardır (Eryılmaz, 1994:122). 

 

  1.1.2. Mahalli �darelerin Özellikleri 

 

Mahalli idareler, bölgesel sınırları açık bir �ekilde belirlenmi�, idari ve mali 

açıdan özerk, yerel personeli atamada merkezi idareden ba�ımsız, tüzel ki�ili�e sahip 

idarelerdir (Kingdom, 1991: 478). Bu idarelerin yetki alanları kanunlarla belirlenir ve 
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devletin belirli bir bölgesinde kendilerine verilen görevleri yerine getirirler. Mahalli 

idareler bölge halkı tarafından seçilmektedirler ve anılan idareler, federal devletlerde 

anayasalarda ulusal kimli�e sahip olmayan, ancak eyalet yönetimlerince yarı özerk 

statü tanınmı� yönetim birimleriyken, üniter devletlerde birer kamu tüzel 

ki�ileridir(Ulusoy, Akdemir, 2006: 23).  

 

Mahalli idareler, devletin belirli bir bölgesinde faaliyet gösteren, karar 

organları yerel halk tarafından seçilen, merkezi idareye kar�ı belirli bir dereceye 

kadar ba�ımsız karar alma ve yetkilere sahip, tüzel ki�ili�i, ayrı bütçesi, mal varlı�ı 

olan yönetim birimleridir ve mahalli idarelerin bu yapısı da onların karar ve 

eylemlerinde merkezi idarenin müdahale etmemesini gerektirir. Ancak bu idareler 

ülkenin yönetim sisteminin bir parçasını olu�turdu�undan merkezi idareden ayrı 

kararlar almaması ve merkezi idarenin kontrolü dı�ında kalmamasını 

gerektirmektedir (Ulusoy, Akdemir, 2006: 26). 

 

Mahalli idareler, ülkede sadece belirli bir bölgenin yönetimini üstlendi�inden, 

o bölgeye daha iyi hizmet sunulmasını sa�lar. Böylece, bölge halkına daha iyi hizmet 

verilir.  

 

Günümüzde, Monako, Vatikan gibi çok küçük ülkeler dı�ındaki bütün 

ülkelerde kamu hizmetlerinin tamamının tek bir merkezden yürütülmesi oldukça 

zordur. Zaten mahalli idare kavramı da bu zor durumun önlenmesi için ortaya çıkmı� 

bir yönetim biçimidir. Çünkü mahalli idareler kamu hizmetlerini daha etkin bir 

�ekilde verilmesine izin vermi� ve yerel halkın yönetime katılma iste�ine daha geni� 

bir �ekilde cevap verebilmi�tir. Sonuçta da, özerk mahalli idareler bütün ülkelerdeki 

kamu yönetiminin önemli ve vazgeçilmez bir ö�esi durumuna gelmi�tir (Akıllıo�lu 

ve di�erleri, 1992: 97). 

 

Mahalli idarelerde yerel halkın yönetime katılımına izin verilmesi ile birlikte 

daha üst düzeyde denetim i�levi gerçekle�tirilirken, yerel yöneticiler de bölge için 

gerekli olan hizmetlerin kar�ılanmasında ihtiyaç duydukları gelirleri vergiler yoluyla 

sa�lamaktadırlar. �htiyaç duyulan kayna�ın önemli bir kısmı mahalli idare 
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vergileriyle toplanmaktadır. Mahalli idarelerin vergi koyarak gelir elde etmesi hakkı 

“Vergileme yetkisi” olarak adlandırılmaktadır. Bu yetki sayesinde mahalli idarelerin 

merkezi idareye olan ba�ımlılı�ı azalmakta ve yerel mali özerkli�in sa�lanması 

açısından da önemli bir adım atılmaktadır. Ayrıca mahalli idareler personelini kendi 

atayabilmekte ve merkezi idareden ayrı özerk bir kurulu� olarak faaliyetlerini 

gerçekle�tirebilmektedir (Ulusoy, Akdemir, 2006: 22). 

 

            1.1.3. Mahalli �darelerin Önemi 

 

80’li yıllardan günümüze yerinden yönetime giderek daha fazla önem 

verilmektedir. Siyasi, ekonomik ve idari nedenlerden ortaya çıkan mahalli idarelere 

ve bunların üretmi� oldukları hizmetlere olan talep de gün geçtikçe artmaktadır 

(Ulusoy, Akdemir, 2006: 5). 

 

Merkezi yönetim tarafından mahalli idarelere verilen bu önemin günümüzde 

artması ve sonucunda bu idarelere daha fazla yetki verilmesi, bunların söz konusu 

yetkileri kullanarak bulundukları bölgedeki halkın isteklerini daha hızlı bir �ekilde 

yerine getirmesini sa�lamı�tır.  

 

Mahalli nitelikte olan mal ve hizmetlerin yerinden yönetimlerce sunulmasıyla 

yerel halkın asıl ihtiyaçlarının kar�ılanabilmesi sa�lanmakta ve kamu sektörünün de 

etkinli�i artmaktadır. Yani, mahalli idarelerin var oldu�u ülkelerde halkın 

ihtiyaçlarının giderilmesi için etkin, verimli ve yerel ko�ullara duyarlı kararlar 

alınarak, ihtiyaçlara uygun hizmetler sunulmaktadır (Yıldırım, 1993: 5). 

 

 Mahalli idareler, yerel hizmetlerin yerine getirilmesinde son derece etkindir. 

Sahip oldukları te�ebbüs gücünü kullanarak yeni hizmetler geli�tirmekte ve bölgesel 

kalkınmaya katkı sa�lamaktadırlar (Eryılmaz, 1994:124-125). 

 

 Mahalli idareler ayrıca bulundukları bölgedeki halka istihdam olanakları 

sunmakta ve bölgenin ekonomik, sosyal ve kültürel geli�imini de 

desteklemektedirler. Günümüzde, ister üniter ister federal yapıyı benimsemi� olsun 
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pek çok ülkede kamu hizmetlerinin önemli bir bölümünü bu idareler gerçekle�tirir. 

Böylece merkezi idarenin yetki alanı sınırlanmı� olur ve iktidarın merkezden yerele 

da�ılımı gerçekle�tirerek bireysel özgürlüklere de katkıda bulunurlar (Ulusoy, 

Akdemir, 2006: 24). 

 

             1.1.4. Mahalli �dareler ve Özerklik 

 

“Mahalli idare” ve “Özerklik” kavramları birbirinden ayrı dü�ünülemez. 

Çünkü, mahalli idareler, merkezi idareden ba�ımsız olarak kararlar alabilmek için 

özerk bir yapıya ihtiyaç duymaktadır. Bunun sonucunda mahalli idare sistemlerinde 

özerk yapı benimsenmi�tir.  

 

“Özerklik, ba�ımsızlıktan farklı olup kurumların kendi faaliyetlerini 

düzenleme hak ve sorumluluklarını ifade eder” (Güllüce, 2004:9). Aynı zamanda 

Avrupa Konseyi tarafından kabul edilen Avrupa Yerel Yönetimler Özerklik �artının 

3. maddesinde özerkli�in tanımı, ‘’Özerk mahalli idare kavramı, yerel makamlara 

kanunlarla belirlenen sınırlar çerçevesinde, kamu hizmetlerinin önemli bir bölümünü 

kendi sorumlulukları adı altında ve yerel nüfusun çıkarları do�rultusunda düzenleme 

ve yönetme hakkı anlamını ta�ır.‘’ �eklinde yapılmı�tır. 

 

Özerkli�i idari ve mali olmak üzere iki �ekilde ele alabiliriz. �dari özerklik, 

özerk kurulu�ların kendi birimleri aracılı�ıyla serbest olarak karar alabilmeleri 

�eklinde tanımlanabilir. Mali özerklik ise, özerk kurulu�ların kendine özel gelir 

kayna�ı ve mal varlı�ı olmasıyla birlikte kendi organları tarafından verilen kararlara 

dayanarak kanunlar tarafından belirlenen sınırlar çerçevesinde harcama yapabilmesi 

hakkını ifade eder (Kele�, 1994: 43).   

 

Özerklik üç temel ö�eden olu�maktadır (Güllüce, 2004: 9): 

 

- Tüzel ki�ili�e sahip olmak, 

- Görevli organları belirlemede seçme hakkına sahip olmak, 

- Seçilmi� organlara karar verme yetkisinin tanınması. 
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Özerklik, yerel idarelerin merkezi idareden tamamen ba�ımsız olmasını 

anlamına gelmemelidir ve özerkli�in boyutları, anayasa ve yasalar tarafından 

belirlenen sınırlar çerçevesinde belirlenmelidir. 

 

Özerklik idari vesayet denetimi ile ba�da�maz. Çünkü denetim arttıkça 

özerklik azalır, denetim azaldı�ında ise özerklik artar. Bu nedenle idari vesayet 

mahalli idarelerin özerkli�ine zarar vermemelidir. Ülkemizde mahalli idareler 

üzerindeki vesayet denetiminin sıklı�ı mahalli idarelerin özerkli�ini 

sınırlandırmaktadır. Sürekli mahalli idare reformu tasarılarının gündeme getirilmesi 

de bu yanlı� yapılanmanın taraflarca kabul edildi�i anlamına gelmektedir  (Ulusoy, 

Akdemir, 2006: 33). 

 

1.2. MAHALL� �DARELER�N ORTAYA ÇIKI� NEDENLER� 

 

Mahalli idarelerin ortaya çıkı�ını devlet kavramının ortaya çıkı�ı ile birlikte 

ele almalıyız. XIX. Yüzyıldan önce özellikle Avrupa’da hakim olan derebeylik 

(feodalite) rejimin yıkılmasıyla ortaya çıkan devletlerde mahalli idareler bir hukuki 

ki�ilik olarak ortaya çıkmı�tır. Buna göre mahalli idarelerin belirli bir düzeyde 

özerkli�e, ayrı mal varlı�ına ve tüzel ki�ili�e sahip kurulu�lar oldu�unu 

söylenebilmektedir (Ulusoy, Akdemir, 2006: 39). 

 

Günümüzde birkaç tane çok küçük devlet dı�ında devletlerin tek bir 

merkezden yönetilmesi oldukça zor ve sakıncalıdır. Zaten mahalli idarelerin ortaya 

çıkmasının en önemli nedeni bu zor ve sakıncalı durumu önleyebilmektir.  

 

Mahalli idareler bulundu�u bölgedeki yerel halkın ihtiyaçlarına merkezi 

idareden daha çabuk bir �ekilde cevap verirler ve tüketicilerin istekleri 

do�rultusundaki mal ve hizmetleri arz ederler. Bu açıdan bakıldı�ında mahalli 

idarelerin varlı�ı ve bunların etkin bir �ekilde hizmet vermeleri merkezi idareye 

oranla bir ülke için çok daha önemli olmalıdır. 
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Yukarıda saydı�ımız özelliklerin mahalli idarelerin ortaya çıkmasını 

gerektiren en önemli iki neden oldu�unu söyleyebiliriz. A�a�ıda bu idarelerin ortaya 

çıkmasının siyasi, ekonomik ve idari nedenlerini inceleyece�iz.  

 

            1.2.1.   Siyasal Nedenler 

 

Mahalli idarelerin merkezi idareden ba�ımsız olarak karar alma yetkisine 

sahip olması, bu idarelerin siyasal anlamda ortaya çıkmasının temel nedenidir.   

 

Yönetimin halkın katılımı ve denetimiyle kendine yüklenen görevleri yerine 

getirmesi, siyasal açıdan mahalli idarelerin ortaya çıkmasında etkili olmu�tur  

(Ulusoy, Akdemir, 2006: 40). 

 

Mahalli idarelerin varlık nedeni, halkın isteklerini kar�ılayacak ve yönetime 

katılımını sa�layacak bir örgütsel yapı ihtiyacı olarak açıklanabilir (Acar, 1988: 83). 

Ayrıca mahalli idarelerin, siyasal makamlara ula�mayı, onları elde edebilmeyi ve 

vatanda�ların kendi hayatlarını yönetebilmeleri için gerekli yerel katılım olanaklarını 

sa�layarak e�itli�i gerçekle�tirmesi onların ortaya çıkmasındaki bir ba�ka önemli 

sebeptir (Yıldırım, 1993: 35).  

 

            1.2.2.    Ekonomik Nedenler 

 

Mahalli idarelerin ortaya çıkı�ının ekonomik nedenini, bu idarelerin yerel 

halkın taleplerini kar�ılamasının ve bu taleplere yönelik ürün ve hizmetler 

sunmasının merkezi idarelere oranla daha etkin olması �eklinde açıklayabiliriz.  

 

Yerel halkın taleplerini kar�ılamada merkezi idareler mahalli idareler kadar 

do�ru karar veremez. Çünkü halkın asıl ihtiyaçlarını bilemezler. Oysa mahalli 

idarelerin halka yakın idareler olması, onların merkezi idarelere göre yerel ko�ullar 

hakkında daha fazla bilgi sahibi olmasını sa�lar. Böylece mahalli idareler halkın 

ihtiyaçları hakkında daha fazla bilgiye sahip olmanın yanı sıra, hizmetleri de daha 

dü�ük maliyetle sunma avantajına sahip olur (Ulusoy, Akdemir, 2006: 63). 
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            1.2.3.   �dari Nedenler 

 

Günümüzde devletlerin tek bir merkezden ülkeyi idare edebilmesinin çok zor  

oldu�u bilinmektedir. Çünkü devletlerin görev ve fonksiyonlarının giderek artması 

kamu hizmetlerinin tamamının merkezi idareler tarafından sunulmasını imkansız 

hale getirmektedir  (Ulusoy, Akdemir, 2006: 44). 

 

 Mahalli idarelerin halka yakın idareler olması onların bölge halkının 

isteklerini tam olarak bilmesini sa�lamaktadır. Bunun sonucunda halkın taleplerini 

kar�ılaması, onların ihtiyaçlarına yönelik ürün ve hizmetler üretmesi, aynı zamanda 

da bu hizmetleri en etkin ve verimli �ekilde sunması, idarenin, merkezi idarelerden 

mahalli idarelere do�ru yönelmesini açıklamaktadır. 

 

Türkiye’de büyük ölçüde idari açıdan merkezi idare yapısı benimsenmi�tir. 

Ancak anayasamızın 123. maddesinde, idarenin kurulu� ve görevlerinin merkezden 

yönetim ve yerinden yönetim esaslarına dayandı�ı belirtilerek kamu hizmetlerinin 

sunulmasında hem merkezi idare hem de mahalli idarelerin görev yapaca�ı 

söylenmi�tir. 

 

1.3.  MAHALL� �DARELER�N L�MANLAR ÜZER�NDEK� ETK�S� 

 

             1.3.1. Avrupa’da Mahalli �dareler ve Limanlar Üzerindeki Etkisi        

 

Ülkelerin geçmi�te benimsedi�i yönetim biçimleri, onların günümüzdeki idari 

yapılarının �ekillenmesinde önemli rol oynamı�tır. “Batı Avrupa’da mahalli idareler 

uzun bir geçmi�e sahiptir ve krallık yönetimlerine, cumhuriyetlere, devrimlere kar�ın 

varlıklarını sürekli korumu�lardır (Sayı�tay Dergisi, 2004: 16).” Batı Avrupa’da 

mahalli idareler 15. yy.’dan ba�layarak merkezi devlet gücünün geli�iminde en 

büyük engel olmu�tur (Sayı�tay Dergisi, 2004: 18). Bu engel henüz a�ılabilmi� 

de�ildir. Dünya tarihini incelendi�inde Batı Avrupa’nın rejim ve yönetim açısından 

derebeyliklerden olu�tu�u görülmü�tür. Bu olay, Batı Avrupa’da mahalli idare 

yapısının geli�mesini ve benimsenmesini sa�lamı�tır. Bu tarihsel geli�im sonucunda 
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Batılı toplumlarda genellikle özerk idare yapısı benimsenmi�tir. Dolayısıyla bu 

toplumlarda limanlarda da genellikle özerk yapı olu�turulmaya ba�lanmı�tır.      

 

Mahalli idarelerin limanlar üzerindeki bu etkisi, limanların genelde politik 

baskılardan uzak ve ba�ımsız, giri�imcilik esasına göre çalı�an yarı devlet kurumu 

olarak dü�ünülmesini sa�lamı�tır (Denizcilik Sektöründe Özelle�tirme Stratejileri 

Paneli, 2002). Böylece devlet yönetiminden tamamen uzakla�mı� olan özerk limanlar 

merkezi idareden ba�ımsız olarak karar verme yetkisine sahip olmu�lardır.  

 

 Mahalli idare yapısına sahip olan ülkelerin daha fazla idari ve mali özerkli�e 

sahip oldu�u görülmü�tür (Ulusoy, Akdemir, 2006: 105). Böylece idareler 

bütçelerinin elverdi�i ölçüde limana yatırım yapmı�lar ve limanın daha rekabetçi bir 

yapıya kavu�masını sa�layarak onun yerel, bölgesel ve ulusal ekonomiye olan 

katkısının yükselmesini sa�lamı�lardır (Denizcilik Sektöründe Özelle�tirme 

Stratejileri Paneli, 2002).  

 

            1.3.2.   Türkiye’de Mahalli �dareler ve Limanlar Üzerindeki Etkisi 

 

Avrupa’nın, eskiden derebeyliklerden olu�ması ve derebeylik rejiminden 

gelmi� olması, burada mahalli idare sisteminin benimsenmesi ve bu sistemin daha 

hızlı bir �ekilde yerle�mesi sonucunu do�urmu�tur. Oysa, Türkiye’nin geçmi�ten 

günümüze gelen merkeziyetçi yapısı, Türkiye’de mahalli idare sisteminin hiçbir 

zaman gerçek anlamda yerle�memesine neden olmu�tur.  

 

Tanzimat öncesine kadar Osmanlı �mparatorlu�u’nda merkezi idare yapısı 

etkin olmu�tur. 19. yy’ın ortalarına gelindi�inde tanzimatın ilan edilmesi ve toprakta 

özel mülkiyete geçilmesiyle birlikte batılı anlamda mahalli idare yapısı olu�maya 

ba�lamı�tır (Erkan, 2004: 271). Bu dönemde mahalli idare yapısı benimsenip bu 

yönetimlere büyük ölçüde özerklik verildi�i söylensede mahalli idareler yine de 

merkezi idarenin etkisi altında kalmı�tır ve yeni kurulan Türkiye Cumhuriyeti 

Osmanlı’dan merkeziyetçi bir idare yapısı devralmı�tır (Güllüce, 2004: 133; Ulusoy-

Akdemir, 2006: 157,162).  
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Cumhuriyet döneminde de merkezi idarenin mahalli idareler üzerindeki 

kontrolü artmaya devam etmi�tir. Türkiye’nin idari yapılanmasının �ekli; merkezi 

yönetim ve mahalli yönetim olarak ikiye ayrılmasına kar�ın, esas olarak merkeziyetçi 

yapının benimsendi�i görülmü�tür (Güllüce, 2004: 131).  

 

Türkiye’de merkeziyetçi yapının benimsenmesi Türkiye limanlarının da 

önemli ölçüde merkezi hükümetin kontrolü altında oldu�unu ve limanların 

bulundu�u mahalde merkezi idare yoluyla devlet adına idare edildi�ini 

göstermektedir (Ba�kaya, 1999: 39). Merkeziyetçi anlayı� hükümet politikalarında da 

etkin rol oynadı�ından Türkiye’deki mahalli idare birimleri Avrupa’daki mahalli 

idarelere göre hem mali kaynak kullanımı hem de idari özerklik bakımından daha 

zayıf kalmı�tır (Ulusoy, Akdemir, 2006: 164). Bu durum limanlara da yansımı� ve 

idari ve mali açıdan özerkli�in tam anlamıyla sa�lanamaması Türkiye limanlarının 

merkezi hükümetin kontrolü altında olmasına neden olmu�tur. 

 

Türkiye’de mahalli idareler tarafından i�letilen ve belediyelere ait liman 

idareleri ilerleyen bölümlerde kapsamlı olarak açıklanmı�tır.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 12 

�K�NC� BÖLÜM 

 

L�MANLAR VE ÖNEM� 

 

2.1. L�MANLAR VE ÖNEM� 

 

�nsano�lunun denize açıldı�ı ilk zamanlardan beri var olan limanlar 

günümüze gelene kadar büyük i�lev de�i�imine u�ramı�tır. Dünyanın ilk limanları 

gemilerin kötü hava �artlarından veya dalgalardan korunmak için sı�ındı�ı do�al 

limanlardı. Önceleri gemilerin sadece barınma i�levini sa�layan do�al limanların 

fonksiyonları sonraları geli�mi� ve hizmet üretim merkezlerine dönü�mü�tür. 

Gemileri barındırma i�levi artık bir limanın ikincil i�levi haline gelmi�tir. Asıl 

önemli olan yükü; do�ru yere, do�ru zamanda, ucuza ve hasarsız biçimde alıcısına 

teslim edebilmek için, ula�ım sistemleri arasında ba�arılı bir �eklide aktarabilmek 

olmu�tur.  

 

Günümüze gelene kadar limanlarla ilgili pek çok tanımlama yapılmı�tır. 

�ngilizce liman, port, sözcü�ü Latince’den alınmı�tır, portus, sı�ınacak yer veya 

barınak olarak tanımlanmı�tır (GP Wild International, 1995:9).  Liman, sözlükte 

gemilerin fırtınalardan kaçıp sı�ınabilecekleri veya bir sı�ına�a, bir barına�a 

yükleme ve bo�altma yapabilecekleri kıyı yanındaki yer veya gemileri ba�lamak 

veya demirlemek için tesislerin bulundu�u ve malların gemiden kıyıya veya gemiden 

gemiye transferini sa�layan ekipmanın bulundu�u alan olarak tanımlanmı�tır 

(Alderton, 2005:2). Sonuç olarak ‘’Liman’’,  

 

Gemilere ve deniz ta�ıma araçlarına, rıhtım ve iskelelerine yana�arak  

ba�layabilme veya liman içindeki deniz alanlarına demirleyebilme 

olanaklarını sa�layan, gemiden-kıyıya, gemiden-gemiye, kıyıdan-gemiye 

yük ve insan nakline olanak veren, teknelere sahile ba�lanma, seyire 

kaldırılma veya demirleme imkanları yaratan, yüklerin korunması için 

ambarları ve depolama tesisleri olan kara ve deniz alanlarıdır 

(Altınçubuk, 1989:3).  
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Liman, genellikle ticari malların ekonomiye giri�-çıkı� yaptı�ı bir üs olarak 

da ifade edilebilir. Bu üs’de olabilecek aksaklıklar, ekonomide üretimin azalması ile 

maliyetlerin artmasına neden olabilece�i gibi, dı� ticaretin arzu edilen seviyeye 

gelmesini de zorla�tırabilmektedir. Bu bakımdan; liman hizmetlerinin en iyi �ekilde 

yapılması için, tüm önlemlerin alınması gerekmektedir (DTO, 1996:176). 

 

Karabacak’a göre limanların öncelikli amacı kâr elde etmektir. Bizce 

limanların öncelikli amacı hizmettir. Zaten bölgesel ekonomin geli�imini, istidamın 

artmasını, ithalat – ihracatın desteklenmesini, sanayile�meyi vb. sa�layan ve ülke 

ekonomisine oldukça katkıda bulunan limanların, öncelikli amacı kâr elde etmek 

yerine iyi hizmet sunmak olmalıdır. Bu �ekilde daha çok geminin limana gelmesi 

sa�lanacaktır ve elde edilen kâr miktarı çok daha fazla olacaktır. Yani, limanlarda iyi 

hizmet sunuldu�u takdirde daha fazla kâr elde edilecektir. Bunun için de limanların 

temel i�levi iyi hizmet vermek olmalıdır.      

 

Limanların bir ülkenin ekonomik anlamda geli�mi�lik düzeyini belirledi�ini 

söyleyebiliriz. Küreselle�en dünyamızda, ülkelerin ekonomik büyümeyi 

gerçekle�tirebilmeleri için di�er ülkelerle olan ticari ili�kilerini yani dı� ticaretlerini 

mutlaka geli�tirmeleri gerekir. Dı� ticaretin de büyük bir bölümünün denizyolu ile 

yapılması limanların önemini bir kat daha arttırmaktadır. Kısacası limanlar 

olmaksızın dı� ticaret, dı� ticaret olmaksızın da geli�me olmaz (Türk Limancılık 

Sektörü Raporu ‘Vizyon 2023’, 2007:113). 

 

Limanlar, ülkelerin refah düzeyini arttırmak için önemli bir ekonomik çarpan 

etkisi yaratır ve bu çarpan etkisi otonom yatırımlardaki bir de�i�ikli�in milli gelirde 

meydana getirece�i artı�ları veya azalı�ları gösterir. Limanlar da bulundu�u bölgede 

yeni endüstriyel yatırımların yapılmasına imkân sa�lar ve endüstriyel faaliyetlerin 

artmasına katkıda bulunur (Economic Impact of Ports, Ki�i). Bu yatırımlar da çarpan 

etkisiyle milli geliri arttırır.  

 

Ulusal ekonomilere do�rudan katkı sa�layan limanlar, geli�mekte olan 

ülkelerin ekonomik kalkınmasında, temel ta�lardan birisi olarak dü�ünülmelidir 
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(Karabacak, 2003:19). Limanlar yalnızca ticari malların ekonomiye giri� – çıkı� 

yaptı�ı bir üs olarak görülmemeli aynı zamanda, limanlar aracılı�ıyla bu üslerde 

klasik faaliyetleri yerine getiren denizcilik i�letmelerinin yanı sıra denizcilik 

i�letmelerine destek olan kurulu�ların da yeni i� sahaları yaratarak yerel halka 

istihdam olanakları sunmakta oldu�u göz ardı edilmemelidir. Çünkü deniz ticaretinde 

limanlar, ‘’gemi i�letmecili�i, gemi sahipleri, tersaneler, kıyı emniyeti, gemi 

kurtarma, destek birimleri gibi genel hizmet birimlerinin yanı sıra acenteler, gemi ve 

navlun komisyoncuları, çarter firmaları, stevedore firmaları, sigorta kurulu�ları, 

kumanya firmaları v.b. gibi firmalar çok geni� ticari kesimi kapsamaktadır’’ (Yercan, 

1996: 13).   

 

Alderton’a göre limanlar (Alderton, 2005: 2-3): 

 

1. Deniz kazalarının büyük bir bölümünün gerçekle�ti�i, (Özellikle gemiler, 

limana sı� sularda yana�ırken). 

2. Yükün çalındı�ı veya hasara u�radı�ı, 

3. Yükün elleçlendi�i ve önemli �eylerin belli bir noktada toplandı�ı,  

4. Onarım ve tamir i�lerinin yapıldı�ı, (Liman tamir i�lerinin yapılabildi�i tek 

yer olarak gözükür, ancak donatan hangi limanda daha iyi tamir i�inin 

yapıldı�ını planlayabilir).  

5. Pek çok masrafın yapıldı�ı, - Bu masrafların bazıları liman faaliyetleri için 

zorunlu ve kaçınılmaz olmakla birlikte, bazıları da dökümantasyon giderleri 

gibi masraflardır. 

6. Olası gecikmelerin oldu�u, 

7. Tefti�lerin yapıldı�ı, 

8. Yüklerin geldi�i, 

9. Gümrük ve hükümet politikalarının uygulandı�ı, 

10. Özellikle 2. Dünya Sava�ı’ndan sonra sanayinin hızla mevkiilenmeye 

ba�landı�ı, 

11. Denizcilik bürolarının bulundu�u yerlerdir. 
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2.2. L�MANLARIN ROLÜ VE FONKS�YONLARI 

 

Limanların ta�ımacılıkla birlikte üretim fonksiyonu olmak üzere iki temel 

fonksiyonu bulunmaktadır. Limanlar bu fonksiyonları etkin bir �ekilde kullanarak iyi 

bir hizmet sunma ve bunun sonucunda da ülkenin ekonomik geli�imine katkıda 

bulunma amacındadır. A�a�ıda, Ocak 2000’de yayımlanan Türkiye’nin Liman 

Geli�imi Master Planı Süreç Raporu’nda limanların rolü ve fonksiyonlarından 

bahsedilmi�tir.  

 

            2.2.1. Limanların Fonksiyonları 

 

 1) Ta�ımacılık Fonksiyonu: Ta�ımacılık fonksiyonu, limanların klasik 

fonksiyonudur. Yükün veya insanların yurtdı�ından veya bir ülkenin de�i�ik 

bölgelerinden toplanarak son varı� yerine aktarılması anlamına gelmektedir. 

 

           Limanlardaki yük, insanların hayatlarını devam ettirmelerini ve ekonomik 

geli�meyi desteklemektedir. Ba�ka bir deyi�le, limanlar olmadan milli ekonomi 

geli�ememekte ve insanlar ihtiyaçlarını kar�ılayamadı�ı için de ya�am 

standartlarında bozuma meydana gelmektedir. 

 

 Ta�ımacılık fonksiyonunu yolcu ta�ımacılı�ı açısından de�erlendirilirse, 

Türkiye’ye gemi ile giri� çıkı� yapan uluslararası yolcu sayısının her geçen yıl 

artmakta oldu�u görülmektedir. Özellikle kruvaziyer gemilerle gelen yabancı turist 

sayısı artmakta ve ülkeye getirdikleri dövizle Türkiye’nin turizm endüstrisine 

oldukça katkıda bulunmaktadırlar. 

   

2) Üretim Fonksiyonu: Bir limanın sınırları içinde veya hinterlandında imalatçı, 

üretici ve ticari i� yerleri gibi endüstriler bulunur. Liman alanı içindeki çelik, petrol, 

petrokimya fabrikaları, tersaneler ve serbest ticari bölgeler bu endüstrilerin tipik 

örnekleridir. Bu endüstriler limanın ta�ımacılık fonksiyonu ile ba�lantılıdır ve 

limanın varlı�ı için gereklidir. Limanın kendisinin endüstriyel alan haline geldi�i 
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veya endüstriyel faaliyetleri te�vik etti�i bazı durumlar vardır. Bu kapsamda, limanın 

bu nitelikleri ‘’ Limanın Üretim Fonksiyonu’’ diye adlandırılmaktadır. 

   

             2.2.2. Limanların Rolü 

 

1) Sosyo-ekonomik geli�meyi desteklemek;  Liman, deniz ve ta�ımacılık sisteminin 

ba�lantı kav�a�ıdır ve sosyo-ekonomik geli�meye katkıda bulunan en önemli 

altyapılardan biridir. Türkiye’de, limanlar endüstriyel maddelerin sa�lanmasında, 

sanayi ürünlerinin nakledilmesinde ve insanların günlük ihtiyaçlarının temin 

edilmesinde önemli bir rol oynamaktadırlar. Türkiye’de, yakla�ık olarak ithalat 

faaliyetlerinin %90’ı ve ihracat faaliyetlerinin %73’ü limanlar aracılı�ıyla 

yürütülmektedir. Limanların i�ler durumda olmaması, milli ekonomi ve insanların 

günlük hayatlarında bozulmaya yol açabilir. 

 

Liman, bazen yeni bir organize sanayi bölgesi kurulması ile birlikte 

geli�tirilir. Bu durumda, liman özel sektöre ekonomik faaliyetleri için yeni bir alan 

sa�lar. 

 

2) Küreselle�me ça�ında varlı�ını sürdürmek; Küreselle�me ça�ında uluslararası ana 

limanlar için rakipler arasında rekabetin kızı�tı�ı durumlarda uluslararası konteyner 

ta�ımacılık alanına girilmi�tir.  Her ülke için, ana liman ekonomiyi de�i�ik yollarla 

destekleyebilmek için bir araçtır. Her �eyden önce, ana liman ülkeye en önemli 

rasyonel ta�ımacılık çerçevesini sunar ve ülkelere endüstriyel yapıyı destekler. �kinci 

olarak, ana liman ülkenin üçüncü ülke ekonomisinden kazanç sa�lamasına olanak 

tanımaktadır. Bir ülkede pek az liman bu rolü üstlenebilir. 

 

3) Bölgesel geli�meyi desteklemek; Türkiye’nin do�u ve batı bölgesi arasında ki�i 

ba�ına gayrisafi yurtiçi hasılanın da�ılımı bakımından büyük bir farklılık 

bulunmaktadır. Do�u bölgeleri arasında, Karadeniz kıyı kesimi iç bölgelere göre  

nispeten daha yüksek ki�i ba�ına gayrisafi yurtiçi hasıla göstermektedir. Kıyı 

kesimlerinin dı� dünya ile ticaret yapılması için büyük bir avantaja sahip olmasından 



 17 

dolayı limanların ekonomik büyümedeki etkisi net olarak görülebilir.Yurtiçi 

ta�ımacılık a�ına uygun yardım yapılırsa bu rol iç bölgelere de yayılabilir. 

 

4) �nsanların günlük hayatlarını devam ettirilmesi, Küçük limanlar, günlük yolcu 

ta�ımacılı�ı için ve kırsal kesimlerde insanların günlük ihtiyaçlarını kar�ılamak için 

hizmet ederler. 

 

5) �lk yardım e�yaları ta�ıma ve afet olması durumunda acil bo�altım rotası (yolları); 

Deprem ku�a�ı içinde yer alan Türkiye’de, 1999 yılında Kocaeli’de büyük bir 

deprem olmu�tur ve bir kez daha büyük bir hasar meydana gelmi�tir. Kocaeli 

depremimde, karayolları �ebekesi fazla hasar görmemi�, ilk yardım e�ya ula�tırma ve 

vatanda�ların acil bir �ekilde tahliyesi karayollarına yapılmı�tır. Ancak, büyük bir 

deprem durumunda karayolları �ebekesinin de hasar görmeyece�ine dair hiçbir 

garanti yoktur. Böyle büyük bir deprem olursa karayolları �ebekesinin hasar alması 

durumunda dı�arıyla olan ileti�imi devam ettirmek imkansız olacaktır. Böyle bir 

durumda, limanlar ilk yardım e�yaları ula�tırma yolu veya acil tahliye rolünü yerine 

getirmektedir. 

 

Buna ilaveten, Kocaeli Depreminde, Derince Limanı’nda büyük bir hasar 

meydana gelmesi nedeniyle liman bu ilk yardım görevini yerine getirememi�tir. Bu 

nedenle, hasarın minimize edilmesi için liman tesislerinin tasarım ve in�asının 

yapımında dikkatli olmak gerekir. 

 

6) Denizcilik çevresi için koruyucu faaliyetler ortaklı�ı; Akdeniz’de, Ege Denizi’nde, 

Marmara Denizi’nde ve Karadeniz’de, denizcilik çevresindeki bozulma bu alanlarda 

bir problem gibi görünmektedir. Limanlar, etrafındaki deniz alanlarında çevrenin 

korunması için daha fazla çaba harcamalıdırlar. 

 

 

 

 

 



 18 

2.3. L�MANLARIN SINIFLANDIRILMASI  

 

Limanlar; kurulu�larına, do�al yapılarına, gördükleri hizmete, trafik tiplerine, 

yük akımı ve gümrük formalitelerine, faaliyet alanlarına ve idare tarzlarına göre 

sınıflandırılabilir.  

 

Limanların idare tarzı bir takım faktörler tarafından belirlenmektedir ( World 

Bank, Port Reform Tool Kit Module 3, sf.16): 

 

- Bir ülkenin sosyo-ekonomik yapısı  

- Tarihsel geli�meler  

- Limanın yeri  

- Elleçlenen yük cinsi.  

 

A�a�ıdaki tabloda idare tarzlarına göre limanların sınıflandırılması gösterilmi�tir. 

 

Tablo 1. �dare Tarzlarına Göre Limanların Sınıflandırılması 

 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Kaynak: World Bank, Port Reform Tool Kit Module 3, sf. 21 
 
 

Hizmet ve takım limanları genel olarak kamu menfaatleri gerçekle�tirmeye 

odaklanır. Kiralık limanlar ise karma (Hem kamu hem de özel) yapıdadır ve liman 

otoritesiyle liman endüstrisi arasında çıkar dengesi bulmayı amaçlar. Tamamen 

özelle�tirilmi� limanlar da hissedarların çıkarlarını gerçekle�tirmeye odaklanır. 

                                                �dare Tarzlarına Göre Limanlar 
 
Tür                                     Altyapı         Üstyapı         Liman ��çili�i          Di�er Fonsiyonlar           
 
Kamu Hizmet Limanı          Kamu            Kamu                   Kamu                 Ço�unlu�u Kamu  
 
Takım Limanı                      Kamu            Kamu                    Özel                       Kamu/Özel 
 
Kiralık Liman                      Kamu             Özel                     Özel                       Kamu/Özel  
 
Özel Hizmet Limanı            Özel               Özel                     Özel                   Ço�unlu�u Özel      



 19 

Limanların idare tarzlarına göre sınıflandırılmasında dört model söz konusudur 

(World Bank Port Reform Tool Kit Module 3): 

 

1) Hizmet Limanı:  Hizmet limanları ço�unlukla kamusal yapıdadır. Geli�mekte olan 

ülkelerde hala pek çok liman bu �ekilde yönetilmektedir. Yük elleçleme ve depolama 

dahil tüm servisler liman otoritesi tarafından verilir. 

 

2) Takım Limanı: Liman otoritesi altyapı ve üstyapı tesislerinin (rıhtım vinçleri, 

forklift araçları vb.) sahibidir ve elleçleme ekipmanlarını temin etmekle sorumludur. 

Ancak genellikle yük elleçlemesi liman otoritesi tarafından belirlenen özel �irketler 

tarafından yapılır. �irket donatan veya yük sahibi ile yük elleçleme kontratı imzalar. 

Fakat yük elleçleme faaliyetlerini tamamiyle tek ba�ına kontrol edemez ve bu 

nedenle �irketler arasındaki anla�mazlıklara engel olmak için bazı liman otoriteleri 

firmalara (i�leticilere) kendi ekipmanını kullanmasına izin verir. Takım limanı ile 

hizmet limanı arasında bazı benzerlikler vardır. �kisi de kamu yönelimlidir ve bu 

yolla finanse edilir. 

 

3) Kiralık Liman: Kiralık liman hem kamusal hem de özel yapıdadır. Liman otoritesi 

arazinin sahibidir ancak liman faaliyetleri (özellikle yük elleçleme) özel sektör 

firmalarına teslim edilir. Rotterdam, Antwerp, ve New York limanları bu tarz 

limanlara örnektir. Kiralık liman modelinde altyapı özel firmalara kiralanmı�tır. Bu 

firmalar aynı zamanda ofisler, hangarlar, depolar, konteyner yük istasyonları gibi 

binaları içeren üstyapı tesislerinin de bakımını sa�lar ve i�leri gere�i kendi 

ekipmanlarını (rıhtım vinçleri, transtreynerler, konveyor bandlı ta�ıyıcılar vb.) satın 

alarak onları liman zeminine (saha) in�a ederler. 

 

4) Tamamen Özelle�tirilmi� veya Özel Hizmet Limanı: Tamamen özelle�tirilmi� 

limanlar az sayıdadır. Britanya ve Yeni Zelanda’da bulunan limanlar örnek 

gösterilebilir. Özelle�tirilme sürecinden sonra devlet artık liman sektörüyle 

ilgilenmez ve finansal kaynak sa�lamaz. Bu tür limanlar da liman arazisi de özel 

mülktür. Yani mülkiyet kamudan özel sektöre devredilmi�tir 
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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

 

L�MAN YÖNET�M�NE GENEL BAKI� 

 

3.1. L�MAN YÖNET�M�NE GENEL BAKI� 

 

“Limanların yöneti�im birimlerine liman yönetimi, liman idaresi veya bu 

kavramların hepsi yerine kullanılan liman otoritesi denilmektedir” (Türk Limancılık 

Sektörü Raporu ‘Vizyon 2023’, 2007: 45). Ancak liman idaresi ve yönetimi 

kavramları arasında az da olsa farklılıklar görülmektedir. Liman idaresi; liman 

hizmetlerini planlamak, organize etmek ve liman operasyonlarını kontrol etmek gibi 

limanın düzenleyici fonksiyonlarından sorumluyken liman yönetimi de genel olarak 

limanın ticari faaliyetleriyle ilgilenmektedir (Alderton, 2005: 91). 

 

Limanların, kullanıcılarına etkin bir �ekilde hizmet verebilmesi için güçlü bir 

liman otoritesine sahip olması ve liman otoritesinin de bu hizmeti sunabilmesi için 

bir takım yasal yetkilerle donatılmı� olması gerekmektedir. Liman otoritesinin yasal 

yetkileri Birle�mi� Milletler Ticaret ve Kalkınma Konferansı, Geli�mekte Olan 

Ülkelerdeki Liman Planlayıcıları için El Kitabı (UNCTAD Handbook for Port 

Planners in Developing Countries)’na göre �öyle belirlenmi�tir:  

 

Yatırım: Liman yatırımları önerilerini onaylama yetkisi. 

Finansal Politika: Limanın finansal amaçlarını saptama yetkisi. 

Tarife Politikası: Kamu çıkarlarını koruyacak �ekilde liman ücret ve 

tarifelerini düzenleme yetkisi. 

��gücü Politikası: Ortak i�e alım standartları, ortak maa� yapısı ve ortak terfi 

gereksinimleri belirleme ve ortak i�çi sendikası usullerini onaylama yetkisi. 

Ruhsat Verme: Liman çalı�anlarına, acentelere limanda çalı�abilmeleri için 

gerekli kuralları olu�turma yetkisi. 

Bilgi ve Ara�tırma: Limanlarla ilgili istatistikleri genel kullanım için toplama, 

kar�ıla�tırma, inceleme ve yayınlama yetkisi. 

Hukuki Yetki: Yerel liman otoritelerine yasal danı�manlık yapma yetkisi. 
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Liman otoritesinin yasal yetkileri dı�ında da yetkileri vardır. Bu yetkiler 

onları ekonomik geli�me aracı olarak etkili ve verimli kılmaktadır. Liman otoritesi, 

yetkilerini a�a�ıdaki nedenlerden dolayı kullanır (Ohio Financing Roundtable, 2009): 

 

1. Ekonomik geli�meye yardımcı olabilecek özelliklere sahip olmak;  Ticari 

kurulu�lara ek olarak liman otoritesinin yargı dairesi bünyesindeki devlet ve yarı-

devlet kurulu�larının geli�imine yardımcı olabilmek için liman otoritesi bu yetkiyi 

kullanabilir. 

 

2. Ekonomik geli�me i�lemlerini kolayla�tırmak; Liman otoritesi sahip oldu�u 

yetkileri kullanarak ekonomik geli�me i�lemlerini kolayla�tırır ve geli�me sürecinin 

hızlı bir �ekilde geçmesini sa�lar. 

 

3. Hükümet veya devlet yardımları ve kredileri almak; Liman otoritesi devlet veya 

federal hükümet yardımlarını ve kredilerini kabul edebilir. Liman otoritesi bu yetkiyi 

ekonomik geli�me tasarısını kolayla�tırmak için kullanır. 

 

4. Ba�ka siyasi altbölümler adına yetki kullanmak; Liman otoritesi her türlü görevi 

ifa etmek için devletin di�er siyasi altbölümleriyle genellikle i�birli�i anla�masına 

uygun olarak anla�ma yapar. Böylece di�er bölümler adına da yetki kullanabilir. 

 

5. Liman otoritesi finansmanının ek yardımları; Liman otoriteleri, �irketleri tüm satı� 

vergilerinden muaf tutarak onların finansal açıdan güçlenmesine katkıda bulunabilir. 

 

Liman Otoritesi’nin temel amacı, sermaye maliyetleriyle birlikte limanlarla 

ilgili olan di�er tüm maliyetleri kar�ılayabilmektir  (Türk Limancılık Sektörü Raporu 

‘Vizyon 2023’, 2007: 46). 

 

Liman Otoritesi’nin bir takım görevleri vardır. Bunlardan en önemlileri 

(Frankel, 1986: 541): 
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- Planlama ve stratejik kararlar almayı orta vade yerine uzun vadeye 

yönelik yapmak. Böylece,  ula�ılmak istenen hedeflerin daha düzgün 

bir �ekilde gözden geçirilmesi sa�lamak (Ör: ta�ıma ücreti hedefi), 

- Günlük faaliyetlerin yönetimini içeren operasyonel planlama ve 

kontrol yapmak, 

- Limanın tanıtılması ve yeni kullanıcıların limana çekilmesi, 

olarak yer almaktadır. 

   

3.2. L�MAN MÜLK�YET� TÜRLER� 

 

Her liman; genel yapısının, farklı mülkiyet biçimlerinin, raporlama 

gereksinimlerinin ve operasyonlarının ba�ımsız oldu�u ayrı fonksiyonel bölümlere 

sahiptir. Genel olarak her limanın farklı bölümlerin ba�kanları ve idari birimlerin 

yöneticileri tarafından desteklenen tepe yönetim takımı bulunmaktadır. Tepe yönetim 

yapısının ayrıntıları mülkiyete, fonksiyona ve limanı etkileyen dı� faktörlere ve onun 

raporlama gereksinimlerine ba�lıdır (Örne�in özel mülkte bulunan tepe liman 

yönetimi). Limanlar ulusal liman idaresi, belediyeye ait liman idaresi ya da 

özelle�tirilmi� liman bile olsalar genel olarak özerk kurulu�lardır. Özerk liman 

idareleri genellikle hükümete rapor sunan ve limanın yönetimini denetlemek için 

tayin edilmi� de�i�ik çıkar gruplarına üye bir yönetim kurulu ba�kanına sahiptir 

(Frankel, 1986: 541). 

 

Limanlar idare veya mülkiyet çe�itlerine göre sınıflandırılabilir. A�a�ıda, en 

genel liman idareleri ve bunların özelliklerinden bahsedilmektedir.  
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    3.2.1. Ulusal Liman �dareleri 

 

Kamu limanları ya da devlet kontrolündeki limanlara ulusal liman idareleri 

denilmektedir. Bu limanlar, merkezi idare yoluyla devlet adına idare edilirler  

(Karabacak, 2003: 81; Ba�kaya, 1999: 39). 

 

Ulusal liman idarelerinin, geçmi�te daha yaygın bir durumda oldu�u 

görülmektedir. Ancak, son yıllarda ya�anan dünya liman yönetimindeki de�i�imler 

ve liman özelle�tirme uygulamalarının hızlanmasıyla birlikte ulusal liman 

idarelerinin sayısının giderek azalmaya ba�ladı�ı görülmektedir.  

 

�ekil 1. Devlet Kontrolündeki Limanlar 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Kaynak: Fikret ALTINÇUBUK, Liman �dare ve ��letmesi, �stanbul 1989, s.27. 
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Zabit Ehliyetleri  
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Ulusal liman idareleri ya da devlet kontrolündeki limanlar (Frankel, 1986: 

543-544; Do�an, 2007: 42): 

 

- Merkezden kontrol edilir. 

- Genellikle bir bakanlı�ın (Ula�tırma Bakanlı�ı gibi) himayesindedir. 

- Bütçe, yatırım ve ta�ıma ücretleri merkezi hükümet tarafından onaylanır. 

- Milli politikaların hükmü altındadır. 

- Hükümetten yatırım fonları temin eder. 

- Himayesindeki limanların gelecekteki liman geli�iminin planlaması, 

sermaye yatırımı ve liman fiyatlandırılması gibi stratejik planlama yapma 

veya ücret hadlerini saptama sorumlulu�u yoktur. 

- Yeterince sermaye bulma imkanlarına sahiptir.  

- Liman bölgesindeki endüstrinin etkinli�ini te�vik ve yardım, liman statü 

ve kurulu�unun gözden geçirilmesi, kâr-zarar hesapları, bilanço 

yatırımlarının kontrolü ve müstakbel liman geli�tirilmesi gibi görev ve 

sorumluluklarla yükümlüdür. 

- Liman ücretlerinde düzeni ve hizmet usullerinde intizamı devam 

ettirebilir.  

 

            3.2.2. Özerk Liman �dareleri 

 

Özerk limanlar, genelde politik baskılardan uzak ve ba�ımsız, giri�imcilik 

esasına göre çalı�an yarı devlet kurumlarıdır (Denizcilik Sektöründe Özelle�tirme 

Stratejileri Paneli, 2002). Özerk limanlar genel olarak geli�mi� limancı ekonomilerde 

görülmektedir.  

 

Özerk liman idareleri (Frankel, 1986: 543-545): 

 

- Mali açıdan ba�ımsız olmalarına ra�men kamuya kar�ı az da olsa mali 

açıdan sorumludur. 

- Seçilmi� ve atanmı� üyelerden olu�an bir kurul tarafından kontrol edilir. 

- Hükümetten hukuki açıdan ba�ımsızdır. 
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- Genellikle kâr amacı gütmezler. 

- Kendine borçlanma, tahvil vb. yollarla yatırım fonları temin ederler. 

 

Özerk liman idarelerinin kamuya mali açıdan sorumlulu�u bulunur ancak, 

kendi stratejik planlamalarını, kendi bütçe planlarını gerçekle�tirirler ve kendi ta�ıma 

ücretlerini belirlerler ve hükümet veya parlamento tarafından tayin edilmi� yönetim 

kurulunu üyelerinin kontrolüne kar�ı kendi operasyonlarını yönetirler. 

 

Özerk limanlar mali açıdan ba�ımsızdır ve kendilerine ait bütçeleri bulunur. 

Bu limanların, limana yeni yatırımlar yapabilmek için merkezi idareden izin alma 

sorumlulu�u bulunmamaktadır. Böylece bütçelerinin elverdi�i ölçüde diledikleri 

limanlarla rekabete girebilirler. Özerk limanlarda, limanla ilgili devlet kurulu�larının 

temsilcileri yönetim kurulunda seçimle yer alabildi�i gibi, limandan yararlanan 

mü�teriler de yönetimde yer alabilirler. Kılavuzluk, römorkörcülük vb. hizmetler 

genellikle gelir kar�ılı�ı özel kurulu�lara yaptırılmaktadır. Fonksiyonları yasal olarak 

sa�lanmaktadır, ancak bünyelerinde devlet hiyerar�isi ve bürokrasi kuralları 

bulunmadı�ından, i�leyi�leri kolay ve hızlıdır (Yercan, 1992: 195). 

 

Özerk limanların yönetim �ekli �öyle özetlenebilir (Yercan, 1992: 196): 

 

1. Seçilmi� ve atanmı� yönetim kurulu vardır. 

2. Limandan yararlanan mü�terilerin yönetimde etkinli�i sözkonusudur. 

3. Merkezi idare müdahalesi yoktur veya çok azdır. 

4. Yatırım kararı bünyeden alınır. 

5. Finansman bünyeden sa�lanmaktadır. 

6. Hizmetlerde uzmanla�ma ve yüksek verim görülür. 

7. Çok amaçlı limanlar için en uygun yönetim �eklidir. 

8. ‘’Kendi ya�ıyla kavrulma’’, bu yönetim biçiminin en belirgin özelli�idir 
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    3.2.3. Belediyeye Ait Liman �dareleri 

 

Liman idaresi konumunda olan belediye limanları, limanın temel altyapısını 

kurmasıyla birlikte kendine dü�en görevi yerine getirmektedir. Daha sonra özel 

�irketler uygun bir kira bedeli kar�ılı�ında liman altyapısını kullanmakta ve limanı 

kendi ihtiyaçlarına uygun ekipman ve teçhizatla donatmaktadır. Mülk sahibi olarak 

tanımlanan liman idareleri, kiracılarının i�letme faaliyetlerinde herhangi bir rol 

oynamamaktadır (Ece, 2005). 

 

Belediyeler, limanlarını bulundukları �ehrin belediyesinden yeterli mali 

deste�i alamadıklarından ve dolayısıyla da limanı düzgün bir �ekilde 

i�letemeyeceklerinden kiralama yoluna ba�vurmu�lardır.  

 

�ekil 2. Mahalli �dareler Tarafından Yönetilen Limanlar 

 

 

 

Kaynak: Fikret ALTINÇUBUK, Liman �daresi ve ��letmesi, �stanbul 1989, s.28. 
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Belediyelerce i�letilen limanların temel özellikleri (Ece, 2005; Frankel, 

1986:544): 

 

- Bir konsey ya da belediye tarafından idare edilirler, 

- Bölgesel veya yerel politikaların hükmü altındadırlar, 

- Bölgesel veya yerel çıkarlara uyumludurlar, 

- Bölgesel veya yerel hattın i�leticisidirler, 

- Kredi alma imkânları vardır, 

- Yerel veya bölgesel planlama söz konusudur, 

- Genellikle kar amacı gütmezler ancak yapılan harcamalar sonunda fazla para 

artmasını sa�lama giri�iminde bulunurlar.  

 

            3.2.4. Özel Limanlar 

 

Özel limanlar, özelle�tirme sürecinin ba�langıcıyla birlikte kurulan özel liman 

sahibi �irketleri tarafından devletin onayı alınarak in�a edilir ve yönetilir.  

 

Özelle�tirme, limanların etkin ve verimli bir �ekilde hizmet verebilmesi için 

bir takım avantajlar sunar. Limanların özelle�tirilmesi özel sektörün liman 

hizmetlerinin performansına, liman operasyonlarına ve finansmanına do�rudan 

katılımıdır. Artık, finansman kamu sektörü yerine özel sektör tarafından 

sa�lanmaktadır. Bu tür limanlarda kâr sa�lamak birinci planda gelmektedir.(Türk 

Limancılık Sektörü Raporu ‘Vizyon 2023’, 2007: 65). 

 

Özel limanlarda yeni yük elleçleme ekipmanı ve yeni tesis yatırımlarında 

karar alma süreci daha hızlıdır. Çünkü yatırım kararlarında devlete olan ba�ımlılık 

azaltılmı� ve bürokrasi en aza indirilmi�tir. Bu özellik onların de�i�en piyasa 

�artlarına daha iyi cevap vermesini sa�lamaktadır. Tüm bu faktörler, özel limanların 

rekabetin giderek arttı�ı serbest piyasa ortamında daha etkili bir �ekilde yarı�a 

katılmasına olanak tanımaktadır (GP Wild International, 1995: 14).       
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3.3. L�MAN F�NANSMANI YÖNET�M� 

 

Bir ülkenin her anlamda geli�mi�lik düzeyini gösteren limanların, 

finansmanına verilen önem her geçen gün artmaktadır. Ulusal, bölgesel ve yerel 

planlama amaçları olmasına ra�men, limanların giderek ayrı birer ekonomik varlık 

olarak dü�ünülmesi, 2. Dünya Sava�ı sonunda devletlerin genel olarak limanlardan 

elini çekip, liman yönetimlerinde özerkli�i benimsemeye ba�lamalarıyla birlikte 

ortaya çıkmı�tır.   Bu anlamda, liman finansmanının ulusal ve uluslararası önemi �u 

faktörlerden kaynaklanmaktadır (Ayan, 1998: 163): 

 

•  Limanların ülkenin dı� ticaretindeki yerleri, 

•  �stihdam sa�layıcı bir faktör olmaları, 

•  Döviz girdisi sa�lamaları. 

 

Etkili bir liman yönetimi için liman geli�imini finanse etme hâlâ en önemli 

konulardan biridir. Ticaretin, ta�ımacılı�ın, denizlerdeki teknolojik de�i�ikliklerin ve 

kara ta�ımacılı�ının küreselle�mesi, önümüzdeki yıllarda limanların kalkınma 

programları ile ilgili önemli miktarlarda fon teminine ihtiyacı oldu�u anlamına 

gelmektedir (Unctad/Sdd/Port 4/13 February 1996: 25). 

 

Limanın özkaynaklarının kendi ihtiyaçlarını kar�ılayabilecek düzeyde olması 

yani limanın finansal açıdan yeterli olması, onun di�er limanlar üzerinde rekabetçi 

üstünlü�ünün oldu�unu göstermektedir. Limanlar ba�arılı bir �ekilde rekabet 

edebilmek için de pahalı altyapıya ihtiyaç duymaktadır.  

 

Ulusal hükümetler temel denizcilik ve liman altyapısını, hükümetin siyasal ve 

ekonomi politikalarına ba�lı olup olmadı�ına göre finanse etmektedir. Örne�in, e�er 

limanlar bir ülkenin genel ta�ımacılık altyapısının bir parçası olarak dü�ünülürse, 

bundan sonra limana yapılan yatırımların ulusal çıkarların de�erini artıraca�ı 

dü�ünülür. E�er limanların ba�ımsız ekonomik varlıklar oldu�u varsayılırsa, onlar 

do�rudan hükümet deste�inden yoksun olarak tamamen kendi sermayeleriyle finanse 

edilecektir (World Bank, Port Reform Tool Kit  Module 3, sf.29).  
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Limanlar; kamu, belediye, özel ve özerk liman idareleri olmalarına göre ayrı 

�ekillerde finanse edilirler.  

 

Kamu limanları tamamen hükümet tarafından finanse edilirler ve yeterince 

sermaye bulma imkânına sahiptirler. Ancak bir hükümetin pahalı liman altyapısı 

olu�turmak için yeterli miktarda sermaye bulamaması durumunda, ya liman geli�imi 

durmaktadır ya da gerekli olan para Dünya Bankası gibi bir uluslararası finans 

kurumundan tercihli tarifelerle sa�lanmaktadır (World Bank, Port Reform Tool Kit  

Module 3, sf.28). 

 

Belediyeye ait limanlarda, belediyeler rekabet götürür liman rüsumları teklifi 

yaparak limanı sübvanse etmekte, ticareti desteklemekte ve çevrenin tüm refahını 

büyük ölçüde artırmaktadır (Altınçubuk, 1989: 28). 

 

Özel limanlarda finansman i�leriyle firmalar ilgilenmektedir. Firmalar; rıhtım, 

arazi açıp i�lenmesi, tarama, üstyapı ve ekipmanı içeren tüm terminal in�asının 

finanse edilmesiyle ilgilenmektedir. Bu; BOT (Build, Operate, Transfer), BOOT 

(Build, Own, Operate, Transfer) ve BOO (Build, Own, Operate) gibi çok de�i�ik 

yönetim ve finansman projelerinin ortaya çıkmasını sa�lamaktadır. Tüm bunlar kamu 

ve özel yararları denkle�tirirken özel sermayeyi akı�kan yapmak için tasarlanmı�tır 

(World Bank, Port Reform Tool Kit  Module 3, sf.29). 

 

Özerk limanlara gelince, bu limanların en önemli özelli�i mali açıdan da 

özerk olmasıdır yani finansal özerklik geçerlidir. Bunun anlamı, Tarifeler bundan 

böyle hükümet ya da bakanlık tarafından onaylanamayacak ve firmalar kendi 

tedariklerini, sözle�melerini ve kiralamalarını yapabileceklerdir. Bundan böyle 

firmalar yatırım yapmak için hükümete bel ba�layamayacaktır. Buna ra�men, 

hükümetler siyasal denetleme yetkisini belirli bir ölçüde kullanmaya devam edecektir 

(World Bank, Port Reform Tool Kit Module 3, sf.46). Finansal özerkli�in 

sa�lanabilirlik ko�ulları �unlardır (Ayan, 1998: 164): 
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- Gelir ve harcama hesaplarının (varlıkların amortismanı, kredi faizleri, 

vergiler vb.) bir sermaye fazlası olu�turması, 

- Bu gelirin, amortisman yöntemi ile yükseltildi�inde sermaye yenilemeleri ve 

harcamaları içinde bir fazlalık yaratması, 

- Bu gelirin liman faaliyetlerinin sürmesine yetecek, istenen rezerv miktarında 

olması, 

- Liman yönetiminde harcamaların artması veya beklenmeyen harcamalar 

kar�ısında fonların elde edilebilir olması. 

 

Limanların fonksiyonel ve ekonomik bir varlık olarak rekabetçi bir piyasada 

faaliyet göstermesinden beri, liman yönetimi için olan finansal güçler bir Liman(lar) 

Kanunu içinde yer almalıdır. Liman(lar) Kanununun içerdi�i güçler (World Bank, 

Port Reform Tool Kit  Module 4, sf.13): 

 

     - Harç almak ve tarifeler, 

     - Makul düzeyde kar elde edebilmek, 

     - Kredi, tahvil ve hisse senedi almak, 

     - Kendi tedarik kurallarını belirlemek, 

     - Finansal kayıtları tutmak ve serbest muhasebecilik firmaları tarafından yapılan  

       yıllık denetimleri göstermeye yönelmek.  

 

Liman finansmanına etki eden bazı faktörler ise �öyle sıralanabilir (Ayan, 

1998: 164): 

 

- Limanın idare �ekli (özel, yerel yönetim, otonom veya devlet limanı), 

- Limanın halihazırdaki ve gelecekti geli�im olanakları ve yatırım stratejileri, 

- Limanın finansmanı için gereken yatırım miktarı, 

- Limanın finansmandan beklentileri, 

- Limanın borç ta�ıyabilme kapasitesi, 

- Limana olan talepte beklenen büyüme hızı ve gelecekle ilgili risk 

tahminlemesi, 

- Limanda uygulanacak finansal yöntemlerin fayda-maliyet analizi, 
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- Liman yönetim kararlarının finansman kararları üzerindeki etkisi. 

 

3.4. L�MAN YÖNET�M� GEL���M� 

 

�nsano�lunun denizlere açılmasıyla birlikte ortaya çıkmı� olan limanların 

i�levinde ve yönetiminde günümüze gelene kadar büyük geli�meler ya�anmı�tır.  

 

Limanların geli�imi denizcilik ula�tırmasının geli�imine paralellik 

göstermektedir. Temel olarak limanların geli�iminde rol oynayan faktörler (Hayuth, 

1987: 60): 

 

- Gemi tasarımındaki yenilikler, 

- Yük yükleme ve bo�altılmasındaki teknolojik geli�meler, 

- Okyanus ta�ımacılı�ının boyutu. 

 

Günümüzde liman fonksiyonlarının geli�iminde 4 a�ama vardır. Bunlar;  

i) 1960 öncesi (1. ku�ak)  

ii) 1960 sonrası (2. ku�ak) 

iii) 1980 sonrası (3. ku�ak) 

iv) 2000’li yıllar (4. ku�ak) 

 

Bu ku�aklar arasındaki farklılık: 

- Liman geli�im politikası ve stratejisi, 

- Yakla�ım metotları arasındaki farklılık, 

- Limanların faaliyet ve geli�me seviyesinin kapsamı, 

- Liman faaliyetlerinin bütünle�me derecesi tarafından belirlenir.  

 

            3.4.1. Birinci Ku�ak Liman 

 

1960 yılına gelene kadar limanlar sadece yükün kara ve deniz ta�ımacılı�ı 

arasındaki kesi�im noktası olarak bilinirlerdi ve genellikle a�a�ıdaki özelliklerle 

tanımlanırlardı (Alderton, 2005: 100): 
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- Genellikle ta�ımacık ve ticaret faaliyetlerini birbirinden ayırırlardı. EDI 

(Elektronik Veri De�i�imi) sistemine sahip olabilirlerdi ancak bu liman 

kullanıcıları sistemleriyle ba�da�mazdı. 

- Yerel idarelerle çok az bir �ekilde ya da tamamen i�birli�i olmadan 

kendilerini ‘’ba�ımsız krallık’’ olarak görürlerdi.  

- Her biri tarafından farklı liman faaliyetleri ayrılırdı. 

- Genellikle dökme yük limanlarıydı. 

 

            3.4.2. �kinci Ku�ak Liman 

 

1960 sonrası ortaya çıkan ikinci ku�ak limanlar ta�ımacılık, endüstri ve ticari 

hizmet merkezleri olarak geli�tirilmi�ti. Bu limanların özellikleri: (Alderton, 2005: 

100): 

 

- Do�rudan yükleme ve bo�altma faaliyetlerine ba�lı olmadan kullanıcılarına 

endüstriyel ve ticari hizmetleri verirdi. 

- Liman politikaları ve geli�me stratejileri daha geni� kavramlara ve daha 

karma�ık davranı�lara dayanırdı. 

- Endüstriyel tesisler liman sahası içinde kurulurdu. 

- Liman sahası içinde yük dönü�üm tesislerini kurmu� olan ta�ımacılık ve ticari 

ortaklarla daha yakın ili�ki içinde olmayı severdi. Ancak, bu durumdan 

sadece büyük nakliyeciler kâr elde ederdi. 

- Bölgeyle daha yakın ili�kiler geli�tirirdi. 

- Liman organizasyonu içinde farklı faaliyetler daha bütünle�ik hale gelirdi. 

 

            3.4.3. Üçüncü Ku�ak Liman 

 

Üçüncü ku�ak limanlar 1980’lerden sonra ortaya çıkmı�tı ve bu limanların 

ba�lıca özelli�i dünya çapında konteyner kullanılmaya ba�lanması ve uluslararası 

ticaretin artan gereksinimleri do�rultusunda intermodal ta�ımacılı�a katılmaya 

ba�lanmasıydı. Bu limanların özellikleri (Alderton, 2005: 100-101):  
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- Limanlar uluslararası üretim ve da�ıtımın merkezi olarak görülürdü. Yönetim 

inisiyatifi ele alırdı. 

- Geleneksel faaliyetlerin yanında, faaliyetler uzmanla�tırılmı�tı, de�i�ken ve 

bütünle�tirilmi�ti. 

- Liman çevreyi korumak için u�ra�ırdı. 

- Liman kendinden çok kullanıcının rahatlı�ı için çalı�ırdı. 

- Basit gümrük muamele usullerini denerdi. 

- Örgütsel yapılar bütünle�tirilmi�ti. 

 

            3.4.4. Dördüncü Ku�ak Liman 

 

Liman i�letmecili�ine özel sermayenin katılımı sonucu ortaya çıkan, 

profesyonel olarak çalı�an küresel liman ve terminal i�letmecilerinin faaliyetlerinin 

küresel ölçekte yayılması neticesinde dördüncü ku�ak limanlar olarak adlandırılan 

limanlar ortaya çıkmı�tır (Türk Limancılık Sektörü Raporu ‘Vizyon 2023’, 2007: 

13). Bu limanların özellikleri: 

 

- Yük türlerinde uzmanla�maya gidilmi�tir. 

- Küresel ticaretin gerçekle�tirilmesinde lojistik merkez konumundadır. 

- Yayılımcı politika benimser. 

- Ki�iye özel terminal sa�lar. 

- Ba�ka limanlarla etkin ba�lantı sa�lar. 

- Küresel liman i�letmecili�i yapar. 

- Geni�letilmi� liman organizasyonun olu�turulmasını sa�lar. 

 

 Dördüncü ku�ak limanların ortaya çıkması sonucunda da liman olanakları, 

yönetimleri, operasyonları ve hizmetlerinde bir dizi geli�meler ya�anmı�tır (Türk 

Limancılık Sektörü Raporu ‘Vizyon 2023’, 2007: 13). 

 

Bu dört ku�ak arasındaki farklılıklar �u �ekilde gösterilebilir: 
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Tablo 2. Liman Fonksiyonlarının Evrimi 

 

     
    Birinci Ku�ak 

 
    �kinci Ku�ak 

 
 Üçüncü Ku�ak 

 
  Dördüncü  
     Ku�ak 

 Geli�im  
Periyodu 

1960’lardan önce 
      

1960’lardan sonra 1980’lerden sonra 2000’li yıllar 

 
 Ana Yük 

 
    Kırkambar yük 

Kırkambar, kuru 
dökme ve sıvı dökme 
yük 

Dökme ve 
birimle�tirilmi�, 
konteynerize edilmi� 
yük 

Yük türlerinde 
uzmanla�ma, Dökme 
yük, konteynerize 
edilmi� yük, özel 
yükler 

Konum ve 
liman 
geli�tirme 
stratejisi  

-Geleneksel 

-Ta�ıma Modunda 
de�i�im fikri 

-Yayılmacı 
(geni�lemeci) politika 

-Ta�ıma, endüstriyel 
ve ticari merkezi 

-Ticari eksenli 

-Uluslar arası ticaret 
için entegre edilmi� 
ta�ıma merkezi ve 
lojistik platform 

Küresel ticaret eksenli 

-Küresel ticaret için 
lojistik ve da�ıtım 
merkezi platformu 

-Yayılmacı politika 

-Özel tahsis 
terminaller  

-Intermodal 
terminaller 

 
Faaliyetlerin 
kapsamı 

1) Kargo yükleme, 
bo�altma ve 
navigasyon hizmeti 

-�skele ve rıhtım sahası 

1) + 

2)Kargo dönü�ümü, 

gemi ile ilgili 
endüstriyel ve ticari 
hizmetler 

-Geni�letilmi� liman 
alanı 

1) + 2) + 

3) Yük ve bilgi 
da�ıtımı, lojistik 
hizmetler 

-Kıyıya do�ru 
terminaller ve da�ıtım 
merkezleri 

1)+2)+3)+ 

-Tedarik zinciri ve 
toplam lojistik 
hizmetler 

-Lojistik ve da�ıtım 
merkezi hizmetleri 

-Di�er liman ve 
terminalleri ile etkin 
ba�lantı   

-Global liman a�ı 
 
 
Kurum 
karakteristikleri 

-Liman içinde ba�ımsız 
faaliyetler 

-Liman ve liman 
kullanıcıları arasında 
gayri resmi ili�kiler 

 

. -Liman ve Liman 
kullanıcıları arasında 
yakın ili�kiler 

-Liman içi faaliyetleri 
arasında gev�ek 
ili�kiler  

-Liman ve belediye 
arasında resmi 
olmayan ili�kiler 

-Birle�ik liman 
ortaklı�ı 

-Ta�ıma ve ticaret 
zinciri ile limanın 
entegrasyonu 

-Liman ve belediye 
arasında yakın ili�ki 

-Geni�letilmi� liman 
organizasyonu 

-Global liman ve 
terminal i�letmecili�i 

-Tedarik zinciri ve 
liman entegrasyonu 

-Denizyolu 
ta�ıyıcıları, ta�ıtanlar 
ve liman arasında 
yakın i�birli�i 

-Geni�letilmi� liman 
organizasyonu 

 
 
Üretim 
karakteristikleri 

 -Yük akı�ı 

-Basitle�tirilmi� bireysel 
hizmet 

-Dü�ük katma de�er 

-Yük akı�ı 

-Yük dönü�ümü 

-Kombine hizmetler 

-Attırılmı� katma de�er 

-Yük/bilgi akı�ı 

-Yük/bilgi da�ıtımı 

-Çoklu hizmet paketi 

-Yüksek katma de�er 

-Yük/bilgi akı�ı ve 
da�ıtımı 

-Yüksek de�erli 
lojistik hizmetler 

- Entegre lojistik 
hizmetler 

-Kullanıcılar özel 
tahsis terminaller 

-Esneklik, yalınlık ve 
çeviklik 

-Ye�il liman 
(çevresellik) 

 
 
Belirleyici 
faktörler 

 
 
  ��gücü/semaye 

 
 
       Sermaye 

 
Teknoloji/uzmanlık 

 
 
Global 
teknoloji/uzmanlık ve 
limanlar arası a� 

 

Kaynak: UNCTAD, 1996; Paixao ve Marlow, 2003 
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3.5.  DÜNYA L�MANLARININ YÖNET�M �EK�LLER� VE GEL���M�  

 

1990 yılların ba�ından itibaren günümüze gelene kadar ülkemizi de 

kapsayacak �ekilde dünya limanlarının yönetim yapılarında önemli de�i�iklikler 

ya�anmı�tır. 1991 yılında dünyanın en büyük 98 limanının %42’si kamu sektörü 

tarafından yönetilirken 2004 yılında bu oran % 32’ye inmi�tir. Liman sahipli�i 

açısından bakıldı�ında 1991 yılında 98 limanın %60’ı tamamen kamu limanı olma 

özelli�i ta�ırken, 2004 yılında bu oran %26’ya dü�mü� ve kiralık liman modeli 

%22’den 2004’te %48’e çıkmı�tır (www.denizhaber.com). 

 

Dünyadaki konteyner limanlarının bölgelere göre da�ılımını incelersek 1980 

– 2004 yılları arasında bu limanlardaki kurumsal de�i�imleri a�a�ıdaki �ekillerde 

görebiliriz   (Türk Limancılık Sektörü Raporu ‘Vizyon 2023’, 2007: 50). 

 

�ekil 3. Dünya Limanlarında Yönetim �ekilleri, 1980 

 

 

     

 Özel (genellikle) konteyner terminal operasyonları 

 Birkaç istisna dı�ında kamu limanı modeli 

     Anseatic  kiralık  liman modeli. Yerel stevedore’ların liderli�i. 

    Konteyner terminal operasyonlarında kamu limanı modeli 

 

Kaynak: Türk Limancılık Sektörü Raporu “Vizyon 2023”, 2007, sf.50. 
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   �ekil 4.Dünya limanlarında yönetim �ekilleri, 2004 

 

 

    Konteyner terminallerinde özel sektör yatırımları – geli�mekte olan ülkeler   

      (1986 – 2003: < 1 miyar $) 

   Konteyner terminallerinde özel sektör yatırımları – geli�mekte olan ülkeler   

            (1986 – 2003): > 1 milyar $) 

  Geli�mi� ülkelerdeki liman reformlarının ilk a�amaları 

    Geli�mi� ülkelerdeki liman reformlarının ilerlemi� a�amaları 

     Konteyner terminal operasyonlarında kamu limanı modeli 

 

Kaynak: Türk Limancılık Sektörü Raporu ‘Vizyon “2023”, 2007, sf.51. 

 

Görüldü�ü gibi 1980 yılından 2004 yılına gelene kadar limanların yönetim 

yapılarında büyük de�i�ikliklerin meydana geldi�ini söylenebilir. 1980 yılında 

dünyada genellikle kamu limanı modeli görülürken, 2004 yılına gelindi�inde bu oran 

bir hayli dü�mü�tür ve özel sektör yatırımlarının artması sonucu da özel limanların 

sayısı artmı�tır. 1980 yılında yalnızca ABD ve Avustralya’da özel limanlar 

görülürken, 2004 yılına gelindi�inde Afrika, Peru, Bolivya ve �skandinav ülkeleri 

dı�ında dünyada genel olarak özel limanların egemenli�i görülmektedir. 
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�ekil 4’de geli�mekte olan ülkelerde limanlara yapılan özel sektör yatırımları 

görülmektedir. Çin, Malezya, Endonezya ve Latin Amerika’nın do�usundaki 

limanlara yapılan yatırımlar 1 milyar $’un üstündeyken di�er geli�mekte olan 

ülkelerde limanlara yapılan yatırımlar bu rakamın altında kalmaktadır. Kuzey 

Amerika ve Avrupa’nın büyük bölümünde ve Avustralya kıtasının tamamında liman 

reformlarının ilerlemi� a�amaları görülürken yalnızca Fransa ve Japonya’da liman 

reformlarının ilk a�amaları görülmektedir.    

      

             3.5.1. Avrupa Limanları 

 

Avrupa Limanları’nın en belirgin özelliklerinden biri yönetim ve operasyon 

da çe�itlilik olması, yani liman idareleri ve hizmet sa�layıcıları arasında kar�ılıklı 

ili�kinin çe�itlili�i olmasıdır.  

 

Avrupa Kıtası’nda genelde liman yönetiminde 3 tane model vardır (Response 

of ESPO, 2003: 1): 

 

a) Hansa modeli, yerel ve belediyelere ait liman idarelerini kapsar. 

b) Latin modeli, merkezi hükümetin önemli etkisi görülür ve sosyal fayda ön 

planda tutulur. 

c) Anglo-Saxon modeli, özel liman idarelerini kapsar. 

 

Günümüzde Avrupa Limanları genellikle devlet idaresinin etkisinden 

arınmı�tır ve bu limanlarda özel veya özerk liman idare yapısı benimsenmi�tir. Özerk 

limanlar mahalli idarelerin, yani belediyelerin de yönetimde yer aldı�ı, çe�itli 

temsilcilerin olu�turdu�u bir yönetimle idare edilmektedir. Özel limanlar ise özel 

firmalar tarafından i�letilmekte ve idare edilmektedir. Avrupa’daki Limanlarda, 

özelle�tirme yerine genelde özerk liman statüsüne geçmeye karar kılınmı�tır (Yercan, 

1996: 161).  
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Genel olarak Avrupa limanlarının yönetim modelleri (Çolako�lu, 2000: 2-3): 

 

Fransa; 6 özerk, 200 tane karma yönetimli limana sahiptir. Devletin do�rudan 

kontrolü altında 15 liman ve hükümetin yetkilerini bölgesel açıdan devralmı�, özerk 

birimler tarafından yönetilen 200’den fazla liman vardır. Örnek olarak Le Havre, 

Marsilya, Bordeaux ve Nantes Limanı liman idaresi ba�ımsız birer özerk limandır ve 

mali açıdan ba�ımsız bir devlet gibidir. 

 

�sveç; Genel olarak bölgesel özerk birimler tarafından yönetilmektedir.  

 

�ngiltere; 5 ayrı statü bulunmaktadır. Bunlar: �ngiliz Ta�ımacılık Dokları 

Heyeti tarafından ba�ımsız birim olarak yönetilen, Liman Komisyon Yönetimi 

tarafından ba�ımsız olarak yönetilen, �ehir �daresi tarafından yönetilen, özel sektör 

tarafından yönetilen ve Demir veya Su Yolları idarelerince yönetilen limanlar 

�eklindedir. �ngiliz Ta�ımacılık Dokları Heyeti tarafından yönetilen limanlar 

hükümetten ba�ımsız, müte�ebbis niteli�indedir. Liman idareleri tarafından yönetilen 

limanlar ise özerk yapıdadır. �ngiltere’de limanlar devletten te�vik veya sübvansiyon 

almazlar ve kendi kendilerini mali açıdan yönetirler.  

 

Hollanda; devlet, eyalet ve �ehir meclisleri tarafından olu�turulan birimlerce 

yönetilen limanların yanında, aynı zamanda bölgesel özerk birimlerce yönetilen 

limanlara da sahiptir. Küçük limanlar genellikle kamu statüsündeki limanlardır. 

Büyük limanlar ise bölgesel özerk birimler tarafından yönetilirler. Bu limanlarda 

hükümet idareye kısmen de olsa müdahale etmektedir.  

 

Belçika; 4 büyük limanından biri olan Zeebrugge-Bruges Limanı devlet-

eyalet ve özel te�ebbüsten olu�an birimlerce yönetilmektedir. Kalan 3 liman ise �ehir 

idarelerince yönetilmektedir. Bütün limanlar devletten in�aat ödene�i almaktadır.  

 

Almanya’da, federal hükümetler limanla ilgili faaliyetlerden sorumludur. 

Liman yönetimi bölgesel idareler olup, limanlar hükümetlerden mali destek 

alamamaktadır.  
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Almanya, Hollanda ve Belçika’da merkezi hükümetlerin liman geli�iminde 

etkisi son derece zayıftır ve liman yönetim kurumları ba�ımsız rekabetçi bir 

çerçevede özerk temellere dayanır. Bu ülkelerdeki limanlar “liman idaresinin Kiralık 

tipi” olarak adlandırılabilir ve özel mülkün, özel stevedoring ve yük elleçleme 

�irketlerine uzun dönemde kiralanarak kar elde edilmesi amaçlanır. Avrupa’nın en 

büyük limanından biri olan Rotterdam Limanı, rekabet halinde olan limanların 

birbirlerine üstünlük sa�lamak için yarı� halinde oldu�u Hamburg’dan Antwerp’e 

kadar uzanan bölgede normal ko�ullarda en çok tercih edilen liman olarak liman 

alanının kiralama ücretleri, liman resimleri ve di�er vergileri belirleyen fiyat lideri 

konumundadır (ULIMAP, 1999: 5-5). 
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DÖRDÜNCÜ BÖLÜM 

 

TÜRK�YE L�MANLARI 

 

4.1. TÜRK�YE L�MANCILI�ININ TAR�HSEL GEL���M� 

 

Türkiye’de Cumhuriyetin ilanından önceki dönemde denizcili�e ve limanlara 

gereken önem verilmemi�tir. Bunun en önemli nedenlerinden biri Kabotaj 

kanununun ilanından önceki dönemde Osmanlı Devleti tarafından kendilerine verilen 

kapitülasyonlardan yararlanarak Türk karasularında serbestçe ticaret yapabilen 

yabancı ülkelerle rekabet edemeyen Türklerin denizcili�e gereken önemi 

göstermemesidir.  

 

Kurtulu� Sava�ı’ndan sonra imzalan Lozan Antla�ması ve Cumhuriyetin 

ilanından sonra 20 Nisan 1926 tarihinde yürürlü�e giren Kabotaj kanunu ile birlikte 

Türk limancı�ı da geli�meye ba�lamı�tır. Bu yıllarda Türkiye Cumhuriyeti 

Devleti’nin önceli�i liman yapımı de�il, modern yöntemlerle tarımda üretimin 

arttırılması ve sanayinin geli�tirilmesiydi. Demiryolu a�ının geni�lemeye 

ba�lamasıyla birlikte hammadeye ula�ım kolayla�acak ve üretilen ürünün tüketiciye 

daha kolay ve daha dü�ük maliyetle ula�tırılması sa�lanacaktı. �kinci Dünya Sava�ı 

yıllarında dünya ve ülkemizdeki ticaret hacminin daralması, aynı zamanda sava� 

nedeniyle ülkelerin ekonomik ko�ullarının yetersiz kalması nedeniyle limanlara 

gereken yatırımlar yapılamamı�tır. 

 

Türkiye Limanları’nda programlı geli�me süreci �kinci Dünya Sava�ı’ndan 

sonra ba�lamı� ve ana ticaret limanlarının yapımına bu dönemde ba�lanmı�tır. 1946 

yılına gelindi�inde kısıtlı olanaklarla Ere�li, Trabzon, �nebolu, Amasra ve daha sonra 

Zonguldak Limanı’nın yapımına ba�lanmı�tır. 1950 yılından sonra Bayındırlık 

Bakanlı�ı tarafından Samsun, Haydarpa�a, Salıpazarı, Mersin ve Alsancak 

limanlarının yapımına ba�lanmı�tır. Mersin Limanı’nın ticaret rıhtımları 1958 yılında 

di�er kısımları ise 1963 yılında tamamlanmı�tır. �skenderun'da maden cevheri, 

kömür ve hububat yükleme donanımları da bu dönemde yapılmı�tır. Bu arada 
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Karadeniz'de Giresun Limanı yapılmı�, Bartın Limanı da 1967 yılı sonunda bitirilip 

hizmete girmi�tir. 1963 yılından sonra �skenderun Limanı'nın geli�tirilmesine 

ba�lanmı�, Hopa, Bandırma ve Antalya limanlarının yapımı da sözle�meye 

ba�lanmı�tır. 1978 yılında �zmir Limanı’nın geni�letilmesi çalı�malarına ba�lanmı�, 

Haydarpa�a Limanı’nın mevcut dalgakıranı uzatılarak ve yeni bir mol ilave edilerek 

geni�letilmesi i�lemi ba�arılmı�tır. 1950’li yıllarda in�a edilen limanların bir bölümü 

1970’li yılların sonlarına do�ru geni�letilmesine karar verilmi� ve kapasitelerinin 

sınırlarına gelen bazı limanların yerine daha büyük kapasiteli limanların yapımı 

gündeme gelmi�tir. Ana ticaret limanlarının devlet tarafından yapılmasının yanı sıra 

kamu iktisadi kurumları da kendi limanlarını yapmı�tır. Demir-çelik fabrikaları, 

rafineriler, ka�ıt fabrikaları ve petrokimya tesisleri kendi limanlarını kurmu�lardır. 

Son yıllarda liman yapımına özel sektör de katılmı� ve önemli yük elleçleme 

kapasitelerine ula�mı�lardır. (Ula�tırma Bakanlı�ı, 2009a: 12). 

 

1950’li yılların ba�ından itibaren bir taraftan ana ticaret limanlarının yapımına 

devam edilirken bir taraftan da Karadeniz, Marmara, Ege ve Akdeniz’in önemli kıyı 

yerle�im bölgelerini birbirine deniz yolu ile ba�layan iskeleler yapılmı�tır. Hopa, 

Pazar, Fındıklı, Rize, Vakfıkebir, Ünye, Ordu, Fatsa, Sinop, Maltepe, Zeytinburnu, 

Kartal, Mudanya, Tekirda�, �arköy, Mürefte, Bandırma, Ekinlik, Gemlik, Armutlu, 

Marmara Adası, Gelibolu, Çanakkale, Dikili, Çe�me, Ku�adası, Marmaris, Güllük, 

Fethiye, Alanya, Ta�ucu, Anamur, �skenderun iskeleleri bu dönemin yapılarıdır. 

1960 ve 1970 yılları arasında ise balıkçı barınakları in�aatlarına paralel olarak küçük 

yerle�im birimlerine köy iskelelerinin yapımı gerçekle�tirilmi�tir.  

 

1979’da ba�layan yeni Tekirda� iskelesi in�aatı 1983 yılında tamamlanmı�, 

1979 yılında ba�layan yeni Ku�adası iskelesi in�aatı ise yakla�ık on yıl sürdükten 

sonra 1989 yılında bitirilmi�tir. Daha sonra Geyikli’de Yükyeri, Ayvalık ve 

Çanakkale Kepez iskeleleri yapılmı�tır. Özellikle 1980 yılların ortalarından sonra 

�zmit Körfezi’ndeki sanayi tesislerine, �zmir’de Nemrut koyunda gübre ve demir-

çelik fabrikalarına, 1990’lı yılların ilk yarısında da �stanbul Ambarlı’da kumcular 

kooperatifine, çimento ve demir fabrikalarına ait iskeleler yapılmı�; özel sektörün 
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çe�itli dallarında faaliyet gösteren firmalar kendi ihtiyaçlarını kar�ılamak üzere kendi 

iskelelerini in�a etmi�lerdir (Ula�tırma Bakanlı�ı, 2009a: 13). 

Günümüzde limanlarla ilgili iki önemli geli�me ya�anmaktadır. Bunlardan 

birincisi özel sektörün yaptı�ı liman yatırımlarıdır. Özel sektör günümüzde 

limancılı�ı bir yatırım olarak görmeye ba�lamı� ve artık, sadece üçüncü �ahıslara 

hizmet veren limanlar in�a edilmeye ba�lanmı�tır. Di�er geli�me ise;  1980’li yılların 

ikinci yarısından itibaren uygulamaya konulan liberal ekonomik yapıya paralel 

olarak 1990 yılında yayınlanan 4046 sayılı konunla özele�tirme uygulamaları 

devreye sokularak devlet limanlarının özelle�tirilmesi sürecine ve kamu sektörü 

altında faaliyet gösteren pek çok limanın bugün için özel sektör bünyesinde hizmet 

vermeye ba�lamasıdır (www.denizhaber.com). 

4.2. TÜRK�YE L�MANLARI’NIN MEVCUT DURUMU 

 

Türkiye, Karadeniz’de 1785km, Marmara Denizi’nde 1089km, Ege 

Denizi’nde 2805km, Akdeniz’de 1577km ve Adalar’da da 1067km deniz kıyısına 

sahiptir ve toplam 8300km’nin üzerinde kıyı uzunlu�uyla birlikte Avrupa ve Asya 

arasındaki jeopolitik konumundan dolayı büyük bir ticaret güzergâhının merkezi 

konumundadır. Kıyıları boyunca uluslararası ula�ıma yönelik hizmet veren 176 kıyı 

tesisi(liman/iskele/boru hattı ve �amandıra sistemi �eklinde) bulunmaktadır. 

A�a�ıdaki �ekilde Türkiye’deki bazı önemli limanlar gösterilmi�tir (Ula�tırma 

Bakanlı�ı, 2009a: 13). 
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�ekil 5. Türkiye Limanları, 2006 

 

 

 

Kaynak: Türk Limancılık Sektörü Raporu “Vizyon 2023”, 2007, sf.56. 

 

Üç tarafı denizlerle çevrili olan Türkiye, önemli bir deniz ve liman ülkesi 

olmak açısından önemli avantajlara sahiptir. Ancak, Türkiye sahip oldu�u konumun 

getirdi�i  avantajlardan yararlanamamakta ve faydalanamamaktadır.  

 

Türkiye, jeopolitik konumunun sa�ladı�ı bu avantajlara ra�men, limanlarının 

hiçbiri ana liman olarak hizmet verememektedir. Ayrıca Türkiye’de hiç aktarma 

limanı da bulunmamaktadır. Uzak yol gemilerinin periyodik olarak u�radıkları u�rak 

limanı olarak Türkiye’de sadece Mersin Limanı hizmet vermektedir. Türkiye’deki 

limanlar; ana konteyner gemilerinin u�ramadı�ı ve uluslar arası konteynerlerin ana-

liman veya aktarma limanından transfer edildi�i besleme limanlarıdır (ULIMAP, 

1999: 3-8, 3-14). 
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Türkiye limanları tek bir yük türünü elleçlemeye elveri�li olan ekipmanlara 

sahip de�ildir ve bu nedenden dolayı da uzmanla�ma e�ilimi gösterememektedir. 

Türkiye limanları farklı yük türlerine hizmet verebilecek elleçleme ekipmanlarına 

sahip konvansiyonel türde liman olma özelli�i göstermektedir. Bunun sonucunda, 

Türkiye limanları dünya limanlarında görülen uzmanla�ma e�iliminden uzak 

kalmı�tır ve dünya limanlarıyla rekabet etmede zorlanmı�tır (Ula�tırma Bakanlı�ı, 

2009a: 14). 

 

Türkiye limanları, dünya pazarlarıyla rekabet edebilmek için birden fazla yük 

türünü elleçlemeye yönelik hizmet veren konvansiyonel liman olma özelli�inden 

çıkıp, tek bir yük türünü elleçlemede uzmanla�mı� liman olma özelli�ine kavu�mak 

ve konteyner ta�ımacılı�ına yönelik yeni liman kurulması üzerine bir takım projeler 

üretmeye ve yapmaya ba�lamı�tır. Bu ba�lamda,  Batı Karadeniz’de Filyos, Kuzey 

Ege’de Çandarlı Limanı ve Mersin bölgesinde yeni bir konteyner limanı olu�turma 

projesi yapılmaktadır. Ana Liman olarak dü�ünülen Çandarlı ve Mersin limanlarında 

Y�D modelinin uygulanması planlanmakta ve bu konuda çalı�malar yapılmaya 

devam edilmektedir. Filyos Limanı’nın ise konteyner, akaryakıt vb. gibi çe�itli yük 

türlerine hizmet vermesi planlanmı�tır. Bu projelere ek olarak, Marmara Bölgesi’nde 

bulunan özel limanlar içinde konteyner operasyonu konusunda uzmanla�mı� 

konteyner terminalleri de fazlala�makla birlikte elleçleme miktarlarını da hızla 

arttırmaktadır (Ula�tırma Bakanlı�ı, 2009a: 15). 

 

Türkiye’de i�leticilerine göre limanlar: kamu, özel sektör ve belediyeye ait 

limanlar olarak sınıflandırılabilir. Türkiye limanlarındaki yo�un özelle�tirme süreci 

ile birlikte özel limanların sayısı ve faaliyet alanları giderek artmaktadır (Türk 

Limancılık Sektörü Raporu ‘Vizyon 2023’, 2007: 54). 

TCDD limanları yük elleçleme hacmi bakımından önemli rol oynayan kamu 

limanlarının ba�ında gelmektedir (Ça�lar, 2000: 103). Tamamının karayolu ve 

demiryolu ba�lantısı olan toplam 7 adet TCDD limanlarından yalnızca Haydarpa�a 

limanı özelle�tirme kapsamına alınmamı�tır. Di�er altısı, 30.12.2004 tarih ve 

2004/128 sayılı ÖYK tarafından verilen karar sonucu özelle�tirme programına 

alınmı�lardır. “��letme Hakkının Devri” yöntemiyle özelle�tirme kapsamına alınan 
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bu limanlardan sadece Mersin Limanı’nın özelle�tirme i�lemleri tamamlanmı� ve 

liman i�letmesi, 2007 yılında 36 yıllı�ına özel te�ebbüse devredilmi�tir. Di�er TCDD 

limanlarından; �zmir-Alsancak, �zmit Derince limanları 2007 yılında, Bandırma ve 

Samsun limanlarının özelle�tirme ihaleleri de 2008 yılında sonuçlandırılmı� 

olmalarına ra�men, henüz sözle�meler imzalanarak liman i�letmelerinin devir 

i�lemleri daha gerçekle�tirmemi�tir ( Ula�tırma Bakanlı�ı, 2009c: 31). TD� tarafından 

i�letilen limanların birço�u özelle�tirilmi�tir. Ayvalık, Ta�ucu, Karabiga ve Gemlik 

ise belediyeler tarafından i�letilen liman ve iskelelerdir (Türk Limancılık Sektörü 

Raporu ‘Vizyon 2023’, 2007: 54).  Türkiye’de bu limanların dı�ında ayrıca özel 

liman bulunmaktadır. Bunların ço�unlu�u ülkenin kuzeybatı bölgesinde olan 

Marmara Denizi’nde bulunmaktadır. Bunların arasında en önemlileri: Gemport, 

Borusan Terminali, Yılport, Kumport ve Marda� olarak sayılabilir. 

 

4.3. TÜRK�YE L�MANLARI’NIN �DARES� VE YÖNET�M� 

 

Türkiye’de liman yönetiminde üç önemli dönem vardır: ulusalla�ma dönemi, 

kamu ve özel sektörün liman i�letmecili�i dönemi ve devletin liman 

i�letmecili�inden soyutlandı�ı özelle�tirme dönemi. 

 

 Geçmi�te, limanlar sadece kamu limanı olma özelli�i gösterirken, 

günümüzde özelle�tirme sürecinin hız kazanmasıyla birlikte özel limanların sayısı 

giderek artmı�tır.  

 

Türkiye’de liman politikaları çe�itli yasalarla desteklenmektedir. Bunlar: 

1925 tarihli 618 sayılı Limanlar Kanunu,1926 tarihli 815 sayılı Kabotaj Kanunu, 

1990 tarihli 3621 sayılı Kıyı Kanunu ve 4046 sayılı Özelle�tirme Uygulamaları 

Hakkındaki kanunlardır  (Türk Limancılık Sektörü Raporu ‘Vizyon 2023’, 2007: 63). 

Bugün için Türkiye de limanların idaresi ve yönetimi, farklı kurulu�lar 

tarafından gerçekle�tirilmektedir. �dare ve yönetimle ilgili ba�lıca kurulu�lar: Devlet 

Planlama Te�kilatı (DPT), Denizcilik Müste�arlı�ı, Ula�tırma Bakanlı�ı, Sa�lık ve 

Sosyal Yardım Bakanlı�ı, Maliye Bakanlı�ı, �çi�leri Bakanlı�ı, Bayındırlık ve �skan 

Bakanlı�ı, Turizm Bakanlı�ı, Sanayi ve Ticaret Bakanlı�ı, Tarım ve Köy ��leri 
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Bakanlı�ı, Çevre ve Orman  Bakanlıkları ile Demiryollar, Limanlar ve Hava 

Meydanları �n�aatı Genel Müdürlü�ü (DLH), Türkiye Cumhuriyeti Devlet 

Demiryolları (TCDD), Türkiye Denizcilik ��letmeleri A.�. (TD�), Kıyı Emniyet 

��letmesi Genel Müdürlü�ü, Gümrük Müste�arlı�ı, Belediyeler ve Özel kurulu�lar 

olarak söylenebilir. Türkiye’de limanlar belirtilen kurulu�lar tarafından idare edilse 

bile fiili  liman operasyonları (www.denizhaber.com):  

•  Kamu te�ekkülleri,  

•  Belediyeler,  

•  Tarım ve Köy Hizmetlerine Ba�lı Kooperatifler,  

•  Turizm Bakanlı�ı,  

•  Özel Sektör,  

olarak belirlenmektedir. 

Bu kurulu�lar arasında bazen koordinasyon ve otorite çatı�mazlıkları 

çıkmaktadır. Türkiye’de limanlarla ilgili süreçlerde çok karma�ık bir sistem 

ya�anmaktadır. Çünkü limanlarla ilgili bir sorun farklı kurulu�ları ilgilendirmekte ve 

bu da karar verme a�amasında sorunlara neden olmaktadır. Bunun sonucunda da 

Türkiye limanlarında etkin bir yönetim mümkün olmamaktadır (Türk Limancılık 

Sektörü Raporu ‘Vizyon 2023’, 2007: 64). 

 

Türkiye limanları: kamu, özel sektör ve belediye idareleri tarafından 

i�letilmekte ve yönetilmektedirler. 

 

Kamu limanlarının en büyük i�leticisi TCDD’dir. TCDD tarafından i�letilen 7 

adet limandan, Haydarpa�a Limanı dı�ında yer alan Bandırma, �zmir, Samsun, 

Derince, Mersin ve �skenderun Limanları 30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayılı 

Özelle�tirme Yüksek Kurulu Kararı ile özelle�tirme programına alınmı� ve 

02.06.2005 tarih ve 2005/54 sayılı ÖYK kararı ile bu programa alınan limanların 

“��letme hakkının devri” yöntemiyle özelle�tirilmelerine karar verilmi�tir. Henüz, bu 

limanlardan yalnızca Mersin Limanı’nın özelle�tirilme süreci tamamlanmı�tır. Liman 

i�letmesi, yapılan ihalede 755 milyon ABD doları ile en yüksek teklifi veren PSA-
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Akfen O.G.G.’na verilmi�tir. 11 Mayıs 2007 tarihinde imtiyaz sözle�mesi 

imzalanarak Limanın özelle�tirilmesi süreci tamamlanmı�tır. �skenderun Limanı’nın 

özelle�tirilmesine yönelik 11.07.2005 tarihi itibariyle yayımlanan ilanlarla Liman 

ihaleye çıkarılmı� ve bu süreci 09.09.2005 tarihinde yapılan nihai pazarlık 

görü�meleri ile tamamlanmı�tır. Ancak, �hale 06.02.2007 tarih ve 2007/09 sayılı 

ÖYK kararı ile iptal edilmi�tir (Ula�tırma Bakanlı�ı, 2009b: 145). TCDD 

limanlarından yalnızca �skenderun Limanı ihale edilmemi�tir. Limanın 

özelle�tirilmesine ili�kin çalı�malar Ö�B tarafından yapılmaktadır.  �zmir Limanı’nın 

“��letme hakkının devri” yöntemiyle özelle�tirme ihalesi tamamlanmı� ve liman 

i�letmesi 1.275.000.000 - ABD Doları ile Global-Hutchison - E�B OGG verilmi�tir. 

Özelle�tirme Kurulu �zmir Limanı'nın devrini onaylamı�tır. Ancak, Mart 2008 tarihi 

itibariyle limanın i�letmeye devir-teslim süreci sonuçlanmamı�tır ve ilgili kurumların 

görü�leri beklenmektedir. Derince Limanı 195.250.000 ABD Doları bedelle en 

yüksek teklifi veren Türkerler Ortak Giri�im Grubu'na devredilmesine karar 

verilmi�tir ve 23 Kasım 2007 tarihli 26709 sayılı Resmi Gazete’de yayımlanmı�tır 

(Ula�tırma Bakanlı�ı, 2009b: 146). Samsun Limanı’nın 36 yıl süre ile “��letme 

hakkının devri” yöntemiyle özelle�tirme ihalesinin nihai görü�mesi tamamlanmı�tır. 

16.05.2008 tarihinde yapılan nihai pazarlık görü�melerinde Samsun Limanı için en 

yüksek teklifi 125.200.000 ABD Doları ile Ceynak Lojistik ve Ticaret A.�. vermi�tir. 

Bandırma Limanı 36 yıl süre ile “��letme hakkının devri” yöntemiyle 

özelle�tirilmesine yönelik 20.02.2008 tarihi itibariyle yayımlanan ilanlarla ihaleye 

çıkarılmı� ve ihale 16.05.2008 tarihinde kamuya açık olarak yapılan nihai pazarlık 

görü�meleri sonunda tamamlanmı�tır. �haleyi, 175 milyon 500 bin dolar ile Çelebi  

OGG kazanmı�tır. Bandırma Limanı’nın özelle�tirilmesine yönelik 19.09.2008 tarih 

ve 2008/59 sayılı ÖYK Kararı istihsal edilmi� olup, �mtiyaz Sözle�mesi paraflanarak 

Danı�tay’a gönderilmi�tir. Halen Danı�tay görü�ü beklenmektedir (Ula�tırma 

Bakanlı�ı, 2009b: 147 ) 

 

Bir di�er kamu liman i�leticisi TD� A.�.’dir. TD� A.� de 10.08.1993 tarih ve 

93/4693 sayılı Bakanlar Kurulu kararı ile özelle�tirme programına alınmı�tır. TD� 

A.�. tarafından i�letilen limanların 30 yıl süre ile “��letme hakkının devri” 

yöntemiyle özelle�tirilmesine karar verilmi� ve bu kapsamda, Hopa, Rize, Giresun, 
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Ordu, Sinop ve Tekirda� limanları 1997 yılında özelle�tirilmi�tir. Antalya Limanı 

1998, Alanya Limanı 2000, Marmaris Limanı 2001, Çe�me Limanı 2002, Ku�adası, 

Trabzon ve Dikili limanları 2003 yılında özelle�tirilmi�lerdir (Ula�tırma Bakanlı�ı, 

2009c: 30). 

 

Devlet tarafından i�letilen limanlarımız, Ankara merkezli yönetim, yerel karar 

alma eksikli�i, mevzuat baskısı verilen hizmetlerdeki verim dü�üklü�ü, planlanan 

yatırımların gecikmesi v.b. nedenlerle yapılan yatırımlar ve istihdam edilen personel 

sayısıyla orantılı ekonomik faydayı sa�layamamaktadır (Yavuz, 2000: 97). 

 

Yukarıda belirtilen sebeplerden dolayı son yıllarda limanlarda özelle�tirme 

süreci hız kazanmı�tır. Özelle�tirmenin ilerlemesiyle birlikte hükümetin özel 

limanlarla olan ili�kisi giderek azalmaktadır ama liman geli�imi özel sektör 

tarafından te�vik edilse bile merkezi hükümetin rolü asla bitmemektedir (ULIMAP, 

2000: 3-1). 

 

21. Yüzyılda önemle ortaya çıkan küreselle�me kavramı çerçevesinde ve 

dura�an Devlet yapısının aktif özel sektör olanaklarını yatırım programında yer alan 

faaliyetlerde önemli oranda kullanılmasını teminen Yap-��let-Devret modeli ile 

birçok projenin hayata geçirilmesi mümkün olabilmektedir (Yet�in, 2000: 80-81). 

 

Özel sektör tarafından i�letilen limanlar azami kazanç sa�lamak için 

planlama, yatırım, i�letme faaliyetlerinde bulunmaktadırlar. Azami kazanç için, 

devletin planlama, koordine eksikli�inden faydalanarak, birbirine çok yakın iskeleler 

in�a edebilmekte, dolayısıyla ülkenin ekonomik kaybına neden olmaktadırlar 

(Yavuz, 2000: 96). 

 

Belediyeler tarafından, daha küçük ölçekli limanlar, iskeleler ve balıkçı 

barınakları i�letilmekte, yönetim ve i�letme eksikliklerinin çok büyük ekonomik 

kayıplara neden olmayaca�ı dü�ünülmektedir (Yavuz, 2000: 96). Belediye 

idarelerine ait limanlar daha çok kabotaj hattına hizmet vermekte olup ve ta�ra 

�ehirlerinin ihtiyaçlarını kar�ılamaya yöneliktirler. Ayvalık gibi belediye 

limanlarından bazıları, elleçleme hizmeti vermesine ra�men genellikle turizme 
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yönelik hizmet vermemektedir (Türk Limancılık Sektörü Raporu “Vizyon 2023”, 

2007: 65). 

 

Türkiye’deki liman idarelerinin büyük bir bölümü, özel liman idareleri 

dı�ında finansal açıdan ba�ımsız de�ildir. Limanların finansal ba�ımsızlı�ını 

kazanma çabası onların her birinin kalkınma politikasına ba�lıdır (ULIMAP, 2000: 

3-6). 

 

Japon Deniz A�ırı Kıyı Alanları Geli�tirme Enstitüsü (OCDI, 2000) liman 

idaresi, liman yönetimi ve kurumsal çerçeve arasındaki ili�kiyi ara�tırmı� ve limanlar 

için dört politika belirlemi�tir. Bunlar: 

 

- Özerk liman idaresi 

- Esnek liman yönetimi 

- Finansal ba�ımsızlık 

- Bölgesel geli�im ile birlikte liman geli�tirme 

 

�lk politika Türkiye’de uygulanmamakla birlikte ikinci ve üçüncü politikalar 

sadece özel limanlarda uygulanmaktadır. Liman geli�tirme politikası ise her zaman 

bölgesel ve ulusal otoriteler ile i�birli�i içinde gerçekle�tirilmektedir (Türk 

Limancılık Sektörü Raporu “Vizyon 2023”, 2007: 66). 

 

A�a�ıdaki tablolarda Türkiye limanlarının idare edildi�i ve yönetildi�i 

kurumlar gösterilmi�tir: 
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Tablo 3. Türkiye Limanları 

 

 Liman ve Liman 

Grubu 

  

Liman Tesisi 

  

��letici Kurulu� 

1 Akdeniz 

�skenderun 

(1 �skenderun Limanı TCDD 

 

 

 

 

 

 

 

 

2  

 

 

 

 

 

 

 

 

Dörtyol 

(1 

(2 

(3 

 

(4 

(5 

 

(6 

 

(7 

(8 

(10 

(11 

(12 

 

(13 

(14 

(15 

Karayolları Asfalt Rıhtımı 

Yazıcı Liman Tesisi 

Orhan Ekinci �skelesi 

 

POA� �skenderun Terminali 

Gübreta� Süperfosfat Sarıseki 

�skelesi  

��demir Liman Tesisi 

 

Çekisan �amandırası 

Advansa Sasa Dolum Tesis. 

BP Dörtyol Terminali 

Aygaz Dolum Tesisi 

Milangaz LPG Terminali 

 

�pragaz Dörtyol Terminali 

Delta Liman Tesisi 

Birle�ik Petrol YeniyurtTes. 

Karayolları Asfalt A.�. 

YazıcıDemirÇelikSan.Ve Tur.A.�.  

Ekmer Deniz. Ve Gemi Acentelı�ı 

A.�. 

Petrol Ofisi A.�. 

Gübreta� Gübre Fab. A.�. 

 

��demir �skenderun Dem. Ve Çelik 

A.�.  

Çekisan Depolama A.�. 

Avdansa Sasa Polyester A.�.  

BP Gaz A.�. 

Aygaz A.�. 

Milangaz LPG Da�ıtım Tic.Ve 

San.A.�. 

�pragaz A.�. 

Delta Petrol Ürünleri Tic. A.�. 

Birle�ik Petrol A.�. 

 

 

 

 

 

 

3 

 

 

 

 

 

 

Bota� 

(1 

(2 

(3 

(4 

(5 

(6 

 

(7 

 

(8 

Bota� Dörtyol Rıhtımı 

Aygaz �amandıra Sistemi 

BP Gaz �amandıra Sis. 

Milangaz �amandıra Sis. 

Toros Tarım Limanı 

Bota� Ceyhan Lim. Tesisi 

 

�sken �skelesi 

 

Haydar Aliyev Den. Term. 

Bota� A.�. 

Aygaz A.�. 

BP Gaz A.�. 

Milangaz A.�. 

Toros Tarım San. Ve Tic. A.�. 

Bota� Ceyhan Petrol ��lt. 

Müdürlü�ü 

�skenderun Enerji Üretim Ve Tic. 

A.�. 

Bota� International Ltd A.�. 
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Tablo 3. Türkiye Limanları (Devamı) 
 
 
 Liman ve Liman 

Grubu 

  

Liman Tesisi 

 

��letici Kurulu� 

 

 

 

 

 

4 

 

 

 

 

 

Mersin 

 

(1 

(2 

(3 

(4 

(5 

(6 

(7 

(8 

(9 

(10 

(11 

Mersin Limanı 

OPET Mersin Terminali 

Altınba� Dolum Tesisleri 

Ata� Liman Tesisi 

Siyam Petrol. Lim.Tesisi 

M.I.P.  Mersin Limanı 

Mesba� Liman Tesisi 

Enerji Pet. Ürün. Tesisatı  

Tuta Petrolcülük Tesisatı 

Akpet Akaryakıt Tesisatı 

Balpet Akaryakıt Tesisatı 

 

PSA-Akfen Ortak Giri�im Grubu 

OPET Petrolcülük A.�. 

Altınba� Petrol Ve Tic. A.�. 

Ata� Anadolu Tasfiyehanesi A.�. 

Siyam Petrolcülük San. Tic. A.�. 

Mersin Uluslararası Lim. ��lt. A.�. 

Mersin Serbest Bölge ��leticisiA.�. 

Enerji Petrol Ürün.Pazarlama A.�. 

Tuta Petrolcülük A.�. 

Akpet Akaryakıt Da�ıtım A.�. 

Balpet Petrol Ürünleri A.�. 

 

5 Ta�ucu (1 

(2 

Ta�ucu Seka Limanı 

Ta�ucu Belediye Limanı 

Seka Akdeniz ��letme Müdürlü�ü 

Ta�ucu Belediyesi Ba�kanlı�ı 

6 Anamur (1 Anamur Belediyesi 

Rıhtımı 

Anamur Belediyesi Ba�kanlı�ı 

7 Alanya (1 Alida� Limanı Alida� Alanya Liman ��lt. A.�. 

 

 

8 

 

 

 

Antalya 

 

 

(1 

(2 

(3 

(4 

(5 

Ortado�u Liman Tesisi 

Adoport(ASÇ�MPORT) 

Çekisan Terminali 

M. Oil Terminali 

POA� Antalya Terminali 

Ortado�u Antalya Liman ��lt. A.�. 

ASÇ�MPORT Tur.San.VeTic. A.�. 

Çekisan Depolama Hizmetleri A.�. 

Bölünmez Petrolcülük A.�. 

Petrol Ofisi A.�. 

9 Finike (1 Finike Belediyesi Finike Belediyesi Ba�kanlı�ı 

10 Ege 

Fethiye 

(1 

(2 

Fethiye Bel. Lim. Tesis. 

Seka Rıhtımı 

Fethiye Belediyesi Ba�kanlı�ı 

Seka Dalaman Müdürlü�ü 

11 Marmaris (1 Marmaris Limanı Marmaris Liman ��lt. A.�. 

 

 

12 

 

 

Bodrum 

(1 

(2 

(3 

 

Bodrum Bel. �skelesi 

KemerköyTEK Rıhtımı 

Bodrum Yat Limanı 

 

Bodrum Gıda Mad. Turizm A.�. 

Kemerköy Elektrik Üretimi A.�. 

Bodrum Bel. Gıda San. Tur.Ve Tic. 

A.�  
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Tablo 3. Türkiye Limanları (Devamı) 
 
 
 Liman ve Liman 

Grubu 

  

Liman Tesisi 

 

��letici Kurulu� 

 

 

12 

 

 

Bodrum 

 (4 

 

(5 

(6 

D-Marin Liman Tesisi 

 

Bodrum Yolcu Limanı 

B. Yalıkavak Yat Lim. 

Do�u� Turgutreis Marina Liman 

��letmecili�i Tur. Ve  Tic. A.�. 

Bodrum Yolcu Liman ��letmeleri A.�. 

Bodrum Yalıkavak Yat Lim ��lt. A.�. 

 

13 Güllük (1 Güllük Gemi Yana�ma 

�sk. 

Güllük Lim. ��lt .�n�. Tur. Tic. San. A.�. 

14 Ku�adası (1 Ku�adası Liman Tesisi Ege Liman ��letmeleri A.�. 

15 Didim (1 Didim Yolcu Limanı Marmaris Liman ��letmeleri A.�. 

16 Göcek (1 Mopak Liman Tesisi Mopak Ka�ıt Karton San. Ve Tic. A.�. 

17 Datça (1 Datça Belediye Rıhtımı Datça Belediyesi Ba�kanlı�ı 

18 Foça (1 Foça Bel. Liman Tesisi Foça Belediyesi Ba�kanlı�ı 

19 Çe�me (1 Ulusoy Liman ��letmesi Ulusoy Çe�me Liman ��letmesi A.�. 

 

20 

 

�zmir 

(1 

(2 

(3 

Alsancak Limanı 

Ege Çelik Liman Tesisi 

�DÇ Liman Tesisi 

TCDD 

Liman ��let. Ve Nakiyecilik San A.�. 

�DÇ Liman ��letmeleri 

 

 

 

 

 

 

 

 

21 

 

 

 

 

 

 

 

 

Alia�a 

 

 

 

(1 

(2 

(3 

(4 

(5 

(6 

(7 

(8 

(9 

(10 

(11 

(12 

(13 

(14 

(15 

Tüpra� Rafineri Tesisi 

Pektim Liman Tesisi 

POA�Alia�aTerminali 

EgeDem.Çel.A.�.Rıhtımı 

Akdeniz Kimya Nemport 

Ege Gübre Liman Tesisi 

Lima� Rıhtımı 

Alpet Akaryakıt Tesisatı 

Çukurova Rıhtımı 

Ege Gaz LNG Terminali 

Haba� Rıhtımı 

Akdeniz Kimya Nemport 

Total Oil Liman Tesisi 

Çamaltı Rıhtımı 

Batıçim Liman Tesisi 

Türkiye Petrol Rafinerileri A.�. 

Pektim Petrokimya Holding A.�. 

 Petrol Ofisi A.�. 

 Ege Demir Çelik A.�. 

Akdeniz Kimya Nemport Lim. ��lt. A.�. 

 Ege Gübre Sanayi A.�. 

Lima� Liman ��letmesi A.�. 

Altınba� Petrol Ve Tic. A.�. 

Çukurova Liman ��letmesi 

Ege Gaz A.�. 

Haba� Nemrut 

Akdeniz Kim. Nemport Liman ��lt. A.�. 

Tutal Oil Türkiye A.�. 

Çamaltı Rıhtımı 

Batı Anadolu Çimento Sanayi A.�. 
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Tablo 3. Türkiye Limanları (Devamı) 
 
 
 Liman Ve Liman 

Grubu 

             

Liman Tesisi 

 

��letici Kurulu� 

22 Dikili (1 Dikili Limanı Dikili Liman Ve Tur. ��lt. Tic. A.�. 

 

23 

 

Ayvalık 

(1 

(2 

(3 

Ayvalık Feribot �skelesi 

Ayvalık Belediye �skelesi 

Ayvalık Gümrük Rıhtımı 

Ayvalık Belediyesi Ba�kanlı�ı 

Ayvalık Belediyesi Ba�kanlı�ı 

Ayvalık Belediyesi Ba�kanlı�ı 

24 Bozcaada (1 Bozcaada Rıhtımı Bozcaada Belediyesi Ba�kanlı�ı 

25 Gökçeada (1 Gökçeada TD� Limanı TD� A.�. 

 

 

26 

Marmara 

 

Çanakkale 

(1 

(2 

(3 

Akçansa Limanı 

Kepez Liman Tesis 

�çda� Liman Tesisi 

Akçansa Çimento A.�. 

Çanakkale Liman ��lt.  San. Ve Tic. A.� 

�çda� Çelik Enerji Tersane Ve Ula�.San. 

A.�. 

27 Lapseki (1 Lapseki �ehir Rıhtımı TD� A.�. 

28 Gelibolu (1 Gelibolu Bel. �skelesi Gelibolu Belediye Ba�kanlı�ı 

29 Karabiga (1 Karabiga Bel. Limanı Karabiga Belediyesi Ba�kanlı�ı 

30 Bandırma (1 

(2 

Bandırma Limanı 

Bagfa� Liman Tesisi 

TCDD 

Bagfa� Gübre Fabrikaları A.�. 

 

31 

 

Mudanya 

(1 

(2 

Mudanya Bel. �skelesi 

Petrol Ofisi Rıhtımı 

Mudanya Belediyesi Ba�kanlı�ı 

Petrol Ofisi A.�. 

 

 

 

32 

 

 

 

Marmara Adası 

 

 

 

 

(1 

(2 

 

(3 

 
 
 

Saraylar �skelesi 

Dolamit Madencilik 

Budalan �skelesi 

Özgümü� Mermer 

Budalan �skelesi 

 

 

Saraylar Belediyesi Ba�kanlı�ı 

Dolamit Madencilik Sanayi Ve Ticaret 

LTD. �ti. 

Özgümü� Mermer Mozaik Sanayi Ve 

Deniz Nak. Tic. LTD. �ti. 

 

                  

 

 

 

33 

 

 

 

         Gemlik 

(1 

(2 

(3 

(4 

(5 

 

(6 

(7 

Gemlik Belediye �skelesi 

BP Gemlik Dolum Tesis. 

Gemport 

Gemlik Gübre Lim. Tesis 

Borusan Terminali 

 

M.K.S. Liman Tesis 

Kur�unlu Rıhtımı 

 

Gemlik Belediyesi Ba�kanlı�ı 

BP A.�. 

Gemlik Liman Ve Depolama ��let. A.�. 

Gemlik Gübre Sanayii A.�. 

Borusan Lojistik Da�ıtım Depolama 

Ta�ımacılık Ve Ticaret A.�. 

M.K.S. Marmara Kimya Sanayi A.�. 

Kur�unlu Belediyesi Ba�kanlı�ı 
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Tablo 3. Türkiye Limanları (Devamı) 
 
 
 Liman Ve Liman 

Grubu 

  

Liman Tesisi 

 

��letici Kurulu� 

 

 

33 

 

 

 

 

 

Gemlik 

 

 

 

  

(8 

(9 

(10 

 

Küçükkumla Rıhtımı 

Büyükkumla Köy Rıhtımı 

Rodaport 

 

Küçükkumla Belediyesi Ba�kanlı�ı 

Büyükkumla Köyü 

Roda Liman Depo.Ve Lojistik ��let. 

A.� 

 

34 

 

 

Yalova 

(1 

(2 

Aksa 

Velsan Akrilik Elyaf Ve 

�plik San. 

Aksa Akrilik Kimya Sanayi A.�. 

Velsan Akrilik Elyaf Ve �plik San. 

Ve Tic. A.�. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

35 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

�zmit 

 

 

 

 

 

 

 

 

(1 

(2 

(3 

(4 

(5 

(6 

(7 

(8 

(9 

(10 

(11 

(12 

(13 

(14 

(15 

(16 

 

(17 

(18 

(19 

(20 

(21 

(22 

 

Altınel  

Efesport 

Çolako�lu 

Poliport 

Çayırova Cam Sanayi 

Petline Körfez Dol. Tesisi 

TÜPRA�  

Kroman Liman Tesisi 

Shell Derince Terminali 

Solventa� Limanı 

Aygaz Yarımca Dol. Tesisi 

Diler Liman ��letmesi 

Lafarge Aslan Çimento 

Ford Otomotiv Lim. Tesisi 

Total Oil Gebze Terminali 

Evyap Kirazlıyalı Limanı 

 

Nuh Çimento Liman Tesisi 

Rota 

Lima� 

Haba� LPG Terminali 

POA� Derince Terminali 

�gsa�  

            

 

Altınel Melamin Sanayi A.�. 

�stanbul Demir Çelik Fab. A.�. 

Çolako�lu Metalurji A.�. 

Poliport Kimya San. Ve Tic. A.�. 

Çayırova Cam Sanayi A.�. 

Petline Petrol Ürünleri A.�. 

Türkiye Petrol Rafineleri A.�. 

Kroman Çelik Sanayi A.�. 

The Shell Company Of Turkey 

Solventa� Teknik Depolama A.�. 

Aygaz A.�. 

Diler Dem. Çel. End. Ve Tic. A.�. 

Lafarge Aslan Çimento A.�. 

Ford Otomotiv Sanayi A.�. 

Total Oil Türkiye A.�. 

Evyap Sabun Ya� Gliserin San. Tic. 

A.� 

Nuh Çimento Sanayi A.�. 

Rota Liman Hizmetleri Sanayi A.�. 

Lima� Liman ��letmeleri A.�. 

Haba� Petrol Ürün. End. Ve Tic. A.�  

Petrol Ofisi A.�. 

�stanbul Gübre Sanayi A.�. 
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Tablo 3. Türkiye Limanları (Devamı) 
 
 
 Liman Ve Liman 

Grubu 

  

Liman Tesisi 

 

��letici Kurulu� 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

35 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

�zmit 

(23 

(24 

 

(25 

(26 

(27 

(28 

(29 

(30 

(31 

(32 

(33 

(34 

(35 

(36 

(37 

(38 

(39 

(40 

(41 

(42 

(43 

(44 

Turkuaz Liman Tesisi 

Milangaz LPG Terminali 

 

MarmaraTransport �sk.  

K.yollarıTav�ancı Asfalt 

Yılport 

Autoport 

OPAY Körfez Dol. Tesisi 

�st.Dem.ÇelikA.�.Rıhtımı 

Total 

Sedef 

Alemdar 

Kırlangıç A.�. Rıhtım 

Aygaz 

Transtürk 

Mela� 

Gübreta� Liman Tesisi 

Yarımuca Bel. Rıhtımı 

Pektim 

Ak-Ta� Tank Terminali 

Koruma Klor Alkali Lim. 

Derince Limanı 

Seka 

Turkuaz Petrol Ürünleri A.�. 

Milangaz LPG Da�ıt. Tic.Ve San. 

A.�. 

MarmaraTrans.GemiSan.Ve�n�.A.� 

K.yolları Makine �kmal Müd. A.�. 

Yılport Kon. Ter. Ve Lim.��lt. A.� 

Autoport Liman ��letmesi A.�. 

OPAY Akaryakıt Da�ıtım LTD. �ti. 

�stanbul Demir Çelik Sanayi A.�. 

Total Petrol A.�. 

Sedef Gemi Sanayi A.�. 

Alemdar Dil �skelesi Liman ��letmesi 

Kırlangıç A.�. 

Aygaz A.�. 

Transtürk Kimya Sanayi A.�. 

Adapazarı �eker Fabrikası A.�. 

Gübreta� Gübre Fabrikaları T.A.�. 

Yarımca Belediyesi Ba�kanlı�ı 

Pektim Petrokimya A.�. 

Ak-Ta� Dı� Ticaret A.�. 

Koruma Klor Alkali San.Ve Tic. A.�. 

TCDD 

�zmit Selüloz Ve Ka�ıt Sanayi A.�. 

 

 

 

 

36 

 

 

 

 

�stanbul 

(1 

(2 

 

(3 

(4 

(5 

 

(6 

Haydarpa�a Limanı 

TD� Karaköy-Salıpazarı  

Liman Tesisi   

Zeyport 

Çekisan Çekmece Term. 

POA� Haramidere 

Terminali 

UN RO-RO Pendik  

Termnali 

TCDD 

TD� A.�. 

 

Z.burnu Lim.��lt.San.Ve Tic. A.�. 

Çekisan Depoloma Hiz. Ltd. �ti.  

Petrol Ofisi A.�. 

 

Un Ro-Ro Pendik Terminali ��lt A.�. 
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Tablo 3. Türkiye Limanları (Devamı) 
 
 
 Liman Ve Liman 

Grubu 

  

Liman Tesisi 

 

��letici Kurulu� 

 

 

 

 

 

 

37 

 

 

 

 

 

 

Ambarlı 

 

 

 

 

 

 

(1 

 

(2 

(3 

(4 

(5 

 

(6 

(7 

 

(8 

(9 

(10 

 

 

Kumport 

 

Akçansa 

Marda� 

Armaport 

Anadolu (Set) Çim. 

Term. 

Total Oil 

Aygaz Ambarlı Dol. 

Tesis. 

Marport Ana Terminali 

Marport Batı Terminali 

Soyak Limanı 

            

Kumport Liman Hiz. Ve Lojistik San. 

Ve Tic A.�. 

Akçansa Çimento Ticaret A.�. 

Marda� Marmara Deniz ��lt. Tic. A.�. 

Armatörler Liman ��letmeleri A.�. 

Anadolu Çimentoları Türk A.�. 

 

Total Oil Türkiye A.�. 

Aygaz A.�. 

 

Marport Liman ��let. Tic. Ve San A.�. 

Marport Liman ��let. Tic. Ve San A.�. 

Soyak Lim. Angurya Çiftli�i Mevkii 

                  

38 Silivri (1 Silivti Belediyesi 

Rıhtımı 

Silivri Belediyesi Ba�kanlı�ı 

 

 

 

 

 

39 

 

 

 

 

 

Tekirda� 

(1 

(2 

(3 

(4 

(5 

(6 

 

(7 

(8 

 

(9 

(10 

Akport 

Bota� LNG Terminali 

Marta� 

TMO Tekirda� Rıhtımı 

�araphane Rıhtımı 

Petline Trakya Dol. 

Tesisi 

Murefle Rıhtımı 

Opet Marmara Ere�. 

Term. 

�arköy Rıhtımı 

M. Ere�lisi Karayolları 

Rıh. 

Tekirda� Akport Liman ��lt. A.�. 

Bota� LNG Terminal ��let. Müdürlü�ü 

Marta� M.Ere�lisi Liman ��let. A.�. 

TMO Genel Müdürlü�ü 

Tekirda� �arap Ve �çki 

Petline Petrol Ürünleri Tic. A.�. 

 

Murefle Belediyesi Ba�kanlı�ı 

OPET Petrolcülük A.�. 

 

�arköy Belediyesi Ba�kanlı�ı 

Karayolları Genel Müdürlü�ü 

40 Karadeniz 

Sile 

 

 

(1 

 

Sile Limanı 

 

Sile Belediyesi Ba�kanlı�ı 

41 Kefken (1 Kefken Adası Rıhtımı TKE Tahsiliya Bölümü Müdürlü�ü 
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Tablo 3. Türkiye Limanları (Devamı) 
 
 
 Liman Ve Liman 

Grubu 

  

Liman Tesisi 

 

��letici Kurulu� 

 

 

42 

 

 

Ere�li 

(1 

(2 

(3 

ErdemirLim.(Uzunkum) 

Barınak �skelesi 

Amaç Ta�ımacık Rıhtımı 

Ere�li Demir Çelik Fab. A.�. 

Maliye Bakanlı�ı 

Amaç Ta�ımacılık Petrol Ürünleri A.� 

 

 

 

43 

 

 

 

 

 

Zonguldak 

(1 

(2 

(3 

(4 

 

(5 

TTK Karadeniz Ere�li  

TTK Zonguldak 

Erdemir 

Karadeniz Ere�li Bel. 

Lim. 

Erdem Çimento Fab. 

Karadeniz Ere�li TTK Liman ��lt. A.�. 

TTK ��letmeleri 

Ere�li Demir Ve Çelik Fab. T.A.�. 

KDZ. Ere�li Belediyesi Liman 

��letmesi 

Erdem Ere�li Çim. �n�. Ve Den.Nak 

San. Ve Tic A.�. 

44 Bartın (1 Bartın Limanı Bartın Belediyesi Ba�kanlı�ı 

45 Amasra (1 Amasra Limanı Amasra Belediyesi Ba�kanlı�ı 

46 Cide (1 Kuruca�ile Limanı Kuruca�ile Belediyesi Ba�kanlı�ı 

47 �nebolu (1 �nebolu  �nebolu Belediyesi Ba�kanlı�ı 

48 Ayancık (1 Ayancık Bel. Rıhtımı Ayancık Belediyesi Ba�kanlı�ı 

49 Sinop (1 Çakıro�lu Sinop Liman 

Tes. 

Çakıro�lu Sinop Liman ��letmeleri 

A.�. 

50 Gerze (1 Gerze Rıhtımı Gerze Belediyesi Ba�kanlı�ı 

 

 

 

 

 

51 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Samsun 

(1 

(2 

(3 

(4 

(5 

(6 

(7 

(8 

(9 

(10 

(11 

(12 

Samsun Limanı 

Toros Tarım Samsun 

Samsun Azot Rıhtımı 

Milangaz LPG Term. 

Ye�ilyurt 

Aygaz Sam. Dol.Tesis. 

Yıldız �amandıra Tes. 

Sürsan Limanı 

Alpet Akaryakıt Tesis. 

Total Oil 

POA� Samsun Term. 

Ceka Enerji Akaryakıt 

Depo Tesis. 

TCDD 

Toros Tarım San. Ve Tic. A.�. 

Samsun Gübre San. A.�. 

Milangaz LPG Da�ıt.Tic Ve San A.�.  

Y.yurt DemirçekmeSan.Ve Tic.Ltd.�ti. 

Aygaz A.�. 

Yıldız Entegre A�aç San. Ve Tic. A.�. 

Sürsan Su Ürünleri San. Ve Tic. A.�. 

Altınba� Petrol Ve Tic. A.�. 

Total Oil Türkiye A.�. 

Petrol Ofisi A.�. 

Ceka Enerji Üretim A.�. 
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Tablo 3. Türkiye Limanları (Devamı) 
 
 
 Liman Ve Liman 

Grubu 

  

Liman Tesisi 

 

��letici Kurulu� 

52 Ünye (1 Ünye Limanı Ünye Belediyesi Ba�kanlı�ı 

53 Fatsa (1 Fatsa Bel. �skelesi Fatsa Belediyesi Ba�kanlı�ı 

54 Ordu (1 Çakıro�lu Ordu Liman 

Tes. 

Çakıro�lu Ordu Liman ��letmeleri A.�. 

 

55 

 

Giresun 

(1 

(2 

 

(3 

Çakıro�lu Giresun 

Karadeniz LPG Term. 

 

OPET Espiye Term. 

Çakıro�lu Giresun Lim ��lt. A.�. 

Karadeniz LPG Depolama Ve Deniz 

Ta�ımacılı�ı A.�. 

OPET Petrolcülük A.�. 

56 Vakfıkebir (1 Vakfıkebir Rıhtımı Vakfıkebir Belediyesi Ba�kanlı�ı 

57 Akçaabat (1 Akçaabat Rıhtımı Akçaabat Belediyesi Ba�kanlı�ı 

 

58 

 

Trabzon 

(1 

(2 

Trabzon Liman Tesisi 

POA� Trabzon 

Terminali 

Trabzon Liman ��lt. A.�. 

Petrol Ofisi A.�. 

59 Çamburnu (1 Çamburnu Limanı Sac Gemi Sanayii 

60 Rize (1 Riport  Riport Rize Liman ��letmesi A.�. 

61 Çayeli (1 Ünye Çimento Çayeli 

Limanı 

Ünye Çimento 

62 Hopa (1 Hopa Limanı Park Denizcilik Hopa Liman ��lt. A.�. 

 

Kaynak: www.denizcilik.gov.tr 

 

4.4. TÜRK L�MANLARINDA GÖRÜLEN SORUNLAR 

 

Türkiye’de, devletin  limanları finansal açıdan yeterince desteklememesi ve 

bunun sonucunda gerekli olan liman altyapı yatırımlarının yapılamaması limanlarda 

bir takım sorunların olu�masına yol açmı�tır. 

 

Yapılan “Ula�tırma Kıyı Yapıları Master Plan Çalı�ması - Revize 1. Ara 

Rapor” çalı�ması sonrasında Türkiye Limanları’nın sorunları a�a�ıdaki gibi 

belirlenmi�tir (Ula�tırma Bakanlı�ı, 2009b: 76 – 78): 
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(1) Liman Yönetim ve ��letim sorunları 

 

  a) Liman kavramının, geli�tirme, yönetme ve i�letme olgularını  içine alarak 

yasal olarak tanımlanmama� olmasıdır. 

 

 b) Liman idaresinin kapsamının, gelecek yıllardaki yük trafi�ini dikkate 

almayacak ve Ulusal Liman Geli�im Planı’nın koordinasyonunu sa�layabilecek bir 

planlama ve koordinasyon alanını da içermeyecek �ekilde yapılmı� olmasıdır.  

   

          c) Devlet limanlarında önemli kararları veren idare merkezinin limanda 

bulunmaması, tüketici taleplerinin tam olarak kar�ılanamamasına yol açmaktadır. 

 

         d) Türkiye’de kamu limanlarının büyük bir bölümü küçük yerel yönetimler 

tarafından i�letilmekte ve kom�u bölgelerin kalkınma planları içine dahil 

edilmemektedir. Bunun sonucunda Türkiye’deki kamu limanları dünya pazarlarıyla 

rekabet edememektedir.    

 

(2) Limanlar için kapsamlı bir politikanın olmaması, gelecek yıllarda gerekecek 

liman tesisi kapasitesinin belli olmaması ve bu kapasitenin olu�turulabilmesi için 

gereken bütçenin bulunmaması, liman geli�iminin taleplerin gerisinde kalmasına yol 

açarak ulusal ekonomik kalkınmada darbo�aza yol açacaktır.  

 

(3) Çalı�mada besleme limanlarını ana limanlarla kar�ıla�tırıldı�ında ta�ıma 

ücretlerinde artı�a yol açtı�ı, ayrıca mal fiyatlarını arttırarak Türk limanlarının di�er 

limanlarla rekabet edememesine yol açtı�ı belirlenmi�tir. 

 

(4) Limanlara yapılan yatırımların ihtiyaçları kar�ılamada yetersiz kaldı�ı ve finansal 

problemlere yol açtı�ı belirlenmi�tir.  

 

(5) Yap-��let-Devret kontratlarının özel sektör açısından büyük dezavantaj 

olu�turdu�u ve bu nedenden dolayı özel sektör kurulu�larından ço�unun finansal 

açıdan problemler ya�adı�ı ve yeterli miktarda sermayeleri olmadıkları için de yeni 
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yatırımlar yapamadıkları tespit edilmi�tir.  

 

(6) Eski elleçleme ekipmanları, dijitalizasyondaki gecikmeler ve liman tesislerindeki 

yetersizliklerden ötürü Türkiye’deki yük elleçleme verimlili�inin dünya limanlarına 

göre dü�ük oldu�u belirtilmi�tir.  

 

 (7) Tesislerin yetersizli�i ve sistemlerdeki eksikliklerden dolayı demiryollarının 

konteyner nakliyatında düzgün bir �ekilde kullanılamadı�ı belirlenmi�tir. 

 

Limanların etkinli�ini ve verimlili�ini ortaya çıkarabilmek için, limanlarda 

ya�anan sorunların iyi analiz edilmesi gerekmektedir. Türkiye’deki limanlar 

incelendi�i zaman, limanların genelinde ya�anan ortak sorunlar da anla�ılmı� 

olacaktır. Bu sorunlar a�a�ıda belirtilmi�tir (TD�, 2000: 224): 

 

Merkezi hükümetin görevine ili�kin temel sorunlar (ULIMAP, 1999: 4-1): 

 

- Bölgesel temelde kom�u limanlar arasında liman fonksiyonunun verimsiz 

yönetimi, 

- Ülke çapında stratejik planlama ve koordinasyonun yetersiz fonksiyonu,  

- Liman yatırımlarına özel sektör katılımının yetersizli�i. 

 

En önemli sorunlardan biri: özel finansal inisiyatiflerle ülke çapında liman 

geli�iminde özel sektörünün rolü açıklı�a kavu�turulamamasıdır. Ayrıca 

koordinasyon eksikli�inin oldu�u yerde, denizcikle ilgili taleplere ayak uydurulması 

zor olacaktır. Örne�in: özel sektör tarafından talep edilmemi� geli�meler 

bölgesel/ulusal ekonomi üzerinde olumsuz etkilere neden olacaktır.  

 

Liman yönetim kurulunun görevine ili�kin temel sorunlar (ULIMAP, 1999: 4-

2): 

- De�i�ik sektörler tarafından liman geli�iminin istenilmemi� olması, 

- Büyük limanların çevresinde önemli su kirlili�i, 

- Devlet limanlarında etkisiz yönetim: karar verme esnekli�inin az olması. 
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Türkiye’de liman yönetiminin özelliklerinden biri liman yönetim 

kurumlarının çe�itlili�idir. Limanlar TCDD, TD�, belediye idareleri ve özel �irketler 

tarafından yönetilmektedir. Bu kurumlardan her biri liman geli�imini kendine göre 

destekler. 

 

Büyük �ehirlerdeki ve endüstriyel bölgelerdeki limanlarda su kalitesi oldukça 

dü�üktür. Yasal sorumluluklar bakanlıklara ve belediye idarelerine aittir. �n�aat 

i�lerini yöneten liman yönetim kurumları dı�ında su alanlarına yakın olan liman 

yönetim kurumları çevre korumasından sorumlu de�ildir. 

 

TCDD limanlarındaki her liman yönetim kurumu sadece i�letmeci olarak 

görev yapmaktadır. Liman geli�imi planlarını yapmak gibi liman yönetimi 

fonksiyonları TCDD’nin Ankara’daki genel merkezi tarafından üstlenilmektedir.  

Her liman aldı�ı kararı genel merkeze sormalıdır ve genel merkezin kararını 

izlemelidir. Ayrıca, limanlar bu sitemde kapsamlı bakı� açısıyla yönetilmelidir ve de 

gelen fırsatlar kararların zamanında verilmemesinden dolayı kaçmaktadır.  

 

Yukarıdaki sorunlardan ba�ka Türkiye limanlarında mevcut olan di�er 

sorunlar (ULIMAP, 2000: 1-12 - 1-20):  

 

1) Liman idaresi ve yönetim sisteminin sorunları: 

 

a. Kapsamlı liman idarelerinin eksikli�i: Özellikle Türkiye’nin deniz 

ta�ımacılı�ının gelecekteki e�ilimi göz önüne alındı�ı zaman liman idarelerinin 

planlama-düzenleme fonksiyonlarında bazı sınırlar vardır. Çünkü, idare 

sisteminde ülke çapında politik hedefler gibi Türk limanlarının gelecekteki 

vizyon eksikli�i belirtilmektedir. 

b. Özel sektör tarafından liman geli�imi: Düzensiz liman geli�iminin do�ması: 

Ulusal liman politikası için, özel sektör tarafından tamamlanan liman yatırımları 

zorunludur. 

c. Devlet limanlarının yönetimi: Kullanıcıların taleplerini yansıtma zorlu�u: TCDD 

limanlarında, yatırım planlaması ve fiyat-koyma gibi liman yönetimiyle ilgili 
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politikaları içeren son kararı Ankara’daki genel merkez vermektedir. Ancak, 

burası limanların aktif olarak i�letildi�i yerler de�ildir. TCDD limanlarının 

mevcut yönetim sistemi, çabuk karar vermeyle ilgili zorlukların yanında, en 

büyük problem aktif kullanıcıların taleplerinin bu sistemde yansıtılmasının 

oldukça zor olmasıdır. Çünkü son karar verme i�ini liman faaliyetlerini fiilen 

yapan yer yerine tamamıyla uzak bir yer vermektedir. 

 

2) Ulusal Ekonomik Geli�menin darbo�az ya�aması olasılıkları: 

 

Günümüzde, kapsamlı liman politikaları eksiktir. Bu nedenle liman tesisleri 

için gerekli olan bütçe ve fonlar rahatça sa�lanamamaktadır ve uzun dönemde gerekli 

miktarda liman tesislerinin yapımı net de�ildir. E�er gerekli tesis miktarı 

sa�lanamazsa, bundan sonra ulusal ekonomik geli�me hedefleri kaçırılmı� olacaktır. 

Ba�ka bir deyi�le, ulusal ekonomik geli�mede darbo�az ya�anabilecek durumlardan 

birisi liman geli�iminde geri kalmaktır.  

 

3) Uluslararası konteyner ta�ımacılı�ında ast mevkii: 

 

Türkiye’de hiç ana-liman bulunmamaktadır ve tüm limanlar besleme 

limanı olarak faaliyet göstermektedir. Limanlarda yapılan mevcut besleme 

ta�ımacılı�ı sadece gemi maliyetleri göz önünde bulunduruldu�unda bile ana 

gemilerden birinin do�rudan Türk limanına u�ramasından daha pahalıdır. Bunun 

sonucunda maliyetlerden do�acak aradaki farkı Türk �irketleri ve Türk halkı 

ödemek zorunda kalacaktır. Ayrıca, besleme ta�ımacılı�ının daha yüksek ta�ıma 

masrafları ürün fiyatlarına yansıyacak ve bu, Türk �irketlerinin uluslar arası 

rekabet gücüne zarar verecektir.  

 

4) Ulusal kaynaklar ve enerjinin dengeli akı�ının artan önemi: 

 

Dökme yükler, �imdiye kadar genellikle özel sektör tarafından elleçlenmi�tir. 

Geri planda, dünya kaynaklarının kıtlı�ıyla ilgili farkındalı�ın artması ve enerji gibi 
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kilit ürünlerin dengeli akı�ının stratejik önemi anla�ılması sonucunda hükümetin rolü 

kilit ürünlerin dengeli akı�ının artmasını sa�lamak olmu�tur.  

 

5) Çevre sorunlarına kar�ı ilgisizlik:  

 

Çevre görünümüyle ilgili olarak, liman yönetim kurulu sadece deniz alanını 

kullanmaktadır ve herhangi bir çevre sorumlulu�u ta�ımamaktadır.  

 

6) Bakım i�lerinin yetersizli�i: 

 

Liman tesislerinin günlük bakımı, hesaplanmı� ya�am süreleri içersinde 

bunların iyi durumda tutulabilmesi için son derece önemlidir. Çünkü, liman hasara 

u�rarsa, gelen gemiler limana yana�amayacak, yük elleçleme çalı�maları beklenildi�i 

gibi yapılamayacak veya yük elleçleme ekipmanları kullanım dı�ıysa,  bundan sonra 

liman yeterli verimlili�i sa�layamayacaktır. Bu da liman için önemli bir gelir 

kaybına neden olacaktır. Bu nedenle yük elleçleme ekipmanları, senede en az 1 defa 

yenilenmelidir.  

 

7) Risk yönetimi yetersizli�i: 

 

  1999 yılının a�ustos ayında Kocaeli depremi ya�anmı�tır ve bu depremden 

Derince Limanı büyük hasar görmü�tür. �lk yardım ula�tırma ve vatanda�ların 

tahliyesi karayolları �ebekesinin fazla hasar görmemesi sonucunda karayollarıyla 

yapılmı�tır. Ancak, böyle büyük depremlerde karayolları �ebekesinin hasar 

görmeyece�ine dair bir garanti yoktur. E�er Kocaeli depreminde karayolları da 

hasara u�rasaydı, �ehre ilk yardım ula�tırılamayacaktı. Böyle bir durumun meydana 

gelmesi durumunda risk yönetiminin yetersiz kaldı�ı görülmektedir.     

 

8) Finansal problemler: 

 

Türkiye Limanları’nın altyapısının yenilenememesinde ve yeni yatırımlar 

yapılamamasındaki en önemli engel yeterli finansal deste�in sa�lanamamasıdır. 



 64 

Sınırlı ekonomik imkanlar nedeniyle yatırımların gerçekle�tirilmesi reel olarak çok 

zaman almakta ve tesisler zamanında tamamlanamadı�ı için beklenen faydayı 

sa�layamamaktadır (Arıkan, 2000: 25). 

 

Belediyeler, liman yatırımlarının masraflarını payla�mamaktadır. TD� 

limanlarının mali durumu giderek daha da kötüle�mektedir.  

 

9) Yük elleçleme verimlili�inin dünya standartlarının altında kalması: 

 

Üç büyük konteyner limanımız olan Haydarpa�a, �zmir ve Mersin 

limanlarında yük elleçleme verimlili�inin iyiye gitti�i söylenmektedir. Ancak, bunlar 

dünyadaki büyük konteyner limanlarıyla kar�ıla�tırıldı�ı zaman hala onların çok 

gerisinde kaldı�ı söylenebilir. Bunun nedenlerine gelince, sadece i�letmecilerin gücü 

de�il, aynı zamanda yetersiz konteyner saha kapasiteleri, eski yük elleçleme 

ekipmanları veya dijitalizasyonda gecikme v.b.  nedenler söylenebilir.   

 

10)   EDI’nin Türkiye’de kullanılmasında gecikilmesi: 

 

Günümüzde, büyük limanlar EDI’yi (Elektronik veri de�i�im sistemi) 

kullanarak liman idare i�lerini yürütmekte ve rekabetini daha kolay yapmaktadır.  

EDI kırtasiye i�lemleri ve bürokrasiyi azaltır, maliyetleri dü�ürür, üretkenli�i ve 

karlılı�ı arttırır ve hızlı ve do�ru veri akı�ı sa�lamaktadır. EDI’nin Türkiye’de 

kullanımı yok denecek kadar azdır. 

 

11)   Konteyner ta�ımacılı�ında demiryolu kullanımının yetersizli�i: 

 

Yeterli tesislerin ve uygun sistemin eksikli�inden dolayı konteyner 

ta�ımacılı�ında demiryolu kullanımı yetersizdir. 

 

Türkiye limanlarında yapısal ve i�letmecilik alanında kar�ıla�ılan sorunlar �u 

�ekilde özetlenebilir (Aslan ve Sarıkaya, 2000: 87-88; Karabacak, 2000: 56-57; 
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Limancılık Sektörü Raporu, 2007: 104-107; Öncü, 2000: 163; TD�, 2000: 224; 

Yercan, 1996: 156-158): 

 

- Dünyada tarifeler limanın özelliklerine, potansiyeline, mevsimine, gemi 

tipine, hatta pazarlık usulüne göre belirlendi�i halde, Türkiye’de tek tip ücret 

tarifesi her liman bünyesine ve ticari rekabete uymamaktadır, 

- Liman otoritesi sistemi geli�tirilmemi�tir ve halen devam etmekte olan 

i�letmecilik sorunları bulunmaktadır, 

- Gümrük hizmetleri, araç-gereç ve personel eksikli�i sebebiyle ticari i�lem ve 

faaliyet hızının çok gerisinde kalmaktadır, 

- Gümrük mevzuatı konteyner ve transit ta�ımacılı�ın isteklerine uygun 

de�ildir, 

- Türk limanlarının büyük ço�unlu�u yanlı� planlama nedeniyle kentlerin 

içinde sıkı�ıp kalmı�tır, 

- Türk limanları halen ayrı kurulu�lar tarafından yönetilmektedir, 

- Modern ekipmanlar sa�lanan yerlerde liman i�çi temini sayısında beklenen 

azalma gerçekle�memi�tir ve personel maliyeti yüksektir, 

- Limanların yükleme/bo�altma maksimum kapasitesi bir sezon boyunca atıl 

kapasite sınırlarında kalmaktadır, 

- Liman i�letmesi yönünden özerk liman uygulamasına geçilememektedir,  

- Limanlarda otorite çoklu�u bulunmaktadır, 

- Limanlarda genel amaçlı ve özel amaçlı planlama, yatırım ve faaliyetlere 

ili�kin uzun vadeli program yapılmamaktadır, 

- Liman yönetiminde bilgi akı�ı zayıflı�ı vardır, 

- Limanların kapasite ve elleçleme onarım olanakları ve teknolojileri geridir, 

- Limanların yapısal yetersizlikleri vardır, 

- Limanlar 24 saat düzenli hizmet verememekte, bürokrasi sorunları 

ya�anmaktadır, 

- Limanlar farklı kurumlar tarafından yönetildi�inden aralarında koordinasyon 

bulunmamaktadır, 

- TCDD’nin asıl i�levi demiryolu i�letmecili�i oldu�undan, limanlardan elde 

etti�i geliri di�er faaliyetlerinde de ek destek olarak kullanmaktadır,   
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- Büyük tonajlı gemilerin limana alınıp rıhtımlara yana�tırılması ve rıhtımdan 

ayrılmaları esnasında yardımcı olan römorkörler genellikle yeterli sayıda ve 

güçte de�ildir, 

- Limanlarda hizmete göre kalifiye eleman bulunmaması 

- Limanların periyodik taramalarını yapacak araç-gereçlerin yetersiz kalması, 

- Limanların ço�unun tapu tescillerin yapılmamı� olması, 

- Limanların su derinliklerinin yetersiz olması, 

- Liman geri ba�lantı yollarının tamamlanamamı� olması, 

- Limanlarda hizmet sunan birimlerin mevzuatlarının koordine edilememesi, 

- Deniz ve çevre kirlili�ini önleyici ekipmanların yetersiz olması, 

- Limanlarda gerek yapım gerekse de i�letme ekipmanlarının eksik olması, 

- Yana�ma yerleri, rıhtımlar, rıhtım boyları, derinlikler ve rıhtım vinçlerinin 

yetersiz kalması, 

- Liman hizmet tarifelerinin maliyet esasına oturtulamaması, 

- Özel amaçlı olarak kurulan limanlara genel limancılık hizmeti yetkisi 

verilmesi, 

- Mevcut kıyı yapıları ve limanların mülkiyet ve i�letme haklarını elinde 

bulunduran; kamu, belediye ve özel idarelerin haksız rekabet ortamı yaratan 

uygulamaları 

- Kamu ve Özel kurulu�lar tarafından yapılması istenilen kıyı tesisleri, 

‘’Yatırımcılar tarafından yapılacak kıyı tesislerinde uygulanacak prosedüre’’ 

göre incelendi�inden ve izin verildi�inden bu prosedürün; karma�ık, 

birbirinden ba�ımsız ve farklı Bakanlık ve kurumları içermesi ve süresinin 

çok uzun olması, 

- �lgili yasaların eski olması ve uygulamada çok fazla problemle kar�ıla�ılması, 

- Limanların projelendirme a�amasında, gelecekteki geli�imlerinin göz önünde 

tutulmaması, 

- Liman i�letmecili�inin planlı bir �ekilde yapılamaması, mevcut alanların, 

makine ve ekipmanın istenilen verimlilikte kullanılmaması, 

- Vergi ve kamu ödemelerinin yüksek olması 

- Akdeniz limanları ile kar�ıla�tırıldı�ı zaman Türkiye limanlarında gemilere 

verilen hizmetlerin pahalı olması, 
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- AB’ye üye olunmaması sonucunda Avrupa ülkeleriyle yapılan dı� ticaret 

ta�ımalarında kar�ıla�ılan zorluklar, 

- Limanların belli bir bölümünde i� ve i�çi güvenli�i konusunda yetersizlikler 

ya�anması, 

- Ölçek ekonomisine uygun operasyonların yapılamaması, 

- Sermaye yapısının yeterince güçlü olmaması, 

- Türkiye’nin içinde bulundu�u ekonomik ortamdan dolayı kar�ıla�ılan 

sıkıntılar, 

- Gümrük Mevzuatının ticari geli�melerin gerisinde kalmı� olması 

- Gümrük Mevzuatına hakim olan eleman sayısının az olması, 

- Özel limanların tanıtılmasının ve pazarlanmasının düzgünce yapılamamasıdır. 

 

Sonuç olarak, yönetimin özerk dü�ünceli oldu�u, serbest piyasa ko�ullarında 

limanları rekabete hazırlayıcı, kendi reklam ve pazarlamasını istenilen seviyede 

yapabilen limanlar Türkiye’de henüz mevcut bulunmamaktadır. 

 

4.5.      TÜRK L�MANLARINDA GÖRÜLEN SORUNLARA �L��K�N 

            ÇÖZÜM ÖNER�LER� 

 

Türkiye limanlarının mevcut sorunları, yapılan Master Plan çalı�ması 

sonucunda hazırlanan raporda belirlenmi� ve bu sorunlara ili�kin bazı çözüm 

önerileri a�a�ıda belirtilmi�tir (Ula�tırma Bakanlı�ı, 2009b: 76-78): 

 

(1) Liman Yönetim ve ��letim Sorunları ve Çözüm Önerileri 

   

a. Gelecek yıllardaki konteyner trafi�ine olan talepteki artı� göz önüne alınmalı ve 

özel sektör tarafından yapılacak limanları bütünle�tiren bir politika benimsenmelidir.  

  

b. Gelecekteki liman geli�imi için liman alanlarının yerel yönetimler ve liman 

idarelerinin ortak katılımıyla yönetilmesi ve arazinin kullanılmasındaki kısıtlamalar 

nedeniyle limanın çevresindeki alanlarla bir bütün olarak geli�tirilmesi önerilmi�tir. 

Ayrıca liman geli�iminin gelecekte, ilgili bölgenin altyapı geli�imi çerçevesinde 
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yerel yönetimlerle uyumlu olarak ele alınması öngörülmü�tür.  

 
 (3) Çalı�mada besleme limanların ana limanlarla kar�ıla�tırıldı�ı zaman, besleme 

limanların ta�ıma ücretlerinde artı�a yol açtı�ı ve mal fiyatlarını arttırarak Türk 

limanlarının di�er limanlarla rekabet edememesine yol açtı�ı belirlenmi�, Türkiye’de 

uluslararası ana liman yapımının desteklenmesi önerilmi�tir.  

 
(4) Dünya kaynaklarının azalmasıyla birlikte ülkeye enerji ve endüstriyel maddelerin 

sabit akı�ının önem kazandı�ı ve bu istikrarın korunması için de devletin rolünün 

arttırılması gerekti�i öngörülmü�tür.  

 

(5) Liman idarelerinin çevrenin korunması için daha çok sorumluluk alması ve deniz 

ula�ımının enerji verimlili�inden dolayı te�vik edilmesi önerilmi�tir. 

 

(6) Liman tesislerinin düzgün olarak hizmet verebilmesi için  bakım ve onarım 

faaliyetlerinin, mutlaka düzenli olarak yapılması gereki�i belirtilmi�tir.  

 

(7) Geçmi� 30 yıla dayanan do�al afetlerle ilgili hasar verileri toplanarak, depreme 

dayanıklı yapılar in�a edilmesi ve yapıların dayanıklılı�ının kontrol edilmesi 

öngörülmü�tür. Ayrıca hasar görmü� yapıların bakım ve onarımının en kısa sürede 

yapılması gerekti�i belirtilmi�tir.  

 

 (10) Türkiye limanlarındaki mevcut elleçleme ekipmanlarının eski olması, 

dijitalizasyona geçi�te gecikmeler ya�anması ve liman tesislerindeki var olan 

eksiklikler nedeniyle Türkiye limanlarındaki yük elleçleme verimlili�inin dünya 

limanlarına göre daha dü�ük oldu�u belirtilmi�tir. Verimlili�in arttırılabilmesi için de 

kapasite arttırımına gidilmesi, elleçleme ekipmanlarının yenilenmesinin yanısıra 

operatörlerin e�itilmesi, kontrol merkezi ve operatörler arasındaki ileti�im 

sistemlerinin geli�tirilmesi ve kargo elleçlenmesinin dijitalize edilmesi önerilmi�tir. 

   

(11) Bilgisayar sistemlerinin liman yönetiminde konteyner envanter sistemi, 

konteyner alımı/teslimi ve yükleme/bo�altma operasyonları gibi liman aktivitelerinin 

denetiminde kullanılması ve elektronik veri de�i�imi (EDI) sisteminin benimsenmesi 
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önerilmi�tir.   

 

(12) Liman kullanıcısının memnuniyetinin arttırılması için kullanıcı temelli liman 

görü�ünün benimsenmesi, bunu gerçekle�tirmek için de gümrük i�lemlerinin 

basitle�tirilmesi, yük elleçleme verimlili�inin arttırılması ve EDI sisteminin 

kullanılması gerekti�i belirtilmi�tir.  

 

(13) Türkiye’de demiryollarından yeterince faydanılmadı�ı ve demiryollarının 

konteyner nakliyatında kullanılamadı�ı belirlenmi�tir. Ancak, demiryollarının 

konteyner ta�ımacılı�ında sa�ladı�ı ekonomik avantajlar nedeniyle konteyner 

ta�ımacılı�ında demiryollarının kullanılmasının te�vik edilmesi önerilmi�tir.  

 
“Türk Limancılık Sektörü Raporu 2007 Vizyon 2023” adlı raporda limancılık 

sektörüne Cumhuriyetin 100. yılında ula�ılması için; liman yönetiminde Türkiye’nin 

liman i�letme yapısına uygun olan liman otoritesi modelinin bütün ana 

limanlarımızda yerle�mesi, gemi ve yük hizmetleri ile dünya standartlarında hizmet 

verebilen limanlar olunması ve liman i�letmecili�inde edindi�i bilgi ve tecrübeyi 

Türkiye dı�ına ihraç eden bir seviyeye ula�ması gibi bir takım hedefler konulmu�tur. 

Belirlenen bu hedefler do�rultusunda, Türkiye limanlarının küreselle�me ça�ında 

tutunabilmesi için limanların; altyapı, üstyapı, donanım ve finansal yapılarıyla 

birlikte idari yapısı ile de güçlü yapılar olması gerekti�i belirtilmi�tir. 

Sektör raporunda, sektörün içinde bulundu�u temel sorunlara kar�ı geli�tirilen 

çözüm önerileri a�a�ıda belirtilmi�tir (Türk Limancılık Sektörü Raporu “Vizyon 

2023”, 2007: 116-117): 

 

•  Gümrük Mevzuatında gereken de�i�iklikler yapılarak Türkiye limanlarında 

kabotaj yüklerine hizmet verilmesinin önü açılmalıdır. 

•  Limancılık yatırımlarına te�vik edecek yasal ve mali önlemler alınmalı ve 

yapılan yeni yasal düzenlemelerle beraber devlet ve özel sektör i�birli�i 

içersinde olmalıdır.  
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•  Kıyı mastır planı çalı�malarına ba�lanmalı ve bu planın düzgün olarak 

hazırlanması için özel limanların da görü�ü alınmalıdır.  

•  Kılavuzluk ve römorkaj hizmetlerini liman i�letmecilerinin vermesi veya bu 

hizmetlerin onların kontrolünde verilmesi sa�lanmalıdır.   

•  Kılavuzluk ve römorkaj hizmetlerinden alınan % 6,5 pay kaldırılmalı veya bu 

pay hizmet veren araçların yenilenmesinde kullanılmalıdır. 

•  Yürürlükten kaldırılan liman yatırımlarını özendirecek uygulamaların yeniden 

yürürlü�e alınması gereklidir.  

•  Transit ta�ımacılıkta Gümrük Mevzuatı sorunlarının yapılan yeni 

düzenlemelerle birlikte ortadan kaldırılması gerekmektedir. 

•  Liman ekipmanlarına ve tırlara transit yakıt verilmesine ili�kin mevzuatın 

düzenlenmesi gerekmektedir. 

•  Kıyı yapılarında uygulanacak prosedür yeniden düzenlenmelidir. 

•  Liman yatırımları konusunda tek bir kuruma yetki verilmelidir. 

•  Limanların temel alt yapılarının yapım, bakım ve onarım i�leri devlet 

tarafından yapılmalıdır.   

•  Devlete de�i�ik adlar altında ödenen ücretler objektif kriterlere ba�lanmalıdır. 

•  Limanların taranmasındaki izin süreci kolayla�tırılmalı, özel tarama 

�irketlerinin kurulması te�vik edilmelidir. 

•  5312 sayılı kanun kapsamında, acil eylem planı hazırlaması zorunlu olan 

limanlar arasında kesin bir ayrım yapılmalı ve her limana, hangi kategoride 

oldu�unu belirten bir yazı verilmelidir. Ancak, akaryakıt ve tehlikeli yük 

elleçlemeyen limanlar kanun kapsamı dı�ında tutulmalıdır. 

•  Denizcilik Bakanlı�ı’nın en kısa sürede kurulması sa�lanmalıdır. 

•  Yürürlükteki Gümrük Mevzuatı düzenli olarak incelenmeli ve yenilenmelidir. 
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•  Gümrük Mevzuatının ilgili personele ö�retilmesi için hizmet içi e�itim 

sunulmalıdır. 

•  Gümrükler 24 saat çalı�ma uygulamasına geçmelidir. 

•  Özel limanların standartları konusunda sektörde limanlarda mutlaka olması 

gereken asgari ko�ullar belirlenmeli ve denetimi yapılmalıdır. 

•  Liman i�letmecili�i kurumsal yapılar tarafından yönetilmeli ve Liman 

Otoritesi i�letmecilik anlayı�ı olarak yerle�tirilmelidir. 

•  TÜRKL�M aracılı�ıyla bir fon olu�turularak özel limanların tanıtım ve 

pazarlanması yapılmalıdır. 

•  Belli kurumlar tarafından mevcut çalı�anlara liman operasyon elemanı e�itimi 

verilmelidir.   

•  Türkiye’de devlete ve özel sektöre ait limanların multimodal ta�ımacılık 

imkânlarını arttırılmalı ve tüm bu ula�tırma sistemleri ile entegrasyonu 

sa�layacak altyapı yatırımları yapılmalıdır. 

•  Liman art bölgelerinden kapalı ve depolar, antrepo tır parkları, bakım onarım 

firmaları, sa�lık kurulu�ları olarak yararlanılabilece�i dü�ünülmeli ve bu 

amaçlar dı�ında liman art bölgesinin imara açılmasına izin verilmemelidir.  

Gelecek yıllarda transit ta�ımacılıktan gereken payın alınabilmesi, iç ve dı� 

ticarette en iyi �ekilde hizmet verilebilmesi ve Türkiye’de mevcut olan ve yeni 

kurulacak sanayi tesislerinin ihtiyaçlarına etkili bir �ekilde hizmet verilebilmesi için, 

limanlarda yapısal, i�letmecilik ve mevzuatlar açısından ba�ka tedbirlerin de alınması 

gerekmektedir (Karabacak, 2000: 57). 

 

Bu sorunlara ili�kin alınması gereken tedbirler a�a�ıda belirtilmi�tir (Aslan ve 

Sarıkaya, 2000: 88-90; Güler, Güner ve Kadıo�lu: 2000: 67-68; Karabacak, 2000: 

57-59; Öncü, 2000:164-166; Limancılık Sektörü Raporu: 2007: 116-117; ULIMAP, 

1999: 4-1, 4-2; Yercan, 1996: 165-168). 
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1) Yapısal Tedbirler: 

 

- Ça�da� kriterlere göre en uygun noktalarda yeni ana limanlar 

yapılmalıdır, 

- Konteyner ta�ımacılı�ına yönelik tedbirler alınmalıdır, 

- Limanların geri saha ba�lantıları, yük akı�ında darbo�az yaratmayacak 

�ekilde düzenlenmelidir, 

- �ehir içinde kalan ve geni�lemeye uygun olmayan limanlar, e�er imkan 

var ise kamu arazilerinin bu limanlarımıza kazandırılması suretiyle 

geni�letilmelidir, 

- Rıhtımlarımızın su derinliklerinin artırılarak büyük tonajlı gemilerin 

yana�malarına olanak verilmelidir 

- Kılavuz kaptanların sayılarını artıracak tedbirler alınarak, gemi 

yana�malarında kılavuz eksikli�inden kaynaklanan sorunların çözülmesi 

gerekmektedir. 

- Mevcut limanlarda eksikli�i hissedilen ula�tırma ve lojistik unsurlar 

öncelikle tanımlanmalı, yeni yapılacak limanlarda ise bu unsurlar 

sa�lanmı� olmalıdır, 

- Mevcut limanlarda öncelikle sahip olunan altyapıda en yüksek verimi alıp 

daha sonra kapasite arttırıcı altyapı yatırımlarına yönelmek 

gerekmektedir. 

 

2) Liman ��letmecili�i Tedbirleri: 

 

Limanların düzgün bir �ekilde i�letilebilmesi için merkezi hükümet bazı 

önlemler almı�tır. Bunlar: 

 

- Ülke çapında liman geli�iminin temel politikasının kurulması, 

- Merkezi hükümet aracılı�ıyla ülke çapında liman geli�imi üzerinde planlama ve 

koordinasyon fonksiyonunun görevinin kurulması,  

- Liman istatistikleri üzerinde güvenilirli�in geli�tirilmesi. 
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Ayrıca liman yönetim kurulu da bir takım önlemler almı�tır. Bunlar: 

 

- �dare ve sorumlulu�un “Liman idaresi” gibi her liman yönetim kurumuna 

bırakılması, 

- Liman yönetimiyle yerel hükümetin ilgisi,  

- Genel merkezden her limana do�ru, liman yönetimi üzerinde zorunlu idare 

yetkisi verilmesi, 

-  TCDD limanlarında daha özerk yönetimin olu�turulması: Daha yüksek yük 

elleçleme miktarlarının beklendi�i sınırlı alanlarda kar merkezleri gibi bölgesel 

kurumun denenmesi. 

 

Liman i�letmecili�inin kar�ı kar�ıya oldu�u sorunların çözümlerine ili�kin 

alınabilecek genel önlemleri �öyle özetleyebiliriz: 

 

- Limanlarda verilen hizmetlerin hızlandırılması ve yükün limanda asgari sürede 

kalarak elleçlenmesinin temini için yük sahibi, armatör ve liman i�letmesi 

arasında koordinasyon sa�lanmalıdır,  

- Operasyonel hizmetler açısından limanlarda, günde 24 saat sürekli hizmet 

verilmelidir, 

- Bürokratik hizmetler açısından, i�lemler sadele�tirilip sistematik ve süratli bir 

yapı özelli�ine sahip olmalıdır, 

- Türk limanları genel ve özel amaçlı limanlar �eklinde ayrı olarak uzun süreli 

planlanmalıdır, 

- Limanlarda yönetim kadrosunda ve kilit noktalarda e�itilmi� ve uzman personele 

yer verilmelidir, 

- Meslek liselerinde ‘’Limancılık’’ bölümü açılıp, limanlarda alt kademedeki 

kadrolarda konusunda daha bilgili personel açı�ı kapatılmalıdır 

- Ekipman ve teçhizat operatörlerinin e�itimi için seminer ve kurslar 

düzenlenmelidir, 

- Türkiye’de konteyner limanlarının sayısı artırılmalıdır, 

- Liman dı�ında bo� konteyner toplama alanları kurulmalı ve bu alanlar ile liman 

arasında kara ve demiryolu ba�lantısı yapılmalıdır, 
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- Limanlarımız araç, gereç ve di�er imkanlar açısından geli�tirilmeli, aynı anda 

de�i�ik yüklü gemiler yana�abilmeli ve bunlara etkili bir hizmet sunulabilmelidir, 

- Devlet-denizcilik-üniversite i�birli�inin sa�lanıp, limanlar konusunda da planlı 

ve koordineli çalı�malar yapılmalıdır, 

- Türkiye’deki kamu limanlarının ekonomik konjonktürden çabuk etkilenmesi, 

de�i�en teknolojiye anında uyum sa�lamaması ve sadece birer istihdam merkezi 

olarak görülmesi nedeniyle limanların özerk yapıya sahip olmaları 

gerekmektedir. Liman faaliyetleri ile ilgili yatırım kararlarında liman idaresinin 

yetkisi olmalıdır, 

- Liman tarifelerindeki yakınmaların önlenebilmesi ve kamu limanlarının özel 

sektör limanlarına bu konuda emsal te�kil etmemesi için, liman yönetimlerinin 

özerk hale getirilerek yöresel farklılıklara göre her liman kendi tarifesini maliyet 

bazında uygulamalıdır, 

- Liman i�letmesi-acente-gümrük-emniyet-sa�lık koordinasyonunun tek bir 

merkezden yapılması bürokrasiyi azaltacaktır, 

- Geli�en gemi teknolojisine uygun olarak gerek liman tesislerinin reorganizasyonu 

gerekse de çalı�anların e�itimden geçirilmesi gerekmektedir 

- Belediyelerin elinde bulunan liman ve iskeleler kabotaj ta�ımacılı�ına yönelik 

i�letilmelidir, 

- Liman hizmetlerinin ücret tarifeleri tekelcilik anlayı�ı dı�ında serbest rekabet 

�artları atkında yapılmalı her liman kendi tarifesini uygulamalıdır, 

 

3) Mevzuata �li�kin Tedbirler: 

 

- Serbest Liman Statüsü Avrupa ve Amerika limanlarında uygulanmaktadır. 

Ülkemiz için yeni olan Serbest Liman kavramı etüt edilerek sonucuna göre karar 

verilmelidir, 

- Tüm kıyı tesislerinde deniz ve çevre kirlili�ini önleyecek gerekli tedbirlerin 

alınarak yasal ve idari düzenlemeler yapılmalıdır, 

- Limanların tapu tescil i�lemlerinin, i�letici Kurum ve Kurulu�lar adına yapılması 

için gerekli mevzuat düzenlemeleri yapılmalıdır, 
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- Gümrük mevzuatı basitle�tirilmeli ve ihtisasla�mı� bir deniz gümrü�ü 

kurulmalıdır, 

- Geli�en gemi tiplerine paralel olarak, Liman Tüzük, Yönetmelik ve Talimatlarda 

de�i�iklikler yapılarak, römorkör çekme gücü ayırımının kaldırılarak adet esası 

uygulamasına geçilmelidir, 

- Kıyı yapılarıyla ilgili olarak kurulu�lara yetki veren yasal mevzuatlar 

güncelle�tirilmeli, yetkili kurumlar arasındaki ba�lantı ve bürokratik i�lemler 

tespit edilerek koordinatör kurumca yürütülmelidir, 

 

Türkiye limanlarının dünyada önemli limanlar haline gelebilmesi ve 

uluslararası standartlarda ça�da� ve kaliteli bir hizmet sunabilmesi için devlet ve özel 

sektörün i�birli�i yaparak Türkiye limanlarının özerk idare yapısına kavu�turulması 

yararlı olacaktır. Ancak, bu yapının olu�turulabilmesi için yapısal, mali ve yasal 

de�i�ikliklerin yapılması gerekmektedir. Bunun sonucunda özerkle�menin önü de 

açılmı� olacaktır. Böylece, Türkiye limanları dünya limanlarıyla rekabet edebilir 

duruma gelecek ve ülke ekonomisine de büyük katkılar sa�layacaktır.  
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BE��NC� BÖLÜM 

 

TÜRK�YE L�MANLARINDA ÖZERK YAPININ OLU�TURULAB�LMES� 

KO�ULLARININ ANAL�Z� 

 

5.1.  ARA�TIRMA SÜREC�  
 

      5.1.1. Ara�tırmanın Amacı 

 

Ara�tırmanın amacı; Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulabilmesi 

ko�ullarının incelenmesidir. Çalı�ma kapsamında Türkiye limanlarında özerk yapının 

olu�turulabilme ko�ulları nedenleriyle birlikte açıklanmı� olacaktır. 

         

5.1.2. Ara�tırmanın Kısıtları 

 

Türkiye limanlarını hedef alan bu çalı�mada, limancılık sektöründe 

çalı�anların görü�leri alınarak limanlarda özerk yapının olu�turulabilmesi veya neden 

olu�turulamayaca�ının önem derecesini belirlemek için be�li likert ölçe�inde 

hazırlanmı� olan ve 41 sorudan olu�an anket çalı�ması yapılmı�tır.  

 

“Likert ölçe�inin seçenekleri Katılıyorum – Katılmıyorum �eklindeki 

cevaplardan ibarettir (Altunı�ık ve di�erleri, 2007: 107).” Kullanılan likert 

yöntemiyle çalı�mada, katılımcılardan ankette yer alan ifadelere katılıp katılamama 

derecelerinin belirtilmesi istenmi�tir.  

 

Ara�tırma kapsamına yalnızca Türk limancılık sektöründe çalı�anların dâhil 

edilmesinin nedeni, limancılık sektörünün sahip oldu�u özel konum nedeniyle belli 

bir birikim gerektirmesi ve sektör dı�ındaki çalı�anların konuya yakla�ımının yetersiz 

kalaca�ı dü�üncesidir. Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulması veya 

olu�turulamamasını ara�tırmak ve elde edilen yeni fikirleri hayata geçirip projeler 

hazırlamak yalnızca limancılık sektöründe çalı�anların görü�leri de�erlendirildi�inde 

tatmin edici olacaktır. 
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Anket formları, özel limanlara ve limanlarla i� yapan ta�eron firmalara 

gönderilmi�tir. Gönderilen formlar çalı�anlar tarafından doldurulmu�tur. Veriler, 21 

Aralık 2009 – 25 Ocak 2010 tarihleri arasında toplanmı�tır. 

 

            5.1.3. Ara�tırmanın Yöntemi 

 

Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulabilmesi ko�ullarının 

incelenmesi amacıyla anket hazırlanmı�tır.  Hazırlanan anket üç bölümden 

olu�maktadır. Birinci bölümde, sektörde çalı�anların Türkiye’deki devlet 

limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlar hakkındaki 

dü�ünceleri ele alınmı�tır. �kinci bölümde, bu çalı�anların devlet limanlarında özerk 

yapının olu�turulamamasının nedenleri hakkındaki dü�ünceleri ara�tırılmı�tır. 

Üçüncü ve son bölümde ise çalı�anların devlet limanlarında özerk yapının 

olu�turulabilmesi için gereken ko�ullar hakkındaki dü�ünceleri gözlemlenmi�tir.  

 

Bu çalı�ma, Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulabilmesi veya bu 

yapının Türkiye’de neden olu�turulamayaca�ının belirlenmesi açısından sektöre 

faydalı olacaktır. 

 

          5.1.3.1. Ara�tırmanın Modeli 

 

Yapılan ara�tırmada limancılık sektöründe çalı�anların profil soruları ile 

cevapladıkları ve limanlarda özerk yapının olu�turulması veya olu�turulamaması 

ko�ullarına ili�kin faktörler incelenmi�tir.  

 

         5.1.3.2. Evren ve Örneklem 

 

Limancılık sektöründe çalı�anlar ara�tırmanın hedef kitlesini olu�turmaktadır. 
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      5.1.3.3. Anket Çalı�ması ve Verilerin Toplanması 

 

Ara�tırmanın amacı kapsamında hazırlanan anket formu kullanılmı�tır. Anket 

formları ta�eron firmalara ve liman bünyesindeki özel firmalara internet yolu ile 

elektronik posta olarak gönderilmi�tir. Gönderilen formların 96 tanesinden geriye 

dönü� olmu�tur.  

 

      5.1.3.4. Verilerin Çözümü ve Yorumlanması 

 

  Anket çalı�ması sonucu elde edilen verilerin analizi SPSS 16.0 programında 

de�erlendirilmi�tir. 

 

   Anket güvenilirli�inin de�erlendirilmesinde Alfa Katsayısından (�) 

(Cronbach Alfa) yararlanılmı�tır. Geriye dönen anketlerin de�erlendirilebilmesi için 

yapılan analizlerde 96 adet katılımcıdan elde edilen veriler kullanılmı�tır. Alfa 

katsayısı 0,851 olarak hesaplanmı�tır. 

 

Tablo 4. Güvenilirlik De�eri 

 

Cronbach Alfa N 

,851 32 

 

Alfa (�) katsayısı; O,80 �  � < l,00 oldu�u için ölçek yüksek derecede 

güvenilir bir ölçektir (�=0,85). 

 

Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı 

avantajları, devlet limanlarında özerk yapı olu�turulamamasının nedenleri ve devlet 

limanlarında özerk yapının olu�turulabilmesi için gerekli olan ko�ulları incelemek 

için hazırlanan ve 3 bölümden olu�an ankete, katılımcılar, ankette yer alan profil 

sorularına göre cevap vermi�lerdir. Bu do�rultuda iki seçenekli cevabı olan profil 

sorularına t-testi uygulanmı�tır. Çünkü iki grup arası farklılıkların ara�tırıldı�ı 
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testlerden biri t-testidir. �kiden fazla seçenekli cevabı olan profil sorularına ise 

ANOVA ve One-way ANOVA testleri uygulanmı�tır. Bunun nedeni ise ikiden fazla 

gruplar arasında yapılan kar�ıla�tırmalar için bu testlerin uygun olmasıdır. 

 

T-testi ve Oneway-ANOVA testi hakkında daha geni� bilgi bu testlerin 

açıklanaca�ı daha sonraki kısımlarda bulunmaktadır.  

 

5.1.4. Anket Çalı�masının De�erlendirilmesi 

 

Çalı�manın bu bölümünde limancılık sektöründeki çalı�anların Türkiye 

limanlarında özerk yapının olu�turulabilmesi veya olu�turulamaması hakkındaki 

dü�üncelerine etki eden faktörler de�erlendirilmi�tir. 

 

           5.1.4.1. Örneklem Grubunun Demografik Özelliklerine Göre  

                        De�erlendirilmesi 

 

Çalı�manın bu kısmında örneklem grubunun demografik özelliklerine ili�kin 

da�ılımı frekans ve yüzde tanımlayıcı istatistikleri kullanarak incelenmi�tir ve çıkan 

sonuçlar a�a�ıdaki tablolar ve �ekillerde gösterilmi�tir.  

 

Örneklem grubunun cinsiyetlerine göre da�ılımları Tablo 5’de gösterilmi�tir. 

Katılımcıların %7’si kadın, %93’ü erkektir. 

Tablo 5. Örneklem Grubunun Cinsiyetlerine Göre Da�ılımı 

 Frekans Yüzde Geçerli Yüzde Kümülatif Yüzde 

Kadın 7 7,3 7,3 7,3 

Erkek 89 92,7 92,7 100,0 Geçer 

Toplam 96 100,0 100,0  
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�ekil 6.  Örneklem Grubunun Cinsiyetlerine Göre Da�ılımı 

 

 

Örneklem grubunun ya�larına göre da�ılımları Tablo 6’da gösterilmi�tir. 

Katılımcıların %24’ünün ya�ı 21-30, %39’unun ya�ı 31-40, %26’sının ya�ı 41 - 50, 

%12’sinin ya�ı da 51 ya� ve üzeridir. 

 

Tablo 6. Örneklem Grubunun Ya�larına Göre Da�ılımları 

 

 Frekans Yüzde Geçerli Yüzde Kümülatif Yüzde 

21-30 23 24,0 24,0 24,0 

31-40 37 38,5 38,5 62,5 

41-50 25 26,0 26,0 88,5 

51 ve üzeri 11 11,5 11,5 100,0 

Geçer 

Toplam 96 100,0 100,0  

 

�ekil 7. Örneklem Grubunun Ya�larına Göre Da�ılımları 
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Örneklem grubunun ö�renim düzeylerine göre da�ılımları Tablo 7’de 

gösterilmi�tir. Katılımcıların %66’sı üniversite, %31’i yüksek lisans, %2’si doktora 

ve %1’i de di�er ö�renim düzeyleri arasında yer almaktadır. 

 

Tablo 7. Örneklem Grubunun Ö�renim Düzeylerine Göre Da�ılımları 

 

 Frekans Yüzde Geçerli Yüzde Kümülatif Yüzde 

Üniversite 63 65,6 65,6 65,6 

Yüksek 
Lisans 

30 31,2 31,2 96,9 

Doktora 2 2,1 2,1 99,0 

Di�er 1 1,0 1,0 100,0 

Geçer 

Toplam 96 100,0 100,0  

 

 

�ekil 8. Örneklem Grubunun Ö�renim Düzeylerine Göre Da�ılımları 

 

Örneklem grubunun denizcilik e�itimi veren bir okul mezunu olup olmama 

düzeylerine göre da�ılımları Tablo 8’de gösterilmi�tir. Katılımcıların %50’sinin 

denizcilik e�itimi veren bir okul mezunu oldu�u, geri kalan %50’sinin de denizcilik 

e�itimi veren bir okul mezunu olmadı�ı görülmektedir. 
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Tablo 8. Örneklem Grubunun Denizcilik E�itimi Veren Bir Okul Mezunu Olup  

              Olmama Düzeylerine Göre Da�ılımları 

 

 Frekans Yüzde Geçerli Yüzde Kümülatif Yüzde 

    Evet 48 50,0 50,0 50,0 

Hayır 48 50,0 50,0 100,0 Geçer 

Toplam 96 100,0 100,0  

 

 

�ekil 9. Örneklem Grubunun Denizcilik E�itimi Veren Bir Okul Mezunu Olup   

             Olmama Düzeylerine Göre Da�ılımları 

 

Örneklem grubunun sektördeki deneyim süresine göre da�ılımları Tablo 9’da 

gösterilmi�tir. Katılımcıların %20’sinin 1 ile 5, %28’inin 6 ile 10, %52’sinin de 11 

yıl ve daha fazla olmak üzere sektörde deneyim süreleri bulunmaktadır. 

 

Tablo 9. Örneklem Grubunun Sektördeki Deneyim Süresine Göre Da�ılımları 

 

 Frekans Yüzde Geçerli Yüzde Kümülatif Yüzde 

1-5 19 19,8 19,8 19,8 

6-10 27 28,1 28,1 47,9 

11 yıl ve üzeri 50 52,1 52,1 100,0 
Geçer 

Toplam 94 100,0 100,0  
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�ekil 10.  Örneklem Grubunun Sektördeki Deneyim Süresine Göre Da�ılımları 

 

 

Örneklem grubunun görevlerine (�irketteki pozisyon) göre da�ılımı Tablo 

10’da gösterilmi�tir. Katılımcıların %17’si üst düzey yönetici, %39’u yönetici, 

%23’ü �ef ve %22’si di�er konumundadır. 

 

Tablo 10. Örneklem Grubunun Görevlerine Göre Da�ılımları 

 

 Frekans Yüzde Geçerli Yüzde Kümülatif Yüzde 

Üst Düzey 
Yönetici 

16 16,7 16,7 16,7 

Yönetici 37 38,5 38,5 55,2 

�ef 22 22,9 22,9 78,1 

Di�er 21 21,9 21,9 100,0 

Geçer 

Toplam 96 100,0 100,0  

 

�ekil 11. Örneklem Grubunun Görevlerine Göre Da�ılımları 
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Tablo 11’de örneklem grubunun firma sahipli�i açısından da�ılımları 

gösterilmi�tir. Katılımcılar arasında yalnızca 1 ki�i firmanın sahibi ve 1 ki�i de 

firmanın orta�ıdır. Geriye kalanların tamamı sadece çalı�anlar kısmında yer almaktır. 

 

Tablo 11. Örneklem Grubunun Firma Sahipli�i Açısından Da�ılımları 

 

 Frekans Yüzde Geçerli Yüzde Kümülatif Yüzde 

Tek 
Sahibiyim 

1 1,0 1,0 1,0 

Orta�ıyım 1 1,0 1,0 2,1 

     Sadece 

  Çalı�anıyım 
        94 97,9 97,9 100,0 

Geçer 

Toplam 96 100,0 100,0  

 

 

�ekil 12. Örneklem Grubunun Firma Sahipli�i Açısından Da�ılımları 

 

 

        Tablo 12’de örneklem grubunun halen bulundukları görevde kaç yıldır 

çalı�tıklarını inceleyen da�ılım gösterilmi�tir. Katılımcılardan %42’si 1-5, %33’ü 6-

10, %25’i de 11 yıl ve üstü olmak üzere halen aynı görevde çalı�maktadır. 

 

 

 

 

 



 85 

Tablo 12. Örneklem Grubunun Görevde Çalı�ma Yılına Göre Da�ılımları 

 

 Frekans Yüzde Geçerli Yüzde Kümülatif Yüzde 

1-5 40 41,7 41,7 41,7 

6-10 32 33,3 33,3 75,0 

11 yıl ve üzeri 24 25,0 25,0 100,0 
Geçer 

Toplam 96 100,0 100,0  

 

 

�ekil 13. Örneklem Grubunun Görevde Çalı�ma Yılına Göre Da�ılımları 

 

Tablo 13’de örneklem grubunun ta�erona ba�lı bir firmada mı yoksa liman 

bünyesindeki özel bir firmada mı çalı�tıklarına ili�kin da�ılımlar gösterilmi�tir. 

Katılımcılardan %24’ü ta�erona ba�lı bir firmada, %76’sının da liman bünyesindeki 

özel bir firmada çalı�maktadır. 

 

Tablo 13. Örneklem Grubunun Çalı�tı�ı Firmaya Göre Da�ılımları 

 

 Frekans Yüzde Geçerli Yüzde Kümülatif Yüzde 

      
Ta�eron 

23 24,0 24,0 24,0 

Özel 73 76,0 76,0 100,0 
Geçer 

Toplam 96 100,0 100,0  
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�ekil 14. Örneklem Grubunun Çalı�tı�ı Firmaya Göre Da�ılımları 

 

 

                     5.1.4.2. Limancılık Sektöründe Çalı�anların Özerklik Hakkındaki  

                                  Dü�üncelerine �li�kin Ortalamaların De�erlendirilmesi 

 

Çalı�manın bu bölümünde, Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapının 

olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajların önem derecesinin belirlenmesi amacıyla 

limancılık sektöründe çalı�anların görü�leri alınmı�tır. Çalı�anlara 8 ifade sunulmu� 

ve bu ifadeleri önem sırasına göre sıralamaları istenmi�tir. Ara�tırma sonuçları ve 

devlet limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlar Tablo 

14’de gösterilmi�tir (Türk Limancılık Sektörü Raporu ‘Vizyon 2023’, 2007: 102). 

 

Tablo 14. Devlet Limanlarının Özerk Yapıda Olmasının Sa�layaca�ı Avantajlar 

 

�fadeler Ort.±Std. Sp. 

Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır. 4,15±0,97 

Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır. 4,13±1,09 

Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır. 4,12±0,95 

Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır. 4,10±0,91 

Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır. 4,09±0,96 

Esnek tarife yapısını sa�layacaktır. 3,61±1,18 

Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır. 2,92±1,33 

Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha 

adaletli olunmasını sa�layacaktır. 

2,85±1,18 
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Verilen cevaplar içinde 4,15 ortalama ve 0,97 standart sapma ile en yüksek 

ortalamaya sahip olan ifade “Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını 

sa�layacaktır” ifadesi olmu�tur. Limancılık sektöründe çalı�anlar Türkiye limanları 

özerk yapıya kavu�turuldu�u zaman limanın sundu�u hizmet kalitesinin artaca�ını 

dü�ünmektedirler. 

 

Anket kapsamında yer alan “Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır”  

ifadesi 4,13 ortalama ve 1,09 standart sapma ile önem sırasına göre ikinci sırada yer 

almaktadır. Limancılık sektöründe çalı�anlar limanlarda özerk yapının 

olu�turulmasıyla birlikte, limanın sunaca�ı hizmet kalitesinin artaca�ını ve limanın 

mü�teri yönlü hizmet verece�ini vurgulamaktadırlar.     

 

 “Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır” ifadesi 4,12 

ortalama ve 0,95 standart sapma ile önem sırasına göre üçüncü sırada bulunmaktadır. 

Sektörde çalı�anlar mü�teri odaklı hizmet verilmesinin limanlarda özerk yapının 

olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlar içinde oldu�unu vurgulamaktadırlar. 

 

Ankette yer alan “Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır” ifadesi 4,10 

ortalama ve 0,91 standart sapma ile birlikte önem sırasına göre dördüncü sırada yer 

almaktadır. Bu görü�le birlikte sektörde çalı�anlar devlet limanlarında özerk yapının 

olu�turulmasıyla limanlarda verilen hizmetin daha hızlı olaca�ını ifade etmektedirler. 

 

Verilen cevaplar önem sırasına göre incelendi�inde “Hizmet çe�itlili�i 

yaratacaktır” ifadesi 4,09 ortalama ve 0,96 standart sapma önem sırasına göre be�inci 

sırada yer almaktadır. Yine aynı �ekilde, sektörde çalı�anlar devlet limanlarında 

özerk yapının olu�turulmasıyla birlikte limanlarda sunulan hizmet çe�itlili�inin 

artaca�ını vurgulamaktadırlar. 

 

Ankete verilen cevaplar içinde önem sırasına göre “Esnek tarife yapısını 

sa�layacaktır” ifadesi 3,61 ortalama ve 1,18 standart sapma ile önem sırasına göre 

altıncı sırada gelmektedir. Devlet limanlarında uygulanan yüksek ticari tarifeler 
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nedeniyle sektör çalı�anları devlet limanlarında özerk yapının olu�turulmasıyla 

birlikte esnek tarife yapısının sa�lanaca�ını ifade etmektedirler. 

 

Anket çalı�masına verilen cevaplar içinde yer alan ifadelerden ortalama 

de�erleri en dü�ük olan iki ifade sırasıyla 2,92 ortalama ve 1,33 standart sapma ile 

“Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır” ifadesi ve 2,85 

ortalama ve 1,18 standart sapma de�erine sahip olan “Devlet limanlarında personele 

ait ücret politikasında daha adaletli olunmasını sa�layacaktır” ifadesidir. Yapılan 

çalı�mada son sırada bulunmalarına ra�men, sektör çalı�anları Türkiye limanlarında 

devletin uyguladı�ı baskı ve müdahalelerinin azalması ve devlet limanlarında 

personele ait ücret politikalarında daha adaletli olunmasına dikkat edilmesi 

gerekti�ini dü�ünmektedirler. 

Çalı�manın bu bölümünde limancılık sektöründe çalı�anların görü�leri 

alınarak Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapı olu�turulamamasının nedenleri 

saptanmı� ve ortalama ve standart sapma istatistikleri kullanılarak incelenmi�tir. 

Analiz sonuçları Tablo 15’de verilmi�tir. 

Tablo 15. Devlet Limanlarının Özerk Yapıda Olmamasının Nedenleri 

 

�fadeler Ort.±Std. Sp. 

Sektördeki bürokratik engellerdir. 4,52±0,84 

Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır. 4,11±1,13 

Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır. 

 

4,01±1,03 

Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye 

açısından uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine 

girilmesidir. 

 

3,94±1,08 

Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır. 3,86±1,08 

Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir. 3,80±1,11 

Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır. 3,73±1,13 

Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir. 

 

3,70±0,93 
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Tablo 15. Devlet Limanlarının Özerk Yapıda Olmamasının Nedenleri (Devamı) 

 
Vergilerin yüksek olmasıdır. 3,69±1,05 

Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi 

sonucu limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır. 

3,64±1,07 

Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir. 3,51±1,12 

Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir. 3,50±1,36 

Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir. 3,48±1,20 

Devletin saf dı�ı bırakılarak limanların do�rudan 

özelle�tirilmesidir. 

 

3,42±1,17 

Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır. 3,32±1,02 

Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır. 3,00±1,39 

Verilen cevaplar incelendi�i zaman “Limancılık sektöründeki bürokratik 

engellerdir” ifadesi 4,52 ortalama ve 0,84 standart sapma ile birlikte en yüksek 

ortalamaya sahip olmu�tur. Bu sonuca göre, limancılık sektöründe çalı�anlar 

Türkiye’de bürokrasinin çok fazla oldu�unu ve yo�un bürokratik engellerle 

kar�ıla�ıldı�ını ifade etmi�lerdir. Bürokrasinin bu kadar fazla olması limanlarda 

ya�anan i� süreçlerini uzatmakta ve zaman kayıplarının ya�anmasına neden 

olmaktadır. Zaman=Para olarak dü�ünülürse bürokrasinin bu kadar çok olması 

ülkenin ekonomik açıdan zarara girmesine neden olacaktır. 

Ankete verilen cevaplar içinde aynı ortalama (4,11) ve 1.13 standart sapma ile 

“Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır” ifadesi önem derecesine 

göre ikinci sırada bulunmaktadır. Türkiye’de merkeziyetçi yapının egemen olması ve 

alınan her karar için öncelikle Ankara’ya danı�ılması Türkiye’de özerkli�in 

neredeyse var olmadı�ını göstermektedir.  Türkiye’de devlet limanlarının merkezin 

denetimi altında olması ve bunun sonucunda gerekli olan kararları tek ba�ına 

alamaması, Ankara’ya bunun için mutlaka danı�ılması sonucu merkezi otoritenin 

liman yönetiminde çok güçlü oldu�u kanısına varılmı�tır.  

 

Anket çalı�masına verilen cevaplar içinde ikinci ifadeyi 4,01 ortalama ve 1,03 

standart sapma ile  “Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır” takip etmi�tir. Bu ifadeye göre, 
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limancılık sektöründe çalı�anlar Türkiye’de yeni liman yatırımlarının kolaylıkla 

yapılabilmesi için mevcut yasaların basitle�tirilmesi gerekti�ini vurgulamaktadırlar. 

Türkiye’de, düzenli olarak 1963 yılından beri yapılan ve içinde limancılık 

politikasını da kapsayan be� yıllık kalkınma planları yapılmaktadır. Bu be� yıllık 

kalkınma planları içinde yer alan 7. be� yıllık kalkınma planında (1995 – 2000) 

limanlarda yapılmı� programların hızlandırılması, gerekli yerlerde yeni liman 

kapasitelerin olu�turulmasının sa�lanması politikası benimsenmi�, liman 

i�letmecili�inin özerk bir yapıya kavu�turulması veya özelle�tirilmesi suretiyle 

uluslar arası rekabete hazır hale getirilmesi di�er bir hedef olmu�tur. Bu planda yeni 

liman komplekslerinin gerçekle�mesi gerekti�i üzerinde durulmu�tur. Ancak ne 7. 

be� yıllık kalkınma planında ne de ondan sonra yapılan iki kalkınma planında da yeni 

liman yatırımları yapma yönündeki yasaların basitle�tirilmesi ve limanlarda özerk 

yapının olu�turulabilmesi yönünde geli�me sa�lanamamı�tır. 

 

Ankete verilen cevaplar içinde önem sırasına göre 3,94 ortalama ve 1,08 

standart sapma ile önem sırasına göre dördüncü sırada yer alan “Özerkli�in bir pilot 

limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından uygunlu�u de�erlendirilmeden 

özelle�tirme sürecine girilmesidir” ifadesi bulunmaktadır. Türkiye, özerkli�i 

incelemeden ve bir pilot limanda özerkli�i deneyip sonuçlarını görmeden limanlarla 

ilgili olan sorunlarını çözmek için do�rudan özelle�tirme kavramına sı�ınmı�tır. 

Bugüne kadar, Türk limanlarının ticaretin ihtiyaçlarına cevap verebilecek �ekilde 

kendilerini yönlendirmeleri ve geli�tirmeleri için en uygun yöntemin özelle�tirme 

oldu�u dü�ünülmü�tür. Bunun sonucunda, Türkiye umutsuzca özelle�tirme yoluna 

girmi�tir. Oysa, limanları tamamen özelle�tirmeye çalı�mak akılcı bir davranı� 

olmayacaktır. Çünkü devlete zaten kâr getiren bir limanın tamamen özelle�tirilerek 

elden çıkarılması ekonomiye yarar yerine zarar getirmesinden ba�ka bir �ey de�ildir. 

Bu durumu önlemek için uzun dönemli senaryolar olu�turulmalı ve limanların 

tamamen elden çıkarılarak özelle�tirilmesi yerine, limanlarda özerkli�in denenip 

sonuçları incelenmeden özelle�tirme sürecine girilmemesi gerekmektedir. 

 

Yapılan analizlerde önem sırasına göre “Limanlarda özerkle�menin hukuki 

altyapısının olmamasıdır” ifadesi 3,86 ortalama ve 1,08 standart sapma ile be�inci 
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sırada gelmektedir. Limancılık sektöründe çalı�anlar hukuki açıdan Türkiye’de özerk 

yapı olu�turmak için gerekli olan altyapının olmadı�ını bu ifade ile açıklamı�lardır. 

 

Anket çalı�masında yer alan ve önem sırasına göre altıncı sırada bulunan 

“Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir” ifadesi 3,80 ortalama ve 1,11 

standart sapmaya sahiptir. Üç tarafı denizlerle çevrili olan Türkiye’de,  ithalatın 

%90’ının ve ihracatın %73’ünün limanlar aracılı�ıyla yapılması Türkiye’de 

limanların önemi giderek artırmaktadır. Ancak, Türkiye dünyadaki büyük limanların 

gerçekle�tirebildi�i yüz milyon tonların üzerinde yük elleçleyememekte ve milyar 

dolarla ifade edilen gelirler elde edememektedir. Bunun nedeni, devletin milli 

gelirden denizcilik sektörüne ve limanlara yeterli pay ayırmaması sonucunda, 

limanlar için gerekli olan altyapı ve üstyapı yatırımlarını yapmamasıdır. Devletin, 

milli gelirden liman yatırımlarına gereken payı ayırması ve bu sektörü desteklemesi 

Türkiye limanlarının dünya limanlarıyla rekabetçi üstünlü�ünün olu�masını 

sa�layacaktır. 

 

“Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır” ifadesi 3,73 

ortalama ve 1,13 standart sapma ile önem sırasına göre yedinci sırada bulunmaktadır. 

Limancılık sektöründe çalı�anlar, liman altyapı ve üstyapı yatırımları ile birlikte 

i�letme bedellerinin yüksek olmasını ifade etmi�lerdir. 

 

Anket çalı�masında önem sırasına göre sekizinci sırada yer alan “Özerk liman 

yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin yeterince bilinmemesidir” ifadesi 

3,70 ortalama ve 0,93 standart sapmaya sahiptir. Türkiye’de devlet ve özel sektörün 

rollerinin yeterince bilinmemesi sonucu devlet limanları özerkle�tirildi�inde bu 

limanlarlarda tekelci yapı olu�aca�ı ve son derece yüksek tarifeler uygulanaca�ı 

dü�ünülmektedir. Özel limanlarında asıl amacının para kazanmak ve kâr sa�lamak 

oldu�u dü�ünülmektedir. Hizmet çe�itlili�i ya da i�letmecilik anlayı�ı gibi unsurlar 

hesaba katılmamaktadır. 

 

Verilen cevaplar içinde önem sırasına göre dokuzuncu sırada bulunan 

“Vergilerin yüksek olmasıdır” ifadesi 3,69 ortalama ve 1,05 standart sapmaya 
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sahiptir. Sektörde çalı�anlar Türkiye limanlarında alınan vergilerin yüksek oldu�unu 

dü�ünmektedirler. 

 

3,64 ortalama ve 1,07 standart sapma ile birlikte “Kamu limanlarına devlet 

bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu limanlarda do�rudan özelle�tirme 

sürecine ba�lanmasıdır” ifadesi önem sırasına göre 10. sırada bulunmaktadır. Devlet 

bütçesinden limancılı�a yeterli pay ayrılmaması gibi sorunlar Türkiye’nin devlet 

limanlarını olumsuz yönde etkilemi� ve bir çözüm yolu olarak da limanların 

özelle�tirmesi gerekti�i dü�ünülmü�tür. Devlete zaten kâr getiren limanların 

tamamen özelle�tirilerek elden çıkarılması ekonomiye yarar yerine zarar getirmekten 

ba�ka bir �ey olmayacaktır.  

 

Ankete verilen cevaplar içinde önem sırasına göre 11. sırada 3,51 ortalama ve 

1,12 standart sapma ile “Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir” ifadesi 

gelmektedir. Bu cevap ile sektörde çalı�anlar devlet limanlarında özerk yapının 

olu�turulamamasının nedenlerinden biri olarak limanlardaki kalifiye eleman sayısının 

yetersiz oldu�unu ifade etmi�lerdir.  

 

Ankete verilen cevaplar arasında önem sırasına göre 12. sırada 3,50 ortalama 

ve 1,36 standart sapma ile “Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir” ifadesi 

bulunmaktadır. Sektörde çalı�anlar devlet limanlarında özerk yapının 

olu�turulamamasının nedenleri arasında devlet kurumlarına kar�ı güven sorunu 

oldu�unu vurgulamı�lardır. 

 

Anket çalı�masına verilen cevaplar içinde önem sırasına göre 13. sırada 3,48 

ortalama ve 1,20 standart sapma ile birlikte “Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir” ifadesi 

bulunmaktadır. Türklerin ve Türkiye’nin geçmi�ten günümüze gelene kadar 

merkeziyetçi yapıyı benimsemi� olması ve hiçbir zaman Avrupa’daki gibi derebeylik 

rejimini benimsememesi, Türkiye’de sıkı bir merkeziyetçi yapının olması sonucunu 

do�urmu�tur. Türkiye’nin bu tarihsel geçmi�i devlet limanlarında özerk yapının 

olu�turulamayaca�ının dü�ünülmesine neden olmu�tur.     
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    “Devletin saf dı�ı bırakılarak limanların do�rudan özelle�tirilmesidir” 

ifadesi ankete verilen cevaplar içinde 3,42 ortalama ve 1,17 standart sapma ile önem 

sırasına göre 14. sırada bulunmaktadır. Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak 

limanların özelle�tirilmesi yanlı� bir tutum sergilemek olacaktır. Çünkü limanlar 

özelle�tirildi�i zaman, limana yapılan yatırımlar ve mü�terilere sunulan hizmetin 

kalitesi artacak fakat kârlarını maksimum seviyeye çıkarmak isteyen firmalara kar�ı 

limanı kullananlar yani mü�teriler açısından sıkıntılı bir durum olu�acaktır. Bu 

durumu önlemek için devlet ile özel sektörün yatırım ve i�letmecilik yönünden i� 

birli�i yapması ve limanların özerk bir yapıya kavu�turulması mü�teriler ve firmalar 

için avantaj sa�layacaktır. Böylece, limanı kullananlar maksimum seviyede ücretler 

ödemeden kaliteli bir hizmet alacaktır ve sıkıntılar ortadan kalkacaktır. Dolayısıyla, 

Türkiye limanların tamamen özelle�tirilmeden özerk bir yapıya kavu�turularak 

özelle�tirilmesi dünya deniz ticaretinde daha etkin bir rol almasını sa�layacaktır.    

 

Ankete verilen cevaplar arasında 3,32 ortalama ve 1,02 standart sapma ile “Kamu 

limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır” ifadesi önem sırasına göre 15.sırada 

gelmektedir. Limancılık sektöründe çalı�anlar bu ifade ile Türkiye limanlarında 

özerk yapının olu�turulamamasının nedenleri arasında kamu limanlarının finansal 

yapılarının zayıf oldu�unu vurgulamı�lardır. 

 

3,00 ortalama ve 1,39 standart sapmaya sahip olan “Ülkemizde liman 

otoritesinin bulunmamasıdır” ifadesi en dü�ük ortalamaya sahip olan ifadedir. 

Sektörde çalı�anlar Türkiye’de liman otoritesin bulunmamasını kamu limanlarında 

özerk yapının olu�turulamamasının nedenlerinden biri olarak göstermektedirler. 

 

Çalı�manın bu bölümünde Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapının 

olu�turulması için gerekli olan ko�ulların önem derecesinin belirlenmesi amacıyla 

limancılık sektöründe çalı�anların görü�leri alınmı�tır. Çalı�anlara 8 ifade sunulmu� 

ve bu ifadeleri önem sırasına göre sıralamaları istenmi�tir. Ara�tırma sonuçları ve 

devlet limanlarında özerk yapının olu�turulması için gerekli olan ko�ullar Tablo 

16’da gösterilmi�tir (Türk Limancılık Sektörü Raporu ‘Vizyon 2023’, 2007: 102). 
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Tablo 16. Devlet Limanlarında Özerk Yapının Olu�turulması �çin Ko�ullar 

 

�fadeler Ort.±Std. Sp. 

Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır. 

4,51±0,72 

Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması faydalı 

olacaktır. 

4,40±0,74 

Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel sektörün i�birli�i 

yapması faydalı olacaktır. 

4,35±0,69 

Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi 

faydalı olacaktır. 

4,21±0,93 

Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır. 

4,11±0,89 

Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır. 4,10±0,92 

618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak 

özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır. 

 

 

4,07±0,90 

Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, limanın 

özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin özelle�tirilmesi faydalı 

olacaktır. 

 

3,57±1,30 

 

Verilen cevaplardan “Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler 

alınması faydalı olacaktır” ifadesi 4,51 ortalama ve 0,72 standart sapma ile birlikte 

en yüksek ortalamaya sahip olmu�tur. Sektörde çalı�anlar limanlarla ilgili yatırımları 

destekleyecek olan yasal önlemlerin alınmasının faydalı olaca�ını dü�ünmektedirler. 

 

“Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması faydalı 

olacaktır” ifadesi 4,40 ortalama ve 0,74 standart sapma ile “Limancılık yatırımlarının 

özendirecek yasal önlemler alınması faydalı olacaktır” ifadesini izlemektedir. 

Sektörde çalı�anlar yasal önlemlerin alınmasının yanında limanlarla ilgili yatırımları 

özendirecek mali önlemlerin alınması gerekti�ini de vurgulamaktadırlar. Alınacak bu 

mali önlemler ile birlikte sa�lanacak mali özerklik liman için gereken yeni 

yatırımların hükümetten izin alınmadan yapılmasını sa�layacak ve bunun sonucunda 

bürokrasinin azalmasıyla birlikte limandaki i� süreçlerini hızlandırarak limanlardan 

elde edilen gelirlerin artmasını katkıda sa�layacaktır. 
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Verilen cevapların içinde yer alan “Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, 

devlet ve özel sektörün i�birli�i yapması faydalı olacaktır” ifadesi 4,35 ortalama ve 

0,69 standart sapma ile birlikte önem sırasına göre üçüncü sırada yer almaktadır. 

Görüldü�ü gibi yeni yasal düzenlemelerin mutlaka yapılması gerekti�i ve devlet ve 

özel sektörün birlikte çalı�ması gerekti�inin faydalı olaca�ı konusunda fikir birli�ine 

varılmı�tır. 

 

4,21 ortalama ve 0,93 standart sapma ile birlikte “Pilot limanın Türkiye 

limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi faydalı olacaktır” ifadesi önem 

sırasına göre dördüncü sırada bulunmaktadır. Türkiye’de öncelikle bir kamu 

limanının pilot bir liman olarak seçilmesi ve pilot liman olarak seçilen limanın 

i�leyi�inin izlenerek özerk yapının Türkiye limanları açısından uygunlu�unun öyle 

de�erlendirilmesi gerekti�i dü�ünülmektedir. Öncelikle, özerk yapı olu�turulan pilot 

limanın, liman operasyonlarındaki etkinli�i arttırması, gerekli olan altyapı ve üstyapı 

yatırımlarını yapması, limanın ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı çerçevesinde 

yönetilmesi sonucunda limanın bölge ve dünya limanlarıyla olan rekabet gücünün 

artmasını sa�layarak ülke ekonomisine olan katkısını arttıracak ya da belirtilen bu 

ko�ulların Türkiye’de gerçekle�tirilemeyece�inin de�erlendirilerek limanlarda özerk 

yapının olu�turulmasının veya olu�turulamayaca�ının açıklanmasına katkıda 

bulunacaktır.   

 

Anket çalı�masına verilen cevaplar içinde sırasına göre be�inci sırada 4,11 

ortalama ve 0,89 standart sapma ile “Devlet – denizcilik sektörü – üniversite 

i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır” 

ifadesi gelmektedir. Limanlarda özerk yapının olu�turulması için bu sektörün ve 

kurumların i�birli�i içinde çalı�masının, limanların stratejik durumunun ve ekonomik 

yapısının de�erlendirilerek özerk liman idarelerinin bu ko�ulun sa�lanmasından 

sonra kurulmasının daha yararlı olaca�ı dü�ünülmü�tür. 

 

Ankete verilen cevaplar içinde önem sırasına göre altıncı sırada 4,10 ortalama 

ve 0,92 standart sapmaya sahip olan  “Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır” 

ifadesi gelmektedir. Bu sonuca göre sektörde çalı�anlar, pilot liman uygulamasının 
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Türkiye limanları açısından uygunlu�unun de�erlendirilmesinden sonra pilot bir 

liman uygulamasının daha faydalı olaca�ını dü�ünmektedirler. 

 

4,07 ortalama ve 0,90 standart sapma ile birlikte “618 sayılı Limanlar 

Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak özerk liman idarelerinin kurulması 

faydalı olacaktır” ifadesi önem sırasına göre yedinci sırada bulunmaktadır. Sektörde 

çalı�anların di�er ifadelerinde de limanlarda mutlaka yasal düzenlemeler yapılması 

gerekti�i fikri üzerinde yo�unla�mı�lardır. 

 

3,57 ortalama ve 1,30 standart sapmaya sahip olan “Liman i�letmesini tek bir 

firmaya vererek özelle�tirmek yerine, limanın özerk bir yapıya kavu�turularak 

i�letmenin özelle�tirilmesi faydalı olacaktır” ifadesi önem sırasına göre sekizinci 

sırada bulunmaktadır. Türkiye‘de devlet tarafından yapılması gereken liman altyapı 

yatırımlarının yapılmaması limanları olumsuz yönde etkilemi� ve bir çözüm yolu 

olarak da limanların özelle�tirmesi gerekti�i dü�ünülmü�tür. Oysa, limanları direkt 

olarak özelle�tirmek yanlı� bir tutum sergilemek olacaktır. Liman i�letmesinin, liman 

hizmetlerinin etkinli�ini ve verimlili�ini arttırılabilmesi için özelle�tirilmesi 

gerekmemektedir. Liman özerkle�tirilerek limanının yönetiminde yer alacak özel 

firmayla birlikte valilik, belediye, üniversiteler, Deniz Ticaret Odası, Ticaret Odası 

ve yerel yönetimlerden olu�an özerk bir yönetim kurulu da limanın yönetiminde var 

olacaktır. Böylece, alınacak kararlar yalnızca tek bir firmanın tekelinde olmayacak,  

kurulan özerk yönetim kurulu tarafından bu kararlar alınacaktır. Özerk liman 

idaresinin kurulmasıyla birlikte liman yönetimi faaliyetlerini daha etkin ve verimli 

bir �ekilde yerine getirecek ve di�er limanlarla olan rekabetçilik düzeyini arttırarak 

limanın daha kârlı bir �ekilde i�letilmesini sa�layacaktır 
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5.2. TÜRK�YE L�MANLARINDA ÖZERK YAPININ OLU�TURULMASI  

           KO�ULLARININ ANAL�Z� 

 

        5.2.1. �statistiksel Analiz Teknikleri 

 

Ara�tırma kapsamında yapılan istatistiksel analiz çalı�masında, mevcut 

verilerin durumuna göre t-testi ve ANOVA testi kullanılmı�tır.  

 

T-testi, incelenen de�i�ken bakımından iki grup arasında anlamlı bir farkın 

olup olmadı�ının tespit edilmesinde kullanılmaktadır. �kiden fazla gruplar arası 

kar�ıla�tırmalar içinse t-testi yerine ANOVA testi uygulanmalıdır. 

 

      5.2.1.1. T-Testi 

 

Üç çe�it t-testi vardır. Bunlar tek grup t-testi, ba�ımsız gruplar arası t-testi 

ve ili�kili iki grup arası t-testidir. Ara�tırmanın analizi için uygulanan t-testi 

ba�ımsız gruplar arası t-testidir.  

 

Spss programında ba�ımsız iki grup arasındaki farklılıkların ara�tırılması için 

t-testi analizleri yapılır. T-testi analiz sonuçları Tablo 19’dakine benzer bir formatta 

çıktı sayfasında görülmektedir. T-testi çıktı sayfasında 2 grup tablo bulunmaktadır. 

Birinci tabloda kar�ıla�tırma yapılan grupların frekans da�ılımı, ortalama, standart 

sapma ve standart hata istatistikleri gibi gruplara ili�kin özet istatistikler 

bulunmaktadır. 

 

�lk tablonun hemen altında yer alan ikinci tabloda ise t-testi sonuçları 

bulunmaktadır. T-testinin de�erlendirilmesi 2 a�amada yapılmaktadır. Birinci 

a�amada Levene Testi sonuçlarına bakılır. �kinci a�amadaysa Levene testi 

sonuçlarına göre t de�erinin anlamlı olup olmadı�ına karar verilir. 

 

Levene testinin yapılmasındaki amaç, üzerinde test yapılan iki grubun 

varyanslarının aynı olup olmadı�ını de�erlendirebilmektir. Parametrik testlerin 
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�artlarından bir tanesi analize tabi olan grupların e�it varyanslı kitlelerden gelmi� 

olması gere�i �artıdır. Buna göre, varyansların aynı olması ve olmaması halinde 

standart sapmanın farklı �ekilde hesaplanıyor olması, t de�erlerinin de farklı 

olmasına yol açmaktadır. Bunun için, ba�ımsız iki grup t-testi analiz sonuçları 

sonucunda ortaya çıkan tablodaki Levene testine ait F de�erinin anlamlı olup 

olmadı�ına bakmak için F’in hemen yanındaki sütunda bulunan (Sign.) kısmına 

bakılır. E�er, söz konusu sütunda yer alan de�er 0,05’den küçük ise (yani iki grubun 

varyanslarının farklı oldu�u), Equal variance not assumed satırındaki Sig. (2-

tailed) ba�lı�ı altındaki de�ere bakılır ve bu de�ere göre yorum yapılır. E�er Levene 

testi grup varyansları arasında bir farkın olmadı�ını göstermekteyse (Sign.>0,05 ise), 

Equal variance assumed satırındaki Sig. (2-tailed) ba�lı�ı altındaki de�ere 

bakılarak yorumlama yapılır. Sonuç olarak, ba�ımsız iki grup arası t-testi sonuçlarını 

de�erlendirmek için a�a�ıdaki tablodaki kriterler kullanılmaktadır (Altunı�ık ve 

di�erleri, 2007: 326-328): 

 

Tablo 17. T-Testi De�erlendirmesi 

 

Ba�ımsız iki grupt-testi sonuçlarını de�erlendirmede, 

E�er Levene Testi gruplar arası varyans farkının oldu�una i�aret ediyor ise  

(Sign<0,05), Equal Variance Not Assumed satırına bakılır ve; 

 

   E�er Sig. (2-tailed) de�eri > 0,05 ise gruplar arasında anlamlı fark yoktur. 

   E�er Sig. (2-tailed) de�eri < 0,05 ise gruplar arasında anlamlı fark vardır. 

 

E�er Levene Testi gruplar arası varyans farkının olmadı�ına i�aret ediyor ise  

(Sign>0,05), Equal Variance Assumed satırına bakılır ve; 

 

   E�er Sig. (2-tailed) de�eri > 0,05 ise gruplar arasında anlamlı fark yoktur. 

   E�er Sig. (2-tailed) de�eri < 0,05 ise gruplar arasında anlamlı fark vardır. 

 

Kaynak: Altunı�ık ve di�erleri, Sosyal Bilimlerde Ara�tırma Yöntemleri  

              Sakarya 2007, s.329. 
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          5.2.1.2. ANOVA ve One-Way ANOVA Testi 

 

ANOVA testi sonuçları, yalnızca, kar�ıla�tırma yapılan gruplar (3 veya daha 

fazla sayıda olabilir) arasında bir farkın olup olmadı�ını göstermekle beraber, bu 

farklılı�a hangi grup ve grupların sebep oldu�u konusunda herhangi bir bilgi 

vermemektedir (Altunı�ık ve di�erleri, 2007: 153). Bunun için ANOVA testine ek 

olarak Tukey testinin yapılmasında yarar vardır. A�a�ıdaki örnekte bir ANOVA 

testine ili�kin sonuçlar Tablo 18’de gösterilmi�tir ve Tukey testi tablosu 

incelenmi�tir.  

 

Tablo 18. Devlet ve Özel sektörün Rollerinin Bilinmemesine Göre ANOVA Analizi 

                Sonuçları 

 

 (I) Çalı�anın Ya�ı (J) Çalı�anın Ya�ı Mean Difference 

(I-J) 

Standart 

Hata 
Sig. 

          31-40          0,46       0,23         0,21 

          41-50         -0,29       0,25         0,67 

21-30 

   51 ya� ve üzeri          0,50       0,32         0,41 

          21-30         -0,46       0,23         0,21 

          41-50         -0,75*       0,23         0,00 

31-40 

   51 ya� ve üzeri          0,04       0,30         0,99 

          21-30          0,29       0,25         0,67 

          31-40          0,75*       0,23         0,00 

41-50 

    51 ya� ve üzeri          0,79       0,32         0,07 

         21-30         -0,50       0,32         0,41 

         31-40          -0,04       0,30         0,99 

51 ya� ve üzeri 

         41-50          -0,79       0,32         0,07 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 
Tablo 18’de örnek olarak çalı�anın ya�ı ile özerk liman yönetiminde devletin 

ve özel sektörün rollerinin yeterince bilinmemesidir ifadesi arasındaki farkın anlamlı 

olup olmadı�ı bulmak için Tukey testi yapılmı�tır. 

 

Tablonun anlamlılık sütunundaki de�erlerden ya�ları 31-40 ve 41-50 arasında 

olanlarla özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin yeterince 
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bilinmemesidir ifadesi arasındaki farkın istatistiksel olarak anlamlı oldu�u 

anla�ılmaktadır. Çünkü Sig. (Anlamlılık) düzeyi 0,05’den küçük çıkmı�tır. 

Yukarıdaki tabloda di�er gruplar arasındaki ili�ki ise Sig.>0,05 oldu�u için 

istatistiksel olarak anlamsızdır. 

5.2.2. T-Testleri 

5.2.2.1. Denizcilik Mezunu T-Testine �li�kin Sonuçlar 

Çalı�anların denizcilik okulu mezunu olup olmama durumlarına göre Türkiye 

limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlara ili�kin 

görü�lerini incelemek için t-testi analizleri yapılmı�tır ve Tablo 19’da analiz 

sonuçları gösterilmi�tir. 

 

Tablo 19. Limanların Özerk Yapıda Olmasının Sa�layaca�ı Avantajlar 

 

 

�fade 

 No. 

 

�fadeler 

Denizcilik  

Okulu  

Mezunu 

 

N 

 

Ort. 

 

 

Std. 

Sapma 

 

Std. Hata 

�statistikleri 

Evet 48 3,54 1,21 0,17  

1. 

 

Esnek tarife yapısını sa�layacaktır. Hayır 48 3,68 1,15 0,16 

Evet 48 4,00 1,22 0,17 2. Mü�teri yönlü hizmet verilmesini 

sa�layacaktır. Hayır 48 4,27 0,93 0,13 

Evet 48 4,06 1,09 0,15 3. Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı 

olmasını sa�layacaktır. Hayır 48 4,18 0,78 0,11 

Evet 48 4,04 1,09 0,15 4. Limanın sundu�u hizmet kalitesinin 

artmasını sa�layacaktır. Hayır 48 4,27 0,84 0,12 

Evet 48 2,70 1,14 0,16  

5. 

Devlet limanlarında personele ait 

ücret politikasında daha adaletli 

olunmasını sa�layacaktır. 

 

Hayır 
48 3,00 1,22 0,17 

Evet 48 4,00 0,98 0,14 6. Hızlı hizmet verilmesini 

sa�layacaktır. Hayır 48 4,20 0,82 0,11 

Evet 48 4,02 0,99 0,14 7. Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır. 

Hayır 48 4,16 0,93 0,13 

Evet 48 2,64 1,32 0,19 8. Devletin baskı ve müdahalelerinin 

azalmasını sa�layacaktır. Hayır 48 3,20 1,28 0,18 
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Tablo 19.  Limanların Özerk Yapıda Olmasının Sa�layaca�ı Avantajlar (Devamı) 

 

  Levene's Test for 

Equality of  Variances 

 

t-test for Equality of Means 

�fade 

No. 

  

F 

 

Sig. 

 
T 

 
df 

 
Sig. (2-
tailed) 

 
Mean 

Difference 

0,36 0,54 -0,60 94 0,54 -0,14 1. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,60 93,69 0,54 -0,14 

0,46 0,49 -1,21 94 0,22 -0,27 2. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-1,21 88,22 0,22 -0,27 

2,78 0,09 -0,64 94 0,52 -0,12 3. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,64 85,30 0,52 -0,12 

1,91 0,17 -1,15 94 0,25 -0,22 4. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-1,15 88,42 0,25 -0,22 

0,06 0,80 -1,20 94 0,23 -0,29 5. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-1,20 93,64 0,23 -0,29 

0,00 0,95 -1,12 94 0,26 -0,20 6. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-1,12 91,02 0,26 -0,20 

0,07 0,78 -0,74 94 0,46 -0,14 7. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,74 93,51 0,46 -0,14 

0,23 0,63 -2,10 94 0,03 -0,56 8. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-2,10 93,90 0,03 -0,56 

 

 

Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajları 

içeren ifadelerden;  

 

1. Esnek tarife yapısını sa�layacaktır, 

2. Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır, 

3. Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır, 

4. Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır, 

5. Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha adaletli 

olunmasını sa�layacaktır, 

6. Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır, 

7. Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır, 
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yedisinin de varyansı yapılan Levene Testi sonucunda denizcilik okulu mezunu 

olanlar ve olmayanlar açısından e�it çıkmaktadır. Yani; 

 

Sign.>0,05 oldu�u için Levene Testi gruplar arası varyans farkının 

olmadı�ını göstermektedir. Bunun sonucunda tablodan varyanslar aynı yazan 

satırlara baktı�ımızda tüm ifadelerin Sig. (2-tailed) de�erinin 0,05’den büyük 

oldu�unu görürüz. Sig.(2-tailed)>0,05 oldu�u için yukarıda yer alan ifadeler 

açısından denizcilik okulu mezunu olanlar ve olmayanlar arasında istatistiksel 

açıdan anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır. 

 

Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajları 

içeren ifadelerden  “Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır” 

ifadesinin varyansı da yapılan Levene Testi sonucunda aynı çıkmaktadır. Ancak, 

Sig.(2-tailed)<0,05 oldu�u için bu ifade açısından denizcilik okulu mezunu olanlar 

ve olmayanlar arasında istatistiksel açıdan anlamlı bir farkın oldu�u sonucuna 

ula�ılmaktadır. 

 

Tablo 20’de sektör çalı�anlarının Türkiye limanlarında özerk yapı 

olu�turulamamasının nedenleri hakkındaki görü�leri denizcilik mezunu olup olmama 

durumlarına incelenmi� ve a�a�ıdaki sonuçlara ula�ılmı�tır.  

 

Tablo 20. Limanların Özerk Yapıda Olmamasının Nedenleri 

 

 

�fade 

 No. 

 

�fadeler 

Denizcilik  

Okulu  

Mezunu 

 

N 

 

Ort. 

 

 

Std. 

Sapma 

 

Std. Hata 

�statistikleri 

Evet 48 4,45 0,92 0,13  

1. 

Merkezi otoritenin liman 

yönetiminde çok güçlü olmasıdır. Hayır 48 3,77 1,22 0,17 

Evet 48 3,91 0,76 0,11  

2. 

Özerk liman yönetiminde devletin ve 

özel sektörün rollerinin yeterince 

bilinmemesidir. 

Hayır 
48 3,50 1,05 0,15 

Evet 48 4,00 0,96 0,13 3. Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir. 

Hayır 48 2,97 1,21 0,17 
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Tablo 20. Limanların Özerk Yapıda Olmamasının Nedenleri (Devamı) 

 

Evet 48 3,52 1,14 0,16 4. Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak 

kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir. 

 

Hayır 
48 3,33 1,20 0,17 

Evet 48 4,00 1,12 0,16  

5. 

Özerkli�in bir pilot limanda denenip 

sonuçlarının Türkiye açısından 

uygunlu�u de�erlendirilmeden 

özelle�tirme sürecine girilmesidir. 

 

Hayır 48 3,89 1,05 0,15 

Evet 48 3,95 1,00 0,14 6. Limanlarda özerkle�menin hukuki 

altyapısının olmamasıdır. Hayır 48 3,77 1,15 0,16 

Evet 48 3,75 1,06 0,15 7. Kamu limanlarına devlet bütçesinden 

yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme 

sürecine ba�lanmasıdır. 

 

Hayır 48 3,54 1,09 0,15 

Evet 48 3,04 1,35 0,19 8. Ülkemizde liman otoritesinin 

bulunmamasıdır. Hayır 48 2,95 1,45 0,21 

Evet 48 3,72 1,25 0,18 9. Devlet kurumlarına olan güven 

eksikli�idir. Hayır 48 3,27 1,45 0,20 

Evet 48 3,85 0,96 0,13 10. Devletin limancılı�ı yeterince 

desteklememesidir. Hayır 48 3,75 1,24 0,17 

Evet 48 3,85 1,09 0,15 11. Liman yatırım ve i�letme bedellerinin 

yüksek olmasıdır. Hayır 48 3,62 1,17 0,17 

Evet 48 3,54 1,21 0,17 12. Limanlardaki kalifiye eleman 

eksikli�idir. Hayır 48 3,47 1,03 0,14 

Evet 48 3,29 0,98 0,14 13. Kamu limanlarının finansal 

yapılarının zayıf olmasıdır. Hayır 48 3,35 1,06 0,15 

Evet 
48 3,97 0,99 0,14 

14. 

Türkiye’de yeni liman kurma ve 

mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların 

basitle�tirilmemi� olmasıdır. 
Hayır 

48 4,04 1,07 0,15 

Evet 48 3,62 1,00 0,14 15. Vergilerin yüksek olmasıdır. 
Hayır 48 3,77 1,11 0,16 

Evet 48 4,50 0,94 0,13 16. Sektördeki bürokratik engellerdir. 
Hayır 48 4,54 0,74 0,10 
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Tablo 20. Limanların Özerk Yapıda Olmamasının Nedenleri (Devamı) 

 

  Levene's Test for 

Equality of  Variances 

 

t-test for Equality of Means 

�fade 

No. 

  

F 

 

Sig. 

 
T 

 
df 

 
Sig. (2-
tailed) 

 
Mean 

Difference 

4,86 0,03 3,10 94 0,00 0,68 1. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
3,10 87,30 0,00 0,68 

11,50 0,00 2,21 94 0,02 0,41 2. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
2,21 85,97 0,02 0,41 

3,48 0,06 4,56 94 0,00 1,02 3. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
4,56 89,61 0,00 1,02 

0,00 0,96 0,77 94 0,43 0,18 4. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,77 93,75 0,43 0,18 

0,14 0,70 0,46 94 0,64 0,10 5. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı   0,46 93,58 0,64 0,10 

1,37 0,24 0,84 94 0,39 0,18 6. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,84 92,39 0,39 0,18 

0,72 0,39 0,94 94 0,34 0,20 7. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,94 93,93 0,34 0,20 

1,36 0,24 0,29 94 0,77 0,08 8. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,29 93,47 0,77 0,08 

2,73 0,10 1,65 94 0,10 0,45 9. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
1,65 91,92 0,10 0,45 

3,90 0,05 0,45 94 0,64 0,10 10. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,45 88,55 0,64 0,10 

0,80 0,37 0,98 94 0,32 0,22 11. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,98 93,45 0,32 0,22 

1,83 0,17 0,27 94 0,78 0,06 12. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,27 91,47 0,78 0,06 

0,94 0,33 -0,29 94 0,76 -0,06 13. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,29 93,52 0,76 -0,06 

0,01 0,89 -0,29 94 0,76 -0,06 14. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,29 93,55 0,76 -0,06 

1,64 0,20 -0,67 94 0,50 -0,14 15. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı   -0,67 92,95 0,50 -0,14 

0,82 0,36 -0,24 94 0,81 -0,04 16. Varyanslar aynı 
Varyansalr farklı   -0,24 89,00 0,81 -0,04 
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Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapı olu�turulamamasının nedenleri 

arasında yer alan ifadelerden; 

 

1. Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir, 

2. Devletin saf dı�ı bırakılarak limanların do�rudan özelle�tirilmesidir, 

3. Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından 

uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir, 

4. Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır, 

5. Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır, 

6. Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır, 

7. Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir, 

8. Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir, 

9. Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır, 

10.  Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir, 

11. Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır, 

12.  Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır, 

13. Vergilerin yüksek olmasıdır, 

14. Sektördeki bürokratik engellerdir, 

 

tamamının varyansı yapılan Levene Testi sonucunda denizcilik okulu mezunu 

olanlar ve olmayanlar açısından e�it çıkmaktadır. Yani; 

 

Sign.>0,05 oldu�u için Levene Testi gruplar arası varyans farkının 

olmadı�ını göstermektedir. Bunun sonucunda tablodan varyanslar aynı yazan 

satırlara baktı�ımızda tüm ifadelerin Sig. (2-tailed) de�erinin 0,05’den büyük 

oldu�unu görürüz. Sig.(2-tailed)>0,05 oldu�u için yukarıda yer alan ifadeler 

açısından denizcilik okulu mezunu olanlar ve olmayanlar arasında istatistiksel açıdan 

anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır. Ancak, burada “Türkiye ‘nin 

tarihsel geçmi�idir” ifadesinin varyansı aynı olmasına ra�men Sig.<0,05 oldu�u için 
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denizcilik okulu mezunu olanlar ve olmayanlar arasında istatistiksel açıdan anlamlı 

bir farkın oldu�u sonucuna varılmaktadır. 

 

Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapı olu�turulamamasının nedenleri 

arasında yer alan ifadelerden “Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün 

rollerinin yeterince bilinmemesidir” ve “Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok 

güçlü olmasıdır”  ifadelerinin varyansları yapılan Levene Testi sonucunda denizcilik 

okulu mezunu olanlar ve olmayanlar açısından farklı çıkmaktadır. Yani; 

 

Sign.<0,05 oldu�u için Levene Testi gruplar arası varyans farkının oldu�unu 

göstermektedir. Buradan tabloda varyanslar farklı yazan satıra baktı�ımızda 

Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapı olu�turulamamasının nedenleri arasında 

yer alan ifadelerden  “Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir” ve “Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü 

olmasıdır” ifadelerinin Sig. (2-tailed) de�erinin 0,05’den daha küçük oldu�u 

görülmektedir. Sig.(2 -tailed)<0,05 oldu�u için yukarıda yer alan ifadeler açısından 

denizcilik okulu mezunu olanlar ve olmayanlar arasında istatistiksel açıdan anlamlı 

bir farkın oldu�u sonucuna ula�ılmaktadır. 

 

Tablo 21’de çalı�anların denizcilik okulu mezunu olup olmama durumlarına 

göre Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulabilmesi için gerekli ko�ullara 

ili�kin görü�lerini incelemek için t-testi analizleri yapılmı�tır ve a�a�ıdaki sonuçlara 

ula�ılmı�tır. 
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Tablo 21. Limanlarda Özerk Yapı Olu�turulabilmesi �çin Gereken Ko�ullar    

 

 

�fade 

 No. 

 

�fadeler 

Denizcilik  

Okulu  

Mezunu 

 

N 

 

Ort. 

 

 

Std. 

Sapma 

 

Std. Hata 

�statistikleri 

Evet 48 4,39 0,89 0,12  

1. 

Limancılık yatırımlarını özendirecek 

mali önlemler alınması faydalı 

olacaktır. 

Hayır 
48 4,41 0,57 0,08 

Evet 48 4,45 0,87 0,12  

2. 

Limancılık yatırımlarını özendirecek 

yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır. 

Hayır 
48 4,56 0,54 0,07 

Evet 
48 4,33 0,63 0,09 

 

 

3. 

Yapılması gereken yasal 

düzenlemelerde, devlet ve özel 

sektörün i�birli�i yapması faydalı 

olacaktır. 
Hayır 

48 4,37 0,76 0,10 

Evet 
48 4,06 0,86 0,12 

 

4. 

Devlet – denizcilik sektörü – 

üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı 

ve koordineli çalı�malar yapılması 

faydalı olacaktır. 

Hayır 
48 4,16 0,93 0,13 

Evet 
48 3,85 0,96 0,13 

 

5. 

618 sayılı Limanlar Kanunu’nda 

gerekli yasal düzenlemeler yapılarak 

özerk liman idarelerinin kurulması 

faydalı olacaktır. 

 

Hayır 48 4,29 0,79 0,91 

Evet 48 4,02 0,97 0,14 6. Pilot bir liman uygulaması faydalı 

olacaktır. Hayır 48 4,18 0,86 0,12 

 

Evet 
48 4,12 0,98 0,14 

 

7. 

Pilot limanın Türkiye limanları için 

uygunlu�unun de�erlendirilmesi 

faydalı olacaktır. 

 

 

Hayır 
48 4,31 0,87 0,12 

 

Evet 
48 3,50 1,32 0,19 

 

 

8. 

Liman i�letmesini tek bir firmaya 

vererek özelle�tirmek yerine, limanın 

özerk bir yapıya kavu�turularak 

i�letmenin özelle�tirilmesi faydalı 

olacaktır. 

 

Hayır 48 3,64 1,29 0,18 

 

 

 



 108 

Tablo 21. Limanlarda Özerk Yapı Olu�turulabilmesi �çin Gereken Ko�ullar (Devamı) 

 

  Levene's Test for 

Equality of  Variances 

 

t-test for Equality of Means 

�fade 

No. 

  

F 

 

Sig. 

 
T 

 
df 

 
Sig. (2-
tailed) 

 
Mean 

Difference 

2,74 0,10 -0,13 94 0,89 -0,02 1. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,13 80,44 0,89 -0,02 

2,81 0,09 -0,70 94 0,48 -0,10 2. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,70 78,49 0,48 -0,10 

0,74 0,39 -0,29 94 0,77 -0,04 3. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,29 90,82 0,77 -0,04 

0,07 0,78 -0,56 94 0,57 -0,10 4. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,56 93,43 0,57 -0,10 

1,69 0,19 -2,41 94 0,01 -0,43 5. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-2,41 90,71 0,01 -0,43 

0,54 0,46 -0,88 94 0,37 -0,16 6. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,88 92,65 0,37 -0,16 

0,44 0,50 -0,98 94 0,32 -0,18 7. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,98 92,88 0,32 -0,18 

0,01 0,89 -0,54 94 0,58 -0,14 8. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,54 93,96 0,58 -0,14 

 

 

Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulabilmesi için gereken ko�ulları 

içeren ifadelerden; 

 

1. Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 

2. Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 

3. Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel sektörün 

i�birli�i yapması faydalı olacaktır, 

4. Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır, 
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5. 618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak 

özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır, 

6. Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır, 

7. Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi 

faydalı olacaktır, 

8. Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, 

limanın özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin özelle�tirilmesi 

faydalı olacaktır, 

 

hepsinin varyansı yapılan Levene Testi sonucunda denizcilik okulu mezunu olanlar 

ve olmayanlar açısından e�it çıkmaktadır. Yani; 

   

Sign.>0,05 oldu�u için Levene Testi gruplar arası varyans farkının 

olmadı�ını göstermektedir. Bunun sonucunda tablodan varyanslar aynı yazan 

satırlara baktı�ımızda tüm ifadelerin Sig. (2-tailed) de�erinin 0,05’den büyük 

oldu�unu görürüz. Sig.(2-tailed)>0,05 oldu�u için yukarıda yer alan ifadeler 

açısından denizcilik okulu mezunu olanlar ve olmayanlar arasında istatistiksel açıdan 

anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır. Yukarıda yer alan 5. ifadenin 

varyansı da yapılan Levene Testi sonucunda aynı çıkmaktadır. Ancak, Sig.(2-

tailed)<0,05 oldu�u için bu ifade açısından denizcilik okulu mezunu olanlar ve 

olmayanlar arasında istatistiksel açıdan anlamlı bir farkın oldu�u sonucuna 

ula�ılmaktadır. 

  

5.2.2.2. Çalı�ılan Firma T-Testine �li�kin Sonuçlar 

 

Katımcıların, çalı�tıkları firmaya göre Türkiye limanlarında özerk yapının 

olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlara ili�kin görü�lerini incelemek amacıyla t-

testi analizleri yapılmı�tır ve Tablo 22’de analiz sonuçları gösterilmi�tir. 
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Tablo 22. Limanların Özerk Yapıda Olmasının Sa�layaca�ı Avantajlar 

 

 

�fade 

 No. 

 

�fadeler 

 

Çalı�ılan  

Firma 

 

N 

 

Ort. 

 

 

Std. 

Sapma 

 

Std. Hata 

�statistikleri 

Ta�eron 23 3,65 1,11 0,23  

1. 

 

Esnek tarife yapısını sa�layacaktır. Özel 73 3,60 1,21 0,14 

Ta�eron 23 4,17 1,15 0,24 2. Mü�teri yönlü hizmet verilmesini 

sa�layacaktır. Özel 73 4,12 1,07 0,12 

Ta�eron 23 4,30 0,92 0,19 3. Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı 

olmasını sa�layacaktır. Özel 73 4,06 0,96 0,11 

Ta�eron 23 4,08 0,99 0,20 4. Limanın sundu�u hizmet kalitesinin 

artmasını sa�layacaktır. Özel 73 4,17 0,97 0,11 

Ta�eron 23 2,95 1,06 0,22  

5. 

Devlet limanlarında personele ait 

ücret politikasında daha adaletli 

olunmasını sa�layacaktır. 

 

Özel 
73 2,82 1,22 0,14 

Ta�eron 23 4,04 0,97 0,20 6. Hızlı hizmet verilmesini 

sa�layacaktır. Özel 73 4,12 0,89 0,10 

Ta�eron 23 4,08 1,04 0,21 7. Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır. 

Özel 73 4,09 0,94 0,11 

Ta�eron 23 2,65 1,49 0,31 8. Devletin baskı ve müdahalelerinin 

azalmasını sa�layacaktır. Özel 73 3,01 1,27 0,14 

 

Tablo 22. Limanların Özerk Yapıda Olmasının Sa�layaca�ı Avantajlar (Devamı) 

 

  Levene's Test for 

Equality of  Variances 

 

t-test for Equality of Means 

�fade 

No. 

  

F 

 

Sig. 

 
T 

 
df 

 
Sig. (2-
tailed) 

 
Mean 

Difference 

0,54 0,46 0,17 94 0,86 0,04 1. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,18 39,78 0,85 0,04 

0,27 0,60 0,19 94 0,84 0,05 2. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,18 34,98 0,85 0,05 

0,05 0,81 1,03 94 0,30 0,23 3. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
1,05 38,15 0,29 0,23 
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Tablo 22. Limanların Özerk Yapıda Olmasının Sa�layaca�ı Avantajlar (Devamı) 

 
 

  Levene's Test for 

Equality of  Variances 
t-test for Equality of Means 

�fade 

No. 

  

F 

 

Sig. 

 
T 

 
df 

 
Sig. (2-
tailed) 

 
Mean 

Difference 

0,11 0,73 -0,38 94 0,69 -0,09 4. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,38 36,33 0,70 -0,09 

0,87 0,35 0,47 94 0,63 0,13 5. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,50 42,05 0,61 0,13 

0,00 0,96 -0,36 94 0,71 -0,07 6. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,34 34,51 0,73 -0,07 

0,43 0,51 -0,03 94 0,96 -0,00 7. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,03 34,21 0,97 -0,00 

2,83 0,09 -1,13 94 0,25 -0,36 8. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-1,04 32,69 0,30 -0,36 

 

Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajları 

içeren ifadelerden;  

 

•  Esnek tarife yapısını sa�layacaktır, 

•  Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır, 

•  Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır, 

•  Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır, 

•  Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha adaletli 

olunmasını sa�layacaktır, 

•  Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır, 

•  Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır, 

•  Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır, 

 

tamamının varyansı yapılan Levene Testi sonucunda ta�eron ve özel firmada 

çalı�ılması açısından e�it çıkmaktadır. Yani; 
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Sign.>0,05 oldu�u için Levene Testi gruplar arası varyans farkının 

olmadı�ını göstermektedir. Bunun sonucunda tablodan varyanslar aynı yazan 

satırlara baktı�ımızda tüm ifadelerin Sig. (2-tailed) de�erinin 0,05’den büyük 

oldu�unu görürüz. Sig.(2-tailed)>0,05 oldu�u için yukarıda yer alan ifadeler 

açısından ta�eron ve özel firmada çalı�ılması arasında istatistiksel açıdan anlamlı 

bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır. 

 

Tablo 23’de sektör çalı�anlarının Türkiye limanlarında özerk yapı 

olu�turulamamasının nedenleri hakkındaki görü�leri çalı�ılan firma durumuna göre 

incelenmi� ve a�a�ıdaki sonuçlara ula�ılmı�tır.  

 

Tablo 23. Limanların Özerk Yapıda Olmamasının Nedenleri 

 

 

�fade 

 No. 

 

�fadeler 

 

Çalı�ılan  

Firma 

 

N 

 

Ort. 

 

 

Std. 

Sapma 

 

Std. Hata 

�statistikleri 

Ta�eron 23 4,39 1,07 0,22  

1. 

Merkezi otoritenin liman 

yönetiminde çok güçlü olmasıdır. Özel 73 4,02 1,14 0,13 

Ta�eron 
23 3,78 0,73 0,15 

 

2. 

Özerk liman yönetiminde devletin ve 

özel sektörün rollerinin yeterince 

bilinmemesidir. Özel 73 3,68 0,99 0,11 

Ta�eron 23 4,00 0,95 0,19 3. Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir. 

Özel 73 3,32 1,23 0,14 

Ta�eron 23 3,86 1,05 0,22  

4. 

Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak 

kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir. 

Özel 
73 3,28 1,18 0,13 

Ta�eron 
23 4,34 0,77 0,16 

 

5. 

Özerkli�in bir pilot limanda denenip 

sonuçlarının Türkiye açısından 

uygunlu�u de�erlendirilmeden 

özelle�tirme sürecine girilmesidir. 

 

Özel 
73 3,82 1,14 0,13 
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Tablo 23. Limanların Özerk Yapıda Olmamasının Nedenleri (Devamı) 

 
 

�fade 

 No. 

 

�fadeler 

 

Çalı�ılan  

Firma 

 

N 

 

Ort. 

 

 

Std. 

Sapma 

 

Std. Hata 

�statistikleri 

Ta�eron 23 3,78 1,04 0,21 6. Limanlarda özerkle�menin hukuki 

altyapısının olmamasıdır. Özel 73 3,89 1,10 0,12 

 

 Ta�eron 
23 3,91 1,12 0,23 

 

 

7. 

Kamu limanlarına devlet bütçesinden 

yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme 

sürecine ba�lanmasıdır. 
 

Özel 
73 3,56 1,05 0,12 

Ta�eron 23 2,52 1,30 0,27 8. Ülkemizde liman otoritesinin 

bulunmamasıdır. Özel 73 3,15 1,40 0,16 

Ta�eron 23 3,43 1,34 0,27 9. Devlet kurumlarına olan güven 

eksikli�idir. Özel 73 3,52 1,38 0,16 

Ta�eron 23 3,78 0,90 0,18 10. Devletin limancılı�ı yeterince 

desteklememesidir. Özel 73 3,80 1,17 0,13 

Ta�eron 23 3,91 1,12 0,23 11. Liman yatırım ve i�letme bedellerinin 

yüksek olmasıdır. Özel 73 3,68 1,14 0,13 

Ta�eron 23 3,30 1,25 0,26 12. Limanlardaki kalifiye eleman 

eksikli�idir. Özel 73 3,57 1,07 0,12 

Ta�eron 23 3,17 0,93 0,19 13. Kamu limanlarının finansal 

yapılarının zayıf olmasıdır. Özel 73 3,36 1,04 0,12 

Ta�eron 
23 3,69 1,10 0,23 

 

14. 

Türkiye’de yeni liman kurma ve 

mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların 

basitle�tirilmemi� olmasıdır. 
 

Özel 
73 4,10 0,99 0,11 

Ta�eron 23 3,47 1,08 0,22 
 

15. 

 

 

Vergilerin yüksek olmasıdır. 

 

Özel 
73 3,76 1,04 0,12 

Ta�eron 23 4,34 1,02 0,21 16. Sektördeki bürokratik engellerdir. 

Özel 73 4,57 0,78 0,09 
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Tablo 23. Limanların Özerk Yapıda Olmamasının Nedenleri (Devamı) 

 

  Levene's Test for 

Equality of  Variances 

 

t-test for Equality of Means 

�fade 

No. 

  

F 

 

Sig. 

 
T 

 
df 

 
Sig. (2-
tailed) 

 
Mean 

Difference 

0,45 0,50 1,35 94 0,18 0,36 1. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
1,39 38,89 0,17 0,36 

2,09 0,15 0,43 94 0,66 0,09 2. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,50 49,79 0,61 0,09 

4,33 0,04 2,38 94 0,01 0,67 3. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
2,73 47,43 0,00 0,67 

1,28 0,26 2,10 94 0,03 0,58 4. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
2,23 40,86 0,03 0,58 

3,36 0,07 2,05 94 0,04 0,52 5. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı   2,50 54,83 0,01 0,52 

0,00 0,97 -0,41 94 0,67 -0,10 6. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,42 38,68 0,67 - 0,10 

0,94 0,33 1,37 94 0,17 0,35 7. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
1,32 35,03 0,19 0,35 

0,92 0,34 -1,90 94 0,06 -0,62 8. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-1,97 39,16 0,05 -0,62 

0,10 0,75 -0,26 94 0,79 -0,08 9. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,26 37,93 0,79 -0,08 

1,64 0,20 -0,09 94 0,92 -0,02 10. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,11 47,60 0,91 -0,02 

0,69 0,40 0,83 94 0,40 0,22 11. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,84 37,38 0,40 0,22 

1,37 0,24 -1,00 94 0,31 -0,27 12. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,93 32,82 0,35 -0,27 

1,32 0,25 -0,80 94 0,42 -0,19 13. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,85 40,81 0,40 -0,19 

1,45 0,23 -1,69 94 0,09 -0,41 14. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-1,60 33,96 0,11 -0,41 

0,03 0,84 -1,14 94 0,25 -0,28 15. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-1,12 35,97 0,26 -0,28 

4,40 0,03 -1,12 94 0,26 -0,22 16. Varyanslar aynı 
Varyanslar farklı   -0,97 30,41 0,33 -0,22 
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Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapı olu�turulamamasının nedenleri 

arasında yer alan ifadelerden; 

 

•  Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır, 

•  Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir, 

•  Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır 

•  Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır, 

•  Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır, 

•  Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir, 

•  Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir, 

•  Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır, 

•  Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir, 

•  Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır, 

•  Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır, 

•  Vergilerin yüksek olmasıdır, 

 

tamamının varyansı yapılan Levene Testi sonucunda ta�eron ve özel firmada 

çalı�ılması açısından e�it çıkmaktadır. Yani; 

 

Sign.>0,05 oldu�u için Levene Testi gruplar arası varyans farkının 

olmadı�ını göstermektedir. Bunun sonucunda tablodan varyanslar aynı yazan 

satırlara baktı�ımızda tüm ifadelerin Sig. (2-tailed) de�erinin 0,05’den büyük 

oldu�unu görürüz. Sig.(2-tailed)>0,05 oldu�u için yukarıda yer alan ifadeler 

açısından ta�eron ve özel firmada çalı�ılması arasında istatistiksel açıdan anlamlı 

bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapı olu�turulamamasının nedenleri 

arasında yer alan ifadelerden “Devletin saf dı�ı bırakılarak limanların do�rudan 

özelle�tirilmesidir” ve “Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye 
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açısından uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir” 

ifadelerinin varyansları yapılan Levene Testi sonucunda aynı çıkmaktadır. Ancak, 

Sig.(2-tailed)<0,05 oldu�u için yukarıda yer alan ifadeler açısından ta�eron ve özel 

firmada çalı�ılması arasında istatistiksel açıdan anlamlı bir farkın oldu�u 

sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapı olu�turulamamasının nedenleri 

arasında yer alan “Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir” ve “Sektördeki bürokratik 

engellerdir” ifadelerinin varyansı yapılan Levene Testi sonucunda ta�eron ve özel 

firmada çalı�ılması açısından farklı çıkmaktadır. Yani;  

 

Sign.<0,05 oldu�u için Levene Testi gruplar arası varyans farkının oldu�unu 

göstermektedir. Buradan tabloda varyanslar farklı yazan satıra baktı�ımızda 

Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir ifadesinin Sig. (2-tailed) de�erinin 0,05’den daha 

küçük oldu�u görülmektedir. Sig.(2 -tailed)<0,05 oldu�u için yukarıda yer alan ifade 

açısından ta�eron ve özel firmada çalı�ılması arasında istatistiksel açıdan anlamlı 

bir farkın oldu�u sonucuna ula�ılmaktadır. Ancak, sektördeki bürokratik engellerdir 

ifadesinin Sig. (2-tailed) de�eri 0,05’den büyük oldu�u için bu ifade açısından 

ta�eron ve özel firmada çalı�ılması arasında istatistiksel açıdan anlamlı bir farkın 

olmadı�ı sonucuna varılır. 

 

Tablo 24’de katılımcıların çalı�tıkları firma durumuna göre Türkiye 

limanlarında özerk yapının olu�turulabilmesi amacıyla gerekli ko�ullara ili�kin 

görü�lerini incelemek için t-testi analizleri yapılmı�tır ve a�a�ıdaki sonuçlara 

ula�ılmı�tır. 
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Tablo 24. Limanlarda Özerk Yapı Olu�turulabilmesi �çin Gereken Ko�ullar    

 

 

�fade 

 No. 

 

�fadeler 
 

Çalı�ılan 
Firma 

 

N 

 

Ort. 

 

 

Std. 

Sapma 

 

Std. Hata 

�statistikleri 

Ta�eron 23 4,60 0,72 0,15  

1. 

Limancılık yatırımlarını özendirecek 

mali önlemler alınması faydalı 

olacaktır. 

Özel 
73 4,34 0,74 0,08 

Ta�eron 23 4,52 0,89 0,18  

2. 

Limancılık yatırımlarını özendirecek 

yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır. 

Özel 
73 4,50 0,66 0,07 

Ta�eron 
23 4,34 0,77 0,16 

 

 

3. 

Yapılması gereken yasal 

düzenlemelerde, devlet ve özel 

sektörün i�birli�i yapması faydalı 

olacaktır. 
Özel 

73 4,35 0,67 0,07 

Ta�eron 
23 3,73 0,96 0,20 

 

 

4. 

Devlet – denizcilik sektörü – 

üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı 

ve koordineli çalı�malar yapılması 

faydalı olacaktır. 

Özel 
73 4,23 0,84 0,09 

Ta�eron 
23 4,17 0,88 0,18 

 

5. 

618 sayılı Limanlar Kanunu’nda 

gerekli yasal düzenlemeler yapılarak 

özerk liman idarelerinin kurulması 

faydalı olacaktır. 

Özel 
73 4,04 0,91 0,10 

Ta�eron 23 4,39 0,65 0,13 6. Pilot bir liman uygulaması faydalı 

olacaktır. Özel 73 4,01 0,97 0,11 

Ta�eron 
23 4,47 0,66 0,13 

 

7. 

Pilot limanın Türkiye limanları için 

uygunlu�unun de�erlendirilmesi 

faydalı olacaktır. 

 

Özel 
73 4,13 0,99 0,11 

Ta�eron 
23 3,47 1,16 0,24 

 

 

8. 

Liman i�letmesini tek bir firmaya 

vererek özelle�tirmek yerine, limanın 

özerk bir yapıya kavu�turularak 

i�letmenin özelle�tirilmesi faydalı 

olacaktır. 

 

Özel 73 3,60 1,35 0,15 
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Tablo 24.Limanlarda Özerk Yapı Olu�turulabilmesi �çin Gereken Ko�ullar  (Devamı)  

 

  Levene's Test for 

Equality of  Variances 

 

t-test for Equality of Means 

�fade 

No. 

  

F 

 

Sig. 

 
T 

 
df 

 
Sig. (2-
tailed) 

 
Mean 

Difference 

0,21 0,64 1,49 94 0,13 -0,26 1. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
1,52 38,11 0,13 -0,26 

1,17 0,28 0,08 94 0,93 0,01 2. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,07 30,09 0,94 0,01 

0,64 0,42 -0,05 94 0,96 -0,00 3. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,04 33,16 0,96 -0,00 

1,19 0,27 -2,36 94 0,02 -0,49 4. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-2,20 33,26 0,03 -0,49 

0,54 0,46 0,60 94 0,54 0,13 5. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
0,62 38,09 0,53 0,13 

0,68 0,40 1,72 94 0,08 0,37 6. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
2,11 55,33 0,03 0,37 

1,49 0,22 1,54 94 0,12 0,34 7. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
1,88 55,21 0,06 0,34 

2,20 0,14 -0,39 94 0,69 -0,12 8. Varyanslar aynı 
 
Varyanslar farklı 

  
-0,43 42,36 0,66 -0,12 

 

Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulabilmesi için gereken ko�ullar 

arasında yer alan ifadelerden; 

 

•  Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 

•  Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 

•  Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel sektörün 

i�birli�i yapması faydalı olacaktır, 

•  618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak 

özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır, 

•  Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır, 
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•  Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi 

faydalı olacaktır, 

•   Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, 

limanın özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin özelle�tirilmesi 

faydalı olacaktır, 

 

hepsinin varyansı yapılan Levene Testi sonucunda ta�eron ve özel firmada 

çalı�ılması açısından e�it çıkmaktadır. Yani; 

 

Sign.>0,05 oldu�u için Levene Testi gruplar arası varyans farkının 

olmadı�ını göstermektedir. Bunun sonucunda tablodan varyanslar aynı yazan 

satırlara baktı�ımızda tüm ifadelerin Sig. (2-tailed) de�erinin 0,05’den büyük 

oldu�unu görürüz. Sig.(2-tailed)>0,05 oldu�u için yukarıda yer alan ifadeler 

açısından ta�eron ve özel firmada çalı�ılması arasında istatistiksel açıdan anlamlı 

bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır. 

 

“Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır” ifadesinin de varyansı yapılan 

Levene Testi sonucunda aynı çıkmaktadır. Ancak, Sig.(2-tailed)<0,05 oldu�u için 

yukarıda yer alan ifade açısından ta�eron ve özel firmada çalı�ılması arasında 

istatistiksel açıdan anlamlı bir farkın oldu�u sonucuna ula�ılmaktadır 

 

             5.2.3. ANOVA ve One-way ANOVA Testleri 

 

                       5.2.3.1. Çalı�anın Ya�ı ANOVA Testine �li�kin Sonuçlar 

 

A�a�ıdaki tablolarda çalı�anın ya�ına ili�kin yapılan ANOVA ve one-way 

ANOVA testlerinin sonuçları gösterilmi�tir ve de�erlendirmeler yapılmı�tır. 

 

Tablo 25’de, Tablo 26’da ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 
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Tablo 25. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

 

1. 

 

Esnek tarife yapısını sa�layacaktır. 

 

2. 

 

Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

 

3. 

 

Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır. 

 

4. 

 

Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır.  

 

5. 

 

Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha 

adaletli olunmasını sa�layacaktır. 

 

6. 

 

Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

 

7. 

 

Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır. 

 

8. 

 

Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır.  
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Tablo 26. Çalı�anın Ya�ına �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 3,627 3 1,209 ,861 ,464 

Gruplar içi 129,113 92 1,403   

 

1. 

Toplam 132,740 95    

Gruplar arası 2,166 3 ,722 ,598 ,618 

Gruplar içi 111,073 92 1,207   

 

2. 

Toplam 113,240 95    

Gruplar arası 4,467 3 1,489 1,670 ,179 

Gruplar içi 82,033 92 ,892   

 

3. 

Toplam 86,500 95    

Gruplar arası 1,306 3 ,435 ,448 ,719 

Gruplar içi 89,351 92 ,971   

 

4. 

Toplam 90,656 95    

Gruplar arası ,958 3 ,319 ,221 ,882 

Gruplar içi 133,001 92 1,446   

 

5. 

Toplam 133,958 95    

Gruplar arası 3,891 3 1,297 1,590 ,197 

Gruplar içi 75,067 92 ,816   

 

6. 

Toplam 78,958 95    

Gruplar arası 1,706 3 ,569 ,605 ,613 

Gruplar içi 86,450 92 ,940   

 

7. 

Toplam 88,156 95    

Gruplar arası 5,856 3 1,952 1,104 ,352 

Gruplar içi 162,633 92 1,768   

 

8. 

Toplam 168,490 95    

 

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 26’da yer alan de�erlere göre Türkiye 

limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlar arasında yer alan 

ifadelerden; 

 

1. Esnek tarife yapısını sa�layacaktır, 

2. Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır, 

3. Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır, 
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4. Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır, 

5. Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha adaletli 

olunmasını sa�layacaktır, 

6. Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

7. Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır, 

8. Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır, 

 

hepsinin Tablo 26’da yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den 

büyük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) 

çalı�anların ya�ı ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde istatistiksel 

olarak anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

Yapılan ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan ANOVA tablosu hangi ikili 

gruplar arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair bilgi vermemektedir. Bunun için 

ayrıca test yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey testi uygulanmı�tır ve a�a�ıdaki 

sonuçlara ula�ılmı�tır. 

 

Tukey testi sonucunda çalı�anın ya�ı ile yukarıda yer alan 8 ifade arasındaki 

farkın istatistiksel olarak anlamlı olmadı�ı anla�ılmaktadır. Çünkü bu ifadelerin Sig. 

(Anlamlılık) de�erinin 0,05’den büyük olması (Sig.>0,05)  gruplar arası farkın 

olmadı�ını göstermektedir. Yani, istatistiksel açıdan çalı�anın ya�ı ile bu ifadeler 

arasında anlamlı bir farkın olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

Tablo 27’de, Tablo 28’de ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 
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Tablo 27. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

1. Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır. 

2. Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir. 

3. Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir. 

4. Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir. 

 

5. 

Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye 

açısından uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine 

girilmesidir. 

6. Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır. 

7. Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi 

sonucu limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır. 

8. Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır. 

9. Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir. 

10. Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir. 

11. Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır. 

12. Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir. 

13. Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır. 

14. Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır. 

15. Vergilerin yüksek olmasıdır. 

16. Sektördeki bürokratik engellerdir. 
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Tablo 28. Çalı�anın Ya�ına �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 3,862 3 1,287 1,005 ,394 

Gruplar içi 117,877 92 1,281   

 

1. 

Toplam 121,740 95    

Gruplar arası 10,400 3 3,467 4,343 ,007 

Gruplar içi 73,433 92 ,798   

 

2. 

Toplam 83,833 95    

Gruplar arası 2,119 3 ,706 ,478 ,698 

Gruplar içi 135,871 92 1,477   

 

3. 

Toplam 137,990 95    

Gruplar arası 11,412 3 3,804 2,914 ,038 

Gruplar içi 120,078 92 1,305   

 

4. 

Toplam 131,490 95    

Gruplar arası 5,380 3 1,793 1,537 ,210 

Gruplar içi 107,359 92 1,167   

 

5. 

Toplam 112,740 95    

Gruplar arası ,981 3 ,327 ,273 ,845 

Gruplar içi 110,259 92 1,198   

 

6. 

Toplam 111,240 95    

Gruplar arası 9,025 3 3,008 2,742 ,048 

Gruplar içi 100,933 92 1,097   

 

7. 

Toplam 109,958 95    

Gruplar arası 1,638 3 ,546 ,272 ,845 

Gruplar içi 184,362 92 2,004   

 

8. 

Toplam 186,000 95    

Gruplar arası 10,155 3 3,385 1,855 ,143 

Gruplar içi 167,845 92 1,824   

 

9. 

Toplam 178,000 95 
   

Gruplar arası 8,275 3 2,758 2,329 ,080 

Gruplar içi 108,964 92 1,184   

 

10. 

Toplam 117,240 95    

Gruplar arası 16,056 3 5,352 4,626 ,005 

Gruplar içi 106,434 92 1,157   

 

11. 

Toplam 122,490 95    
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Tablo 28. Çalı�anın Ya�ına �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları (Devamı) 
 
 
�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 2,235 3 ,745 ,582 ,628 

Gruplar içi 117,754 92 1,280   

 

12. 

Toplam 119,990 95    

Gruplar arası 9,853 3 3,284 3,390 ,021 

Gruplar içi 89,136 92 ,969   

 

13. 

Toplam 98,990 95    

Gruplar arası 2,492 3 ,831 ,776 ,510 

Gruplar içi 98,497 92 1,071   

 

14. 

Toplam 100,990 95    

Gruplar arası 3,174 3 1,058 ,945 ,423 

Gruplar içi 103,065 92 1,120   

 

15. 

Toplam 106,240 95    

Gruplar arası 7,104 3 2,368 3,580 ,017 

Gruplar içi 60,854 92 ,661   

 

16. 

Toplam 67,958 95 
   

 

 

Anova testi sonucunda olu�an Tablo 28’de yer alan Türkiye limanlarında 

özerk yapının olu�turulamamasının nedenleri arasında yer alan ifadelerden; 

 

� Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır, 

� Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir, 

� Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye 

açısından uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine 

girilmesidir, 

� Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır, 

� Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır, 

� Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir, 

� Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir, 

� Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir, 
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� Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır. 

� Vergilerin yüksek olmasıdır, 

 

hepsinin Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den büyük oldu�u 

görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) çalı�anların ya�ı 

ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı bir 

fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 28’de yer alan Türkiye limanlarında 

özerk yapının olu�turulamamasının nedenleri arasında yer alan ifadelerden; 

 

•  Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir, 

•  Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir, 

•  Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır, 

•  Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır, 

•  Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır, 

•  Sektördeki bürokratik engellerdir, 

 

hepsinin Tablo 28’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den 

küçük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den küçük oldu�u için (Sig.<0,05) 

çalı�anların ya�ı ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde istatistiksel 

olarak anlamlı bir fark vardır sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

 ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan Anova tablosu hangi ikili gruplar 

arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair bilgi vermemektedir. Bunun için ayrıca test 

yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey testi uygulanmı�tır ve a�a�ıdaki sonuçlara 

ula�ılmı�tır. 



 127 

Yapılan Tukey testi sonucunda çalı�anın ya�ı ile Türkiye limanlarında özerk 

yapının olu�turulamamasının nedenleri arasında yer alan ifadelerden; 

 

•  Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır, 

•  Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir, 

•  Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından 

uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir, 

•  Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır, 

•  Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır, 

•  Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır, 

•  Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir, 

•  Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir, 

•  Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir, 

•  Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır, 

•  Vergilerin yüksek olmasıdır, 

 

hepsinin Sig. (Anlamlılık) de�erinin 0,05’den büyük olması (Sig.>0,05)  gruplar 

arası farkın olmadı�ını göstermektedir. Yani, istatistiksel açıdan çalı�anın ya�ı ile 

bu ifadeler arasında anlamlı bir farkın olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır. 

 

A�a�ıda yer alan tablolarda hangi gruplar arasında istatistiksel açıdan 

anlamlı farklılıkların oldu�u ifadeler incelenmi�tir. 
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Tablo 29. Devlet ve Özel Sektörün Rollerinin Bilinmemesine �li�kin ANOVA  

                Analizi Sonuçları 

          

 

 (I) Çalı�anın Ya�ı 

  

 (J) Çalı�anın Ya�ı 

  Ortalama Farkı 

(Mean Difference) 

           (I-J)          

  

  Standart    

    Hata 

       

       Sig. 

          31-40          0,46       0,23         0,21 

          41-50         -0,29       0,25         0,67 

           

          21-30 

   51 ya� ve üzeri          0,50       0,32         0,41 

          21-30         -0,46       0,23         0,21 

          41-50         -0,75*       0,23         0,00 

          

          31-40 

   51 ya� ve üzeri          0,04       0,30         0,99 

          21-30          0,29       0,25         0,67 

          31-40          0,75*       0,23         0,00 

           

          41-50 

    51 ya� ve üzeri          0,79       0,32         0,07 

         21-30         -0,50       0,32         0,41 

         31-40          -0,04       0,30         0,99 

   

   51 ya� ve üzeri 

         41-50          -0,79       0,32         0,07 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Ya�ı 31-40 ile 41-50 arasında olanların özerk liman yönetiminde devletin ve 

özel sektörün rollerinin yeterince bilinmedi�ini dü�ünmeleri arasındaki farkın 

istatistiksel olarak anlamlı oldu�u anla�ılmaktadır. Çünkü Sig.0,05’den küçük 

çıkmı�tır (Sig.<0,05). Di�er tüm gruplar arasındaki ili�ki Sig.>0,05 oldu�u için 

istatistiksel olarak anlamsızdır. 
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Tablo 30. Devletin Saf Dı�ı Bırakılarak Limanların Do�rudan Özelle�tirilmesine  

                �li�kin ANOVA Analizi Sonuçları 

 

 

 (I) Çalı�anın Ya�ı 

 

 (J) Çalı�anın Ya�ı 

   Ortalama Farkı 

 (Mean Difference) 

         (I-J) 

    

  Standart 

     Hata 

      

       Sig. 

          31-40 -,03995 ,30335 ,999 

          41-50 ,28870 ,33008 ,818 

           

          21-30 

   51 ya� ve üzeri 1,06324 ,41881 ,061 

          21-30 ,03995 ,30335 ,999 

          41-50 ,32865 ,29578 ,684 

          

          31-40 

   51 ya� ve üzeri 1,10319* ,39234 ,030 

          21-30 -,28870 ,33008 ,818 

          31-40 -,32865 ,29578 ,684 

           

          41-50 

    51 ya� ve üzeri ,77455 ,41335 ,246 

         21-30 -1,06324 ,41881 ,061 

         31-40 -1,10319* ,39234 ,030 

   

   51 ya� ve üzeri 

         41-50 -,77455 ,41335 ,246 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Ya�ı 31-40 ile 51 ya� ve üzerinde olanların devletin saf dı�ı bırakılarak 

limanların do�rudan özelle�tirildi�i görü�ü arasındaki farkın istatistiksel olarak 

anlamlı oldu�u anla�ılmaktadır. Çünkü Sig.0,05’den küçük çıkmı�tır (Sig.<0,05). 

Di�er tüm gruplar arasındaki ili�ki Sig.>0,05 oldu�u için istatistiksel olarak 

anlamsızdır. 
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Tablo 31. Liman Yatırım ve ��letme Bedellerinin Yüksek Olmasına �li�kin 

                ANOVA Analizi Sonuçları 

 

 

 (I) Çalı�anın Ya�ı 

 

 (J) Çalı�anın Ya�ı 

    Ortalama Farkı 

 (Mean Difference) 

            (I-J) 

   

   Standart 

      Hata 

       

       Sig. 

          31-40 ,01058 ,28560 1,000 

          41-50 ,23652 ,31077 ,872 

           

          21-30 

   51 ya� ve üzeri 1,32016* ,39430 ,006 

          21-30 -,01058 ,28560 1,000 

          41-50 ,22595 ,27847 ,849 

          

          31-40 

   51 ya� ve üzeri 1,30958* ,36938 ,003 

          21-30 -,23652 ,31077 ,872 

          31-40 -,22595 ,27847 ,849 

           

          41-50 

    51 ya� ve üzeri 1,08364* ,38916 ,032 

         21-30 -1,32016* ,39430 ,006 

         31-40 -1,30958* ,36938 ,003 

   

   51 ya� ve üzeri 

         41-50 -1,08364* ,38916 ,032 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Ya�ı 21-30, 31-40,41-50, 51 ya� ve üzeri olanlarla liman yatırım ve i�letme 

bedellerinin yüksek oldu�u görü�ü arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için, gruplar 

arası farkın istatistiksel olarak anlamlı çıktı�ı görülmektedir. 
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Tablo 32. : Kamu Limanlarının Finansal Yapılarının Zayıf Olmasına �li�kin 

                  ANOVA Analizi Sonuçları 

 

 

 (I) Çalı�anın Ya�ı 

 

  (J) Çalı�anın Ya�ı 

   Ortalama Farkı 

 (Mean Difference) 

           (I-J) 

    

  Standart 

    Hata 

        

       Sig. 

          31-40 ,26322 ,26136 ,746 

          41-50 ,57565 ,28439 ,187 

           

          21-30 

   51 ya� ve üzeri 1,05929* ,36084 ,021 

          21-30 -,26322 ,26136 ,746 

          41-50 ,31243 ,25483 ,612 

          

          31-40 

   51 ya� ve üzeri ,79607 ,33803 ,093 

          21-30 -,57565 ,28439 ,187 

          31-40 -,31243 ,25483 ,612 

           

          41-50 

    51 ya� ve üzeri ,48364 ,35614 ,529 

         21-30 -1,05929* ,36084 ,021 

         31-40 -,79607 ,33803 ,093 

   

   51 ya� ve üzeri 

         41-50 -,48364 ,35614 ,529 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Ya�ı 21-30 ile 51 ya� ve üzeri olanların kamu limanlarının finansal 

yapılarının zayıf oldu�unu dü�ünmeleri arasındaki farkın istatistiksel olarak 

anlamlı oldu�u anla�ılmaktadır. Çünkü Sig.0,05’den küçük çıkmı�tır (Sig.<0,05). 

Di�er tüm gruplar arasındaki ili�ki Sig.>0,05 oldu�u için istatistiksel olarak 

anlamsızdır. 
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Tablo 33. Sektördeki Bürokratik Engellere �li�kin ANOVA Analizi Sonuçları 

 

 

 (I) Çalı�anın Ya�ı 

 

  (J) Çalı�anın Ya�ı 

   Ortalama Farkı 

 (Mean Difference) 

           (I-J) 

    

  Standart 

    Hata 

        

       Sig. 

          31-40 -,11633 ,21595 ,949 

          41-50 -,28174 ,23498 ,629 

           

          21-30 

   51 ya� ve üzeri ,66008 ,29815 ,127 

          21-30 ,11633 ,21595 ,949 

          41-50 -,16541 ,21056 ,861 

          

          31-40 

   51 ya� ve üzeri ,77641* ,27930 ,033 

          21-30 ,28174 ,23498 ,629 

          31-40 ,16541 ,21056 ,861 

           

          41-50 

    51 ya� ve üzeri ,94182* ,29426 ,010 

         21-30 -,66008 ,29815 ,127 

         31-40 -,77641* ,27930 ,033 

   

   51 ya� ve üzeri 

         41-50 -,94182* ,29426 ,010 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Ya�ı 31-40, 41-50 ile 51 ya� ve üzeri olanların sektörde bürokratik engellerin 

ya�andı�ını dü�ünmeleri arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak 

anlamlı çıkmaktadır. Ya�ı 21-30 olanlar arasındaki ili�ki ise Sig.>0,05 oldu�u için 

istatistiksel olarak anlamsızdır. 

 

Tablo 34’de, Tablo 35’de ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 
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Tablo 34. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

 

1. 

 

Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması 

faydalı olacaktır. 

 

2. 

 

Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması 

faydalı olacaktır. 

 

3. 

 

Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel 

sektörün i�birli�i yapması faydalı olacaktır. 

 

4. 

 

Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, 

planlı ve koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır. 

 

5. 

 

618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler 

yapılarak özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır. 

 

6. 

 

Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır. 

 

7. 

 

Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun 

de�erlendirilmesi faydalı olacaktır 

 

8. 

 

Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, 

limanın özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin 

özelle�tirilmesi faydalı olacaktır. 
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Tablo 35. Çalı�anın Ya�ına �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 2,174 3 ,725 1,308 ,277 

Gruplar içi 50,982 92 ,554   

 

1. 

Toplam 53,156 95    

Gruplar arası 3,508 3 1,169 2,314 ,081 

Gruplar içi 46,482 92 ,505   

 

2. 

Toplam 49,990 95    

Gruplar arası 2,490 3 ,830 1,757 ,161 

Gruplar içi 43,468 92 ,472   

 

3. 

Toplam 45,958 95    

Gruplar arası 1,670 3 ,557 ,691 ,560 

Gruplar içi 74,070 92 ,805   

 

4. 

Toplam 75,740 95    

Gruplar arası 8,211 3 2,737 3,583 ,017 

Gruplar içi 70,278 92 ,764   

 

5. 

Toplam 78,490 95    

Gruplar arası 12,551 3 4,184 5,627 ,001 

Gruplar içi 68,407 92 ,744   

 

6. 

Toplam 80,958 95    

Gruplar arası 13,454 3 4,485 5,984 ,001 

Gruplar içi 68,952 92 ,749   

 

7. 

Toplam 82,406 95    

Gruplar arası 11,737 3 3,912 2,404 ,073 

Gruplar içi 149,752 92 1,628   

 

8. 

Toplam 161,490 95    

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 35’de yer alan Türkiye limanlarında 

özerk yapı olu�turulabilmesi için gereken ko�ullar arasında yer alan ifadelerden; 

 

•  Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 

•  Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 
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•  Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel sektörün 

i�birli�i yapması faydalı olacaktır, 

•  Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır, 

•  Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, 

limanın özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin özelle�tirilmesi 

faydalı olacaktır, 

 

hepsinin Tablo 35’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den 

büyük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) 

çalı�anların ya�ı ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde istatistiksel 

olarak anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 35’de yer alan Türkiye limanlarında 

özerk yapı olu�turulabilmesi için gereken ko�ullar arasında yer alan ifadelerden; 

 

•  618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak 

özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır, 

•  Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır, 

•  Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi 

faydalı olacaktır, 

 

üçünün de Tablo 35’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den 

küçük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den küçük oldu�u için (Sig.<0,05) 

çalı�anların ya�ı ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde istatistiksel 

olarak anlamlı bir fark vardır sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

Yapılan ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan ANOVA tablosu hangi ikili 

gruplar arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair bilgi vermemektedir. Bunun için 

ayrıca test yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey testi uygulanmı�tır ve a�a�ıdaki 

sonuçlara ula�ılmı�tır. 
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Tukey testi sonucunda çalı�anın ya�ı ile Türkiye limanlarında özerk yapı 

olu�turulabilmesi için gereken ko�ullar arasında yer alan ifadelerden; 

 

•  Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 

•  Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 

•  Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel sektörün 

i�birli�i yapması faydalı olacaktır, 

•  Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır, 

•  Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, 

limanın özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin özelle�tirilmesi 

faydalı olacaktır, 

 

hepsinin Sig. (Anlamlılık) de�erinin 0,05’den büyük olması (Sig.>0,05)  gruplar 

arası farkın olmadı�ını göstermektedir. Yani, istatistiksel açıdan çalı�anın ya�ı ile 

bu ifadeler arasında anlamlı bir farkın olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

A�a�ıda yer alan tablolarda hangi gruplar arasında istatistiksel açıdan 

anlamlı farklılıkların oldu�u ifadeler incelenmi�tir. 
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Tablo 36. 618 Sayılı Limanlar Kanunu’nda Yasal Düzenlemeler Yapılarak Özerk    

                Liman �darelerinin Kurulmasına �li�kin ANOVA Analizi Sonuçları   

                       

 

 (I) Çalı�anın Ya�ı 

 

  (J) Çalı�anın Ya�ı 

   Ortalama Farkı 

 (Mean Difference) 

           (I-J) 

    

  Standart 

    Hata 

        

       Sig. 

          31-40 -,12926 ,23207 ,944 

          41-50 -,11304 ,25252 ,970 

           

          21-30 

   51 ya� ve üzeri ,81423 ,32040 ,060 

          21-30 ,12926 ,23207 ,944 

          41-50 ,01622 ,22628 1,000 

          

          31-40 

   51 ya� ve üzeri ,94349* ,30015 ,012 

          21-30 ,11304 ,25252 ,970 

          31-40 -,01622 ,22628 1,000 

           

          41-50 

    51 ya� ve üzeri ,92727* ,31623 ,022 

         21-30 -,81423 ,32040 ,060 

         31-40 -,94349* ,30015 ,012 

   

   51 ya� ve üzeri 

         41-50 -,92727* ,31623 ,022 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Ya�ı 31-40, 41-50, 51 ya� ve üzeri olanlarla 618 sayılı Limanlar Kanunu’nda 

gerekli yasal düzenlemeler yapılarak özerk liman idarelerinin kurulmasının faydalı 

olaca�ını dü�ünmeleri arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak 

anlamlı çıkmaktadır. Ya�ı 21-30 olanlar arasındaki ili�ki ise Sig.>0,05 oldu�u için 

istatistiksel olarak anlamsızdır. 
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Tablo 37. Pilot Bir Liman Uygulamasının Faydalı Olaca�ına �li�kin ANOVA Analizi    

                Sonuçları 

 

 

 (I) Çalı�anın Ya�ı 

 

  (J) Çalı�anın Ya�ı 

   Ortalama Farkı 

 (Mean Difference) 

           (I-J) 

    

  Standart 

    Hata 

        

       Sig. 

          31-40 -,25852 ,22896 ,673 

          41-50 ,25391 ,24914 ,739 

           

          21-30 

   51 ya� ve üzeri ,90119* ,31611 ,027 

          21-30 ,25852 ,22896 ,673 

          41-50 ,51243 ,22325 ,107 

          

          31-40 

   51 ya� ve üzeri 1,15971* ,29613 ,001 

          21-30 -,25391 ,24914 ,739 

          31-40 -,51243 ,22325 ,107 

           

          41-50 

    51 ya� ve üzeri ,64727 ,31199 ,169 

         21-30 -,90119* ,31611 ,027 

         31-40 -1,15971* ,29613 ,001 

   

   51 ya� ve üzeri 

         41-50 -,64727 ,31199 ,169 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Ya�ı 21-30, 31-40, 51 ya� ve üzeri olanlarla pilot bir liman uygulamasının 

faydalı olaca�ını dü�ünmeleri arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel 

olarak anlamlı çıkmaktadır. Ya�ı 41-50 olanlar arasındaki ili�ki ise Sig.>0,05 

oldu�u için istatistiksel olarak anlamsızdır. 
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Tablo 38. Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun De�erlendirilmesine 

                �li�kin ANOVA Analizi Sonuçları 

 

 

 (I) Çalı�anın Ya�ı 

 

  (J) Çalı�anın Ya�ı 

   Ortalama Farkı 

 (Mean Difference) 

           (I-J) 

    

  Standart 

    Hata 

        

       Sig. 

          31-40 -,19271 ,22987 ,836 

          41-50 ,34783 ,25013 ,508 

           

          21-30 

   51 ya� ve üzeri ,98419* ,31736 ,013 

          21-30 ,19271 ,22987 ,836 

          41-50 ,54054 ,22413 ,082 

          

          31-40 

   51 ya� ve üzeri 1,17690* ,29731 ,001 

          21-30 -,34783 ,25013 ,508 

          31-40 -,54054 ,22413 ,082 

           

          41-50 

    51 ya� ve üzeri ,63636 ,31323 ,184 

         21-30 -,98419* ,31736 ,013 

         31-40 -1,17690* ,29731 ,001 

   

   51 ya� ve üzeri 

         41-50 -,63636 ,31323 ,184 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Ya�ı 21-30, 31-40, 51 ya� ve üzeri olanlarla pilot limanın Türkiye limanları 

için uygunlu�unun de�erlendirilmesinin faydalı olaca�ını dü�ünmeleri arasındaki 

fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak anlamlı çıkmaktadır. Ya�ı 41-50 

olanlar arasındaki ili�ki ise Sig.>0,05 oldu�u için istatistiksel olarak anlamsızdır. 

 

         5.2.3.2. Ö�renim Düzeyi ANOVA Testine �li�kin Sonuçlar 

 

A�a�ıdaki tabloda katılımcıların ö�renim düzeyine ili�kin yapılan ANOVA 

ve one-way ANOVA testlerinin sonuçları gösterilmi�tir ve de�erlendirmeler 

yapılmı�tır. 

 

Tablo 39’da, Tablo 40‘da ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 
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Tablo 39. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

 

1. 

 

Esnek tarife yapısını sa�layacaktır. 

 

2. 

 

Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

 

3. 

 

Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır. 

 

4. 

 

Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır.  

 

5. 

 

Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha 

adaletli olunmasını sa�layacaktır. 

 

6. 

 

Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

 

7. 

 

Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır. 

 

8. 

 

Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır.  
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Tablo 40. Ö�renim Düzeyine �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 2,517 3 ,839 ,593 ,621 

Gruplar içi 130,222 92 1,415   

 

1. 

Toplam 132,740 95    

Gruplar arası ,770 3 ,257 ,210 ,889 

Gruplar içi 112,470 92 1,222   

 

2. 

Toplam 113,240 95    

Gruplar arası ,086 3 ,029 ,030 ,993 

Gruplar içi 86,414 92 ,939   

 

3. 

Toplam 86,500 95    

Gruplar arası 1,475 3 ,492 ,507 ,678 

Gruplar içi 89,181 92 ,969   

 

4. 

Toplam 90,656 95    

Gruplar arası 1,608 3 ,536 ,372 ,773 

Gruplar içi 132,351 92 1,439   

 

5. 

Toplam 133,958 95    

Gruplar arası ,036 3 ,012 ,014 ,998 

Gruplar içi 78,922 92 ,858   

 

6. 

Toplam 78,958 95    

Gruplar arası ,353 3 ,118 ,123 ,946 

Gruplar içi 87,803 92 ,954   

 

7. 

Toplam 88,156 95    

Gruplar arası 5,932 3 1,977 1,119 ,345 

Gruplar içi 162,557 92 1,767   

 

8. 

Toplam 168,490 95    

 

Tablo 41’de, Tablo 42’de ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 
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Tablo 41. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

1. Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır. 

2. Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir. 

3. Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir. 

4. Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir. 

 

5. 

Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye 

açısından uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine 

girilmesidir. 

6. Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır. 

7. Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi 

sonucu limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır. 

8. Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır. 

9. Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir. 

10. Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir. 

11. Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır. 

12. Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir. 

13. Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır. 

14. Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır. 

15. Vergilerin yüksek olmasıdır. 

16. Sektördeki bürokratik engellerdir. 
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Tablo 42. Ö�renim Düzeyine �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 5,836 3 1,945 1,544 ,208 

Gruplar içi 115,903 92 1,260   

 

1. 

Toplam 121,740 95    

Gruplar arası 5,787 3 1,929 2,274 ,085 

Gruplar içi 78,046 92 ,848   

 

2. 

Toplam 83,833 95    

Gruplar arası 11,666 3 3,889 2,832 ,043 

Gruplar içi 126,324 92 1,373   

 

3. 

Toplam 137,990 95    

Gruplar arası 3,266 3 1,089 ,781 ,507 

Gruplar içi 128,224 92 1,394   

 

4. 

Toplam 131,490 95    

Gruplar arası 4,040 3 1,347 1,140 ,337 

Gruplar içi 108,700 92 1,182   

 

5. 

Toplam 112,740 95    

Gruplar arası 1,589 3 ,530 ,444 ,722 

Gruplar içi 109,651 92 1,192   

 

6. 

Toplam 111,240 95    

Gruplar arası ,435 3 ,145 ,122 ,947 

Gruplar içi 109,524 92 1,190   

 

7. 

Toplam 109,958 95    

Gruplar arası 2,097 3 ,699 ,350 ,789 

Gruplar içi 183,903 92 1,999   

 

8. 

Toplam 186,000 95    

Gruplar arası 1,383 3 ,461 ,240 ,868 

Gruplar içi 176,617 92 1,920   

 

9. 

Toplam 178,000 95 
   

Gruplar arası ,794 3 ,265 ,209 ,890 

Gruplar içi 116,446 92 1,266   

 

10. 

Toplam 117,240 95    

Gruplar arası 8,210 3 2,737 2,203 ,093 

Gruplar içi 114,279 92 1,242   

 

11. 

Toplam 122,490 95    
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Tablo 42. Ö�renim Düzeyine �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları (Devamı) 
 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 2,872 3 ,957 ,752 ,524 

Gruplar içi 117,117 92 1,273   

 

12. 

Toplam 119,990 95    

Gruplar arası 1,853 3 ,618 ,585 ,626 

Gruplar içi 97,137 92 1,056   

 

13. 

Toplam 98,990 95    

Gruplar arası ,266 3 ,089 ,081 ,970 

Gruplar içi 100,724 92 1,095   

 

14. 

Toplam 100,990 95    

Gruplar arası 4,559 3 1,520 1,375 ,255 

Gruplar içi 101,681 92 1,105   

 

15. 

Toplam 106,240 95    

Gruplar arası ,746 3 ,249 ,340 ,796 

Gruplar içi 67,213 92 ,731   

 

16. 

Toplam 67,958 95 
   

 

 

Tablo 43’de, Tablo 44’de ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 
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Tablo 43. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

 

1. 

 

Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması 

faydalı olacaktır. 

 

2. 

 

Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması 

faydalı olacaktır. 

 

3. 

 

Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel 

sektörün i�birli�i yapması faydalı olacaktır. 

 

4. 

 

Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, 

planlı ve koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır. 

 

5. 

 

618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler 

yapılarak özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır. 

 

6. 

 

Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır. 

 

7. 

 

Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun 

de�erlendirilmesi faydalı olacaktır 

 

8. 

 

Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, 

limanın özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin 

özelle�tirilmesi faydalı olacaktır. 
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Tablo 44. Ö�renim Düzeyine �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası ,332 3 ,111 ,193 ,901 

Gruplar içi 52,824 92 ,574   

 

1. 

Toplam 53,156 95    

Gruplar arası ,277 3 ,092 ,171 ,916 

Gruplar içi 49,713 92 ,540   

 

2. 

Toplam 49,990 95    

Gruplar arası 2,135 3 ,712 1,494 ,221 

Gruplar içi 43,824 92 ,476   

 

3. 

Toplam 45,958 95    

Gruplar arası ,960 3 ,320 ,394 ,758 

Gruplar içi 74,779 92 ,813   

 

4. 

Toplam 75,740 95    

Gruplar arası ,094 3 ,031 ,037 ,990 

Gruplar içi 78,395 92 ,852   

 

5. 

Toplam 78,490 95    

Gruplar arası 1,663 3 ,554 ,643 ,589 

Gruplar içi 79,295 92 ,862   

 

6. 

Toplam 80,958 95    

Gruplar arası 1,351 3 ,450 ,511 ,676 

Gruplar içi 81,056 92 ,881   

 

7. 

Toplam 82,406 95    

Gruplar arası 6,853 3 2,284 1,359 ,260 

Gruplar içi 154,637 92 1,681   

 

8. 

Toplam 161,490 95    

 

 

Tablo 42’de yer alan “Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir” dı�ındaki tüm 

ifadelerin Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den büyük oldu�u 

görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) ö�renim düzeyi 

ile tablolarda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı 

bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır. 
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“Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir”  ifadesinin Tablo 42’de yer alan Sig. 

(Anlamlılık) sütunundaki de�erinin 0,05’den küçük oldu�u görülmektedir. Bu de�er 

0,05’den küçük oldu�u için (Sig.<0,05) ö�renim düzeyi ile  “Türkiye’nin tarihsel 

geçmi�idir” ifadesi arasındaki ili�kide istatistiksel olarak anlamlı bir fark vardır 

sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan ANOVA tablosu hangi ikili gruplar 

arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair bilgi vermemektedir. Bunun için ayrıca test 

yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey testi uygulanmı�tır. 

 

Gruplar arası farkın olmadı�ı yukarıdaki tablolarda Tukey testi 

sonuçlarını içeren tablolar üretilememektedir. Yalnızca, yukarıda görüldü�ü gibi 

ANOVA tablosu olu�turulabilinmektedir. Buradan, gruplar arası fark olmadı�ı için 

yapılan test sonucunun istatistiksel açıdan anlamlı olmadı�ı sonucuna 

ula�ılmaktadır.  

 

        5.2.3.3. Sektördeki Deneyim Süresi ANOVA Testine �li�kin Sonuçlar 

 

A�a�ıdaki tablolarda çalı�anların sektördeki deneyim süresine ili�kin yapılan 

ANOVA ve one-way ANOVA testlerinin sonuçları gösterilmi�tir ve 

de�erlendirmeler yapılmı�tır. 

 

Tablo 45’de, Tablo 46’da ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 
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Tablo 45. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade 

No. 

 

�fadeler 

 

1. 

 

Esnek tarife yapısını sa�layacaktır. 

 

2. 

 

Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

 

3. 

 

Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır. 

 

4. 

 

Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır.  

 

5. 

 

Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha adaletli 

olunmasını sa�layacaktır. 

 

6. 

 

Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

 

7. 

 

Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır. 

 

8. 

 

Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır.  
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Tablo 46. Sektördeki Deneyim Süresine �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 1,227 2 ,613 ,434 ,649 

Gruplar içi 131,513 93 1,414   

 

1. 

Toplam 132,740 95    

Gruplar arası ,983 2 ,491 ,407 ,667 

Gruplar içi 112,257 93 1,207   

 

2. 

Toplam 113,240 95    

Gruplar arası ,755 2 ,378 ,410 ,665 

Gruplar içi 85,745 93 ,922   

 

3. 

Toplam 86,500 95    

Gruplar arası ,003 2 ,001 ,001 ,999 

Gruplar içi 90,654 93 ,975   

 

4. 

Toplam 90,656 95    

Gruplar arası ,041 2 ,021 ,014 ,986 

Gruplar içi 133,917 93 1,440   

 

5. 

Toplam 133,958 95    

Gruplar arası 1,146 2 ,573 ,685 ,507 

Gruplar içi 77,813 93 ,837   

 

6. 

Toplam 78,958 95    

Gruplar arası ,720 2 ,360 ,383 ,683 

Gruplar içi 87,436 93 ,940   

 

7. 

Toplam 88,156 95    

Gruplar arası 2,467 2 1,233 ,691 ,504 

Gruplar içi 166,023 93 1,785   

 

8. 

Toplam 168,490 95    

 

 

ANOVA testi sonucunda yukarıda yer alan 8 ifadenin de Tablo 46’da 

bulunan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den büyük oldu�u 

görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) çalı�anların 

sektördeki deneyim süresi ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde 

istatistiksel olarak anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır.  
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Tablo 47’de, Tablo 48’de ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 

 

Tablo 47. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

1. Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır. 

2. Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin yeterince 

bilinmemesidir. 

3. Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir. 

4. Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir. 

 

5. 

Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından uygunlu�u 

de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir. 

6. Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır. 

7. Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır. 

8. Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır. 

9. Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir. 

10. Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir. 

11. Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır. 

12. Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir. 

13. Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır. 

14. Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme yönündeki 

yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır. 

15. Vergilerin yüksek olmasıdır. 

16. Sektördeki bürokratik engellerdir. 
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Tablo 48. Sektördeki Deneyim Süresine �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 1,001 2 ,501 ,386 ,681 

Gruplar içi 120,738 93 1,298   

 

1. 

Toplam 121,740 95    

Gruplar arası ,084 2 ,042 ,047 ,954 

Gruplar içi 83,749 93 ,901   

 

2. 

Toplam 83,833 95    

Gruplar arası 2,383 2 1,192 ,817 ,445 

Gruplar içi 135,606 93 1,458   

 

3. 

Toplam 137,990 95    

Gruplar arası ,562 2 ,281 ,199 ,819 

Gruplar içi 130,928 93 1,408   

 

4. 

Toplam 131,490 95    

Gruplar arası ,329 2 ,165 ,136 ,873 

Gruplar içi 112,410 93 1,209   

 

5. 

Toplam 112,740 95    

Gruplar arası 1,800 2 ,900 ,765 ,468 

Gruplar içi 109,439 93 1,177   

 

6. 

Toplam 111,240 95    

Gruplar arası 2,226 2 1,113 ,961 ,386 

Gruplar içi 107,732 93 1,158   

 

7. 

Toplam 109,958 95    

Gruplar arası 1,864 2 ,932 ,471 ,626 

Gruplar içi 184,136 93 1,980   

 

8. 

Toplam 186,000 95    

Gruplar arası ,834 2 ,417 ,219 ,804 

Gruplar içi 177,166 93 1,905   

 

9. 

Toplam 178,000 95 
   

Gruplar arası 2,283 2 1,142 ,924 ,401 

Gruplar içi 114,956 93 1,236   

 

10. 

Toplam 117,240 95    

Gruplar arası 5,047 2 2,523 1,998 ,141 

Gruplar içi 117,443 93 1,263   

 

11. 

Toplam 122,490 95    
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Tablo 48. Sektördeki Deneyim Süresine �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları  

                (Devamı) 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 3,798 2 1,899 1,520 ,224 

Gruplar içi 116,192 93 1,249   

 

12. 

Toplam 119,990 95    

Gruplar arası 7,398 2 3,699 3,756 ,027 

Gruplar içi 91,592 93 ,985   

 

13. 

Toplam 98,990 95    

Gruplar arası ,368 2 ,184 ,170 ,844 

Gruplar içi 100,621 93 1,082   

 

14. 

Toplam 100,990 95    

Gruplar arası ,402 2 ,201 ,177 ,838 

Gruplar içi 105,837 93 1,138   

 

15. 

Toplam 106,240 95    

Gruplar arası ,617 2 ,308 ,426 ,655 

Gruplar içi 67,342 93 ,724   

 

16. 

Toplam 67,958 95 
   

 

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 48’de yer alan de�erlere göre “Kamu 

limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır” ifadesi dı�ında di�er tüm 

ifadelerin Tablo 48’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den 

büyük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) 

çalı�anların sektördeki deneyim süresi ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki 

ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

Tablo 48’de yer alan “Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır” 

ifadesinin Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erinin 0,05’den küçük oldu�u 

görülmektedir. Bu de�er 0,05’den küçük oldu�u için (Sig.<0,05) çalı�anların 

sektördeki deneyim süresi ile kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır 
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ifadesi arasındaki ili�kide istatistiksel olarak anlamlı bir farkın oldu�u sonucuna 

ula�ılmaktadır.  

 

Tablo 49’da Tablo 50’de ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 

 

Tablo 49. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

 

1. 

 

Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması faydalı olacaktır. 

 

2. 

 

Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır. 

 

3. 

 

Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel sektörün i�birli�i 

yapması faydalı olacaktır. 

 

4. 

 

Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır. 

 

5. 

 

618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak özerk 

liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır. 

 

6. 

 

Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır. 

 

7. 

 

Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi faydalı 

olacaktır 

 

8. 

 

Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, limanın özerk 

bir yapıya kavu�turularak i�letmenin özelle�tirilmesi faydalı olacaktır. 
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Tablo 50. Sektördeki Deneyim Süresine �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası ,533 2 ,266 ,471 ,626 

Gruplar içi 52,624 93 ,566   

 

1. 

Toplam 53,156 95    

Gruplar arası ,408 2 ,204 ,382 ,683 

Gruplar içi 49,582 93 ,533   

 

2. 

Toplam 49,990 95    

Gruplar arası ,177 2 ,089 ,180 ,836 

Gruplar içi 45,781 93 ,492   

 

3. 

Toplam 45,958 95    

Gruplar arası 3,401 2 1,701 2,186 ,118 

Gruplar içi 72,338 93 ,778   

 

4. 

Toplam 75,740 95    

Gruplar arası ,559 2 ,280 ,334 ,717 

Gruplar içi 77,930 93 ,838   

 

5. 

Toplam 78,490 95    

Gruplar arası 1,134 2 ,567 ,660 ,519 

Gruplar içi 79,825 93 ,858   

 

6. 

Toplam 80,958 95    

Gruplar arası 2,375 2 1,188 1,380 ,257 

Gruplar içi 80,031 93 ,861   

 

7. 

Toplam 82,406 95    

Gruplar arası 2,164 2 1,082 ,632 ,534 

Gruplar içi 159,325 93 1,713   

 

8. 

Toplam 161,490 95    

 

 

ANOVA testi sonucunda yukarıda yer alan 8 ifadenin de Tablo 50’de 

bulunan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den büyük oldu�u 

görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) çalı�anların 

sektördeki deneyim süresi ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde 

istatistiksel olarak anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır. 
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Yapılan ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan ANOVA tabloları (Tablo 46, 

Tablo 48, Tablo 50) hangi ikili gruplar arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair 

bilgi vermemektedir. Bunun için ayrıca test yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey 

testi uygulanmı�tır ve a�a�ıdaki sonuçlara ula�ılmı�tır. 

 

Tukey testi sonucunda çalı�anların sektördeki deneyim süresi ile yukarıda yer 

alan ifadelerin tamamı arasındaki farkın istatistiksel olarak anlamlı olmadı�ı 

anla�ılmaktadır. Çünkü bu ifadelerin Sig. (Anlamlılık) de�erinin 0,05’den büyük 

olması (Sig.>0,05)  gruplar arası farkın olmadı�ını göstermektedir. Yani, 

istatistiksel açıdan çalı�anların sektördeki deneyim süresi ile bu ifadeler arasında 

anlamlı bir farkın olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

          5.2.3.4. Çalı�anın �irketteki Görevi ANOVA Testine �li�kin  

                       Sonuçlar 

 

A�a�ıdaki tablolarda çalı�anların �irketteki görevin ili�kin yapılan ANOVA 

ve one-way ANOVA testlerinin sonuçları gösterilmi�tir ve de�erlendirmeler 

yapılmı�tır. 

 

Tablo 51’de, Tablo 52’de ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 
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Tablo 51. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

 

1. 

 

Esnek tarife yapısını sa�layacaktır. 

 

2. 

 

Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

 

3. 

 

Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır. 

 

4. 

 

Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır.  

 

5. 

 

Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha 

adaletli olunmasını sa�layacaktır. 

 

6. 

 

Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

 

7. 

 

Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır. 

 

8. 

 

Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır.  
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Tablo 52. Çalı�anın �irketteki Görevi One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 9,356 3 3,119 2,325 ,080 

Gruplar içi 123,384 92 1,341   

 

1. 

Toplam 132,740 95    

Gruplar arası 5,760 3 1,920 1,643 ,185 

Gruplar içi 107,480 92 1,168   

 

2. 

Toplam 113,240 95    

Gruplar arası 3,434 3 1,145 1,268 ,290 

Gruplar içi 83,066 92 ,903   

 

3. 

Toplam 86,500 95    

Gruplar arası 4,895 3 1,632 1,751 ,162 

Gruplar içi 85,761 92 ,932   

 

4. 

Toplam 90,656 95    

Gruplar arası 15,606 3 5,202 4,044 ,009 

Gruplar içi 118,352 92 1,286   

 

5. 

Toplam 133,958 95    

Gruplar arası 6,832 3 2,277 2,905 ,039 

Gruplar içi 72,126 92 ,784   

 

6. 

Toplam 78,958 95    

Gruplar arası 5,139 3 1,713 1,898 ,135 

Gruplar içi 83,018 92 ,902   

 

7. 

Toplam 88,156 95    

Gruplar arası 1,606 3 ,535 ,295 ,829 

Gruplar içi 166,884 92 1,814   

 

8. 

Toplam 168,490 95    

 

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 52’de yer alan de�erlere göre Türkiye 

limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlar arasında yer alan:  

 

•  Esnek tarife yapısını sa�layacaktır, 

•  Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır, 

•  Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır, 
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•  Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır, 

•  Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır, 

•  Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır, 

 

ifadelerin Tablo 52’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den 

büyük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) 

çalı�anların �irketteki görevi ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde 

istatistiksel olarak anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

“Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha adaletli 

olunmasını sa�layacaktır” ve “Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır” ifadelerinin 

Tablo 52’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den küçük 

oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den küçük oldu�u için (Sig.<0,05) 

çalı�anların �irketteki görevi ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde 

istatistiksel olarak anlamlı bir fark vardır sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan ANOVA tablosu hangi ikili gruplar 

arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair bilgi vermemektedir. Bunu”n için ayrıca test 

yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey testi uygulanmı�tır ve a�a�ıdaki sonuçlara 

ula�ılmı�tır. 

 

Tukey testi sonucunda çalı�anın �irketteki görevi ile Türkiye limanlarında 

özerk yapının olu�turulamamasının nedenleri arasında yer alan: 

 

•  Esnek tarife yapısını sa�layacaktır, 

•  Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır, 

•  Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır, 

•  Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır, 

•  Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

•  Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır, 

•  Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır, 
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ifadelerinin Sig. (Anlamlılık) de�erinin 0,05’den büyük olması (Sig.>0,05)  gruplar 

arası farkın olmadı�ını göstermektedir. Yani, istatistiksel açıdan çalı�anın �irketteki 

görevi ile bu ifadeler arasında anlamlı bir farkın olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır. 

 

Tablo 53’de ise hangi gruplar arasında istatistiksel açıdan anlamlı 

farklılıkların oldu�u ifade incelenmi�tir. 

 

Tablo 53.  Devlet Limanlarında Personele Ait ücret Politikasında Daha  

                 Adaletli Olunmasını Sa�layaca�ına �li�kin ANOVA Analizi Sonuçları 

 

   

     (I) Çalı�anın  

          Görevi 

  

    ( J) Çalı�anın 

          Görevi 

 Ortalama Farkı 

(Mean Difference) 

         (I-J) 

    

  Standart 

     Hata 

        

       Sig. 

        yönetici -,37162 ,33937 ,693 

           �ef -1,02273* ,37266 ,036 

 

Üst düzey 

yönetici           di�er -1,03571* ,37638 ,035 

üst düzey yönetici ,37162 ,33937 ,693 

           �ef -,65111 ,30536 ,151 

      

Yönetici 

          di�er -,66409 ,30988 ,147 

üst düzey yönetici 1,02273* ,37266 ,036 

       yönetici ,65111 ,30536 ,151 

 

�ef 

          di�er -,01299 ,34602 1,000 

üst düzey yönetici 1,03571* ,37638 ,035 

        yönetici ,66409 ,30988 ,147 

 

Di�er 

           �ef ,01299 ,34602 1,000 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Görevi: Üst düzey yönetici, �ef ve di�er olanların devlet limanlarında 

personele ait ücret politikasında daha adaletli olunmasını sa�layaca�ını dü�ünmeleri 

arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak anlamlı çıkmaktadır. 

Yöneticiler arasındaki ili�ki ise Sig.>0,05 oldu�u için istatistiksel olarak 

anlamsızdır. 

 

Tablo 54’de, Tablo 55’de ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmi�tir. 
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Tablo 54. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

1. Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır. 

2. Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin yeterince 

bilinmemesidir. 

3. Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir. 

4. Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir. 

 

5. 

Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından uygunlu�u 

de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir. 

6. Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır. 

7. Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır. 

8. Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır. 

9. Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir. 

10. Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir. 

11. Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır. 

12. Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir. 

13. Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır. 

14. Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme yönündeki 

yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır. 

15. Vergilerin yüksek olmasıdır. 

16. Sektördeki bürokratik engellerdir. 
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Tablo 55. Çalı�anın �irketteki Görevi One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 3,805 3 1,268 ,989 ,401 

Gruplar içi 117,935 92 1,282   

 

1. 

Toplam 121,740 95    

Gruplar arası 6,544 3 2,181 2,597 ,057 

Gruplar içi 77,289 92 ,840   

 

2. 

Toplam 83,833 95    

Gruplar arası 6,020 3 2,007 1,399 ,248 

Gruplar içi 131,969 92 1,434   

 

3. 

Toplam 137,990 95    

Gruplar arası 6,699 3 2,233 1,646 ,184 

Gruplar içi 124,791 92 1,356   

 

4. 

Toplam 131,490 95    

Gruplar arası 1,593 3 ,531 ,440 ,725 

Gruplar içi 111,147 92 1,208   

 

5. 

Toplam 112,740 95    

Gruplar arası 8,100 3 2,700 2,408 ,072 

Gruplar içi 103,140 92 1,121   

 

6. 

Toplam 111,240 95    

Gruplar arası 2,172 3 ,724 ,618 ,605 

Gruplar içi 107,787 92 1,172   

 

7. 

Toplam 109,958 95    

Gruplar arası 7,345 3 2,448 1,261 ,293 

Gruplar içi 178,655 92 1,942   

 

8. 

Toplam 186,000 95    

Gruplar arası 22,646 3 7,549 4,470 ,006 

Gruplar içi 155,354 92 1,689   

 

9. 

Toplam 178,000 95 
   

Gruplar arası 16,898 3 5,633 5,164 ,002 

Gruplar içi 100,342 92 1,091   

 

10. 

Toplam 117,240 95    

Gruplar arası 9,579 3 3,193 2,602 ,057 

Gruplar içi 112,911 92 1,227   

 

11. 

Toplam 122,490 95    
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Tablo 55.  Çalı�anın �irketteki Görevi One-way ANOVA Analiz Çıktıları (Devamı) 

 
�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 1,200 3 ,400 ,310 ,818 

Gruplar içi 118,789 92 1,291   

 

12. 

Toplam 119,990 95    

Gruplar arası 2,258 3 ,753 ,716 ,545 

Gruplar içi 96,731 92 1,051   

 

13. 

Toplam 98,990 95    

Gruplar arası 2,770 3 ,923 ,865 ,462 

Gruplar içi 98,220 92 1,068   

 

14. 

Toplam 100,990 95    

Gruplar arası 5,055 3 1,685 1,532 ,212 

Gruplar içi 101,185 92 1,100   

 

15. 

Toplam 106,240 95    

Gruplar arası 1,150 3 ,383 ,528 ,664 

Gruplar içi 66,809 92 ,726   

 

16. 

Toplam 67,958 95 
   

 

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 55’de yer alan de�erlere göre Türkiye 

limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlar arasında yer alan: 

 

•  Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır, 

•  Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir, 

•  Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir, 

•  Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir, 

•  Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından 

uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir, 

•  Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır, 

•  Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır, 
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•  Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır, 

•  Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır, 

•  Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir, 

•  Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır, 

•  Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır, 

•  Vergilerin yüksek olmasıdır, 

•  Sektördeki bürokratik engellerdir, 

 

ifadelerin Tablo 55’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den 

büyük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) 

çalı�anların �irketteki görevi ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde 

istatistiksel olarak anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

“Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir” ve “Devletin limancılı�ı 

yeterince desteklememesidir”  ifadelerinin Tablo 55’de yer alan Sig. (Anlamlılık) 

sütunundaki de�erlerinin 0,05’den küçük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 

0,05’den küçük oldu�u için (Sig.<0,05) çalı�anların �irketteki görevi ile yukarıda yer 

alan ifadeler arasındaki ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı bir fark vardır 

sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

Uygulanan ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan ANOVA tablosu hangi ikili 

gruplar arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair bilgi vermemektedir. Bunun için 

ayrıca test yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey testi uygulanmı�tır ve a�a�ıdaki 

sonuçlara ula�ılmı�tır. 

 

Tukey testi sonucunda çalı�anın �irketteki görevi ile Türkiye limanlarında 

özerk yapının olu�turulamamasının nedenleri arasında yer alan: 

 

•  Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır, 

•  Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir, 
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•  Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir, 

•  Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından 

uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir, 

•  Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır, 

•  Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır, 

•  Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır, 

•  Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır, 

•  Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir, 

•  Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır, 

•  Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır, 

•  Vergilerin yüksek olmasıdır, 

•  Sektördeki bürokratik engellerdir, 

 

ifadelerinin Sig. (Anlamlılık) de�erinin 0,05’den büyük olması (Sig.>0,05)  gruplar 

arası farkın olmadı�ını göstermektedir. Yani, istatistiksel açıdan çalı�anın �irketteki 

görevi ile bu ifadeler arasında anlamlı bir farkın olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır. 

 

A�a�ıdaki tablolarda ise hangi gruplar arasında istatistiksel açıdan 

anlamlı farklılıkların oldu�u ifadeler incelenmi�tir. 
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Tablo 56. Özerk Liman Yönetiminde Devletin ve Özel Sektörün Rollerinin  

                Yeterince Bilinmemesine �li�kin ANOVA Analizi Sonuçları 

 

 

(I) Çalı�anın 

Görevi 

 

( J) Çalı�anın 

Görevi 

Ortalama Farkı 

(Mean Difference) 

(I-J) 

 

Standart 

Hata 

 

Sig. 

        yönetici ,72804* ,27425 ,045 

           �ef ,55114 ,30115 ,266 

 

Üst düzey 

yönetici           di�er ,33036 ,30416 ,699 

üst düzey yönetici -,72804* ,27425 ,045 

           �ef -,17690 ,24676 ,890 

 

Yönetici 

          di�er -,39768 ,25042 ,390 

üst düzey yönetici -,55114 ,30115 ,266 

       yönetici ,17690 ,24676 ,890 

 

�ef 

          di�er -,22078 ,27963 ,859 

üst düzey yönetici -,33036 ,30416 ,699 

        yönetici ,39768 ,25042 ,390 

 

Di�er 

           �ef ,22078 ,27963 ,859 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Üst düzey yöneticiler ile yöneticilerin özerk liman yönetiminde devletin ve 

özel sektörün rollerinin yeterince bilinmedi�ini dü�ünmeleri arasındaki fark 

Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak anlamlı çıkmaktadır. Di�er tüm gruplar 

arasındaki ili�ki Sig.>0,05 oldu�u için istatistiksel olarak anlamsızdır. 
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Tablo 57. Devlet Kurumlarına Olan Güven Eksikli�idir ANOVA Analizi Sonuçları 

 

 

(I) Çalı�anın 

Görevi 

 

( J) Çalı�anın 

Görevi 

Ortalama Farkı 

(Mean Difference) 

(I-J) 

 

Standart 

Hata 

 

Sig. 

        yönetici 1,41892* ,38882 ,002 

           �ef ,95455 ,42696 ,121 

 

Üst düzey 

yönetici           di�er 1,07143 ,43122 ,069 

üst düzey yönetici -1,41892* ,38882 ,002 

           �ef -,46437 ,34985 ,548 

 

Yönetici 

          di�er -,34749 ,35503 ,762 

üst düzey yönetici -,95455 ,42696 ,121 

       yönetici ,46437 ,34985 ,548 

 

�ef 

          di�er ,11688 ,39644 ,991 

üst düzey yönetici -1,07143 ,43122 ,069 

        yönetici ,34749 ,35503 ,762 

 

Di�er 

           �ef -,11688 ,39644 ,991 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Üst düzey yöneticiler ile yöneticilerin devlet kurumlarına güven eksikli�i 

oldu�unu dü�ünmeleri arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak 

anlamlı çıkmaktadır. Di�er tüm gruplar arasındaki ili�ki Sig.>0,05 oldu�u için 

istatistiksel olarak anlamsızdır. 
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Tablo 58. Devletin Limancılı�ı Yeterince Desteklememesine �li�kin ANOVA 

                Analizi Sonuçları 

 

 

(I) Çalı�anın 

Görevi 

 

( J) Çalı�anın 

Görevi 

Ortalama Farkı 

(Mean Difference) 

(I-J) 

 

Standart 

Hata 

 

Sig. 

        yönetici 1,21959* ,31248 ,001 

           �ef ,85227 ,34314 ,069 

 

Üst düzey 

yönetici           di�er ,72024 ,34656 ,168 

üst düzey yönetici -1,21959* ,31248 ,001 

           �ef -,36732 ,28117 ,561 

 

Yönetici 

          di�er -,49936 ,28533 ,304 

üst düzey yönetici -,85227 ,34314 ,069 

       yönetici ,36732 ,28117 ,561 

 

�ef 

          di�er -,13203 ,31861 ,976 

üst düzey yönetici -,72024 ,34656 ,168 

        yönetici ,49936 ,28533 ,304 

 

Di�er 

           �ef ,13203 ,31861 ,976 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Üst düzey yöneticilerle yöneticilerin devletin limancılı�ı yeterince 

desteklemedi�i görü�ü arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak 

anlamlı çıkmaktadır. Di�er tüm gruplar arasındaki ili�ki Sig.>0,05 oldu�u için 

istatistiksel olarak anlamsızdır. 

 

Tablo 59’da, Tablo 60’da ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 
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Tablo 59. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

 

1. 

 

Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması 

faydalı olacaktır. 

 

2. 

 

Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması 

faydalı olacaktır. 

 

3. 

 

Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel 

sektörün i�birli�i yapması faydalı olacaktır. 

 

4. 

 

Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, 

planlı ve koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır. 

 

5. 

 

618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler 

yapılarak özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır. 

 

6. 

 

Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır. 

 

7. 

 

Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun 

de�erlendirilmesi faydalı olacaktır. 

 

8. 

 

Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, 

limanın özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin 

özelle�tirilmesi faydalı olacaktır. 
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Tablo 60.  Çalı�anın �irketteki Görevi One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 2,501 3 ,834 1,514 ,216 

Gruplar içi 50,655 92 ,551   

 

1. 

Toplam 53,156 95    

Gruplar arası 1,704 3 ,568 1,082 ,361 

Gruplar içi 48,286 92 ,525   

 

2. 

Toplam 49,990 95    

Gruplar arası 2,438 3 ,813 1,718 ,169 

Gruplar içi 43,521 92 ,473   

 

3. 

Toplam 45,958 95    

Gruplar arası 12,471 3 4,157 6,045 ,001 

Gruplar içi 63,268 92 ,688   

 

4. 

Toplam 75,740 95    

Gruplar arası 1,570 3 ,523 ,626 ,600 

Gruplar içi 76,919 92 ,836   

 

5. 

Toplam 78,490 95    

Gruplar arası 2,206 3 ,735 ,859 ,465 

Gruplar içi 78,753 92 ,856   

 

6. 

Toplam 80,958 95    

Gruplar arası 5,709 3 1,903 2,282 ,084 

Gruplar içi 76,698 92 ,834   

 

7. 

Toplam 82,406 95    

Gruplar arası 3,443 3 1,148 ,668 ,574 

Gruplar içi 158,047 92 1,718   

 

8. 

Toplam 161,490 95    

 

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 60’da yer alan de�erlere göre Türkiye 

limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlar arasında yer alan: 

 

•  Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 

•  Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 
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•  Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel sektörün 

i�birli�i yapması faydalı olacaktır, 

•  618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak 

özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır, 

•  Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır, 

•  Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi 

faydalı olacaktır, 

•  Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, 

limanın özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin özelle�tirilmesi 

faydalı olacaktır, 

 

ifadelerin Tablo 60’da yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den 

büyük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) 

çalı�anların �irketteki görevi ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde 

istatistiksel olarak anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

“Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır”  ifadesinin Tablo 60’da yer alan 

Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erinin 0,05’den küçük oldu�u görülmektedir. Bu 

de�er 0,05’den küçük oldu�u için (Sig.<0,05) çalı�anların �irketteki görevi ile 

yukarıda yer alan ifade arasındaki ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı bir fark 

vardır sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

Uygulanan ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan ANOVA tablosu hangi ikili 

gruplar arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair bilgi vermemektedir. Bunun için 

ayrıca test yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey testi uygulanmı�tır ve a�a�ıdaki 

sonuçlara ula�ılmı�tır. 

 

Tukey testi sonucunda çalı�anın �irketteki görevi ile Türkiye limanlarında 

özerk yapının olu�turulamamasının nedenleri arasında yer alan: 
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•  Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 

•  Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 

•  Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel sektörün 

i�birli�i yapması faydalı olacaktır, 

•  618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak 

özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır, 

•  Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır, 

•  Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi 

faydalı olacaktır, 

•  Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, 

limanın özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin özelle�tirilmesi 

faydalı olacaktır, 

 

ifadelerin Tablo 60.’da yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den 

büyük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) 

çalı�anların �irketteki görevi ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde 

istatistiksel olarak anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

Tablo 61’de ise hangi gruplar arasında istatistiksel açıdan anlamlı 

farklılıkların oldu�u ifade incelenmi�tir. 
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Tablo 61. Devlet – denizcilik sektörü – üniversite ��birli�inin Sa�lanıp, Planlı ve  

                Koordineli Çalı�malar Yapılmasına �li�kin ANOVA Testi Sonuçları 

 

 

(I) Çalı�anın 

Görevi 

 

( J) Çalı�anın 

Görevi 

Ortalama Farkı 

(Mean Difference) 

(I-J) 

 

Standart 

Hata 

 

Sig. 

        yönetici ,69764* ,24813 ,030 

           �ef ,78977* ,27247 ,024 

 

Üst düzey 

yönetici           di�er -,00893 ,27519 1,000 

üst düzey yönetici -,69764* ,24813 ,030 

           �ef ,09214 ,22326 ,976 

 

Yönetici 

          di�er -,70656* ,22657 ,013 

üst düzey yönetici -,78977* ,27247 ,024 

       yönetici -,09214 ,22326 ,976 

 

�ef 

          di�er -,79870* ,25300 ,011 

üst düzey yönetici ,00893 ,27519 1,000 

        yönetici ,70656* ,22657 ,013 

 

Di�er 

           �ef ,79870* ,25300 ,011 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Görevleri üst düzey yönetici, yönetici, �ef ve di�er olanlarla devlet – 

denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve koordineli çalı�malar 

yapılmasının faydalı olaca�ını dü�ünmeleri arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için 

istatistiksel olarak anlamlı çıkmaktadır. 

 

      5.2.3.5. Çalı�anın Firmanın Sahibi Olup Olmama Durumuna 

                   Göre Yapılan ANOVA Testi Sonuçları: 

 

  A�a�ıdaki tablolarda çalı�anın firma sahibi olup olmama durumuna göre 

yapılan ANOVA ve one-way ANOVA testlerinin sonuçları gösterilmi�tir ve 

de�erlendirmeler yapılmı�tır. 

 

Tablo 62‘de, Tablo 63’de ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmi�tir. 
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Tablo 62. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

 

1. 

 

Esnek tarife yapısını sa�layacaktır. 

 

2. 

 

Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

 

3. 

 

Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır. 

 

4. 

 

Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır.  

 

5. 

 

Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha 

adaletli olunmasını sa�layacaktır. 

 

6. 

 

Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

 

7. 

 

Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır. 

 

8. 

 

Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır.  
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Tablo 63.  Çalı�anın Firmanın Sahibi Olup Olmama Durumuna �li�kin 

                 One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 4,527 2 2,263 1,642 ,199 

Gruplar içi 128,213 93 1,379   

 

1. 

Toplam 132,740 95    

Gruplar arası 10,633 2 5,317 4,819 ,010 

Gruplar içi 102,606 93 1,103   

 

2. 

Toplam 113,240 95    

Gruplar arası 1,298 2 ,649 ,708 ,495 

Gruplar içi 85,202 93 ,916   

 

3. 

Toplam 86,500 95    

Gruplar arası ,050 2 ,025 ,026 ,975 

Gruplar içi 90,606 93 ,974   

 

4. 

Toplam 90,656 95    

Gruplar arası 1,490 2 ,745 ,523 ,594 

Gruplar içi 132,468 93 1,424   

 

5. 

Toplam 133,958 95    

Gruplar arası 1,246 2 ,623 ,745 ,477 

Gruplar içi 77,713 93 ,836   

 

6. 

Toplam 78,958 95    

Gruplar arası 5,220 2 2,610 2,927 ,059 

Gruplar içi 82,936 93 ,892   

 

7. 

Toplam 88,156 95    

Gruplar arası 4,873 2 2,436 1,385 ,255 

Gruplar içi 163,617 93 1,759   

 

8. 

Toplam 168,490 95    

 

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 63’de yer alan “Mü�teri yönlü 

hizmet verilmesini sa�layacaktır” dı�ındaki tüm ifadelerin Sig. (Anlamlılık) 

sütunundaki de�erlerinin 0,05’den büyük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 

0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) firma sahibi olup olmama ile yukarıda yer 
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alan ifadeler arasındaki ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı bir fark yoktur 

sonucuna ula�ılmaktadır. 

 

“Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır” ifadesinin Tablo 63’de yer 

alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den küçük oldu�u 

görülmektedir. Bu de�er 0,05’den küçük oldu�u için (Sig.<0,05) firma sahipli�i ile 

yukarıda yer alan ifade arasındaki ili�kide istatistiksel olarak anlamlı bir fark 

vardır sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan ANOVA tablosu hangi ikili gruplar 

arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair bilgi vermemektedir. Bunun için ayrıca test 

yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey testi uygulanmı�tır. 

 

Gruplar arası farkın olmadı�ı yukarıdaki tabloda Tukey testi sonuçlarını 

içeren tablo üretilememektedir. Yalnızca, yukarıda görüldü�ü gibi ANOVA tablosu 

olu�turulmaktadır. Buradan, gruplar arası fark olmadı�ı için yapılan test sonucunun 

istatistiksel açıdan anlamlı olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

Tablo 64’de, Tablo 65’de ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 
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Tablo 64. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

1. Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır. 

2. Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir. 

3. Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir. 

4. Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir. 

 

5. 

Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye 

açısından uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine 

girilmesidir. 

6. Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır. 

7. Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi 

sonucu limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır. 

8. Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır. 

9. Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir. 

10. Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir. 

11. Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır. 

12. Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir. 

13. Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır. 

14. Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır. 

15. Vergilerin yüksek olmasıdır. 

16. Sektördeki bürokratik engellerdir. 
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Tablo 65. Çalı�anın Firmanın Sahibi Olup Olmama Durumuna �li�kin 

                One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 9,825 2 4,912 4,082 ,020 

Gruplar içi 111,915 93 1,203   

 

1. 

Toplam 121,740 95    

Gruplar arası 3,482 2 1,741 2,015 ,139 

Gruplar içi 80,351 93 ,864   

 

2. 

Toplam 83,833 95    

Gruplar arası 8,585 2 4,293 3,085 ,050 

Gruplar içi 129,404 93 1,391   

 

3. 

Toplam 137,990 95    

Gruplar arası 2,670 2 1,335 ,964 ,385 

Gruplar içi 128,819 93 1,385   

 

4. 

Toplam 131,490 95    

Gruplar arası ,910 2 ,455 ,378 ,686 

Gruplar içi 111,830 93 1,202   

 

5. 

Toplam 112,740 95    

Gruplar arası 1,325 2 ,662 ,560 ,573 

Gruplar içi 109,915 93 1,182   

 

6. 

Toplam 111,240 95    

Gruplar arası 7,182 2 3,591 3,249 ,043 

Gruplar içi 102,777 93 1,105   

 

7. 

Toplam 109,958 95    

Gruplar arası 5,011 2 2,505 1,287 ,281 

Gruplar içi 180,989 93 1,946   

 

8. 

Toplam 186,000 95    

Gruplar arası 8,511 2 4,255 2,335 ,102 

Gruplar içi 169,489 93 1,822   

 

9. 

Toplam 178,000 95 
   

Gruplar arası 9,314 2 4,657 4,013 ,021 

Gruplar içi 107,926 93 1,160   

 

10. 

Toplam 117,240 95    

Gruplar arası 9,117 2 4,559 3,739 ,027 

Gruplar içi 113,372 93 1,219   

 

11. 

Toplam 122,490 95    
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Tablo 65. Çalı�anın Firmanın Sahibi Olup Olmama Durumuna �li�kin 

                One-way ANOVA Analiz Çıktıları (Devamı) 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 4,500 2 2,250 1,812 ,169 

Gruplar içi 115,489 93 1,242   

 

12. 

Toplam 119,990 95    

Gruplar arası 4,564 2 2,282 2,248 ,111 

Gruplar içi 94,426 93 1,015   

 

13. 

Toplam 98,990 95    

Gruplar arası 2,000 2 1,000 ,940 ,394 

Gruplar içi 98,989 93 1,064   

 

14. 

Toplam 100,990 95    

Gruplar arası 3,463 2 1,731 1,567 ,214 

Gruplar içi 102,777 93 1,105   

 

15. 

Toplam 106,240 95    

Gruplar arası ,469 2 ,234 ,323 ,725 

Gruplar içi 67,489 93 ,726   

 

16. 

Toplam 67,958 95 
   

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 65’de yer alan de�erlere göre Türkiye 

limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlar arasında yer alan: 

 

•  Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir, 

•  Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir, 

•  Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından 

uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir. 

•  Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır, 

•  Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır, 

•  Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir, 
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•  Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir, 

•  Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır, 

•  Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır, 

•  Vergilerin yüksek olmasıdır, 

•  Sektördeki bürokratik engellerdir, 

 

ifadelerinin Tablo 65’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 

0,05’den büyük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için 

(Sig>0,05) firma sahipli�i ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki ili�kilerde 

istatistiksel olarak anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır 

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 65’de yer alan de�erlere göre Türkiye 

limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlar arasında yer alan: 

 

•  Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır, 

•  Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır, 

•  Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir, 

•  Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır, 

 

ifadelerinin Tablo 65’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 

0,05’den küçük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den küçük oldu�u için 

(Sig.<0,05) firma sahibi olup olmama ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki 

ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı bir fark vardır sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan ANOVA tablosu hangi ikili gruplar 

arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair bilgi vermemektedir. Bunun için ayrıca test 

yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey testi uygulanmı�tır. 
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Gruplar arası farkın olmadı�ı yukarıdaki tabloda Tukey testi sonuçlarını 

içeren tablo üretilememektedir. Yalnızca, yukarıda görüldü�ü gibi ANOVA tablosu 

olu�turulmaktadır. Buradan, gruplar arası fark olmadı�ı için yapılan test sonucunun 

istatistiksel açıdan anlamlı olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

Tablo 66’da, Tablo 67’de ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 

 

Tablo 66. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

 

1. 

 

Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması faydalı olacaktır. 

 

2. 

 

Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır. 

 

3. 

 

Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel sektörün i�birli�i 

yapması faydalı olacaktır. 

 

4. 

 

Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır. 

 

5. 

 

618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak özerk 

liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır. 

 

6. 

 

Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır. 

 

7. 

 

Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi faydalı 

olacaktır 

 

8. 

 

Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, limanın özerk 

bir yapıya kavu�turularak i�letmenin özelle�tirilmesi faydalı olacaktır. 
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Tablo 67.  Çalı�anın Firmanın Sahibi Olup Olmama Durumuna �li�kin 

                 One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası ,337 2 ,169 ,297 ,744 

Gruplar içi 52,819 93 ,568   

 

1. 

Toplam 53,156 95    

Gruplar arası ,532 2 ,266 ,500 ,608 

Gruplar içi 49,457 93 ,532   

 

2. 

Toplam 49,990 95    

Gruplar arası ,852 2 ,426 ,878 ,419 

Gruplar içi 45,106 93 ,485   

 

3. 

Toplam 45,958 95    

Gruplar arası 1,601 2 ,801 1,004 ,370 

Gruplar içi 74,138 93 ,797   

 

4. 

Toplam 75,740 95    

Gruplar arası ,873 2 ,436 ,523 ,595 

Gruplar içi 77,617 93 ,835   

 

5. 

Toplam 78,490 95    

Gruplar arası ,820 2 ,410 ,476 ,623 

Gruplar içi 80,138 93 ,862   

 

6. 

Toplam 80,958 95    

Gruplar arası ,662 2 ,331 ,376 ,687 

Gruplar içi 81,745 93 ,879   

 

7. 

Toplam 82,406 95    

Gruplar arası 4,160 2 2,080 1,229 ,297 

Gruplar içi 157,330 93 1,692   

 

8. 

Toplam 161,490 95    

 

 

 Tablo 67’de sekiz ifadenin de Sig. de�erinin 0,05’den büyük oldu�u 

görülmektedir. Sig>0,05 oldu için firma sahibi olup olmama ile yukarıdaki ifadeler 

arasındaki ili�kide arasındaki ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı bir fark yoktur 

sonucuna ula�ılmaktadır. 
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Gruplar arası farkın olmadı�ı yukarıdaki tabloda Tukey testi sonuçlarını 

içeren tablo üretilememektedir. Yalnızca, yukarıda görüldü�ü gibi Anova tablosu 

olu�turulmaktadır. Buradan, gruplar arası fark olmadı�ı için yapılan test sonucunun 

istatistiksel açıdan anlamlı olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır.  

  

          5.2.3.6. Çalı�anın Görevde Çalı�ma Yılına �li�kin ANOVA Testi  

                       Sonuçları 

     

A�a�ıdaki tablolarda çalı�anın görevde çalı�ma yılına ili�kin yapılan ANOVA 

ve one-way ANOVA testlerinin sonuçları gösterilmi�tir ve de�erlendirmeler 

yapılmı�tır. 

 

Tablo 68’de, Tablo 69’da ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 

 

Tablo 68. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

 

1. 

 

Esnek tarife yapısını sa�layacaktır. 

 

2. 

 

Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

 

3. 

 

Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır. 

 

4. 

 

Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır.  

 

5. 

 

Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha adaletli olunmasını 

sa�layacaktır. 

 

6. 

 

Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır. 

 

7. 

 

Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır. 

8. Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır 
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Tablo 69. Görevde Çalı�ma Yılına �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 3,881 2 1,941 1,401 ,252 

Gruplar içi 128,858 93 1,386   

 

1. 

Toplam 132,740 95    

Gruplar arası 1,556 2 ,778 ,648 ,525 

Gruplar içi 111,683 93 1,201   

 

2. 

Toplam 113,240 95    

Gruplar arası 1,125 2 ,562 ,613 ,544 

Gruplar içi 85,375 93 ,918   

 

3. 

Toplam 86,500 95    

Gruplar arası ,348 2 ,174 ,179 ,836 

Gruplar içi 90,308 93 ,971   

 

4. 

Toplam 90,656 95    

Gruplar arası 1,858 2 ,929 ,654 ,522 

Gruplar içi 132,100 93 1,420   

 

5. 

Toplam 133,958 95    

Gruplar arası ,750 2 ,375 ,446 ,642 

Gruplar içi 78,208 93 ,841   

 

6. 

Toplam 78,958 95    

Gruplar arası ,923 2 ,461 ,492 ,613 

Gruplar içi 87,233 93 ,938   

 

7. 

Toplam 88,156 95    

Gruplar arası 3,556 2 1,778 1,003 ,371 

Gruplar içi 164,933 93 1,773   

 

8. 

Toplam 168,490 95    

 

Tablo 69’da sekiz ifadenin de Sig. de�erinin 0,05’den büyük oldu�u 

görülmektedir. Sig>0,05 oldu için görevde çalı�ma yılı ile 

 

•  Esnek tarife yapısını sa�layacaktır, 

•  Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır, 

•  Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır, 
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•  Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır, 

•  Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha adaletli 

olunmasını sa�layacaktır, 

•  Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır, 

•  Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır, 

•  Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır, 

 

ifadeleri arasındaki ili�kide arasındaki ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı bir 

fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır. 

 

ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan ANOVA tablosu hangi ikili gruplar 

arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair bilgi vermemektedir. Bunun için ayrıca 

test yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey testi uygulanmı�tır. 

 

Gruplar arası farkın olmadı�ı yukarıdaki tabloda Tukey testi sonuçlarını 

içeren tablo üretilememektedir. Yalnızca, yukarıda görüldü�ü gibi Anova tablosu 

olu�turulmaktadır. Buradan, gruplar arası fark olmadı�ı için yapılan test 

sonucunun istatistiksel açıdan anlamlı olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

Tablo 70’de, Tablo 71’de ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 
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Tablo 70. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

1. Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır. 

2. Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin yeterince 

bilinmemesidir. 

3. Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir. 

4. Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir. 

 

5. 

Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından uygunlu�u 

de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir. 

6. Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır. 

7. Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır. 

8. Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır. 

9. Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir. 

10. Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir. 

11. Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır. 

12. Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir. 

13. Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır. 

14. Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme yönündeki 

yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır. 

15. Vergilerin yüksek olmasıdır. 

16. Sektördeki bürokratik engellerdir. 
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Tablo 71. Görevde Çalı�ma Yılına �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 7,431 2 3,716 3,023 ,053 

Gruplar içi 114,308 93 1,229   

 

1. 

Toplam 121,740 95    

Gruplar arası 1,600 2 ,800 ,905 ,408 

Gruplar içi 82,233 93 ,884   

 

2. 

Toplam 83,833 95    

Gruplar arası 1,338 2 ,669 ,455 ,636 

Gruplar içi 136,652 93 1,469   

 

3. 

Toplam 137,990 95    

Gruplar arası ,306 2 ,153 ,109 ,897 

Gruplar içi 131,183 93 1,411   

 

4. 

Toplam 131,490 95    

Gruplar arası 2,187 2 1,094 ,920 ,402 

Gruplar içi 110,552 93 1,189   

 

5. 

Toplam 112,740 95    

Gruplar arası 1,281 2 ,641 ,542 ,584 

Gruplar içi 109,958 93 1,182   

 

6. 

Toplam 111,240 95    

Gruplar arası 5,058 2 2,529 2,242 ,112 

Gruplar içi 104,900 93 1,128   

 

7. 

Toplam 109,958 95    

Gruplar arası 9,823 2 4,911 2,593 ,080 

Gruplar içi 176,177 93 1,894   

 

8. 

Toplam 186,000 95    

Gruplar arası 14,292 2 7,146 4,059 ,020 

Gruplar içi 163,708 93 1,760   

 

9. 

Toplam 178,000 95 
   

Gruplar arası 8,881 2 4,441 3,811 ,026 

Gruplar içi 108,358 93 1,165   

 

10. 

Toplam 117,240 95    

Gruplar arası 1,837 2 ,919 ,708 ,495 

Gruplar içi 120,652 93 1,297   

 

11. 

Toplam 122,490 95    
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Tablo 71. Görevde Çalı�ma Yılına �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

                (Devamı)  

 
�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 3,121 2 1,560 1,242 ,294 

Gruplar içi 116,869 93 1,257   

 

12. 

Toplam 119,990 95    

Gruplar arası 8,837 2 4,419 4,558 ,013 

Gruplar içi 90,152 93 ,969   

 

13. 

Toplam 98,990 95    

Gruplar arası 2,640 2 1,320 1,248 ,292 

Gruplar içi 98,350 93 1,058   

 

14. 

Toplam 100,990 95    

Gruplar arası ,681 2 ,341 ,300 ,741 

Gruplar içi 105,558 93 1,135   

 

15. 

Toplam 106,240 95    

Gruplar arası 1,350 2 ,675 ,942 ,393 

Gruplar içi 66,608 93 ,716   

 

16. 

Toplam 67,958 95 
   

 

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 71’de yer alan de�erlere göre Türkiye 

limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlar arasında yer alan: 

 

•  Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır, 

•  Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir, 

•  Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir, 

•  Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir, 

•  Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından 

uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir, 

•  Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır, 
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•  Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır, 

•  Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır, 

•  Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır, 

•  Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir, 

•  Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır, 

•  Vergilerin yüksek olmasıdır, 

•  Sektördeki bürokratik engellerdir, 

 

ifadelerin Tablo 71’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 0,05’den 

büyük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den büyük oldu�u için (Sig>0,05) 

çalı�anların görevde çalı�ma yılı ile yukarıda yer alan ifadeler arasındaki 

ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı bir fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

ANOVA testi sonucunda olu�an Tablo 71’de yer alan de�erlere göre Türkiye 

limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajlar arasında yer alan: 

 

•  Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir, 

•  Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir, 

•  Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır, 

 

ifadelerinin Tablo 71’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�erlerinin 

0,05’den küçük oldu�u görülmektedir. Bu de�erler 0,05’den küçük oldu�u için 

(Sig.<0,05) çalı�anın görevde çalı�ma yılı ile yukarıda yer alan ifadeler 

arasındaki ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı bir fark vardır sonucuna 

ula�ılmaktadır.  

 

Uygulanan ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan ANOVA tablosu hangi ikili 

gruplar arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair bilgi vermemektedir. Bunun için 
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ayrıca test yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey testi uygulanmı�tır ve a�a�ıdaki 

sonuçlara ula�ılmı�tır. 

 

Tukey testi sonucunda çalı�anın �irketteki görevi ile Türkiye limanlarında 

özerk yapının olu�turulamamasının nedenleri arasında yer alan: 

 

•  Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır, 

•  Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir, 

•  Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir, 

•  Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir, 

•  Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından 

uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir, 

•  Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır, 

•  Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır, 

•  Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır, 

•  Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır, 

•  Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir, 

•  Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme 

yönündeki yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır, 

•  Vergilerin yüksek olmasıdır, 

•  Sektördeki bürokratik engellerdir, 

 

ifadelerinin Sig. (Anlamlılık) de�erinin 0,05’den büyük olması (Sig.>0,05)  gruplar 

arası farkın olmadı�ını göstermektedir. Yani, istatistiksel açıdan çalı�anın �irketteki 

görevi ile bu ifadeler arasında anlamlı bir farkın olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır. 

 

A�a�ıdaki tablolarda ise hangi gruplar arasında istatistiksel açıdan anlamlı 

farklılıkların oldu�u ifadeler incelenmi�tir. 
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Tablo 72. Devlet Kurumlarına Olan Güven Eksikli�idir ANOVA Analizi   

                Sonuçları 

 

 

(I) Görevde 

Çalı�ma Yılı 

 

(J) Görevde 

Çalı�ma Yılı 

Ortalama Farkı 

(Mean Difference) 

(I-J) 

 

Standart 

Hata 

 

Sig. 

6 - 10 ,06250 ,31467 ,978  

1-5 11 yıl ve üzeri ,91667* ,34257 ,024 

1- 5 -,06250 ,31467 ,978  

6-10 11 yıl ve üzeri ,85417* ,35827 ,050 

1- 5 -,91667* ,34257 ,024  

11yıl ve üzeri 6 - 10 -,85417* ,35827 ,050 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

1-5, 6-10, 11 yıl ve üzeri çalı�anlarla devlet kurumlarına olan güven 

eksikli�idir ifadesi arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak 

anlamlı çıkmaktadır. 

 

Tablo 73. Devletin Limancılı�ı Yeterince Desteklememesidir ANOVA Analizi 

                Sonuçları 

 

 

(I) Görevde 

Çalı�ma Yılı 

 

(J) Görevde 

Çalı�ma Yılı 

Ortalama Farkı 

(Mean Difference) 

(I-J) 

 

Standart 

Hata 

 

Sig. 

6 - 10 ,17500 ,25601 ,774  

1-5 11 yıl ve üzeri ,75833* ,27870 ,021 

1- 5 -,17500 ,25601 ,774  

6-10 11 yıl ve üzeri ,58333 ,29148 ,118 

1- 5 -,75833* ,27870 ,021  

11yıl ve üzeri 6 - 10 -,58333 ,29148 ,118 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

1-5 ile 11 yıl ve üzeri çalı�anlarla devletin limancılı�ı yeterince 

desteklememesidir ifadesi arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel 

olarak anlamlı çıkmaktadır. 
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Tablo 74. Kamu Limanlarının Finansal Yapılarının Zayıf Olmasıdır ANOVA Analizi 

                Sonuçları 

 

 

(I) Görevde 

Çalı�ma Yılı 

 

(J) Görevde 

Çalı�ma Yılı 

Ortalama Farkı 

(Mean Difference) 

(I-J) 

 

Standart 

Hata 

 

Sig. 

6 - 10 ,25625 ,23351 ,518  

1-5 11 yıl ve üzeri ,76667* ,25421 ,009 

1- 5 -,25625 ,23351 ,518  

6-10 11 yıl ve üzeri ,51042 ,26586 ,139 

1- 5 -,76667* ,25421 ,009  

11yıl ve üzeri 6 - 10 -,51042 ,26586 ,139 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

1-5 ile 11 yıl ve üzeri çalı�anlarla kamu limanlarının finansal yapılarının 

zayıf olmasıdır ifadesi arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak 

anlamlı çıkmaktadır.  

 

Tablo 75’de, Tablo 76’da ANOVA ve one-way ANOVA testleriyle incelenen 

ifadelerin hangi numaraya tekabül etti�i gösterilmektedir. 
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Tablo 75. �fadeler ve Numaraları 

 

�fade No. �fadeler 

 

1. 

 

Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması 

faydalı olacaktır. 

 

2. 

 

Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması 

faydalı olacaktır. 

 

3. 

 

Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel 

sektörün i�birli�i yapması faydalı olacaktır. 

 

4. 

 

Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, 

planlı ve koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır. 

 

5. 

 

618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler 

yapılarak özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır. 

 

6. 

 

Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır. 

 

7. 

 

Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun 

de�erlendirilmesi faydalı olacaktır. 

 

8. 

 

Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, 

limanın özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin 

özelle�tirilmesi faydalı olacaktır. 
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Tablo 76. Görevde Çalı�ma Yılına �li�kin One-way ANOVA Analiz Çıktıları 

 

�fade 

No. 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası ,173 2 ,086 ,152 ,859 

Gruplar içi 52,983 93 ,570   

 

1. 

Toplam 53,156 95    

Gruplar arası ,156 2 ,078 ,146 ,865 

Gruplar içi 49,833 93 ,536   

 

2. 

Toplam 49,990 95    

Gruplar arası ,281 2 ,141 ,286 ,752 

Gruplar içi 45,677 93 ,491   

 

3. 

Toplam 45,958 95    

Gruplar arası ,421 2 ,210 ,260 ,772 

Gruplar içi 75,319 93 ,810   

 

4. 

Toplam 75,740 95    

Gruplar arası 1,121 2 ,560 ,674 ,512 

Gruplar içi 77,369 93 ,832   

 

5. 

Toplam 78,490 95    

Gruplar arası ,350 2 ,175 ,202 ,818 

Gruplar içi 80,608 93 ,867   

 

6. 

Toplam 80,958 95    

Gruplar arası 1,048 2 ,524 ,599 ,552 

Gruplar içi 81,358 93 ,875   

 

7. 

Toplam 82,406 95    

Gruplar arası 1,006 2 ,503 ,292 ,748 

Gruplar içi 160,483 93 1,726   

 

8. 

Toplam 161,490 95    

 

 

Tablo 76’da sekiz ifadenin de Sig. de�erinin 0,05’den büyük oldu�u 

görülmektedir. Sig>0,05 oldu�u için görevde çalı�ma yılı ile 

 

•  Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 

•  Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır, 
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•  Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel sektörün 

i�birli�i yapması faydalı olacaktır, 

•  Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır, 

•  618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak 

özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır, 

•  Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır, 

•  Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi 

faydalı olacaktır. 

•  Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, 

limanın özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin özelle�tirilmesi 

faydalı olacaktır, 

 

ifadeleri arasındaki ili�kide arasındaki ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı bir 

fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır. 

 

ANOVA testi sonucunda ortaya çıkan ANOVA tablosu hangi ikili gruplar 

arasındaki farkın anlamlı oldu�una dair bilgi vermemektedir. Bunun için ayrıca test 

yapılmı�tır. Yapılan analizlerde Tukey testi uygulanmı�tır. 

 

Gruplar arası farkın olmadı�ı yukarıdaki tabloda Tukey testi sonuçlarını 

içeren tablo üretilememektedir. Yalnızca, yukarıda görüldü�ü gibi Anova tablosu 

olu�turulmaktadır. Buradan, gruplar arası fark olmadı�ı için yapılan test 

sonucunun istatistiksel açıdan anlamlı olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

                     5.2.3.7 Ki�isel Bilgiler ANOVA ve One-way ANOVA Testleri 

 

Çalı�manın bu bölümünde, çalı�anların bazı ki�isel bilgilerine ili�kin 

ANOVA ve one-way ANOVA testleri yapılmı�tır. 
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1. Sektördeki Deneyim Süresi �le �irketteki Pozisyon Arasındaki �li�ki  

 

Tablo 77. Sektördeki Deneyim Süresi �le �irketteki Pozisyon Arasındaki �li�ki  

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 16,376 3 5,459 11,785 ,000 

Gruplar içi 42,614 92 ,463   

Toplam 58,990 95    

 

 

Tablo 78. Deneyim Süresine �li�kin ANOVA Analizi Sonuçları   

 

 

(I) �irketteki 

Pozisyon 

 

(J) �irketteki 

Pozisyon 

 

Ortalama Farkı 

(Mean Difference) 

(I-J) 

 

Standart 

Hata 

 

Sig. 

Yönetici ,21791 ,20364 ,709 

�ef ,67614* ,22362 ,017 

 

Üst Düzey 

Yönetici Di�er 1,14583* ,22585 ,000 

Üst Düzey Yönetici -,21791 ,20364 ,709 

�ef  ,45823 ,18323 ,066 

 

Yönetici 

Di�er ,92793* ,18595 ,000 

Üst Düzey Yönetici -,67614* ,22362 ,017 

Yönetici -,45823 ,18323 ,066 

 

�ef 

Di�er ,46970 ,20763 ,115 

Üst Düzey Yönetici -1,14583* ,22585 ,000 

Yönetici -,92793* ,18595 ,000 

 

Di�er 

�ef -,46970 ,20763 ,115 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

               

  Çalı�anların sektördeki deneyim süresi ile �irketteki pozisyonları arasındaki 

ili�kinin Tablo 77’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�eri 0,05’den küçük 

çıkmı�tır. Bu de�er 0,05’den küçük oldu�u için (Sig.<0,05) çalı�anların sektördeki 

deneyim süresi ile �irketteki pozisyonları arasındaki ili�kilerde istatistiksel olarak 

anlamlı bir fark vardır sonucuna ula�ılmaktadır.  
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�irketteki pozisyonlar arasında anlamlı farkın hangi gruplar arasında 

oldu�unu bulmak için Tukey testi yapılmı�tır ve çıkan sonuçlar Tablo 78’de 

gösterilmi�tir. 

 
Çalı�anların sektördeki deneyim süresi ile �irketteki pozisyonları arasındaki 

fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak anlamlı çıkmaktadır. Yani, 

çalı�anların �irketteki pozisyonları sektördeki deneyim sürelerine göre anlamlı bir 

farklılık göstermektedir.  

 

2. Çalı�anın Ya�ı �le Hâlen Bulunulan Görevde Çalı�ma Yılı Arasındaki �li�ki 

 

Tablo 79.Çalı�anın Ya�ı �le Hâlen Bulunulan Görevde Çalı�ma Yılı Arasındaki �li�ki 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 22,392 2 11,196 16,369 ,000 

Gruplar içi 63,608 93 ,684   

Toplam 86,000 95    

 

Çalı�anın ya�ı ile hâlen bulundukları görevde çalı�ma yılı arasındaki ili�kinin 

Tablo 79’da yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�eri 0,05’den küçük çıkmı�tır. 

Bu de�er 0,05’den küçük oldu�u için (Sig.<0,05) çalı�anın ya�ı ile hâlen 

bulundukları görevde çalı�ma yılı arasındaki ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı 

bir fark vardır sonucuna ula�ılmaktadır.  
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Tablo 80. Çalı�anın Ya�ına �li�kin One-way ANOVA Analizi Sonuçları 

 

 

(I)  Görevde 

Çalı�ma Yılı 

 

 

(J) Görevde Çalı�ma 

Yılı 

 

Ortalama Farkı 

(Mean 

Difference) 

(I-J) 

 

Standart 

Hata 

 

Sig. 

6-10 -,36250 ,19614 ,160 1-5 

11 yıl ve üzeri -1,21667* ,21354 ,000 

1-5 ,36250 ,19614 ,160 6-10 

11 yıl ve üzeri -,85417* ,22332 ,001 

1-5 1,21667* ,21354 ,000 11 yıl ve üzeri 

6-10 ,85417* ,22332 ,001 
*. The mean difference is significant at the 0.05 level 

 

Bulunulan görevde çalı�ma yılları arasında anlamlı farkın hangi gruplar 

arasında oldu�unu bulmak için Tukey testi yapılmı�tır ve çıkan sonuçlar Tablo 80’de 

gösterilmi�tir. 

 
Çalı�anın ya�ı ile hâlen bulundukları görevde çalı�ma yılı arasındaki fark 

Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak anlamlı çıkmaktadır. Yani, çalı�anların  

hâlen bulundukları görevde çalı�ma yılı ya�larına göre anlamlı bir farklılık 

göstermektedir.  

 

3. Çalı�anın Ya�ı �le Ö�renim Düzeyi Arasındaki �li�ki 

 

Tablo 81. Çalı�anın Ya�ı �le Ö�renim Düzeyi Arasındaki �li�ki 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 4,363 3 1,454 1,639 ,186 

Gruplar içi 81,637 92 ,887   

Toplam 86,000 95    
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Çalı�anın ya�ı ile ö�renim düzeyi arasındaki ili�kinin Tablo 81’de yer alan 

Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�eri 0,05’den büyük çıkmı�tır. Bu de�er 0,05’den 

büyük oldu�u için (Sig.>0,05) çalı�anın ya�ı ile ö�renim düzeyi arasındaki ili�kilerde 

istatistiksel olarak anlamlı fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır. 

 

4. Çalı�anın Ya�ı �le Denicilik E�itimi Veren Bir Okul Mezunu Olması  

    Arasındaki �li�ki 

 

Tablo 82. Çalı�anın Ya�ı �le Denicilik E�itimi Veren Bir Okul Mezunu Olması  

                Arasındaki �li�ki 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası 1,500 1 1,500 1,669 ,200 

Gruplar içi 84,500 94 ,899   

Toplam 86,000 95    

 

 
Çalı�anın ya�ı ile denizcilik e�itimi veren bir okul mezunu olması arasındaki 

ili�kinin Tablo 82’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki de�eri 0,05’den büyük 

çıkmı�tır. Bu de�er 0,05’den büyük oldu�u için (Sig.>0,05) çalı�anın ya�ı ile 

denizcilik e�itimi veren bir okul mezunu olması arasındaki ili�kilerde istatistiksel 

olarak anlamlı fark yoktur sonucuna ula�ılmaktadır. 
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5. Çalı�anın Denicilik E�itimi Veren Bir Okul Mezunu Olması �le �irketteki  

    Pozisyon Arasındaki �li�ki 

 

Tablo 83. Çalı�anın Denicilik E�itimi Veren Bir Okul Mezunu Olması �le �irketteki  

                Pozisyon Arasındaki �li�ki 
 

 

 Kareler 

Toplamı 

Df Kareler 

Ortalaması 

F Sig. 

Gruplar arası ,222 3 ,074 ,286 ,835 

Gruplar içi 23,778 92 ,258   

Toplam 24,000 95    

 

 
Çalı�anların denizcilik e�itimi veren bir okul mezunu olması ile �irketteki 

pozisyonları arasındaki ili�kinin Tablo 83’de yer alan Sig. (Anlamlılık) sütunundaki 

de�eri 0,05’den büyük çıkmı�tır. Bu de�er 0,05’den büyük oldu�u için (Sig.>0,05) 

çalı�anların denizcilik e�itimi veren bir okul mezunu olması ile �irketteki 

pozisyonları arasındaki ili�kilerde istatistiksel olarak anlamlı fark yoktur 

sonucuna ula�ılmaktadır.  
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SONUÇ VE DE�ERLEND�RME 

 

Çalı�ma kapsamında Türkiye ve dünya limanlarının mevcut durumu, idari ve 

hukuki boyutu ile incelenmi�tir. Günümüzdeki limanların temel darbo�azları, etkin 

ve verimli çalı�mama nedenleri kaynak taraması ile incelenmi�tir. Limanlarımızı 

etkileyen sorunların hiçbirisinin limanın mülkiyetinin kimde oldu�u ile do�rudan 

ili�kili olmadı�ı görülmü�tür.   

 

Günümüzde limanlar aynı anda birden fazla yük tipine hizmet vermemekte, 

bir yük tipinde uzmanla�maktadırlar. Ancak, Türkiye bu geli�melerin gerisinde 

kalmakta ve limanlarının büyük birço�unda birden fazla yük tipine hizmet 

vermektedir. Limanlarımızdaki yük tipinde uzmanla�ma seviyesinin az olması 

Türkiye limanlarının dünya limanlarıyla rekabetini olumsuz etkilemektedir. Liman 

maliyetlerini arttırmakta ve verimlili�i dü�ürmektedir. 

 

Türkiye limanlarının rekabetçi üstünlü�e kavu�ması limancılık alanındaki 

geli�ime ve de�i�melere etki eden unsurların bilinmesine ba�lıdır. Limancılık 

alanındaki geli�meleri takip edip, de�i�en ko�ullara kendini uydurmak ve ortaya 

çıkan yeni ko�ullara anında tepki verebilmek yo�un rekabet ko�ullarında ayakta 

kalabilmenin ilk �artıdır. Liman geli�imine etki eden unsurların ba�ında küreselle�me 

gelmektedir. Limanların küresel rekabetten pay alabilmesi için bir takım geli�melere 

ayak uydurması gerekmektedir. Küreselle�en dünyada rekabet edebilmek için 

Türkiye de bu geli�melere uyum sa�lamaya çalı�makta ve politikalarını da buna 

uydurmaya çalı�maktadır. Ancak, ülkemizin ula�tırma yatırımlarına ve dolayısıyla 

limancılı�a fazla bütçe ayırmaması nedeniyle uyum süreci yeterince hızlı 

olamamaktadır. Bunun sonucunda, Türkiye yanlı� bir özelle�tirme sürecine girmi�tir.  

Özelle�tirme ile limanların daha iyi hizmet verece�i dü�ünülmü�tür. Ancak, 

limanların özerkle�tirilerek daha iyi hizmet verebilece�i hiç dü�ünülmemi� ve 

denenmemi�tir. Bu çalı�mada Türkiye limancılık sektöründe çalı�anların görü�leri 

alınmı� ve onların sektöre bakı� açısı de�erlendirilmi�tir. Bu do�rultuda Türkiye’deki 

devlet limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajların, devlet 

limanlarında özerk yapı olu�turulamamasının nedenlerinin ve devlet limanlarında 
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özerk yapının olu�turulabilmesi için gerekli olan ko�ulların saptanarak, istatistiksel 

olarak incelenmesi için bir ara�tırma yapılmı�tır. Elde edilen verilerin analizinde t-

testi ve one-way ANOVA testi kullanılmı�tır. Yapılan çalı�ma sonucunda a�a�ıdaki 

bulgu ve sonuçlara ula�ılmı�tır: 

Ara�tırmaya Katılanların Demografik Özelliklerine �li�kin Sonuçlar:  

•  Ara�tırmaya katılanlar arasında 7 (%7)  kadın, 89 (%93) erkek 

bulunmaktadır. Türk limancılık sektöründe çalı�an kadınların 

sayısının erkeklere oranla oldukça az oldu�u görülmektedir. 

 

•  Ara�tırmaya katılanlardan %24’ünün ya�ı 21-30, %39’unun ya�ı 31-

40, %26’sının ya�ı 41 - 50, %12’sinin ya�ı da 51 ya� ve üzeridir. 31-

40 ya� aralı�ında olanların çalı�mayı daha ciddiye aldıkları 

görülmektedir. 

 

•  Ara�tırma kapsamında yer alan katılımcılardan 63 (%66) üniversite, 

30 (%31) yüksek lisans, 2 (%2) doktora ve 1 (%1) di�er ö�renim 

düzeyi mezunu bulunmaktadır. Katılımcıların denizcilik e�itimi 

almamı� olsa bile genelinin üniversite ve yüksek lisans mezunu 

olması ara�tırmaya verilen cevapların daha nitelikli olmasını 

sa�lamı�tır. 

 

•  Katılımcılardan 48 ki�i (%50) denizcilik e�itimi veren bir okul 

mezunudur, geriye kalan 48 (%50) ki�i de denizcilik e�itimi veren bir 

okul mezunu de�ildir. Katılımcıların verdikleri cevaplar mezun 

oldukları okullara göre de�erlendirilmi�tir.  

 

•  Katılımcılar arasında yer alan 19 ki�inin (%20) 1 ile 5, 27 ki�inin 

(%28) 6 ile 10, 50 ki�inin de (%52) 11 yıl ve daha fazla olmak üzere 

sektörde deneyim süreleri bulunmaktadır. Anket çalı�masında en çok 

geri dönü� yapan grubun ise deneyim süresi en fazla olan 50 ki�inin 
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oldu�u görülmektedir. Sektördeki deneyim süresi azaldıkça 

çalı�anların çalı�maya katılım sayısının azaldı�ı görülmektedir.  

 

•  Ara�tırmaya katılanlar arasında 16 (%17) üst düzey yönetici, 37 

(%39) yönetici, 22 (%23) �ef ve 21 (%22) di�er pozisyonlarda 

çalı�anlar bulunmaktadır. Ara�tırmaya en çok yönetici sınıfında 

çalı�anların katıldı�ı görülmektedir. 

 

•  Çalı�maya katılanlar arasında yalnızca 1 ki�i (%1) firmanın sahibi, 1 

ki�i de (%1) firmanın orta�ıdır. Geri kalan 94 ki�i (%98) ise firmada 

sadece çalı�an konumunda bulunmaktadır. Firma sahibi ya da orta�ı 

olanlar çalı�maya ra�bet göstermemi�lerdir. Firmada sadece çalı�an 

konumunda olanların ise çalı�maya katılım oranı ise %98 gibi büyük 

bir orandır. 

 

•  Katılımcıların %42’si 1-5, %33’ü 6-10, %25’i ise 11 yıl ve üstü olmak 

üzere halen aynı görevde çalı�maktadırlar. Ara�tırmaya göre görevde 

çalı�ma süresi ne kadar uzarsa çalı�anların bulundukları görevde terfi 

etme olasılı�ı da o kadar zor olacaktır. 

 

•  Ara�tırmaya katılanlar arasında 23 ki�inin (%24) ta�erona ba�lı bir 

firmada, 73 ki�inin de (%76)  liman bünyesindeki özel bir firmada 

çalı�tı�ı görülmektedir. Özel firmada çalı�anların ara�tırmaya katılım 

oranının daha fazla oldu�u görülmektedir.  

 

Ara�tırmaya Katılanların Özerklik Hakkındaki Dü�üncelerine �li�kin 

Ortalamaların Sonuçları: 

 

•  Anketin birinci kısmında Türkiye’deki devlet limanlarında özerk 

yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı avantajların önem derecesinin 

belirlenmesi amacıyla limancılık sektöründe çalı�anların görü�leri 

alınmı�tır. Katılımcılara 8 ifade sunulmu� ve bu ifadeleri önem 
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sırasına göre sıralamaları istenmi�tir. Ara�tırma sonuçlarına göre en 

yüksek ortalamaya sahip ifade “Limanın sundu�u hizmet kalitesinin 

artmasını sa�layacaktır” ifadesidir. Buna göre katılımcılar Türkiye 

limanları özerk yapıya kavu�turuldu�u zaman limanın sundu�u hizmet 

kalitesinin artaca�ını dü�ünmektedirler. Katılımcıların verdikleri 

cevaplar içinde en dü�ük ortalamaya sahip olan ifade “Devlet 

limanlarında personele ait ücret politikasında daha adaletli olunmasını 

sa�layacaktır” ifadesidir. Katılımcılar ücret politikasında daha adaletli 

olunması gerekti�ini dü�ünmektedirler. 

 

•  Anketin ikinci kısmında limancılık sektöründe çalı�anların görü�leri 

alınarak Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapı 

olu�turulamamasının nedenleri saptanmı� ve önem dereceleri 

ortalamalarına göre de�erlendirilmi�tir. Katılımcıların verdi�i 

cevaplar içinde en yüksek ortalamaya sahip ifade “Limancılık 

sektöründeki bürokratik engellerdir” ifadesi olmu�tur. Bu sonuca 

göre, katılımcılar Türkiye’de bürokrasinin çok fazla oldu�unu 

vurgulamı�lardır. Bürokrasinin bu kadar fazla olması limanlarda 

ya�anan i� süreçlerini uzatmakta ve zaman kayıplarının ya�anmasına 

neden olmaktadır. Zaman=Para olarak dü�ünülürse bürokrasinin bu 

kadar çok olması ülkenin ekonomik açıdan zarara girmesine neden 

olacaktır. “Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır” ifadesi ise 

en dü�ük ortalamaya sahip olan ifadedir. Katılımcılar Türkiye’de 

liman otoritesin bulunmamasını kamu limanlarında özerk yapının 

olu�turulamamasının nedenlerinden biri olarak göstermektedirler. 

•  Anketin üçüncü kısmında Türkiye’deki devlet limanlarında özerk 

yapının olu�turulması için gerekli olan ko�ulları önem derecesinin 

belirlenmesi amacıyla limancılık sektöründe çalı�anların görü�leri 

alınmı�tır. Katılımcılara 8 ifade sunulmu� ve bu ifadeleri önem 

sırasına göre sıralamaları istenmi�tir. Ara�tırma sonuçlarına göre en 

yüksek ortalamaya sahip olan ifade “Limancılık yatırımlarını 
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özendirecek yasal önlemler alınması faydalı olacaktır” ifadesidir. 

Katılımcılar limanlarla ilgili yatırımları destekleyecek yasal 

önlemlerin alınmasının faydalı olaca�ını dü�ünmektedirler.  En dü�ük 

ortalamaya sahip ifade ise “Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek 

özelle�tirmek yerine, limanın özerk bir yapıya kavu�turularak 

i�letmenin özelle�tirilmesi faydalı olacaktır” ifadesidir. Katılımcılar 

limanın özelle�tirilmemesi gerekti�ini bu ifade ile vurgulamı�lardır.   

•  Katılımcıların Özerklik Hakkındaki Dü�üncelerinin 

De�erlendirilmesine �li�kin Yapılan Testlerin Sonuçları:                                         

Çalı�mada yer alan de�i�kenler arasında istatistiksel olarak anlamlı bir ili�ki 

olup olmadı�ını belirlemek amacıyla t-testi ve one-way ANOVA testi yapılmı�tır. 

Bu testlerin sonucunda de�i�kenler arasında sadece istatistiksel açıdan anlamlı 

farkların oldu�u ifadelere yer verilmi�tir ve testlere ili�kin sonuçlar a�a�ıda 

gösterilmi�tir. 

 

1. Denizcilik Mezunu T-Testine �li�kin Sonuçlar: 

 

Denizcilik okulu mezunu olanların ve olmayanların Türkiye limanlarında 

özerk yapı olu�turulup olu�turulamayaca�ı hakkındaki görü�ler arasında yer alan; 

 

•  Devlet limanlarında devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını 

sa�lanacaktır, 

•  Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir, 

•  Devlet limanlarında merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü 

olmasıdır, 

•  618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak 

özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır 
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ifadeleri, yapılan t-testi sonucunda denizcilik okulu mezunu olanlar ve olmayanlar 

arasında istatistiksel açıdan anlamlı bir farkın oldu�unu göstermektedir 

(Sig.<0,05). 

 

2. Çalı�ılan Firma T-Testine �li�kin Sonuçlar: 

 

Katılımcıların ta�eron ya da özel bir firmada çalı�ma durumlarına göre 

Türkiye limanlarında özerk yapı olu�turulup olu�turulamayaca�ı hakkındaki 

görü�leri arasında yer alan; 

 

•  Devletin saf dı�ı bırakılarak limanların do�rudan özelle�tirilmesidir, 

•  Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından 

uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir,  

•  Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır, 

•  Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir 

 

ifadeleri, yapılan t-testi sonucunda ta�eron veya özel firmada çalı�ılmasına göre 

istatistiksel açıdan anlamlı bir farkın oldu�u sonucunu göstermektedir 

(Sig.<0,05). 

 

3. Çalı�anın Ya�ı ANOVA Testine ili�kin Sonuçlar: 

 

Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulması ko�ullarının 

de�erlendirilmesi için yapılan anket çalı�masında; 

 

•  Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir, 

•  Devletin saf dı�ı bırakılarak limanların do�rudan özelle�tirilmesidir, 

•  Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır, 

•  Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır, 
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•  Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır, 

•  Sektördeki bürokratik engellerdir, 

•  618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak 

özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır, 

•  Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır, 

•  Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi 

faydalı olacaktır 

 

ifadeleri ile çalı�anların ya�ı arasındaki ili�ki yapılan ANOVA testi sonucunda 

istatistiksel olarak anlamlı bir farkın oldu�unu göstermektedir (Sig.<0,05). Ya� 

grupları arasında anlamlı farkın hangi gruplar arasında oldu�unu bulmak amacıyla 

yapılan Tukey testi sonuçlarına göre: 

 

o Ya�ı 31-40 ile 41-50 arasında olanların özerk liman yönetiminde devletin ve 

özel sektörün rollerinin yeterince bilinmedi�ini dü�ünmeleri arasındaki farkın 

istatistiksel olarak anlamlı oldu�u görülür (Sig<0,05). 

 

o Ya�ı 31-40 ile 51 ya� ve üzerinde olanların devletin saf dı�ı bırakılarak 

limanların do�rudan özelle�tirildi�i görü�ü arasındaki fark istatistiksel olarak 

anlamlı çıkmaktadır (Sig.<0,05). 

 

o Ya�ı 21-30, 31-40,41-50, 51 ya� ve üzeri olanların liman yatırım ve i�letme 

bedellerinin yüksek oldu�u görü�ü arasındaki fark istatistiksel olarak anlamlı 

çıkmaktadır (Sig.<0,05). 

 

o Ya�ı 21-30 ile 51 ya� ve üzeri olanların kamu limanlarının finansal 

yapılarının zayıf oldu�unu dü�ünmeleri arasındaki farkın istatistiksel olarak 

anlamlı oldu�u anla�ılmaktadır (Sig.<0,05). 

 

o Ya�ı 31-40, 41-50 ile 51 ya� ve üzeri olanların sektörde bürokratik engellerin 

ya�andı�ını dü�ünmeleri arasındaki fark istatistiksel olarak anlamlı 

çıkmaktadır (Sig.<0,05). 
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o Ya�ı 31-40, 41-50, 51 ya� ve üzeri olanların 618 sayılı Limanlar Kanunu’nda 

gerekli yasal düzenlemeler yapılarak özerk liman idarelerinin kurulmasının 

faydalı olaca�ını dü�ünmeleri arasındaki fark istatistiksel olarak anlamlı 

çıkmaktadır (Sig.<0,05). 

 

o Ya�ı 21-30, 31-40, 51 ya� ve üzeri olanlarla pilot bir liman uygulamasının 

faydalı olaca�ını dü�ünmeleri arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için 

istatistiksel olarak anlamlı çıkmaktadır. 

 

o Ya�ı 21-30, 31-40, 51 ya� ve üzeri olanlarla pilot limanın Türkiye limanları 

için uygunlu�unun de�erlendirilmesinin faydalı olaca�ını dü�ünmeleri 

arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak anlamlı çıkmaktadır. 

 

4. Ö�renim Düzeyi ANOVA Testine �li�kin Sonuçlar: 

 

Çalı�manın bu bölümünde yalnızca istatistiksel olarak anlamlı farkların 

oldu�u ifadeler yer alacaktı. Ancak, Türkiye limanlarında özerk yapının 

olu�turulması ko�ullarının de�erlendirilmesi için yapılan anket çalı�masında yer alan 

tüm ifadelerle ö�renim düzeyi arasındaki ili�ki yapılan ANOVA testi sonucunda 

istatistiksel olarak anlamlı bir farkın olmadı�ını göstermektedir (Sig.>0,05). 

 

Ayrıca, gruplar arası fark olmadı�ı için yapılan test sonucunun istatistiksel 

açıdan anlamlı olmadı�ını gösterir.  

 

5. Sektördeki Deneyim Süresi ANOVA Testine �li�kin Sonuçlar: 

 

“Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır” ifadesinin Sig. 

de�erinin 0,05’den küçük oldu�u görülmektedir. Bu de�er 0,05’den küçük oldu�u 

için (Sig.<0,05) çalı�anların sektördeki deneyim süresi ile kamu limanlarının 

finansal yapılarının zayıf olmasıdır ifadesi arasındaki ili�kide istatistiksel olarak 

anlamlı bir farkın oldu�u sonucuna ula�ılmaktadır. Deneyim grupları arasında   
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anlamlı farkın hangi gruplar arasında oldu�unu bulmak amacıyla Tukey testi 

yapılmı�tır. Test sonucunda çalı�anların sektördeki deneyim süresi ile ankette yer 

alan tüm ifadeler arasındaki farkın istatistiksel olarak anlamlı olmadı�ı anla�ılmı�tır. 

Çünkü bu ifadelerin Sig. (Anlamlılık) de�erinin 0,05’den büyük olması (Sig.>0,05)  

gruplar arası farkın olmadı�ını göstermektedir. Yani, istatistiksel açıdan 

çalı�anların sektördeki deneyim süresi ile bu ifadeler arasında anlamlı bir 

farkın olmadı�ı sonucuna ula�ılmaktadır.  

 

6. Çalı�anın �irketteki Görevi ANOVA Testine �li�kin Sonuçlar: 

 

Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulması ko�ullarının 

de�erlendirilmesi için yapılan anket çalı�masında; 

 

•  Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha adaletli 

olunması sa�lanacaktır, 

•  Hızlı hizmet verilmesi sa�lanacaktır, 

•  Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir, 

•  Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir, 

•  Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır 

 

ifadeleri ile çalı�anın �irketteki görevi arasındaki ili�ki yapılan ANOVA testi 

sonucunda istatistiksel olarak anlamlı bir farkın oldu�unu göstermektedir 

(Sig.<0,05). Çalı�anların �irketteki pozisyonunu belirleyen görev grupları arasında 

anlamlı farkın hangi gruplar arasında oldu�unu bulmak amacıyla yapılan Tukey 

testi sonuçlarına göre: 

 

o Görevi: Üst düzey yönetici, �ef ve di�er olanların devlet limanlarında 

personele ait ücret politikasında daha adaletli olunmasını sa�layaca�ını 

dü�ünmeleri arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak anlamlı 

çıkmaktadır. 
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o Üst düzey yöneticiler ile yöneticilerin özerk liman yönetiminde devletin ve 

özel sektörün rollerinin yeterince bilinmedi�ini dü�ünmeleri arasındaki fark 

Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak anlamlı çıkmaktadır. 

 

o Üst düzey yöneticiler ile yöneticilerin devlet kurumlarına güven eksikli�i 

oldu�unu dü�ünmeleri arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel 

olarak anlamlı çıkmaktadır 

 

o Üst düzey yöneticilerle yöneticilerin devletin limancılı�ı yeterince 

desteklemedi�i görü�ü arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel 

olarak anlamlı çıkmaktadır. 

 

o Görevleri üst düzey yönetici, yönetici, �ef ve di�er olanlarla devlet – 

denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve koordineli 

çalı�malar yapılmasının faydalı olaca�ını dü�ünmeleri arasındaki fark 

Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak anlamlı çıkmaktadır. 

 

7. Çalı�ılan Firmanın Sahibi Olup Olmama Durumuna Göre Yapılan ANOVA 

    Testi Sonuçları: 

 

Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulması ko�ullarının 

de�erlendirilmesi için yapılan anket çalı�masında; 

 

•  Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır, 

•  Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır, 

•  Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır, 

•  Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir, 

•  Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır 

 

ifadeleri ile firma sahipli�i arasındaki ili�ki yapılan ANOVA testi sonucunda 

istatistiksel olarak anlamlı bir farkın oldu�unu göstermektedir (Sig.<0,05). 
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Çalı�ılan firmanın sahibi olup olmamasını belirleyen gruplar arasında anlamlı farkın 

hangi gruplar arasında oldu�unu bulmak amacıyla yapılan Tukey testi sonuçlarına 

göre gruplar arası farkın olmadı�ı tespit edilmi�tir. Gruplar arası fark olmadı�ı için 

yapılan test sonucunun istatistiksel açıdan anlamlı olmadı�ı sonucuna 

ula�ılmaktadır.  

 

8. Çalı�anların Görevde Çalı�ma Yılına �li�kin ANOVA Testi Sonuçları: 

 

Türkiye limanlarında özerk yapının olu�turulması ko�ullarının 

de�erlendirilmesi için yapılan anket çalı�masında; 

 

•  Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir, 

•  Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir, 

•  Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır 

 

ifadeleri ile çalı�anların görevde çalı�ma yılı arasındaki ili�ki yapılan ANOVA testi 

sonucunda istatistiksel olarak anlamlı bir farkın oldu�unu göstermektedir 

(Sig.<0,05). Çalı�ma yılı grupları arasında anlamlı farkın hangi gruplar arasında 

oldu�unu bulmak amacıyla yapılan Tukey testi sonuçlarına göre: 

 

o 1-5, 6-10, 11 yıl ve üzeri çalı�anlarla devlet kurumlarına olan güven 

eksikli�idir ifadesi arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak 

anlamlı çıkmaktadır.  

 

o 1-5 ile 11 yıl ve üzeri çalı�anlarla devletin limancılı�ı yeterince 

desteklememesidir ifadesi arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel 

olarak anlamlı çıkmaktadır. 

 

o 1-5 ile 11 yıl ve üzeri çalı�anlarla kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf 

olmasıdır ifadesi arasındaki fark Sig.<0,05 oldu�u için istatistiksel olarak 

anlamlı çıkmaktadır.  
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Yapılan testler sonucunda “Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf 

olmasıdır” ifadesi çalı�anların demografik özelliklerine göre de�erlendirildi�inde 

istatistiksel açıdan anlamlı çıkan en fazla ifadedir. 

 

�statistiksel açıdan anlamlı çıkması bakımından ikinci sırada yer alan 

ifadeler arasında; 

 

•  Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir, 

•  618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak 

özerk liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır, 

•  Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir, 

•  Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır, 

•  Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir, 

•  Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir 

 

ifadeleri bulunmaktadır. 

 

Çalı�anların demografik özellikleri ile istatistiksel açıdan anlamlı çıkan; 

 

•  Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır, 

•  Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır, 

•  Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından 

uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir, 

•  Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin 

yeterince bilinmemesidir, 

•  Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır, 

•  Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır, 

•  Sektördeki bürokratik engellerdir, 

•  Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır, 
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•  Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi 

faydalı olacaktır, 

•  Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha adaletli 

olunmasını sa�layacaktır, 

•  Hızlı hizmet verilmesini 

 

sa�layacaktır ifadeleri üçüncü sırada bulunmaktadır. Çünkü bu ifadelerin Sig. de�eri 

0,05’den küçük çıkmı�tır (sig.<0,05) Di�er ifadeler arasındaki ili�ki ise istatistiksel 

olarak anlamsız çıkmaktadır. Çünkü bu ifadelerin Sig. de�eri 0,05’den büyüktür 

(Sig.>0,05).  

 

Sonuç olarak; katılımcıların kamu limanlarının finansal yapısının zayıf 

oldu�unu dü�ündükleri tespit edilmi�tir. Oysa kamu limanlarının gelir ve giderleri 

incelendi�inde devlet limanlarının finansal yapılarının güçlü oldu�u görülmektedir. 

Ancak, devlet limanları kendi bütçelerini kullanamamaları nedeniyle yüksek gelirler 

elde etmesine ra�men bütçeden yeterli ödenek sa�layamama nedeniyle mali sıkıntılar 

ya�amaktadırlar (Ör: TCDD sadece limana de�il ayrıca demiryollarına da bütçe 

ayrılmaktadır). Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemektedir ve 

Türkiye limanları kâr etmesine ve ülke ekonomisine kaynak sa�lamasına ra�men 

do�rudan özelle�tirilmektedir. Bugüne kadar, Türk limanlarının ticaretin ihtiyaçlarına 

cevap verebilecek �ekilde kendilerini yönlendirmeleri ve geli�tirmeleri için en uygun 

yöntemin özelle�tirme oldu�u dü�ünülmü�tür. Ayrıca, Türk limanlarındaki bürokrasi 

fazlalı�ı nedeniyle ya�anan zaman ve para kayıpları ve devlet bütçesinden 

limancılı�a yeterli pay ayrılmaması gibi sorunlar, Türkiye’nin devlet limanlarını 

olumsuz etkilemi� ve bir çözüm yolu olarak da limanların özelle�tirmesi gerekti�i 

dü�ünülmü�tür. 

 

 Katılımcıların “Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek 

yerine, limanın özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin özelle�tirilmesi faydalı 

olacaktır” ifadesine katılmadıkları tespit edilmi�tir. Bu sayede çok sayıda liman 

kullanıcısının beklentilerini kar�ılayacak bir yönetim modeli olan özerkle�tirmenin 

limanların etkin çalı�masını sa�layaca�ı görülmü�tür. Liman i�letmesinin, liman 
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hizmetlerinin etkinli�ini ve verimlili�ini arttırılabilmesi için özelle�tirilmesi 

gerekmemektedir. Liman i�letmesinin tek bir firmaya verilmesi yoluyla özelle�tirme 

yapılması özellikle liman kullanıcıları açısından mevcut sorunları daha da 

arttırmaktan ba�ka bir i�e yaramayacaktır. Limanın özerkle�tirilmesiyle birlikte liman 

yönetiminde bulunacak olan özel firmanın yanı sıra valilik, belediye, üniversiteler, 

Deniz Ticaret Odası, Ticaret Odası ve yerel yönetimlerden olu�an özerk bir yönetim 

kurulu limanın yönetiminde yer alacaktır. Böylece, liman ile ilgili alınacak kararlar, 

yalnızca tek bir firmanın tekelinde olmayacak, olu�an özerk yönetim kurulun 

kararları olacaktır. Özerk liman idaresinin kurulmasıyla birlikte liman yönetimi 

faaliyetlerini daha etkin ve verimli bir �ekilde yerine getirecek ve di�er limanlarla 

olan rekabetçilik düzeyini arttırarak limanın daha kârlı bir �ekilde i�letilmesini 

sa�layacaktır.  

 

Türkiye limanlarını dünyadaki büyük limanların seviyesine ula�tırabilmek ve 

dünya deniz ticaretindeki a�ır rekabet ko�ullarıyla mücadele edebilmek için devletin 

yava� yava� liman i�letmecili�i ve yatırımlarından elini çekmesi gerekmektedir. 

Katılımcılar bu dü�ünceyi “Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının 

do�rudan özelle�tirilmesidir” ifadesi ile desteklemi�lerdir. Ancak, devletin tamamen 

saf dı�ı bırakılarak limanların özelle�tirilmesi de yanlı� bir tutum sergilemek 

olacaktır. Çünkü liman özelle�tirildi�i zaman, limana yapılan yatırımlar ve 

mü�terilere sunulan hizmetin kalitesi artacak, fakat tekelcilik ba�layacak ve kârını 

maksimum seviyeye çıkarmak isteyen firmalara kar�ı limanı kullananlar yani 

mü�teriler açısından sıkıntılı bir durum olu�acaktır. Bu durumun önlenmesi için 

devlet ile özel sektörün yatırım ve i�letmecilik yönünden i� birli�i yapması ve 

limanların özerk bir yapıya kavu�turulmasının faydalı olaca�ı dü�ünülmü�tür.  

 

Çalı�manın sonucunda, çok sayıda liman kullanıcısının beklentilerini 

kar�ılayacak bir yönetim modeli olan özerkle�tirmenin limanların daha etkin 

çalı�masını sa�layaca�ı görülmü� ve Türkiye limanlarının özelle�tirilmesi yerine 

devlet limanlarında özerk idare yapısının kurulmasının daha yararlı olaca�ı 

vurgulanmı�tır.  
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EK-1 ANKET FORMU 

 

T.C. 
DOKUZ EYLÜL ÜN�VERS�TES� 

SOSYAL B�L�MLER ENST�TÜSÜ 
 

DEN�ZC�L�K ��LETMELER� VE YÖNET�M� 
ANA B�L�M DALI 

 
“TÜRK�YE L�MANLARINDA ÖZERK YAPININ OLU�TURULMASI 
KO�ULLARININ ANAL�Z�” KONULU TEZ �Ç�N ANKET FORMU 

 
 

Sayın yetkili; 
 
‘’Türkiye Limanlarında Özerk Yapının Olu�turulması Ko�ullarının Analizi’’ 

konulu yüksek lisans tez çalı�ması kapsamında hazırlanan anketin doldurulması 
konusunda de�erli bilgilerinizden yararlanmayı arzu ediyoruz. 

 
Bu çalı�ma, limancılık sektöründe çalı�anların görü�leri alınarak, 

Türkiye’deki devlet limanlarında özerk yapının olu�turulmasının sa�layaca�ı 
avantajların, devlet limanlarında özerk yapı olu�turulamamasının nedenlerinin 
ve devlet limanlarında özerk yapının olu�turulabilmesi için gerekli olan 
ko�ulların saptanarak, istatistiksel olarak incelenmesi amacıyla hazırlanmı�tır.  

 
Verilen cevaplar yalnızca istatistiksel çalı�mada kullanılacaktır. Ara�tırma 

anket formlarına isim ve soyadı yazılması gerekli de�ildir. Çalı�mama olan 
katkılarınızdan dolayı �imdiden te�ekkür ederim. 

 
 

                                                                                            Saygılarımla 
                                                                                            Gönenç KÜÇÜKÇAKIR 
Hazırlayan: Gönenç Küçükçakır 
Tel: 0232 224 48 08 
Cep: 0505 869 66 93 
e mail: gonenck@gmail.com 
 
Bu veri setini doldurduktan sonra lütfen  
 
gonenck@gmail.com  
 
adresine yollayınız. 
 
Bu çalı�ma Yrd. Doç. Dr. Ersel Zafer ORAL’ın danı�manlı�ında 
gerçekle�mektedir  
 
e mail: ersel.oral@deu.edu.tr 



 222 

 
K���SEL B�LG�LER 
 
1. Cinsiyetiniz:  (  ) Kadın    (  ) Erkek  
 
2. Ya�ınız: (  ) 20 ya� ve altı  (  ) 21 – 30   (  ) 31 – 40   (  ) 41 – 50   ( )  51 ya� ve 
üzeri 
 
3. Ö�renim düzeyiniz: (  ) Üniversite   (  ) Yüksek Lisans     (  ) Doktora    (  ) Di�er 
 
4. Denizcilik e�itimi veren bir okul mezunu musunuz? (  ) Evet      (  ) Hayır 
 
5. Sektördeki deneyim süresi: (  ) 1 - 5 yıl  (  )  6 -10 yıl  (  ) 11yıl ve üzeri  
 
6. Göreviniz (�irketteki pozisyonunuz): (  ) Üst düzey yönetici  ( ) Yönetici  (  ) �ef  ( 
) Di�er 
 
7. Çalı�tı�ınız firmanın:  (  ) Tek sahibiyim  (  ) Orta�ıyım  (  ) Sadece çalı�anıyım  
 
8. Halen bulundu�unuz görevde kaç yıldır çalı�ıyorsunuz:   (  ) 1 - 5 yıl  (  ) 6 -10 yıl   
 
                                                                                                (  ) 11 yıl ve üzeri  
  
9. Ta�erona ba�lı bir firmada mı yoksa liman bünyesindeki özel bir firmada mı 
   
     çalı�ıyorsunuz? (  ) Ta�eron     (  ) Özel firma 
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“TÜRK�YE L�MANLARINDA ÖZERK YAPININ OLU�TURULMASI 

KO�ULLARININ ANAL�Z�” KONULU TEZ �Ç�N ANKET FORMU 

 

 
Her bir ifadeye katılım derecenizi 1’den 5’e kadar ( X veya � ) ile i�aretleyerek belirtiniz. 
 

BÖLÜM – A L�MANLARDA ÖZERK YAPININ OLU�TURULMASININ SA�LAYACA�I 

AVANTAJLAR HAKKINDAK� DÜ�ÜNCELER�N�Z 

 
( 1 ) ( 2 ) ( 3 ) ( 4 ) ( 5 ) 

Kesinlikle 
Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Tamamen 
Katılıyorum 

 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

 DEVLET L�MANLARININ ÖZERK YAPIDA OLMASI: 1 2 3 4 5 

1 Esnek tarife yapısını sa�layacaktır.      

2 Mü�teri yönlü hizmet verilmesini sa�layacaktır.      

3 Ça�da� bir i�letmecilik anlayı�ı olmasını sa�layacaktır.      

4 Limanın sundu�u hizmet kalitesinin artmasını sa�layacaktır.       

5 Devlet limanlarında personele ait ücret politikasında daha adaletli olunmasını 

sa�layacaktır. 

     

6 Hızlı hizmet verilmesini sa�layacaktır.      

7 Hizmet çe�itlili�i yaratacaktır.      

8 Devletin baskı ve müdahalelerinin azalmasını sa�layacaktır.       
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“TÜRK�YE L�MANLARINDA ÖZERK YAPININ OLU�TURULMASI  

KO�ULLARININ ANAL�Z�” KONULU TEZ �Ç�N ANKET FORMU 

 
 
 
Her bir ifadeye katılım derecenizi 1’den 5’e kadar ( X veya � ) ile i�aretleyerek belirtiniz. 
 
BÖLÜM – B L�MANLARDA ÖZERK YAPININ OLU�TURULAMAMASININ NEDENLER� 

HAKKINDAK� DÜ�ÜNCELER�N�Z 

 
( 1 ) ( 2 ) ( 3 ) ( 4 ) ( 5 ) 

Kesinlikle 
Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Tamamen 
Katılıyorum 

 
DEVLET L�MANLARININ ÖZERK YAPIDA OLMAMASININ TEMEL 

NEDEN�: 

1 2 3 4 5 

1 Merkezi otoritenin liman yönetiminde çok güçlü olmasıdır.      

2 Özerk liman yönetiminde devletin ve özel sektörün rollerinin yeterince 

bilinmemesidir. 

     

3 Türkiye’nin tarihsel geçmi�idir.      

4 Devletin tamamen saf dı�ı bırakılarak kamu limanlarının do�rudan 

özelle�tirilmesidir. 

     

5 Özerkli�in bir pilot limanda denenip sonuçlarının Türkiye açısından 

uygunlu�u de�erlendirilmeden özelle�tirme sürecine girilmesidir.  

     

6 Limanlarda özerkle�menin hukuki altyapısının olmamasıdır.      

7 Kamu limanlarına devlet bütçesinden yeterli pay verilmemesi sonucu 

limanlarda do�rudan özelle�tirme sürecine ba�lanmasıdır. 

     

8 Ülkemizde liman otoritesinin bulunmamasıdır.      

9 Devlet kurumlarına olan güven eksikli�idir.      

10 Devletin limancılı�ı yeterince desteklememesidir.      

11 Liman yatırım ve i�letme bedellerinin yüksek olmasıdır.      

12 Limanlardaki kalifiye eleman eksikli�idir.      

13 Kamu limanlarının finansal yapılarının zayıf olmasıdır.      

14 Türkiye’de yeni liman kurma ve mevcut limanları geli�tirme yönündeki 

yasaların basitle�tirilmemi� olmasıdır. 

     

15 Vergilerin yüksek olmasıdır.      

16 Sektördeki bürokratik engellerdir.      
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“TÜRK�YE L�MANLARINDA ÖZERK YAPININ OLU�TURULMAS� 

KO�ULLARININ ANAL�Z�” KONULU TEZ �Ç�N ANKET FORMU 
 
 
 
Her bir ifadeye katılım derecenizi 1’den 5’e kadar ( X veya � ) ile i�aretleyerek belirtiniz. 
 
BÖLÜM – C L�MANLARDA ÖZERK YAPININ OLU�TURULAB�LMES� �Ç�N GEREKEN 

KO�ULLAR HAKKINDAK� DÜ�ÜNCELER�N�Z 

 
( 1 ) ( 2 ) ( 3 ) ( 4 ) ( 5 ) 

Kesinlikle 
Katılmıyorum 

Katılmıyorum Kararsızım Katılıyorum Tamamen 
Katılıyorum 

 
DEVLET L�MANLARINDA ÖZERK YAPININ OLU�TURULAB�LMES� 

�Ç�N: 

1 2 3 4 5 

1 Limancılık yatırımlarını özendirecek mali önlemler alınması faydalı 

olacaktır. 

     

2 Limancılık yatırımlarını özendirecek yasal önlemler alınması faydalı 

olacaktır. 

     

3 Yapılması gereken yasal düzenlemelerde, devlet ve özel sektörün i�birli�i 

yapması faydalı olacaktır. 

     

4 Devlet – denizcilik sektörü – üniversite i�birli�inin sa�lanıp, planlı ve 

koordineli çalı�malar yapılması faydalı olacaktır. 

     

5 618 sayılı Limanlar Kanunu’nda gerekli yasal düzenlemeler yapılarak özerk 

liman idarelerinin kurulması faydalı olacaktır. 

     

6 Pilot bir liman uygulaması faydalı olacaktır.      

7 Pilot limanın Türkiye limanları için uygunlu�unun de�erlendirilmesi faydalı 

olacaktır. 

     

8 Liman i�letmesini tek bir firmaya vererek özelle�tirmek yerine, limanın 

özerk bir yapıya kavu�turularak i�letmenin özelle�tirilmesi faydalı olacaktır. 

     

 

 
 


