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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Deniz Tasimacihiginda Yiik Terminali Hizmetleri icin
Pazarlama Karmasinin Gelistirilmesi

Alpaslan ERTUGRUL

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dah
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Programi
Limanlar ve deniz tasimacii@i birka¢ bin yildir vardir ve uluslararasi
ticaretin evrimi ile birlikte gelismislerdir. Cagdas limanlar kiiresel tedarik
zinciri icinde yasamsal rol oynamaktadir. Yiiklerin konteyner icinde, ¢ok

biiyiik gemilerle tasinmasi, konteynerlerin bir tasima modundan digerine

aktarilmasi ile intermodalite kiiresel anlamda uygulanabilir hale getirilmistir.

Liman endiistrisi hizla degismektedir. Konteyner liman ve terminal
isletmeciligi, diinya ekonomisinin Kkiiresellesmesi sayesinde biiyiikk ol¢iide
yayllmistir. Buna karsihk, biiyiik ekonomik baskilar terminal isletmecileri
iizerinde biiyiik rekabetci baskilar yaratmaktadir. Isletmelerin yerel olcekte
rekabet edebilir olmalar1 artik yeterli sayilmamaktadir. Rekabetci baskilara
kars1 terminal isletmecilerinin Kkiiresel capta birlesmeler, satin alimlar ve
isbirlikleri olusturmalar1 siklikla goriilen uygulamalardir. Liman ve terminal
isletmecilerinin tasitan ve tasiyanlar ile yeni iliskiler kurarak pazar
gerekliliklerini yerine getirmeleri onemlidir. Limanlar daha yeni ve daha iyi
terminaller kurmak i¢in biiyiik yatirnmlara gereksinim duyarlar. Yatiromin en
iist diizeyde geri donmesi biiyiik olciide pazarlama sorunudur. Hizmet ve deniz
tasimacilhigl endiistrisindeki temel pazarlama kurallar1 yerine oturmus olmasina
karsin, liman ve terminal isletmeciligi pazarmma uyarlanmis hali daha az

calisilmis ve irdelenmistir.

v



Bu caliymada, pazarlama karmasi1 olarak adlandirilan iiriin, fiyat,
dagitim ve pazarlama iletisimine ek olarak, hizmetler icin genisletilmis
pazarlama karmasi icindeki etkenlerden personelin oynadig1 6nemli rol ortaya
konmustur. Ayrica, operasyon ve pazarlama calismalarinin tatminkar miisteri
hizmeti ile sonu¢lanmasi icin, tiim hizmet siirecinin diizenlenmesi gerektigi
belirtilmistir. Son olarak, hizmetleri somut hale getirmede onemli olan ve
miisterilerin hizmet sunumunu daha kolay degerlendirmesine yol acan fiziksel

kanitlar aciklanmstir.

Anahtar Kelimeler: Liman, Konteyner Terminali, Liman Rekabeti, Liman

Pazarlamasi, Pazarlama Karmasi.



ABSTRACT
Master Thesis
Development of the Marketing Mix for Cargo Terminal Services
in Maritime Transportation

Alpaslan ERTUGRUL

Dokuz Eyliil University
Institute of Social Sciences
Maritime Business Management Department
Maritime Business Management Program
Seaports and maritime transportation exist for some thousand years and
have developed together with the evolvement of the international trade.
Contemporary seaports play vital roles in the global supply chain.
Containerized cargo transportation by much bigger ships has made the

intermodality possible by transshipping containers from one mode of transport

to another, globally.

The port industry is changing rapidly. The container business has
expanded greatly thanks to the globalization of the world economy, however,
great economical pressure places great competitive strains on terminal
operators. It is no longer sufficient to be competitive locally. It is a common
practice for terminal operators to establish global co-operations, mergers,
acquisitions to defy competitive pressures. It is critical for port and container
terminal operators to meet market requirements with new relations between
shipping lines and cargo owners. Ports require massive investments for new
and better container terminals. Maximizing returns on investment is largely a
matter of marketing. Basic principles of service and maritime shipping
industry marketing are well established, but specific tailoring to the port and

terminal market is less studied and less understood.
In this study, the expanded marketing mix for services where in addition

to product, price, place and promotion, the important roles of personnel were

put forward. It is also underlined that the entire service process has to be

vi



managed so that operations and marketing result in satisfactory customer
service. Finally, it has been explained physical evidence, which is important in
making services seem tangible and thus easier for customers to evaluate the

service delivery.

Key Words: Seaport, Container Terminal, Port Competition, Port Marketing,
Marketing Mix
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GIRIS

Kiiresellesen diinyamizda {ilkeler gereksinim duyduklart mallart ikili
uluslararasi iligkiler ile degil, kiiresel pazardan talep etmektedir. Gelismekte olan
iilkeler ile endiistrilesmis tilkeler arasinda bireysel mallardaki sabit arz iliskileri yok
olmustur. Ticaretin ¢ogu anlik iligkilerle gergeklesmektedir. Giliniimiizde mal
pazarlart biitiinlesmektedir. Gelisen teknoloji sayesinde uluslararasi isletmeler ve
enddstriler iletisim sistemleri ile gereksinim duyduklar1 mallarin nereden alinmasi
yerine en ucuza nereden ve nasil almacagma karar vermektedir. Uretimde karar
verme mekanizmasi lireticiden ¢ok tiiketici odakli olmustur. Pazarlar belirli bir yer
yerine, nerede gerekirse orada bulunmaktadir. Bu islemlere bagl olarak diinya

capinda bir pazardan s6z edilmektedir. Ekonomik faaliyetler kiiresellesmektedir.

Stirekli degisen pazarlara uyum saglamak ve pazari tatmin etmek gerekliligi
isletmeleri iiretim islemlerini (otomasyon, kalite denetim, gilivenlik testleri vb.) ve
yonetim sekillerini (esnek liretim merkezleri, tam zamaninda teslimat sistemlerini
kullanmak, pazarin talebine gore isletmenin {iretimini ayarlamak igin lojistigi

kullanmak) degistirmek zorunda birakmustir.

Mal iiretimlerindeki 6nemli degisiklikler kadar 6nemli olan bir baska olgu da
mallarin dagitim rotalarinin sadece en uygun ulasgtirma zamanini ayarlamak igin
degil, ayn1 zamanda ellegleme, stok yonetimi, pazarlama dncesi hizmetler (paketleme
ve etiketleme), ticari ve yonetimsel hizmetler ve hatta bazi endiistriyel tamamlama

islemleri i¢in de belirlenmesi olmustur.

Bu nedenle ulastirma, {iretim islemi i¢inde ileri bir asama olarak
goriilmektedir ve fiyat ve hizmetlerde rekabetgi avantajlar saglamak (daha iyi kalite,
daha kisa teslim siiresi, vb.) i¢in bir kaynak olarak kullanilmaktadir. Bunu saglamak

icin de gelismis teknikler ve elektronik sistemler kullanilmaktadir (UNCTAD, 1996).

Son yillarda bir¢ok etken uluslararasi ticarete dinamizm kazandirmistir ve

uluslararasi ticaret ile deniz ulasgtirmaciligina yeni sekiller vermistir. Bunlar,



ticaretteki artan serbestlesmeler, bilgi, haberlesme ve ulastirma teknolojilerindeki
gelismeler (daha biiyiik gemiler, izleme teknolojileri), daha 1yi lojistik hizmetleri ve

yeni kiiresel tiretim yontemleridir (UNCTAD, 2008).

Ulastirma hizmetlerinin ticaret iistiinde ikili katkist vardir. Birincisi ticarete
hizmet katkisidir. Ancak, belki de daha Onemli olan katkisi da ticareti tesvik
etmesidir. Tarihsel olarak, ticaretin 6nce oldugu ve ulastirmanin bunu karsilamak
icin gerceklestigi siralamasi yerine, ulagtirmanin 6nce bulundugu ve daha sonra da
ticaretin gerceklestigi siralamasinin daha kabul edilebilir ve Onemli oldugu
goriilmektedir. Ulkeler uluslararas ticaret ile hem ekonomik hem de sosyal yonden
kazanch c¢ikmaktadirlar. Kiiresellesme sadece ekonomik bir olgu olarak degil, ayni
zamanda sosyal bir olgu olarak da diisiiniilmektedir. Ulkelerin ekonomik kazanglari
sadece iiretilmeyen ya da yiiksek maliyetle iiretilen mallarin ucuz olarak satin
alimmasin1 veya uzmanlagma sayesinde Ol¢cek ekonomilerinden faydalanmayi degil
eger ticareti yapilan mallarin tasinmasini da bu iilkeler yapiyorsa mallarin ulastirma
kazanglarin1 da kapsar. Yani ulastirma kendi basina bir deger olusturur. Ulastirmay1
yapan llkeler dis satimi1 tesvik etme ve dis alim1 daha ucuza mal etme ayricaligina

sahiptir (Dedeoglu, 1997).

Diinya morfolojisi geregi mal ticaretinin ylizde 80’inden fazlasi deniz
tagimaciligt yolu ile tasinmaktadir. Deniz tasimaciligi, uluslararasi ticareti ve
kiiresellesmeyi destekleyici bir fonksiyondur.  Limanlar artik sadece deniz
tagimaciligr i¢in degil tiim tedarik zinciri iginde Onemli rol oynamaktadir.
Kiiresellesme sonucu artan ticaret ile birlikte limanlar arasi rekabet ve bazen de
isbirlikleri dogmustur. Her liman deniz ticaret pastasindan daha fazla pay kapmak ve
hinterlandin1  gelistirmek amact ile kendisini daha fazla pazarlama ihtiyaci
duymaktadir. Limanlararasi rekabet yogun bir bicimde yasanmaktadir. Limanlarda

yasanan rekabet, pazarlama fonksiyonunu giderek daha 6nemli hale getirmektedir.

Konteyner limanlar1 endiistrisi 1990°dan bu yana her yil yiizde 10.1
bliylimiistiir (Llyod’s, 2009). Bu sekilde siirekli biiyiime, sadece yeni ve daha iyi

konteyner terminallerinin ortaya ¢ikmasi yoniinde degil, ayn1 zamanda bu isletmelere



yapilan biiylik 6l¢ekte yatirimlarin en st diizeyde geri donmesi yoniinde de baski

olusturmaktadir.

Calismanin  birinci boliimiinde, ulastirma ve deniz tagimaciligindaki
gelismeler ve liman tanimiin yani swra liman terminalleri isletmeciligindeki

egilimler incelenmistir.

Ikinci bdliimde, limanlarda rekabetin ortaya ¢ikardigi pazarlama zorunlulugu
ve pazarlama faaliyetleri incelenirken, limanlardaki pazarlama i¢ ve dis cevreleri

ortaya konmustur.

Uciincii  boliimde, endiistriyel bir hizmet sunmakta olan limanlardaki
pazarlama faaliyetlerinin uygulanmasi sirasinda etkin olan liman terminallerine 6zgii

pazarlama karmasinin etkenleri ve bunlarin gelistirilmeleri analiz edilmistir.



BIiRINCi BOLUM
GENEL OLARAK LIMANLAR VE OZELLIKLERI

1.1. LOJISTIK VE DENIZ ULASTIRMASI ACISINDAN
LIMANLARIN ROLU VE ONEMI

Limanlar, deniz tasimaciligi ile birlikte birka¢ bin yildan bu yana vardir.
Limanlar cagdas diinyay1 sekillendiren uluslararasi ticaretin evrimi ile birlikte
gelismislerdir. Limanlar ayn1 zamanda deniz ulagtirmasinda baglanti ve diigiim
noktalarini olusturmaktadir. Tasimaciligin mod degistirdigi noktalardir. Cagdas
limanlar ise sadece ulastirmanin mod degistirdigi diiglim noktalar1 olarak kalmayip,
bunun yani sira tedarik zincirinde depolama, aktarma yeri olarak ya da dis satim i¢in
endiistriyel ve ticari iglem bolgeleri olarak da rol oynamaktadir. Teknolojik
gelismelerin, yeni haberlesme sistemlerinin sunuldugu yerlerdir. Giincel konumu ile

de dogal ¢evre yapisinin korunmasina yardimci olan kurumlardir.

Limanlar hizmeti bir iiriin olarak {ireten ve sunan merkezlerdir. Bu hizmet
merkezlerinde ulagtirma ve ticari hizmetler verilirken ayni zamanda da bireysel
hizmetler saglanir. Liman faaliyetlerinde verilen hizmet ¢ift yonliidiir. Hem tasiyana
hem de tasitana, hem alictya hem de saticiya hizmet verilir. Liman hizmetlerindeki

aksamalar ¢ok yonlii olumsuzluklar yaratir.

Avrupa Birliginde (AB) liman sektorii birligin ti¢iincii iilkelerle ticaretinin
ylizde 90’1n1 ayrica birligin kendi i¢inde yaptig1 ticaretin de yiizde 30’unu elleclerken
her yi1l da ikiyiiz milyondan fazla yolcuya hizmet etmektedir (World Bank, 2003).

Diinyada 2009 yili itibar1 ile 2,800’ asan sayida ticari olarak aktif liman
vardir. Limanlardan bir¢ogu sadece bir iskeleden ibaret olup yilda ancak birkag yiiz
ton yiik elleclerken, limanlardan ancak yiiz tanesi miktar1 milyon tonlarla ifade
edilen miktarlarda yiik ellecleyerek diinya deniz ticaretinde rol oynamaktadir

(Llyod’s, 2009).



1.2. LIMANLARIN TANIMI VE SINIFLANDIRILMASI

Liman, gemilerin siginabilecekleri, yeterince derin, karasal kiyilara yanasip,
yiik indirip, yiikledikleri cografik alandir. Her liman benzer altyapilara sahiptir.

Limanlar sahip olduklar1 olanaklara gére su sekilde siralanabilir.

(1) Terminaller: Limanlar siklikla ¢ok sayida terminallerden olusmaktadir.
Terminallerde kreynler, binalar, agik ve kapali depolama alanlar1 bulunur. Terminal,
bir ya da birkag¢ rihtimdan olusan sadece bir tiirdeki yiik elle¢clenmesine ayrilmis olan
limanin bir boliimiidiir. (Stopford, 1997). Bunlar, konteyner terminali, petrol ya da
stv1 ylik terminali, genel yiik terminali (kereste, ¢elik), dokme yiik terminali (maden,

komiir, tahil), RO-RO, feribot terminali, yolcu terminalidir.

(2) Gemiler icin yaklagma altyapilari: Kanallar ve seyir yardimer yapilaridir.

(3) Rihtim altyapilari: Doklar ve iskelelerdir. Limanlarin altyapilarini ne
sekilde idare ettikleri onlar1 diger limanlardan ayirir. Ornegin, yaklasim kanallarii
belirli derinlikte tutmak ya da terminallerdeki makinelerin iist diizeyde is yapar

durumda tutmak gibi faaliyetlerdir.

(4) Kara ulagim yollar1 ve baglantilari:  Demiryolu, karayolu baglanti

yollaridir.

(5) Diger Tesisler: Ofisler ve diger ticari faaliyetlerdir.

Konteyner liman terminalleri, islevsel kara ve demir yollar1 baglantilarina
sahip olmast gereken, deniz kenarinda biiylik bir alan isgal eden intermodal
tesislerdir. Isgal edilen alanlar, kisa siireli de olsa ana olarak konteyner depolanmasi
icin kullanilir. Konteyner terminallerinin yakinlarinda ise dagitim merkezleri, bos
konteyner depolama sahalari, kapali ve acik depolar, kara nakliye isletmeleri ve
biiylik toptancilar ve perakendeciler bulunur. Bu isletmeler de limana yakin olmanin
verdigi avantajlar1  kullanirlar (Rodrigue, 2009). Liman konteyner yiik

terminallerinde ana olarak asagidaki yap1 unsurlar1 bulunur.



(1) Rihtim sahalari:  Bunlar konteyner gemilerinin yanasabilecekleri

derinlikte ve uzunluktaki sahalardir.

(2) Konteyner (Gentri/Koprii) kreynleri:  Konteyner gemileri ve rihtim
arasindaki ara yiizlerdir. Gemiden karaya ya da karadan gemiye yiikleme ve

bosaltma islevini yerine getirir.

(3) Yiikleme ve bosaltma sahasi: Iskelede konteyner kreynlerinin altindaki
sahalardir. Konteynerler depolama sahasindan gemiye ya da gemiden depolama

sahasina nakil i¢in arag listlerinde getirilir.

(4) Konteyner depolama: Konteynerlerin yiiklenecekleri gemiyi ya da karada
gidecekleri son varis noktalarina yollanmak icin gecici siire bekledikleri tampon

bolgedir. Bu bolgede ellegleme donanimlari ve araclar1 bulunur.

(5) Kap1: Karayolu ile giren ve ¢ikan konteynerler i¢in giris ¢ikis noktasidir.

Limanlarda birden fazla kapi olabilir.

(6) Sasi depolama: Bos sasilerin depolandig1 yerlerdir.

(7) Yonetim tesisleri:  Limanin yonetildigi, gemi yanasma trafiginin

diizenlendigi ve bir¢cok baska lojistik fonksiyonun yerine getirildigi yerdir.

(8) Rihtimdaki demiryolu indirme bindirme terminali: Demiryolu
terminalleri, konteynerlerin liman ile karadaki varis noktalar1 arasinda ulagimini

saglamak i¢in yiiklenip bosaltildiklar1 yerdir.

(9) Bakim ve onarim: Bu tesislerde malzemelerin bakim ve onarimlari

yapilmaktadir.

(10) Diger fonksiyonlar: Bu tesislerde ise emniyet, giivenlik, yangin,

denetim, glimriik gibi fonksiyonlar yerine getirilir.



Limanlar, kuruluslar, gordiikleri hizmet, dogal yapilari, trafik tipleri, yiik
akis1 ve giimriik islemleri, faaliyet alanlari, yonetim bi¢imlerine gore ve sahipleri

acisindan smiflandirilmaktadir (Dedeoglu, 1997).

Kuruluslar1 agisindan limanlart dogal ve yapay limanlar olarak ayirmak
miimkiindiir. Dogal limanlar koruyucu yapilara gerek duymamaktadir. Dogal
yapilar1 bakimindan limanlar, deniz kenarindaki limanlar, nehir limanlari, hali¢
limanlari, fiyort limanlari, gol ve kanal limanlar1 ve ada limanlaridir. Yapay limanlar
ise, dogal korunmalar1 olmay1p, sonradan koruyucu yapilar inga edilmis limanlardir.

Bunlar gel-git olaylarina kars1 korunmus limanlar, dok limanlar1 ve acgik limanlardir.

Gordiikleri hizmetler agisindan, liman ¢esitleri barinma ve siginma limanlari,
yat limanlari, gemi yapim-onarim limanlari, akaryakit limanlari, ticari limanlar,

askeri limanlar ve serbest limanlardir.

Trafik tiplerine gore liman tiirleri ise diizenli hatta ¢alisan gemilere hizmet
veren yiik limanlari, konteyner limanlari, feribot limanlari, konvansiyonel gemilere
hizmet veren genel yiik limanlari, sivi ve kuru dokme yiike hizmet veren dokme yiik
limanlari, iilke kiyilar1 tizerinde denizyolu tagimaciligina hizmet veren kiy1 (kabotaj)
limanlar1, i¢ suyollar1 {izerinde bulunan nehir limanlari, yolculara hizmet veren

limanlardir.

Yiik akist ve giimriik islemlerine gore limanlar, dis ticaret (dis alim-dis satim)
limanlari, transit limanlar, bolgesel limanlar, aktarma limanlari, liman i¢inde serbest

liman ya da boélgeler, giimriik limanlaridir.

Faaliyet alanlarina gore limanlar, diinya trafigine yonelik limanlar, milli
trafige yonelik limanlar, sinirh bir bolgeye hitap eden ve daha biiyiik limanlardan
gelen besleme gemilere hizmet veren bdlgesel trafige yonelik limanlar, kabotaj

seferleri yapan gemilere hizmet veren mahalli trafige yonelik limanlardir.



Sahiplerine gore limanlar, milli, bolge ya da mahalli hiikiimetin sahip oldugu
kamu limanlari, 6zel isletmeye ait 6zel limanlar ve hiikiimet ve 6zel isletmenin belli

oranlarda sahip olarak islettikleri kamu-6zel limanlardir.

Yonetim bigimlerine gore limanlar 6zerk limanlar ve denetim altindaki
limanlardir. Cok biiyiik yatirnmlarin ve ¢ok karmasik giinlilk faaliyetlerin 6zerk
yonetimler tarafindan yonetilmesi hem yonetimin islemler ve organizasyon iizerinde
liman islemlerini planlayici ve diizenleyici roliinii artirmakta ve verimli, etkili
islemlerin yapilmasini saglamakta hem de limandan elde edilen karin limana yeni
yatirimlar i¢in geri donmesini garantilemektedir. Ancak 6zerklesmenin gerekliligi
limanin bagli bulundugu organizasyonun tipine, isleyisine ve amaclarina bagh olarak

degisebilir.

Limanlarin etkin isletilmesinde liman tipleri etkili olmaktadir. Hangi tip
limanin etkili olacag ise hiikiimet politikasi ve yonetimine, ekonomik yapilanmaya
ve diger bircok etkene gore farklilagabilmektedir. Pazarlama bakis agisindan
limanlarin sahipligi tartisilmaz. Tartisma ancak limanin etkin isletilmesi, sahipligin

uluslararasi ticarete etkileri agisindan yapilabilir.

Kamu limanlarinda rekabetin yoklugu nedeni ile esnekligin olmadigi ve
biirokrasinin varhigi bilinen bir gercektir. Ozel girisimin sahip oldugu isletmecilik
anlayis1  kamu isletmeciliginde bulunmamaktadir. Ozellestirme tesislerin
kiralanmasindan satigina kadar olan bir sekilde olabilir. Ancak liman varliklarinin
Ozellestirilmesi ile denetim gli¢lesebilir ve bu da 6nemli sosyal ve politik sonuglar
dogurabilir.  Ozel isletmeler fazla istihdama ve diisiik verimlilige tahammiil

gostermezler.

Amerikan Liman Otoriteleri Birligi (AAPA), smiflamasina gore limanlar

hizmet limanlari, miilk sahibi limanlar ve ara¢ limanlar1 olarak da siniflandirilir.

Miilk sahibi limanlarda otorite fiziksel tesislerin ve donanimlarin sahibi iken

bunlar birbirleri ile rekabet halindeki 6zel yiik ellegleme isletmelerine kiralamakta



ve kamu ile 6zel girisimi birlestirmektedir. Liman otoritesi liman miilkiinii yonetir,

gelecek planlama ve yatirimlarini yapar, alt yap1 ve tist yapiy1 korur, esgiidiim saglar.

Arac limanlar1 sadece alt yapiy1 degil ayn1 zamanda iist yapiy1 da sunar. Yiik
elleclenme faaliyetine girmezler, sadece yiik elleglenmesi i¢in gerekli aralar

sunarlar. Liman hizmetleri 6zel sektore aittir.

Hizmet limanlarinda tek otorite vardir. Gemiler, yiik ve kara tasiyicilart i¢in
tiim hizmetler ve donanim liman otoritesi tarafindan saglanir. Hizmet limanlarinda
ise yiik ellecleme ve depolama eger 6zel sektor tarafindan yiiriitiiliirse daha fazla
verimlilik elde edilmektedir. Ozel sektdér konteyner kreynleri gibi agir liman
donanimlarina ve liman tesislerine yatirinm yapmaya ve bu hantal ve agir yatirimlari
yap-islet-devret yontemleri ile finanse etmeye ve risk paylasimina tesvik edilebilir.
Ozel sektodr gelisen iilkelerdeki limanlarm gelecegi igin gerekli goriilmektedir, ancak

dikkatli planlanmasi ve organize edilmesi gerekmektedir.

Sekil 1’de degisik liman isletme modellerinde baskin hizmet saglayicilarin

sagladigi hizmetler goriilmektedir.



Sekil 1

Degisik Liman Isletme Modellerinde Baskin Hizmet Saglayicilar

Model Liman Deniz Deniz Liman Ustyap1 Ustyap1 Ellzlilgme Pilotai Cekme | Yanastirma Dip Diger
Yonetimi | Yonetimi | Altyapilari | Altyapilar1 | (Donanimlar) | (Binalar) Faalig};/etleri J Hizmeti Hizmeti Tarama | Faaliyetler

Kamu

Hizmet Kamu Kamu Kamu Kamu Kamu Kamu Kamu Kamu/Ozel | Kamu/Ozel | Kamu/Ozel | Kamu/Ozel | Kamu/Ozel

Limani

Ozel

Sektor Ozel Kamu Ozel Ozel Ozel Ozel Ozel Kamu/Ozel Ozel Ozel Kamu/Ozel | Kamu/Ozel

Limani

L?;?:n Kamu Kamu Kamu Kamu Kamu Kamu Ozel Kamu/Ozel | Kamu/Ozel | Kamu/Ozel | Kamu/Ozel | Kamu/Ozel

Miilk

Sahibi Kamu Kamu Kamu Kamu Ozel Ozel Ozel Kamu/Ozel | Kamu/Ozel | Kamu/Ozel | Kamu/Ozel | Kamu/Ozel

Liman

Kaynak: Port Reform Toolkit, 2003.
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1.3. ULASTIRMA VE DENiZ TASIMACILIGINDA GELiSMELER
VE LIMANLARA ETKIiLERI

Yolcu tagimaciligr insanlar1 bir yerden diger yerlere tasiyarak, onlarin yer
degistirme vasitasi ile sosyal, dinlenme, eglenme, egitimsel, caligsma hayat1 ile ilgili
firsatlardan yararlanmasini saglar. Buna benzer olarak yiik tasimaciligi da tiretimde
daha fazla verimlilik i¢in firsatlar acar ve artan calisma sahalarina eslik eden

yararlari ile genis cografi uzmanlik saglar.

Ayrmtili olarak asagidaki yedi madde ¢agdas diinyadaki insanlarin kendilerini

ya da mallarini tagitma nedenlerini agiklamaktadir (Thomson, 1974).

(1) Diinya yiizeyinin degiskenligi nedeni ile iizerindeki hi¢bir bolge tek
basina insanlarin arzu ettigi lirlinleri saglayamaz. Bu mallarin ¢ogunlugu ya dolasip

toplanarak elde edilir ya da size getirilmesi saglanir.

(2) Cagdas toplumlarin devamlilig1 ve refahi bir derece iiretimsel uzmanliga
baghdir. Endiistri, ¢ok yaygin alanda bulunan muhtelif cesitlilikte girdilere
gereksinim duyar. Gerekli seviyede uzmanliga erigsmek i¢in de genis pazar alanlari

belirlenmeli ve bu alanlara hizmet gotiiriilmelidir.

(3) Uzmanhga ek olarak, yiiksek kalitede ulastirma baska Olgek
ekonomilerinde de basariya yol agar. Temel olarak teknolojik ekonomiler yiiksek
seviyede c¢ikti, otomasyon, arastirma ve gelistirme faaliyetleri, kitlesel pazarlama,

donanim ingas ile iliskilendirilir.

(4) Ulastirma her zaman siyasi ve askeri rol oynamstir. Bir tilke i¢sel olarak
sinirlarin1 ve siyasi birligini korumak i¢in her zaman iyi bir ulastirma sistemine
gereksinim duyar. lyi bir ulastirma altyapis1 (gemiler, limanlar, ucaklar) giic ve
kuvveti simgeler. Bazen ticari olmayan 0zel ulastirma altyapilar1 da bu amagla

yapilir.
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(5) Ulastirma olmadan sosyal iliskiler ve temaslar ¢cok sinirlidir. Ulastirma
cografi olarak uzak guruplarin arasindaki sorunlar1 ve anlasmazliklar1 ¢c6zmeye izin
verir. Uluslararas1 ulagim gelismis diinyadaki sosyal anlasmalar1 sagladigi gibi

eskiden soyutlanmis olan toplumlarda derin etkiler yaratir.

(6) Ulastirma kiiltiirel firsatlar1 genisletmistir. Ayni zaman ilkelerin kendi

ulusal hazinelerini de ortaya ¢ikarmada yardimci olmustur.

(7) Ulastirma insanlarin ¢alistigt ve yasadigi yerlerin ayrilmasina neden
olmustur. Insanlara yasama yeri secmek icin daha genis olanaklar sunmaktadir.

(Buton, 2003).

Diinyada yolcu ve yilik tagimacilifinda ulagim tiirlerinden yalniz birinden
yararlanan iilke yoktur. Ulkeler, demiryolu, karayolu, havayolu ulastirmasi ile
birlikte eger olasi ise denizyolu ulagtirmasi yani sira i¢ suyollarindan ve sivi yiik
tasimaciliginda boru hatlarindan yararlamirlar. Ulkelerin sosyal durumlarina, mali
olanaklarina, sahip olduklar1 enerji kaynaklarina, arazilerinin konumuna ve
teknolojik yapilarina elverisli ulastirma tiirlerini se¢ip her birine gerekli olan dengeli

agirlig1 vermeleri Onerilmektedir.

Son otuz yilda diinya ticareti diinya iiretiminden daha hizli biiylimektedir.
Giliniimiizde diinya {iretimi eskisinden daha fazla uluslararasi hale gelmistir. Bu da
sonucta tasimacilikta ve limanlarda degisikliklere yol ac¢mis, ayrica diinya

tagimacilig1 i¢in yeni ekonomik ve teknolojik bir ¢cevre olusturmustur.

Diinya ticaret merkezlerindeki artis degisen durumun sadece bir yoniidiir.
Giliniimlizde daha fazla hammadde son varis yerlerine varmadan ara noktalara
tasinmakta ve hatta bitmis mallar dahi iilke disina ¢ikmadan Once tilke icinde baska
noktalara tasinmaktadir. Bu da ulagtirmada iiretilmis mallarin trafiginde biiyiik bir

artis demektir. Ulastirma ve haberlesme diinyay1 daha da kii¢iiltmiistiir.

Gemi tasarimlarindaki ve insalarindaki teknolojik gelismeler ve biiyilik

gemilerin yarattigi Olcek ekonomileri yiiklerin uzun mesafelere tasinmalarin
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ekonomik kilarak o6zellikle gelismekte olan iilkelerin ticaretlerinin gelismesine
onemli katkilarda bulunmaktadir. Bu da, hammaddeler ve son mamuller i¢in
pazarlar1 genisletmis ve diinya iizerindeki bir¢ok iilkenin sanayilesmesine yol

acmistir.

Denizyolu ile yapilan tasimacilik giderek daha siiratli hale gelmistir.
Gelismis yiikleme, bosaltma teknikleriyle limanlarin uygunlugu bu hizin artmasina
katkida bulunmakta dolayisiyla deniz tasimaciligi daha uygun bir tasimacilik sekli
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Deniz tagimaciligl en ¢ok dlgek ekonomisi yaratan
ulastirma modudur. Kitle tasimacihigr i¢in ¢ok miisaittir. Ozellikle agirlik olarak
yuksek, deger olarak ise diisiik mallarin taginmasinda denizyolu tercih edilmektedir.
Yag, metal cevheri, ¢esitli kimyasallar, petrol ve tiirevleri, komiir gibi yiikler dokme
olarak denizyolu ile tasinir. Bu tarz dokme yiikler genellikle tarifesiz seferler ile
taginirken, genel yiik tasimaciliginda tarifeli seferler tercih edilir. Son yillarda
konteyner tasimaciliginin gelisimi ile birlikte intermodal tasimalarin daha sik tercih
edilmesi sayesinde deniz tagimaciliginda konteyner kullanimi daha cazip bir hale

gelmistir (Deveci, 2002).

Deniz tagimaciligina olan talep diinya ekonomisindeki biiytime ve uluslararasi
ticaretteki artislar nedeni ile olmustur. Biiyiime, hiz1 belirleyen ve ortaya yeni ¢ikan
gelismekte olan iilkelerden ve gecis ekonomilerinden kaynaklanmaktadir. Yiikselen
enerji fiyatlarina ve bunlarin ulastirma maliyetleri ve ticaret iizerindeki olumsuz
etkilerine, kiiresel risklere ve belirsizliklere karsin diinya ticareti dayaniklilik

gostermektedir.

2007 yilinda uluslararasi deniz ticaretinin hacmi — her yil yiizde 4.8 artarak -
8.02 milyar tona erigmistir (UNCTAD, 2008). 2008 yilinda ortaya ¢ikan kiiresel
krizin sonucu olarak diinya deniz ticareti hacmi ancak 8.17 milyar ton olarak
gerceklesmistir.  Deniz ulastirma hizmetleri ile endistriyel iiretim, ekonomik
biiylime, kiiresel ticaret arasinda kuvvetli baglilik vardir. Olumsuz ekonomik

kosullar deniz ulagtirmasini da olumsuz etkilemektedir (UNCTAD, 2009).
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Toplam yiik hareketleri bolgelere, mal cinsine, yiikiin ¢ikis noktasi ve/veya
varis noktasia baghdir. Ornegin, AB’de, liman sektérii birligin {iciincii iilkeler ile
yaptig1 ticaretin yiizde 90’1indan fazlasini ve yaklasik olarak da AB i¢indeki ticaretin
yilizde 30’unu ayn1 zamanda da yilda ikiyliz milyon yolcuyu elle¢lemektedir (World

Bank, 2003).

Tedarik yonlii etkenlere ek olarak (gemi filosu, tasimacilik altyapist ve yiik
bulunabilirligi), deniz ticaretinin performansi talep yonlii etkenlere de baghdir.
Bunlar gelismis ekonomiler, yiikselen ekonomiler, siyasi ve diizenleyici ¢erceveler
ayrica Ongoriilemeyen olaylardir (grev, hava durumu, siyasi diizensizlik). Yiklerin
tasinmasinda degisik ytklerin taginmasi i¢in ayri tiirde gemiler insa edilmistir. Bu
gemilerde yiikiin tipine, hacmine ve agirligina gore ellegleme donanimlar1 ve gemi
tasarimlan farklilik gostermektedir. Deniz tasimaciligi endiistrisi pazarda yiklerin
ozelliklerine ve tasinip elleglenmesindeki farkliliklara gore tarifeli ve tarifesiz olmak

tizere iki farkli endiistri olusturmustur.

Tarifesiz tasimacilikta belli ¢alisma hatlar1 yoktur. Bir gemiye bir mal
prensibi yiirtirliiktedir ama ¢ogunlukla degisik ambarlara birbirleriyle uyumlu degisik
yiikler de yiiklenmektedir. Seferler navlunlarin yiiksek oldugu yerlere yapilir.
Gemiler diinya capinda calisabilecek biiytikliik, kapasite ve su kesimi ile insa edilir.
Yiikleme ve bosaltma islerini kendi olanaklar1 ile de yapabilecek sekilde tasarlanir.
Boylece diinyadaki bir¢cok limana sorun yasamadan yanasabilir ve yiiklerini indirip,

yiikleyebilir.

Tarifeli tagimacilik 6zellikle konteynerlerin sisteme dahil edilmesi ile eskiden
yiikte agir degerde az tasimacilik talebine cevap veren tarifesiz tagimacilifin yerine
daha da tercih edilir bir tagimacilik sekli olmustur. Tarifeli tasimacilikta ‘bir evrim
ve li¢ gelisim’ tarihsel siireci yasanmugtir. Evrim, sistem i¢indeki iki ana bilesen olan
gemiler ve limanlarin dlgiisel biiylimeleridir. Gelisimler de sistemin
baglantilarindaki degisiklikler ve buna bagli olarak hizmet kapsama alaninin
artmasidir. Aslinda bu sekilde irdelenirse dordiincii bir gelisimden dahi s6z edilebilir

(Ashar, 2006).
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Ik gelisim, konteynerin kesfi ile gemiden karaya yapilan transferdir. Bu
uygulama, sadece konteyner tasiyan gemiler ve konteyner kreynleri ile donatilmig
konteyner terminalleri seklinde yeni gemi-liman ikilisini ortaya ¢ikarmistir. Bu
yenilik gemilerin limanlardaki kalig siirelerini ¢ok kisa siirelere indirmis ve gemi

boyutlarinda biiyiik artiglara yol agmuistir.

Ikinci gelisim ise, karasal kopriiler yaratan intermodal gemi-kara tasimacilig
seklinde ortaya c¢ikmis ve deniz tasimacilifinda kullanilan konteynerlerin karada
daha derin noktalara ulagsmalarini saglamigtir. Yukarida da belirtildigi gibi bu da
yeni ikili birlikteligi yani konteyner trenleri, treylerleri ve intermodal konteyner
ellegleme donanimlarini ortaya ¢ikarmistir. Bu sekilde limanlarin hinterlandlarinin
artmasi sayesinde tastyicilar ugrayacaklar1 liman sayisim1 azaltmakta, yiik yilikleme
merkezleri olusturmaktadir. Terminal boyutlarindaki artigla birlikte gemi boyutlar

da artmaktadir.

Ik iki gelisim Amerika Birlesik Devletleri’nde (ABD) baslamasina karsilik
liclincii gelisim yani aktarma gelisimi asil amag olarak limanlardaki yetersiz altyapi
ile bas edebilmek amaci ile ana liman ve besleme limanlar1 ag1 olusturup tasimacilik
hizmetleri vermek seklinde Asya’da baslamistir ve daha sonra da tiim diinyaya
yayillmistir. Bu uygulama ana gemi olarak adlandirilan daha biiylik Olgtideki
gemilerden indirilen konteynerlerin aktarma limanlarinda daha kiigiik kapasitedeki
besleme gemilere aktarilmasi seklindedir. Bu yenilik de, 6zellikle Dogu-Bati
rotalarinda gemi-liman ikilisinde biiyiimelere yol agmistir (Midoro, Musso ve Parola,

2005).

Doérdiincii gelisim teorisi, ag ekonomileri tarafindan yonlendirilip ortaya
cikan kiiresel hizmet kaliplarina odaklanmistir.  Ag teorisine gore iiglincii
gelisimdeki kullanilan Dogu-Bati rotalarinin en verimli kullanilis sekli diinya

cevresinde gember ¢izen hizmet hattidir (Ashar, 2008).
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Sekil 2, tarifeli tagimaciliktaki evrimleri ve gelisimleri gostermektedir.
Tasimacilikta 1960’1 yillardan bu yana gelisim niteliginde yenilikler olustukca,
gittikce yiikselen bir egim ile gemi ve liman boyutlarinda artis olmaktadir (Ashar,

2006).

Sekil 2
Tarifeli Tasimacilikta Evrimler ve
Gelisimler
KAPSAM
- ; : il
DENIZ LOJISTIGI
KIYITERMINALLERI
INTERMODALIJ

GEMIBOYUTU

KONTEYNERIZASYON

» ZAMAN

1960 1980 1990 2000
Kaynak: Ashar, 2006.

1.3.1. Deniz Tasimacihiginda Konteynerizasyon

Konteynerizasyon mallarin denizyolu ile tasinmasi seklini temelden
degistiren Oonemli bir yeniliktir. Konteynerler sayesinde mallar birimlestirilerek
tasinmaya basglamistir.  Ayrica mallarin tasinmasi ve elleclenmesine standartlar
getirilerek mallarin yiikleme-bosaltma stireleri azaltilarak gemilerin limanlarda kalis

stireleri de kisaltilmustir.

Konteynerlerin boyutlar1 ve standartlar1 Uluslararas: Standartlar Orgiitii (ISO)
tarafindan belirlenmektedir. Konteynerler genelde TEU (Yirmi ayaklik esdeger
birim) veya FEU (Kirk ayaklik esdeger birim) olarak adlandirilir. Giiniimiizde daha
cok FEU konteynerler kullanilmaktadir ve bunlarda istatistiklere iki adet TEU olarak
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yansimaktadir. Konteynerler gereksinimlere uygun olarak ve ISO standartlar i¢inde
daha yiiksek, daha uzun, iistleri ya da yanlar1 agik, tanker seklinde, soguk hava

tagimaciligina uygun sekillerde de olabilmektedir.

Diinyadaki ii¢ ana ticaret rotasinda yilda 2.29 milyon ton kuru yiik artan
miktarlarda konteynerlerde tasinmaktadir (Llyod’s, 2009).  Konteynerlerdeki
yluklerin ¢cogunlugu son mamul {iriinler ve yiiksek degerli (zaman ve sicaklik duyarli)

tirlinlerden olusmaktadir.

Konteynerlerin ve konteyner tasimaciliginin yarattigi faydalar su sekilde

siralanabilir;

(1) Standart tasima araci olarak, diinyanin her yerinde elleglenebilir. Ozel

gemiler, kamyonlar ve vagonlar ile taginir.

(2) Kullanim esnekligi acgisindan, ham maddelerin (komiir, tahil), islenmis
tirtinlerin, araglarin, donmus iriinlerin, sivilarin (petrol, yag, kimyasal iirlinler) ve

diinyadaki donmus iiriinlerin yiizde 50’sinin tasinmasinda kullanilir.

(3) Eskimis konteynerler yeniden sisteme kazandirilabilir.

(4) Isletmecilik agisindan, her konteynerin kendine 6zgii taninma numaras,
ol¢ii belirleme kodu vardir. Ulastirma isletmeciliginde yiikiin ¢esidi degil ama birim

olarak degerlendirilir.

(5) Maliyet olarak ise, dokme yiik tasimaciligindan yirmi kat daha diisiik

tasima maliyeti yaratmaktadir.

(6) Hizli bir ulagtirma seklidir ve aktarma operasyonlart minimum dl¢iide ve
hizlidir. Gemilerin limanda kalis siireleri iic haftadan yirmidort saate diigmiistiir.

Konteyner gemileri dokme yiik gemilerinden daha hizlidir.
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(7) Kendi kendisinin depolamasini yaratir. Daha basit ve daha az pahali
paketleme ve istiflemeye olanak saglar. Gemilerde ve demiryollar1 araglarinda st

iiste depolama yapilabilir. Yerde istiflenme miktarlari daha da yiiksek olabilir.

(8) Giivenlik agisindan, sadece yiikleme ve bosaltma yerlerinde glimriik
tarafindan kapatilip acildig1 i¢in ¢alinma ve kayba karsi en iist diizeyde giivenlik

saglar.

Konteynerlerin ve konteyner tasimaciliginin yaratti§i sorunlar ise genel

olarak sunlardir:

(1) Konteynerler genis terminal alanlarma gereksinim duymaktadirlar ve
depolama alanlar1 yerlesim alanlarina dogru ilerlemektedir. Biiylik konteyner

gemilerinde limana yanasmalarda draft sorunlari ortaya ¢ikmaktadir.

(2) Konteyner ellegleme altyapilar1 (biiyiik kreynler, depolama tesisleri, i¢

yollar ve demiryolu baglantilar1) 6nemli ve pahali yatirimlardir.

(3) Konteynerlerin yerde, gemide, demiryollarinda miikerrer ve yanlig

istiflenmelerini 6nlemek i¢in karmasik bir diizenleme gerektirir.

(4) Lojistik yonetim her konteynerin takibini, kaydini, konumlandirilmasin

ve yeni konteyner isteklerinin diizenlenmesini gerektirir.

(5) Konteyner hareketlerinin yilizde 20’si bos konteynerlerin hareketlerinden
olugmaktadir. Dolu ya da bos fark etmeksizin her konteyner ayni yeri kaplar.

Konteynerler iiretim ve tiiketim noktalarinda hareket ettirilir.

(6) Konteynerler kapali kutular olmalarindan dolay1 yasadist uyusturucu, silah
ve insan ticaretinde kullanilabilme riski olan malzemelerdir. Konteynerlerin ayni

zamanda terorizm i¢in de kullanilabilecegi yoniinde endiseler vardir.
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1990 yilindan bugiine konteyner ticareti TEU olarak yilda yaklasik yiizde 9.8
bliylime oranina karsilik gelen bes’in katlar1 seklinde artmistir. 2007’de kiiresel
konteyner ticareti 2006 yilina gore yiizde 10.8’lik bir artigla 143 milyon TEU
olmustur. 2016 yilinda bu miktarin 287 milyon TEU’ya ulagacagi ve 2020 yilinda
371 milyon TEU olacag1 dngoriilmektedir (UNCTAD, 2008).

Limanlar ayn1 zamanda ekonomik kiiresellesmenin baskis1 altinda
kaldiklarindan oOzellikle konteynerlesmis biiyliik yiik akimlar1 ile bas etmek
zorundadir. Bu nedenle, konteyner limanlar1 ve terminalleri de mega tiirde altyapilar
olarak degerlendirilir. Limanlar terminal operasyonlar1 i¢in ¢ok biiyiikk alanlara
gereksinim duyar. Konteyner elleclenmesi ve depolanmasi i¢in biiylik alanlar
gerekmektedir. Limanlarin yapimi ve bakimi i¢in biiyiik yatirimlar gerekmektedir.
Bunlar 6zellikle rihtim ve deniz taramalari ile kendini gosterir. Bir¢ok limanda dip
tarama yasamsal oneme sahiptir. Liman donanimlar1 ve makineler yiikte ve pahada

agir malzemelerdir. Bunlarin isler durumda tutulmasi gerekmektedir.

Limanlarin da bu hacim artisina bagl olarak yeni yonetim anlayislar1 ve
teknolojileri ile donatilmalar1 gerektigi ortaya konmaktadir. Bunlar su sekilde

siralanabilir (Frankel, 2006).

(1) Konteyner gemilerinin ve bar¢larin limanda, vagonlarin ve kamyonlarin

terminallerde kalis siirelerini en aza indirmek.

(2) Konteyner kreynlerinin ve diger terminal donanimlarinin kullanimini ve

performanslarint geligtirmek.

(3) Farkli tasima sistemleri arasindaki konteyner transferlerini kesintisiz

olarak gerceklestirmek i¢in yeni yontemler bulmak.

(4) Ogzellikle bos konteynerler icin ¢oklu konteyner ellegleme, transfer ve

depolama yontemleri gelistirmek.
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(5) Gergek zamanh bilgiler veren kiiresel konum belirleme sistemleri (GPS)

ve hareket takip sistemleri kullanmak (ITV).

(6) Standart dis1 konteynerler i¢in baglama ve kilitleme sistemlerini

gelistirmek.

(7) Terminal bilgisayar sistemlerinin tedarik zincirindeki diger kullanicilar ile

internet araciligi ile bilgi aligverisinde bulunmasini saglamak.

(8) Konteynerlerin liman i¢indeki hareketlerinde gecen zamanin azaltilmasi

icin yeni yontemler gelistirmek.

Konteynerizasyon ile birlikte bilgi islem sistemlerine gereksinim artmistir.
Bilgisayarlardan, izleme sistemlerinden, internetten daha fazla yararlanma yollari
bulunmustur. Teknolojik sistemleri kullanarak, her bir konteyner izlenmekte, kimin
yiikledigi, icinde ne oldugu, nereye, nasil taginacagi, ne zaman varmasi gerektigi,
terminalde ve gemideki yeri, daha sonraki taginma planlar1 ve diizenlemeleri ile
birlikte dokiimantasyoncular, giimriik¢iiler i¢in kolayliklar yaratilmistir. Ayni anda

bir¢ok bilgiye iletisim sistemleri kullanilarak ulagilmaktadir.

Kiiresellesme ve kiiresel temelde iiretim ve tiikketim sekillerinin degismesi
yeni konteyner tasimacilik rotalarinin ve sekillerinin olugsmasina neden olmaktadir.
2007 yihi itiban ile Asya ve Avrupa arasinda yapilan konteyner ticareti Asya ile
Kuzey Amerika arasinda yapilan konteyner ticaret hacmini agsmistir. Bu durumun
ileride de genisleyerek degisecegi potansiyeli bulunmaktadir.  Asya-Avrupa
konteyner ticaretinin artmasi sadece Kuzey Avrupa’daki geleneksel sanayilesmis
ekonomileri yiiziinden degil hizla biiyliyen Dogu Avrupa ve Rusya Federasyonu gibi
gecis ekonomileri yliziinden olmustur. Bu yiikselen pazari tatmin icin baslica deniz
tagimacilik isletmeleri Asya ve Karadeniz’i baglamak icin haftalik seferler
koymuslardir (UNCTAD, 2008). Bu olusumlar Tiirkiye'nin deniz ulastirmasi
acisindan gelecekte daha da Onemli bir konumda olma potansiyelini ortaya

koymaktadir.
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1.3.2. intermodal Tasimacilik

Konteynerizasyondan sonra tarifeli tasimaciligin gelisim niteligindeki ikinci
yeniligi intermodal tasimaciliktir. Intermodal tagimacilik konteyner ticaretinin
giderek biliylimesi ile birlikte karayolu, demiryolu ve havayolu ulastirma

sistemlerinin de fiziksel ve islemsel olarak biitiinlesmesi anlamina gelmektedir.

Intermodal tasima, mallarin ve iiriinlerin tek ve ayni tasima birimi iginde ya
da tasit aracinda ardi ardina en az iki ya da daha fazla farkl tasima modu kullanilarak
ve mod degisimi esnasinda mallarin ve triinlerin kendilerinin elleglenmeden yapilan
tasinma seklidir. Genis olarak intermodalite terimi, ayni yilikleme biriminin ya da
aracin biitlinlesmis bir bigcimde, icini tekrardan yiikleyip bosaltmadan, kapidan
kapiya tasima zinciri i¢inde en az iki veya daha fazla tasima sistemi icinde
tasnmasini tarif etmek icin kullanilir (UN/ECE, 2001). Intermodalite konteyner
icindeki ya da treyler i¢indeki mallarin hi¢ ac¢ilmadan karayolu, denizyolu ve
demiryolu ile tasinmasidir. Hedef ¢ikis noktasinda miihiirlenen mallarin biitiinliikleri
bozulmadan varis noktalarinda agilmasidir. Intermodal tasimacilik, kiiresel ticarette
mallarin dig satimcinin kapisindan dis alimcmin kapisina kadar biitiinlesik bir

ulastirma zinciri i¢inde gelismis lojistik hizmetler kullanilarak ulastirilmasidir.

Cok modlu (multimodal) tasimacilik, yiikiin tek bir tasima zinciri i¢inde iki
farkll tagima tiirti kullanilarak taginmasidir (UN/ECE, 2001). Bu tanima bir iilkeden
farklr bir tagima sistemi ile yiiklenip diger lilkede baska bir tasima sistemi ile teslim
edilmesi eklenmistir. Bu da multimodal tagimacilig1 intermodal tagimacilifin 6zel

bir uygulamasi haline getirmistir.

Kombine tagimacilik ise tagimanin ana kisminin denizyolu, demiryolu ya da
i¢ suyolu ile yapilmasi, baglangic ve bitis tagimalarinin miimkiin oldugunca kisa
tutularak karayolu ile gerceklestirilmesidir. Ek tanimlama olarak da kombine
tagimacilik, enerji harcayan bir tasimacilik yontemi ile enerji harcamayan diger
yontemin birlikte kullanimi olarak tanimlanmaktadir. RO-RO gemilerine ya da

trenlere yiiklenen kamyonlarin durumu bu agiklamaya girmektedir (UN/ECE, 2001).
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Intermodalizmin yarattig1 yapisal degisikliklerden birisi tek bir belge ile
mallarin  beyaninin  yapilmasi, tasinmast ve glmriklerden gecirilmesidir.
Yiikletenler mallarinin son noktaya varmasini saglamak i¢in bir¢ok kurum ve kisi ile
muhatap olmaktansa bir tek tasiyict ile anlasarak tiim iglemlerini tek adimda
gerceklestirmektedir. Bu yaklasimi yerine getiren nakliye yiiklenicileri ya da lojistik
hizmet saglayici isletmeler vardir. Yiikletenler mallarini ilk noktadan son noktaya
kadar getirmesi i¢in her ne kadar bir isletme ile de anlasip, s6zlesmelerini bu sekilde
olustursalar dahi mallarin tek bir isletmenin sorumlulugu altinda tasinmasi

konusunda yasal sorunlar halen daha ¢6zlilememistir.

Eski sistemlerde mallarin iireticiden son kullaniciya taginmasi birkag boliim
halinde olurdu. Yiikleyenler mallarin kendi iilkelerinden sonraki durumlar ile fazla
ilgilenmez, alicilar da mallarin gemiye yiiklenmeden onceki maliyetlerine dikkat
etmezlerdi. Giinlimiizde toplam ya da biitlinlesik ulastirma 6nem kazanmistir ve
ulagtirma ve dagitim faaliyetleri tiim {iretim sisteminin alt sistemi olarak kabul
edilmektedir. Hammaddelerin {iretici tarafindan satin alinmasi, tretim, tasima,
depolama, dagitim ve bilgi paylasimi biitiinlesik bir ag olarak degerlendirilmektedir.
Intermodalizm, iiretim diirtiilii sistemin gereksinim duydugu biitiinlesik ulastirma

zincirinin Urinudur.

Intermodalizmin ana hedefleri mal dagitimini hizlandirmak, mal sayim
miktarlarini uygun deger seviyesinde tutmak, faal olmayan kara araglari, vagonlarin
miktarini alt seviyede tutmak ve gemilerin limanda kalis siirelerini kisaltarak verimli
olmayan anapara miktarin1 azaltmaktir. Yeni ticaret egilimleri eskisinden daha
cabuk, daha ucuz ve daha giivenli mal tasimasina gereksinim duymaktadir. Burada
ortaya ¢ikan ana engel her ulastirma modunun birbiri ile karsilastiginda ortaya ¢ikan
gecikmelerin bu zincir i¢inde sadece o bdliimde degil biitiin zincirde meydana

getirecegi maliyet artigidir.

Yiikletenler kapidan kapiya tasimalari i¢in ulagtirmanin degisik sekillerinde
uzman olan ve uluslararast bir aga sahip olan tagimacilik isletmelerine
giivenmektedirler. Intermodalizmin, yasal diizenlemeler ve tasima kosullardaki

degisikliklerden yani sira ulastirmada getirdigi en biiylik degisiklik ise multimodal
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ulastirma isletmecilerinin (MTO) ortaya ¢ikmasi ve bu MTQO’larin ulastirma zinciri
icinde siirekli artan se¢me ve denetim konumlaridir.  MTO’larin artan bu
mekanizmalar1 da tasiyicilarin, liman ve terminal isletmelerinin, depo sahiplerinin

faaliyetlerini de derinden etkilemektedir (UNCTAD, 2009).

1.3.3. Aktarmalar

Aktarma, mallarin ya da konteynerlerin son varis noktalarina varmadan 6nce
bir ya da birden ¢ok ara duraklama noktalarina taginmalaridir. Aktarmanin bir
muhtemel nedeni tagima sirasinda mod degistirilmesi gerekliligidir. Diger neden ise
kiigiik miktarda yiiklemelerin biiyiikk yiiklemelere dontistliriilmesi ve biiyiik
ylklemelerin de diger tarafta boliinerek tasinmasidir. Aktarmalar genelde aktarma
noktalarinda yapilir. Bu noktalar genelde toplama-dagitim ve aktarma limanlari
olarak adlandirilir.  Uluslararas1 aktarmalarin ¢ogunlugu giimriiklii sahalarda
yapilmaktadir ve bu sekilde gecikmelere yol agabilecek olan glimriik

denetimlerinden ve vergilerden korunulmus olunur.

Konteyner limanlarindaki ya da terminallerdeki konteynerlerin aktarmalari, bu
konteynerlerin limanda ya da terminalde elleclenen ve bagka gemiye aktarilan toplam
konteyner akisi i¢indeki TEU olarak adedi ya da oran1 olarak tanimlanir. Limanlarda
yapilan aktarmalarda, liman performansi i¢inde tek bir konteyner iki kez ellegclenmis
sayilir. Ciinkii bir konteyner, limanin yapisina gore denizyolu tasimasi ile gelip
tekrar denizyolu tagimasina ya da denizden i¢ suyollarina (veya tersi) yliklenir. Her

iki durumda da konteynerler, konteyner kreynleri ile iki kez elleglenir ve sayilir.

Uluslararas1 ticaret, mallarin tasinmalarimi daha hizli ve daha wucuz
yapilmasini talep ettikce, biiyiik deniz tastyicilari konteyner uygulamasinin getirdigi
esneklik ve genis is hacmi avantajlarini kullanarak tagimacilik hizmetlerini yogun
trafigin oldugu bolgelere dogru organize etmis ve yapilandirmistir.  Geleneksel
limandan limana rotalari, yerini degisik ticaret rotalarinin kesistigi ve birbirine

baglandig1 aktarma limanlarinin olusturdugu aglara birakmistir.
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Boylece denizyolu tasiyicilari hem ticaret noktalarini birbirine baglamis hem
de biiyiik boyutlardaki gemiler iiretip 6lgek ekonomileri uygulamalarindan birim

maliyet ve transit zamanini azaltarak tam anlamiyla yararlanmistir.

Bu biiyiik tasiyici isletmeler ¢ogunlukla kendi baslarina bazen de diger deniz
tastyicilart ile besleme gemileri ile limandan limana dogrudan seferler koyarak
hizmet verilen liman sayisini artirmak ig¢in ikincil tagima aglar1 kurmuslardir.
Boylece Kuzey-Giiney ve Dogu-Bati yonlerinde bir tasiyict Olgek ekonomisi
yaratmiglardir. Bunun getirdigi avantajlar ile yiikleyicilere 6zel hizmet sunmaya

baslamiglardir.

Aktarmalar, gelismekte olup da dis satim ve dis alim yiik hacimleri dogrudan
liman tasimaciligini cezbedecek kadar ¢ok olmayan iilkelerde ya da limanlar1 ana
denizcilik rotalarindan uzak olan {ilkelerde veya liman tesisleri ana hat gemilerinin
cabuk bosaltma ve yiikleme yapmasina uygun olmayan iilkelerde yayginlagmaktadir.
1980 yilinda aktarmalar liman ¢iktilarinda ylizde 10’luk bir hacim kaplarken, 2007
yilinda bu oran yilizde 27 olmustur (UNCTAD, 2008). Denizyolu tagimaciliginda
aktarmalar limanlararasi rekabeti artirmistir. Limanlar aktarma trafiginden pay

alabilmek i¢in rekabete girmislerdir.

1.3.4. Coklu Aktarmalar

Diinyadaki ticari egilimlerin, teknolojik gelismelerin, daha biiyiik hale gelen
gemiler ve limanlarin, 6zellikle Panama Kanalinin 2015 yilinda daha biiyilik
gemilerin gecmesi i¢in uygun hale getirilme projesi iglincli gelisim olan aktarma
gelisimini bir iist kademeye c¢ikarip dordiincii gelisim olarak nitelendirilebilecek

coklu aktarma uygulamasini ortaya ¢ikaracagi dngdoriilmektedir (Ashar, 2006).

Bu uygulamada giiniimiizde sadece Dogu-Bati yoniinde konteyner tasiyan
12,500-15,000 TEU kapasiteli mega gemiler rotalarin1 diinya ¢evresinde dolanmak
seklinde degistireceklerdir. Bunun yani sira hizmet hatlar1 sadece Dogu-Bati
yoniinde degil Kuzey-Giiney yoniinde de yaratilip kiiresel bir kafes olusturulacaktir.

Bu sayede konteynerler alicilarina daha kisa siirelerde ulasacaktir. Bu varsayimin
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gerceklesmesinin limanlar iizerinde altyapir baskilarmin yam sira diger ekonomik
baskilar ve degisimler getirecegi de aciktir. Limanlar hizmetlerini miisterilerin

talepleri ve isteklerine gore sekillendirmek durumundadirlar.

1.4. LIMANLARIN GELISIMI VE EVRIMI

Limanlar, tagimacilikta yasanan gelisimler sonucu evrimler gegirmislerdir.
Konteynerizasyon ile baslayan gelisimler gemi olgiilerinde biiylik artiglara sebep
olurken, buna bagli olarak liman/terminal biiytkliikleri de artmistir. Limanlarin
oynadiklari roller de zaman igerinde degisiklikler gostermistir. Limanlar gecirdikleri
evrimler ile gilinlin gereksinimlerine yanit vermeyi amaclamigtir.  Limanlar
UNCTAD  tarafindan  degisik  kategori ve  nesil numaralann ile
numaralandirilmiglardir. Bu siniflandirma ne limanin biiyiikligiine, ne cografik
konumuna, ne de kamu veya 6zel bir liman olmasina bagl degildir yalnizca ii¢ dlgiite
baglidir: Bunlar, (1) liman gelistirme politika, strateji ve tutumu, (2) ozellikle bilgi
alaninda liman etkinliklerinin kapsami ve uzantisi, (3) liman etkinliklerinin ve

organizasyonunun biitiinlesmesidir (UNCTAD, 1992).

:Birinci nesil limanlar; 1960’lh yillara kadar olan limancilik anlayisidir.

1960’11 yillara kadar limanlar sadece kara ve deniz tagimaciliginin kesistigi yerlerdi.
Limanlar sadece gemi bosaltma ve yiikleme islerinin yapildigi, diger tagimacilik ve
ticaret faaliyetlerinden izole konumda oldugu, tekelci bir bigimde yonetildigi, liman
kullanicilarinin  istek ve gereksinimlerinin g6z ardi1 edildigi, bilgi islem,
dokiimantasyon sistemleri diger kullanicilar ile uyumlu olmadigi, devlet ya da kamu
denetiminin en iist diizeyde oldugu, liman igindeki diger kurumlarin birbiri ile
iletisimi ve igbirliginin olmadig1, konteynerizasyon oncesi sadece dokme yiik iizerine

uzmanlagmis limanlardi.

-Ikinci nesil limanlar; Birer ulasim, sanayi ve ticaret hizmet merkezi olarak

kabul edilirler. Hiikiimetler, liman idarecileri ve limanda hizmet saglayanlar
limanlarin daha ileri diizeydeki islevlerinden haberdar durumdadir. Limanlarda
sadece yilikleme bosaltma hizmetleri verilmez. Bunun yami sira yiik paketleme,

etiketleme gibi hizmetler ve endiistriyel hizmetler de wverilir. Limanlar
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hinterlandlarma dogru biiyiimiislerdir. Ikinci nesil limanlar gelismis olan iilkelere
yonelik hammadde (demir ve ¢elik, agir metaller, rafine {iriinleri, seker, giibre gibi)
sevkiyatlarinin artmasi ile 1960’1 yillarda biiylimiistiir. ~ Organizasyonlar1 birinci
nesil limanlardan farklidir. Tasimacilik ve ticaret ortaklari ile daha yakin iliskiler
icindedir. Ayrica sehir yoneticileri ile de iyi iligkileri vardir. Ciinkii limanlar saha,
enerji, su ve isgiicii gereksinimleri i¢in yakin sehirlere gerek duymaktadir. Liman
icinde degisik kurumlar daha birlesik hareket ederler. Ancak limanlardan ayricalikli

olarak yararlananlar sadece biiyiik tastyicilardir ve bunlarin sayilar1 da azdir.

-Uciincii_nesil limanlar; 1980°li yillarda ortaya ¢ikmislardir. Bunun nedeni

de tagimaciliktaki diinya capinda konteynerizasyon ile birlikte intermodalizm ve
artan uluslararas1 ticaret gereksinimleridir. Limanlardaki her seviyedeki yonetici,
limanlarin1 uluslararasi {iretim ve dagitim ag1 i¢inde dinamik bir diiglim noktasi
olarak goriir. Yiklerin akis yonlerinin ¢ok degisken oldugunu idrak ederek yiik
kazanma ve tutma yoluna giderler. Limanlarda geleneksel liman hizmetleri
(yliikleme-bosaltma), seyir, depolama yani sira lojistik hizmetler de verilir. Bilgi
islem sistemlerine ¢ok Onem verilir ve limanlarin altyapilar1 olarak kabul edilir.
Gemi ve arag onarim gibi endiistriyel ve miihendislik teknik hizmetleri ile birlikte
ylke yonelik sanayi hizmetleri de verilir. Baska kuruluslarin da limanlar yakininda
yiike yonelik, serbest ticaret bolgeleri gibi tesis kurmalari tesvik edilir. Limanlar
cevrenin korunmasi i¢in gerekli tesisler ile donatilmigtir. Limandaki evrak ve
giimriik islemleri kisa siirede tamamlanacak ve yiikler en kisa siirede limandan
cikarilacak sekilde dokiimantasyon ve c¢alisma zamanlar1 en 1iyi sekilde
diizenlenmistir. Limanlar her giin yirmidort saat her tiirlii hizmet verecek sekilde
diizenlenmistir. Limanlarda depolama hizmeti ile birlikte lojistigin bir gerekliligi
olan dagitim hizmetleri verilir. Bunun i¢in st diizey elektronik sistemler kullanilir.

Sadece depolama hizmeti miisterileri cezbetmek i¢in yeterli degildir.

Ugiincii nesil limanlarda ana hizmetlerin yam sira sunulmasi gereken diger
hizmet grubu katma degerli hizmetlerdir. Bir dagitim merkezinde olmasi gereken
katma degerli hizmetler ise yiik toplama, ayirma, sayim ve yiik hareketi i¢in giincel
bilgi saglama, konteyner i¢i doldurma, bosaltma, paletleme, kutulama, paketleme,

koruyucu film kaplama, etiketleme, tartma, yeniden paketleme gibi hizmetlerdir.

26



Ucgiincii nesil limanlar sehirlere daha da bagli olmaktadir. Bu nedenle eski bagimsiz
karar alabilme mekanizmalar1 artik yoktur ve sehir yonetimleri ile daha iyi iliski

kurmak durumundadirlar.

‘Dordiincii_nesil limanlar; Giinlimiizde son yirmi yilda yasanan sosyo-

ekonomik, finansal ve politik degisimler ile ortaya ¢ikan baskilar limanlarda bir
dordiincii nesil idare anlayis1 yaratmayi zorunlu kilmaktadir (Paixao, 2003).
Doérdiincii nesil limanlarin kiiresel tedarik zinciri ile biitiinleserek onun bir pargasi
haline gelmesi amagtir. Dordiincii nesil limanlarda {iretim endiistrisinde benimsenen
kurallar olan yalin, esnek, c¢evik ve fark yaratma kurallar1 benimsenmistir.
Limanlarda yiiksek kaliteli, farkli hizmetleri kisa siirede sunmak, aktif olarak tedarik
zinciri ile biitlinlesmek ve tedarik zinciri insa etmek, tedarik zincirinin taleplerine
yonelik liman bilgi ag1 olusturmak, tedarik zincirindeki dikey ve yatay isbirligini ve
esgiidimii kuvvetlendirmek amag¢ olmalidir. Tiim bu stratejileri benimseyerek
gelistirmek ve gergeklestirmek zaman alsa da giinlimiiziin ekonomik kosullarina

yanit vermek i¢in uygulamaya konulmalidir (Zhang, 2003).

Limanlarin ¢agdas limanlar olarak gelismesine teorik ve pratikte tedarik
zinciri yonetimi derin olarak etkilemektedir. D&rdiincti nesil limanlar, yalnizca
lojistik merkezler degildir. Limanin kendisi tarafindan ydnetilen liman, tedarik
zinciri olusturmak icin genel ve hizmet tedarik zinciri ile etkin olarak biitiinlesir.
Liman tedarik zinciri i¢inde merkezi bir rol oynamasi dordiincii nesil liman igin bir
stratejik gelisme egilimidir. Esnek, ¢evik ve basit liretim teknikleri uygulamalari bu
limanlarda ilerlemistir. Tedarik zinciri hizmet seviyesini yiikseltmek ve tedarik
zinciri i¢inde diger alanlarla isbirligini gelistirmek dordiincii nesil limanlar i¢in etkili

bir strateji olmaktadir.
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1.5. LiMAN iSLETMECILiGiNDE EGILIMLER

Gittikge yiikselen bir grafik sunan ve trilyon dolarlik hacme sahip denizcilik
sektorlinlin baslica kiiresel egilimleri, konteyner trafiginin artmaya devam etmesi,
artan gemi boyutlar, denizcilik rotalarinin birlesmesi, denizcilik hatlarinin

kiiresellesmesi/ birlesmesi ve liman igletmecilerinin birlesmesidir.

Deniz tagimacilifindaki bu egilimler limanlara da yeni baskilar getirmistir.
Bunlar limanlarda artan talebi karsilamak i¢in kapasite ihtiyaci, rekabet edici bir
tarife yapisinin olusturulmasi, liman sikigikliklarini azaltma, giivenlik ve emniyeti
artirma, artan yakit fiyatlar1 ve dogal afetlerle basa ¢ikmaktir. Deniz tagimaciliginin
artmasinin  getirdigi firsatlar ise yeni biiyilk gemilerin insasi, kiiresel liman
isletmecilerinin gelismesi, liman Ozellestirmelerinin potansiyel isletmeciler icin
birlesme firsati ve kazang¢ yaratmasi, limanlara 6zel sektdr katilimi ile gerekli
sermayenin ve teknik uzmanligin saglanmasi, aragtirma ve gelistirme yoluyla yeni

teknolojilerin getirilmesidir.

1.5.1. Limanlarda Uzmanlasma

Konteyner limanlar1 gibi bazi limanlar her tiir yiikii ellecleyebilirken, bazi
limanlar sadece belirli tlrdeki yikleri ellegler. Konteynerizasyon liman
hizmetlerinde standartlagsmaya sebep olmustur. Bu da limanlarin eskiden sadece
belirli bir yiikii ellecleyip tekelleserek kazandiklari biiylik pazar paylar ve karlarin
sonunu getirmigtir.  Bu nedenle limanlar sunduklar1 hizmetlerle fark yaratip

miisterilerini farkliliklar ile etkilemek zorunda kalmislardir.

(Cagdas limanlar genelde iki tlir hizmet sunar. Temel hizmetler ve katma
degerli hizmetler. Cogu limanda verilen temel hizmetlerin bazilar1 sunlardir (Port

Reform Toolkit, 2003).

(1) Deniz hizmetleri (yanagsma ve barinma, pilotaj, cekme, gemi trafik

diizenlemesi, yangin koruma hizmeti, kumanyacilik).
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(2) Terminal hizmetleri (gemi baglama, konteyner ellecleme ve aktarmalari,
dokme yiik ellegcleme, kuru ve sivi dokme yiik ellecleme, konteyner i¢i doldurma ve

bosaltma, paketleme, yiik depolama).

(3) Onarim hizmetleri (kanal agma, kaldirma donanimlart onarimi, kuru

havuz gemi onarimi, konteyner ve sasi onarimu).

(4) Tesis diizenleme hizmetleri

(5) Bilgi islem hizmetleri

Katma degerli hizmetler limanlarin giincel taleplere yanit verebilmesi igin
cagdas limanlarda olmasi gereken hizmetlerdir. Bu hizmetler iki kategoride
siniflandirilabilir. Birincisi, katma degerli lojistik hizmetleridir ve iki alt kategoriye
ayrilabilir.  Bunlar genel lojistik hizmetleri ve lojistik zincir biitiinlesme

hizmetleridir.

Genel lojistik hizmetleri iiriinlerin limandan gegerken onlarin dogasinm
dogrudan etkilemeyen daha geleneksel hizmetlerdir. Bunlar yiikleme bosaltma,
konteyner i¢i doldurma bosaltma, dokme depolama, sivi depolama, genel yiik

depolama, soguk hava depolama, dagitim merkezleri hizmetleridir.

Lojistik zincir biitlinlesme hizmetleri, iireticilerin genelde mal {iretiminde
temel olarak gormedikleri islerin yapilmasidir. Lojistik hizmet saglayicilart iiretim
zincirinin bir halkasi olarak hareket eder. Bunlar birlestirme, kalite denetim, yeniden
paketleme, test etme, bakim onarim, yeniden kazanim hizmetleridir. Bu
hizmetlerden genelde elektronik, gida, kimyasal {iriinler, giyim ve makine

endiistrileri yararlanir.

Ikinci tiir katma degerli hizmet ise katma degerli tesislerdir. Cesitli yiikler
bunlardan degisik oranlarda yararlanir. Bu tesisler, ara¢ park sahalari, tarti
istasyonlari, giimriik tesisleri, kamyon bakim ve onarim tesisleri, konteyner bakim ve

onarim tesisleri, temizleme tesisleri, yakit tesisleri, treyler bakim ve onarim ve
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kiralama tesisleri, bilgi ve haberlesme tesisleri, emniyet ve giivenlik tesisleri, ofisler,

oteller, restoranlar ve aligveris magazalaridir.

1.5.2. Limanlarda Ozellestirme

Kiiresellesen diinya ekonomisi, limanlarin ydnetimsel anlayiglarim
degistirdigi gibi liman isletmecilerinin ya da terminal isletmecilerinin yapisinda da
degisiklik yapmistir. Eskiden yerel olarak ya da devlet ve kamu tarafindan
isletimleri yapilan limanlarin ve terminallerin isletimleri uluslararasi isletmeler
tarafindan yerine getirilmeye baslamigtir. 1993 yilinda diinya konteyner akisinin
yiizde 42’si devlet yonetimindeki limanlardan gegerken 2006 yilinda bu oran yiizde
19’a diismiistiir. Giinlimiizde, konteyner akisinin yiizde 80’ine sahip ilk siradaki iist

yiiz konteyner limani bir sekilde 6zellestirilmistir (UNCTAD, 2008).

Kamu limanlarinda rekabetin eksikligi nedeniyle esnekligin olmadigi ve
biirokrasinin varlig1 bir gercektir. Ozel girisimin sahip oldugu isletmecilik anlayis
kamu isletmeciliginde bulunmamaktadir. Kamu limanlarindaki diisiik verimlilik ve
hizmet kalitesi yetersizligi bu limanlarin rekabet edebilirligini azalttig1 gibi,
hiikiimetlere de fazladan yiik olmaktadir. Ozellestirme tek basmna limanin rekabet
edebilirligini artirmamaktadir. Bunu i¢in 6zellestirilen limanlarin verimliliklerinin
artirlmas1 gerekmektedir. Ozellestirmeler sonucu limanlardaki is verimliliginin
artmasi s6z konusudur. Ozellestirmeler limancilik sektdriine daha ¢cok mali kaynak
aktarilmistir.  Ozellestirilmeler sonucu limanlarda teknolojik gelismeler artmis ve
uzmanlasmis yonetimler ortaya cikmustir Ozellestirme tesis kiralanmasindan tesis

satisina kadar olabilir (Nan, Yiqun ve Yuan, 2009).

Ozel girisimin denetimindeki limanlar 6zel girisimin politika ve amaglarina
yonelik 6zel diizenlemeler ve kurallarla yonetilmektedir. Cogu durumda hiikiimetler
liman isleten isletmelerin dogrudan ya da dolayl: ortaklaridir. Hiikiimetler bu yolla

limanin iilke amaglarina uygun yonetilip yonetilmedigini denetlemektedir.

Ozellestirmenin yani sira limanlarin ydnetimlerinin dzerk olmasi gerekliligi

de s6z konusudur. Ozerklik etkin bir liman ydnetimi igin gereklidir. Cok biiyiik
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yatirimlarin ve ¢ok biiylik giinliilk faaliyetlerin 6zerk bir yonetim tarafindan
yonetilmesi hem ydnetimin islemler ve organizasyon iizerinde liman islemlerini
planlayici ve diizenleyici roliinii artirmakta ve verimli ve etkili igslemlerin yapilmasini
saglamakta hem de limandan elde edilen karin limana yeni yatirimlar igin geri
donmesini garantilemektedir. Ancak 6zerkligin gerekliligi limanin bagli bulundugu
organizasyon tipine, ,isleyisine ve amaclarina bagl olarak degisebilir (Dedeoglu,

1997).

1.5.3. Kiiresel Liman/Terminal isletmecileri

MTO’larin ortaya ¢ikmasi, intermodalizmin, yasal diizenlemeler ve tasima
kosullarinda yarattig1 degisikliklerin yani sira, ulagtirmada da getirdigi biiyiik
degisikliktir. Liman terminal isletmeciligi iki ana tiirde yapilmaktadir. (1) Cok
kullanicili terminal igletmeleri (2) Denizyolu tasima isletmeleri tarafindan kullanilan

tahsisli rihtim igletmeciligi.

MTO’larin ulastirma zinciri i¢indeki segme ve denetim konumlari siirekli
artmaktadir. MTO’larin artan bu mekanizmalar1 da tasiyicilarin, liman ve terminal
isletmecilerinin, depo sahiplerinin faaliyetlerini de derinden etkilemektedir
(UNCTAD, 2009). Liman o6zellestirmelerinin basladigi 1980°1i yillarin ortasindan
sonra terminal isletmecileri diinya iizerinde ¢esitli terminalleri isletmeye baslamistir.
Bu yasanan ilk dalgadir ve sadece terminal isletmeciligi isi ile ugrasan isletmelerin

dogmasina yol agmustir.

fkinci dalgada bu ¢ok uluslu terminal isletmecileri baska kitalarda dzellesen
terminallerin isletmelerini alarak islerini genisletmislerdir.  Is genisletmeleri
kiralamalar, satin alimlar ve birlesmeler seklinde olmaktadir. Kiiresel terminal
isletmecileri yerel isletmelerle de isbirlikleri yaparak yerel pazarlarda oligopoller

olusturarak etkin olmaya ¢aligmaktadirlar (Mori, 2005).

Kiiresel terminal isletmecileri, ana isletmelerinin yapisina gére ve yonetim

sekillerine gore smiflandirilirlar.  Asil isi, liman isletmeciligi ya da yiikleme
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yukleniciligi olan terminal isletmecilerinin yani sira asil isi tarifeli denizyolu

tasiyicilig olan terminal isletmecileri de bulunmaktadir.

Yonetim sekillerine gore ise, kamu, devlet, belediye tarafindan sahip olunan
ve yoOnetilen terminal igletmecilerinin yaninda, tamamen 6zel sektor tarafindan sahip
olunan isletmeler de vardir (Mori, 2005). Tablo 1, giiniimiizde ana kiiresel terminal
isletmecilerinin yiizde 60°lik bir konteyner trafi§ine denk gelen 485 milyon TEU
konteyneri elleglemekte olduklarini géstermektedir (UNCTAD, 2008).

Tablo 1
Kiiresel Terminal isletmecilerinin Diinya Konteyner Akisindaki
Yiizdesel Paylasimlar1 (YUzde Oranlar)

Kiiresel Terminal isletmecileri 2005 2006 2007
HPH 13 13 14
PSA International 11 12 11
APM Terminalleri 10 10 12
DP World 9 10 9
Cosco Pacific 7 7 8
Eurogate 3 3 3
SSA Marine 3 3 3
Diinyadaki Toplam Pay 56 58 60
Diinya Akis1 (Milyon TEU olarak) 387.7 434.3 485.0

Kaynak: UNCTAD, 2008
1.5.4. Denizyolu Tasiyicilarinin Liman Isletmeciligine Yonelimi

Kiiresellesme, teknolojik yenilikler, yeni yasalar, kurallar, ekonomik
belirsizlikler, yeni isletmelerin ortaya c¢ikmasi, artan maliyetler ve en Onemlisi
tedarik zincirinin en verimli bicimde ydnetme geregi ulagtirma maliyetlerini en aza
indirme yoniinde baskilar olusturmustur. Bunun sonucu olarak da biiyiik tasiyicilar
birlesmis, liman isletme islerine baslamis ve uluslararasi liman isletmecileri ortaya

cikmigtir. Yiklerin kapidan kapiya kesintisiz olarak taginmasi 6énem kazanmaistir.

32



Sekil 3
Kiiresel Terminal Isleticilerinin Simiflandirilmasi

Karakteristik ) .
Simiflandirma Sahipler Isletmeler
Noktalar1
Kamu (Devlet
PSA,
veya
. DPW (P&O),
. Oncelikli i liman liman
Asil Isi Yik . ) HHLA
faaliyetleri ve isletmesi)
Ellecleme
. _ yiik ellecleme HPH, Eurogate
Isletmesi Olarak .
“ kar merkezi” . SSA, Marine,
Ozel
Dragados, Grup
TCB, ICTSI
Kamu (Devlet
Asil is konteyner _
veya liman -
tagimaciligi ve ) )
isletmesi)
konteyner
terminallerine CMA-CMG,
yatirim. Bu asil Evergreen,APL,
faaliyeti . Hanjin Kline,
Ozel
desteklemek i¢in MISC,MOL,
“maliyet merkezi” Yang Ming,
Asil Isi Konteyner Hyundai(HMM)
Tastyicis1 Olarak Asil isletme
konteyner Kamu (Devlet
tasgiyicist ama baska veya liman COSCO Pacific
isletmelerin ve kendi | isletmesi)
sirket ici trafigini
elleglemek amaci ile
bagimsiz olarak
terminal APMT, NYK
isletmeciligi
kurulmug

Kaynak: Mori, 2005
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Ayni zamanda aktarma gelisiminin yasandigir yillara denk gelen {igiincii
dalgada, uluslararasi deniz tasiyicilar1 da ana rotalar1 iizerindeki limanlarin ve
terminallerin isletmeciligine girismistir.  Bu sayede tasiyicilar sadece deniz
tasimasin1 degil tedarik zincirinin her sathasini denetleyerek ekonomik girdi ve
ciktilar1 bir biitiin i¢inde degerlendirme olanagi bulmustur (Midoro, 2005). Sekil 3,
glinimiizde terminal isletmeciligi  yapan isletmeleri  kokenlerine  gore

siniflandirmaktadir (Mori, 2005).

Neticede son on bes yilda terminal isletmeciliginin birka¢ terminal
isletmecisinin denetimi altina girmesi su nedenlerle aciklanabilir. (1) Liman
terminallerinde artan 6zel sektor katilimi, (2) var olan 6zel sektdr isletmecilerinin
deniz asir1 yatirimlarinin artmast ve (3) Ozel sektdr igcinde birlesmeler ve satin

almalar (Midoro, 2005).

1.5.5. Limanlarda Rekabet ve Pazarlamaya Yonelim

Olgek ekonomisine uyumla gemi boyutlar1 biiyiidiikkge daha az sayida liman
bu tiir gemileri ellegleyebilecek durumda kalmistir ve bu da bazi limanlarda artan
oranda trafik yogunluguna yol agmistir. Konteynerizasyon ile ayni bolgedeki
limanlar birbirlerinin yedekleri haline gelerek diger limanlar ile rekabete agik hale
gelmiglerdir.  Yine artan sayida liman toplama ve dagitim aglar1 gelistikce daha
biiylik limanlar i¢in besleme liman konumunda kalmistir. Bu aglarda biiyiik gemiler
ana aktarma limanlar1 arasinda yiik tasirken, daha kiiciik olan besleme limanlarinin
ekonomik refahi artan miktarda ana yiik tastyicilariin yiik rotalarina bagiml
kalmistir. Aslinda bu rota belirlemeleri biiyiik limanlar1 da etkilemektedir. Biiyiik
kiiresel tastyicilar, bazi limanlar1 daha iyi cografik konumda bulunduklari, pazar
sahalarina yakin olduklari, gerekli tesislere, hizmetlere ve altyapilara sahip olduklar
ve gemi gecikmesi dahi olsa programlari esnek olarak ayarlayabildikleri i¢in daha

cok tercih etmektedir (Livey, 2005).

Limanlar son on yilda gegcirdikleri biiylik yoOnetimsel ve operasyonel
degisimler sonucu artan oranda kiiresel liman isletmecileri tarafindan isletilmeye

baslanmigtir. Daha Onceleri bolgesel olarak is yapan isletmeciler artik kiiresel ¢apta
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1s yapan ¢ok uluslu isletmeler olmustur. Limanlar sadece ulagimin bigim degistirdigi

yer olmak yerine tedarik zinciri i¢ginde bir baglanti roliinii iistlenmistir.

Limanlardaki bu degisimin yam1 sira deniz tasiyicilar1 da is yapma
yontemlerini degistirerek miisterilerinin taleplerine yanit vermeye ¢alismaktadir. Ilk
olarak, deniz tasiyicilar1 yapilanmalarinda degisikliklere giderek aralarinda satin
almalar ve birlesmelerle yeni ve daha biiylik tasiyict isletmeler olusturup kiiresel

oyuncular olmuglardir.

Ikinci olarak, deniz tastyicilar liman isletmeciligi yapan kiiresel isletmelerin
baskisindan kurtulmak i¢in kendi mega gemilerine hizmet verecek sekilde, hizmet
gilivenilirligini ve verimliligini artirmak i¢in Dogu-Bati rotalarinda terminal aglari

olusturmustur.

Liman i¢i ve limanlararas1 rekabetin aslinda gittikce daha ¢ok belirgin bir
sekilde c¢esitli terminal aglarini igleten kiiresel terminal isletmecileri arasinda oldugu
goriilmektedir (Slack, 2005). Ayrica, rekabet biitiin limanlar arasinda cereyan
etmemektedir. Rekabet belirli bir kategorideki yiik trafigini (genel yiik, konteyner)
elde etmek i¢in yapilmaktadir (Haezendonck, 2001).

Limanlar birbirleri ile diger hizmet sektoriindeki isletmeler gibi acimasizca
rekabet etmektedir ve sonugta sadece en giiclii olan hayatta kalmakta ve gelisimini
siirdiirmektedir. Limanlar zayifliklarin1 ortaya ¢ikarmak, onlarin iistesinden gelmek
icin ne yapilmasi gerektigine karar vermek, liman kullanicilarina daha iyi sekilde

hizmet vermek ve pazardan pay kazanmak durumundadir.

Limanlar olusturacaklar1 rekabet tanilar1 sonucunda yapisal ve mevzuat
gelistirici stratejileri gelistirip rekabet giiclerini artirict 6nlemler alabilir. Yapisal
olarak bu onlemler, yeni terminal ve yeni rthtimlar insa etmek, var olan limani
terminallere bolmek, operasyonlart terminal iginde bolimlemek, kisa siireli
kullanim/kiralama/y6netim anlagmalar1 yapmak olarak siralanabilir. Mevzuat ile

ilgili diizenlemeler olarak da, glimriik vergi ve tarifelerini diizenlemek, izlemek, yeni
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tarifeler ve karlilik sinirlarini belirlemek seklinde siralanabilir (Port Reform Toolkit,

2003).

Isletmelerin rekabet giiciinii belirleyici ana unsurlar olarak, (1) etken

kosullart,

(2) talep kosullari, (3) ilgili ve destekleyici sektorlerin durumu, (4)

isletme yapisi, stratejisi ve rekabet durumu siralanmaktadir. Destekleyici etkenler

olarak da (5) devletin rolii ve (6) sans etkenine isaret edilmektedir (Porter, 1990).

Bu bilinen yaklagimin limanlarin rekabet¢i performanslarina uygulanmis sekli olarak

da Sekil 4’teki etkenlerden soz edilebilir (Haezendonck ve Notteboom, 2002).

Sekil 4

Limanlarin Rekabet Performansini Etkileyen Etkenler

Kaynak: (Haezendonck ve Notteboom, 2002).

Faktér Kosullan
— ‘“TEMEL’ ‘GELISMIS’
Hukum_et . Lokasvona Bagh LokasvonaBagh

G . 5 e ~Cografik konum -Egitimli Isgiic

= gtu'flmlan destekler -Denizyolu erisimi -Hinterland erisimi

-Bilg -Liman altva

L vapist
-Egitim
-Bilim ve teknoloji LokasvonaBagh Olmayan Lokasvona Bagh Olmayan
-Sermaye -EDL, teknolojik bilgi
Destekleyici Endiistri -Ustyapt
-Gemi acenteleri
Crem1 s / Liman Rekabeti
'é‘%‘”;:k Dahili
-Glim : i
. . Limanm e | -Uluslar aras:
-Palam?rhlmilﬁl ; L i Rekabet -Terminaller aras1
"Diptal - eE B Edebilirligi -Yabanci dogrudan yatinmlar
-Petro kimya endiistrisi
-Tedarik ‘\. ------------------ ;
-Denizcilik uzmanlari | SansFaktpne
-Karaulastirma sirketleri Talep Kosullar  -Seller i
-Demiryollan -Ureticiler | -Depremler
-Dahili su yollari -Tastvici sirketler | -Politikalar |
-Miigteriler | -Grevler i
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Sekil 4, Porter’in bes kuvvet/giic modelinin limanlara uyarlanmis seklidir.

Limanlarin rekabetc¢i avantajlarini Sekil 4 ile sinirli olmayan yerel etkenler de etkiler.

Limanlar ge¢misten gelen bir rahatlik ve bunun sonucu olan tutucu bir yonetim

anlayisi ile rekabete en az aligkin olan sektdrdiir. Giiniimiizde bu durum diinyanin

bir¢ok noktasinda sona ermistir.

Rekabet yakin ya da uzak noktalardan etkisini

hissettirmektedir.  Limanlar rekabeti ¢ok ciddiye almak durumunda kalmstir.

Tastyici igletmelerin, miisterilerin liman1 kullanmamasi isgiicii kaybina dolayist ile

olumsuz ekonomik etkilere neden olmaktadir.

Siurekli olarak rekabet halinde olan limanlar kendilerinin kiiresel liman

pazarindaki yerlerini belirlemek istiyorlarsa liman yoneticileri Sekil 5’de gosterilen

yonlerden gelecek olan baskilara hazir olmalidir (Port Reform Toolkit, 2003).

Sekil 5

Limanlar1 Baskilayan Kuvvetler

Piyasaya Yeni Girenlerin
Tehdidi

*Bdlgede yeni liman tesisleri
*Yenibdlgesel vilk merkezleri
*Limanda veni hizmet saglayicilar

:

Hizmet Saglayicilarmm
Pazarlik Giicleri

Varolan Rakipler Arasmdaki
Rekabet

Liman Kullanicilarmmm
Pazarhk Giicleri

* Yiikleniciler
» Imtivazliisletmeler
= Isgiicii

* Limanici ve limanlararasi
rekabetin yogunlugu

* Tastvicilar
* Tasitanlar
» Limandaki Kiraci Isletmeler

L]

Kiiresel Olarak
ikamelerin Giicii

* Baska TedarikKavnaklan
» Tkame Uriinler
* Baska montaj tesisleri

Kaynak: Port Reform Tool Kit, 2003
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Limanlararas: rekabet, birbirlerinden uzak mesafelerdeki limanlar arasinda
dahi yogunlasarak siirmektedir (Notteboom ve Winkelmans, 2001). Limanlar
arasinda rekabetin yani sira igbirlikleri de goriilmektedir. Verhoeff (1981)’e gore
limanlar genelde bes degisik tiirde rekabete maruz kalmaktadirlar. Bunlar (1) aym
kiy1 ¢izgisi ve ayn1 menzil lizerinde olan limanlararasi rekabet, (2) farkl tilkelerdeki
limanlar arasi rekabet, (3) ayn1 {ilkedeki farkli limanlar arasi rekabet, (4) ayn1 liman
icinde terminal igletmecileri ve saglayicilar arasi rekabet ve (5) farkli tasima

bicimleri arasindaki rekabettir.

UNCTAD, bu bes maddeyi daha da genellestirerek tige diisiirmiistiir. Bunlari
(1) limanlararas1 rekabet (2) intermodal rekabet ve (3) liman i¢i rekabet olarak

siralamistir.

Limanlararasi rekabeti etkileyen ve bazi limanlar1 daha avantajli konuma

getiren ana etkenler asagida siralanmistir (Port Reform Toolkit, 2003).

(1) Cografik konum: Bir limanin cografik konumu ona stratejik avantajlar
saglamaktadir ve liman konumsal olarak en azindan asagidaki maddelerden bir ya da
bir kacina sahip olmay1 gerektirmektedir. (a) Limanin bir ya da daha fazla ana deniz
ulagim hatlarina olan yakinligi (b) Dogal derin deniz derinligi, dalgalara, akintilara,
riizgarlara kars1 iyi korunma, denizden ve karadan genisleme olanaklar1 (c) Ana
iiretim ve tliketim sahalarina olan yakinlig1 (d) Hinterland ile iyi durumda karayolu,
demiryolu, boru hatti, i¢ suyolu baglantilart. Bazi limanlar iyi kara baglantilar1 ile
hinterlandlarin1  genisletmekte, diger {ilkelerdeki limanlarin hinterlandlarimi da
kapsamakta ve o limanlarin yiiklerini alabilmektedir (UNCTAD, 1992). (e) lyi
baglantilar sunan sik sefer hizmetlerinin varligi. Bu tiir hizmetlerin siklig1 ve
giivenilirligi limanlarin ‘foreland’ denilen deniz asir1 ileri noktalara erisimini de
saglamakta ve Treticilerin kolayligin1 sagladigi icin tasitanlar tarafindan tercih
edilmektedir. (f) Aktarma operasyonlari. Bazi1 ada {ilkeleri dahi limanlar arasi

rekabette limanlarinda aktarma operasyonlar1 yapilabildigi i¢in yer alabilmektedir.

(2) Finansal kaynaklar: Limanin kendi 6z maddi kaynaklarina sahip olmasi

ya da genisleme, gelisme ve gelistirme amagli olarak kolayca maddi kaynak
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bulabilmesi onu maddi kaynaklari sinirli olan diger limanlardan daha iyi bir rekabetci
konuma getirmektedir. Bunun yami sira zararlarin en kisa siirede ele alinip sonuca
baglanmas1 ve sunulan kaliteli sigorta hizmetleri liman miisterilerinin giivenini

kazanmada etkin rol oynamaktadir.

(3) Kurumsal yap1 ve sosyo-ekonomik iklim: Limanlarin yapist 6zel sektoriin
yatirim yapmasina olanak saglayacak sekilde olmalidir. Bunun yam sira limanda
yetismis isgiici bulunmasi ve igveren ile c¢alisanlar arasinda uyum bulunmasi

Onemlidir.

(4) Kiiresel ulastirma isletmecileri ve lojistik hizmet saglayict isletmeler:
Gilinliimiizde liman isletmecileri kendi aglarin1 olusturmakta ve bu aglar sayesinde
degisik limanlardaki en son gelismelerden haberdar olabilmektedir. Lojistik hizmet
saglayici igletmeler tasitanlarin yiiklerini ytikletecekleri limanlari segerken sadece tek
bir limana sadakatle bagli kalmamakta hangi liman genel olarak daha iyi hizmet
veriyorsa kolayca liman degistirmektedir. Deniz ulastirma rotalar1 da bu nedenden

otiirti kolayca degistirilebilmektedir.

(5) Politik ve ekonomik engeller: Farkli iilkelerdeki komsu limanlar yiikiin
Ozgilr dolagimini engelleyici politik ve ekonomik bariyerlerin kalkmasi ile rekabete

girebilirler (UNCTAD, 1992).

(6) Verimlilik ve Fiyat: Miisterilerin karar vermesinde yiizde yiiz etkili
olmasa da liman ticretleri dnemlidir. Tedarik zinciri i¢inde yer alan {ireticilerin
maliyetlerden kismasi ve miisterilerine ¢ok yonlii hizmet vermesi i¢in liman

hizmetlerindeki verimlilik 6nemlidir.

(7) Bilgi teknolojileri ve iletisim: Limanlarda bilgi teknolojilerinin varligi ve
gelismisligi onlarin rekabet giiclinii dogrudan etkilemektedir. Bilgi teknolojileri
tedarik zinciri i¢ginde dnemli rol oynamaktadir. Limanlarin tedarik zinciri i¢inde bir
parca olmasi nedeniyle bilgisayar ve haberlesme sistemleri ulastirma faaliyetlerinin
uygun deger diizeyinde planlamasini saglamaktadir. Telekomiinikasyon cihazlari

limanlarin dis diinya ile olan baglantisin1 saglamaktadir. Limanlar, bilgisayarlar,
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iletisim sistemleri, elektronik yiik takip sistemleri, radyo frekanslh alicilar/vericiler
sayesinde liman i¢i faaliyetlerini en iyi sekilde planlar ve en ¢abuk sekilde uygular.
Ayn1 zamanda miisterilerine tam zamaninda bilgiler saglayarak tasitanlarin ve

tastyanlarin yiik lizerinde tam izlemelerini saglamaktadir.

(8) Limanin imaji: Limanin sundugu goriintii rekabet edebilirligini etkiler.

Tercih edilen imaj daha 6nce belirtilen unsurlarin en uygun karigimidir.

Limanlararasi rekabetin ana olarak belirli yiik gruplarini ellegleyen limanlar
arasinda oldugunu belirtmek gerekir. Bir liman her yiik ¢esidinde rekabete giremez.
Konteyner ellegleyen limanlar kendi aralarinda, diger tiirlerde yiik ellegleyen

limanlarin rekabeti de kendi aralarinda olmaktadir.

Bir diger rekabet tiirii ise intermodal rekabettir. Bir limanin rakibi her zaman
bir diger liman olmayabilir. Limanlar diger ulastirma bigimleri ile de rekabet halinde
olabilir.  Aslinda diger ulastirma big¢imleri ile rekabette olan deniz ulastirma
isletmeleri yani deniz tasiyicilaridir. Ama limanlarin da varligi ve refahi deniz
tagiyicilarinin refahina baghidir. Bu nedenle limanlar aktif rol oynayarak hizmetlerini

gelistirmelidir.

UNCTAD listelemesindeki son rekabet tiirii ise liman i¢i rekabettir. Liman
icinde faaliyette bulunan isletmecilerin, tesis tedarikc¢ilerinin birbirleri arasindaki
rekabetler genelde liman verimliligini artiir ve hizmetleri gelistirir. Yk
elleclemede ya da depolamada liman icinde olusan bir tekellesme ya da kartel
olusumlarindan kaginilmasi gereklidir. Liman ig¢i rekabet tekelci fiyatlandirmayi

engellemektedir.

Limanlararas1 ya da liman i¢i rekabet yoksa, verilen liman hizmetlerinin
kalitesi biiyiik olasilikla zayiftir (UNCTAD, 1992). Liman i¢i rekabetin olmadigi
durumlarda, isletmeciler, misterilerden gelen talepler konusunda segici
davranabilmektedir ve liman kullanicilar1 anormal fiyatlandirmalar ve sert faaliyet

kosullart ile kars1 karsiya kalabilmektedir (Goss ve Stevens, 2001).
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Limanda hizmet saglayicilar eger siirekli olarak distan gelecek yeni
girisimcilerin tehdidi karsisinda ise pazar giiclerini kaybederler (Notteboom, 2002).
Liman i¢i rekabet uzmanlagsmaya, esnek adaptasyona ve yaraticiliga neden

olmaktadir. Bunlar da hizmet saglayaninin genel olarak performansini artirir.

Liman i¢i rekabetteki dengenin iyi saglanmasi gereklidir ki, dengesiz bir
liman i¢i rekabet gereksiz, ya da ¢ok fazla sayida tesis yapimina, kaynak israfina yol
acabilir. Ayrica, liman i¢i rekabetin bazi 6zel durumlarda fazladan kirlenmeye,

limanda sikisikliga yol actig1 gdzlemlenebilir (De Langen ve Pallis, 2006).

Limanlar her zaman dogrudan rekabet¢i ortamlarin i¢inde bulunmayabilir.
Bazi durumlarda rekabet ortami yaratmak gereksiz de olabilir. Bunlar, hinterlanda
erisimin sadece tek limanla yapilabiliyor olmasi, baska tasima bicimlerinin
yetersizligi, yakin ¢evrede rekabet edebilecek baska liman olmamasi, kara ulagim
bicimlerinin gelismemis olmasi ya da hinterlanda erisim i¢in bagka limanin
kullaniminin yasal ve yonetimsel olarak engellenmesi durumunda, limanin zaten tam
kapasite ile kullaniliyor olmasi, baska yiike gereksinim duymamasi, limana
ellecleyebileceginden daha fazla yiik getirilmesi durumunda ve limanin bulundugu
tilkenin pazar yapisinin kii¢iikliiglinden dolay1 limanin isleri az ise limana ¢ok biiyiik
cok biiyiik gemilerin yanasmasi, ya da ¢ok miktarda yiik elleclenmesi i¢in alt yap1

yatirimlar yapma gereksinimi dogmayabilir.
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IKiNCi BOLUM
LiIMAN PAZARLAMASI

2.1. HIZMET PAZARLAMASI ACISINDAN LIMANLAR

Pazarlama temelde insanlarin gereksinim ve isteklerini karsilamaya yonelik
bir miibadele (degis-tokus) islemidir. Iki veya daha fazla taraftan her biri kendi
ithtiyacin1 karsilamak amaci ile diger tarafa bir seyleri (mal, hizmet veya fikir) verip
karsiliginda baska seyleri (para, alacak, kredi) elde etmektedir. Bu miibadele islemi
tamamen taraflarin karsilikl istegine bagh olarak ve ilgili taraflarin birbiri ile iletisim
kurmasi ile gerceklesmektedir. Ayrica, isleme katilan her tarafin bir takim degerleri
baska degerlerle degis-tokus etmekten fayda sagladigina inanmasi gerekmektedir
(Mucuk, 2004). Pazarlama faaliyetlerindeki mamuller; mallar (elle dokunulabilen,

fiziksel (somut)), hizmetler (fiziksel olmayan (soyut)) ve fikirlerdir.

Limanlar ve terminaller endiistriyel hizmet sunan isletmelerdir. Liman
hizmetleri terminallerde yiik ellegleme, depolama, giimriik islemleri, muayene,
serbest ticari bolgelerin kullanimi gseklinde olan ama bunlarla sinirli kalmayan
hizmetlerdir. Hizmetler genelde soyut olarak goriilmektedir. Ureticiden tiiketiciye
dogrudan miibadele edilirler, tasinamazlar, depolanamazlar ve hemen hemen derhal
bozulabilir niteliktedirler. Hizmetler hizmet verenden ayrilamazlar. Hizmetin
kalitesi, onu kimin, nerede, nasil, ne zaman verdigine baglh olarak degisir. Hizmet
seklindeki mallarin tanimlanmasi ¢ogunlukla zordur. Ciinkli meydana getirilmeleri,

satin alinmalar1 ve tiiketilmeleri es zamanlidir.

Hizmetler birbirinden ayrilamaz nitelikteki soyut unsurlardan olusurlar; ¢ogu
kez Onemli bir bigimde tliketici katilimini kapsar ve miilkiyetin (sahipligin)
devredilmesi anlaminda satilamazlar ve miilkiyet haklar1 yoktur. Kisaca, hizmetler

tilkketicilerin miilkiyetler iliskisi olmaksizin satin aldiklar1 faydalardir (Mucuk, 2004).

Hizmetler az soyuttan ¢ok soyuta dogru iic ana gruba ayrilabilir (Mucuk,

2004).
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(1) Malla ilgili hizmetler en az soyut (ya da en fazla somut) olan tamamlayici
veya rekabet avantaji saglayici ek unsurlari igerir. Satistan sonra verilen garantiler,

kurma, bakim-onarim hizmetleri bu gruba girerler.

(2) Donanima dayali hizmetlerde, hizmet asil pazarlanan nesne, mal da onu
destekleyen rol oynamaktadir. Bu tiir hizmetlerde hizmetin yapilmasinda kullanilan

alet, donanim ve cihazlar 6nemlidir.

(3) Insana bagli olarak verilen hizmetlerde de hizmet saf olarak asil
pazarlanan nesnedir. Destekleyici olarak hizmet veren kisiler kullanilir (doktorluk,

profesyonel hizmetler).

Liman hizmetleri endiistriyel ortamda bir isletmeden diger bir isletmeye
sunuldugundan endiistriyel hizmetlerdir (Dedeoglu, 1997). Isletmeden isletmeye
sunulduklar1 icin de oOrgiitsel (B2B) pazarlama kapsamina da girmektedir
(Plomaritou, 2006). Limanlar belli bir yerde kurulmus isletmelerdir. Limanin
kuruldugu mekanin rekabeti belirleyici etken olmasi da karsimiz mekan pazarlamasi

kavramini ¢ikarmaktadir (Dedeoglu, 1997).

Mekan pazarlamasi, belirli mekanlar i¢in belirli tutum ve davraniglar
gelistirme, koruma veya bu tutum ve davraniglart degistirmeye yonelik birbirleriyle
iliskili pazarlama faaliyetleridir. Liman pazarlamasi ticari igyerleri pazarlama
kapsaminda degerlendirilmelidir. Liman i¢i depolarinin, iist yapi donanimlarinin
miisterilere kiralanmasi ayrica liman iginde gemi isletmecilerine ya da nakliye
yiiklenicilerine ofis agma olanagi saglamasi ticari mekan pazarlamasi olarak
degerlendirilebilir. Bir biitiin olarak da limanin kuruldugu yer liman pazarlamasinda
belirleyici bir etkendir. Limanin baglantilari, alt ve {ist yapilar1 bir {iriin gibi

diisiiniilerek pazarlama stratejisinin i¢inde 6nemli bir parcadir (Dedeoglu, 1997).

Limanlar endiistriyel pazarda yer alirlar. Limanlar dogrudan son tiiketici ile
iliski kurmadan bu mallar1 iireten, alan ve satan kuruluslara endiistriyel hizmet sunar.
Liman hizmetleri diger baska hizmet endiistrilerinden daha somuttur. Ciinkii (1)

hizmetler bir isletme olan liman tarafindan sunulur, (2) hizmetler liman kullanicilar
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tarafindan anlasilabilir (3) liman hizmetleri donanima dayali olarak verilen hizmet

grubundandir (Frankel, 1987).

2.2. LIMANLARDA PAZARLAMA PLANLAMASI

Limanlarda pazarlama, pazar arastirmasi ve pazarlama uygulamasi ile ilgili
faaliyetlerden olusmaktadir. Pazarlama arastirmasi limanlara, pazarlarinin analiz
edilmesine, pazarlama  hedeflerinin  belirlenmesine, hedef pazarlarinin
tanimlanmasina, pazarlama stratejilerinin olusturulmasina olanak vermektedir. Daha
sonra, uygulama agamasinda bu hedefleri basarmak i¢in pazarlama araglarinin

kullanimi1 gergeklestirilecektir (Deveci, 2007).

Giliniimiiziin hizla degisen ve oldukca rekabetci olan uluslararasi bolgesel ve
yerel isletme g¢evresi ile birlikte, ge¢miste limanlarin sahip oldugu ana hinterland
artik diger limanlar ile birlikte paylasilmaktadir. Liman ydnetimi, is yapma sekline

yansiyacak olan bu yeni gelisme, degisme ve yonelimlere adapte olmak zorundadir.

Basarili bir liman, pazar yonli olan, pazar paymi elinde tutabilmek ve
stirdlirebilmek i¢in ticari stratejiler gelistiren bir limandir. Bu ticari strateji, “toplam

kaliteli hizmet yonetimi” uygulamasiyla desteklenmelidir.

Her limanin ana kaygisi, limani ve liman kullanimimi gelistirmek i¢in nasil
daha fazla gemi ve yiik trafigi ¢ekebilecegi, miisterilere nasil katma degerli lojistik

hizmetler sunabilecegi, kisacasi, bolgenin refahini nasil arttiracagidir.

Limana daha fazla yiik ve gemi trafigi ¢ekebilmek i¢in bir ticari strateji
gelistirmek aslinda liman hizmetleri pazarlamasinin bir pargasi olup, profesyonel bir
yaklagim gerektirmektedir. Ayrica, glinlimiizde liman pazarlamasi, iyi bir cografik
konumun, iyi isletilen alt yap1 ve iist yapinin, miikemmel hinterland baglantisinin ve
liman1 karakterize eden nihai sosyal iklimin satisindan ¢ok daha fazla sey ifade

etmektedir.
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Liman ve liman hizmetleri pazarlamasi yaklasimi, liman toplulugunun - tiim
liman katilimcilar, aktorleri ve paydaslarin- stirekli bir sekilde “toplam miisteri
tatmini bilinciyle” hareket ettigi “kapsamli yaklasim” ile ilgilenmektedir. Liman
miisterilerinin tatmini, limanin miisterilerine sundugu temel degerler ile ilgilidir.
Liman miisterileri siirekli olarak, gereksinim duydugu hizmetler i¢in onlara sunulan
en iyi fiyat/kalite oranini arastirmaktadir. Liman miisterileri esasen liman hizmeti

degil, fayda satin almak istemektedirler.

Limanlarda uygulanabilir pazarlama sistemi Sekil 6’da goriilmektedir. Bu
sekilde goriilen pazarlama sistemi herhangi bir isletmenin uygulayabilecegi

pazarlama sisteminden farkli degildir. Bu sistemde yer alan agamalar takip eden

boliimlerde incelenmistir.

Sekil 6
Liman Pazarlama Sistemi
Pazarlama Planlama Organizasyon Uygulama Denetim
Analizi
Sonuclan
vorumlama
Bilgi toplama Pazarlama Fonksiyonel gbrev Yiiriitme Sonuglann
hedefleri gereksinimlerin hedeflerle
Firsat analizi analizi kiyaslanmasi
Strateji olugturma
Planlama Resmi vapinm Rapor Varyanslarm
kriterive Taktiklerin varatilmasi sonuclar analizi
varsayumlar gelistirilmesi
Biitce denetimleri Diizeltme igin
harekete gecme,
6dil. yeniden
sekillenme, vb.
A A
Geri Bildirim

Kaynak: Frankel, 1987
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2.3. LIMANLARDA PAZARLAMA CEVRESI

Liman1 ¢evreleyen isletme i¢i ve isletme dis1 etkenlerin ve mevcut pazar
durumunun analiz edilip degerlendirilmesi gerekliliktir. Bu analizler ile pazarda
isletmenin denetleyebilecegi ya da denetleyemeyecegi etkenler, pazarda var olan
ikame ve tamamlayici iirlinler, rekabet ve diger etkenler ortaya ¢ikarilip analiz edilir.
Pazarin cekiciligi, pazarda karsilasilabilecek mevcut tehditler ve sorunlar belirlenir.
Cevre etkenlerinin kisitlar1 altinda pazar firsatlar1 belirlendikten sonra liman isletme
ve pazarlama amaglarina uygun olanlar secilir, tehditler de yok edilmeye ya da birer

firsat haline ¢evrilmeye ¢aligilir.

Sekil 7
Limanda Makro, Mikro Dis Cevre ve i¢c Cevre

MAKRO CEVRE

Kiiresel ve Uluslararasi
Etkenler

MIKRO CEVRE

Ekonomi

Miisteriler
(Tagitanlar, Taglyanlar, Gemi acenteleri,

Aracilar Forvarderler) Teknoloji
(Lojistik acentelert,
Finansal aracilar, Brokerler, Kamuoyu Gruplari
N Gemi acenteleri, Forvarderler) (igili Devlet Kurumlarl,
Dogal Yerel Yonetimler, Sivil
Etkenler

Toplum Kuruluglarr)

Lojistik ve Ulagtirma Cevresi
( Ulagtirma altyapisi, Alternatif
Ulastirma sistemleri, Depolama
Olanaklarl, Liman toplulugu)

Rakipler Demografi

(Diger limanlar, Demiryolu,
Karayolu, Havayolu,
Boruyolu taglyicilarl, )

Politik / Yasal
Etkenler

Sosyal / Kiiltiirel
Etkenler

Kaynak: Cerit, (1998)’den uyarlanarak diizenlenmistir.
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Limanlarda pazarlama yonetiminin hedef miisterilerle basarili iligkiler inga
etmesini ve onu korumasini etkileyen kuvvetler bulunmaktadir. Bunlar limanin uzak
dis ve yakin dis ¢evresinde olusmaktadir. Limanlar i¢in iki tip dis ¢evreden s6z
edilir. Bunlar makro (genel) dis ¢evre ve mikro (islem) dis cevredir. Sekil 7,

limancilik sektoriindeki ¢evreleri ve unsurlarint gostermektedir (Cerit, 1998).

2.3.1. Limanlarda Makro (Genel) Dis Cevre Analizi

Limanin genel ¢evresi daha genis bir alanda limani etkileyen denetlenemeyen
ya da denetlenmeleri ¢ok zor olan kuvvetleri igerir ve islem g¢evresi lizerinde de
etkileri vardir. Liman genel dis ¢evresi kiiresel ve uluslararasi, ekonomik, teknolojik,
politik ve yasal, dogal ve ekolojik, sosyal ve kiiltiirel, demografik ve beklenmedik

olaylar gibi etkenlerden etkilenmektedir.

2.3.1.1. Kiiresel/Uluslararasi1 Cevre

Limanlar kiiresel ve uluslararasi etkenlerden direkt olarak etkilenmektedir.
Uluslararasi isletmeler ekonomik biitiinlesmelerini gergeklestirmis ve ekonomiyi
kiiresel hale getirmislerdir. Kiiresel pazarlarda da kiiresel rakipler siirekli yerel

rakipler ile karsilagmaktadir.

Cok sayida ulus tarafindan imzalanan Genel Tarifeler ve Ticaret Anlagsmasi
(GATT), Diinya Ticaret Orgiitiinin (WTO) serbest ticareti gelistirmesi, Genel
Hizmet Ticareti Anlagmas1 (GATS) gibi anlagmalar ticarete yeni yiikiimliiliikler

getirmistir.

Bunlarin yan1 sira bolgesel ticarette sinirlamalar1 azaltan AB veya Kuzey
Amerika Serbest Ticaret Anlagsmas1 (NAFTA) gibi ticari bloklar ortaya ¢ikmaktadir.

Bu gelismeler yeni pazar olanaklarinin yaratilmasi demektir.

Ayrica, Birlesmis Milletler ya da bazi devletlerin politik bir silah olarak
bireysel yaptirim ve ambargo uyguladig: iilkelerden ambargolarin kalkmasi ile bu

iilkeler ile yeni ticaret olanaklarinin yaratilacagi agiktir. Ornegin ABD’nin tek tarafli
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ambargo uyguladigi Kiiba’ya diger iilkeler avantajli olarak yatirim yapabilmektedir.
Ayni sekilde ABD tek tarafli ambargo uyguladig1 Vietnam pazarina ancak 1994’te
girebilmisken diger iilkeler 1987°den bu yana oradadir. Gelismesini demokratik bir
ortamda gerceklestiren ancak 1997 yilinda gecici yonetim ile Cin’e devredilen Hong
Kong’un tamamen Cin yOnetimi altina girdikten sonra gosterecegi durum da kiiresel

ticarette belirleyici rol oynayacaktir.

2.3.1.2. Ekonomik Cevre

Limanlar kiiresel ve ulusal Olcekteki ekonomik kosullardan etkilenirler.
Kiiresel ve ulusal ekonomilerdeki canlilik limanlara dogrudan yansir.
Ekonomilerdeki istikrar ve canlilik sonucu ticaretin, dis alimin ve dis satimin
artacagl dogaldir. Bunun ulastirma ve limancilik sektoriine de katkist olumlu yonde
olacaktir. Bu katki sadece dis alim-dig satim tasimaciligt yoniinde degil ayni

zamanda kiiresel anlamda aktarmalar seklinde de cereyan edebilir.

Limanlardaki yonetimler limani etkileyebilecek ulusal ve kiiresel ticaret
egilimlerini, bunlar1 belirleyen etkenleri, fiyatlari, iiretim ve tiiketim egilimlerini, dis
alim-dis satim durumunu, gayr1 safi milli hasila, ulusal gelir dagilimini,
vergilendirme seviyelerini, sanayinin gelismesini, sanayideki ana kalem mallar1 iyi

izlemelidir. Pazarlama faaliyetleri de buna gore yapilmalidir.

2.3.1.3. Teknolojik Cevre

Glinlimiizde teknolojik ¢evre en hizli degisen etkenlerden birisidir.
Limanlarin rekabet¢i konumlarin1 korumalart ve pazarda kendilerine iyi bir yer
edinmeleri i¢in rakiplerinden bir adim daha ileride olmalar1 ve kendi teknolojilerini
stirekli giincel ve miisteri istegine cevap verici durumda tutmalar1 gerekmektedir.

Teknolojik yonden geride kalmalarinin finansal zorluklar yaratacagi dogaldir.

Bu teknolojik etkenler kendilerini gemi teknolojileri, donanim teknolojileri,
ellegleme teknolojileri, yiik takip sistemleri, iletisim sistemleri, lojistik ve liman bilgi

islem sistemleri olarak gostermektedir.
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Limanlarin tedarik zincirinin bir halkas1 olarak kabul edildigi giiniimiizde mal
sahipleri mallarim1 her asamada izlemek istemektedirler. Limanlar diger lojistik
asamalarla uyumlu olarak bilgi islem sistemlerini gelistirmek ve uygulamak
durumundadir. Bu bilgiler tasitanlar, tasiyanlar, diger lojistik kuruluslari, ilgili
devlet birimleri (giimriikk, emniyet, bakanlik) ile interaktif bir bigimde

paylasilmalidir.

Liman i¢inde mallarin, 6zellikle konteynerlerin elleglenmesi i¢in kullanilan
mekanik donanim elektronik olarak kumanda edilmeli ve ellecleme hiz1 uygun deger
diizeyine ¢ikarilmalhidir. Uygulanan teknolojik yenilikler sayesinde limanlarin
fonksiyonlar1 ve hizmetleri farklilagsmis, cesitlenmis ve oOzellesmistir. Neticede,

limanlarda hizmet hiz1 ve kalitesi artmustir.

2.3.1.4. Politik ve Yasal Cevre

Bu ¢evre i¢inde yasalar, ilgili hiikiimet organlari, uluslararasi ve ulusal
nitelikte olup limanin faaliyetlerini etkileyebilecek ya da sinirlayabilecek kurum ve
kuruluglar bulunmaktadir. Liman pazarlamacilar1 bu tiir sinirlamalara kars1 bilgili ve
hazirlikli olmalidir. Ciinkii bunlar ¢ok karmasik olarak ortaya konulmaktadir.
Limanlarin igbirlikleri yaparken tekelci bir girisim olarak yorumlanmamalar1 igin

gerekli yasalar, kurallar ve yonetmelikleri ¢ok iyi bilmeleri gerekmektedir.

Limanlar iizerinde devlet ve politika stratejileri uygulamalar1 yaygin ve etkili
sekillerde goriilmektedir. Limanlara karst hiikiimetlerde belirgin tavirlar
olusabilmektedir.  Hiikiimetler ¢evre koruma yasalari, tesvik yasalari, rekabet
yasalar ile limanlarin isini kolaylastiracak ya da zorlastiracak yasal ylkiimliiliikler
ortaya koyabilirler. Altyapr ve iistyap: sorunlarim ¢dzmede gecikebilirler. Ihracat,
dis alim ve hatta aktarma islemlerindeki biirokrasinin varlig1r limanlarin hizim
olumsuz etkilemektedir. Tesvik uygulamalari limanin rekabet edebilirligini artiracak

yonde rol oynamaktadir.

Politik etkiler liman 6zellestirmelerinde de kendisini gostermektedir. Ulusal

hiikiimetler, uluslararas1 yasal diizenlemelere uyum saglayacak yerel yasalar
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ivedilikle c¢ikarmalidir.  Ulusal yonetmelikler de uluslararasi yonetmelikler ile

uyumlu hale getirilmelidir.

2.3.1.5. Dogal ve Ekolojik Cevre

Dogal ve ekolojik ¢evre genel ¢evrenin diger 6nemli bir unsurudur. Dogal
cevre i¢inde limanin isgal ettigi cevre, kullandigi dogal kaynaklar, cevrede

olusturdugu dogal bozulma, deniz ve karada yarattig1 kirlenme bulunmaktadir.

Liman pazarlamacilar1 ¢cevre konusunda kamu bilincini dikkate alip, onu goz
ard1 etmeksizin kisith ham madde olanaklari, artan enerji maliyetleri, artan kirlilik
oranlar1 ve g¢evreyi korumadaki hiikiimetlerin artan miidahaleleri ile ilgili olarak

uyanik olmak zorundadirlar.

Limanlarda yiikler ¢evrede kirlilik yaratmayacak sekilde elle¢lenmelidir.
Limanlarda bekleyen gemilerin atiklarinin ¢evrede kirlilik yaratmayacak sekilde
alinmas1 saglanmalidir. Yapilacak dip taramalar1 sonucunda ¢evrenin dogal yapisina

zarar vermemeye 0zen gosterilmelidir.

Liman alt ve iist yapilarinin, baglant1 yollarinin dogal ¢evre ile uyumlu olmasi
limanin gevreci bir liman olarak sunulmasini saglar. Cevre korunmasi konusunda
duyarli olmak durumunda olan tasitanlar ve tasityanlar ¢evre korunmasia duyarsiz

bir goriintii sunan bir limanla ¢aligmaktan kaginabilir.

2.3.1.6. Sosyal ve Kiiltiirel Cevre

Sosyal ve kiiltiirel ¢evrede halkin olusturdugu kurumlar, temel degerleri ve
inaniglar1 bulunmaktadir. Bu degerler nesilden nesile gecen ve degistirilmeleri ¢cok
zor olan ¢ekirdek degerler ve daha kolay etki altinda kalabilen ikincil degerler olarak
siiflandirilabilir. Liman pazarlamacilarinin demografik yapi igindeki bu degerlerin
ayirtina varmalar1 gerekmektedir. Faaliyetlerini hedef kitle {izerinde yogunlastirirken

hedef kitlenin degerlerini yansitacak kampanya uygulamalar1 gerekmektedir.
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Liman pazarlamacilari, eger varsa cevrelerindeki lojistik ile ilgili 6grenim
veren kurumlar1 hedeflemeli, igsizlik ve istihdam gibi sosyal olgulari vurgulamali,
halkin limana karsi olan tutumlarina olumlu katki yapacak faaliyetler

gelistirilmelidir.

2.3.1.7. Demografik Cevre

Demografi insan niifusunu ¢okluk, yogunluk, dagilim, yerlesim, yas, cinsiyet,
ik ve isgiici olarak incelemektedir. Bu, liman pazarlamacilarin pazar
boliimlendirmesi ve hedef pazarlar iizerindeki calismalari i¢in ¢ok Onemlidir.
Calismalardan c¢ikan smiflandirmalar sonucu her pazar boliimii cezbetmek icin

pazarlama planlamalar1 yapilir.

Limanlar i¢inde bulunduklari toplumun demografik yapisini incelemeli, niifus
hareketleri, niifus yogunluklari, aile yapisi, gelir durumlar1 gibi verileri ileriye doniik

olarak yapacaklar1 pazarlamalarda kullanmak tizere degerlendirmelidir.

Endiistriyel olarak, liman pazarlama yoneticileri tasitanlarin, nakliye
yiiklenicilerinin, lojistik hizmet saglayici isletmelerin, tasiyanlarin ve rakiplerin
yerlesim dagilimini, biiyiikliiklerini, gelirlerini, hangi irliinde ne kadar islem
yaptiklarini ve istihdam ettikleri ¢alisan sayisini bilmek durumundadirlar. Bu sayede
liman hangi endiistrilerin kendisi ile ya da rakipleri ile ¢alistigin1 ve bu endiistrilerin
hangi alt endiistrileri kapsadig1 bilgilerini kullanabilir. Bu bilgiler ile arz-talep
planlamasi yapmalidir.  Sektdre 06zel ¢oziimler {iretip, ileriye doniik gerekli

Onlemlerini almalidir.

2.3.1.8. Beklenmedik Olaylar

Limanlar kiiresel ve uluslararasi etkenler yami sira, diinyada beklenmedik
anda ortaya ¢ikan olaylardan da etkilenmektedir. Bu olaylar sonucu bazi limanlara
olan talep azalirken bazilarina olan talep de artmaktadir. Ornegin, Korfez savaslari

sirasinda Tiirkiye’de Mersin ve Iskenderun limanlarma olan talep artmistir. Bu
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gelismeler limanlarda pazarlamacilarin  talebe gore kendilerini dengelemeleri

gerekliligini ortaya koymaktadir.

2.3.2. Limanlarda Mikro (islem) Dis Cevre Analizi

Islem cevresindeki etkenler limana daha yakindirlar, denetlenebilirler ve
limanin misterilerine hizmet verme yetenegini etkilerler. Bu etkenler i¢inde limanin
rakipleri, limanin miisterileri, kamuoyu, pazarlama aracilari, lojistik ve ulastirma

¢evresi bulunmaktadir.

2.3.2.1. Miisteriler

Limanlarin iglem g¢evresindeki en énemli unsur liman misterileridir. Liman
miisterileri limandan hizmet talep eden kuruluslar, isletmelerdir. Miisteriler en zor
denetlenen mikro c¢evre unsurlaridir. Her bir miisteri grubunun farkli talepleri
olabilir. Liman bu taleplere en kisa siirede, kaliteli ve giivenilir hizmet sunmak
durumundadir. Liman miisterileri, tagitanlar, tagiyanlar, bunlari temsil eden aracilar
(nakliye yiiklenicileri, lojistik hizmet saglayici isletmeler), limanda destekleyici

hizmet saglayan resmi ve 6zel kuruluslar, terminal isletmecileri olarak sayilabilir.

Limanlarin faaliyetleri sadece ulusal alanda degil uluslararasi alanda da
degerlendirilir. Limanlar misterilerinin analizinde ne tip kullanicilarin limani
sectigini, mevcut ve potansiyel miisterilerin halen gereksinim duyduklari ve
gelecekte gereksinim duyacaklart hizmetlerin neler oldugunu, mevcut kullanicilarin
konumu, hizmet kalitesi, fiyat1 ve diger degiskenler acisindan limani rakiplerine gore

nasil gordiigiinii arastirmalidir.

2.3.2.2. Rakipler

Limanlarin rakipleri aynm iilkedeki diger limanlar veya ayni cografyadaki
baska iilke limanlar1 olabilecegi gibi diger ulagtirma bigimleri de olabilir. Tagima
hizmeti veren diger ulastirma sistemleri karayolu, demiryolu, havayolu, i¢ suyolu ve

boru hatt1 sistemleridir. Her bir ulastirma sistemi birbirine bagli olarak diisiiniiliip
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dengeli bir sekilde desteklenmelidir. Ulastirma big¢imleri birbirini tamamlayici rol

oynamalidir.

Liman kendi rakiplerini belirlemelidir. Hangi limanlarin biiyiik rakipler
oldugu, onlarin amaglari, kullanilmasi, pazar paylari, paylarindaki egilimler,
konumlandirma stratejileri, gii¢lii ve zayif yonleri, rakip limanlarin o6zellikleri,
pazarlama iletisimi faaliyetleri ve fiyatlandirmalar1 incelenip analiz edilmelidir. Bu
analizlerden sonra limanlar kendi biiyiikliiklerini, zayif ve gii¢lii yanlarmi ve
konumlarim1 da ortaya cikarip rakipleri iistiinde stratejik avantaj olusturma yoluna

gitmelidir.

2.3.2.3. Aracilar

Limanlarda pazarlama aracilar1 nakliye yiiklenicileri, lojistik hizmet saglayici
isletmeler, terminal isletmecileri, brokerler, lojistik ve dagitim igletmeleri, pazarlama

ve danisma hizmetleri veren isletmeler ve mali aracilardir.

Acenteler tasiyanlar adina hareket ederken, nakliye yiiklenicileri ve lojistik
hizmet saglayici isletmeler tasitanlar adina hareket ederler. Giinlimiizde lojistik
hizmet saglayici isletmeler lojistik ve katma degerli hizmetler sunmay1 da kendi

hizmetlerine ekleyerek rollerini biiytitmiislerdir (UNCTAD, 2004).

Pazarlama hizmeti sunan isletmeler ise liman i¢in pazar arastirmasi ve tanitim
islerini istlenirler. Ayrica liman i¢in damigsmanlik verirler. Mali aracilar ise

bankalar, kredi isletmeleri ve sigorta isletmeleri gibi kuruluslardir.

Liman y6netimi, pazardaki aracilar1 ve araci pazariin yapisini iyi bilmelidir.
Aracilar, klasik bilinen anlamda hizmetin dagitim kanalinda yer alan aracilar degil,
hizmetin talep edilmesi siirecinde yer alan aracilardir. Aracilar, tasitanlar1 ya da
tasiyanlar1 temsil ederler. Limanla temas1 aracilar saglar. Ayni zamanda liman
secimi konusunda tasiyan ve tasitanlara etki yaparlar. Endiistriyel hizmet pazarinda
yer almasi ve uluslararasi diizeyde faaliyet gostermesinden dolay1 liman hizmetlerine

olan talep dolayli taleptir. Hem hizmeti temel miisterileri olan tasitanlar ve tasiyanlar
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adina talep edenlerin aracilar olmasi hem de bu miisterilere de ilgili limanda ayrica
aracilik hizmeti vermeleri bunun bir sonucudur. Limanda faaliyet gosteren aracilarin
hizmet kalitesi, gilivenilirligi, hizlar1 ve fiyatlar1 liman hizmetine olan talebi de
etkilemektedir. Bu nedenle aracilarin ve bunlarin son miisterilerle olan iliskilerinin
incelenmesi ve limanin pazarlama amaclar1 dogrultusunda ydnlendirilmeleri

gerekmektedir (Dedeoglu, 1997).

2.3.2.4. Tedarik Kaynaklar

Limanin  gereksinimleri limanin  tedarik ve lojistik ¢evresinden
saglanmaktadir. Liman faaliyetlerini yiiriitmek icin gerekli her tiirlii lojistik destek
zamaninda elde edilmelidir.  Gecikmeler miisteri tatminsizligine yol agarlar.
Pazarlama yoneticileri lojistik verileri iyi degerlendirmelidir. Limanda gereksinim
duyulan isgiicli, donanimlar, depolama olanaklari, kisitlar pazarlama ydneticilerinin
oncelikle degerlendirmeleri gereken etkenlerdir. Liman toplulugunun hizmetleri,
performansi iyi analiz edilmelidir. Ancak bu sekilde saglam miisteri iliskileri

kurulabilir.

Limanlar yakin c¢evrelerinde ve hinterlandlarindaki ulastirma altyapisini,
alternatif ulastirma sistemlerini, limana ulagim olanaklarini, kisitlar1 analiz etmek
durumundadirlar. Limanlar gemi trafikleri i¢in var olan ve olusturulacak ulastirma
rotalar1, gemi tiirleri, sevkiyat miktarlari, destinasyonlar, trafik frekanslar1 hakkinda

bilgili olmak zorundadir.

2.3.2.5. Kamuoyu Gruplar:

Kamuoyu ¢evresi i¢inde limanla herhangi bir ilgisi olan ya da limanin
hedeflerine ulasmasinda organizasyonun yeteneklerini etkileyebilecek olan gruplar
bulunmaktadir. Bu gruplar ilgili devlet organlari, yerel yonetimler, sivil toplum

orgiitleri, finans gruplari, medya, isletme i¢i gruplar ve genel kamuoyu gruplaridir.

Ornegin finansal gruplar, limanin kredi almasini etkileyecek olan kredi

seviyesini etkileyebilir. Medya gruplar1 i¢inde basili ve gorsel medya kuruluslari
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olan gazeteler, dergiler, televizyonlar bulunmaktadir. Medya gruplar1 limanin
miisterilerini etkileyen yazilar yazabilir. Goriintiilii haberler verebilir. Hiikiimet
gruplart ve resmi gruplar limanin faaliyetlerini olumlu ya da olumsuz etkileyebilecek
yasalar1 ¢ikartir ve uygulamalarda bulunabilir. Genel kamuoyu gruplari i¢inde ¢evre
aktivistleri bulunabilir bunlar limanin ¢evre ile olan iligkisini sorgular ve genel
kamuoyuna olumlu ya da olumsuz yansitabilir. Yerel yonetimler limanin sehre
yaptig1 etkileri ve sorumluluklarini ortaya ¢ikarirlar. Limanin politika belirlemesinde
baskict rol oynamaktadirlar. Liman i¢i kamuoyu gruplari limanda c¢alisan ve

organizasyonda ve hizmet sunumunda yer alan gruplardir.

2.3.2.6. Pazarlama Dis1 Boliimler

Limanin i¢ c¢evresindeki pazarlama dis1 bdliimler, liman ig¢indeki
yonetim/idare, finansman/maliye, arastirma ve gelistirme, ingaat, satin alma,
operasyonlar, muhasebe v.b. gibi bolimleri kapsamaktadir.  Bu bdliimlerin
pazarlama boliimii ile olan iligkileri incelenmelidir. Bunun yani sira her bolimiin
giiclii ve gelistirilmeye gereksinim duyulan yanlar1 analiz edilerek limanin iistiinliik

saglayabilecegi alanlarin ne oldugu ortaya konmaktadir.

Gilgli finansal yapi, yeni yiik tiirlerine karst kullanilabilecek operasyonel
donanimlarin gelistirilmesine hazirlikli olmak limanlar1 ani degisikliklere ve
beklenmedik anlarda gerekli ¢oziimlere hizli bir sekilde ulastirabilir.  Liman
operasyon boliimleri hizmetleri saglam ve isler durumda olan donanimlarla, verimli
ve kaliteli bir sekilde istege bagli olarak sunabilmeli ve fark yaratma yoluna
gitmelidir. Liman yonetimleri, limanlarinin rekabet edebilirligini artirmak igin
verecekleri kararlarda limanin i¢ g¢evresini de ¢ok iyi analiz etmelidir ve igsel
pazarlama yaklasimi kullanmalidir.  Bu yaklasim daha sonraki maddelerde

acgiklanacaktir.

55



2.4. LIMANLARDA REKABET VE iSBiRLiGi

Artan bir bicimde limanlar ulusal ekonomilerin genel rekabet edebilirlik
seviyesini yansitan ana unsurlardan birisi olarak kabul edilmektedir. Limanlar
tedarik zinciri i¢inde kritik bir rol oynamakta ve genis Ol¢ekte verimliliklerinin

seviyesi ve performanslar lilkelerine de yansimaktadir (Song, 2003).

Gelismekte olan {ilkelerde kendisini daha c¢ok hissettiren limanlararasi
rekabette bazi lilkeler digerlerinden daha avantajli duruma gegebilir. Ciinkii bir tilke
eger i¢ ulagim sistemini yeniliyorsa ya da gelistiriyorsa ve diger komsu iilkeler ile
olan ulasim sistemlerindeki baglantilar1 gelistirmigse limanlarinin da ayni gelisimi
gosterdigi varsayildiginda rekabetsel agidan diger iilkelerden daha avantajli konuma

gegmektedir.

Ulkeler limanlarim1 aktarma operasyonlarinin kolay yapilacagi sekilde
diizenlesmisse ¢evresindeki iilkeler yerine tercih edilebilir konumda bulunmaktadir.
Limanlar lojistik hizmet saglayici isletmeler ve tasiyanlar ile olan iligkilerini iyi
durumda tutmayi basariyorsa daha avantajli hale gelir. Giiniimiizde ytikletenler
mallarmi lojistik hizmet saglayici igletmeler aracilign ile yiikletmekte ve geleneksel
sadik yiikleten liman ve liman teslim alan iliskileri bulunmamaktadir. Ulkeler politik
ve ekonomik engellerini mallarin serbest dolasimini saglayacak sekilde ortadan

kaldirdiklar1 zaman rekabet ortamina rahatca iyi konumda girebilir.

Limanlar eski rolleri olan ulastirma bigimlerinin sekil degistirdigi bir digiim
noktast olma rollerini degistirip tedarik zinciri iginde bir baglantt olma roliinii
tistlenmisglerdir. Bu yeni rol limanlar1 bu zincir i¢inde 6énemli bir oyuncu durumuna
getirmigse de limanlar artik o eski dogal tekelci rollerini oynayamamaktadirlar.
Limanlarin en énemli miisterisi olan biiyiik tasiyici isletmeler is yapma sekillerini
degistirip yeniden yapilanmuslar, farkli hizmetler sunmaya baslamislar ve daha genis

cografik alanlara yayilip 6lgek ekonomisi uygulamaya koymuslardir (Song, 2003).

Biiyiik tasiyict isletmelerin degisen bu egilimleri karsisinda limanlar arasinda

belirli rekabet ve isbirligi sekilleri olusmustur. Giiniimiizde goriilen isbirligi sekilleri
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aymi cografik bolgede bulunmasalar dahi ortak ekonomik ve belki de kiiltiirel
cikarlar1 savunan, hinterlandlari i¢ ice gecen limanlar arasinda ve genelde ayni biiyiik
terminal isletmecileri tarafindan isletilen limanlar arasinda olmaktadir. Isbirlikleri

Ozellikle hizmet endiistrisinde goriilmektedir.

Limanlarin i¢inde bulundugu is ortaminin belirsizligi, yeni pazarlara girmede
ortaya ¢ikan yiiksek bariyerler ve siirdiiriilebilir bir gelisme amaci limanlardaki

isbirlikleri nedenlerinden bazilaridir.

Limanlararas1 ortakliklar, ittifaklar ve stratejik ittifaklar igbirliklerinin
cesitleridir. Ortakliklarda baglar giicliidiir. Clinkii bir sézlesme imzalanmistir ve
ticari kayiplar s6z konusudur. Ittifaklar daha az baglayicidir ve uzun siireli yapilir ve
esnek anlagsmalardir.  Stratejik ittifaklar taraflarin pazarda isbirligi sayesinde

rekabetsel avantajlar elde etmek istedigi zamanlarda yapilir.

Isbirlikleri liman igi, farkli iilkelerdeki limanlararasi, ayni iilkedeki limanlar
arasinda cesitli seviyelerde yapilabilir. Limanlararas1 igbirlikleri su sekillerde
olabilir. (1) Kurumsal isbirlikleri, organizasyonlar arasinda yapilmaktadir. Bunlar
tilkeler arasinda, bolgelerde, uluslararasi seviyede yapilmaktadir. (2) Endiistriyel
igbirlikleri, liman otoriteleri, terminal isletmecileri ve limanla ilgili is yapan
isletmeler arasinda yapilmaktadir. (3) Ticari isbirlikleri ise kar ve ticari fayda amaci

giitmektedir. Sozlesmelerle imza altina alinmaktadir (UNCTAD, 1992).

Isbirliklerinin yapildig1 alanlar ise sunlardir.

(1) Personel degisimi sayesinde uzmanlik alanlarmi genisletmek, bilgi

degisimi, paylagimi saglamak.

(2) Seyir yardimlagsmasinda bulunmak. Limanlarda sikisikligi engellemek

icin gemi trafigini ortaklasa belirlemek.

(3) Liman faaliyetlerini daha iyi kosullarda yerine getirmek. Bu sekilde

ulagtirma zincirinde ve limanlarda yiik akis1 diizenli hale getirilmektedir.
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(4) Gereksiz harcamalar1 ve cifte uygulamalar1 azaltmak i¢in ortak mali,

insaat ve kiralama planlar1 olusturmak.

(5) Ortak ve koordineli pazarlama yapmak, lobicilik, tanitim faaliyetlerine

girigsmek.

(6) Ortak faaliyetler sonucu limanlardan birisinin daha uzman oldugu alam

ortaya cikararak rekabetsel avantajlar1 belirlemek.

(7) Ortak faaliyetler sonucu cevresel ve gilivenlik/emniyet zorluklarinin

birlikte asmak.

(8) Liman i¢i hizmetler saglayan kuruluslarin (pilotaj, kumanya, yakit,
glimriik, deniz emniyeti) esit sekilde her iki liman i¢in hizmet verebilecek duruma

getirmek.

(9) Yeni ortak konteyner depolama alanlari, terminalleri olusturmak.

(10) Ortak i¢ karayolu, demiryolu baglantilari olugturmak, onlar1 gelistirmeye

katkida bulunmak ve kullanmak.

(11) Ortak yonetim olusturarak yeni yapilanmalar meydana getirmek ve ortak

kurallar olusturmak.

(12) Disaridan gelecek tehditlere kars1 ortak durus belirlemek, pazar giiclinii
artirmak.

(13) Ortak altyap1 ve cerceve anlagmalar1 ile gelecege yonelik biiylime
stratejilerini  belirleyip bolgesel ekonomiye yeni is alanlar1 yaratarak gelirleri

artirmak.

(14) Sosyal ve kiiltiirel alanlarda baglar1 gelistirmek.
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Diger is dallarinda oldugu gibi limanlardaki isbirligi tek ya da coklu faaliyet
dallar1 i¢in olabilir ve limanlar baska yoldan elde edemeyecekleri faydalar rakipleri
ile isbirligine giderek elde edebilirler. Bu tiir isbirligine genel is terminolojisinde
rekabetei igbirligi adi verilir ve limanlarda da uygulanmaktadir (Brooks, Mccall ve

Pallis, 2009).

Liman isletmecileri rekabetci ortama karsilik vermek amaci ile yeni bir
stratejik yaklagim olan ve rekabet ile igbirliginin karisimi olan rekabetci isbirligi
yaklagimini tercih etmektedirler. Liman isletmecilerinin uyguladigi bu ydntemi
biiylik tastyict isletmeleri de aralarinda stratejik ittifaklar olusturarak uygulamaktadir.
Liman isletmecileri de aralarinda tasiyicilarin artan pazarlik giicline karsi rekabet

edebilmek amaci ile stratejik ittifaklar olusturmaya baslamistir.

Birgok isletme rakipleri ile olan rekabetlerinin sonucunda kazan-kaybet
durumunun ortaya ¢ikmasi i¢in c¢abalar. Aslinda uzun vadede bu durum kaybet-
kaybet durumunu alabilir.  Isletmeler uzun vadede kazan-kazan politikalarni
amaglamalidir. Limanlarin rekabette oynayabilecekleri birden fazla rolleri vardir.
Zay1f olduklart bir alani rakiplerinin gii¢lii oldugu bir alan ile tamamlayabilirler.

Sadece rekabet etmek yerine birbirlerine yeni igbirligi ¢oziimleri ile yaklasabilirler.

Rekabet etmek icin isbirligi yapmak rakiplerin birbirleri iizerindeki yikici
etkilerini ortadan kaldirmaktadir. Ortaklardan bir tanesi digerine oranla daha zayif
duruma diisse de sonugta her iki ortagi da distan gelen tehlikelere kars1 giiclendirir
(Hamel, 1989). Rekabet ortamina tek basina ¢ikmaktansa limanlar aglarini paylasip,
ortak yonetim iliskileri kurmaktadir.

Bu tiir bir igbirligi cesitli sekilde anlagsmalar, hisse paylasimlari, s6zlesmeler
seklinde bagitlanabilir. Liman isletmecilerinin rekabeti ve igbirligini birlestirmeleri
sadece ortak politikalar olusturmak ve kaynaklar1 ortak kullanmakla smirh
kalmamakta, yeni kiiresel girisimleri de birlikte yapmalarini saglamaktadir (Song,

2003).
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Limanlararas1 isbirlikleri i¢in liman i¢i igbirlikleri saglanmasi gerekli
olmaktadir. Liman isletmecileri ortak bir hedef belirlemek durumundadir. Her
tarafin en st diizeyde isbirligine inanmas1 ve gerekliliklerini yerine getirmesi on sart

olmalidir.

2.5. LIMANLARDA HEDEF PAZAR SECIMI

Limanlar hedef pazarlarini secerken once pazarin biiyiikliigii, biiylime hizi
gibi verileri pazar boliimlerine goére ve toplam olarak ele almalidir. Bir konteyner
liman1 i¢in hedef pazarin biiyiikliigii, biiyiime hizi, miisterilerin miktar1 ve onlarin
taleplerinin farkliliklar1 ortaya konmalidir. Bu hedeflerden bir ya da bir kaci
belirlenir ve onlara yonelik boliimlendirme plani yapildiktan sonra uygulanacak
pazarlama karmasi belirlenmelidir. En son asamada limanlar belirlenen pazar

diliminde kendilerine ve trtinlerine bir konum belirlemelidir.

2.5.1. Limanlarda Talep Tahmini

Talep tahminleri limanlarin pazar1 dilimlere ayirmasi ve hedeflemesi igin

yapilacak uygulamadir. Talep tahminleri su alanlarda yapilmalidir.

(1) Potansiyel talep, miisterilerin belirlenmis zaman periyodu icinde talep

edebilecekleri en st miktardir.

(2) Giincel/gerg¢ek talep, verilerin bulunmadigi ortamlarda, bulunulan yilda ya
da ge¢mis yil i¢inde yapilan hizmet talepleridir. Cesitli kaynaklardan uluslararasi,
ulusal ya da bolgesel seviyede ve sektorel temelde bilgi saglamak miimkiindiir. Eger

hicbir veri bulunmuyorsa degisik yontemler ile talep tahmininde bulunulabilir.

(3) Gelecekteki talep, uluslararast ve ulusal seviyede ve sektorel temelde
giliniimiiziin taleplerini géz Oniine alarak yapilan degerlendirmeler sonucu ortaya
cikar. Gelecek ile ilgili talep tahminlerinin siireleri uzun vadeli olabilecegi gibi kisa

stireli de olabilir. Bu tahminlerde fazla iyimser olmamak gereklidir.
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(4) Talebin evrimi/degisimi, pazardaki, sektordeki degisimler, ulusal ve
uluslararas1 etkenler sonucu ortaya c¢ikar. Gergek, potansiyel ve gelecekteki talep
tahminleri pazar boéliimlerine uygulanir ve bunlarla pazar egilimleri belirlenip
amaclar belirlenmelidir. Talepteki dalgalanmalar uluslararasi ticaretin yarattigi

dolayli talepler nedeniyle olusmaktadir (Dedeoglu, 1997).

Limanlarda talep tahminleri yapmak bircok nedenden otlirii ¢ok zor
olabilmektedir. Bunlardan limanlararasi rekabet, liman ici rekabet, uluslararasi,
ticaretteki istikrarsizliklar ve bunlar1 etkileyen nedenler, diger limanlarin,
tagtyicilarin, tasitanlarin stratejik davraniglart ve intermodal tesislerin varligi

sayilabilir (Luo ve Grigalunas, 2002).

Liman talebi inelastik bir yapidadir. Liman fiyatlar1 artsa da diger ulagtirma
sistemlerindeki etkin olmayan bir yapt ve rekabet eksikligi inelastik yapiy1
giiclendirir.  Limanlar arasi rekabetin artmasi liman hizmetlerindeki esnekligi

artirmaktadir.

2.5.2. Limanlarda Pazar Boliimlendirme

Artan rekabet kosullarinda, limanlar sadece bulunduklari cografyanin
avantajlarin1 kullanarak miisteri gekemezler. Limanlar kendilerin rakiplerinden farkli
kilan hizmetler iiretip cazip duruma gelmelidir. Limanlar kendilerindeki iistiin
avantajlar1 bulmali ve bu avantajh taraflarim1 kullanmak isteyecek miisteri gruplarina
yonelmelidir. Bu islem pazar boliimlendirmesi olarak adlandirilmaktadir (Kotler,

1988).

Ayrica limanlarin ve dolayisiyla yiik terminallerinin her tiirlii miisterinin her
tiirlii talebine cevap verebilmeleri olanaksizdir. Limanlar tiim pazara hizmet vermez.
Miisteri odakli bir organizasyon yapisinda limanlar hedef pazarlar1 se¢meli ve bu
pazarlar1 ayrintili olarak inceleyerek miisterilere yonelik sistemli ve planli ¢aligmalar

yapmalidir.
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Limanlar i¢in pazar arastirmasinda yararli bir yontem pazar boliimlendirmesi
yapmaktir. Limanlarda pazar bolimlendirme temelleri su sekilde siralanabilir

(Denton ve Williams, 1994; UNCTAD, 2004).

(1) Cografi konuma gore - dagitim bolgesi, ticari rota, uluslararasi / bolgesel /

yerel 0zellik, diger limanlardan olan uzaklik, zaman kazanglari, gel-git etkileri.

(2) Tesisler ve alt yapilara gore - demir yerleri, kopriiler, bar¢ olanaklari,
kanal derinligi, yakit verme olanaklari, intermodal baglantilar, tahil silolari, petrol
depolama tesisleri, soguk hava depolama, RO-RO olanaklari, tartilar, donme alanlari,
ara¢ islem merkezleri, agik ve kapali depolama kapasiteleri, su, elektrik, endiistriyel

ve lojistik tesisleri.

(3) Donanimlar ve araglara gore - kreyn ozellikleri, ellecleme donanimlari

Ozellikleri, araglarin tiirleri, vb.

(4) Yik trafigi ya da yik tiiriine gore - dokme, yik, paletli dokme yiik,

konteyner, genel yiik, sivi, yolcu, soguk hava, 6zel yiikler.

(5) Hizmetlere gore - limanin aldig1 6diiller, danigma kurullari, miisteri listesi,
elektronik veri transferi baglanti kapasitesi, acil durum planlari, deneyim, serbest
ticari bolgeler, isgiicii olanaklari, uluslar arasi ofisler, liman is¢iligi hizmetleri,
paketleme hizmetleri, pilotaj, giivenlik ve emniyet, gemi gelis programi, destek

hizmetleri, zehirli ve tehlikeli madde giderme, gemi ¢cekme, glimriikler, laboratuarlar.

(6) Maliyetler ve fiyatlara gore - ekonomik destekler, tarifeler, sendika varlig

ya da yoklugu, ¢ok yiike indirim.

(7) Misteriler ya da kullanicilara gore - tasitanlar, tasiyanlar, lojistik

tedarikeiler, ulastirma tedarikgileri, vb.
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(8) Destekleyici faydalara gore - demografi, yasam standartlari, iklim,
ogretim igbirlikleri, eglence alternatifleri, ¢cevre bilinci, liman sponsorlugu, yasam

kalitesi, turist destinasyonu, askeri iis varlig1.

Limanlar pazar boliimlendirmesi yaparak su genel yararlar1 saglayabilir

(Mucuk, 2004).

(1) Miister1 gereksinimleri daha iyi anlasilir ve talepler daha tatminkar

karsilanir.

(2) Limanlar pazarin daha cazip ve karli boliimlerine yonelir.

(3) Pazarlama iletisimi mesaj ve araglar1 belirli gruplara yonelik olarak ayri

ayri diistiniiliip, uygulanacagindan daha etkin ve verimli olmaktadir.

(4) Liman pazardaki gelisme degismeleri daha iyi izler ve yanit verir.

(5) Boliimlendirme ile kaynaklar daha verimli kullanilacagindan pazarlama

daha iyi yapilmaktadir.

Bu yararlarin ve avantajlarin yam sira pazar boliimlendirmesinin yaratacagi
ek maliyetler yoniinden bazi sakinca ve dezavantajlar da ortaya ¢ikarmaktadir. Pazar
boliimleri segilerek bu bdliimlerin taleplerine uygun arzlarda bulunulabilir ve her

boliime uygun pazarlama karmasi olusturulabilir.

2.5.3. Limanlarda Hedef Pazar Se¢imi

Rekabet¢i ortamda faaliyet gosteren limanlar miisterilerin ¢oklugu,
dagilmighgr ve farkli talepleri nedeniyle tiim pazara hizmet veremez. Limanlar
hizmetlerindeki kaliteyi artirmak i¢in hizmet vermek istedigi ya da verebilecegi
pazarlar1 belirleyip faaliyetlerini bu pazara odaklamak durumundadir. Limanlar

pazar hedeflerini sectikten sonra, pazarlama karmasini ve ¢abalarini her bir dilimin
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Ozelliklerine gore bi¢imlendirip uygulamaya koymalidir. Bu bdliimlerden ortaya

cikabilecek firsat ve tehditler de analiz edilir.

Isletmeler uygun pazar sayisini ve uygun stratejileri belirlerken ii¢ farkli

secenekle karsilasir.

(1) Farklilastirilmamis pazarlama yontemi ile tiim pazari tek bir pazar olarak

gOoriip tiim pazar i¢in tek (ayni) pazarlama karmasi uygulamak.

(2) Farklilastirilmis pazarlama ile pazar1 boliimlendirip her bir pazar dilimine

farkli (ayr1) bir pazarlama karmasi ile hitap etmek.

(3) Yogunlastirilmis pazarlama yontemi ile boliimlendirilmis pazardan bir ya

da birkag¢ boliimiin her birine tek (ayn1) pazarlama karmasini1 uygulamak.

Limanlar hangi tiir strateji segecegini kaynaklarina, hizmet g¢esitliligine,
pazarin Ozellikleri ve homojenligine ve rakiplerin tutumuna goére belirlemelidir.
Kaynaklar1 sinirlt olan bir liman yogunlastirilmis, hizmetleri ¢ok benzer nitelikler
tagiyan limanlar farklilagtirilmamis, hedefledigi pazarin birbirinden ayr1 6zellikler
tasimas1  halinde farklilastirilmis, pazara yeni hizmet sunan limanlar
farklilagtirllmamis, sliregelen hizmet sunan limanlar ise farklilastirilmis pazarlama
stratejileri izlemelidir. Eger rakiplerin tutumu farklilagtirilmis bir strateji izlemek ise
bu durumda liman benzer bigimde farklilastirilmis ya da yogunlastirilmis pazarlama

stratejileri uygulamalidir.

Hedef pazar se¢iminde pazar dl¢limleri, talep tahminleri ve pazar dilimleri
tanimlanmalidir. Limanlar pazar belirlemelerini limanin ticari analizi ile limanin
teknik verilerini bir araya getirerek yapmalidir. Daha sonraki asamada limanlar

kendilerine bu pazarda bir konum belirlemelidir.

64



Limanlar bes farkli sekilde pazar ve hizmet se¢imlerini yaparlar.

(1) Dokme yiik terminallerinde oldugu gibi sadece tek bir tip hizmetin bir tip

tagitana sunulmasini igeren uzmanlagmis iiriin ve pazara yonelim.

(2) Uzmanlasmis bir hizmet ve bu hizmetin tiim miisteri grubuna sunulmast,

(3) Dar bir tasitan grubuna sunulan kombine tagimacilik ve gemi hizmetleri

ile birlikte pazarda uzmanlagma.

(4) Secici tirlin/pazar uzmanlagmasi.

(5) Genis bir kullanic1 grubuna tiim hizmetlerin sunumu (Frankel, 1987).

2.5.4. Limanlarda Pazar Konumlandirma

Liman isletmeleri hedef pazar olarak belirli bir boliimii veya boliimleri
sectikten sonra, bu bdliimlerde hangi konumda olmak istedigini de belirlemek
durumundadir. Limanlar genelde ayni tlir hizmetleri sunar. Pazarda yer belirlemek
isteyenler ise konumlarini diger limanlardan farkli olarak ya da daha iyi sunduklar

hizmetleri 6ne ¢ikararak belirlemek durumundadir.

Limanlar hizmetlerini/lirtinlerini hedef pazara gore, rakiplerine kars1 ya da
ondan farkli yonde olma sekline gore, sunduklar1 hizmetlerin spesifik 6zellikleri veya
faydalarina gore konumlayabilirler. Limanlar arasinda 6ne ¢ikan hizmet farkliliklar:
konteyner indirme, bindirme hizmetlerindeki c¢abukluk, konteynerlerin limandan
cikis siirelerinde kisalik, intermodal baglantilardaki diizen, doldurma, bosaltma
hizmetlerindeki kalite, glivenlik sayilabilir. Giiniimiizde gilivenlik konusu artik bir
secenek olmaktan ¢ikmis ve olmazsa olmaz haline gelmistir. Miisterilerin genellikle

kiyaslama yaptiklarinda kaliteyi fiyata tercih ettikleri ortaya konmustur.

Limanlar sunduklar1 hizmeti belirledikten sonra o tiir hizmeti amacglayan

miisteri bdliimlerine ydnelebilir. Ornegin, bir liman sadece aktarma limani olarak
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hizmet vermek istiyorsa biiylik ana hat tasiyicilarinin kendisini tercih etmesini
saglayabilmelidir. Ayrica limana ana hat tasiyicilarinin yani sira besleme gemilerinin
de hizmet vermesini temin etmelidir. Limanlarda sunulan hizmetler genel olarak
tedarik zinciri i¢inde sunulan tiim hizmetlerden ayr1 disiliniilemez. Liman
hizmetlerinin pazar konumu intermodal zincirdeki diger iiyelerin hizmeti ile dogru
orantilidir (Dedeoglu, 1997). Limanlarin {iriinleri i¢in sectikleri pazar konumu hedef
pazarina yonelik vurgulayacagi orantisal {istiinliikk unsurlarin1 kapsayacagi icin, hedef
pazar silirecinin son agamasi olan pazarlama karmasinin gelistirilmesiyle ¢ok
yakindan ilgilidir. Limanlarin ne tiir pazar boliimiine hangi hizmetleri 6ne ¢ikararak
ve hangi pazarlama karmas1 unsurlar1 ile ulasmaya calisacagi, tirtin 6zellikleri yani
sira fiyat, dagitim ve pazarlama iletisimi ile 1ilgilidir. Uriinlerin  pazar
konumlandirilmalar1 hedef pazarin tutumuna bagl oldugu i¢in, liman pazarlamacilari

hizmet 6zelliklerini bu taleplere gore degistirebilmeleri gerekebilir (Mucuk, 2004).

Limanlar, hedef pazarlarda konumlanirken, yerlerini saglamlastirmak
acisindan trlinlerindeki nitelik, kalite, performans, teknolojik iistlinliik, uyumluluk
gibi parametreleri sunarlar. Bunun yami sira destekleyici yan hizmetler sunmalari
limanlarin hedef pazarda farkli algilanmalarin1 saglayacaktir. Liman personelinin
miisterilere nitelikli olarak yaklasimi sonugta limanin pazar i¢inde farklilagsmis imaj

olusturmasini temin edecektir.
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UCUNCU BOLUM
LIMANLAR ICIN PAZARLAMA KARMASININ GELISTIRILMESI

3.1. LIMANLARDA HiZMET POLITIKASI

Limanlarin sundugu hizmetler limanlarin pazarlanan {rtinleridir. Limanlar
gemilere, yiiklere ve liman kullanicilarina yonelik hizmetler sunmaktadir. Gemiler
icin, gilivenli seyir, dip taramalari, pilotaj, romorkaj, yanasma, barindirma, donanim
hizmetlerini sunar. Gemi hizmetlerinin yan1 sira genel olarak yiike yonelik yiikleme,
bosaltma, depolama hizmetleri, mal sayim, donanim hizmetlerini kapsayan yiik
elleclenmesi asal terminal hizmetidir. Liman kullanicilari i¢in ise ofis kiralama, alan
tahsisi, depolar ve emniyet hizmetleri sunar. Ayrica, limanlar liman i¢i isgilicii
organizasyonunu da saglar ve mali durumu denetler. Liman hizmetlerinin
sunumunda alt ve st yapt belirleyicidir. Bu nedenle limanlar sadece hizmetleri
sunmaz, alt ve list yapiy1 miisteri ve yiik gereksinimleri dogrultusunda kullanilmaya
hazir halde bulundurup etkin kullanimin1 gergeklestirir. Liman hizmetleri donanima
dayali hizmetlerdir ve c¢iktilar1 diger klasik hizmet siniflarma gore daha somuttur
(Dedeoglu, 1997). Limanlarda pazarlama karmasi uygulanirken {izerinde en fazla
ugras1 gerektiren kavram {iriindiir (Frankel, 1987). Uriin yani liman hizmetleri diger
tim pazarlama karmasi unsurlarinin {izerine insa edilmesi gereken temel tasi
niteligindedir (UNCTAD, 1995). Liman ydneticileri hangi hizmetlerin sunulacagina,
hangilerinden vazgecilecegine, yatirimlarin hangi alanlarda yapilacagina, hangi
teknolojilerin kullanilacagina karar vermek durumundadir. Bu kararlar1 alirken
miisterilerden liman hizmetleri ile ilgili olarak bilgi toplamasi da gerekmektedir.
Arz/talep dengesizligi zorluklar altindaki liman sektériinde biiyiik zararlara yol

acabilir (Plomaritou, 2008).

Liman pazarlamacilar1 kendi limanlarinin seyir, teknik ve ticari 6zellikleri ile
ilgili olarak her seyi bilmek zorundadir. Pazarlamacilar limanlarinin zayif ve giiclii
yonlerini stirekli olarak izlemek zorundadir. Bu da pazarlama boliimiiniin siirekli

egitilmesi ve giincel gelismelerden haberdar edilmesini gerektirir.
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Sekil 8
Miisterilerin Liman Se¢im Kriterleri ve Ozellikleri

KRITERLER OZELLIKLER
Limanm Konumu Cografik konum Ana hatlara uzaklik
Limana yaklasma kolaylig1 Ithalat/ihracat bolgelerine olan yakinlik
eeeiiieooooo..___| Anakamyon hatlarina olan yakmlk | Kara nakliyecilerine olan yakinhk
Liman Liman derinligi Limanin sayginligi
Karakteristikleri Liman altyapisinin durumu Besleme ag1
| Ldmanmn bUyOKlGEG
Liman Terminal operasyonlari Hizmet hiz
Operasyonlari Liman tarifesi Yiik emniyeti
Yiik ellegleme iicreti Operasyon ekibinin yeterliligi
Rihtim uygunlugu Bilgi teknolojilerinin seviyesi
Liman sikisiklig1 Sendika ile olan iliskiler
| Hizmet gbvenilitligi
Hinterland Pazar biyiikligi Intermodal ag
Karakteristikleri Yiik hacmi Etkin baglantilar
ereei—oo—_______|Hinterlandaolanerigim | Intermodal tagimaciligin maliyeti
Deniz Tasiyicilarinin Tarife glivenilirligi Hizmet kalib1
Karakteristikleri Hizmet siklig1 Dogrudan seferler
.| Hizmetrotalanmun gesitliligi | Gemi kapasitesi
Cesitli Zarar tazminindeki kolaylik Limanin sahipligi (tahsisli terminal)
Etkenler Ozel istekleri yerine getirmedeki yetenekler Siyasi istikrar

Kaynak: Lee, Chang ve Lee, 2007

Liman kullanicilari, eger ticretler degerlendirmede goz ardi edilirse liman
seciminde Sekil 8’de belirtilen etkenleri géz oniline almaktadir. Liman hizmetlerinin
sunumunda da bu etkenler degisik dnemlerde yer almaktadir. Liman {irtinlerini
sunmada {irliniin miisterilerin taleplerine uygun olarak esnek olunmalidir (Lee,

Chang ve Lee, 2007).

Limanin miisterileri de, baska alanlarda hizmet alan tiiketiciler gibi hizmetleri
alirken kaliteli olmasina 6zen gosterirler. Parasuraman, Zeithaml ve Berry e (1985)
gore temel hizmet kalite belirleyicileri ise giivenilirlik, ulasilabilirlik, isletmenin
yeterliligi, isletmelerin gdosterdigi kibarlik ve saygi, iletisim ve bilgi alabilme

olanaklari, isletmenin itibari, emniyet, glivenlik, miisteriyi dinleyebilmek, miisterinin
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gereksinimlerini anlayabilmek, hizmetlerin somutlugudur. Liman hizmetlerinin
kalitesinin ISO gibi organizasyonlar tarafindan sertifikali hale getirilmesi
miisterilerin limana olan gilivenilirligini artirmak icin bir yontemdir. Ayrica, liman
hizmetlerinin  saglanmasindaki kalite denetim i¢in de ISO sertifikalar
saglanabilmektedir. Her iki sertifika birbirini biitiinleyici rol oynamaktadir (Lopez

ve Poole, 1998).

Limanlar karmasik yapilardir. Limanlarda verilen hizmetler tek bir birim
tarafindan verilmez. Verilen hizmetlerdeki sonuglar ilgili her birimin performansina
baglidir. Bu birimleri denetlemek i¢in ise limanlarda bir ‘liman komisyonu’ kurmak
verilen hizmetlerdeki kalitenin denetimi i¢in de gereklidir (UNCTAD, 1995).
Gilinlimiiziin gelisen teknolojileri ile kurulacak bilgi islem sistemleri sayesinde
miisterilere yOnelik {irlin gelistirici yontemler uygulanabilmektedir. Bu tiir bilgi
islem sistemlerinden olan miisteri iliskileri yonetimi (CRM) ve kurumsal kaynak
planlama (ERP) vasitast ile isletme-miisteri interaktif  biitiinlesmesi

saglanabilmektedir.

Liman ticaret operasyonlar1 kiiresel temelde degerlendirilmelidir. Limanlarda
operasyonlar yedi giin boyunca yirmidort saat stirekli silirdiiriilmelidir. Liman
iletisim kanallar siirekli agik bulundurulmalidir. Miisteriler diinyanin herhangi bir
yerinde olabilir. Gilinlimiizde giivenli ve emniyetli bir liman isletmeciligi bir zaruret
olmustur.  Limanlar yasadis1 faaliyetlere, terdrizme, dogal ve insanlardan
kaynaklanan felaketlere maruz kalmaya devam edeceklerdir. Miisterilere
hissettirilen gliven, geriye miisteri sadakati olarak donecektir. Liman miisterilerine
hissettirilmesi gereken bir diger duygu da, limanin hizmet saglarken cevre
korunmasina verdigi deger olacaktir. Limanlarin ¢evreye verebilecekleri zararlar
atiklarin iyi denetlenememesi, gemilerden sizan yakitlar olabilir. Cevreye duyarl bir

limanin itibar1 da biiyiik oranda artacaktir.
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3.2. LIMANLARDA PAZARLAMA ILETIiSiMi POLITIKASI

Pazarlama iletisimi tanimlamasi gliniimiizde “tutundurma” anlaminda
kullanilmaktadir (Mucuk, 2004). Limanlarin da i¢inde bulundugu endiistriyel
pazarlarda pazarlama iletisimi, tiiketici pazarlarinda oldugu gibi ¢ok Onemlidir.
Pazarlama iletisimi, cesitli faaliyetlerden olusan bir karma olarak diisiiniilmelidir.
Pazarlama iletisimi karmasi i¢inde genel olarak (1) kisisel satig (2) reklam (3) halkla
iligkiler (4) satis gelistirme ve (5) dogrudan pazarlama metotlar1 bulunmaktadir.

Tiim bu metotlar ayr1 ayr1 degil bir biitlin i¢inde planlanip yiiriitiilmelidir.

Pazarlama iletisiminin bazi ara amaglari olsa da ii¢ ana amaci vardir. Bunlar
(1) bilgi vermek, (2) ikna etmek, (3) hatirlatmaktir. Endistriyel pazarda ise
pazarlama iletisimi faaliyetleri amaclar (1) iliski kurmak, (2) ilgi ¢ekmek, (3) tercih
yaratmak, (4) belirli teklifler yapmak, (5) siparis almak ve (6) elde edilen miisteriyi
tutmaktir. Liman pazarlama faaliyetleri iki kategoride siiflanabilir (UNCTAD,

1992). Bunlar bilgi verme ilintili ve hizmet/iiriin ilintili olanlardir.

UNCTAD (1992), yaymninda, bilgi verme ilintili pazarlama iletisimi
faaliyetleri reklam verme, dogrudan posta, uluslararasi sergiler, liman giinleri
organizasyonlari, kigisel satis, dogrudan is seyahatleri, temsilcilikler, i¢ baglanti
aglar1 olusturmak, iilke ic¢i fuarlar, okul =ziyaretleri, konferanslar olusturma,
konferanslara konusmaci olarak katilmak, uluslararasi basin giinleri yapmak seklinde
sayllmigtir.  UNCTAD (1995), yayim ise bu faaliyetleri genellestirerek pazarlama
ziyaretleri/karsilikli  gdriismeler, yayinlar/ilanlar, reklamlar, liman ziyaretleri,

seminerler, konferanslar/resepsiyonlar diye siralamaktadir.

Pazarlama ziyaretleri, karsilikli goriismeler, gilinlimiiziin isletmecilik
anlayisinda miisterileri bir ortak gibi gorlip onlarin gelmesini beklemeden onlara
ulagmak ilkesine bagli kalarak gerceklestirilmektedir. Miisterilerle kisisel iligkiler
kurmak ¢ok &nemlidir. Isletmeler arasindaki giivene dayali karsilikli iyi kisisel
iligkiler liman sec¢iminde ¢ogu zaman etkili rol oynamaktadir. Bu ziyaretler ve
karsilikli  goriismeler ile misterilerin hem limandan beklentileri hem de

birbirlerinden (tasiyan ve tasitan olarak) beklentileri ortaya konup bunlara ¢oziim
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aranabilir. Ulusal ve uluslararas1 seviyelerde yapilan ziyaretlerin sekilleri dil ve
kiltlir farkliliklarindan 6tiirii farkl sekilde icra edilmelidir. Bolgesel capta limanlar
o bolgenin isadamlari, ticaret ve sanayi odalari, mali kurumlar ve bankalar, resmi
daireler, sendikalar, kent belediyeleri ile yakin iliskilerini silirdiirmek amaci ile
bolgesel baglanti aglart olusturmalidir. Miisteri potansiyelinin ¢ok oldugu iilkelerde
sabit konumda temsilcilikler a¢mak pazarlama faaliyetleri acisindan yararh

olabilmektedir.

Limanlarin hazirladig1 brosiirler, dergiler, gazeteler diizenli bir sekilde
yayimlanabilir. Bunlar liman hakkinda genel bilgilerden gelecege yonelik vizyon
bilgilerine, gelisme planlarina, performansa dair bilgiler icerebilir. Bu yayimlar
sayesinde liman miisterileri limani1 kullanmaya devam yoniinde ikna edilebilir. Bu
yayimlar sadece liman dis1 kisi, kurum, kurulu ya da isletmelere degil liman i¢indeki
boliimlere de dagitilarak liman i¢i personelinin liman hakkinda en genis olgiide
bilgiye sahip olmasi temin edilir ve onlara aidiyet saglanarak onlar da oyunun i¢inde
cekilir.  Liman gelisen iletisim teknolojilerini kullanarak tanitimini internet
ortaminda yapabilir. Liman icin bir internette site olusturulabilir. Internet sitesi
sayesinde liman kars: taraflar ile interaktif iletisim kurabilir. Internet sitesi liman
logosu ve slogani altinda, i¢inde liman hakkinda bilgiler, iletisim yollari, ek
baglantilar olarak liman ile ilgili diger isletme ve kuruluslarin iletisim bilgileri
bulunabilir. Limanin i¢inde bulundugu sehir de tanitima dahil edilebilir. Limanin
internet sitesi i¢inde liman igletmesi, kurulusu hakkinda bilgi, organizasyon semasi,
yillik performans raporlari, ileriye doniik olaylar, basin bildirileri, sesli ve goriintiilii
ekler, basinda yer alan liman hakkindaki yazilar, liman yayinlari, liman haritalari,
liman denizcilik bilgileri, liman istatistikleri, limanda verilen hizmetler, kapali ve
acitk depolama alanlari, limanda yer alan diger endiistriyel kuruluslar, limanin
intemodal baglantilari, gelis gidis trafigi, beklenen ve ayrilan gemiler, hava durumu,
liman tarifesi, glimrilkk ve saglik uygulamalari, limandaki kariyer, is ve g¢alisma
olanaklar1 gibi ayrintili bilgiler yer almalidir. Bu tiir bir limana ait internet sitesi
uluslararas1 miisteri potansiyeli diisiinlilerek oncelikle ana dilin yani sira birkag

yabanci1 dilde hazirlanmalidir.
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Reklamlar, limanin imajim1 ortaya koymak icin gerekli bir yontemdir.
Reklam uygulamalar1 yerel, ulusal ve uluslararas1 yazili ve gorsel basinda
yapilmalidir. Limana olumlu imaj kisa siirede kazandirilamaz. Bu nedenle reklam
uygulamalarinin diizenli ve etkileyici olmasi gerekmektedir. Ayrica hangi tiir
medyanin secilmesi gerektigi hedef kitleye baglidir. Uluslararasi reklamlar igin
secilecek dil, kiiltirel yapi1 oOnemlidir. Reklam uygulamalar1 genelde pahali
uygulamalardir.  Gereksiz kaynak israfina yol agmamak i¢in liman gerekirse
profesyonel bir kurumdan yardim almalidir. Bunun i¢in, 6zellikle uluslararasi ¢apta
faaliyet gosteren, taninmis bir ajans ile anlagilabilinir. Bazi ajanslar sadece reklam
isiyle degil ayn1 zamanda arastirma, anket isleriyle de ugrasir ve limana istatistiksel
bilgiler saglayabilirler. Reklamlarda verilen mesajlar ve slogan se¢imi agik,
anlagilabilir ve kisa olmalidir. Reklam i¢in harcanacak paranin geri donecek
miktardan daha az olmasi idealdir. Bunu saglamak i¢in ayrintili ve derin pazar
analizleri gerekebilir. Reklam uygulamalarindan sonra reklamin etkileri
degerlendirilmelidir.  Dogrudan iletisim (posta, elektronik posta) ile yapilan
tanitimlar belirlenmis potansiyel liman kullanicilarina yonelik, kisisel seviyede

olmalidir.

Liman ziyaretleri, sadece miisterilere ya da potansiyel miisterilere yonelik
degil tiim kamuya yonelik olarak uygulanmalidir. Limanlar1 ziyaret edenlere yeni
teknoloji uygulamalar1 gosterilebilir. Miisterileri etkileyebilecek, yeni denizcilik
rotalart olusturmada s6z sahibi olan kisiler 6zellikle secilmeli ve limanin {istiin
ozellikleri tamtilmalidir. Ziyaretcilere liman hakkindaki yazili ve gorsel reklam
malzemeleri, tanitim esyalar1 dagitilabilir. Ogrencilere liman ziyaretleri vasitasi ile
limanin yerel ve lilke ekonomisine yaptig1 olumlu refah katkisi aciklanabilir. Bunun
tamamlayicisi olarak da liman pazarlama temsilcileri okul ziyaretleri yaparak ayni
refah katkisini ve limanlarin fonksiyonlarini 6grencilere yerinde anlatir. Liman,
cevresinde denizcilik egitimi veren egitim kuruluslarinin  kurulmasini tesvik

etmelidir.

Seminerler, liman tamtiminda uygulanan dolayli bir yontemdir. Ozellikle
gelismekte olan iilkeler liman 6zellikleri hakkinda bilgilendirilerek onlarin gelecekte

liman kullanicis1 olarak temin edilmeleri gergeklestirilebilir. Seminerlerden hem
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katilimcilar hem de diizenleyiciler fayda temin etmektedirler. Uluslararas1 sergi
katilimlar1 aymi endiistriden katilimcilarin bir araya geldikleri bir ortamdir. Bdyle
ortamlarda bulunmak liman pazarlamacilari i¢in kagirilmayacak firsatlardir. Fuarlar
hedef pazara ve onun cografik konumuna gore, uygun tarihlerde ve elverisli yerlerde
yapilma kosullarina gore se¢ilmelidir. Fuarin itibar1 ve katilimcilar onemlidir.
Liman i¢in standlar agmak, standlarda yetenekli, isgéren personel bulundurmak,
limana ait esantiyonlar dagitmak ve hatta cesitli kiigiik ddiiller ile atraksiyonlar yapip

katilimcilarin dikkatini ¢ekmek gerekmektedir.

Konferanslar, resepsiyonlar ve liman giinleri diizenlenmesi ile tiim hedef kitle
bir araya getirilmis olur. Liman gilinlerine basin da c¢agrilarak olaym genis kitleler
tarafinda duyulmasi saglanir. Bu tiir tamitimlar genelde liikks bir mekanda, genis
ikramlar sunularak yapilir. Liman adina, resmi katilimcilar, 6zel katilimcilar adina
konusmacilar igbirliginin 6nemini vurgulayabilir ve liman hizmetlerinin gelismesine
katkida bulunan resmi ve 6zel kuruluslara plaketler verilebilir. Gelen katilimcilar
liman ile ilgilerini gosterirler. Liman da yaptigi liman giinii ile o bolgeye olan
ilgisini gosterir. Liman pazarlama temsilcileri ya da yoneticiler liman adia
uluslararas1 konferanslara konusmaci olarak katilarak toplulugun dikkatini

¢ekmelidir.

3.3. LIMANLARDA FIYATLANDIRMA POLITIKASI

Limanlarda hizmet/iiriin ilintili pazarlama faaliyetlerinden bir tanesi de liman
hizmetlerini fiyatlandirilmasidir (UNCTAD, 1992). Limanlarda, kullanicilar
hizmetler i¢in ve tesislerin kullanimi i¢in 6deme yapmak zorundadirlar. Limanlar,
gemiler, kara araglar1, vagonlar, barclar ve diger araglar tarafindan kullanilan hizmet,
tesis, donanimlarin kullanimindan iicret tahsil etmektedir (Frankel, 1987). Bir diger
tarife de gemilere uygulanan liman resimleridir. Limanlar bu tahsilatlar1 bazen
dogrudan kendileri yapmaz. Limanda faaliyet gosteren diger isletmeler de, ozellikle
pilotaj ve ¢cekme alanlarinda, gemilerden liman {icreti adi altinda iicretler almaktadir.
Limanlara asil gelir getiren iicretler yiikleme, bosaltma, aktarma, depolama, yiikleme
yiikleniciligi ticretleri gibi hizmetler karsiligi alman yiik ellecleme iicretleridir

(Trujillo ve Nombela, 1999).
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Liman hizmetlerini fiyatlandirirken, fiyatlandirmanin liman kullanicilar1 i¢in
basit ve anlasilir olmasi gerekmektedir. Liman {icretleri gercek¢i ve liman
varliklarinin en iyi sekilde kullanimina yonelik olmalidir. Liman gelirleri ana olarak
liman tarifelerindeki fiyatlarin uygulanmasi sonucu olusur. Liman tarife fiyatlari,
limanlarin mevsimsel olarak yogun ¢alistig1 zamanlarda daha yiiksek olabilir. Bu da
kullanicilarin zararina olmaktadir. Ancak, limanlarin yogun olmadigi zamanlarda da

limanlar fiyatlarinda indirim yaparak miisterilerini limana ¢ekmeye calismaktadirlar.

Frankel’e (1987) gore liman tarifelerinin formiile edilmeleri esnasinda
limanlarin ekonomik, mali, faaliyet performans hedefleri, liman pazar pay1 ve liman
trafigi biiylimeleri goéz oOniinde bulundurulmalidir. Teknolojik degismeler liman
tarifelerine yansimaktadir. Yine Frankel (1987), fiyatlandirma stratejilerini ii¢ grupta
toplamaktadir. (1) Fiyatlandirma kaynak ya da faaliyet taleplerindeki maliyet temelli
olarak, degisen biiyiikliikteki gemilere ya da degisen tlirdeki yiike gore yapilir. (2)
Fayda temelli olarak, limandaki hizmet ve tesislerden kimin daha ¢ok fayda sagladigi
hesaplanarak yapilir. (3) Rekabete dayali fiyatlandirmada ise liman kendisine rakip
olarak gordiigii diger limanlari, diger tasima hizmetlerini ve yiikii géz Onilinde

bulundurur.

De Monie (2006), liman tarifelerinin (1) maliyet temelli fiyatlandirma, (2)
rakiplere gore karsilastirmali fiyatlandirma, (3) performans artirma hedefine yonelik
fiyatlandirma, (4) faydaya baglh fiyatlandirma, (5) hiikiimet baskisiyla olusturulan
fiyatlandirma ve (6) katkisal nitelikte fiyatlandirma stratejileri ve alternatifleri
kullanilarak olusturulmasi gerekliligini vurgulamistir. Tarifelerin halka agik genel

tarife ya da kurumsal s6zlesmeler seklinde olusturulabilecegini yansitmistir.

Ashar (2001), liman i¢inde bulunan araci kuruluslarin da ana isletme gibi
faturalandirma yaptigin1 belirtmektedir.  Liman isletmeleri gemileri, yiikleme
yuklenicilerini, tasitanlar1 faturalandirirken, yiikleme yiiklenicileri tasiyanlara ve
tagitanlara fatura gondermekte ve son olarak da tasiyanlar tasitanlardan kendi
yaptiklar1 harcamalarin karsiliklarin1 almanin yani sira ‘terminal ellegleme iicreti’
diye navlunlarin i¢ine kattiklar1 fazladan {icret almaktadirlar. Her miisteri istekleri

ayni olsa ve ayni faaliyeti gerektirse dahi farkli ticret 6demektedir. Bu ayrimcilik
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yuk degerlerindeki, yiik hacimlerindeki, sozlesme siirelerindeki farkliliklardan,
yiikiin ¢ikis ve varis noktasindan ortaya ¢ikmaktadir. I¢ tasima konteynerlerine,
aktarma konteynerlerinden daha fazla ve daha yakin hinterlandlarda giden veya gelen
konteynerlere, daha uzak yerlere giden ya da gelen konteynerlerden daha fazla ticret

tahsis edilmektedir.

Ulusal bayrakli gemiler korumacilik faaliyetleri altinda daha diisiik liman
ticretleri 6demektedir.  Liman tarifelerinde hiikiimetlerin etkisi ve tesvikleri
limanlarin rekabet edilebilirligini etkilemekte ve pazarlamada rol oynamaktadir.
Limanlar fiyatlandirma yaparken pazarliga agik konumdadirlar ancak pazar paylari
bliyiik olan limanlar hizmetlerini pazar fiyatlarindan asagi diisiirmek istemezler ama

bunun yani sira hizmetlerinde kalite, hiz ve gilivenilirligi 6n plana ¢ikarmaktadir.

Sekil 9
Yiik Ellecleme Tarifesinin Terminallerde Uygulanma Sistemi

Kiralar / isletme paylari

LIMAN YONETIMI
n— (Miilk Sahibi) |
uygulanan Gemilere v
iicretler ggf;llzgan TERMTNAL
v v ISLETMECISI

TASITANLAR  [*eliecleme

iicretleri Yiik ellecleme
v tarifesi

_ NAKLIYE TASIYANLAR |*
YUKLENICILERI Y
h 4
KARA
TASIYICILARI
Dolu konteynerlerin Bos konteynerlerin
depolanma tarifesi depolanma tarifesi

Kaynak: De Monie, 2005.
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Liman tarifelerinin fiyatlandirilmasinda yukarida belirtilen genel kurallar ve
stratejilerin uygulanmalar1 konteyner tasimaciligi ve liman elleclenmesindeki ana
yapilanmanin degismesi ile daha karmasik hale gelmistir (De Monie, 1999 ve 2006).
Diinyadaki konteyner ellecleme tesisleri isletme agisindan ¢esitlilik gostermektedir.
Sekil 9, terminallerdeki yiik ellegleme ve konteyner depolama tarifesi uygulamasini

sematik olarak gostermektedir.

Konteyner terminallerinde ana miisteri deniz tasiyicilaridir. Bunun yani sira
demiryolu ve karayolu tasimacilart da hizmetlerden yararlanir. Terminal
isletmecileri miisterileri ile tarifeler lizerinde pazarlik yapabilir. Pazarliklar, rihtim
tahsisleri, siireleri, garantili konteyner trafigi, gentri kreynlerin adedi lizerine yapilir.
Hiikiimetler giiclerini hissettirmek icin fiyatlara miidahale edebilirler ve taban ya da
tavan fiyatlar1 belirleyebilirler. 2005 yilinda, diinyada kabaca tahmin edilen
konteyner ellecleme faturalama miktar1 elli milyar ABD Dolaridir. Konteyner
tasimaciligindaki ve terminal isletmeciligindeki yeni egilimler tarife olusturma ve
uygulamay1 daha zor anlasilir hale getirmistir. Deniz konteyner tasiyicilari,
konteyner terminal operasyonlarinda daha fazla hak sahibi ve denetleyici rol
oynamaktadirlar.  Cok yiikksek kazangli bu sektdorde yer alarak kendilerine

terminallerde garantili yer olusturmak istemektedirler.

Deniz tastyicilarinin terminallere miidahalesi su sekillerde olmaktadir.

(1) Deniz tastyicist isletme ve terminal isletmecisi tahsisli terminal

anlagmalar1 yapabilmektedir.

(2) Deniz tastyicisi kendi terminaline sahip olur ve tek kullanicisidir. Deniz
tagiyicisi bir ya da daha cok tasiyici ile birlikte ortak tahsisli terminal olusturup

sadece kendileri kullanabilir.

(3) Deniz tastyicist ve terminal isletmecisi ortak olarak genel kullanima agik
bir terminalin isletmeciligini alir. Bu yeni gelismelere bagli olarak tarifeler
olusturulurken belli tasiyici isletmeleri baglamak mi1 yoksa genel bir fayda saglamak

mi segenekleri siirekli degerlendirilmelidir.
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3.4. LIMANLARDA HiZMET SUNUMU

Pazarlama karmasindaki dagitim kavrami, limanlar agisindan hizmetlerin
rthtimlarda, iskelelerde, terminallerde, samandiraya baglama yerlerinde, barclarda
sunulmasidir (Frankel, 1985). Limanlar, gelisen gemi teknolojisine ve tagimacilik
endistrisindeki gelismelere bagli olarak ortaya ¢ikan ve hizmet sunumlarinda
sinirlamalar yaratan olusumlar1 daha derin yaklagma kanallar1 ve rihtim derinlikleri
olusturarak ya da tesislerinin kapasitelerini artirarak ve daha genis alanlara yayilarak
¢ozme yoluna gitmelidir. Pazarlama ydneticileri, liman planlayicilarinin hizmet
sunumunun miisterilere en iyi ortamda sunulmasi i¢in gerekli olan yatirimlar igin

verecegi kararlarda katkida bulunmalidir.

Uretilen {iriinlerin ¢ok azimin fiiretildikleri yerde tiiketildigi giiniimiizde,
tiriinler cesitli pazarlama aracilar1 tarafindan son tiikketim adreslerine ulastirilir.
Uriiniin, tiiketicilere ulastirilmas ile ilgili tim bu cabalara dagitim faaliyeti denir
(Mucuk, 2004). Bu dagitim mekanizmasi i¢inde dagitim kanallar1 ve fiziksel
dagitim/lojistik faaliyetler onemli yer tutar.  Ureticiler, mallarmin tiiketiciye
ulagtirmada ne tlir ve sayida araci kullanacaklarma karar verir. Bunlar, dagitim
kanallaridir. Dagitim kanallarinin baslica faaliyetleri, (1) satin alma, (2) satma, (3)
depolama, (4) finanse etme, risk alma, (5) standartlagtirma, (6) dereceleme ve (7)

bilgi toplamadir.

Liman endiistrisinde dagitim kanallari, limanin kendisi olabilecegi gibi
denizcilik isletmeleri, acenteler, nakliye yiiklenicileri, kumanyacilar, lojistik hizmet
saglayici isletmeler ile depolama, paketleme, etiketleme, koruma, istifleme, dagitma,
birlestirme faaliyetlerinde bulunan lojistik isletmeleridir. Bu isletmeler, hem liman
icinde hem de liman yakin g¢evresinde bulunan alanlarda, karada yiike yonelik ve
denizde de gemilere yonelik faaliyetlerini siirdiirmektedirler. Bu isletmelerin varligi,
sayilarindaki ¢okluk ve hizmet sunumlarindaki hizlari, kaliteleri ve etkinlikleri
limanin genis anlamda pazarlanmasini olumlu yonde etkilemektedir. Limam
kullanacak gemilere ve yliklere liman i¢inde ve liman disinda verilen biitlinlesik

hizmetlerin planlamasinin iyi yapilmas: gerekmektedir.

77



Fiziksel dagitim, liriinlerin gitmesi gereken yere zamaninda ve en az maliyetle
gitmesi icin segilen lojistik yontem ve faaliyetleri kapsar. Limanlar, yiikleme,
bosaltma, aktarma, istifleme gibi faaliyetleri yerine getirirken temel olarak fiziksel
dagitim hizmeti vermektedir. Tiim bu faaliyetler etkin bir planlama ve esglidiim
gerektirmektedir. Gemilerdeki yer tahsisleri tasiyanlar tarafindan yapilirken, liman
icindeki acik, kapali alan tahsis planlamalar1 liman tarafindan koordineli
yapilmalidir. Tiim bu faaliyetler icin tahsis edilecek olan donanimlar da ayni sekilde

liman ve tasiyan igletmeler arasinda yapilacak olan esgiidiimler sonucu belirlenir.

Limanlar, oynadiklar1 rol geregi tedarik zincirindeki bir halkadir. Tasima
modlar1 arasinda bir gec¢is olusturur. Tedarik zincirindeki en biiylik hedef dogru
iriinlerin istenilen yerde ve tam zamaninda (JIT) varis noktasina ulastirilmasidir.
Liman yonetimleri, kara, demiryolu ve deniz tasiyanlar: ile esgiidiim kurarak, ihrag
yiikleri icin, gemilerin zamaninda limana yanagmalarini, yiklerin gemi gelis
zamaninda limanda hazir olmasini, yiiklere yeterli depolama yerinin 6énceden tahsis
edilmesini, yiiklerin gemilere en hizli ve giivenilir bi¢cimde yiiklenmesi i¢in gerekli
donanim ve personelin hazirlanmasi saglamalidir. Ithal yiikleri igin ise, yiikiin
gemiden en hizli ve giivenilir bicimde tahliyesini, dogrudan gidecek yiiklerin
dagitimlarinin kisa siirede gerceklestirilmesini, depolanacak yiiklerin liman iginde
giivenilir bir sekilde Onceden belirlenmis alanlarda depolanmasini yine diger

ulastirma sistemlerinin temsilcileri ile kombine bir sekilde gergeklestirmelidir.

3.5. LIMAN HiZMETLERINIiN PAZARLANMASI VE PERSONEL

Limanin i¢ ¢evresi, liman i¢indeki yonetim, maliye, arastirma ve gelistirme,
ingaat, satin alma, operasyonlar, muhasebe v.b. gibi boliimleri kapsamaktadir. Ayni
zamanda liman i¢inde faaliyette bulunan ve kiraci konumunda bulunan kurumlar da
liman i¢ ¢evresinde yer almaktadir. Liman ¢alisanlari, kiracilar ve liman ailesinin
diger iiyeleri liman kurumunun kritik birer elgisidirler. Liman yetkilileri onlarin
disartya liman faaliyetleri hakkinda agik mesaj iletmelerini arzular. Terminal
hizmetlerinin sunumunda ¢ok sayida personel miisterilerle temas kurmaktadir.
Bunlar, sadece satis elemanlar1 degil ama bunun yani sira operasyonel personel,

giivenlik personeli, konteyner istifleme vingleri isletmecileri ve 6n biiro elemanlari
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olabilir. Bu personel, miisterilerle esit oranlarda temasta olmasalar da, her birisinin
davranis bi¢imi ve hareketleri miisterilerin saglanan hizmetler hakkindaki yargilarini
etkiler. Hizmetler sadece teknik agidan kaliteli degil ama fonksiyonel olarak da
kaliteli olmalidir. Hangi hizmetin (teknik kalite), nasil (fonksiyonel kalite)

sunuldugu 6nemlidir.

Etkili i¢ iletisim, g¢alisanlardan olusan bu elgilerin limanda ortaya cikan
gelismeler hakkinda acik mesajlar edinmelerini saglamaktadir. Liman calisanlarinin

onemi su sekilde siralanabilir (Pardali ve digerleri, 2009).

(1) Liman ¢alisanlart liman kullanicilar1 ile dogrudan temasta bulunan

gruptur.

(2) Liman ¢alisanlar1 liman kullanicilari ile siirekli bilgi aligverisi igindedir.

(3) Liman calisanlar1 liman kullanicilarinin beklentilerini ve taleplerini

anlamakta yardime1 olmaktadir.

(4) Liman ¢alisanlarinin kalitesi liman se¢iminde etkin rol oynamaktadir.

(5) Endiistriyel iliski sorunlari terminallerin toptan rekabet edebilirligini

azaltir ya da yok edebilir.

(6) Liman kiiltiirti degisimlere uyum saglamayi etkiler, limandaki is giliciiniin

devamliligini ve tutarliligini saglar ya da bozar.

(7) Liman kullanicis1 seviyesindeki rekabet¢i bir pazarlama stratejisi

limandaki isgiicii iizerinde i¢ pazarlama stratejilerini barindirmalidir.

Temel anlayisa gore her kurum iki ayr1 ama i¢ ice ge¢mis pazarda hareket
etmektedir. Igsel pazarlama programlari miisteri ile dogrudan temasta bulunan
‘cephe Onii’ personeline ve onlarin destegi, isbirligi ve katilimi olmadan dis

pazarlama programlarmin etkisiz kalacagi biitiin kritik kisiler ve gruplara

79



uygulanmalidir. Liman igindeki ¢alisanlar da miisteri olarak kabul edilmeli ve etkin
pazarlama stratejileri ¢aligmalar1 hem liman i¢i unsurlara hem de liman disindaki

unsurlara ticari ve endiistriyel analizler seklinde uygulanmalidir.

Uygulanacak i¢sel pazarlama programlar sayesinde ise asagidaki kazanimlar

elde edilebilir.
(1) Liman i¢inde, olagan pazarlama teknikleri planl olarak uygulanabilir.
(2) I¢sel pazarlama ile degisime duyarh liman i¢ gevresi yaratilabilir.

(3) Igsel pazarlama sayesinde etkili dis pazarlama programlarinin

uygulanmasi hayata gegirilir.

(4) Miisteri ile uyum saglayici ve calisanlarin baghligini artirict bir siireg

gelistirilir.
(5) Calisanlar miisteri olarak ve yapilan isler de {iriin olarak degerlendirilir.

(6) Hizmet kalitesini gelistirecek motive olmus ve miisteri odakli ¢aliganlar

yaratilir.

(7) Miisteriye hizmetteki zorluklar1 ortaya ¢ikaracak pazarlama programlari

gelistirilir.

(8) Calisanlarin tistlin degerli hizmet sunmalari i¢in onlarin potansiyellerinin

tamamini kullanmalar1 temin edilir.

Calisanlar ve digerleri islerinin limanin basarisina bagli oldugunu anlamak
durumundadirlar. Bu temel anlayis 6zellikle ekonomik darbogazlardan gecerken ¢ok
etkili olmaktadir. Kuvvetli bir igsel iletisim, limanin hedeflerini ¢alisanlarina da
yansitmayi, benimsetmeyi ve limanin bu hedeflere ulasmasi i¢in herkesin payina
diismesini yapmasini ve destek saglamasini temin eder. Kriz anlarinda herkes

saglam bir iletisim ile krize ¢ok ¢abuk olarak cevap verebilmelidir.
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Giliniimiiziin diinyasinda iletisimin sadece tepeden-tabana yapilmasi yeterli
degildir. Ikili iletisimin yan1 sira ¢alisanlar kendi aralarinda da daha genis isbirligi
olanaklarini aramali, yaratmali ve kullanmalidir. Cok yonlii liman ig¢i iletisim i¢in
geleneksel yontemler olan takim caligmalari, ig¢i-isveren toplantilari, ¢alisanlar i¢in
takdir gilinleri, seminerler, egitim giinleri, ¢alistaylarin yani sira ¢agdas iletisim

yontemleri olan e-postalar, liman i¢i intranet aglari1 gibi yontemler de kullanilmalidir.

3.6. LIMAN HiZMETLERINDE SURECLER

Limanlar, hizmet iireten ve sunan isletmelerdir. Liman hizmetlerinin
yaratilmasi ve miisterilere sunulmasi islemlerine siire¢ denilmektedir. Limanlar,
miisterilere fayda saglayan ve onlar tarafindan satin alinan temel hizmetlerin yan1
sira, temel hizmetleri zenginlestirici, destekleyici, katma deger yaratan hizmetler de
sunar. Hizmet i¢cinde somut ve soyut elementler ¢esitli oranlarda bulunmaktadir.
Pazarlamacilar, g¢esitli sayida hizmet sunumundan daha 6nemli olarak kaliteli hizmet
sunumunu pazarlamak isterler. Diger hizmetler gibi, liman hizmetleri de tiretildikleri
anda tiiketilirler. Hizmetler miisteriler tarafindan interaktif ortamda yasanir ve
degerlendirilir. Pazarlama agisindan hizmetin/iiriiniin {iretilmesi ve pazarlanmasi da
ayrilmazdir. Liman faaliyetleri i¢inde her siire¢ ayr1 yonetilmeli, denetlenmeli ve
degerlendirilmelidir. Liman hizmetlerinde silireg, operasyonlarin ve pazarlama
faaliyetlerinin, miisteri beklentilerinin kesin olarak karsilanmasi i¢in birlikte ve uyum
halinde ¢alismasidir. Ornek olarak, bir konteyner terminalinde kamyonlarin gemiden
konteynerleri alip, sahaya getirisleri ve geri donmeleri siireci belirler. Miisteriler, bu

stirecin baska limanlarda nasil isledigini kiyaslayabilirler.

Liman operasyonlarinda ¢esitli asamalardaki siiregler soyle siralanabilir. (1)
Kap1 (2) Ambar (3) Konteyner yiik boliimii (CFS) (4) Saha Operasyon (5) Gemi

operasyon (6) Planlama (saha ve gemi planlama) ve (7) Hasar tespit ve 6demeleri.

Siireclerdeki diizenleme, planlama, denetim ve esgiidiim sadece kaliteli, etkin
ve verimli hizmet iiretip onlar1 sunmakla kalmaz ayn1 zamanda maliyet denetimini de
saglar. Siireg, hizmetin fiziksel kanitlarini ve hizmeti sunanlarin (personel) ile

hizmeti alanlarin (miisteri) katilimlarini igerir.
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Hizmet personelinin siirecler i¢inde yer almas1 gerekli ve dnemlidir. Ciinkii;
(1) Personel hizmetin iireticisidir.

(2) Isletmeyi miisteri olanlara ve miisteri olmayanlara kars1 temsil etmektedir.
(3) Personeli hizmet {iriiniinden ayirmak zordur.

(4) Personel miisterilerle yakin temas kurarak, pazar aragtirmalarina kaynak

olusturur.
(5) Personel hizmetlerde fark yaratir.
(6) Personel miisteri tatmininde etki yaratir.
Miisteriler de siire¢ icinde 6nemli rol oynamaktadirlar. Ciinkii;
(1) Miisteriler hizmetin kullanicisi/satin alicisidir.

(2) Miisteriler iiretim siireci iginde yer almaktadir. Olagandis1 goriinse de
miisteriler hizmete zaman ve enerji katkilar ile ortak ftiretici konumundadirlar.
Denizcilik endiistrisinde, miisteriler kendi konteynerlerini, doldurup teslimatlarini

yapabilir. Bu da limanlar i¢in zaman ve mekan avantaji saglar.

(3) Tatmin edilmis miisteriler, yeni miisteri kazanimlar1 i¢in referans olarak

kullanilabilirler.
(4) Tatmin edilmis miisteriler ayn1 limanu siirekli olarak kullanirlar.

(5) Miisteriler diger miisteriler ile temasa gecerek belirli bir hizmet tatmin
seviyesi yaratirlar.  Misteriler, hizmetlerin kalitesi hakkindaki gercek bilgiler
pazarlamacilardan degil birbirlerinden almayi tercih etmektedirler. Bu olumlu ya da

olumsuz olabilir.
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Hizmet siireclerinin gelistirilmesinde yaygin olarak asagidaki yontemler

kullanilmaktadir (Albrecht, 1992).

(1) Misterileri rahatsiz eden uygulamalarin listesi yapilir. Sorunlar ve
firsatlar ortaya konarak hangi diizenlemelerin yapilacagi oncelik sirasina gore ortaya

konur.

(2) Misterilerin isletme ile yiiz yiize geldigi anlarin c¢izelgesi yapilir.
Miisteriler isletme ile her yiiz yiize geldiginde kafalarinda isletme hakkinda imaj

olusturacaklardir.

(3) Hizmet dongiileri sayesinde isletmeler ayni siiregleri miisteri goziiyle
goriip, anlama ve tecriibe etme olanagi bulur ve gelecek temasa diizeltmeleri yaparak
hazirlikli olur. Miisteriler igletme ile siireclerde birgok kez yiiz yiize gelirler. Bunlar
hizmet dongiilerini olugturur. Hizmet dongiileri bir¢ok karari, adimi ve faaliyeti

igerir.

(4) Hizmet c¢izelgeleri vasitasi ile bir hizmet siireci baslangigtan sonuna kadar

gosterilir.

(5) ‘Neden-Neden’ diyagramlar1 yapilir. Bir sorun ortaya konur. Sorunun
olast nedenleri ‘Neden’ sorusu sorularak belirlenir. Her bir olasi neden igin alt
seviyedeki sorunlar ‘Neden’ sorusu sorulur. Bu sayede sorunlarin nedenleri iizerine

diistindlir.

(6) Sorunlarin neden ortaya ¢iktig1 belirlendikten sonra ‘Nasil-Nasil’

cizelgeleri yapilir. Sorun kokiinden ¢oziimleninceye kadar ‘nasil’ sorusu yinelenir.

(7) Izleme ¢izelgeleri yapilarak siireclerdeki gelismeler takip edilir. Hizmet
stireclerinin takibi ve denetimi bilgisayar ortamlarinda yapilmaktadir. Ortaya ¢ikan

sonuglar interaktif olarak ve gercek zamanli miisterilerle paylasilmaktadir.
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3.7. LIMAN HiZMETLERINDE PAZARLAMA VE FiZiKSEL
KANITLAR

Genel olarak hizmetler, hizmet isletmesi tarafindan yaratilan fiziksel
ortamlarda miisterilere ulastirilir. Hizmetlerdeki soyut yapi nedeniyle, hizmet alimi
oncesinde, hizmetlerin alimi sirasinda ve sonrasinda miisteri degerlendirmeleri
fiziksel ortamlara ve somut sonuclara gore yapilmaktadir.  Fiziksel kanit, hizmetin
sunuldugu, isletme ve miisterinin karsilikli geldigi cevre ve hizmet performansini
veya hizmet iletisimini kolaylagtiran her tiirlii somut unsurlardir. Miisteriler hizmet
tecriibelerini yorumlarlarken, hizmet personeli ve hizmet ¢evresi ile olan temaslarini
birer filtre olarak kullanmaktadir. Yani, isletmenin tasarimi ve atmosferinden olusan
hizmet cevresi, miisterilerin bir isletme hakkindaki algilamalarinin basladigi ya da
bittigi yer olarak diistiniilmeli ve buna gore diizenlenmelidir. Hizmet isletmeleri igin,

hizmet ¢evresi somut iiriinlerin paketlenmesine benzetilebilir (Oztiirk, 2007).

Bir hizmet isletmesi i¢in fiziksel kanitlar, o isletmeyi temsil eden her tiirlii
somut olgulardir. Bunlar, hizmetlerin sunuldugu tesis ya da binalarin dis ve i¢
tasarimlari, tabelalar, isaretler, donanimlar, yerlesim olarak siralanabilir. Bunun
yaninda tniformalar, kiyafetler, brosiirler, kartvizitler, baslikli kagitlar, raporlar,

faturalar dahi somut fiziksel kanit olarak adlandirilabilir (Oztiirk, 2007).

Terminal hizmetleri i¢in, kreynler, donamimlar, arag¢ gerecler, tesisler,
bilgisayar sistemleri, dokiimanlar, depolar, ambarlar, konteynerler bir¢ok seyin yani
sira fiziksel kanit olarak goriilmektedir. Terminal hizmetleri sunumlarindaki diger
bazi somut fiziksel kanitlar olarak ise, dogru plan, belge, fatura iireten bilgisayar
sistemleri, hizl1 bir sekilde yiikleme ve bosaltma yapan kreyn sistemleri veya yiikleri

dis hava etkenlerinden ve ¢alinmadan koruyan depo tesisleri goriilebilir.

Shostack (1977), miisterilerin ancak bes duyulari ile algilayabildikleri siirece
hizmet goriintiisii ve hizmet realitesi hakkinda karar verebildigini ve miisterilerin
Ozellikle hizmet satin almadan Once hizmetlerin somut belirteclerine ve kanitlarina

gore hiikiim verdigini belirtmektedir.
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Hizmet saglayici isletmeler hizmetleri dogru fiziksel diizenlemeler kurarak
daha somut hale getirmeye cabalamaktadir. Hizmet pazarlanmasinda fiziksel
kanmitlar temel kamtlar ve yan kamtlar olarak iki grupta incelenmektedir (Oztiirk,
2007). Misteriler, her iki kanit tiirii bir arada, birbirlerini tamamlayicilar olarak

degerlendirilir.

Temel kanitlar, miisteri tarafindan hizmetin bir parcasi olarak sahiplenilemez
ama hizmet cevresinin toplam imajin1 ve ambiyansini etkiler. Bunlar, tesisler,
isaretlemeler, calisan {iniformalar1 dahi olabilir. Ornegin, liman simirlar i¢ine giren
herkesin reflektor yelek giyme zorunluluguna tabi tutulmasi o isletmenin, igyerinde is
giivenliligine verdigi onemi yansitir. Yan kanitlar ise hizmetin bir boliimii olarak
satin almirlar.  Aslinda, gergek bir hizmet {riinii degildirler ama hizmetin
somutlugunu ve tamamlandigini kanitlar.  Bunlar faturalar, yazili belgeler,

beyannameler, ordinolar, konigsmentolar, manifestolar olabilir.

Hizmet isletmelerindeki fiziksel ¢evre ile ilgili tiim 6zellikler miisteriler ve
personel iizerinde psikolojik, duygusal ve bilissel tepkiler yaratir. Isletmeler,
calisanlarin ve miisterilerin hareketlerini denetleyebilme amaci ile isletmelerde
fiziksel etkenler gelistirir. Limanlar ve terminaller i¢in diizenlenmesi gereken birgok

fiziksel etken vardir. Bunlardan bazilar s0yle siralanabilir.

(1) Bakiml tesisler, binalar ve sahalarin yerlesimi operasyonlarin islevsel

sekilde uygulanmasi ve kullanilmasi i¢in uygun bi¢imde yapilir.

(2) Isiklandirmalar, gece operasyonlarinin emniyetli yapilmasini saglar.

Tesis, bina, donanimlarin fark edilmesini temin eder. Trafigi yonlendirir.

(3) Renklendirmeler ile liman ve terminal trafigi diizenlenebilir. Binalar ve
tesisler islevlerine gore farkli renkte boyanabilir. Donanmimlar, trafik emniyeti

acisindan fark edilebilecek sekilde boyanabilir.
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(4) Binalar, tesisler, donanimlarin kaliteli malzemelerden olusmasi ve
caligabilir, 1yi, bakimli, giivenli, emniyetli olmalar1 temin edilir. Bu is emniyeti ve

giivenlik a¢isindan dnemlidir.

(5) Isaretler, semboller, tabelalar, levhalar, panolar yonlendirici, bilgi verici,
normlar belirleyici, simirlayici olarak iletisim saglarlar. Ornegin, limandaki arag hiz
sinirlama ve yasak alanlar levhalar1 emniyet ve giivenlik agisindan olumlu imaj
yaratabilir. ~ Kullanilan uluslararasi uyari, bilgi levhalari limanin uluslararasi

regililasyonlara, standartlara, normlara uyumunu simgelemektedir.

(6) Is emniyeti i¢in alinan ve uygulanan somut &nlemlerin limana fiziksel
olarak yansitilmasi liman c¢alisanlarinin daha emniyetli ortamda is goérmelerini ve

verimlerini artirmalarini saglayacaktir.

(7) Giliniimiizde giivenlik artik bir secenek olmaktan ¢ikmistir. Limanlarda
almacak gozle goriilebilen, fark edilen giivenlik 6nlemleri miisterilerin kendilerini ve

yliklerini daha gilivenle limana teslim etmelerini kolaylastiracaktir.
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SONUC

Limanlarin varligi bir kag bin yildir siirmektedir. Deniz tagimaciligir mallara
olan talebin artmasi, kiiresellesme, teknolojik gelismeler ve 6lgek ekonomisine bagh
olarak stirekli gelismekte ve degismektedir. Bununla paralel olarak limanlar da
yapisal ve yonetimsel olarak degisikliklere ugramaktadirlar. Gemi tasarimlarindaki
farkliliklar ve gemi boylarinin artmasi ile bu tiir gemileri ellegleyebilecek kapasitede
limanlar yapilmaya baglanmistir. Gemi hizlarindaki artis, limanlart daha kisa
stirelerde daha ¢ok yiik ellegleme yoniinde baskilamaktadir. Yine gemi tiirlerindeki
uzmanlagma, limanlarda da uzmanlasmaya yol agmistir. Bazi limanlar sadece
konteyner elleglerken, bazilar1 sadece siv1 yiike yonelik faaliyet gostermektedirler.
Bazilar1 ¢ikis limani olarak faaliyet sunarken, bazi limanlar da sadece aktarma limani
olarak faaliyet gostermektedirler. En onemli teknolojik gelisme olan otomasyon,
elektronik bilgi sistemlerinin kullanimi tiim deniz tagimaciligini etkilemis ve liman

operasyonlar1 da bu gelismelere uyum saglamak zorunda kalmiglardir.

Denizyolu yiikk tasimaciligindaki en kokten degisiklik yiiklerin
birimlestirilmesi ve konteynerlestirilmesi olmustur. Standart konteynerlere konulan
yiikler ulastirma bi¢cim degistirse dahi kiiresel olgekte bir noktadan digerine

aktarilmaktadir.

Konteynerlesme denizden karaya tasimaciligin gelismesini saglamistir.
Intermodal tasimacilik sayesinde konteynerler ulastirma bigimleri arasinda gecis
yapmakta ve etkin bir sekilde taginmaktadirlar. Konteynerlerin ¢ok uzak noktalara
tasinmalar1 bunlarin belirli rotalarda ve belirli limanlarda tek aktarma ya da coklu

aktarma yaptirilmalari ile gerceklestirilmektedir.

Limanlar yerel, izole olmus bir ortamdan ulusal ve kiiresel ortamlara
yiikselmistir. Uretimdeki ve ticaretteki kiiresel gelismeler ulastirmay1 ve dagitim
sistemlerini yeniden sekillendirmistir. Tasimacilik daha onceleri kendi basina bir
sistem olarak diisiiniilmekte iken artik kiiresel anlamda tedarik zincirinin bir halkas1
olarak kabul edilmektedir. Limanlar da hem tedarik zincirinde hem de tagimacilik

sisteminde bir par¢a olarak goriilmektedirler. Limanlarin tedarik zinciri i¢inde bir
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parca olarak kabul edilmeleri onlarin eskiden yerine getirdigi temel islevlerin yan1
sira ek olarak katma deger getiren hizmetler sunmalarini da zorunlu kilmaktadir.
Liman terminallerinin ana gorevleri ylik gemiden indirme, bindirme, konteyner i¢ine
yiikleme, bosaltma, depolama gibi etkinliklerdir. Yenilenen liman yiik terminali
tanimlarinda bu hizmetlerin yani sira paketleme, ayristirma, etiketleme, yiik toplama,
ayirma, sayim ve yiikk hareketi i¢in giincel bilgi saglama, paletleme, kutulama,
koruyucu film kaplama, tartma, yeniden paketleme gibi hizmetleri de bulunmasi

elzemdir.

Limanlar yonetim anlayiglarina gore, liman gelistirme politika, strateji ve
tutumlarina, 6zellikle bilgi alaninda liman etkinliklerinin kapsami ve uzantilarina,
liman etkinliklerinin ve organizasyonunun biitiinlesmelerine bagli olarak

siiflandirilmiglardir.

Birinci nesil limanlar, 1960’11 yillara kadar olan kara ve deniz
tasimaciligindaki yiiklerin karsilastigi sadece gemi bosaltma ve yiikleme islerinin
yapildigi, konteynerizasyon Oncesi sadece dokme yiik {izerine uzmanlagmis

limanlardi.

ikinci nesil limanlarda sadece yiikleme bosaltma hizmetleri verilmez bunun
yani sira yiikk paketleme, etiketleme gibi hizmetler ve endiistriyel hizmetler de

verilmektedir.

Uciincii nesil limanlar, 1980°1i yillarda ortaya ¢ikmuslardir. Bunun nedeni de
tagimaciliktaki diinya ¢apinda konteynerizasyon ile birlikte intermodalizm ve artan
uluslararas1 ticaret gereksinimleridir.  Limanlardaki her seviyedeki ydnetici,
limanlarin1 uluslararas: tiretim ve dagitim agi i¢inde dinamik bir diigiim noktasi
olarak gorilir. Yiiklerin akis yonlerinin ¢ok degisken oldugunu idrak ederek yiik
kazanma ve tutma yoluna gider. Limanlarda geleneksel liman hizmetleri (yiikleme-
bosaltma), seyir, depolama yani sira lojistik hizmetleri de verilir. Limanlar her giin,

yirmidort saat boyunca, her tiirlii hizmeti verecek sekilde diizenlenmistir.
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Dordiincii nesil limanlar, yalnizca lojistik merkezler degildir. Esnek, ¢evik ve

basit iiretim teknikleri uygulamalari bu limanlarda ilerlemistir.

Liman faaliyetleri daha ¢ok kapital gerektiren, daha az isgiicli ile faaliyet
gosteren ve daha fazla cografik alana yayilan bir duruma doniigmiistiir. Limanlarin
olumlu katkilar1 yerel ekonomilerden ulusal ve kiiresel ekonomilere dontismiistiir.
Son otuz yilda kamu sektoriinde 6zellestirmelerle ortaya ¢ikan yeniden yapilanmalar
liman sektoriinde de kendisini gdstermis ve kamuya ait birgok liman isletmesi 6zel
sektore bir sekilde devredilmistir. Ozellestirmelerin nedeni ekonomik gecisler,
teknolojik ilerlemeler, kamu limanlarinin diisiik verim ve karlilik oranlari, mali

kaynak ihtiyaci ve uzmanlagmis yonetimlerdir.

Tasimacilik ve ticaretteki kiiresellesme liman terminallerinde maliyet
diisiirme, buna karsin operasyonel verimliligi artirma yoniinde baski olugturmustur.
Daha onceleri yerel ya da ulusal capta terminal isletmeciligi yapan igletmeler,
yatirimlarin1  kiiresel Olgekte ana tasima hatlarinda liman isletme yOniine
kaydirmiglardir. Biiylik deniz tastyicilari da miisterilerine kesintisiz hizmet verme
amaci ve terminal igletmecilerinin oligopol boyundurugundan kurtulma ve daha az

maliyetle ylik tasima amaci ile terminal isletmeciligine baglamislardir.

Limanlar ii¢ tiir rekabet altindadir. Bunlar liman i¢i rekabet, limanlararasi

rekabet ve diger tasima bicimleri ile rekabettir.

Limanlar endiistriyel pazarda miisterilerine hizmet sunarlar.  Liman
hizmetleri donanima dayalidir. Limanlarin cografik konumu, kara baglantilari, alt
yapilarindaki kalite onlara pazarlama istiinliigii saglar. Ayni zamanda limanlar
kiralama, ofis a¢gma, depolama gibi hizmetleri ile mekan pazarlama hizmetleri

sunmaktadir.

Limanlarda pazarlama planlamasi yapilirken liman vizyonu, liman misyonu
ve liman politikalar1 belirlenmelidir. Pazarlama analizleri ve varsayimlar sonucu
firsat analizleri gergeklestirilmelidir. ~ Sonrasinda, planlamalar ile pazarlama

hedefleri, strateji olusturmalar ve yeni taktik gelistirmeler gerceklesir. Limanlar
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kendi organizasyonlarinda stratejik isletme birimlerini neler oldugunu analiz edip,
yatirim yapmak ya da yapmamak, kii¢iilmek ya da biiylimek yoniinde karar verdikten
sonra sistem ve terminal tipi bazinda biitce denetimleri yaparlar. Yiiriitiilen
pazarlama faaliyetlerinin sonucunda ortaya konan raporlar ile sonuglar yorumlanir,
hedeflere ulasilip ulagilmadigi analiz edildikten sonra varsa yapilan hatalarin

diizeltilmesi yoluna gidilir.

Limanlarda pazarlama cevresi olarak makro (genel) ve mikro (islem) dis
gevre ile i¢ ¢evreden soz edilmektedir. Limanlarin makro ¢evresinde, olusumlari ile
limanlarin igletmesini olumlu ya da olumsuz etkileyen ve denetlenemeyen kiiresel ve
uluslararasi, ekonomik, teknolojik cevreler ile birlikte politik ve yasal cevre
unsurlari, dogal ve ekolojik ¢evre araclari, demografik g¢evre araclarindan soz
edilebilir. Beklenmedik olaylar olarak nitelenen dogal afet, savas gibi olaylar da

limanin pazarlama makro dis ¢evresinde yer alirlar.

Limanlarin isletilmesini etkileyen mikro dis c¢evresi iginde rakipleri,
tagiyanlar ve tagitanlarin bulundugu miisterileri, nakliye yiiklenicileri, lojistik hizmet
saglayict isletmeler, lojistik isletmecilerinin iginde yer aldigi aracilar, tedarik
kaynaklari, kamuoyu gruplar1 bulunmaktadir. Liman igindeki yOnetim/idare,
finansman/maliye, aragtirma ve gelistirme, insaat, satin alma, operasyonlar,

muhasebe v.b. gibi boliimler pazarlama dis1 boliimleri kapsamaktadir.

Limanlar, terminal isletmecileri asir1 rekabetin yikici etkisinden korunmak
icin ve hayatta kalabilmek i¢in sektorel isbirliklerine girebilirler. Hatta bu igbirlikleri
bazen rakip isletmeler arasinda dahi olabilir. Bu olusuma rekabetc¢i isbirlikleri

yapmak denmektedir.

Liman igletmeleri giincel talep, potansiyel talep, gelecekteki talep
tahminlerinde bulunarak pazari dilimlere ayirmalidir. Liman talebi inelastik bir
yapidadir. Liman fiyatlar1 artsa da diger ulagtirma sistemlerindeki etkin olmayan bir

yap1 ve rekabet eksikligi inelastik yapiy1 giiclendirir.
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Limanlarin ve dolayisiyla yiik terminallerinin tiim pazara ve her tiirli
misterinin her tiirlii talebine cevap verebilmeleri olanaksizdir. Miisteri odakli bir
organizasyon yapisinda limanlar hedef pazarlar1 se¢meli ve bu pazarlar ayrintili

olarak inceleyerek miisterilere yonelik sistemli ve planli ¢aligmalar yapmalidir.

Limanlar hizmetlerindeki kaliteyi artirmak i¢in hizmet vermek istedigi ya da
verebilecegi pazarlar belirleyip faaliyetlerini bu pazara odaklamak durumundadir.
Limanlar pazar hedeflerini sectikten sonra, pazarlama karmasini ve ¢abalarini her bir
dilimin 6zelliklerine gore bi¢imlendirip uygulamaya koymalidir. Bu boliimlerden

ortaya ¢ikabilecek firsat ve tehditler de analiz edilir.

Limanlar sunduklar1 hizmeti belirledikten sonra o tiir hizmeti amaglayan
miisteri boliimlerine yonelebilir. Liman hizmetlerinin pazar konumu intermodal
zincirdeki diger iiyelerin hizmeti ile dogru orantilidir. Limanlarin ne tiir pazar
boliimiine hangi hizmetleri 6ne ¢ikararak ve hangi pazarlama karmasi unsurlar ile
ulagmaya c¢alisacagl hizmet 6zellikleri yan1 sira fiyat, dagitim ve pazarlama iletisimi

ile ilgilidir.

Geleneksel pazarlama karmasi iiretime yonelik oldugu i¢in hizmet sektoriinde
yetersiz kalabilmektedir. Bunun ic¢in dort ana unsuru olan pazarlama karmasinin

i¢cine personel, siire¢ ve fiziksel kanitlar da dahil edilmistir.

Limanlarin iirlini sundugu hizmetlerdir. . Liman hizmetleri donanima dayal
hizmetlerdir ve ¢iktilar1 diger klasik hizmet siniflarina gére daha somuttur. Liman
hizmetleri diger tiim pazarlama karmasi unsurlarinin iizerine insa edilmesi gereken
temel tas1 niteligindedir. Limanlar karmasik yapilardir. Limanlarda verilen
hizmetler tek bir birim tarafindan verilmez. Verilen hizmetlerdeki sonuglar ilgili her
birimin performansina baghdir. Liman iriinlerinin ¢evreye duyarli ortamlarda

sunulmasi liman imajini artiracaktir.

Limanlarin da i¢inde bulundugu endiistriyel pazarlarda pazarlama iletisimi
cesitli faaliyetlerden olusan bir karma olarak diistiniilmelidir ve tiiketici pazarlarinda

oldugu gibi ¢ok Onemlidir. Pazarlama iletisimi karmasi i¢inde genel olarak (1)
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kisisel satis (2) reklam (3) halkla iliskiler (4) satis gelistirme ve (5) dogrudan
pazarlama metotlar1 bulunmaktadir. Pazarlama iletisimi faaliyetleri reklam verme,
dogrudan posta, uluslararasi sergiler, liman giinleri organizasyonlari, kisisel satis,
dogrudan is seyahatleri, temsilcilikler, i¢ aglar olusturmak, iilke i¢i fuarlar, okul
ziyaretleri, konferanslar olusturmak, konferanslara konusmaci olarak katilmak,

uluslararasi basin giinleri yapmak gibi etkinlikleri kapsar.

Limanlarda hizmet ilintili pazarlama faaliyetlerinden bir tanesi de liman
hizmetlerinin fiyatlandirilmasidir.  Liman hizmetlerini fiyatlandirirken bunlarin
liman kullanicilar1 igin basit ve anlasilir olmasi gerekmektedir. Liman iicretleri
gercekei ve liman varliklarinin en 1yi sekilde kullanimina yonelik olmalidir. Liman
tarifelerinin fiyatlandirilmasinda yukarida belirtilen genel kurallar ve stratejilerin
uygulanmalar1 konteyner tasimaciligi ve liman elle¢glenmesindeki ana yapilanmanin

degismesi ile daha karmasik hale gelmistir.

Pazarlama karmasindaki dagitim kavrami, limanlar acisindan hizmetlerin
rthtimlarda, iskelelerde, terminallerde, samandiraya baglama yerlerinde, barclarda
sunulmasidir. Liman endiistrisinde dagitim kanallari, limanin kendisi olabilecegi
gibi denizcilik isletmeleri, acenteler, nakliye yiiklenicileri, kumanyacilar, lojistik
hizmet saglayici isletmeler ile depolama, paketleme, etiketleme, koruma, istifleme,
dagitma, birlestirme faaliyetlerinde bulunan lojistik isletmeleridir. Bu isletmelerin
varligi, sayilarindaki c¢okluk ve hizmet sunumlarindaki hizlar, kaliteleri ve

etkinlikleri limanin genis anlamda pazarlanmasini olumlu etkiler.

Terminal hizmetlerinin sunumunda ¢ok sayida personel miisterilerle temas
kurmaktadir. Calisanlar ve digerleri islerinin limanin basarisina bagli oldugunu
anlamak durumundadirlar. Kriz anlarinda herkes saglam bir iletisim ile krize ¢ok
cabuk olarak cevap verebilmelidir. Cok yonli liman igi iletisim i¢in geleneksel
yontemler olan takim calismalari, isci-isveren toplantilari, calisanlar i¢in takdir
giinleri, seminerler, egitim giinleri, calistaylarin yan1 sira ¢agdas iletisim yontemleri

olan e-postalar, liman i¢i intranet aglar1 gibi yontemler de kullaniimalidir.
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Liman hizmetlerinin yaratilmas1 ve miisterilere sunulmasi islemlerine siire¢
denilmektedir. Liman hizmetleri iiretildikleri anda tiiketilirler. Hizmetler miisteriler
tarafindan interaktif ortamda yasanir ve degerlendirilir. Siireclerdeki diizenleme,
planlama, denetim ve esgiidiim sadece kaliteli, etkin ve verimli hizmet tiretip onlart
sunmakla kalmaz ayn1 zamanda maliyet denetimini de saglar. Siire¢, hizmetin
fiziksel kanitlarin1 ve hizmeti sunanlarin (personel) ile hizmeti alanlarin (miisteri)

katilimlarini igerir.

Fiziksel kanitlar, hizmetin sunuldugu, isletme ve miisterinin karsilikli geldigi
¢evre ve hizmet performansini veya hizmet iletisimini kolaylastiran her tiirlii somut
unsurlardir. Hizmetlerdeki soyut yap1 nedeniyle, hizmet alim1 6ncesinde, hizmetlerin
alimi sirasinda ve sonrasinda miisteri degerlendirmeleri fiziksel ortamlara ve somut
sonuglara gore yapilmaktadir. Terminal hizmetleri i¢in, kreynler, donanimlar, arag
geregler, tesisler, bilgisayar sistemleri, dokiimanlar, depolar, ambarlar, konteynerler
bircok seyin yami sira fiziksel kanit olarak goriilmektedir. Terminal hizmetleri
sunumlarindaki diger bazi somut fiziksel kanitlar olarak ise, dogru ve anlasilir
belgeler, evraklar {ireten bilgisayar sistemleri, hizli bir sekilde yiikleme ve bosaltma
yapan kreyn sistemleri veya ylkleri dis hava etkenlerinden ve ¢alinmadan koruyan

depo tesisleri sayilabilir.
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