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OZET

KONTEYNER LiIMANI REKABETCILIGI
DEGERLENDIRILMESI: CiBUTi LIMANI ORNEGI

Djilani OSMAN ADEN

Uluslararas1 deniz yoluyla tasinan konteyner ticaretindeki siirekli biiyiime ve kiiresel
konteyner tasimaciligi endiistrisindeki degisimler, diinya ¢apindaki limanlar arasinda
siddetli rekabeti beraberinde getirmistir. Bu dinamiklerin bir sonucu olarak, liman
yetkilileri ve liman isletmecileri siirekli olarak bu degisikliklere uyum saglama
konusunda baski altindadirlar. Bu kosullar, bu kilit liman paydaslarinin liman rekabetci
stratejisinin metodik bir analizini yaparak hayatta kalmak i¢in etkili stratejiler gelistirme
gerekcesini hakli ¢ikarmaktadir. Ancak, stratejik bir konu olmasinin yani sira, liman
rekabetciliginin degerlendirilmesi, bir dizi Olglit ve alternatifin segilmesi gereken ¢ok
kriterli bir analizi de igermektedir. Bu ¢aligmanin amaci, Cibuti limaninin rekabetgiligini
kapsamli ve biitiinciil bir sekilde degerlendirmektir. Bunu yaparken oncelikle BCG
matrisi kullanilarak Cibuti limaninin bolgesel pazardaki stratejik rekabetgi konumu
belirlenmistir. Daha sonra Analitik Hiyerarsi Siireci modeli uygulanarak limanin
rakiplerine gore rekabet giicii analizi yapilmistir. Son olarak, genel rekabet edebilirligi
hakkinda daha sentezlenmis sonuglar 6nermek i¢in odak limami iizerinde bir SWOT
analizi yapilmistir. Calismanin sonuglari, Cibuti'deki liman gelisimi igin strateji
olusturma siirecine faydal katkilar saglayabilmektedir.

Anahtar Sozciikler: AHP; BCG matrisi; Cibuti limani; liman rekabetgiligi; SWOT
analizi.



ABSTRACT

ASSESSMENT OF CONTAINER PORT COMPETITIVENESS: THE
CASE OF THE PORT OF DJIBOUTI

Djilani OSMAN ADEN

Sustained growth in international seaborne container trade and changes in the global
container shipping industry have brought about fierce competition among ports around
the world. As a result of these dynamics port authorities and port operators have been
constantly under pressure to adapt to these changes. These circumstances justify the
rationale for these key port stakeholders to develop effective strategies for their survival
by carrying out a methodical analysis of port competitive strategy. However, in addition
to being a strategic issue, the evaluation of port competitiveness involves also a
multicriteria analysis where a number of criteria and set of alternatives need to be
selected. The objective of this study is to assess the competitiveness of the port of Djibouti
in a comprehensive and holistic fashion. In doing so, first the strategic competitive
position of Djibouti port in the regional market is determined using the BCG matrix.
Then, a competitve power analysis of the port in comparison to its rivals is carried out
through applying the Analytic Hierarchy Process model. Finally, a SWOT analysis on the
focus port is conducted to suggest more synthesized outcomes on its overall
competitiveness. The results of the study can make useful contribution to the strategy

formulation process for port development in Djibouti.

Keywords: AHP, BCG matrix; port competitiveness; port of Djibouti; SWOT analysis.
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GIRIS

Kiiresel ekonominin istikrarli gelisimi, deniz tasimaciligi endiistrisinin
uluslararasi ticaretin kolaylagsmasina ve genislemesine katkida bulunmada oynadig1 kritik
rolii giderek daha fazla giiclendirmektedir. Diinya ticaret hacminin yaklagik %80'1 deniz
yolu ile taginmakta olup, bu durum deniz tagimaciligini uluslararasi ticaretin bel kemigi
haline getirmektedir (UNCTAD, 2022). 2019 yilinda, konteynerlerle tasinan emtialar da
dahil olmak {izere kuru yiikiin pay1, hacim olarak toplam deniz ticaretinin iigte ikisinden
fazlasin1 olusturmustur (UNCTAD, 2020: 8). Bunun %70'inden fazlasi, degeri yliksek
mallarin ¢ogu konteynerle tasindigindan, degere gore konteynerlerle tasinmaktadir
(Rodrigue ve Notteboom, 2022). Uluslararas1 deniz ticaretinin bu biiyiik boliimiiniin
stirekli gelisimine, konteyner tagimaciligt ve liman endiistrilerini biiyiik Ol¢iide
sekillendiren biiylik zorluklar eslik etmistir. Aslinda, hat tasimaciligi endiistrisi, dlgek
ekonomilerinin faydalarindan yararlanmak amaciyla gemi boyutlarini artirma siirecinden
gecmistir. Ayrica, daha biiylik gemilerin konuslandirilmasiyla, biiyiime stratejileri izleme
ve tiim lojistik zincir iizerinde daha fazla kontrol elde etme ihtiyaci, ana deniz tagimaciligi
hatlar1 1990'lardan bu yana bir dizi yatay ve dikey biitiinlesmeyi ilerletme egiliminde
olmustur. Bu gelismeler, bir avug kiiresel oyuncunun diinyanin konteyner nakliye
kapasitesini kontrol ettigi siirekli bir pazar konsolidasyonu ile sonuglanmistir. Hat hizmet
aglarinin rasyonalizasyonu ile birlikte bu egilimler, 6zellikle hizmet kalitesi ve maliyet
acisindan en verimli olan sinirli sayida limanin se¢ildigi cagri modellerinde degisikliklere
neden olmustur. Hat tasimacili1 endiistrisindeki bu kalic1 teknik ve yapisal degisimler
ile tiretim ve tiiketimin kiiresellesmesi Ve i¢ ulasim aglarinin gelisimi ve genel kargonun
yaygin sekilde tek tiplestirilmesi, limanlar arasinda her zamankinden daha siddetli bir
rekabeti beraberinde getirmistir (UNCTAD, 1995: 3). Ozellikle bu dinamikler, modern
limanlarin isletilmesi, yonetimi, finanse edilmesi, yonetilmesi ve birbirleriyle rekabet
etme bigimlerinde ani sonuglar tetiklemistir (Scaramelli, 2010: 10). Limanlarin oynadigi
geleneksel deniz ve kara arayiizii rolii, esas olarak katma degerli lojistik ve endiistriyel

faaliyetlerin saglanmasini kapsayacak sekilde genislemistir (UNCTAD, 2004: 4).

Haezendonck ve Notteboom'a (2002: 68) gore konteyner tasimaciligi, limanlarin
cografi pazar kapsamini genisletmistir ve sonug¢ olarak limanlarin geleneksel bagiml

alanlarini tutsak olmaktan rekabete agik alanlar doniistiirmiistiir. Bu tiir yeni is ortaminda,



liman otoriteleri ve terminal igletmecilerinin mevcut rekabetci konumlarini belirlemeleri
ve gelecekteki gelisimleri i¢in stratejik politika alternatifleri aramalar1 gerekmektedir.
Dogrusu, kiiresel liman rekabetinin altinda yatan gilicleri anlayarak ve stratejik
konumlandirma analizi yaparak stratejik karar verme siirecine dahil olmalidirlar
(Haezendonck, Verbeke ve Coeck, 2006: 141). Ayrica, liman hizmeti saglayicilari, uygun
stratejiler formiile etmelerine ve rakiplerine gore performanslarini artirmalarina yardimet1
olacak, rekabet edebilirliklerinin altinda yatan temel belirleyicileri belirlemelidir. Bu
nedenle, liman rekabeti ve liman rekabet¢iligi, yalnizca liman aktorleri ve kullanicilar

icin kritik bir konu degil, ayn1 zamanda akademik ilgi géren popiiler bir konu olmustur.

Liman rekabetini anlamak, c¢ikarlari ¢atisan ¢ok sayida paydasi igerdiginden
dikkatli bir inceleme gerektiren karmasik bir gorevdir. Bir limanin rekabet edebilirligi,
yalnizca kendi i¢ giiglii ve zayif yonleriyle degil, ayn1 zamanda dis koordinasyon ve
kontrol tarafindan da belirlenir ve bu da lojistik zincir perspektifinden analizini
vazgecilmez kilar.! Ozellikle, konteyner limani rekabet edebilirliginin degerlendirilmesi,
bir dizi 6l¢iit ve hiyerarsiye dayali olarak bir dizi alternatifin secilmesi gereken karmasik
bir ¢oklu nitelik ve ¢oklu hiyerarsi problemini igeren karmasik bir konu olarak kabul
edilmistir (Yeo, 2007: 84). Dahasi, se¢imi degerlendirmenin amacina ve verilerin
mevcudiyetine bagli olan liman rekabetciligini 6l¢mek i¢in ¢ok sayida yontem vardir.
Biitiin bunlar, liman isinde rekabet giicliniin ele alinmasindaki yliksek diizeyde
karmagikligi yansitmaktadir. Konuyla ilgili mevcut c¢aligmalarin ¢ogu, rekabet
edebilirligin altinda yatan ana faktorlerin belirlenmesine ve limanlarin performans
acisindan siralanmasina biiyiik 6l¢iide vurgu yapmistir. Bu ¢aligmalar, limanlarin giiclii
ve zayif yonleri hakkinda net bilgiler vermedigi gibi, kritik biiylime firsatlarin1 ve
ekonomik canliliklarini tehdit eden ana engelleri de tanimlamamiglardir. Bu itibarla,
liman rekabet¢iligini biitiinciil ve kapsamli bir sekilde irdeleyen bir degerlendirme

yapisina ihtiya¢ vardir.

Liman rekabetciliginin arastirilmasinda gézlemlenen karmasiklik, ayn1 zamanda
tek bir rekabet edebilirlik faktorii seti olmadigin1 ve limandan limana ve bdlgeden
digerine degistigini géstermektedir. Boylelikle, bu gercegi gostermek icin, diger biiyiik
limanlar ile stratejik bir konumda bulunan ve son yirmi yilda biiyiik yatirimlardan

yararlanip Sahra alt1 Afrika'nin en verimli liman1 haline gelen Cibuti liman1 vaka analizi

! Haezendonck ve Notteboom, a.g.e, s. 68.



olarak sec¢ilmistir. Ancak diinyanin bir¢ok yerinde bu konuda c¢ok sayida arastirma
yapilmis olsa da bu bolgede dogrudan bu konuyu ele alan bir calismaya rastlanilmamastir.
Bunun yerine, mevcut arastirma havuzunun ¢ogu, liman rekabeti, liman verimliligi ve
limanin kiiresel lojistik zincirinin performansina katkis1 gibi liman rekabet¢iligiyle ilgili
temalar1 degerlendirmislerdir ve ¢ok azi Cibuti limanin1 dikkate almistir (6rn. Hoyle ve
Charlier, 1995; Hoyle, 1999 ; Al-Eraqi, Mustafa ve Khader, 2010; Humphreys ve
digerleri, 2019).

Yukaridaki arka plani goz Oniinde bulundurarak, bu arastirma, ayri analitik
araglara dayali olarak Cibuti 6rnegini kullanarak liman rekabetgiliginin kapsamli bir
degerlendirmesini saglama girisiminde bulunmaktadir. Bunu yaparken, limanin
rakiplerine gore rekabetci konumu ve giicii belirlendigi gibi, rekabet avantaj ve
dezavantajlarinin kaynaklari, trafik gelirlerini artirma firsatlar1 ve bliylimesini tehdit etme

potansiyeline sahip ana engeller ana hatlartyla ortaya konulmustur.

Bu calismanin genel amaci, stratejik analiz ve ¢ok kriterli karar verme
yontemlerini kullanarak Cibuti limaninin bdlgesel konteyner transit ve aktarma
pazarindaki rekabetgiligini analiz etmektir. Bu amaca ulagmak igin bu arastirmada

asagidaki dort ana hedefe ulasilmast amaglanmaktadir:

- Cibuti'nin bolgesel konteyner ellecleme pazarindaki rekabet¢i konumunun

belirlenmesi;
- Cibuti limanimnin rekabet kabiliyetini etkileyen temel faktorlerin kesfedilmesi;
- Cibuti limanmin goreceli rekabet giicliniin dl¢iilmesi;

- Son olarak, Cibuti limanmin gii¢lii yonlerinin, zayif noktalarinin, biiyiime

potansiyellerinin ve gelismesini tehdit eden unsurlarinin belirlenmesi.

Farkli teknikleri bir araya getirerek, bu calismanin liman rekabet¢iliginin
kapsamli ve biitiinciil bir degerlendirmesini sunarak mevcut literatiire katki saglamasi

beklenmektedir.

Liman rekabetgiliginin degerlendirilmesi, daha sentezlenmis sonuglar saglamak
icin kapsamli bir sekilde ele alinmasi gereken hem stratejik hem de ¢ok kriterli analiz
problemini icermektedir. Bu konuyu tartigmak icin, stratejik analiz ile ¢ok kriterli karar
verme yaklagimlarin1i bir araya getiren metodolojik bir siire¢ belirlenmeli ve

uygulanmalidir. Bu ¢alismada BCG matrisi ile SWOT analizi olmak tizere iki stratejik



analiz yonteminin ve ¢ok kriterli karar verme teknigi olan AHP kullanilmasina karar
verilmistir. Analitik siirec ii¢c asamada diizenlenmektedir. {1k olarak, odaklanilan limanin
rekabet¢i konumunu belirlemek i¢in BCG matris yontemi kullanilmaktadir. ikinci
olarak, limanin rekabet giiciinli belirlemek i¢in, limanin rekabet edebilirligine etki eden
onemli faktorlerin goreli dnemini 6lgen ve performans agisindan limanin siralamasini
saglayan AHS benimsenmistir. Son olarak, hedeflenen limanin giiglii ve zayif yonlerii
bliylime firsatlarini1 ve ilerlemesini tehdit eden potansiyel engelleri tanimlamak igin

SWOT kullanilmaktadir.

Bu galisma bes boliimden olusmaktadir. Giristen sonra, ilk Bélim, konteyner
tagimaciligi ve liman endiistrilerindeki 6nemli gelismeler hakkinda bir genel bakis
sunmaktadir. Kesin olarak, kiiresel konteyner ticareti ve konteyner limani hacminin
biiylime egilimleri, konteyner tasimaciligl ve liman pazarlarinda meydana gelen siirekli
teknik ve yapisal degisiklikler ayrintili olarak agiklanacaktir. Ayrica Cibuti limaninin
karsilasacagi rekabet ortami, rakiplerinin belirlenmesi ve Cibuti ile birlikte kalkinma

planlar1 anlatilacaktir.

Boliim 2'de, konteyner limanlarinin rekabetgiligine iliskin literatiir derinlemesine
gozden gegirilmektedir. Bu literatiirin ¢ok genis oldugu igin ¢alisma anahtar
kavramlarinin tanimlanacagi ve liman rekabet¢iligini degerlendirmek igin tanimlayici,
coklu oOlgiitler, istatistiksel teknikler kullanan aragtirmalar incelenecegi alti kisma
ayrilmigtir. Ayrica, liman rekabeti ve liman se¢imi gibi liman rekabetgiligi ile ilgili

konularda 6nceki ¢alismalarin gézden gecirilmesi saglanmaktadir.

3. boliim, arastirma genel amacina ulasmak i¢in izlenen metodolojik siireci
sunmaktadir. Calismanin belirli amaglarina ulagmak i¢in benimsenen yontemlerin se¢im
gerekcgesini, bu yontemlerin isleyis mekanizmasinin agiklanmasini, liman rekabetciligini
etkiledigi disiinlilen segilen ana faktorlerin ayrintili tanimlarini ve veri toplama

prosediiriinii kapsamaktadir.

4.  Dbolim, Cibuti limanmin rakipleri karsisinda  rekabetgiliginin
degerlendirilmesinden ge¢mektedir. Bu bdliimde, karsilastirmali degerlendirmeler i¢in
uygun aday limanlar se¢ilmekte, Cibuti limaninin rekabet¢i konumu belirlenmekte ve
anaketin sonuglar1 sunulmaktadir. Daha sonra, transit ve aktarmali konteyner ellegleme
islerinde Cibuti limaninin ve segilen rakip limanlarin rekabet edebilirlik siralamalar

belirlenecektir. Son olarak, boliim 5, baslica bulgularin Ozetinin tartisilmasi, bu



arastirmanin potansiyel katkilari ve smirlamalart ve gelecekte yapilmasi gereken

calismalar i¢in 6neriler dahil olmak tizere ¢alismanin genel sonucunu sunar.



BIiRINCi BOLUM

KURESEL KONTEYNER TASIMACILIGI iLE LIMAN
SEKTORUNDEKI GELISMELER VE CiBUTI LIMANININ
REKABET ORTAMI

Kiiresel konteyner limani endiistrisi, temel olarak uluslararasi konteyner
ticaretindeki artan akislar ve konteyner tagimaciligi sektoriindeki teknolojik ve yapisal
dontisiimler tarafindan yonlendirilen derin degisikliklere ugramistir. Bu c¢ok yonlii
degisiklikler, mevcut trafik seviyelerini korumaya ve cografi erisimlerini daha dnce
hizmet vermedikleri alanlara genisletmeye calisan limanlar arasinda siddetli bir rekabete
neden olmustur. Afrika'da denize kiyisi olmayan 16 iilkeden 7'sinin az sayida limanin
hizmet verdigi Dogu Afrika'da ve biiyiik konteyner limanlarinin bulundugu Kizildenzi'nin
girisinde yer alan Cibuti limani, bolgesel limanlar arasi rekabetten muaf degildir. Cibuti
Cumhuriyeti de dahil olmak iizere her iki bolgedeki iilkeler, sektordeki degisen is
ortamina bir tepki olarak ve daha fazla trafik hacmi ¢ekmek igin liman tesislerine
muazzam yatirimlar yapmaktadir. Bu boliimiin amaci, konteyner tasimaciligi ve liman
endiistrisindeki gelismeleri ve miiteakip bolgesel liman rekabetini gdézden gecirerek

Cibuti limaninin kars1 karsiya oldugu rekabet kosullarina genel bir bakis saglamaktir.

Bu béliimiin geri kalan1 asagidaki gibi yapilandirilmustir. ilk kisim, kiiresel
konteyner ticareti ve konteyner hacmindeki hacimlerin gelisimini incelemektedir. ikinci
kisimda konteyner tasimacilig1 ve liman sektoriindeki onemli gelismeler anlatilmaktadir.
Bunlar, konteyner gemilerinde o6l¢ek biiyiitme ve endiistrinin pazar yapisindaki
degisiklikleri kapsamaktadir. Ugiincii kistmda, Cibuti limaninm faaliyet gosterdigi
bolgesel is ortamini ayrintili olarak agiklamaktadir. Son olarak, dordiincii kisim béliimiin

bir 6zetini sunmaktadir.

1. ARTAN KONTEYNER TiCARETIi HACMi

1.1. Diinya Konteyner Ticareti Hacmi
Deniz yoluyla tasinan mutlak konteyner sayisi olan diinya konteyner ticareti, iki
belirli donem disinda, 901 yillardan bu yana istikrarl bir sekilde biiylimektedir. Grafik

1.1, kiiresel konteyner ticaret hacminin TEU cinsinden biiylime egilimini gostermektedir.



[k diisiis donemi, kiiresel bir mali krizin tetikledigi belirgin bir genel diisiis donemi olan
ve Biiylik Durgunluk olarak bilinen 2008 ekonomik bunalimiyla ilgilidir. O yila kadar,
uluslararas1 konteynerize deniz trafigi 1996'da 47 milyon TEU'dan 2008'de yillik
ortalama yaklasik %7'lik bir oranla 100 milyon TEU'nun iizerine ¢ikmistir. Bu gelisme,
kiiresellesme siireci ve konteynerin yaygin olarak benimsenmesi ile biiylik Olciide
desteklenmistir (Notteboom 2012: 231). Konteyner ticareti, 2009 yilinda kiiresel krizin
tetikledigi ekonomik durgunlugun ardindan konteynerlesme tarihinde %9’luk bir diisiis

ile ilk kez keskin bir gerileme s6z konusu olmustur.

Biiyiimede 2019'a kadar devam eden oldukga yavas bir toparlanmanin ardindan,
kiiresel konteynerize hacmin genislemesi, COVID-19 salgin1 nedeniyle 2020'de yeniden
darbe almistir. Bununla birlikte, olumsuz etkiler agisindan sonuglar beklenenden daha
iyiydi ¢iinkii hacimler sadece %1,3 azalarak 149 milyon TEU'ya diismiistiir ve bu,
2009'daki dik diisiise kiyasla oldukea iyi bir izlenimdir. Sok yalnizca 2020'nin baslarinda
cok siddetli olmustur ve kiiresel saglik krizinin olumsuz yansimalarindan tamamen
kaginilmamastir, ancak devlet yardim paketleri ve gelirleri desteklemeye yonelik onlemler
yoluyla tiiketici talebindeki artigla 6nemli 6l¢iide hafifletilmistir (Notteboom, Pallis ve
Rodrigue, 2021:186; UNCTAD 2021: 13). Ardindan gelen toparlanma oldukga iimit
verici olmustur, ancak aniden ortaya c¢iktigindan denizcilik hizmetlerinin ve liman
operasyonlarinin hiza ayak uyduramadigi i¢in lojistik darbogazlara yol agip ayni zamanda

karmasik bir gérev olmustur
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Grafik 1.1. Kiiresel Konteyner Ticareti, 19962021
Kaynak: UNCTAD, “Review of Maritime Transport”, United Nations Publications, 2021, s.9



Cok yakin bir zamanda 2021'de konteynerle ticaret, %11 biiyiiyerek 165 milyon TEU'ya
ulagarak toparlanmaya devam etmistir. Bu iyimser geri doniis, rahatlamis talep, yeniden
stoklama ve giderek biiyliyen e-ticarete dayali tiikketim mallari ile birlikte iyilesen kiiresel
ekonomik kosullar tarafindan yonlendirilmistir. Giiney Asya'da ikinci bir COVID-19
dalgasina ragmen 2021 yilindaki konteynerli ticaret hacmindeki artis tiim giizergahlarda
goriilmiistiir (tablo 1.1). Trans-Pasifik, Asya-Avrupa ve Trans-Atlantik rotalarindan
olusan Dogu-Bati1 konteyner ticaretinde 2021'de %12 biiyiime ile yillik ortalama %4’iin
tizerinde bir artis ulagilmistir. Gliney-Giliney giizergahi, yillik ortalama %4,75 ile son 6
yilda en hizli biiyliyen giizergah olmustur. Ayn1 zamanda, %12,4'liik bir ylizde ile diinya
konteynerli deniz ticaretinin toparlanmasina iliml bir katki yapmistir. Kuzey-Giiney,
anayol dist Dogu Bat1 ve Bélge I¢i dahil olmak iizere diger rotalar, ayn1 dénemde diger
ikisinden daha diisiik bir hizda iyilesmesine ragmen, aynmi yil i¢cinde dénemli bir artig
yasamistir.

Tablo 1.1. Ana Dogu-Bati Ve Diger Konteyner Ticaret Yollarinda Konteyner
Ticareti, 2016-2021 (Bin 20 Fitlik Esdeger Birim Ve Yillik Degisim Yiizdesi)

Yil Ana Dogu- Ana serit dis1 Kuzey- Giiney- Bolge ici Diinya
Bati rotalar Dogu Bati Giiney Giiney
2016 54 167 17992 11 105 15531 36 197~ 134 992
2017 57173 19 043 11726 16 917 38 347 143 205
2018 59 844 19 035 12 062 18173 39 509 148 622
2019 59 058 19 945 12 102 18 889 40 561 150 555
2020 58 717 19 282 11769 18 428 40 423 148 619
2021 66 273 21 303 12 932 20715 43910 165 133

Yiizdelik degisimi (%)

2016 3.9 2.6 -0.4 -1.7 2.7 -0.5
2017 55 5.8 5.6 8.9 59 6.08
2018 4.7 0.0 2.9 7.4 3.0 3.8
2019 -1.3 4.8 0.3 3.9 2.7 1.3
2020 -0.6 -3.3 -2.7 -2.4 -0.3 -1.3
2021 12.9 10.5 9.9 12.4 8.6 111

Kaynak: UNCTAD, “Review of Maritime Transport”, United Nations Publications, 2022, s.10



Bununla birlikte, deniz yoluyla konteyner tasimaciliginin nakliye yollart arasinda
esit olmayan bir sekilde dagildigina dikkat edilmelidir. Esas olarak gelismis ekonomiler
ile dogu Asya'dan gelismekte olan tilkeler arasindaki trafik akislarini idare eden Dogu-
Bat1 ana yolu, %40 ile kiiresel konteyner ticaretinde en biiyiikk paya tek basina sahip
olmustur. Bunu yaklasik %27 gibi 6nemli bir pay ile Asya i¢i akiglarin baskin oldugu
Bolge ici rotalar takip etmektedir. Anahat dis1 Dogu-Bati (6rn. Giiney Asya-Akdeniz),
Giliney-Giiney (Sahra Alt1 Afrika-Latin Amerika ve Karayipler) ve Kuzey-Giiney (6rn.
Afrika'dan Avrupa'ya) gibi diger rotalar, azalan sirayla, bu ticaretin %12,9, %12,5 ve
%7,8’ini olusturmustur. Bu, Cin'in Diinya Ticaret Orgiiti’'ne (WTO) katilmasinin
ardindan ekonomisinin canlanmasinin biiyiik katki getirdigi konteyner ticaretinin agirlik
merkezinin Asya'ya kaydigina dair yaygin kanitlar1 dogrular niteliktedir. Transatlantik
konteyner ticareti, son 20 yilda yerini giderek Transpasifik ve Avrupa-Uzak Dogu
ticaretine birakarak hakimiyetini kaybetmistir.? Makroekonomik kaldiraglarin 6tesinde
(GSYIH ve kiiresel ticaret), diinya ¢apindaki konteyner ticareti, nakliye birim maliyetinde
(TEU bagina maliyet) 6nemli bir azalma, konteynerlerde tasinan mal sayisindaki artis ve
lojistik ve tedarik zinciri yonetimindeki ilerlemeler dahil olmak {izere baz1 degisikliklerle

yiikseltilmistir (Monteiro, 2013: 35).

Ekonomik senaryolara bagli olarak, konteyner deniz ticareti miktarlarinin
Oontimiizdeki yillarda olumlu seyrini koruyacagi tahmin edilmektedir. Konteyner
tasimaciligi talebine kritik dneme sahip faktor olarak, diinya GSYTH 2023 yilinda %3.55
oraninda ve orta vadede (2023-2027 déneminde) %3,38 yillik bilesik biiyiime oraninda
artmasi beklenmektedir (www.imf.org, 2022). Ayrica, basta COVID-19 ve Rusya-
Ukrayna savasi olmak tizere kiiresel ekonomi tizerindeki ¢oklu soklarin etkisi sonucunda
uluslararasi ticaretin 2022 tahmini olan %3,4'ten keskin bir diisiisle 2023'te %1,1 artacagi
diigiiniilmektedir (IMF, 2022: 1). Nitekim konteynerize sevkiyatlarin kisa, orta ve uzun
vadede degisik kurumlara gore artmasi ongoriilmektedir. Kisa vadede, arastirma ve
danigmanlik grubu Clarksons Research (2022Db), diinya konteyner ticaretinin hacminin
2022 yilinda %-0,1 ile negative bir egilim kaydettikten sonra 2023 yilinda %2.4 oraninda
artacagin1 onermistir (UNCTAD, 2022: 21). Tersine, UNCTAD (2022: 21), hacimlerin
2022 yilma kadar %1,2 artacagini tahmin ederek daha iyimser rakamlar sergilemistir.

Kurum ayrica, deniz ticaretinin bu 6nemli bdlimiiniin orta vadede bilesik ortalama

2 Notteboom, a.g.e, s. 232.
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(CAGR) %2,65 oraninda biiyiiyecegini 6ngérmektedir. Son olarak, toplam konteyner
ticaretinin daha uzun vadede, 6zellikle 2022'den 2030'a kadar olan dénemde, %2,9’luk
bilesik ortalama biiylime orani ile genisleyecegi tahmin edilmektedir (Skrzypek, 2022:
2). Kiiresel konteyner akiglarinin goriiniimii, yavaslayan bir bliylimeye ragmen oldukga
neseli ve umutlu goriinse de, Ukrayna'daki savas, devam eden tedarik zinciri kisitlamalari,
Cin'in ekonomik yavaglamast ve sifir COVID politikasi, enflasyonist baskilar

bakildiginda toplam toparlanmast risk altindadir.®

1.2. Kiiresel Konteyner Limanm Ciktisi

Genel olarak, kiiresel 6lgekte konteyner iiretimi, son yirmi yildan bu yana orta ve
giiclii biiyiikliik arasinda salinan biiyiime rakamlarini fiilen yasamstir (grafik 1.2). Diinya
capinda konteyner limanlar tarafindan elle¢lenen konteyner miktari, 1996 ile 2017
arasinda 147 milyon TEU'dan 857 milyon TEU'ya yiikselerek yaklagik alt1 kat artmistr.
Diinya konteyner limanmin ¢iktisi, konteynerize ticaretin gelisimsel yolunu otomatik
olarak takip etmistir. 90'larin ikinci yarisindan 2008'e kadar, diinya capindaki
limanlardaki konteyner hacmi yillik ortalama %11'lik c¢ift haneli biiylime rakamiyla

artmistir; en yiiksek seviyeler 1999 (%18) ve 2007'de (%17,55) gerceklesmistir.
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Grafik 1.2. Diinya Konteyner Limam Verimi

Kaynak: UNCTAD, “Review of Maritime Transport”, United Nations Publications, 2022, s.49;
World Bank, “Container port traffic (TEU: 20 foot equivalent units)”, World Bank Group, 2022,
https://data.worldbank.org/indicator/IS.SHP.GOOD.TU

3UNCTAD, a.g.e, s. 21.
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Konteyner limani endiistrisi, aktarma ve bos konteynerler de dahil olmak iizere konteyner
akislarinda dogrudan diisiise yol acan 2008 mali krizinin etkisinden zarar gérmiistiir. Bu,
2009 yilinda diinya konteyner liman iiretiminin énemli miktarda 43 milyon TEU'yu
olusturan %10'luk bir diisiis yasadig1 netlesmistir. Ardindan 2010'daki hizli toparlanma,
tedarik zincirlerinde kalic1 aksamalara ve lojistik darbogazlara neden olan iyi bilinen
genis kapsamli saglik krizi COVID-19’un meydana gelmeden 6nce mali krizin 6nceki
donemle kiyasla ¢ok daha yavas bir hizla (5.5%) 2019'a kadar stirmiistiir. 2020'de kiiresel
konteyner limani faaliyeti, 15 milyon TEU'dan fazlaya tekabiil eden kabaca %1.2'lik hafif
bir kayipla hiz kaybetmistir. COVID-19 salgin1 diisiik olasilikli ve yiiksek etkili bir olay
olarak kabul edilebildiginden, bu beklenmedik bir sekilde korkulandan daha biiyiik bir

basar1 gibi goriinmektedir.

'‘COVID etkisi' bir sekilde heniiz devam etse de kiiresel konteyner hacimlerindeki
biiylime rakamlar1 yeniden baslamistir ve %5 ila %7 oranlarinin yakalandigi 2021 yilinda
iyilesmistir (tablo 1.2).* Bu, tedarik zinciri kesintilerinin hafifletilmesini ve genisllestiril
mis sokaga cikma yasaklari sirasinda bastirilmis talebin serbest birakilmasini saglayan
COVID-19 salgmini kontrol altina almak i¢in diinyanin birgok bolgesinde alinan gerekli
onlemlerle tesvik edilmistir. Ancak, konteyner tagimaciligindaki bu yeni toparlanma
diinya ¢apinda yaygin olsa da, tiim bolgelerde biliylime oranlari agisindan genis bir

farklilik gosterilmistir. Kuzey Amerika (%14), gelismekte olan Amerika (%11) ve Afrika

Tablo 1.2. Bolgelere Gore Diinya Konteyner Liman1 Hacmindeki Biiyiime, 2020—
2021 (Milyon TEU)

Bolge 2020 2021 Yillik degisim (%)
Asya 506 535 6

Avrupa 136 134 5

Kuzey Amerika 67 77 14

Latin Amerika ve Karayipler 49 55 11

Afirka 30 33 10
Okyanusya 13 14 8

Diinya toplam 802 857 7

Kaynak: UNCTAD, “Review of Maritime Transport”, United Nations Publications, 2022, .49

4 Kiiresel konteyner hacmindeki biiyiime oranlarindaki kesinlik eksikligi, yalmizca UNCTAD'm yillik farkl
yaymlarinda ilgili verileri degistirmesinden degil, ayn1 zamanda Diinya Bankasi gibi bu veri kurumlariin
yaymlanmasindan kaynaklanmaktadir.
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(%10) ortalamanin iizerinde konteyner hacmi ¢ift haneli biiylime rakamlar1 ile konteyner
ellecleme pazarinda en hizli ve en yiiksek biiylimenin goriildiigii bolgeler olmuslardir.
Okyanusya'da da konteyner hacmi ortalamanin %8 tizerinde 6nemli 6l¢iide artmistir, Kilit
ticaret bolgeleri olan Asya ve Avrupa'da elle¢lenen konteynerler ise sirasiyla %6 ve %5

oraninda ortalamanin altinda geri biiylimistiir.

Bununla birlikte grafik 1.3 gorindigi gibi, trafik pay1 bakimindan, 2021 yilinda
bolgelerce elleclenen konteyner verimi esit olmayan bir sekilde dagitilmaktadir. Asya
bolgesi, kiiresel ticaret ve denizcilik sektoriindeki merkezi roliinii yansitan, konteyner
ellecleme pazarinda ¢arpici bir hakimiyet sergilemektedir. Bu bolge tarafindan 2021
yilinda elleglenen konteyner hacmi, diinya konteyner veriminin yaklasik tgte iKisini
olusturan yaklasik 535 milyon TEU'ya ulasmigtir. Asya’nin ¢ok gerisinde, Avrupa
kiiresel konteyner hacminin yaklagik %16’sin1 olusturan 134 milyon TEU ile konteyner
ticaretinde ikinci en 6nemli bdlge olarak goriinmektedir. . Kuzey Amerika Avrupa’nin
yarisina yakin bir pay elde etmistir (%9), Afrika'nin orani ise Kuzey Amerika’nin
yarisindan diisiik (%4) olmustur. Latin Amerika ve Karayipler bolgesinin konteyner
tasima payr (%6.4) Afrika'dan daha biiylik ve Kuzey Amerika'dan daha diisiiktiir.
Okyanusya’nin pay1, Afrika’nin konteyner piyasadaki paynin yarisindan hafifce diisiik
olan yalnizca %2’lik bir oran olmustur. Elleglenen konteynerli yiik agisindan 2019-2021

Asya
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Kuzey Amerika

Latin Amerika ve Karayipler
Afrika

Okyanusya
0 10 20 30 40 50 60 70

2021 =2020 =2019

Grafik 1.3. 2019-2021 Arasinda Bolgelerin Diinya Konteyner Limam Is

Hacmindeki TEU Payi
Kaynak: Tablo 1.2'den tiiretilmistir.
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yillart arasinda her bir bolgenin payinda onemli bir degisiklik olmazken, Asya ve
gelismekte olan Amerika 2021'de sirasiyla %3 ve %1 pay kaybetmislerdir. Avrupa ve
Kuzey Amerika hafif bir iyilesme gormiistiir, Afrika 6nemsiz bir diisiise tanik olmustur
ve Okyanusya'da hacim artis1 sabit kalmistir. Asya'daki goz alict diisiis, Cin'in deniz
ticaretinde onemli bir aktér olmasi nedeniyle sifir vaka politikasinin siki bir sekilde

uygulanmasi yoluyla COVID-19 ile miicadelesinin etkisi ile agiklanabilir.

Konteyner ellegcleme faaliyetlerinde biiyiik limanlarda giderek daha belirgin bir
yogunlagma egilimi goriilmektedir (tablo 1.3). Tahmini 345 milyon TEU, diinyadaki
toplam veriminin %40'mn {izerinde olusturan diinyanin en iist siradaki 20 limani tarafindan
ele alinmaktadir. Bunlarin arasinda trafigi diinyanin toplam hacminin %32'nin tizerinde
olusturan 14 liman Asya'da bulunmaktadir. Hong Kong, Cin'in Tayvan Eyaleti ve anakara
Cin Cumbhuriyeti de dahil olmak iizere Cin tek basina ilk 20 siradaki limanin kombine
trafiginin yarisindan fazlasi (%63,70) ve diinyadaki toplamin %25’inden ten fazla
elle¢lemistir. Cin'in Sangay limani, islem hacmi 2021 yilinda %8,3 artarak 47 milyon
TEU'yu asan en yogun olani olmustur. Singapur, %1.6’luk bir ilik genisleme ile 37.4
milyon TEU'yu idare ederek listede ikinci olmustur. Ugiincii ila altinci siralar, %2,9 ila
%8,4 arasinda trafik artis1 saglayan Cin'in Ningbo-Zhoushan, Senzen, Guangzhou ve
Qingdao limanlar tarafindan tutulmustur. Busan ve diger iki Cin limani - Tianjin ve Hong
Kong - sirasiyla 7., 8. ve 9. sirada yer alirken, Rotterdam, Dubai (11.) lehine 2019'dan bu
yana konteyner hacmi agisindan en biiytlik 10 liman listesine giren tek Avrupa limanidir.
Asya disinda, siralamadaki kalan onemli limanlar, Antwerp (14.), Los Angeles (16.),
Long Beach (18.), New York/New Jersey (19.) ve Hamburg (20.) da dahil olmak iizere
Avrupa ve Amerika kitalarinda bulunmaktadir. Bu verilerden, konteyner ellecleme
faaliyetlerinin agirlik merkezinin daha once bu sektore egemen olan Kuzey Amerika ve

Bat1 Avrupa’nin zararina Asya'ya gegtigi sonucuna varilabilir.

Bir biitiin olarak, kiiresel konteyner limani verimindeki mutlak artis, biiyiik
Olclide, diinya ekonomisi ve deniz yoluyla konteyner yiikleri ticaretinin tekrar olumlu
gelismesi ve ticaretin daha da serbestlestirilmesiyle agiklanabilir. Dahasi, paralel olarak,
konteyner ellecleme isinin gliglii gelisimi, konteynerlerin hizli ve giivenli bir sekilde
hareket etmesini saglayan bilgi ve konteyner elle¢cleme teknolojisi ve tedarik zinciri

yonetimi alanindaki ilerlemelere baglanabilir. Zaman igerisinde diinya genelinde liman
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Tablo 1.3. Diinyanin En Biiyiik 20 Konteyner Limam, 2019-2021(10 Bin TEU)

Sira (2021) Liman Ulke 2019 2020 2021 Yillik degisimi 2020-2021 (%)
1 Sangay Cin 4,330 4,350 4,703 8.1
2 Singapur Singapur 3,719 3,687 3,747 1.6
3 Ningbo-Zhoushan Cin 2,753 2,872 3,107 8.2
4 Senzen Cin 2,577 2,655 2,876 8.4
5 Guangzhou Cin 2,323 2,350 2,418 2.9
6 Qingdao Cin 2,101 2,201 2,371 7.7
7 Busan Gtiney Kore 2,199 2,182 2,270 4.0
8 Tianjin Cin 1,726 1,835 2,026 10.4
9 Hong Kong Cin 1,836 1,795 1,779 -0.9
10 Rotterdam Hollanda 1,481 1,434 1,530 6.6
11 Dubai BAE 1,411 1,348 1,374 1.9
12 Port Klang Malezya 1,358 1,324 1,372 3.6
13 Xiamen Cin 1,112 1,141 1,204 5.6
14 Anvers Belgika 1,186 1,203 1,202 -0.1
15 Tanjung Pelepas Malezya 910 980 1,120 14.3
16 Los Angeles ABD 933 921 1067 15.9
17 Kaohsiung Tayvan 1,042 962 986 2.5
18 Long Beach ABD 763 811 938 15.7
19 New York / New Jersey ABD 747 758 898 18.5
20 Hamburg Almanya 927 854 871 2.0

Kaynak: Lloyd’s List, “One Hundred Ports, Maritime Intelligence Informa, 2021, s.20, 2022, s.24.
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tesislerine yapilan yatirimlar, artan konteynerli yiikk tasimaciligi talebine karsilayarak
hacim biiyiimesini desteklemistir. Kiiresel konteyner limani veriminde Ongoriilen
rakamlar, orta vadede piyasanin daha da biiylimesini gostermektedir. Statista’ya gore,
kiiresel konteyner veriminin 2022 yilinda en az %4 yiikselerek 2024 yilinda yaklasik 949
milyon yirmi fit esdegeri birime (TEU) ulasmasi beklenmektedir (Placek, 2022). Bu,
kiiresel konteyner trafigi akislarinin 2024 yilina kadar ortalama en az %4 oraninda
artacagl anlamima gelmektedir. Ayrica, etkili denizcilik danigmanlik firmasi Drewry'ye
gore, diinya konteyner limani kapasitesinin yilda ortalama %2,5 artarak 2025'te 1,3 milyar
TEU'ya ulagacagini tahmin ederek daha diisiik rakamlar 6nermistir (Hadland, 2021).
Sektor, koronaviriis tahribatindan toparlanmaya baglamis olsa da, Rusya-Ukrayna savasi
ve ardindan gelen dortnala enflasyon gibi dogasi geregi jeopolitik olan bazi biiyiik

zorluklarin etkisinin dikkate alinmas1 gerekmektedir.

2. KONTEYNER LAYNER TASIMACILIGI VE LIiMAN
SEKTERINDEKI DINAMIKLERI

2.1. Konteyner Gemisi Biiyiikliigiinde Artis

Konteynerin deniz tagimaciligi sistemine girisini izleyen ilk yillardan bu yana,
layner denizcilik endiistrisi kiiresel denizcilik talebini karsilamak iizere ¢ok daha biiytlik
gemiler isletmektedir. Ayrica, konuslandirilmis olan konteyner gemilerinin sayisi,
konteynerize ticaretin kalict gelisimini saglamak i¢in zamanla 6nemli 6l¢iide artmistir.
Bu baglamda, diinya filosu 1970 yillarinin basinda toplam 126,267 TEU tasima
kapasitesine sahip 166 tamamen hiicresel konteyner gemileri sayilirken (Gibney,1981)°,
bu rakamlar 2020 yilinda sirasiyla 24 milyon TEU (Statista Research Department, 2022)
ve 5384'e (Placek, 2021) yiikselmistir. Kiiresellesmenin bir sonucu olarak ve diger
ekonomik sektorlerdeki gelismelere cevap verme geregi nedeniyle, nakliye hatlari,
hizmetlerinin sunumunu genisletmeye ¢alismistir (Martin and Thomas 2001: 289). Tablo
1.4, diinya konteyner gemisi biiyiikliigii ve nesillerinin gelisimine dair kapsamli bir genel

goriiniimii gostermektedir.

Konteyner gemileri boyutlari, siirekli gelisen teknolojiyi ve konteyner

ticaretindeki biiylimeyi yansitan farkli nesillere ayrilmistir. Konteynerlesmenin

% Tran ve Haasis (2015: 242) tarafindan alintilanmustir.
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Tablo 1.4. Konteyner Gemisi Biiyiikliigii Evrimi ve Farkh ve Farklh Gemi Nesilleri

Gemi Tiirii Doénem Kapasiteler Gemi 6rnegi TEU Uzunluk  Genislik (m) Su ¢ekimi Detveyt Yapim yili
(TEU) kapasitesi (m) (m)
IIk nesil 1968- 1,200-1,400 Horizon Discovery 1,404 2135 27.5 9.8 20,585 1968
Ikinci nesil 1970-80 2,000-3,000 Horizon Reliance 2,653 272.3 30.5 12.4 45,805 1980
Panamax 1980-90 3,000-5,000 SSgt Edward A Carter Jr 4,614 289.5 32.3 12.7 58,869 1985
Post-Panamax 1988- 4,000-12,000 President Truman 4,300 274.9 39.3 12.5 52,769 1988
(varyasyon) OOCL Hong Kong 5,344 276.0 40.0 14.0 67,625 1995
(varyasyon) Maersk Kure 7,403 318.2 42.8 145 90,456 1996
(varyasyon) Susan Maersk 9,600 347.0 42.8 14.5 104,696 1997
VLCS 2006- 13,000-18,000 Emma Maersk 15,550 397.7 56.4 15.5 156,907 2006
CMA CGM Marco Polo 16,020 395.0 53.6 16.0 186,470 2012
ULCS 2013- 18,000 Maersk Mc-Kinney Moller 18,270 399.9 59.0 16.0 194,153 2013
2019 20,568 Maastricht Maersk 21,413 399.0 58.6 16.0 214,286 2019
MGX-24 2019- 21000-25000 MSC Giilsiin 23,756 399.9 61.5 16.5 232,618 2019
Ever Ace 23,992 399.9 61.5 235,579 2022
MSC Irina/MSC Loreto 24,346 399.9 61.3 m.d >240,000

Kaynak: Drewry, “Container ship fleet forecast and maritime economic assessment”, Drewry Maritime Advisors, 2017, s.11; Jean-Paul Rodrigue, “The Geography of
Transport Systems”, Routledge. New York, 2020 (https://transportgeography.org/contents/chapter5/maritime-transportation/evolution-containerships-classes/). Marine
Traffic (shorturl.at/afnwl; shorturl.at/iryEQ); Maritime Executive, “China Floats World’s Largest Containerships as MSC’s Growth Continues”, 2022, shorturl.at/HIUV.
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baslangicinda, konteynerler doniistiiriilmiis tankerlerde tasinmistir (Ham and Rijsenbrij
2012: 19). Farkli amaglarla kullanilmakta olan gemilerin doniistiiriilmesinin sebebi,
konteyner tagimaciligi i¢cin tamamen yeni gemiler ingsa etmenin operasyonel ve yatirim
acisindan ¢ok riskli oldugu kabul edilmistir (Tran ve Haasis 2015: 243). Yaygin olarak 1.
nesil konteyner gemileri olarak taninmakta olan bu gemiler, ¢ogunlukla 1000 TEU'ya
kadar kapasiteye sahip olup fakat yeni insa sipariglerinden daha diisiik sermaye maliyeti

ve hizli teslimat siiresinin bilyiik avantajlar1 olmustur.®

Alt-panamax adi verilen ikinci nesil 2000 ile 3000 TEU arasinda kapasiteli
konteyner gemileri 1970 yillarinda ortaya ¢ikmistir. Bu nesildeki gemiler, doniistlirtilmiis
gemiler yerine ilk amaca yonelik hiicresel gemiler olmustur.” 1970'lerin sonlarinda,
goreceli biiyiikliikleri ve kapasiteleri Panama kanalinin sinirimi1 agmayacak sekilde
tasarlandigindan panamax vaftiz edilen {iclincii nesil gemileri belirgin hale gelmistir
(Fossey, 1994).8 Bundan sonra, miiteakip insa edilen gemilerin, panamax boyutlarini
korunarak, kapasitesi 4200 TEU'ya ¢ikmis ve 1980'lerin ikinci boliimiiniin baslangicinda

doérdiincii nesil gemilerin filosunu olusturmustur (Wang and Foinikis 2001: 143).

Her ne kadar gemi biiytikliigiindeki 6nemli genisleme 1980'lerin sonunda tespit edilebilse
de, 1990 yillarinda bir dev-gemi konuslanma donemi baglamis ve bu egilim daha da
hizlanmistir. Bu, 6zellikle 1988'deki President Truman gibi, Panama kanali seviyesini
asan tasima kapasitesine sahip yeni gemilerin isletmeye alinmasiyla baslamistir. Daha
sonra, 1990'larin sonraki boliimiinde, en biiyiik geminin kapasitesi 5000 TEU'yu
gecmistir, burada OOCL Hong Kong. Maersk Kure 1996'da 7000 TEU'yu agmistir, bir
yil sonra 9000 TEU'nun rekoru Susan Maersk tarafindan kirilmistir. Bu gemiler, post-
panamax konteyner gemilerinin farkli cesitlerinden olusmustur. 2000t yillarin
baslarinda, siiper-post panamax olarak adlandirilan 13.000 ila 18.000 TEU'luk yiik tasima
kapasitesine sahip daha biiyiik gemiler gelistirilmistir.

Konteyner tagimaciligi pazarinin oligopolistik durumu goz oniine alindiginda
daha biiyiik gemilerin yayilmasina yonelik egilimler, endiistriye 6nciiliik eden ana nakliye
hatlar1 tarafindan tetiklenmekte ve siirdiiriilmektedir. ilk 20 nakliye hatti geleneksel

olarak 2000'lerin ortalarinda 8000 TEU'dan fazla kapasiteye sahip gemileri kullanmigtir

CAL.
TALy.
8 Tran ve Haasis (2015: 243) tarafindan alintilanmustir.
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(Ng 2012: 7). Yakin zamanda, Mediterranean Shipping Company'nin MSC Irina ve MSC
Loreto tamamlanmig gemileri ile 2022 yilinda gemi biiyiikliigiindeki dlgek genislemesi
(24,346 TEUs) kritik bir doniim noktasina ulasmistir. Bazi biiyiik gemi hatlar1 (6rnegin
Maersk) tarafindan gemi kapasitelerinin artirilmasi karari, filosunu yiikseltmek isteyen
ve fiyat savasindan kaynaklanan olasi maliyet dezavantajini engellemeyi diisiinen
piyasadaki diger yerlesik endiistri firmalarina baski uygulamaktadir (Notteboom 2004:
90 ). Ancak bumerang etkisi, fiyat savasini baslatan tasiyiciya zarar verebilir, ¢iinkii ek
kapasite elde etmek erken hareket edene kisa vadeli bir rekabet avantaji saglayabilir.® .
Konteynerlesmenin hizli bir sekilde artmasi, layner tasimaciligi sektoriiniin bu gelismeye
kademeli olarak yanit vermesine izin vermemistir (Palmer 1999: 105). Yine de,
baziaragtirmacilar daha Dbiiyilkk gemilerin  kullanilmasinin  limanlarin  fiziki
simirlandirilmasi, gevreye etkisi (Bekemans ve Beckwith, 1996%; Cariou 2008: 8) ve yeni
insa edilen fiyatlarin yiikselmesi nedeniyle durabilecegi iddiasim siirdiirmiistiir.}* Fakat
konteyner gemisi biiyiikliiklerinin biiylimesini sinirlayan herhangi bir teknik neden
olmadigi, sonugta devasa gemilerin Oniindeki engelleri belirleyen ekonomik ve
operasyonel kosullar oldugu ileri siiriilmiistiir'?>. Her durumda, gemi biiyiikliiklerinde
biiyiimenin siirdiirtilebilirliginin, en azindan yakin bir zamanda, MSChnin yukarida

belirtilen yeni tamamlanan gemisine gore siirekli bir siire¢ olmasi muhtemeldir.

Gemi biiyiikligindeki artisin  arkasindaki isteklendirme farkli diizenleme,
ekonomik ve teknolojik faktdrlere baglanabilir. Ilk, uluslararasi bir diizenleyici
cercevenin olmayisi, gonderi hatlarinin i aglarmi tamamen ¢ikarlarina gore
yapilandirmalaria olanak saglanmstir!® ve boylece serbest rekabet altinda isletmektedir
(McCalla 1999: 247). Ikincisi, konteyner tasimaciligina yonelik daha &zel ve sermaye-
yogun tesisler, bliyiik nakliye firmalarin1 kaliteli hizmet sunmak i¢in finansal ve teknik
yetenekler gostermeye itmistir (Ng, 2006: 18). Bir¢ok denizcilik sirketi, yiiksek giiven
nedeniyle degil, konteynerlestirmenin getirdigi devrimi kagirmanin korkusuyla biiyiik
motorlara yatirrm yapma riskini almistir.** Ugiinciisii ve son olarak, ekonomik bir neden

olarak, nakliye hatlar1 bunu, daha genis gemilerin konuslandirmasiyla saglanabilecek

SAL.

10'Ng (2012: 8) tarafindan alintilanmistir.
1'Ng,a.g.e,s.8

12 Notteboom, a.e., s. 89

¥ Ng,a.g.e,s. 8

4 Ng,a.g.e,s. 9
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Ol¢ek ekonomilerinin faydalarini elde etmek iizere yapmay1 diisiiniirlerdir. Daha biiyiik
gemiler potansiyel olarak, ayni1 yiik faktoriine sahip daha kiigiik olanlardan daha saglanan
TEU basina ve TEU-mil basina maliyette 6nemli diisiisler saglamaktadir.'® Lim (1998:
363) 6000 TEU sinifi bir geminin, 4000 TEU kapasiteli bir gemiye kiyasla % 21 maliyet
avantaji sundugunu, 15000 TEU gemileri sirasiyla bir pamamax ve post-panamax‘tan
%30 ve %54 daha az slot maliyeti yaratacagini belirtmistir. Ayrica, Cullinane and Khanna
(1999: 203), trans-pasifik ve Avrupa-Uzak Dogu rotalari i¢in gemi biyiikligii
ekonomilerinin 8000 TEU'nun 6tesinde ve Trans-Atlantik rotasi i¢in 5000 ila 6000 TEU

arasinda bulundugunu gdstermistir.

Tastyicilarin tasitanlarin kiiresel ihtiyaglarini karsilamak igin rekabetgi aglar
kurmay1 amagladiklarindan, gemi ve yolculuk maliyetlerinin garpici bigimde artmistir.'®
Daha diisiik kapasite kullanimi'’ ve limanla ilgili kisitlamalar, lcek ekonomilerinin
tastyicilar icin tiim faydalarini engelleyebilir (Gilman, 1980: 77 ). Slot kullaniminda
%10'Tuk bir azalmanin, birim maliyeti %S5,3 artiracagini gosterilmistir.® Nakliye
firmalarinin toplam maliyeti, kapasite artislar1 ile dogru orantili oldugu i¢in (Gilman,
1975: 96), bu tipik maliyetin biiyiimesi, toplam ve birim karlarinin diigmesine neden
olabilmektedir.'® Malchow (2017: 199) konteyner gemisi boyutlarmin daha fazla
gelismesinin slot maliyetlerini 6nemli 6l¢iide diislirmeyecegini, bunun yerine tasima
zincirinin diger paydaslari (limanlar, terminaller veya tasitanlar) ve kendilerini daha fazla
baski yaptigini1 gostermistir. Bu 6zellikle, yeni konteyner ellegcleme tesislerine (limanlar)
ve daha biiylik gemilere (nakliye firmalar1) daha fazla yatirim yapmalarini zorlayarak ve
tagitanlarin stok maliyetlerini yiikselterek ciddi bir yiik olusturabilir. Su anda, Siiveys
Kanali ve Malacca Bogazi sinirlarina uyan gemi tagima kapasiteleri sirastyla 22.000 TEU
ve 30.000 TEU'dur.?’ Konteyner tasimacilig1 piyasasindaki aktorler, digsalliklarin niteligi
ve sonrasinda ortaya cikabilecek riskler ne olursa olsun, daha biiyilk gemilerin

kullanimin gerekli gérmekte ve devam ettirmektedir.

15 Notteboom, a.e., s. 88.

16 Notteboom, a.e., s. 89.

7 Lim, a.e., s. 365.

18 Tran ve Haasis, a.e., s. 251.
19 Tran ve Haasis, a.e., s. 248.
20 Malchow, a.e., s. 2009.
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2.2. Birlesmeler ve Devralmalar

Sektordeki birlesmeler ve satin almalar layner operatorlerin, rekabetci bir harekete
gecme girisimi olarak ortaya ¢ikmistir. Bu stratejik yeniden yapilandirma, digerleri
arasinda biiyiikliik, biiylime, 6lgek ekonomileri, pazar payi, pazar giicii, yeni pazarlara
girme ve dagitim aglari, yeni teknolojilere erisim veya cesitlendirmeyi amaglayan nakliye
hatlar1 tarafindan hedeflenen ekonomik rasyonellik diislincesi ile meydana gelmistir
(Midoro ve Pitto 2010: 32; Notteboom, 2004: 90; Ng, 2012: 13). Oyuncular i¢in amag,
karar alma siirecinde kontrolii gii¢clendirmek, finansal giicii birlestirmek ve finansal
risklerin paylasimi olmustur (Kumar, 2000: 61). Satin alimlarin kiiltiirel farkliliklar, agiri
gorevdeslik ve satin alma masraflar1 gibi dezavantajlart var gibi goriinmekte, fakat yeni
girisimlerde ortaya ¢ikan maliyet ve risklerden kaginmak isteyen nakliye hatlar1 igin bir
alternatif olusturmaktadir.?* Bununla birlikte, bu sakincalara ragmen, satin alimlar ve

birlesmeler nakliye hatlar1 arasinda yaygin bir uygulama olmaya devam etmistir.

Layner tagimaciliginda, on yillardan bu yana bir seri birlesme, satin alma en biiylik 20
tastyici arasinda meydana gelmistir. Malcom Mclean tarafindan 1977'de satin alinan US.
Line ile baslayan bu egilim 1990'h yillarda daha da hizlanmistir (tablo 1.5). Bir yandan,
oldukca hassas finansal ve rekabet giiciine sahip konteyner deniz tagimacilig
isletmecileri, daha biiylik oyuncularin rekabet tehditlerine karsi hayatta kalabilmek i¢in
baska isletmecilerle birlesmeyi hedeflemistir. Ote yandan, satin alma faaliyeti, pazardaki
giiclerini daha da giiglendirmek ve giris engelini daha kii¢iikk oyunculara yiikseltmek
ugruna her zamankinden daha fazla biiyiimeye istekli olan onder kiiresel tasiyicilar
arasinda yaygin bir uygulama olmustur. A.P. Meller - Mersk, 1999'da Sealand ve
Safmarine'yi, 2005'te P&O Nedlloyd'i, devralarak filosunun kapasitesini birlesme ve
devralmalar yoluyla distan genisleten en aktif tasiyict olmustur. Bu stratejik hamleler,
Danimarkal1 grubun 2020'de diinyanin nakliye kapasitesinin %17'sini tek basina kontrol
etmesine ve gecmis on yillardan 2020 yilina kadar en biiyiik deniz tasiyicisi olarak
liderligini siirdiirmesini saglamigtir (Alphaliner, 2020). Sonug olarak, bu gii¢lii pazar
konumu ile Maersk, dogu-bati ve kuzey-giineyi kapsayan onemli ticaret yollarinda
onemli bir varliga sahip olmustur (A.P. Moller — Maersk, 2020: 34). Dev hat, filosunun
genislemesini, sadece geminin yeniden yerlestirilmesi ve hizmet yapilandirmasi ile

stratejik diizenlemeler yaparak onemli ticaret yollarindaki rekabet avantajini saglamak

21 Notteboom, a.e., s. 90
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Tablo 1.5. Layner Tasimacilik Sektoriindeki Birlesme ve Satin Alma Etkinlikleri

Tarih Birlesmede oncii sirketler Edinilmis sirketler
1996 P&O + Nedlloyd P&O Nedlloyd
Transportadora Maritima Mexicana Flota Mercante Grancolombiana.
1997 CP Ships Contship Containerlines ve Lykes Lines
Hanjin DSR Senator Line
Neptune Orient Lines American President Lines
1998 CP Ships Australia-New Zealand Direct Line ve lvaran
Lines
Evergreen Marine Lloyd Triestino,
Hamburg Sud Alianca ve South Seas Steamship
NYK Line Showa Line
P & O Nedlloyd Container Line Blue Star Line
1999 A.P. Moller Safmarine Container Lines
Sea-Land Service
CP Ships Transportadora Maritima Mexicana
Hamburg Sud South Pacific Container Lines
Transroll's Europe-South
CMA + CGM CMA-CGM
2000 CP Ships Christensen Canadian African Lines
P&O Nedlloyd Container Lines Farrell Lines
2001 Grimaldi Group Atlantic Container Line
2003 Hamburg Sud Ellerman
2005 A.P. Moller-Maersk P&O Nedlloyd Container Line
Hamburg Sud Ybarra Sud y Cia
Hapag-Lloyd CP Ships
2006 CMA CGM Delmas, OT Africa Line, Setramar, and
SudCargoes
Hamburg Sud FESCO
2007 CMA CGM U.S. Lines Ltd., CoMaNav and CNC Line
Hamburg Sud Costa Container Lines
2014 Hapag-Lloyd CSAV
2015 Hamburg Sid Compaiiia Chilena de
Pacific International Lines Navegacion Interoceanica S.A. Mariana
Express Lines
2016 Maersk Line Hamburg Std
CMA CGM Neptune Orient Lines
Cosco + China Shipping China Shipping
NYK Line+MOL+K-Line ONE
2017 Maersk Line Hamburg-Sud
COSCO OO0CL
2021 Hapag-Lloyd NileDutch

Kaynak: Salisbury,

“Container-Carrier-Mergers  Acquisitions”, Journal of Commerce,
shorturl.at/ryGLQ; Maritime Logistics Professionals, “Hapag-Lloyd Acquires NileDutch”,
shorturl.at/ AGMNO; Theo Notteboom, Athanasios Pallis and Jean-Paul Rodrigue “Port Economics,

Management and Policy”, Routledge, 2022, shorturl.at/bJT15.



icin degil ayn1 zamanda piyasay1 doyurarak ve sacak tasiyicilara firsatlar1 azaltarak girisi

siirlamak i¢in kullanmigtir (Yap, 2009: 55).

Kuskusuz, Maersk’in biiyiik operatorleri art arda yutmasi, diger biiyiik ve orta
Olgekli denizcilik firmalarinin kendilerini tehdit altinda hissetmesine ve kademeli olarak
ancak hizli tepki vermesine neden olmustur. Ornegin, 1999 yilinda CMA-CGM’i
olusturmak iizere Ozellestirilen Fransiz devlete ait CGM’i CMA ile birlesmistir; yeni
isletme, birka¢ denizcilik sirketinin alimim1 basarmistir. Bu, Bolloré Group'un 2005
yilinda Delmas, AOT Africa Line, Setramar ve SudCargoes tarafindan yiiriitiilen
denizcilik faaliyetini, U.S. Lines Ltd., CoMaNav and CNC Line ve APL'yi ¢oktan
devralmis olan Neptiin Orient Lines kapsamaktadir. Satin almalar dizisi CMA-CGM'yi 2
milyon TEU’den fazla sevkiyat kapasitesini temsil eden %11,1 (UNCTAD 2017: 29)
pazar paytyla 2017 yilinda diinya ¢apinda tigiincii biiyiik deniz tasimacilig: sirketi haline
getirmistir. Ozellikle, Bolloré Group'tan satin alinan dort sevkiyat hatti, Afrika ticaretinin
tasimaciliginda uzmanlagmis olduklart i¢in Fransiz tasiyicisinin  Avrupa-Afrika
konteyner ticaretindeki pozisyonunun giiclendirilmesine katkida bulunmustur.??
Endistrideki diger kritik etkinlikler, birlesme sonucunda 2016'daki Cin COSCO Shipping
ve Japon ONE iki dev hatlarinin dogumu yer almaktadir. Konteyner tasimaciligi
endistrisindeki birlesme ve satin almalar akisindaki son 6nemli olaylar, sirastyla Maersk
Line ve COSCO ve Hapag-Lloyd’un Hamburg-Sud, OOCL ve NileDutch’u satin
alinmasim icermektedir. MSC, Evergreen, Yang Ming, Zim, vb. gibi ilk 20'deki bazi
nakliye hatlarinin, birlesme ve satin almalardan ziyade, kapasitelerini organik bir sekilde

arttirmay1 basardiklari belirtilmelidir.

Yukaridan anlagilacagi gibi, layner pazarindaki birlesme ve satin almalar
gelenegi, siirlt sayida tasiyicinin diinya slot kapasitesinin 6nemli bir boliimiinii kontrol
ettigi pek cok yogunlagsmis piyasaya yol agmistir. 2022 yilinda diinya filo kapasitesinin
%84'den fazlas1 ilk 10 tastyici tarafindan kontrol edilmistir. Daha da Onemlisi,
yogunlagma pazarindaki hizli gelisme, sadece ilk dort tasiyicinin pazar paymin 2000'de
%29,45'ten, 2022'da neredeyse %58'e yiikseldigi gerceginde de goriilebilir. grafik 1.4, bu

carpici egilimi agikga gostermektedir. Bu tiir entegrasyonun dinamigi ile meydana gelmis

22 Yap, a.g.e, s. 56.
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olan pekistirme siireci, artan gemi biiyiikligii ile ittifaklar yoluyla daha yogun bir igbirligi
ile daha da giiclendirilmistir (OECD/ITF 2017: 84).
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Kaynak: UNCTAD, “Review of Maritime Transport”, (Cesitli yayinlar); Alphaliner,
“Alphaliner TOP 100” (Cesitli yayinlar).

Tablo 1.5'te goriilebildigi gibi, satin alma faaliyetleri layner sektoriinde devam
etmistir, ¢linkii giris engelleri agir yatirim gerekliliklerinin bir sonucu olarak heniiz
yiiksek oldugundan biiyiik tasiyicilar daha kiigiik olanlar1 yutmaktadir. Pazardaki rekabet
yogunlugunun yiiksek olmasindan dolayi, 6nde gelen nakliye hatlarinin hem daha biiyiik
hem de daha kii¢cliik oyuncularin uzun siiredir devam eden devralmalari endiistrinin
giderek kiiciilmesine neden olmustur. (Khoi ve Haasis, 2015: 141) Containerisation
International Year Book'un farkli yillarda yayinladig: verilere dayanarak, P&O Nedlloyd,
Sealand, CP Ships gibi bazi biiyiik tasiyicilar da dahil olmak tizere sektorden yaklasik
400 layner tagiyicinin ¢iktigini bildirmistir. Maersk, Hapag-Lloyd’s, Cosco Shipping gibi
baz1 biiylik oyuncular bagka deniz yiikii nakliyecileriyle birlesme veya devralma istegini

stirekli duyurduklari i¢in bu egilim yakin gelecekte de devam etmesi muhtemeldir.

2.3. Stratejik Ittifaklar

Yukaridaki ilgili piyasa pekistirme siiriiclilerine ek olarak, layner endiistrisi
yogunlasma stratejik ittifaklarin olusumu ile paralel olarak isaretlenmistir. Stratejik
ittifaklar, rekabet yogunlugundaki pazarda hayatta kalabilmek ve rekabet avantajlarini

desteklemeye istekli olan konteyner deniz tagimacilig sirketlerinin kurdugu en belirgin
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ve tekrarlayan isbirligi anlasmalarindandir (Ryoo ve Thanopoulou 1999: 352). Deniz
nakliyecileri, kurumsal stratejilerinin bir pargas1 olarak kiiresel ittifaklar kurmustur ve bu
nedenle diisiik maliyet ve daha genis hizmet kapsami elde etmeyi hedeflemektedirler
(Merk, Kirstein ve Salamito, 2018: 12). Bunun nedeni, yukarida belirtilen uluslararasi
yasal degisime ek olarak, ¢ogu tasiyicinin, dengesiz ticaret akislari yasayan ticari
seritlerde bireysel olarak islem yapamamasi ve aglarmi tek tarafli olarak

genisletmemesidir (Sheppard ve Seidman 2001: 353).

Temelde, ittifak {yeleri fiyat belirleme stratejileri olusturma amacinda
olmamaktadir, fakat kapasiteyi rasyonellestirmeyi amaglamaktadir (Wang 2015: 29).
Nakliye hatlar1 arasindaki isbirligi, belirli ana tasima gilizergahlar1 {iizerinde
olusturulmakta ve tliyelerini, gemi tipi/bliyiikliigii, yelken tarifeleri ve gilizergahlar, ortak
terminallerin kullanim1 ve kiiresel Olgcekte konteyner koordinasyonunu iceren belirli
yonleriyle isbirligi yapmak tizere bir araya getirmektedir (Panayides ve Wiedmer 2011:
26). Ancak, stratejik ittifaklar cercevesi ortak satig, pazarlama veya fiyat tespiti,
varliklarin miisterek miilkiyeti, gelir biriktirme veya kar/zararin paylasimi ve miisterek

yonetim, ortak isleveler ve miittefik tasiyicilar birbirlerini rakip ayr1 isletmeler
olduklarindan ticari sirlar gibi bazi hassas bilgileri unsurlar icermemektedir. > Ayrica,

tiyelik genellikle bir {iyenin liye olmayan bir tasiyict kullanmasina kisitlamalar getirir.
Denizcilik hatlarini stratejik ittifaklar gibi yakin isbirligi anlagmalar1 yapmaya iten baglica

avantajlar tablo 1.6'da listelenmistir.

Tablo 1.6. Layner Deniz Tasimacih@inda Stratejik Ittifaklarin Temel Avantajlar

Layner stratejik ittifaklarimin sundugu Agciklamalar
avantajlar
Olgek ekonomileri ittifak gatis1 altina daha biiyiik ve daha yeni gemiler

gorevlendirerek, tasiyicilar Olgek ekonomilerinin
faydalarini elde edebilmektedirler.

Daha genis pazar kapsami Miittefik hatlar cografi alanlarim1 genig bir rota
yelpazesine ¢ikarabilir, kiiresel bir servis ag1 kurabilir
ve miugterilerine  bir-durak  aligveris  imkam
saglayabilir.

Pazar erigimi Diisiik maliyetlerle yeni pazara giris miimkiin ve kolay
hale gelir ve zorunlu olarak ek kapasite kullanimi
gerektirmez.

Hizmet siklig1 Yetkili kapasitenin mevcudiyeti ile birlikte ortak gemi
sefer tarifesi, birden fazla ticaret yolunda artan hizmet
siklig1 saglayabilir.

23 Sheppard ve Seidman, a.y.
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(devam)

Tablo 1.6. Layner Deniz Tasimacihginda Stratejik Ittifaklarin Temel Avantajlar
(devam)

Fiziksel varliklara daha az yatirim ve yatirim ve ittifak {iyeleri, varliklarimin belirli bir béliimiinii

risk paylasim belirli pazarlara hizmet etmek i¢in ittifakinkilere
katkida  bulunmaya  kararli  olduklarindan,
genellikle daha az yatirnm gerekir. Gerektiginde
bile iiyeler yatirim ve ilgili riskleri paylasir.

Yiikselmis pazar pay1 Bir ittifak igindeki sevkiyat hatlari, yeni kargo
akig1 yaratarak yeni pazar payin yakalayabilirken
ayni zamanda kargoyu rakiplerden saptirabilirler.

Giiglendirilmis pazarlik giicti Ittifaklar, konteyner ellecleme, intermodal ve
besleyici hizmetlerinin birim basina maliyetini
diistirmelerini saglayan giiclii bir pazarliga sahiptir

Kaynak: Seok-Min Lim, “Economies of scale in container shipping”, Maritime Policy & Management:
The flagship journal of international shipping and port research, 25:4, 1998, 5.361-373; Renato Midoro ve
Alessandro Pitto, “A critical evaluation of strategic alliances in liner shipping”, Maritime Policy &
Management: The flagship journal of international shipping and port research, 27:1, 2000, s.31-40; E.
Musso, C. Ferrari ve M. Benacchio, “Co-operation In Maritime And Port Industry And Its Effects On
Markets Structure”, WIT Transactions on The Built Environment, 51, 2000, s.1-10; Pietro Evangelista ve
Alfonso Morvillo, “Cooperative Strategies in International and Italian Liner Shipping”, International
journal of maritime economics, 2, 2000, s.1-16; Edward J Sheppard ve David Seidman, “Ocean Shipping
Alliances: The Wave of the Future?”, International journal of maritime economics volume, 3, 2001, s.351-
367; Jasmine S. L. Lam, Wei Yim Yap ve Kevin Cullinane, “Structure, conduct and performance on the
major liner shipping routes [1]”, Maritime Policy & Management: The flagship journal of international
shipping and port research, Volume 34, Issue 4, 2007, 5.359-381.

Tablo 1.7°de gosterildigi gibi, konteyner tasimaciligi 19901 yillardan beri dort
kusak kiiresel ittifak yasamistir. Kiiresel ittifaklarin ilk nesli, 1994 yilinda Global
Alliance, 1995'te Maersk/Sealand, United Alliance (1996) ve Grand Alliance (1997)
ittifaklarinin cogunlukla mega-tastyicilar tarafindan olusturmasiyla ortaya g:lkmlstlr.24 Bu
ittifaklar, kendi ittifak filosuna 6nemli miktarda gemi katilarak kapsama biiyliik 6nem
vermeleriyle karakterize edilmistir. Ancak, tam satin alma ve birlesmelerinin bir sonucu
olarak bazilariin bile rakip ittifaklara katildig: kilit diyelerin geri ¢ekilmesiyle ortaya
¢ikan sistematik yeniden yapilanma nedeniyle istikrarsiz kalmislardir (Song ve Panayides
2002: 288). Ornegin, sirastyla Grand Alliance ve Global Alliance’in iki iiyesi olan P&O
ve Nedlloyd birlesip 1997°nin basinda OOCL ve MISC ile birlikte Grand Alliance’a
katilmaya karar vermistir (Heaver ve digerleri, 2000: 364). Ayn1 yilin sonunda, Global

24 fttifakinin ismi kendi markalarini temsil eden Maersk ve Sealand disinda diger ittifaklarm iiye hatlart
agagidaki gibidir: Global Alliance (APL, OOCL, MOL ve, Nedlloyd), Grand Alliance (Hapag-Lloyd, NYK,
NOL ve, P&O) ve United Alliance (Hanjin, DSR Senator ve, Cho Yang).
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bir liyesi olan APL, kars ittifak olan Grand Alliance iiyesi olan NOL tarafindan satin
ahnmls‘ur.25 Bazi oyuncularin ¢ikisi ve girisi ile yapilan bu ittifaklarin yapisindaki

degisiklik, Global Alliance’in ortadan kaybolmasina ve 1998'de faaliyete gegen New
World Alliance’in (NOL / APL, MOL, VE Hyundai) ortaya ¢ikmasina neden olmustur.

Tablo 1.7. Konteyner Tasimaciiginda Dort Nesil Kiiresel ittifaklar

Nesil Ittifaklar Do6nem Ozellikler

Birinci Global, Grand, 1996-1998  Iddiali odaklanma, istikrarsizlik.
Maersk/Sealand

Ikinci New World, Grand, 1998-2012 istikrar, Orta ve daha kiiciik tastyicilar
CKHY tarafindan kullanilmigtir.

Ucgiincii G6,CKHYE, 2M, 2012-2017  Gegis: en biytik tasiyicilar ittifakin bir
03 pargasi haline gelmistir.

Dordiincii 2M, Ocean, THE 2017-? Higbir ittifakin bir baskin tasiyicisi

yoktur. Ittifaklardaki tagtyicilar
diinyadaki en biiyiik sekiz tastyicidir.

Kaynak: Olaf Merk, Lucie Kirstein ve Filip Salamitov, “The Impact of Alliances in Container Shipping”,
OECD/ITF, Parisi, 2018, s.15.

2003'te, United Alliance’in dagilmasini tetikleyen ve Hanjin, COSCO, K Line ve
Yangming Line tarafindan CHKY Alliance’in kurulmasina neden olan Cho Yang'in
iflasinin ardindan bir bagka yeniden yapilandirma dalgasi yasanmistir (Yap, 2009: 60).
Bu organizasyonel yeniden yapilanma turlari, ti¢ bilyiik ittifak olan Grand Alliance, New
World Alliance ve CKHY ile konteyner tasimaciligindaki ikinci nesil ittifaklarini
isaretlemistir. Bu nakliye firmalart gruplamalari, orta ve daha kiigiik tagiyicilar tarafindan
yaratildiklariyla hatirlanmakta ve CKHY hari¢ 2012 yilina kadar siirdiiglinden bir

oncekinden ¢ok daha istikrarli olduklarini kanitlamistir.

Ugiincii nesil denizcilik ittifaki 2012 ve 2017 arasinda faaliyete gosterdi ve dort
ana koalisyonu - G6, CKHYE, 2M, O3 - igermistir. Sasirtict bir sekilde, yeni ittifaklar
konfederasyonu, Aralik 2012'de New World Alliance ve Grand Alliance tasiyicilar
tarafindan kurulan G6'a bir tepki olarak en biiyiik tastyicilarin bile ittifaklarina katildig:
gorilmiistiir (Merk, Kirstein ve Salamitov, 2018: 14 ). Sonug olarak, o sirada ikinci ve
ticlincii en biiyiik tasiyict MSC ve CMACGM, 2012 yilinda bir ittifak kurup

(www.cmacgm-group.com, 2012) ve daha sonra 2014 yilinda P3 ttifakin1 olusturmak

25 Heaver ve digerleri, a.y.
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tizere Maersk ile miittefik olmustur (www.cmacgm-group.com, 2013). Bu ikincisi, Cin
Ticaret Bakanlig1 tarafindan ii¢ Avrupali tastyici arasinda bir birlesme olarak goriiliip
Cin’de  hi¢gbir zaman yasal onay almadigi i¢in  basarisiz  olmustur

(www.shippingwatch.com, 2014).

Diinyanin yedinci nakliye hattt Evergreen, 2014 yilinda CKHY ittifakina katildi,
ardindan ismi CKHYE olmustur (www.seatrade-maritime.com, 2014). Layner nakliye
pazarinin bu hiyerarsik yapisi, iki veya daha fazla kii¢iik tasiyici ve bir baskin tagiyicinin
gruplandirilmasi (G6, O3), en biiylik iki hattin igbirligi (2M) ve birka¢ baskin olanin
(CKHYE) isbirligi ile biiyiik 6l¢lide dengesiz goriinmiistiir. Bu nedenle ve 2015'ten yakin
bir zamana kadar gergeklesen ¢ok sayida ¢apraz ittifak birlesme ve satin alma nedeniyle,
bu ittifaklar takimyildizi, 2M hari¢ pargalanmalarini tetikleyen istikrarsizliklara
ugramistir ve boylece dordiincii nesil deniz ittifaklar1 daha yakin bir zamanda 2017'de
ortaya ¢ikmistir. Bunlar 2M (Maersk/Hamburg Sud ve MSC), OCEAN (CMA CGM,
Cosco/OOCL ve Evergreen), THE ALLIANCE (ONE, Yang Ming, HMM, Hapag-LIloyd)
olugmaktadir. Bu nesil yogunlasmanin temel 6zelligi, her bir ittifakin, en biiyiikk 10
konteyner deniz tasimacilig1 isletmecilerinde bulunan tasiyicilar tarafindan olusturuldugu

icin tek bir baskin tasiyiciya sahip olmamasidir.

Sektoriin 1996'dan beri sergiledigi kanitlara bakildiginda, stratejik ittifaklarin
Pazar paylari istikrarli bir sekilde artmustir (grafik 1.5). Ilk nesil denizcilik sirketleri
koalisyonlari, iki y1l varlig1 boyunca kiiresel konteyner filosunun yaklasik %38 'ini tagima
kapasitesini kombine etmistir. Digerleriyle karsilastirildiginda ¢ok uzun siiren ikinci nesil
stratejik igbirlikleri, faaliyet donemi boyunca %38'lik benzer bir pazar payini toplamistir.
Bununla birlikte, bireysel yillar agisindan, ittifaklarin birlesik paylarmin kalic1 olarak
azaldig belirtilmelidir. Tabii ki, ¢okiis, cogunlukla ittifaklarin orta dereceli pazar payma
sahip orta biiytikliikte ve daha kii¢iik tagiyicilar tarafindan kurulmasiyla ve ayni zamanda
2008 mali krizi olayiyla da agiklanabilir. Oysaki sonraki nesil, diinya nakliye
kapasitesinin %50'sinde tahmin edilen 6nemli bir ortalama pazar payina sahip olmustur.
Bu, bu isbirligi semsiyelerinde bir¢ok ana nakliye hattinin gériilmemis varligiyla agikca
desteklenmistir. Son olarak, mevcut kusagin kiiresel ittifaklarindaki okyanus konteyner
tagimacilarinin tuttugu ortalama pazar paylar1 diinya toplam filo kapasitesinin neredeyse
%380'ine ulagmasiyla 6nemli ol¢iide artmistir. Mevcut ittifaklar takimyildizinin bu

belirgin baskinligi, 6nde gelen endiistri oyuncularinin bu kooperatif kiimelerine katilimi
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ile anlagilabilir. Kisacasi, miittefik genis nakliye sirketlerini destekleyen pazar payindaki
biiyiik esitsizlik, endiistrinin stirekli yogunlagsmasini yiikseltmis ve diisiik mali yetenekli

kiiciik tastyicilarin ¢ikislarini artirmistir.
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Grafik 1.5. Konteyner Tasimaciig1 Endiistrisindeki Kiiresel ittifaklarin Pazar
Pay1 (1996-2022)

Kaynak: Olaf Merk, Lucie Kirstein ve Filip Salamitov, “The Impact of Alliances in Container Shipping”,,
OECD/ITF, Parisi, 2018, s.14; Martin Placek, “Market share of the leading container shipping alliances
from 2012 to 2021”, Statista, 2022, https://www.statista.com/statistics/1249648/leading-container-ship
alliances-market-share/; Shipping and Freight Resources, “A Korean Container Shipping Alliance (K-
Alliance) Set to Launch in 20217, 2021, https://www.shippingandfreightresource.com/korean-container-
shipping-alliance-k-alliance/.

Bununla birlikte, endiistrinin sagladigi yukaridaki kanitlar 1s18inda, sektoriin
olgunlugunu gosteren nakliye sirketleri arasindaki stratejik igbirligi ne yazik ki, layner
tasimacilik pazarinin istikrarina stirdiiriilebilir ¢6ztimler kalmamaktadir. Notteboom ve
Winkelmans'a (2001: 76) gore, onceki ilk stratejik ittifaklar asla uzun 6miirlii olmamustir,
dolayisiyla layner tasimacilik rekabetinin istikrari i¢in uzun vadeli bir sonug¢ olup
olmayacagi sorusunu gerisinde birakmistir. Farkli ortak katmanlarina bir tamamlayicilik
ve rekabet karisimi sunan bu gegerli isbirligi sisteminin potansiyel siirdiirtilebilirligi
konusunda higbir siiphe yoktur, ancak bu anlamda kilit bir sorun olan, kurulan ittifaklarin
uzunca dayanikliligidir.

Bazi bilginler, layner isbirliginin uzun siire istikrarli kalmasini1 6nleyen gercek
nedenleri agiga kavusturmaya ¢alismislardir. Midoro ve Pitto (2000: 34;), hakli olarak

deniz stratejik ittifaklarinin orglitsel karmasikliklariin yani sira, ortak sirketler
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arasindaki karsilikli giiven diizeyini zayiflatan ittifak ig¢indeki rekabetin bir dereceye
kadar meydana gelmesi nedeniyle yliksek diizeyde bir istikrarsizlik ile nitelendirildigini
belirtmistir. Bergantino ve Veenstra (2002: 231), tarafindan kanitlandigi gibi, layner
ittifaki istikrarsizligi, nakliye ag1 biitiinlesmesi i¢in 6nemli koordinasyon maliyetlerinin
ve endiistride sik yapilan yeniden yapilanmanin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu,
potansiyel ~maliyet tasarrufu gibi pozitif ag digsalliklarinin  tam olarak
yararlanilamayacagi ve sonugta miittefiklerin yeni ortaklik profillerine katilmasinin
Oniinii agacagini gostermektedir. Ortaklarin rollerinin farklilasmasi ve pazarlama ve satis
eksikligi, ittifak yapisi istikrarsizligr riskine katkida bulunan ek faktorler arasindadir

(Notteboom, 2004: 92).

Ozetle, olusturulmus herhangi bir kiiresel ittifakin uzun vadeli siirdiiriilebilirligi,
layner operatorleri tarafindan bu tiir anlagmalarda, 6zellikle de daha biiylik cografi
kapsama alan1 ve potansiyel maliyet tasarrufu avantajlar1 elde etmelerine iten hedeflere
ulagsma konusunda yatmaktadir. Yap (2009: 60), tarafindan belirtildigi gibi, basarili
isbirlik¢i girisimlere bazi unsurlarin (taahhiit, anlayis, esneklik ve uyumluluk gibi)
yardimci1 olmasina ragmen, potansiyel ag tasarruflari ile potansiyel ek isletme ve yonetim
maliyetleri arasindaki dengenin saglanmasi nakliye hatlara hala ciddi bir zorluk olmaya
devam etmektedir. ilke olarak, genel operasyon maliyeti bireysel olarak isletme
maliyetinden diisiik oldugunda, nakliye hatlarinin faydali isbirligini gorecegi
goriilmektedir.2® Bir biitiin olarak, bu diisiinceler dogrultusunda, konteyner tasimacihigi
endistrisindeki igbirliklerin canliligi, 6lgek ekonomilerin sundugu beklenen faydalar
seviyesinin ve miittefik denizcilik firmalarinin ag entegrasyonu tarafindan olusturulan ag

digsalliklarinin dengelenmesi ile iligkilidir.

2.4. Kiiresel Terminal Isletmecilerinin Ortaya Cikisi

1990'arda, diinya capindaki kamuya ait ve isletilen limanlarin ¢ogu, artan
konteyner is hacmiyle basa ¢ikmak i¢in liman kapasitesine yatirirm yapma konusunda
ciddi sikintilarla karsi karsiya kalmistir (Cariou, 2008: 4). Hiikiimetler, bu mali yiikii
azaltmak adma O6zel sektor lehine limanlar {izerindeki eski merkezi kontrollerinden
vazgegmek zorunda kalmistir (Song ve Cullinane, 2002: 398). Bu durum, biiyiik hiikiimet

liman reformlarinin kolaylastirdigt 1980'lerde baslamis olan yaygin Ozellestirme

% Notteboom, a.e., s. 91.
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egilimlerini hizlandirmigtir (Haarmeyer ve Yorke, 1993: 8). Bu ozellestirme siireci,
kiiresel terminal isletmeciligi sirketlerinin ortaya ¢ikmasina zemin hazirlayarak, onlara

ana tslerinin 6tesinde baska yerlerde yeni isler gelistirme firsatlar1 saglamistir.

Peters (2001) kiiresel terminal operatorlerini (GTOS), gelislerinin farkli kronolojik
dalgalarin1 yansitan ii¢ kategoride siniflandirmaktadir. Ilk dalga, birgok bélgede
Ozellestirme ivmesinin avantajlarindan aninda yararlanan HPH, P&O Ports ve SSA gibi
oncii kiiresel yiik ellecleme sirketlerinin cografi temeldeki genislemesiyle goze
carpmistir. Ikinci dalgada, dnciillerinin yatirim stratejilerinde basarili olduklarmi fark
ettikten sonra uluslararas: alanda genislemeye istekli olan operatorler evrimlesmistir. Bu
sektorde Oonemli rol oynamis olan yeni operatorler PSA, CSX World Terminals ve
Eurogate olmustur. Ugiincii dalgayr sekillendiren operatorler, biiyiik 6lciide nakliye
hatlar1 ve daha az &lgiide finansal holdinglerdir. Ozellikle denizcilik hatlari, kendi ana
faaliyetlerini desteklemek amaciyla kendilerini liman isletmeciligine tanittilar. Ozellikle
denizcilik hatlari, kendi ana faaliyetlerini desteklemek amaciyla kendilerini liman
isletmeciligine tanittilar. Ozellikle denizcilik hatlari, kendi ana faaliyetlerini desteklemek
amactyla kendilerini liman isletmeciligine tanittilar. Maersk gibi sirketler APM
Terminalleri kurarak dogrudan terminal isletmeciligi sektoriine dahil olurken, digerler
COSCO Shipping Ports araciligiyla Evergreen ile COSCO, TIL araciligiyla MSC,
Terminal Link tizerinden CMA-CGM firmalar gibi ¢ogunluk hisseleri ile terminal

kiralamalar tutarak dolayli olarak pazara girmislerdir.

Ug kiiresel terminal operatorii tiiriiniin pazara giris sekli, genisleme stratejileri,
yatay ve dikey biitiinlesme slirecleri ve c¢esitlendirme stratejileri ile anlasilabilir
(Notteboom ve Winkelmans, 2001: 87; Notteboom ve Rodrigue, 2012: 253). Her operator
kategorisinin farkli amaglari, tesvikleri ve operasyonel 6zellikleri vardir (tablo 1.8). Ana
faaliyet alani istifcilik olan geleneksel operatorler, birlesme ve satin almalar yoluyla yeni
yerler fethederek yatay bir biitlinlesme siireciyle pazardaki varliklarini genisletmistir.
Genel olarak, organik bir biiylime stratejisi izlemek yerine tek bir konumdan veya
bolgesel oyunculardan kiiresel yerlesik sirketlere gegmelerini saglayan daha yiiksek riskli
biiylime stratejileri uygulamislardir (Notteboom, 2004a: 99). Boylece, yatay genisleme
yoluyla firmalar, yerel pazarlarla sinirli operasyonlarla ve dahili olarak biiylimek ve kar
elde etmek i¢in sinirh firsatlarla giderek daha fazla karsi karsiya kaldiklari i¢in 6lgeklerini

ve kapsamlarini genisletebilmislerdir (Slack ve Frémont, 2005: 119). Sonug olarak, 2001
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ve 2007 yillar1 arasinda sektorde 6zellikle HPH, PSA ve DPW tarafindan ECT, HNN,
P&O Ports, CSX World Terminals gibi diger operatorlerin diismanca devralmalarina

tanik olunan ¢esitli birlesme ve satin almalar meydana gelmistir (Notteboom ve Rodrigue,

2011: 249).

Tablo 1.8. Kiiresel Terminal Isletmecileri Tiirleri ve Operasyonel Ozellikleri

Yiikleme Bosaltma Deniz Tasimacihigi Finans Sirketleri
Isletmesi Sirketleri
Is modeli Yatay biitiinlegsme Dikey biitiinlesme Portfoy ¢esitlendirmesi
Ana faaliyet Liman operasyonlar1 Deniz tagimaciligi ana  Finansal varlik yonetimi
ana faaliyet alanidir; istir; destek iglevi ana istir; degerleme ve
genisleme ve olarak konteyner gelir tiretimi igin
¢esitlendirme igin terminallerine yatinm  konteyner terminallerine
konteyner yatirim.
terminallerine yatirim
Mali amacg Kar elde etmek Maliyeti azaltmak Kar elde etmek
Hakim genisleme Dogrudan yatirim Dogrudan yatirim veya Satin almalar,
stratejisi yoluyla genisleme ana sirketler araciligiyla birlesmeler ve

Verimlilik amaci

Ag amaci

Ornekler

Ortak uygulamalari
uygulayarak gelismis
terminal verimliligi

Yatirim riskinin
yayilmasi

PSA (Kamu), Eurogate
(Ozel), HPH (Ozel),
ICTSI (Ozel), vb.

genisleme

Terminaller {izerinden
gelistirilmis nakliye ag
verimliligi

Nakliye faaliyetleri ve
stratejisi igin destek

APM (Ozel), COSCO
(Kamu), MSC (Ozel),
CMA-CGM (Ozel), vb.

varliklarin yeniden
diizenlenmesi yoluyla
genisleme

Ortak uygulamalari
uygulayarak gelismis
terminal verimliligi

Nakliye faaliyetleri ve
ek is firsatlar1 igin
destek
DPW (Egemen Varlik
Fonu), Ports America
(Fon), Macquarie
Infrastructure (Fon),
Morgan Stanley
Infrastructure (Fon)

Kaynak: Theo Notteboom ve Jean-Paul Rodrigue, "The Corporate Geography of Global Container
Terminal Operators", Maritime Policy and Management, Volume 39, Issue 3, 2012, s.254; Jungwaun Jeh
ve digerleri, "A Study on the Efficiency Analysis of Global Terminal Operators Based on the Operation
Characteristics", Sustainability, 14(1), 536, 2022, s.4.

Tablo 1.9, sektorde ge¢mis yillarda gergeklestirilen birlesme ve satin almalarin tipik ve
kisa bir 6zetini sunmaktadir. Saf kiiresel terminal operatorlerinin genisleme stratejilerini

hakli ¢ikarmanin bir bagka nedeni de, nakliye hatlarinin agresif stratejilerinden
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Tablo 1.9. Konteyner Liman Sektoriinde Onemli Birlesme ve Satin Almalar (2001-2014)

Yil Alict Hedef sirket Islem verileri
isim Genel Miidiirliik isim Genel Miidiirlii  Terminal  Ulke sayisi islem tiirii islem degeri
sayisi (milyon USD)
2001 Huchitson Port Holding Hong Kong ECT Rotterdam Hollanda 2 1 Sirket 589
(HPH) Int. Container terminal Filipinler 8 6 Pay 563
Services Inc. (ICTSI)

2002 PSA Corporation (PSA) Singapur Hesse Noord Natie Belgika 5 1 Sirket 717
Nippon Yusen Kaisha Japonya Ceres ABD 5 3 Sirket 250

2004 Dubai Ports World (DPW) BAE CSX World Terminals ABD 7 6 Sirket 1,150
2006 Babcock & Brown Avustralya PD Ports BK 4 2 Sirket 1,368
RREEF (Alman Bankas) Almanya Maher Terminals ABD 2 2 Sirket 2,100
Dubai Ports World (DPW) BAE P&O Ports BK 33 15 Sirket 6,800
Goldman Sachs ABD Associated British Ports BK 7 1 Pay (%23,33) 4,600

PSA Corporation (PSA) Singapur Huchitson Port Holding Hong Kong 38 18 Pay (%20) 4400

(HPH)
2007 Goldman Sachs ABD Stevedoring Services ABD 12 4 Pay (%49) 2800
Association (SSA)
2013 China Merchant Holdings Hong Kong Terminal Link (CMA- Fransa 15 8 Pay (%49) 520
(CHM) CGM’den)
Global Ports Investments Rusya Terminal Investment Isvigre 25 17 Pay (%35) 1,929
(GPI) Limited (TIL-MSC
Group)
2014 Cosco Pacific ve China Cin Asia Container Hong Kong 1 1 Pay (%60) 215

Shipping Terminal
development

Terminals Holdings
(HPH Trust’dan)

Kaynak: Giovanni Satta, Francesco Parola ve Enrico Musso, “Investments and Financial Instruments in Port Management”, The Routledge Handbook of Maritime
Management, Ed: Photis M. Panayides, Routledge, 2019, s305-308.
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kaynaklanan artan zorluklar1 dengelemek zorunda olmalaridir (Juhel, 2001: 155; Soppé,
Parola ve Frémont, 2009: 10) .

Denizcilik sirketleri, operasyonlarini tasima zincirinin diger baglantilarina
genisletmis ve dikey entegrasyon stratejileri araciligiyla erisim sagladiklari terminal
yonetimi kilit bir alan olmustur. Nakliye hatlarinin terminallere dahil olma bigimleri dort

kategoride toplanabilir (Parola ve Musso, 2007: 268):
- TEU verimine dayali olarak terminal ve tagiyici arasinda 6zel bir anlagma;

- layner, terminalde azinlik payina (genellikle %20'den az) sahiptir, ancak

temettiiler disinda yaratilan gelirde pay sahibi degildir;

- layner ve terminal operatdrii arasinda bir girisim. Terminal, terminal operatorii

veya liglincii taraf istif¢i tarafindan yonetilebilir;

- lglincii taraf trafigini karsilamaya bile ¢alisabilen, hat tarafindan isletilen ve sahip

olunan (%51 veya daha fazla) adanmais bir terminal.

Nakliye hatlari, limanlarda bekleme siirelerini azaltarak program giivenilirligini artirmak
amaciyla stratejik konumlarda terminal kontroliinii hedeflemektedirler (Vernimmen,
Dullaert ve Engelen, 2007: 202). Bir nakliye sirketi, ellegleme faaliyetlerine entegre
ettiginde, kontrolii altindaki bir terminaldeki cagrilarim1 kolayca koordine edebilir
(Heejung, 2015: 365). Denizcilik sirketlerinin terminallerin kontroliine yonelik arayisinin
dikkate deger bir diger acgiklamasi, terminalle ilgili hizmet ve maliyet seviyeleriyle
diizgiin bir sekilde ilgilenerek tiim kapidan kapiya nakliye zinciri lizerinde daha fazla
kontrol elde etme konusundaki istekliliklerinde yatmaktadir (Hayuth & Fleming, 1994:
192; Heaver ve digeleri,2000: 366; Musso, Ferrari ve Benacchio, 2000: 98). Evergreen,
CMA-CGM, COSCO vb. gibi onde gelen tasiyicilar, halen devasa terminal varlik
portfoyiine sahip en biiyiik kiiresel terminal isletme sirketleri arasindadir. Dikey ve yatay
entegrasyona ek olarak, biiyliik sermaye ve finans sirketleri yiik ellecleme hizmetleri
pazarina girmistir. Baglangicta liman faaliyet alaninin disinda kalan bu oyuncular,
genellikle, birincil amaci yatirnm getirisi yaratmak olan giiclii finansal yonelime ve
cesitlendirilmis portfoye sahip finansal holdinglerdir (Notteboom ve Rodrigue, 2011:
250). Terminal isletmeciligi sektoriiniin baskin aktdrlerinden biri olan Dubai Ports World

ve China Merchants Ports bu firmalarin bir 6rnekleridir.
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Ug tiir isletmeci tarafindan tahrik edilen dikey ve yatay entegrasyon siireci giiglii
bir pazar konsolidasyonu husule getirmistir. UNCTAD'a (2020: 58) gore, 2019 yilinda
kiiresel terminal operasyonlarinin %80'1, bircogu biiyiik nakliye hatlariyla yakindan
baglantili olan, 6rnegin Maersk, MSC, COSCO, vb. 21 ana kiiresel oyuncular tarafindan
kontrol edilmektedir. China Cosco Shipping, ayni yil iginde toplam liman ellegleme
acisindan ilk sirada yer almisg ve PSA International, APM Terminals, Hutchison Ports, DP
World, vb. izlemistir.?” Bununla birlikte, ele alian trafik miktarmmn 6l¢iisiinii agiklayan
0z sermaye bazli verim agisindan, PSA International diinyanin en biiyiik operatorii
olmustur (tablo 1.10). PSA International, Hutchison Ports'de halihazirda %20 hisseye
sahiptir; bu, ikinci taraf¢a islenen trafigin bu hisseye orantili olarak birinciye atfedildigi
anlamima gelir. China Cosco Shipping APM Terminalleri Hutchison Ports DP World
strastyla 2., 3., 4. ve 5. sirada yer almistir. Siiphesiz, en biiylik bes kiiresel operatoriin
diinya liman hacminin neredeyse %31'ini tek basina kontrol etmesiyle pazarin yiiksek
oranda yogunlastigi agiktir. Bu 6nde gelen terminal operatorleri, daha kiigiik operatorlerin
biliylimesinin son derece zor olacagi veya potansiyel yeni gelenlerin pazara girmekten
caydirilacagi sekilde diinyanin neredeyse tiim bdlgelerinde daha genis is aglar
kurmugtur. Bu ¢okuluslu sirketler tarafindan israrla takip edilen genisleme stratejileri,
genellikle yogun rekabetlere direnmelerine ve finansal kapasitelerini giiclendirmelerine
olanak taniyan bu alana giris engelleri olusturmayr ve operasyonel O6lgeklerini
genisletmeyi amagclamaktadir.?® Bu ydnde, gii¢lii operatdrlerin aglarinin bir pargast

olmayan limanlarin trafik akiglarin1 ¢cekmekte zorlanmasi, yerel operatéorlerin siirekli

Tablo 1.10. En lyi 5 Kiiresel/Uluslararasi terminal Operatorlerinin Oz Sermaye

Bazh is Hacmi Ligi
Siralama Operator Oz sermaye bazli verim Kiiresel liman verim
(mteu) pay1 (%)

1 PSA International 60.4 75
2 China Cosco Shipping 48.6 6.1
3 APM Terminals 46.8 5.8
4 Hutchison Ports 45.7 5.7
5 DP World 44.3 5.5

[lk 5 operatériin toplami 245.8 30.7

Kaynak: Drewry's Global Container Terminal Operators Annual Review and Forecast 2020/21 (Drewry
Press Release, COVID-19 to stifle container port investment, 2020).

2 UNCTAD, Review of Maritime Transport, United Nations, 2020, s.58.
28 Notteboom, a.e., 5.100
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olarak sahneden kaybolma tehdidi altinda olduklar1 diisiiniilebilir.

2.5. Nakliye hatlarinin ve Liman Aktérlerinin I¢ Lojistigine Katilnm

Gegtigimiz on yillardan bu yana, tasitanlarin kiiresel lojistik hizmetlerine olan
ihtiyact 6nemli 6l¢giide artmistir. Yiiksek rekabet ortaminda, bu durum denizcilik hatlarini
ve liman aktorlerini dikey biitiinlesme yoluyla hareket alanlarini art alan hizmetlerine
uzatarak biitiinlesmis lojistik hizmetler siirecine katkida bulunmaya zorlamistir. Art alan
hizmetlerinde ilgilendikleri temel alanlar, esas olarak intermodal tagimacilik ve i¢

terminallerdir. I¢ lojistik zincirlerine farkli katilim nedenleri ve bigimleri vardir.

Denizcilik hatlarinin art alan rotalarina katiliminin arkasindaki tesviklerle ilgili
olarak Midoro, Musso ve Parola (2005: 94), {i¢ ana neden siralamustir: (1) daha giivenilir
ve verimli ulasim modunu saglamak (kapidan kapiya hizmet); (2) intermodal bir oran
(deniz ve demiryolu) sunarak navlun kontroliinii (gelir artis1) iyilestirmek; (3) petrol krizi
gibi krizlerin etkisini sinirlamak ve tedarik zinciri verimliligini artirmak igin deniz
tasimaciligl ve denizcilik sirketlerindeki marjlar1 azaltmak. Franc ve der Horst (2010:
560), lojistik maliyetlerini en aza indirmek (i¢ nakliye, depolama ve konteyner yeniden
konumlandirma maliyetleri) ve farklilasma araciligiyla rekabet avantajlarini gelistirmek
nakliye hatlarmin i¢ baglantilara girmelerine motive ettigini belirtmislerdir. ikinci amag,
konteyner okyanus gemileri i¢in kritik éneme sahiptir. Stopford (2002: 5), liman ve i¢
tasima maliyetlerinin toplam tasima maliyetlerinin %54'linii olusturdugunu bildirmistir.
Bazi durumlarda, i¢ maliyetlerin toplam maliyetlerin yiizde 40 ila 80'1 arasinda oldugu
tahmin edilmistir (Panayides ve digerleri, 2012: 108). Notteboom, (2004b: 66), denizcilik
hatlarinin, kapidan kapiya tasimaciligin maliyet yiikiinii azaltmak ve denizdeki
tasarruflarin  karada kaybolmamasini saglamak endisesiyle konteyner terminal
operasyonlarni ve i¢ tagimayil yonettigini savunmustur. Gemi boyutundaki 6l¢ek
artislariin  kapidan kapiya maliyet yiikiini denizden karaya kaydirdigimi agikca
kendilerine maliyetlerini diislirme olanagi sunan 6nemli bir baglant1 olarak kabul edilir
(Notteboom, 2004a: 92). Ustelik i¢ nakliye maliyeti, genellikle sabit olan okyanus
tasimaciliginin aksine ¢ok daha degisken oldugundan, ilgili nakliye hatlarinin nakliye

zincirinin bu ayagindaki maliyetlerden tasarruf etmesini miimkiin kilabilir.?

2 Panayides ve digerleri, a.e., s.108.
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Nakliye hatlari, i¢ lojistik faaliyetlerine ii¢ farkli sekilde miidahale etmektedir
(Notteboom, 2006b: 42). ilk olarak, baz1 deniz tasimacilig1 sirketleri, konteyner terminal
operasyonlari ve i¢ nakliye dahil olmak iizere biitiinlesmis lojistik paketi saglar ve nakliye
aracisinin araciligini atlayarak gonderici ile dogrudan iliski gelistirir. ikincisi, bazilar1 ana
ulasim islerini muhafaza eder ve ag entegrasyonunu gelistirmek i¢in bagimsiz operatorler
ve lojistik hizmet saglayicilarla yapisal koordinasyon kurmayi tercih eder. Ugiincii grup
gemi sirketleri, yalnizca gerekli destekleyici faaliyetlere yatirim yapma (6rnegi dagitim
merkezleri) ve daha az kritik hizmetleri taserona verme egilimindedir. Denizcilik
sirketlerinin ¢ogu, i¢ tastyicilarla uzun vadeli s6zlesmeler ve kisa vadeli diizenlemeler
yoluyla intermodal hizmetler yiirlitmekte ve nakliye hattinin ana sirketine ait yan
kuruluslar araciligiyla lojistik hizmetleri yonetmektedir (Heaver, 2002: 222). Tablo 1.11,
kismen Kuzeybati Avrupa'ya odaklanarak denizcilik hatlarinin bu tiir hizmetlere pratik
katkisina genel bir bakis sunmaktadir.

Tablo 1.11. Art Alan Zincirlerinde Nakliye Hatlarinin Miidahalelerine Baz1
Ornekler

Grup Intermodal hizmetler (Le Lojistik hizmetler
Havre-Hamburg arahgr)

AP Moller Barge Seine (Le Havre) Damco
BoxXpress (%47)
ERS Railways (100%); Inland
terminal Neuss (100%) (yan
kurulus)

MSC Barge Seine (Le Havre) Medlog Rail & Logistics
DLC tarafindan adanmais trenler
(Anvers)

CMA-CGM NYK ile D3T Duisburg (40%) Ceva Logistics
RSC (100%)
Rail Link
LTI France (100%)

NYK Veolia tarafindan adanmis Yusen Logistics
trenler(Amsterdam ve
Rotterdam)
CMA CGM ile birlikte D3T
Duisburg (40%)

Kaynak: Pierre Franc ve Martijn Van der Horst, “Understanding hinterland service integration by shipping
lines and terminal operators: a theoretical and empirical analysis, Journal of Transport Geography, 18, 2010,
5.560; Theo Notteboom, “Ports and Container Shipping”, Port Economics, Management and Policy, Ed:
Theo Notteboom, Athanasios Pallis ve Jean-Paul Rodrigue, Routledge, 2022, s.45.
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Ote yandan, liman aktorleri artan oranda art alan ulasim aglarma dikey olarak
entegre olmaktadir. Liman otoriteleri ve terminal isletmecilerindeki karar vericiler,
siklikla konteyner hacimlerindeki kalic1 artislarla ilgilenirler. Yeterli stratejileri olmadan,
bu sorun ka¢inilmaz olarak liman terminallerinde ve i¢ ulasim koridorlarinda tikaniklik
boliimlerine doniismektedir. Bu sorun, liman yonetim organlarini odaklarini art alan
aglarina kaydirmaya zorlamistir. Nakliye hatlarmin terminal yonetimi isine girmesi ve
terminallerin tedarik zincirine etkin entegrasyonuna yonelik acil ihtiyag, onde gelen
terminal operatorlerini tedarik zincirinin genis bir boliimiiniin kontroliinii ele gecirmeyi
amaglayan cesitli stratejiler gelistirmeye itmistir (Notteboom, 2009: 59). Bu baglamda,
Notteboom (2002: 259), bazi terminal operatorlerinin kapidan kapiya felsefesini
benimsedigini ve bunun sonucunda depolama, dagitim ve diisiik-u¢ katma degerli lojistik
hizmetler sunan lojistik organizasyonlar haline geldigini ileri stirmiistiir. Terminal
isletmecilerinin i¢ bolgelerde aktif role listlenme konusundaki isteklilikleri, tikaniklik
nedeniyle ortaya cikabilecek potansiyel maliyetleri en aza indirme ve rekabet avantaji
gelistirme ihtiyaclar1 ile anlasilabilir.?® Bu ulusétesi sirketlerin hinterland hizmetlerine
entegrasyonu Ozellikle Kuzey Avrupa'da daha goriiniir ve belirgindir (tablo 1.12). Ya
deniz asir1 terminallerinin genisletilmis kapilar1 olarak kullanmak i¢in 6nemli i¢

Tablo 1.12. Art Alan Aglarina Yoénelik Terminal Isletmecilerinin Koordinasyon
Diizenlemelerinin Ornekleri

Risk tasiyan taahhiit Azinhk yatirnm Yan kurulus
ile sozlesme
Eurogate Contship Hanibal(33,4%)
BoxXpress (38%)
HHLA Transfracht (50%) Metrans (51%)
Polzug (33%) CTD(100%)
TN LogiSeine
(45%)
HPH (ECT) Veolia'dan Venlo'ya DECETE Duisburg (51%)
giinliik servisler ECT Venlo (100%)
ECT Willebroek (100%)
DP world DECETE Duisburg (12%) DP World Germersheim
Hintermodal services (100%)

Kaynak: Pierre Franc ve Martijn Van der Horst, “Understanding hinterland service integration by shipping
lines and terminal operators: a theoretical and empirical analysis”, Journal of Transport Geography, 18,
2010, s.562.

30 Franc ve der Horst, a.e., 5.562.

37



terminalleri satin almiglar ya da bir terminal operatdrii nakliye konseptini®!
benimsemislerdir (Rodrigue & Notteboom, 2009: 178). Son yillarda liman otoriteleri de
art alan baglantilar1 gelistirme girisimlerinde bulunan diger kuruluslar arasinda yer
almaktadir. Liman yetkilileri artik, denetimleri altindaki limanlarin rekabet¢iliginin
tedarik zincirleri boyunca, liman alanindan uzaktaki dis koordinasyonlar, 6zellikle art
alan operasyonlarindan etkilendiginin farkindadir. De Lagen (2007: 1), artan ig
maliyetlerin tedarik zincirlerinde liman rekabet¢iligi tizerindeki potansiyel etkisinin, art
alan tasimaciliginda artan yiik hacimleriyle ilgilenme ve art alan hizmetlerinin etkin
koordinasyonunun ihtiyacinin liman otoritelerini i¢ lojistik aglarinda yeni roller
istlenmeye tesvik ettigini savunmustur. Bu gelisme, liman otoritelerinin, liman
alanindaki kalkinmadan sorumlu kurumlardan girisimeci tutum ile ve ticari odakli
bagimsiz isletmelere doniismesine neden olmustur. i¢ lojistigi, hinterland erisilebilirligini
gelistirmek icin belirli kaynaklar ve yetenekler gelistirerek rekabet edebilecekleri ve
farklilagsma avantajlar1 yaratabilecekleri bir mekansal zemin olarak gormektedirler. Bu
yiik dagitimi alaninda olduk¢a dinamik olan Avrupa liman otoriteleri, bu yeni egilimin

somut bir 6rnegini gostermektedir (tablo 1.13).

Denizcilik hatlarinin, terminal isletmecilerinin ve liman otoritelerinin hinterland
hizmetine aktif katilimiyla, limanlar arasindaki rekabet olagandisi alanlara daha da

yayilmig ve hi¢ olmadigi kadar yogunlasmistir.

81 Terminal operatorii nakliye konsepti, nakliye hatlar1 ve i¢ operatorler ile daha yakin iliskiler kurarak
terminal operatoriiniin hinterland baglantilarina daha aktif katilmini amaglamaktadir. (bk. Notteboom,
2009: 59)
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Tablo 1.13. Art Alan Ulastirma Zincirlerinde Liman Otoritelerinin Farkh

Miidahale Tiirleri

Liman Otoriteleri

Art alan ulagsim
yatirimi

i¢ terminallerle
isbirligi

Idari islemler

Anvers Liman
Otoritesi

Barselona Liman
Otoritesi

Hamburg

Marseilles-Fos Liman
Otoritesi

Rotterdam Liman
Otoritesi

Beverdonk Terminali

Zaragoza
Lyon‘a tren servisi

Lyon Terminal (%16)
SAS Pagny Terminal
(9%10)

Wanssum Intermodal
Terminali

Limburg, Genk,

Brussels, Li¢ge

Trilogiport, Rail
Terminal Chemelot
(RTC), and Geleen
terminal ve limanlar1

Centre for Promotion
of Short Sea and Inland
Shipping
PMF (Maritime Rail or
Inland Waterway
Procedure).

Alpherium Terminali
Container Transferium
Terminali
Markiezaat container
Terminali

Kaynak: lzabela Kotowska, Marta Mankowska ve Michal Plucinski, “Inland Shipping to Serve the
Hinterland: The Challenge for Seaport Authorities”, sustainability, 10, 3468, 2010, s.8.; Marion Magnan
ve Martijn van der Horst, “Involvement of Port Authorities in Inland Logistics Markets: The Cases of
Rotterdam, Le Havre and Marseille”, Maritime Economics & Logistics, 22, 2020, S.111; Roy Van den
Berg ve Peter W. De Langen, “Hinterland strategies of port authorities: A case study of the port of
Barcelona”, Research in Transportation Economics, 33, 2011, s.10.

3. CIBUTIi KONTEYNER LIMANININ REKABETCI iS ORTAMI

3.1. Cibuti’nin Bélgesel Onemi

Cibuti  Cumbhuriyeti, Afrika Boynuzu'nda, Somali'nin kuzeybatisinda,
Etiyopya'nin kuzeyinde ve Eritre'nin giineydogusunda yer alip Yemen ile deniz sinirim
paylasan bir devlettir. Topraklar1 23.200 kilometrekarelik bir alan1 kaplar ve yaklasik 1
milyon olarak tahmin edilen bir niifusa sahiptir. Ekonomik durumuyla ilgili olarak,
Covid-19 pandemisinin patlak vermesinden onceki on yilda, iilkenin gayri safi yurtigi
hasilasi, 2015-19 yillar1 arasinda ortalama %6'lik bir bliylime oraniyla istikrarli bir sekilde
biiylimiistiir. Bu kiiresel saglik krizinin bir sonucu olarak, GSYIH biiyiime rakamlar
2019'da %7,5'ten 2020'de %0,5'e 6nemli 6l¢iide diismiistiir (The World Bank Data, 2021).
Bununla birlikte, GSYTH'nin 2021'de %4,3'liik bir toparlanma oranina karsilik geldigi 3,6
milyar ABD dolar1 olarak tahmin edilmis ve 2022'de orta derecede, ancak daha sonra

hizla genisleyecegi tahmin edilmistir (The World Bank, 2022a; 2022b: 121). Bu
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toparlanma, esas olarak, basta liman faaliyetleri olmak {izere, ulusal ¢iktinin en az dortte
tictinii olusturan canlandirilmis bir hizmetler sektorii tarafindan desteklenmistir (African

Development Bank, 2022: 143).

Ulkenin ekonomik yapisi, dogal ve yapisal 6zellikler nedeniyle dengeli degildir;
2017 yilinda tarim sektorii %2.4, sanayi sektorii %17.3 ve hizmet sektorii %80.2 ulusal
tiretime katkida bulunmustur (CIA World Factbook, 2022). Kurak bir bolgede yer almasi
nedeniyle kalic diisiik yagislarin oldugu iddia edildiginden tarim sektorii az gelismistir.
Kiigiik demografik boyutu ise, sanayi faaliyetinin ekonomideki payini biiyiik 6l¢iide
artirma olasiligin1 azaltmakta, bu nedenle onu ithalata bagh ve kiiresel ekonomideki
gerilemelere karsi ¢ok hassas olan bir iilke haline getirmektedir. Bu kritik sektorleri
gelistirmek i¢in bahsedilen engellerin farkinda olan Cibuti Hiikiimeti, ulusal ekonomik

biliylimeyi hizmet sektoriiyle ayrilmaz bir sekilde iliskilendirmistir.

Ucgiinciil sektoriin gelisimi, biiyiik dl¢iide iilkenin kendine 6zgii jeostratejik
konumu tarafindan desteklenmektedir ve ulasim faaliyetleri, 6zellikle liman hizmetleri
hakimdir. Diinyanin en 6nemli nakliye hatlarindan biri olan Uzak Dogu-Avrupa deniz
ticaret yolu boyunca Avrupa, Asya ve Afrika'nin kesistigi noktada yer almaktadir.
Boylece hiikiimet, bu konumsal avantajdan yararlanip Cibuti’yi yiikk tagimaciligi ve
lojistiginin yaninda yabanci askeri c¢ikarlar i¢cin devasa bir platforma donlismeye
calismigtir. Bir ugta sehir-devlet, 6nemli milli gelir yaratan diinyanin bazi askeri
giiglerinin uzun bir listesini érnegin, ABD, Fransa, Japonya, Almanya, Cin ve Italya
simdiden memnuniyetle karsilamistir. Ote yandan, yaklagik 115 milyon niifuslu, ancak
karayla ¢evrili bliyiik bir lilke olan Etiyopya'nin dis ticareti i¢in hayati ve dogal bir
denizcilik kapisidir. Etiyopya’nin ithalat ve ihracat ticaretinin %95'inin (Mishra,2021: 36)
icinden gegtigi Cibuti limaninin trafiginin yaklasik %86'sm1 (The World Bank, 2012: 9)
olusturdugu tahmin edilmektedir. Cibuti liman1 kendi web sitesinde, toplam niifusu 580
milyondan fazla, 850 milyar USD GSYIH ve 324 milyar USD kiiresel ticaret degerine
sahip 21 iilkeden olusan COMESA pazarina hizmet etmek i¢in ideal bir konumda
oldugunu iddia etmektedir. Etiyopya (dogrudan) ile bu ortak pazarin iiye iilkelerini
(potansiyel) igeren genis hinterlandina hizmet etmenin yani sira, Cibuti ayrica dogu ve
giney Afrika bolgesine giden konteynerler i¢in 6nemli bir aktarma merkezi gorevi

gormektedir.
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Ekonomisinin kii¢iik boyutuna ragmen, c¢ogunlukla limanlar1 tarafindan
desteklenen dis ticaret, son on yilda biiyiimeye devam etmistir (tablo 1.14). ithalat ticaret
degerleri, Covid-19 viriisiiniin kiiresel bir acil durum olarak ortaya ¢ikmasindan once
2010'da 478 milyon USD'den 2019'da 4 milyar dolar1 asmustir. Bu, iilkenin ithalata
olduk¢a bagimli oldugu gergegini gercekei bir sekilde yansitan muazzam bir biiylime
oranini temsil etmektedir. Ayni1 donemde ihracat da deger bazinda 234 milyon dolardan
neredeyse 4 milyar dolara ¢ok daha fazla katlanarak biiytimiistiir. Etiyopya dis ticareti de
ayni zaman araliginda biiylik artig gérmiis, ancak Cibuti'ye kiyasla daha kiigiik bir oranda.
On yilda, ithalat ve ihracat degerleri sirasiyla %88 ve %75,5 yiikselmistir. ki iilkenin
ticaretindeki biiylime hiz1 diinyaninkini bile gegmis durumda. Biitlin bunlar, Cibuti'nin ve
liman sektdriinlin sadece ulusal ekonomi i¢in degil, ayn1 zamanda Etiyopya'nin ve tim
bolgenin ekonomik performansi, ticari rekabetgiligi ve kiiresel pazarlara erisimine

yonelik kritik stratejik onemini ortaya koymaktadir.
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Tablo 1.14. Cibuti ve Etiyopya Ithalat ve Thracat1 (Milyon Dolar ve Yiizde)

ithalat ihracat
Deger Deger
Ulke 2010 2019 Emtia Biiyiime oram 2010 2019 Emtia Biiyiime oram
(%) (%)
Cibuti 478 4,732 Rafine petrol, Karigik 890 234 3,996 Kloriirler, Palm yag1, Diger 1,608
mineral veya kimyasal hayvanlar, Kuru baklagiller ve
giibreler, Palm yag, Koyun ve Keciler, Hizmetler.
Tohum yaglari,

Dagitim kamyonlari ve
Cesitli hizmetler.

Etiyopya | 11,140 20,929 Rafine petrol, Gaz 88 4,241 7,442 Kahve, Diger yagli tohumlar, 75.5
tiirbinleri, Ugaklar, Gaz tiirbinleri, Diger sebzeler,
Helikopterler ve/veya Altin, Hizmetler.

Uzay Araglari, Bugday
ve Paketlenmis Ilaglar.

Diinya 19,203,247 25,135,493 31 19,207,163 | 196,700,614 924

Kaynak: DTO ve BM Comtrade Veritabanmna dayali kendi hesaplamalar:. WTO, “World Trade Statistical Review”, 2021; s.110-122; BM Comtrade, Djibouti, Ethiopia
(2022)
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3.2. Bolgesel Rekabet Ortami

Cibuti limani, Asya ve Afrika kitalarinin kavsaginda Hint Okyanusunu
Kizildeniz’den ayiran Bab'il Mendep bogazindaki cografi konumu nedeniyle Dogu
Afrika ve Arap Yarimadasi kiyilarinda yer almakta olan biiyiik, orta ve kiiciik olgekli
limanlar ile rekabet halindedir. Limanin faaliyet gosterdigi bolgesel rekabet ortamina
ilisgkin tartisma, bu bolgedeki komsulartyla sinirli olacaktir. Rekabet ortaminin
dinamikleri, olumsuz etkilediginden ¢ok, rekabet¢i konumunu giliclendirmesine izin

vermistir.

Cibuti limaninin gelisimi, tarihsel bir bakis acistyla, Etiyopya'nin denize erigim
konusundaki zorlayici ihtiyaci ve bolgenin siyasi istikrar1 ile yakindan iliskilidir.
Baglangi¢ olarak, Cibuti'nin bagimsizhigindan once, karayla cevrili Etiyopya
imparatorlugunun deniz ticaretinin tamami, her ikisi de Fransiz hiikiimeti tarafindan
kontrol edilen Cibuti liman1 ve Addis Abeba ile olan demiryolu baglantisi tarafindan
desteklenmistir. Ancak 1962'de Etiyopya, bir italyan kolonisi olan Eritre'yi ilhak ederek
kizil denize dogrudan erisim elde edip dis ticaret iliskileri i¢in es zamanli olarak Asseb
ve Massawa limanlarin1 gelistirmistir (US Department of Commerce, 1967: 5). Sonug
olarak, Cibuti'nin baskin rolli, genisleyen iilkenin ithalatinin %87’si ve ihracatinin
%80’ini idare eden bu iki liman lehine 6nemli 6l¢iide kiiglimsendi (Gascan, 2012: 131).
Bu limanlar, 6zellikle Assab, tesislerinin Cibuti'ye gore daha az gelismis olmasina ve
Eritre'nin bagimsiz bir iilke olmasina ragmen®, 1990'larin sonlarina kadar Etiyopya'ya
(tekrar karayla g¢evrili olmus) hizmet etmeye devam etmistir (Muluneh, 1997: 63).
Bununla birlikte, 1998'de bir sinir ¢atismasindan kaynaklanan Eritre ile bir savasin
ardindan Etiyopya hiikiimeti transit trafigini Eritre limanlarindan Cibuti limanina yeniden
yonlendirmeye karar vermistir (news.bbc.co.uk, 1998). Boylece, o yil Cibuti lizerinden
Etiyopya ithalatinin %370 oraninda ve ihracati ise %113 6nemli Olclide artmasiyla
sonuglanmistir (Ofcansky, 2004: 364). Liman, daha sonra, tamamen yeniden kazanilan
genis hinterlandin ekonomik gelisimi ve yasayabilirligi ile iki lilke arasindaki siki
diplomatik baglardan kaynaklanan 6nemli bir biiylimeye tanik olmustur. Ancak Etiyopya
hiikiimeti, iki iilkenin 2018 yilinda ortak bir Baris ve Dostluk bildirgesi imzalamasinin

(www.reuters.com, 2018) ardindan Assab limanmin yeniden kullanilmasi igin

hazirliklarin stirdiiginic duyurmustur (Yewondwossen, 2018). Bu hareketin Eritre'de

%2 Eritre, 24 May1s 1991'de Etiyopya'dan bagimsizligina kavusmustur.
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insan haklar1 sorunlarini giindeme getirdigi bildirilse de (Magnet, 2019: 6) Assab,

modernlesmesi halinde Cibuti igin potansiyel olarak biiyiik bir zorluk teskil edecektir.®®

Bu arada, Somali limanlar1 da uzun siiredir devam eden i¢ savas, deniz korsanligi,
teror ve kalici siyasi istikrarsizlik nedeniyle konteynerlesme getirdigi dinamikler ve
denizcilik endistrisindeki degisikliklerle uzun yillar basa ¢ikamamistir. Kuzey
Somali'deki ayrilik¢t bolge hiikiimeti ve kiiresel terminal isletme grubu DP World
tarafindan ortaklasa Haziran 2021'de agilan yeni bir konteyner terminalinin bulundugu
Berbera limani hari¢. Bu, Cibuti hiikiimetinin 2006 yilinda DP World'e verdigi imtiyazi
tek tarafli olarak feshederek Doraleh'deki bir konteyner terminalinin ydnetimini
uluslastirmaya karar vermesinin (Wwww.offshore-energy.biz, 2018) ardindan Dubai
merkezli operatorden gelen bir misilleme gibi algilanabilir. Bu tezin yazildigi sirada
Etiyopya'daki catisma ve Berbera'daki yeni terminalin hizmete girmesiyle birlikte
Cibuti'nin tesislerinden gegen Etiyopya ithalat hacminin %11'ini kaybettigi bildirilmistir
(Desiderio Consultants Ltd, 2022). Iki liman arasindaki rekabet, Berbera'nin daha da
genislemesi ve onu Etiyopya’nin sinir kasabasi Tog Wajaale’ye baglayan koridorun

insaatinin bitmesiyle yakin gelecekte kizisacaktir.

Ag gegidi isleviyle ilgili olarak, Cibuti liman1 su anda Mombasa (Kenya) ve Port
Sudan (Sudan) limanlarindan ¢ok az rekabetle karsi karsiya ¢iinkii Etiyopya'nin en biyiik
(%95) i¢ ve dis transit yiik akislarin1 giivence altina almaktadir. Kalan trafik kism1 bu
limanlar tarafindan iglenmektedir. Cibuti liman1 ve Salalah (Umman), Cidde (Suudi
Arabistan), Port Said (Misir), Dubai (Birlesik Arap Emirlikleri) gibi diger bolgesel
merkezler, Hint Okyanusu ve Kizildeniz boyunca konteyner aktarma merkezleridir.
Mombasa ve Port Sudan, besleyici limanlar olarak hareket eder, bu nedenle bu piyasa i¢in
halen Cibuti ile rekabetleri smirli ve yok sayilabilir. Ozellikle, Port Sudan limany, ig siyasi
calkanti nedeniyle son zamanlarda operasyonel aksakliklar seklinde huzursuzluklar
yasamistir (Boudiaf, 2022) . Siyasi krizin yarattig1 belirsizlik, basta {ilkenin deniz ticareti
icin ve bir dereceye kadar da Etiyopya dahil bazi komsular i¢in hayati 6nem tasiyan
limanin isletilebilirligini tehdit etmektedir. Ancak 2021 yilmin ortalarinda, Kuzey

Kenya'daki Lamu'da bir derin su limaninin hizmete agilmas ile Cibuti limani ile yeni bir

33 Eritre'deki Insan Haklarinin durumuna iliskin Birlesmis Milletler’in yetkili ajanslar1 Eritre'nin Afar
niifusuna yonelik yaygin ve sistematik zulme giristigini tespit etmis — Assab limani gevresindeki Afar
halkinin topraklarindan etnik temizlik de dahil olmak tizere. Report of the Commission of Inquiry on
Human Rights in Eritrea (2016), para 1121, UN Doc A/ HRC/32/CPR.1, https://documents-dds-
ny.un.org/doc/UNDOC/GEN/G16/093/42/PDF/G1609342.pdf?OpenElement
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rekabet boliimiinlin baslangicini baglatmistir. Kenya, giiney Etiyopya ve Hawassa'daki
amiral gemisi sanayi bolgesi de dahil olmak iizere Dogu Afrika'daki karayla gevrili
iilkelerden daha fazla kargo c¢ekmeye gayretle odaklanmaktadir. Fakat heniiz
tamamlanmamis s6zde Lamu limani-Giiney Sudan-Etiyopya (LAPSSET) bolgesel ulasim
altyapisi projesinin ayrilmaz bir parcasi oldugu i¢in Dogu Afrika'da bolgesel bir ag gecidi
merkezi olarak bu limanin ekonomik degeri hakkinda bazi endiseler olusturabilir
(www.maritime-executive.com, 2021). Devam eden siyasi istikrarsizligin bu bolgeye
baglanti saglamak i¢in biiyiik bir zorluk oldugu diisiiniildiigiinde, acik¢a, Lamu'nun
gelecekteki yasayabilirligi, Berbera limaninda simdiden hissesi olan Etiyopya tarafindan

kullanilmasina baghdir.

Dogu Afrika kiy seridindeki rakiplerinin yani sira, Cibuti limani su anda Dogu-
Bat1 deniz nakliye giizergahi boyunca karsilastirilabilir konum avantajina sahip Cidde ve
Salalah ve daha 6nce Aden'den ciddi bir rekabetle kars1 karsiyadir. Bu limanlar dogal
olarak Cibuti limani ile hinterland paylagsmadiklar i¢in rekabet sadece konteyner aktarma
pazart ile sinirhidir. Silahli ¢atigmalardan fiziksel olarak biiyiik zarar goriip Yemen'de
uzun siiredir devam eden i¢ savasin yarattig1 giivensizlikten etkilenen Aden limani, 2015
yilinda aktarma trafiginin biiylik dl¢iide diistiigiinii, komsu limanlara kaptirdigini, 2016
sonrasinda ise bu pazarla ilgili faaliyetinin ortadan kalktigin1 gérmiistiir. Aden hala
Yemen'deki ulusal istikrarsizli§in etkisinden kurtulmaya caligsa da, Salalah Cibuti'ye
Cidde'den daha rekabet¢i bir baski uyguluyor gibi goriinmektedir. 2009 yilinda,
Cibuti'nin en biiyiik miisterilerinden bir olan CMA CGM'yi rekabetci tarife teklifleri
araciligiyla ¢gekmeyi basarmis, bu da ikincisinin aktarma payimin 2010'da %60 oraninda
azalmasina neden olmustur (World Bank Group, 2012: 21). Aktarma payini artirma
olasilig1, daha kazancl transit trafige odaklanmaktan bagka higbir hareket alan1 miimkiin
kilmayan sinirl bir genel fiziksel kapasite tarafindan engellenmektedir. Ayrica, faaliyete
gecmesinden sadece iki ay sonra aktarma isini ¢ekmeye baslayan yeni agilan Lamu
limaninin  (www.hellenicshippingnews.com, 2021), oniimiizdeki yillarda onemli bir
aktarma merkezi olma potansiyeline sahip oldugunu da belirtmek gerekir. Halihazirda,
mega-boy konteyner gemilerini idare etmek icin yeterli liman rithtim donanimina sahip

olmadig i¢in yerlesik sirketlerle bu pazar i¢in rekabet etme kabiliyeti sinirlidir.

Ozetle, Cibuti limani, bdlgesinde hem transit hem de aktarma pazarlar1 agisindan

farkli derecelerde rekabetle karsi karsiya kalmaktadir. Bu dereceler, yakin cevresinde
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bulunan ve bu pazarlardan yeni paylar elde etmeye ¢alisan limanlardan gelen rekabet
yiikkiinlin durumunu agiklamaktadir. Mevecut durumda, rakipler tarihi (Assab), yeni
girenler (Lamu), potansiyel (Aden, Assab), kii¢iik (Mombasa ve Port Sudan), ger¢ek
rakipler (Cidde ve Salalah) seklinde siralanabilir. Mevcut pazar paymi gilivence altina
alma ve yeni trafik akiglarim1 ¢cekme yetenegi, deger teklifinin ve rekabet¢i teklifin
diizeyine ve ayrica rakiplerinden daha iyi performans gosterecek belirli yeterliliklerin
yaratilmasina bagli olacaktir. En 6nemlisi, son yillardan bu yana i¢ karigiklik yasayan
Etiyopya'nin siyasi saglamligmma ve trafiginin biiylik kismini olusturan bu iilke ile
diplomatik baglarina biiyiikk 6lgiide dayali olacaktir. Bolgesel siyasi ¢alkanti, Cibuti
limanina rekabet¢i konumunu daha da giiclendirmesi i¢in yillar boyunca 6nemli firsatlar

sunmustur.

3.3. Cibuti Limani ve Rakiplerine Genel Bakis

Bir 6nceki alt boliimde tartisildigi gibi, Cibuti limaninin yerlesik rakipleri Assab,
Berbera, Cidde, Mombasa, Port Sudan ve Salale'dir. Bu alt boliim, genel bilgileri
kamuoyuna aciklanmayan Assab hari¢, Cibuti limanina ve bu limanlara kisaca genel bir
bakis sunmay1 amacglamaktadir. Konteyner ticareti yogun rekabete tabi oldugundan ve bu
tezin ana odak noktas1 oldugundan, genel bakis konteyner terminallerine dayanmaktadir.
Limanlarin goreli cografi konumu ve konteyner hacmi sirasiyla sekil 1.1 ve tablo 1.15'de

sunulmaktadir.

Cibuti limani, uzak dogu-bat1 nakliye glizergahinda Kizildeniz'in giliney girisinde
stratejik bir konuma sahiptir. Liman, Cibuti'nin deniz yoluyla uluslararas: ticarete acilan
ana kapisidir ve 1998'den beri karayla g¢evrili Etiyopya'nin deniz trafiginin ¢ogunu
islemeye devam etmektedir. Etiyopya’nin transit trafigi, limani karayolu ve demiryolu ile
Addis Abeba'ya baglayan bir ulasim koridoru boyunca ge¢is yapmaktadir (ek1). Bu
tilkeye onemli bir girig kapist olmasinin yani sira liman, Afrika'nin Dogu ve Gliney alt
bolgeleri i¢in 6nemli bir aktarma merkezi gorevi gormektedir. Cibuti limani, eski liman
olan Port Autonome International de Djibouti (PAID) Djibouti S.A. (PDSA), Doraleh
Konteyner Terminali (DCT) ve Doraleh Cok Amacl Limani'ndan olusmaktadir. Bu
tesisler birlikte yilda 1,6 milyon TEU'yu elle¢cleme mutlak kapasitesine sahiptir.
Cibuti'deki liman faaliyetleri, genellikle gelismis ekonomilerde gdzlemlenen liman
yonetisiminin ev sahibi modeli altinda gelismektedir. Cibuti Limanlar ve Serbest Bolgeler

Kurumu (DPFZA), ulusal limanlarin ve serbest bdlgelerin tesvik edilmesinden,
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limanlarin ve serbest bolge faaliyetlerinin diizenlenmesinden ve hiikiimet adina yatirim
yapmaktan sorumludur. Liman operasyonlart ise ¢ogunlukla Ozel sektore ait
isletmecilerin sorumlulugundadir. Eski liman, DPFZA (%76,5) ve China Merchants
Holdings (%23,5) tarafindan ortaklasa sahip olunan PDSA tarafindan isletilmektedir.
Doraleh Cok Amagli Limani'nin operasyonlari, PDSA'nin toplam istiraki olan DPMSA
tarafindan yiiriitilmektedir. Yakin zamana kadar, Doraleh'deki konteyner terminali,
PDSA (%66,6) ve DP World (%33,4) ortak girisimi olan DCT'ye (Doraleh Konteyner
Terminali) verilen bir imtiyaz kapsaminda isletilmistir. Société de Gestion du Terminal a
conteneurs de Doralen (SGTD), DP World ile PDSA'nin DCT'deki hisselerini ve
haklarin1 kamulastiran Cibuti hiikkiimeti arasindaki bir anlasmazligin ardindan 2018'den

beri terminalin tam kamu isletmecisidir.
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Sekil 1.1. Cibuti Limam ile Ana Rakip limanlarin Cografi Konumu
Kaynak: Yazar (Google Maps’a dayali)

Berbera limani, Aden Korfezinin giiney kesiminde Somali’nin kuzey kiyisinda
yer alan Somali'nin ana limanlarindan biridir. Etiyopya'nin uluslararasi ticaret akislarinin
yaklagik %5'i Berbera limani iizerinden gectigini tahmin edilmektedir (World Bank,
2012: 24). Limani, 933 km'lik bir karayolu agindan olusan Berbera-Addis Ababa koridoru
vasitastyla yerel pazarina ve Etiyopya hinterlandina hizmet etmektedir (ek.2). Ozellikle,
yiik ellegleme operasyonlarina gerekli olan modern tesisler ve donanim eksikligi liman

otoritesi i¢in en ¢arpici zorluk olmustur. Buna ek olarak, Berbera-Addis Abeba koridoru
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rotasi, 0zellikle Berbera ile Tog Wajaale arasindaki rota zayif durumda olmustur (World
Bank, 2014: 2014). Bununla birlikte, liman, kendi kendini ilan eden Somaliland hiikiimeti
ile DP World arasindaki ortaklik gergevesinde 2021'de agilan 500 bin TEU kapasiteli
sifirdan bir konteyner terminalinin ingasiyla iyilestirilmis ve modernize edilmistir.
Ayrica, esas olarak bir karayolu glizergahindan olusan Berbera koridorunun gelistirilmesi
devam etmektedir. DP World'iin gelisimine katilimindan bu yana, Berberanin liman
yonetimi kamudan ev sahibi modeline gecmistir. Yeni organizasyonel degisiklige gore,
denizcilik hizmetlerinin saglanmasindan, ornegin gemi trafik yonetimi, navigasyon
yardimcilari, tarama vb. sorumlu olan Somaliland Limanlar Otoritesi kurulmustur.
Berbera limaninin yonetimi ve isletmesi, 2017 yilindan itibaren DP World'e emanet
edilmistir. Lider operatdr, %51 ile yeni varligin ¢ogunluk hissedar1 iken, kalan hisseler
Somaliland ve Etiyopya hiikiimetlerine aittir.

Tablo 1.15. 2016-2019 Yillar1 Cibuti Limani ve Bashica Rakip Limanlarinin
Konteyner Hacmi(TEU)

Liman Yil
2016 2017 2018 2019

Cibuti 987,000 928,000 859,000 932,000
Aden 268,208 334,693 398,999 464,923
Assab 12,552 12,552 37,260 27,453
Berbera 91,572 m.d* m.d* m.d*
Cidde 4,199,076 4,154,041 4,116,935 4,433,991
Mombasa 1,133,050 1.190,000 1,328,100 1.425.000
Port Sudan 466,000 487,340 451,712 469,526
Salale 3,325,000 3,946,000 3,385,000 4,109,000
Kaynak: The World Bank Data (www.data.worldbank.org); Limanlarin resmi web siteleri ve yillik
raporlari

*Mevcut degil.

Mombasa limani, Kenya'nin Hint Okyanusu sahilinde yer almakta olup ¢ok amagli
bir limandir. Bu liman sadece Kenya'nin denizcilik ticaretine ana giris kapist olmakla
kalmamakta, ayn1 zamanda kuzey koridor’u aragiligiyla genis bir art alan olusturan
Uganda, Burundi, Demokratik Kongo Cumbhuriyeti (dogu), Ruanda ve Tanzanya (kuzey)
gibi karayla cevirili komsu tilkelerin dig ticaretinin biiyiik kismina de hizmet etmektedir
(ek3). Ayrica, Mombasa'nin hizmetlerinin cografi kapsamimnin bu iilkelerin Gtesine
gecerek Giiney Sudan, Etiyopya ve Somali'yi de kapsamaktadir. Konteyner ellegcleme
faaliyetleri, birlikte yillik toplam 1,65 milyon TEU kapasiteli iki konteyner tesisi olan

Mombasa Konteyner terminali ve 2016 yilinda yeni insa edilen ve devreye alinan Kipevu
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Konteyner Terminali tarafindan saglanmaktadir. Hinterlanda yonelik ulagim altyapisi ile
ilgili olarak, Mombasa limani, Kenya ve i¢ dogu Afrika iilkelerini kapsayan art alanla
karayolu, demiryolu hatt1, i¢ suyollar1 ve boru hatt1 ile baglantilidir. Dogu Afrika’daki
Kuzey Koridor’u, Mombasa’yt Kampala (Uganda), Kigali (Ruanda), Bujumbura
(Burundi), dogu Demokratik Kongo Cumhuriyeti ve Giiney Sudan ve kuzey Tanzanya’ya
baglayan karmasik arterdir (NCTTCA, 2017: 1). Cok modlu Kuzey Koridor’daki
demiryolu hatti, Malaba ve Nairobi lizerinden Mombasa’y1 Kampala’ya birlestirirken,
demiryolu/i¢ suyollar1 baglantis1 Nakuru iizerinden (demiryolu) Viktorya Golii’nde
golsel Kisumu limanini Port Bell veya Jinja’ya baglamaktadir (Chowdhury ve
Erdenebileg, 2006: 51). 2018 yilinda, Kenya hiikiimeti tarafindan Mombasa schir
limanin1 bagkent Nairobi iizerinden Naivasha'ya baglayan yeni bir standart hat demiryolu
isletmeye alinmistir. Liman yonetim modeli hususunda, Kenya, Mombasa'y1 da igeren
kamu limanlar1 modeli olan muhafazakar liman yonetimi modeli altinda ulusal limanlar
isletmesinde uzun zaman gelenegi vardir. Ozel sektdr operatdrleri tarafindan isletilen
kuru ve siv1 yiik tesislerin disinda, liman tesislerinin geri kalan1 hem liman otoritesi hem
de operator gorevi goren Kenya Limanalar Otoritesi tarafindan idare edilmektedir.
Boylece, liman otoritesi, konteyner ylikleme-bosaltma, pilotaj, acil hizmetleri, glimrik,
diizenleyici islemleri ve giivenlik gibi tiim giinliik islemeler ve kamu hizmetlerinden

sorumludur.

Dogu Afrika'da Kizildeniz’inin bati kesiminde bulunan Port Sudan limani,
Sudan’in dis ticaretine hizmet ederek ekonomisine biiyiikk 6nem tagimaktadir. Liman, bir
dereceye kadar da kara ile ¢evirili Cad, Etiyopya ve Orta Afrika Cumhuriyeti iilkelerinin
ithalat ve ihracatina bir giris ve ¢ikis kapis1 olusturmaktadir (Pelletier ve Alix, 2011: 175;
World Bank, 2012: 24). Giney Limani, agirlikli olarak yillik yaklasik 450000 TEU
kapasiteli konteyner tesislerine ev sahipligi yapmaktadir (www.logcluster.org, 2021). Art
alan baglant1 altyapisina iliskin olarak, Port Sudan limani, baslica i¢ pazardan olusturan
genis alanindaki ana ticaret merkezlerine ve Etiyopya ve Cad gibi komsu iilkelere yonelik
cesitli ulasim baglantilartyla karayolu ve demiryolu aglar1 vasitasiyla hizmet etmektedir
(Sea Ports Corporation, 2016). Port Sudan-Hartum30-Kosti karayolu, iilkedeki en yogun
trafigi yogunlastiran ana ticaret arteridir ve Port Sudan limanin1 Kosti ve Salloum kuru
limanlaria bagladig1 icin mallarin yerel dagitiminda 6zellikle 6nemlidir. Cad’in dogu
kesimi (Abéché), Port Sudan-Hartum-El Obeid-Adre baglantisi iizerinden hizmet

verilmektedir. Gedaref-Metema yolu ise, Sudan’i Etiyopya'ya baglayan bolimdiir.
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Cad’in dogu kesimi (Abéché), Port Sudan-Hartum-El Obeid-Adre baglantisi {izerinden
hizmet verilmektedir (Ek 4). Port Sudan'in altinda faaliyet gosterdigi liman idaresi modeli
Mombasa'da oldugu gibi, liman otoritesinin liman isletmeciligine biiylik bir katilimiyla
kamu limanlaridir. Sea Ports Corporation (SPC), Port Sudan limani1 dahil olmak iizere
tilkenin limanlarm1 insa etmek, gelistirmek ve korumakla sorumlu olmaktadir
(www.worldportsource, 2021). Dolayisiyla, SPC, limanlarin ve deniz fenerlerinin
yapimindan, gelistirilmesinden, bakimindan sorumludur, ayrica Sudan kiyilarindaki
limanlarin  yonetimi ve isletmesi araciligiyla liman hizmetleri sunmaktadir
(www.sudanports.gov.sd, 2021). Liman otoritesi bir Filipinler merkezli International
Container Terminal Service Inc (ICTSI) ile bir konteyner terminal yonetim anlagsmaya
vardigini iddia etmesine ragmen, liman hizmetleri hala tam olarak liman otoritesi elinde

kalmaya devam etmektedir.

Aden limani, Aden kentindeki ve tiim iilkenin ekonomik canliligin1 destekleyen
Yemen’in en biiyiik konteyner limanidir. Liman Siiveys kanalindan diinyanin ana ticaret
giizergahinda merkezi olarak Avrupa ile Uzak Dogu arasinda Arap denizinde
bulunmaktadir. Aden limani, yillik toplam 1,4 milyon TEU kapasiteli iki konteyner
terminaline sahiptir: Aden Konteyner Terminali ve Mu’alla Konteyner Terminali.
Cografi hizmet kapsamasi oldukca genis, 6zellikle jeostratejik konumunu gbéz Oniine
alindiginda, Yemen’e siirli olan kendi yerel konteyner trafiginin yani sira Kizil ve Arap
Denizi, Hint Okyanusu, Korfez ve Giiney ile Dogu Afrika bolgelerine hizmet vermekte
maliyet-etkin miitkemmel bir segenek olusturmaktadir. Ancak, 1999 yilinda resmen
kurulmus ve devreye alinmis olan Aden Konteyner Terminali (ACT) yillik verimi itibart
ile limandaki en 6nemli terminali konumuna gelmektedir. ACT agilisindan beri, Yemen
Serbest Bolgeleri Kamu Otoritesi tarafindan 6zel imtiyaza konulmustur. Son zamanlara
kadar, bununla birlikte, terminal zamanla meydana gelen ¢esitli olaylar sonucunda
Yemen hiikiimeti ve ¢esitli kiiresel konteyner terminal isletmecileri arasinda ardisik
imtiyaz sozlesmelerine tabi tutulmustur. Aden konteyner terminalleri halen, yiizde yiize
Yemen Korfezi Aden Limanlan Sirketi’'ne (YGAPC) ait olup 2012 yilinin eyliiliinden
beri Aden Limanlar1 Gelistirme Sirketi (APDC) tarafindan yonetilmektedir. Liman
idaresi ile ilgili olarak, Aden limani, kamu ve 6zel sektorii arasinda bir denge olusturmaya
odaklanan kiralik limana benzer bir sistem altinda yiiriitiilmiis oldugu halde halen kamuya
ait bir girket tarafindan yonetildigi i¢in kamu limanlar sistemine ge¢mistir. 2012 yilindan

once, Aden konteyner terminalinin kismen 06zel ¢ikarlara sahip oldugu igin giinlik
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islemler 6zel yiikleme-bosaltma sirketlerinin (DPW, OPM, veya PSA International)
sorumlulugunda olmustur. liman otoritesi diizenleyici kurum olarak gorev yapip temel
liman altyapisi, giimriik ve giivenlik gibi kamu hizmetlerini saglamakla yiikiimliiydii.

Yemen liman idaresi agirlikli olarak merkezilestirilmistir.

Cidde limani, konteyner hacmi agisindan Suudi Arabistan Kralligi'nin en biiyiik
liman1 olup Arap Yarimadasindaki en yogun konteyner limanlarindan biridir. Jeddah
Islamic Port (JIP) olarak adlandirilan Cidde limani 6ncelikli olarak Saudi ithalat/ihracat
pazarlarina hizmet etmektedir (World Bank,2000), 6zellikle kutsal iller olan Mekke ve
Medine'ye(www.worldportsource.com, 2021). Liman, Kizildeniz'deki biiyiik bir aktarma
merkezidir ve bu pazardaki trafik akisi, toplam konteyner hacminin neredeyse yarisini
olusturmaktadir. Konteyner ellegleme tesisleri ile ilgili olarak, Cidde limaninda 10 ila 20
yillik kiralama kapsaminda ydnetilmekte olan ii¢ konteyner terminali bulunmaktadir. Ug
konteyner tesisi, yillik 7,5 milyon TEU'luk bir kombine ellegleme kapasitesine sahiptir.
Kuzey Konteyner Terminali, 2013 yilindan beri Gulftainer Company Limited'in bagh
kurulusu olarak faaliyet gosteren yerel bir 6zel sirket olan Gulf Stevedoring Contracting
Company (GSCCO) tarafindan yonetilmekte ve isletilmektedir. Limanin ikinci biiyiik
terminali, Gliney Konteyner Terminali, Saudi Maintenance Company (Siyanco) ile DP
World arasinda ortak bir girisimle 1999-2019 yillar1 arasinda 20 yillik sézlesme
cergevesinde ortaklasa yonetilmekte ve isletilmistir. Bu anlasma, 2019 yilinda yeni 30
yillik bir imtiyaz seklinde sadece DP World ile yenilenmistir (www.seatrade-
maritime.com, 2019). Tamamen otomatiklestirilmis olan Red Sea Gateway terminali,
yap-islet-devret s6zlesmesi ¢ergevesinde insa edilmis ve 2009 yilinin sonlarinda faaliyete
gecip Red Sea Gateway Company Limited tarafindan isletilmektedir. Suudi liman
yonetim sistemi, genisletilmis 6zel sektor katilimi ile kiralik liman modeli olarak
goriilebilir. 1994 yilinda Suudi hiikiimeti tarafindan kurulan bir 6zellestirme politikasinin
sonucu olarak (Al-Homeadan, 2001: 221), Suudi limanlar1 idaresi, Cidde liman1 da dahil
olmak tlizere devam eden devlet miilkiyetiyle genis kapsamli olarak ozellestirilmistir.
1997 yilinda bu Ozellestirme siirecine, yonetim, operasyonlara iligkin olarak Suudi
limanlarin1 gelistirmek iizere yetkili 6zel sektor firmalarin1 kamu ihalesi yoluyla davet
ederek baglamistir (www.mawani.gov.sa, 2021). Boylece, liman otoritesinin denetleyici
roliinii oynamasinin yani sira temel altyapi, giivenlik, rehberlik, yedekleme, itfaiye ve

kirlilik yonetimi hizmetlerinin saglamakla sorumluyken Cidde'de giinliik islemler,
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yonetim ve liman bakimi hizmetleri GSCC, Siyanco, DPW gibi 6zel konteyner terminal

operatorlerine birakilmistir.

Salale limani, stratejik olarak biiyiik Dogu-Bat1 nakliye seridi boyunca merkezi
bir konumda Arap Denizinde Umman’in giineyinde bulunmaktadir. 1998 yilinda, liman
bir aktarma merkezi olarak tasarlanmig olup Orta Dogu, Hindistan Alt Kitas1 ve Dogu
Afrika piyasalarina konteyner hizmetleri vermektedir. Diinyanin en biiyiik konteyner
terminali operatorlerinden biri olan APM Terminals tarafindan kismen sahip
olunmaktadir. Limanin konteyner akiglarmin ¢ogunu APM Terminals ile olan giiglii
baglantisindan dolay1 limani kiiresel aginda miinhasir olarak ana aktarma merkezi olarak
kullanan Maersk Line hattindan tiiretilmistir. Salalah'taki konteyner terminalinin yillik
kapasitesi 5 milyon TEU'dur. Yoénetim paterninde Salalah, bir kamu-6zel ortakligini
simgelemektedir. Tanitilan limanlarin ¢ogunda oldugu gibi, bu tiir liman yonetim sistemi
kiralik liman olarak sayilabilir. 1996 yilinda Umman hiikiimeti, Salale'de 30 yillik bir
imtiyaz altinda bir diinya standartlarinda konteyner tesisi kurmak, donatmak ve igletmek
amactyla bir ortak girisim olan Salalah Port Services (SPS )'yi kurmak i¢in APM
Terminals ile bir anlasma imzalamistir (Www.apmterminals.com, 2021). Hiikiimet
cogunluk hisselere (% 53) sahip olmasina ragmen sirket, sadece %30 oraninda sahip olan
APM Terminals tarafindan yénetilmektir.34 Salale limani, liman otoritesi olarak gorev
yapan Salalah Port Services tarafindan isletilmektedir. Hiikiimet temel altyap: giimriik,
giivenlik, diizenleyici cergeve ve acil hizmetler sunmayr taahhiit ederken giinlikk
yiikleme-bosaltma islemleri, 6zellikle konteyner hizmetleri, burada sadece tek terminal

operatoriidiir olan APM terminals sorumlulugunda kalmaktadir.

3.4. Cibuti ve Rakiplerinin Liman Stratejileri

Onceki boliimlerde tartisilan denizcilik endiistrisindeki degisikliklerin yarattig
zorluklara etkin bir sekilde yanit vermek i¢in, yukarida belirtilen tilkelerin her biri liman
endiistrisinin gelisimine yonelik stratejik planlama yapmaya ¢aligmaktadir. Tanimlanmis
rekabet stratejileri, cogunlukla, her bir hiikiimet tarafindan tasarlanan gelecekteki genel

tilke kalkinma beklentileri iginde tasavvur edilmis ve Cibuti bir istisna degildir. Bu alt

34 Kalan hisseler, beyan edilmeyen diger yatirimcilara aittir.

52


http://www.apmterminals.com/

boliim, bolgesel ticaret ve lojistik merkezi olmak isteyen bu limanlar i¢in formiile edilen

liman gelistirme stratejilerini ele almaktadir.®

Etiyopya, 1998 yilinda Eritre ile olan ihtilafinin baslangicinda, deniz trafiginin
tamamii Cibuti limanina devretmistir. iki y1l siiren bu ¢ekisme sonucunda, limandaki
trafik hacimleri 1997-2000 yillar1 arasinda %113,6'lik bir bilesik biiylime oraniyla
yiikselmistir (Cabanius, 2003: 8). Ardindan, limanin bu donemde beklenmedik sekilde
artan trafik akisini yonetememesi, verimsiz operasyonlara ve sonsuz sikisikliklara neden
olmustur. Bu genis hinterlanda hizmet vermek i¢in ortaya ¢ikan 6nemli firsat, kamu mali
kaynaklarmin kisitli nakitleri ile birlikte, Cibuti makamlarini, 6zel sektdriin liman
sektorlinii  gelistirmeye katilimina izin vermeye cagirmistir. 2000 yilinda Cibuti
hiikiimeti, Etiyopya'nin artan ulasim talebine daha iyi yanit verebilmek adina limanin
konteyner terminalinin yonetim verimliligini yiikseltmek amaciyla 6zel operatér Dubai
Port International (simdi DP World) ile bir ydonetim s6zlesmesi imzalamistir. Bu anlagma,
2000 ile 2009 yillart arasinda Cibuti liman sektoriiniin basarili gelisiminin baglangig
noktasi olmugtur. Foch'a (2003: 74) gore, 6zel sektoriin liman faaliyetlerinde aktif roliine
izin veren liman reformu ve giivenilir ortak se¢imi, Cibuti liman sektdriiniin gelisimine
katkida bulunan ana belirleyiciler olmustur. Bu donemde gergeklestirilen liman gelistirme

projeleri tablo 1.16'da gosterilmektedir.

Etiyopya'nin yildan yila pozitif ekonomik biiyiimesi ve ekonomisinin biiyiikliigiindeki
stirekli arti, Cibuti'nin liman sektorlerinin faaliyetlerinin ve gelisiminin biiytikliigliniin
ana itici giigleri olmustur.®® Ayrica, Etiyopya'nin alternatif deniz ¢ikislari arayisi, Cibuti
makamlarin1 liman ve ulagim tesislerini gelistirmeye zorlayan bir diger onemli itici
giictlir. Cibuti tarafindan saglanan deniz ¢ikisina asir1 bagimliligini azaltmak igin, 2010
yilinda, Maliye ve Ekonomik Kalkinma Bakanlig1 tarafindan yayimlanan bir raporda,
Etiyopya hiikiimeti, Cibuti (%60), Berbera (%30) ve Port Sudan (%10) arasinda
boliinmiis bir liman kullanim oranini hedefleme niyetini vurgulamistir (MoFED, 2010:

45). Etiyopya'nin siirekli yillik ekonomik artisina ve esas olarak deniz yoluyla taginan

% Denizcilik endiistrisinde degisen kiiresel is modellerine uyum saglamak igin herhangi bir stratejik plan
yayinlamayan Assab ve Port Sudan limanlar harig.

% Diinya Bankasi'min kiiresel GSYIH verilerine dayanarak, Etiyopya, son on yildan bu yana gayri safi
yurti¢ci hasilasinda, neredeyse ¢ift haneli ortalama %10 oramiyla hizli bir biiylime yasamistir.
(www.data.worldbank.org, 2021)
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Tablo 1.16. Cibuti'de Gergeklestirilen Liman Gelistirme Projeleri (2000-2009)

Terminaller Terminal ozellikleri Yatirim degeri Hisse dagilim Terminal operatorii Isletmeye
alma tarihi

Cibuti 2 Konteyner rihtimi (toplam 400m uzunluk Cibuti Devleti (1985-2012) DP World (2000-2008) 1985
Konteyner ve 12,5mile 9,5m su derinligi) Mevcut degil
Terminal (eski 4 rihtim vinci, Lastik tekerlekli ving Port of Djibouti S.A. (Cibuti Diibouti Ports and Eree
limanda) Yillik 350 000 TEU kapasiteli Devieti ~ %765,  China :

Merchants Holdings Zones Authority

. DPFZA) (2012-

International %23,5) (2012-) ( ) ( )
Doraleh Petrol 2 rihtim (-18 metre su derinligi) $30 milyon (Terminalin Dubai International Djibouti Dubai International 2006
Terminali 3 milyon ton kapasiteli (yillik) deniz kismi) (100%) (Terminalin deniz Djibouti (30 yillik

371,000 m3 depolama kapasiteli kismi) imtiyaz)
$99 milyon (Terminalin Horizon Djibouti Terminal
kara kismi) Limited (Horizon Terminal

Ltd 40%, Cibuti Devleti 10%,

Independent Petroleum Group

20%, Boreh International 25%

and Essence Management Ltd

5%) (Terminalin kara kismi)
Doraleh 1.050 metre Rihtim (18 metre su derinligi) $397 milyon Doraleh Container Terminal ~ Doraleh Container 2008
Konteyner 6 Siiper panamax sonrasi ving (PAID 66.6% ve DPW . )
Terminali 16 Lastik tekerlekli ving Djibouti 33.4%) Terminal (2009-2018)

6 Istifleyici, 3 bos konteyner kaldirici,
yaklagik 50 yar1 romork
Yilda 1,2 milyon TEU kapasiteli

(2009-2018 arasinda)

Société de Gestion du
Terminal a conteneurs de
Doraleh (PDSA %100)
(2018-)

Société de Gestion du
Terminal a conteneurs de
Doraleh (2018-)

Kaynak: Tlgili limanlar ve liman otoritesinin web siteleri; World Bank, “Study on Regulation of Private Operators in The Port of Djibouti”, 2012, s.18-20.
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uluslararasi ticaretinin buna bagl artigina inanan Cibuti hiikiimeti, liman hizmetlerinde
ortaya ¢ikan talep artigina yeterli sekilde yanit vermeyi amaglayan birkag biiyiik olgekli
liman ve limanla ilgili gelistirme projelerini baglatip gerceklestirmistir. Bu projelerin
iilkenin farkli bolgelerinde 6zel liman tesisleri insa ederek liman sektorii faaliyetlerini
cesitlendirerek mevcut bolgesel trafik akisini glivence altina alma zorlugunun kismen
iistesinden gelmesi amaglanmaktadir. Bunlar arasinda Doraleh ¢ok amagli liman,
Tadjourah limani, Ghoubet limani ve Cibuti uluslararas1 konteyner terminali gibi yeni
limanlarin kurulmasi yer almaktadir. Cibuti Uluslararas1 Serbest Ticaret Bolgesi, Cibuti-
Etiyopya Demiryolu, Cibuti Damerjog Sanayi Gelistirme, Cibuti Liman Topluluk Sistemi
dahil olmak iizere fiziksel ve yazilim altyapilari, Cibuti limanlar: tarafindan elleclenen
yiiklerin verimli ve sorunsuz akisini desteklemek ve bu limanlarin yiik olusturma etkisini
tyilestirmek i¢in tasarlanmistir. Cibuti'nin bu devasa altyapr genisleme programi,
tamamlanmis, devam eden ve planlanan projelerden olusmakta ve hiikiimetin 2035 sosyo-
ekonomik kalkinma vizyonunun bir pargasi olup Cin'in Kusak ve Yol girisimiyle
uyumludur. Bunu yaparken hiikiimet, iilkenin jeostratejik konumundan yararlanarak
Cibuti'yi Etiyopya icin baslica ve ayricalikli liman haline getirmeyi ve iilkeyi multimodal
tasimacilik i¢in bolgesel bir merkez olarak konumlandirmay: hedeflemektedir. Yeni
tesisler, iilkeye, denize kiyisi olmayan devasa komsusundaki nakliyeciler igin kalici
olarak en 1yi tercih edilen liman olmasini saglayabilir veya en azindan hem transit hem
de aktarma yiik elleglemede bolgesel yakin rakipleri karsisinda kargilagtirmali ve rekabet
avantaji saglamalidir. Bu altyapt gelistirme projelerinin detaylari tablo 1.17'de
gosterildigi gibidir.

Cibuti'nin takip ettigi liman sektorii faaliyetlerinin g¢esitlendirme stratejisine
paralel olarak Etiyopya da yakin zamanda bolge iilkelerinde liman kullanim g¢esitlendirme
slirecini hizlandirmaya basglamistir. Etiyopya Federal Demokratik Cumhuriyeti on yillik
Ulusal Lojistik Stratejisi raporuna gére bunun baslica ii¢ nedeni vardir.3’ Birincisi, Cibuti
limanlarini kullanarak trafik akislarini yonlendirmenin pahali oldugunu ve dolayisiyla
toplam lojistik maliyetlerini 5nemli l¢iide sisirdigini diisiiniilmektedir. ikincisi, iilkenin
biiyiik cografi biiytikliigii g6z oniline alindiginda, kendi sinirlart i¢indeki her bolgeye,

komsu iilkelerdeki en kisa transit koridorlar ve yakin limanlardan hizmet verilmesine

STEMAA, “ Federal Democratic Republic of Ethiopia National Logistics Strategy (2018 —2028)”,
September 2019, Addis Ababa, Ethiopia.
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Tablo 1.17. Cibuti Cumhuriyeti'nin Ger¢eklesen, Devam Eden ve Planlanan Liman ve Limanlarla Tlgili Projeleri

Proje Fiziksel 6zellikler Hedefli faaliyet Yatirim degeri  Miilkiyet yapisi Durumu Isleten sirket

(milyon dolar)

PDSA:
DPFZA (%77,6)
ve CMHI
(%23,5)

2017'den beri
faaliyette

Doraleh Cok
Amagcli Limani
(1. agama)

Rihtim: 1200 metre uzunluk; 16
metre su derinligi.

Yillik kapasite: 8,2 milyon ton
(genel kargo); 400,000 TEU
(konteyner)

Toplam terminal alani: 192
Hektar

Toplam saha alani: 42 Hektar
Toplam depo alani: 20 000 m?
torbali kargo icin

Toplam silo alani: 32.000 m?
kuru yiik i¢in

Genisleme planlari: 4.130 metre
rthtim hatt1 ve 17 rihtim;
demiryolu terminali

DMPSA (PDSA’nin
Yan kurulus)

Yerel ve Etiyopya transit 590
yiikler (Konteyner, kuru
dokme, genel, ro-ro ve
proje yiikleri)

2017'den beri
faaliyette

2 rihtim: 435metre uzunluk; 12 DPFZA
metre su derinligi

1 Ro-ro iskelesi: 190 metre
uzunluk

Liman alani: 30 hektar

Yillik kapasite: 4 milyon ton

Tadjourah Limani Yerel ve Etiyopya transit 90

yiikler (Potas ve Ro-ro)

GHIH (%100)

2017'den beri
faaliyette

1 adet lineer rihtim: 400metre DPFZA
uzunluk; 15metre su derinligi
Yiik depolama: 4 rihtim

Yillik kapasite: 5 milyon ton
Liman yakininda 2 tuz fabrikasi

yapim agamasinda

Ghoubet Limani Yerel (Tuz ihracati) 64 GHIH (%100)

Djibouti Port Liman ve ticaret topluluklarina Elektronik tek giris 5 GHIH (%100) 2018'den beri DPFZA

Community
Sytem

gevrimigi hizmetler

noktasi, hava, deniz, kara
ve demiryolu ticaretini
koordine etmek

faaliyette
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Table 1.17. Cibuti Cumhuriyeti'nin Gerceklesen, Devam Eden ve Planlanan Liman ve Limanlarla lgili Projeleri (devam)

Proje Fiziksel 6zellikler Hedefli faaliyet Yatirim degeri Miilkiyet yapisi Durumu Isleten sirket
(milyon dolar)
Cibuti 240 hektarlik bolge; 34 depolama Lojistik, denizcilik, 370 DPFZA, China 2018'den beri DPFZA, China
Uluslararasi alam (36.224 m?) insaat, otomotiv ve ev Merchants Group, faaliyette Merchants Group,
Serbest Ticaret Genigleme plant: 4.800 hektara  elektrik endiistrileri gibi Dalian Port Dalian Port
Bolgesi (DIFTZ) kadar; endiistrilerin gelisimi Authority and 1ZP Authority and 1ZP
Group Group.
Demiryolu Hat uzunlugu (Cibuti-Addis Etiyopya’ya 4,200 Cibuti (%25) ve 2018'den beri  China Railway
altyapist Abeba): 756 km; 1.100 yiik konteynerlerin hizli Etiyopya faaliyette Group Ltd. ve China
vagonu; SGTD konteyner transferini hiikiimetleri (%75) Civil Engineering
terminaline ve DMP kargo kolaylagtirmak Construction Corp.
terminaline bagli. Tagima (2023-e kadar)
kapasnesu 4 milyon ton Ethio-Djibouti
Gem?leme plani: Uganda ve Standard Gauge Rail
Giliney Sudan'a uzatma Transport SC
(2024'ten itibaren)
Cibuti Damerjog Toplam alan: 30 km? (10 km? kara Petrol, gaz, gemi 3,800 GHIH (%100) Insaat 2020'de Heniiz
Sanayi Gelistirme alani; 20 km? deniz alani) onarimi ve hayvancilik baglamustir. belirlenmemistir.
(DDID) Ozel tank depolama (380.000 m? dahil agir sanayi Proje 15 yil
kapasiteli) olarak
Bir iiriin/ham petrol iskelesi (2 planlanmuistir.
rthtim)
Cok amagh liman ( 270m rihtim)
Bir petrol rafinerisi; Ofis
binalar1; bir elektrik santrali (2x
60MW); i¢ yollar; bir su damitma
tesisi ve 14 km'lik bir ray
Cibuti Yillik 2,4 milyon TEU kapasite Yerel ve Etiyopya 654 GHIH (%60) Miizakere Heniiz
Uluslararasi transit yiikler CMACGM: (%15) asamasinda belirlenmemistir
Konteyner (Konteyner ticareti) Umman (%20)
Terminali Ozgiir: %5

Kaynak: Liman Otoritesi ve Limanlarm Web Siteleri; IMF Djibouti Rapport sur La Mission en Statistiques sur Le Secteur Extérieur, Janvier 2021, s.24
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ihtiyag vardir. Son olarak, ortak liman gelisimine katilarak, iilkenin liman
kullanim1 ve bolgesel limanlar (liman tarifeleri ve liman isletme sorunlar1) karsisinda
pazarlik giicii ile ilgili ¢ikarlarin1 korumaya calisilmaktadir. Bu, iilke hiikiimetinin
2018'de Berbera liman gelistirme projesinde %19 hisse alarak yer almasiyla iyi bir
ornektir; kalan hisseler DP World ve Somaliland Ports Authority'ye ait
(www.addisstandard.com, 2018). Etiyopya, ayni yil i¢inde Etiyopya'nin Telekom
endiistrisinde ve diger altyapida pay almanin karsilig1 olarak bir limanin gelistirilmesi ve

isletilmesi konusunda Cibuti ile miizakere etmistir (www.ethiopiaobserver.com, 2018).

Etiyopya'nin denize erismek i¢in alternatif ¢ikislara ihtiyact oldugunu agiklamasi,
sinirlarint paylastign kiy1 iilkelerini de tahrik etmistir. Ozellikle Kenya ve Somali'nin
kuzey bolgesindeki kendi kendini ilan eden devlet, bu iilkeye ve bu iilkeden mal akisini
cekmek icin iddiali planlar gelistirmislerdir. Kenya liman otoritesi, 2018'de amac1 verimli
ve rekabetci liman hizmetleri saglamak olan bes yillik bir stratejik plan (2018-2022)
hazirlamistir (Kenya Ports Authority, 2018). Bu stratejik planin temel amaci, liman ve i¢
ulasgim altyapilarinin  kapasitesini genisleterek Kenya limanlarmin faaliyetlerinin
stirdiiriilebilir bir sekilde biiyiimesini saglamaktir. Kenya Vizyon 2030'da bu baglamda
ongoriilen baslica kalkinma projeleri arasinda, sifirdan bir liman (Lamu limani) ve
Mombasa'da yeni bir konteyner terminali insasi, Mombasa'daki mevcut belirli
konvansiyonel rihtimlarin bir konteyner terminaline doniistiiriilmesi ve standart 6l¢ii ray
hatt1 boyunca ek i¢ konteyner depolarmin kurulmasi yer almaktadir. Ustlenilen bu
projeler arasinda, 2012 yilinda baslayip 2045 yilinda tamamlanmasinin ardindan bolgesel
olmasi beklenen Lamu-Etiyopya-Giiney Sudan koridoru (LAPSSET) olarak adlandirilan
daha biiyiik bir ulasim ve altyap1 projesinin pargasi olan Lamu liman1 6nde gelmektedir
(Mbaraga, 2016: 4). Genel olarak, yetkililer, oncelikle Uganda, Giliney Sudan,
Demokratik Kongo Cumbhuriyeti, Etiyopya Tanzanya, Ruanda, Somali ve Burundi dahil
olmak iizere Dogu Afrika'daki bir¢ok {ilkeyi kapsayan genis transit pazarlarda Kenya

limanlariin varligim gii¢lendirmeye odaklanmay1 planlamaktadir.

Diger tarafta, merkezi hiikiimet, Somali'nin egemenliginin ihlalini gerekce
gostererek onaylamadigini ifade etmesine ragmen (Www.reuters.com, 2018) Somaliland

ayrilikci bolgesi, 2021 yilinda ilk fazli yeni modern konteyner terminalinin ingas1 ile sona
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eren Berbera limanimin gelistirilmesi konusunda 2018 yilinda bir anlasma yapmustir. Bu
gelisme, Berbera limanin1 Wajale sinir noktasi iizerinden Etiyopya'nin bagkenti Addis
Ababa'ya baglayan Berbera koridorunun (esas olarak karayolu) iyilestirilmesi ile
tamamlanmaktadir. Koridor yolunun Somaliland tarafinin yapimi biiyiik Olclide
tamamlanmis olup, Etiyopya tarafinda mevcut karayoluna baglanacaktir. Ayrica,
Etiyopya ile Berbera'y1 baglayan yolun tarafini biiyiik bir ticaret ve lojistik koridoruna
doniistiirmek igin DP World ile Etiyopya Ulastirma Bakanligi arasinda 2021'de bir
Mutabakat Zapti imzalanmistir (www.ethiopianmonitor.com, 2021). DP World, bir
ortaklik ¢cergevesinde, koridor boyunca kuru limanlar, silolar, depolar, depolar insa etmek

i¢in 6nlimiizdeki on yil iginde $1milyar yatirim yapmay1 6ngormektedir.

Suudi Hiikiimeti, iilkenin stratejik cografi konumuna dayanarak, ulusal kalkinma
plani olan Vizyon 2030'da benzersiz bir bolgesel lojistik merkezi kurma hedefini
vurgulamistir (Kingdom of Saudi Arabia Vision 2030: 58). Suudi Arabistan, ulagim
altyapisinin ingasina biiylik yatirirm yapmis ve bu yatirimlardan yararlanmak i¢in bir dizi

uluslararasi ortaklik araciligiyla 6zel sektorle isbirligi yapmay1 planlamaktadir. Kralligin

2030 Vizyonu dogrultusunda, liman gelistirmeden sorumlu devlet kurumu Mawani®,

yakin zamanda Cibuti limaniyla dogrudan rekabet halinde olan Cidde konteyner limanina
iliskin bir genisleme planini agiklamigtir. Destekleyici olarak liman otoritesi ve yatirimet
olarak DP World tarafindan ortaklaga iistlenilen bu adim, Cidde limaninin Giiney
Konteyner Terminali'nin dort asamada genisletilmesi ve modernizasyonu ile ilgilidir

(www.arabianbusiness.com, 2021).

Umman'daki Salale limani i¢in ise, orta ve uzun vadede limanin konteyner
ellecleme tesisleri i¢in bir genisleme plan1 6ngoriilmektedir. Salalah limaninda azinlik
hissesine sahip 6nde gelen kiiresel terminal operatérii APM Terminals, bir bildiride,
Umman'in 2030 girisiminin Salale'de bolgesel bir nakliye ve ticaret merkezi kurmak i¢in
bir serbest ticaret bolgesi gelistirmek icin 15 milyar dolarlik bir yatirim 6ngordiigiinii
belirtmistir (www.apmterminals.com, 2022). Salale limaninin konteyner terminali 2019
yilinda 4 milyon TEU'dan fazla elleglenirken, terminalin yillik kapasitesi 5 milyon
TEU'dur, dolayisiyla toplam kapasitesinin neredeyse yiizde 100 ile islenmekte ve
sikigikliga maruz kaldigi tahmin edilebilir. Ancak yonetim orgami Salale limanindaki

mevcut darbogazin saha seviyesinden ziyade yeterli ellegleme donanimi eksikliginden

38 Saudi Limanlar otoritesi (Saudi Ports Authority)
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kaynaklandigini diistinmektedir (www.joc.com, 2022). Bu kapsamda, yonetim kuruluna
gore farkli asamalarda uygulamaya konulacak mevcut genisleme plani, yakin gelecekte
ek yeni gemiden kiyiya ving alimini ve uzun vadede rihtim uzunlugunun genisletilmesini

icermektedir.

Son olarak, Yemen'de, 2007'de Yemen Liman Idaresi, Aden limanmm daha da
gelistirilmesi i¢in bir ana plan tasarlayan danismanlik sirketi "Ebeido" ile igbirligi
yapmustir (Yemen Ports Authority, 2007: 5). Limanin ana pargast olan konteyner
terminali ile ilgili olarak, ana plan, farkli asamalarda yeni {i¢ konteyner rihtiminin insasini
ve ilgili depolama alanlarinin yerlesimini Ongdérmiistiir. Konteyner terminalinin
gelistirme plani, 2003 yilinda limanda konteyner veriminde 6nemli bir diigiise neden olan
2002'deki Limburg olayindan ciddi sekilde etkilenmesinden sonra konteyner trafigindeki

hizl artis1 hesaba katacak sekilde ha21rlanm1§t1r.39 Ne yazik ki, ter0rizm, i¢ istikrarsizlik,

liman personeli grevleri, Hint Okyanusu'ndaki korsanlik ve iilkede devam eden i¢ savas
nedeniyle olusturulan ana plan heniiz uygulanamamistir. Aden limanindaki konteyner
tesisleri, 1999-2012 yillar1 arasinda, ikisi imtiyaz s6zlesmesini kararlastirilan zamanda
tamamlayamayan ii¢ biiyilk konteyner terminali isletmecisine ev sahipligi yapmuistir.
Bunun nedeni, terminalin ortak isletilmesi ve yonetimi i¢in degil, bu kiiresel sirketlerin
terorizm ve i¢ siyasi istikrarsizlik nedeniyle terminalin gelisimine yatirirm yapmaya
devam etmeleri i¢in ¢ok riskli olmasidir. DP World'iin ¢ekilmesinin ardindan YGAPC,
2013 yilinda Aden konteyner terminalinin genisleme planim1 istlenmistir
(www.globaldata.com, 2017). Plan, ek bir konteyner rihtim1 ve ilgili tesislerin insaati,
(konteyner depolama sahasi, idari bina bakim atolyesi), yeni ellegleme ekipmanlarinin
satin alinmasi ve yaklagsma kanallarinin taranmasi projesini igermistir. Altyapi insaati
s0zlesmesi imzalanan China Harbour Engineering Company Ltd., 2014 yilinin sonlarinda
yiiriitme i¢in teknik ve altyapr gereksinimleri lizerine ¢alismalar yapmistir. Ancak Cin
grubu, ayni yil iginde patlak veren, altyapisina zarar veren ve birka¢ ay kapanmasina
neden olan i¢ savas nedeniyle sozlesmeyi yerine getirememistir. Kiiresel COVID-19

saglik krizi de goriiniiste siireci zorlastirmis ve liman hala ¢alisir durumda olmasina

39 2002 yilinda Fransiz petrol tankeri, Yemen agiklarinda hiikiimet tarafindan terdr eylemi olarak kabul
edilen bir patlama yagamustir (www.bbc.co.uk, 2002). Bu olaydan sonra Aden limani da dahil olmak iizere
Yemen limanlarina ugrayan gemilerin savas risk sigortas1 primleri feci sekilde yiikselmistir. Aden ve diger
Yemenli limanlara ugrayan ticari gemiler icin savas riski sigorta primleri Limburg saldirisindan once
geminin tekne ve makinelerin yiizde 0.15’1 iken saldiridan sonra yilizde 0.5’ye ulagmustir, yani genis gemiler
i¢in birkag yiiz bin Amerikan dolar1 degerinde olan bir artistir (Richardson, 2004: 70).
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ragmen devam eden silahli ¢atismalar sonucunda liman gelistirme projesi o zamandan
beri gerceklestirilememistir. Altyap1 hasari, limanin operasyonel kapasitesini kisitlamas,
neredeyse islemsel olamama veya en azindan yetersiz isleyememe riskiyle karsi karsiya
kalmistir. UNDP'nin (2021: 6) yakin tarihli bir raporuna gére Aden limani, bakim, yatirim
ve yedek parga eksikliginden ve eski liman isletim sistemlerinden kaynaklanan
kapasitesinde bir disiisle karsi karsiya olmaktadir. Raporda, mevcut liman
operasyonlarini siirdiirmek ve savas Oncesi kosullara geri dondiirmek i¢in 21 milyon
dolardan fazla yatirim gerektiren onceliklerin belirlendigi projeler seklinde onerilerde

bulunulmustur.

Komsu iilkelerdeki hiikiimetler tarafindan istlenilen liman gelistirme ve ilgili
yapilar projeleri, artan bolgesel rekabetin yakin bir baslangici olacaktir. Bu altyapi
gelistirmeleri hakkinda daha fazla detay tablo 1.18'de verilmektedir.

61



Tablo 1.18. Cibuti'nin Rakipleri Tarafindan Gergeklestirilen ve Planlanan Liman, Lojistik ve Tasimacilik Altyapilar

Ulke Tesisler Fiziksel 6zellikler Hedefli faaliyet | Yatirim degeri | Miilkiyet yapisi Durumu Isleten
(milyon dolar) kurum
Kipevu konteyner 1 konteyner rihtimi: 300 metre Yerel ve kara ile 270.784 KPA (%100) Haziran MSC
terminal (2.etap) uzunluk; 14 metre su derinligi. cevirili Dogu 2022'den beri
Yillik kapasite: 450,000 TEU Afrika Ulkelerinin faaliyette
Genisleme plani: 230 metrelik uzunluk transit trafigi
ile 12 metrelik su derinligi bir rihtim,
200 bin TEU yillik kapasite
Lamu limani 1 konteyner rihtimi: 400 metre Esas olarak kara 449 (iki rihtim KPA (%100) 2021'den beri KPA
(1.etap) uzunluk; 17.5 metre su derinligi. ile ¢evirili Dogu daha dahil) faaliyette
Genisleme plant: 31 rthtim Afrika Ulkelerinin
transit trafigi
LAPSSET Lamu limaninda 32 Rihtim - Karayla ¢evrili 24,000 Kenya Hiikiimeti | 2045’e kadar | LCDA
Kenya Lamu'dan Juba'ya (Giiney Sudan) ve komsu iilkeler tamamlanmasi
Addis Ababa'ya (Etiyopya) Standart Etiyopya ve beklenmektedir
6l¢iilii demiryolu hatlar1 - Lamu'dan Giiney Sudan
Juba'ya (Giiney Sudan) ve Addis
Ababa'ya (Etiyopya) giden karayollari -
Juba'dan Lamu'ya ham petrol boru hatti
- Lamu'dan Addis Ababa'ya petrol
tirinleri boru hatt1 - Lamu, Isiolo ve
Turkana Golii'ndeki Uluslararasi
Havaalanlar1 - Lamu, Isiolo ve
Turkana Goélii'ndeki Tatil Sehirleri -
Lamu'da Ticari Petrol Rafinerisi.
Oman Salale (3. Selale Serbest Ticaret Bolgesi; 3 yeni Bolgesel nakliye 1,500 SPS*: APM 2028'te SPS**
etabinin) rihtim ile limanin genisletilmesi (7,5 ve ticareti Terminal (%30), | tamamlanmasi
milyon TEU) desteklemek ve Oman hitkiimeti | beklenmektedir
aktarmali (%20), hiikkiimet
konteyner emeklilik fonlar
hacmini artirmak (%23) ve diger
(%27)
(devam)
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Ulke

Tablo 1.18. Cibuti'nin Rakipleri Tarafindan Gergeklestirilen ve Planlanan Liman, Lojistik ve Tasimacilik Altyapilar1 (devam)

Tesisler Fiziksel ozellikler Hedefli faaliyet Yatirim degeri Miilkiyet Durumu Isleten
(milyon dolar) yapisi kurum
Saudi Cidde Giiney konteyner terminali Konteyner aga 800 DP World 2024'te DP World
Avrabistan gelistirme projesi (4 etapta): yillik gecidi ve aktarma tamamlanmasi
kapasitenin 4 milyon TEU'ya ticareti beklenmektedir
yiikseltilmesi
Berbera 1 konteyner rihtimi: 400 metre Etiyopya ve yerel 442 DP World 2021'den beri DP World
konteyner uzunluk; 17 metre su derinligi. transit yikler (%51), faaliyette
terminali Yillik kapasite: 500,000 TEU (konteyner) Somaliland
(1.etap) Genisleme plani: 600 metre rthtim, 2 (%30) ve
Somali milyon TEU yillik kapasite Etiyopya (%19)
Berbera Berbera-Wajale (234 km) Etiyopya ve yerel 400 Somaliland 2022 sonunda | Belirtilmemis
koridoru transit yiikler hiikiimeti ve tamamlanmasi
(Somali Birlesik Arap | planlanmaktadir
tarafi) Emirlikleri ve
Dubai Liman
Diinyasi.
Ana plan 3 konteyner rihtim1 ve depolama Konteyner aga Belirtilmemis - Belirtilmemis YGAPC
alanlar gecidi ve aktarma
ticareti
Konteyner 1 konteyner rihtimi1 ve konteyner Konteyner aga 630 Belirtilmemis Belirtilmemis YGAPC
Yemen terminalinin | depolama sahasi, idari bina bakim | geg¢idi ve aktarma
genigletmesi | atdlyesi ticareti
Konteyner Aden Konteyner terminali Terminal 21.56 YGAPC Belirtilmemis YGAPC
terminali rehabilitasyon projesi altyapisinin,
rehabilitasyon ekipmaninin ve
projesi bakiminin
iyilestirilmesi
Kaynak: Tlgili Liman Otoriteleri, Limanlar, Liman Isletmecileri, Koridor Yénetim Kuruluslar1 Web Siteleri ve Yerel ve Uluslararast Denizcilik Sektorii Haberleri

* Burada miilkiyet yapisi yalnizca liman genislemesiyle ilgilidir.
** Burada Isleten kurum yalmzca Salale limanu ile ilgilidir.
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4. OZET

Bu boliim, Cibuti limanmin faaliyet gosterdigi kiiresel ve bolgesel is ortamina
iliskin genis bir genel bakis elde etmeyi saglamistir. Bu gorev, kiiresel konteynerli deniz
ticaretindeki bliylime egilimleri, konteyner gemilerindeki Ol¢ek biiylitme, endiistri
pazarindaki yapisal degisiklikler gibi konteyner tagimaciligi ve liman endiistrisindeki
gelismeleri gézden gecirmekten gecmistir. Ozellikle Cibuti limaninin gelistigi bolgesel
rekabet ortami, rakipleri belirlenerek tanimlanmis ve incelenmistir ve tiim limanlarin ev

sahibi iilkelerin liman gelistirme stratejileri ele alinmustir.

Incelemelerden, asagidaki gibi farkli sonuglar ¢ikarilabilir. Konteynerle ticaret
son yirmi yilda katlanarak ve istikrarli bir sekilde artmaya devam etmistir. Bu ticaretin,
2008 kiiresel ekonomik durgunlugu ve son dénemde yasanan COVID-19 salgini gibi
kiiresel olaylarin tetikledigi soklardan etkilendiginde hizla toparlanma 6zelligine sahip
oldugu gozlemlenmistir. Bu deniz ticaretinin cografi dagiliminin dikkatli bir sekilde
taranmasi, konteyner ticaretinin agirlik merkezinin Asya'ya, ozellikle de su anda en iyi
10 konteyner limanindan dokuzunun bulundugu Dogu Asya'ya kaymaya devam ettigini
gostermistir. Konteyner gemisi boyutu artisina yonelik egilim, piyasa talebindeki
diistisler sirasinda kapasite fazlasi riskine ragmen, deniz tasimaciligi hatlar1 ekonomik
Olcekler aramak zorunda kaldigindan, devam etmektedir. Konteyner tasimacilig
endiistrisindeki siddetli rekabet kosullar1 ve daha fazla gii¢ arayisi, birlesmeler, satin
almalar ve stratejik ittifaklar yoluyla siirekli bir piyasa konsolidasyonu ile karakterize
edilen pazar yapisinda derin degisikliklere yol agmistir. Buna ek olarak, tiim tedarik
zinciri lizerinde daha fazla kontrol uygulama arzusu, konteyner tasimacilig
endiistrisindeki biiyiik oyuncularin konteyner terminali operasyonlarina ve i¢ nakliye
zincirlerine dahil olmaya itmistir. Denizcilik sirketlerinin limanlar karsisinda pazarlik
giiclerinin artmasina yol agan bu stratejik hamleleri, limanlar aras1 siddetli rekabete ve
kiiresel konteyner terminali operatorlerinin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Ayrica,
bolgesel liman rekabetindeki dinamiklerin analizi, rakip limanlarinin kim oldugunu
ortaya ¢ikarmistir ve hepsinin izledigi ¢esitli kalkinma stratejilerini kesfetmeye olanak
saglamistir. Cibuti limaninin Arap Yarimadasi'nda yer alan Cidde ve Salalah limanlari ile
aktarmal1 yiik konusunda rekabet halinde oldugu vurgulanmistir. Dogu Afrika'da bulunan
Mombasa ve Berbera gibi liman tesislerine ve ulasim altyapisina biiyiik yatirimlar yapan
diger komsu limanlar, Etiyopya konteyner ticaretinde Cibuti limaniyla ciddi bir rekabet

seriivenine baglamis gériinmektedir. Bu tiir kiiresel ve bolgesel rekabet senaryolari altinda
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Cibuti'nin rekabetciliginin irdelenmesinin daha etkili ve anlamli olacagi diigtiniilmektedir.
Bu boliimde gerceklestirilen incelemeler, liman rekabet¢iligi ile ilgili literatiiriin gézden

gegirilmesini kapsayan bir sonraki boliimiin temelini olusturmaktadir.
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IKINCi BOLUM

KONTEYNER LIMANI REKABETCILIGI UZERINDE
LITERATUR INCELEMESI

Kiiresel oyuncularin is ittifaklar1 ve birlesmeleri, giderek daha fazla entegre olan
kiiresel lojistik sistemleri ve teknolojik gelismeler ile karakterize edilen konteyner
tasimacilig1 ve liman endiistrisinin siirekli dinamik dogasi liman isini siirekli olarak
etkilemektedir. Deniz tasimaciligi aglarinin layner sirketleri tarafindan rasyonalizasyonu,
bu konteyner tasiyicilarinin sinirli sayida verimli limandaki ¢agrilarinin azalmasina neden
olmustur. Bu yeni is ortami, limanlarin deniz-kara arayiizlerinden ekonomik faaliyetlerin
kiimelenmesine doniismesine yol agmakla kalmamis, ayn1 zamanda aralarinda siddetli
rekabeti de tetiklemistir. Bu degisken piyasa kosullarinin yarattigi belirsizliklerle basa

c¢ikabilmek adina limanlar rekabet giiglerini siirekli iyilestirmeye zorlanmaktadir.

Haezendonck'a (2001: 1) gore, liman yetkilileri ve isletmecileri artik daha diisiik
maliyetlerin, miras alinan faktér avantajlarinin ve yalnizca yeni altyapiya giivenmenin
rekabetci basariya ulasmak i¢in yeterli stratejiler olmadiginin, bunun yerine ana odaklari
olmas1 gereken katma degerli tekliflerin oldugunun farkindalar. Bugiine kadar liman
sektoriinde rekabet edebilirlik konusunu ele bircok akademik ¢aligma bulunmaktadir. Bu
boliimiin amaci, literatiirii gozden gecirerek bir limanin rekabet giiciiniin altinda yatan
temel faktorleri ortaya ¢ikarmaktir. Konuyla ilgili ¢alismalar birbiriyle iliskili birkag
analitik aciy1 i¢ine almaktadir. Yeo'ya (2007) gore, liman rekabet¢iligi caligsmalarinin
liman rekabeti, performans, se¢cim, liman hizmeti ve diger ilgili konular olmak {izere alt1
kategoriden olustugunu gosterdigini ileri siirmistiir. Lagoudis, Theotokas ve Broumas
(2017: 726), liman rekabet giicliniin, liman verimliligi ve verimliligi, liman performansi
ve liman se¢imi ile birlikte liman rekabetinin ayrilmaz bir parcasi oldugunu bildirmistir.
Her akistaki ¢ok sayida ¢alisma g6z oniine alindiginda, temayla tam olarak iliskili olan
ve dolayli olarak onunla ilgili olanin secilmesinin uygun olacag diisiintilmiistiir. Bu
sekilde, kavramsal analiz (ikinci kisim), ¢ok kriterli yaklasimlar (ii¢lincii kisim),
istatistiksel testler (4. kisim) kullananlar ve liman rekabeti (5. kisim) ve liman se¢imi (6.
kisim) olarak siiflandirilirmistir. ilk ve son kisim sirastyla tezin temel terimlerini tartigir

ve bolumi 6zetlemektedir.
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1. CALISMANIN TEMEL KAVRAMLARININ TANIMI

1.1. Limanlarin Modern Rolii

Etimolojik olarak, 'liman' kelimesi, yazilis sirasina gore siginak ve kap1 anlamina
gelen Latince porta veya portus'tan gelmektedir. Limanlarin kurulusu M.O 6000'e kadar
uzanan kokli bir gegmise sahiptir ve tarihsel gelisimleri boyunca siyasi, teknik, lojistik
ve ekonomik olmak iizere cesitli 6zel amaglar1 yerine getirmek {izere tasarlanmistir
Sorgenfrei (2018: 28). Giinlimiizde ise ozellikle ekonomik, sosyal ve daha da 6nemlisi
uluslararasi ticaretin gelismesindeki ehemmiyeti yadsinamaz. Bu tesislerin devasa
degerine ragmen, daha az kelimeyle tanimlamak, bir¢ok islevi s6z konusu oldugundan
karmagik ve zor bir gorev gibi goriinmektedir. Bu terim, cesitli terminalleri ve bunlarin
tasima ve tretim zincirleriyle kesisme diizeylerini kapsadigi igin 6zellikle dogrudur (De
Voorde ve Winkelmans, 2002: 5). Ustelik limanlarin varliklari, rolleri, islevleri ve
kurumsal organizasyonu birbirinden farklidir; bu, bir gemiyi yanastiran kiiclik bir
rthtimdan ¢ok sayida terminali ve bir dizi sanayi ve hizmet iceren ¢ok biiyiik 6l¢ekli bir
merkeze kadar degisebilir (Bichou ve Gray, 2005: 76). Paradoksal olarak, biiylik bir
limandaki bir¢ok terminal ayr1 limanlar olarak siniflandirilabilir ve yiik bosaltmak i¢in
kiictik bir gemiyi barindiran her yer bir liman olarak kabul edilmeyebilir (Alderton ve

Saieva, 2013: 2).

Modern liman kavramindan ne anlasildigi iktisadi literatiirde gesitli sekillerde
tasvir edilmistir. Ilk akademik kitaplarindaki bir tanim, kita diizeyinde bir liman1 bir
ilkenin ticaretine agilan bir kap1 olarak tanimlar; o iilkenin ticaretine ne dlgiide katkida
bulundugu biiyiikliigiine ve yolun diizgiinliigiine baghdir (Owen, 1914: 17). Avrupa
Komisyonu’nun Liman Calisma Grubu (1986: 5), limanin daha genis bir tanimini su
sekilde Onermistir: esas olarak gemilerin kabuliine, yiiklenmesi ve bosaltilmasina,
mallarin depolanmasina saglayacak iyilestirme caligmalar1 ve donanimlarindan olusan bir
kara ve su alani olup bu mallarin i¢ nakliye ile teslim alinmasi ve teslimi ile deniz
tasimaciligl ile baglantili isletmelerin faaliyetlerini de kapsayabilir. Bazi arastirma ve ders
kitaplarinda limanlar, basitge, yiik ve yolcularin gemilere ve gemilerden veya gemiler
arasinda transferinin yapildig1 ve gemilerin demirleyebilecegi daha derin sulara sahip
cografi bir alan veya intermodal arayiiz olarak betimlemektedir (Jansson ve Shneerson,
1982: 9; Hoyle, 1983: 1; Muller, 1999: 471; Stopford, 2008: 81; Talley, 2009: 1; Alderton
ve Saieva, 2013: 1). UN (2003: 79), tarafindan da hemen hemen esdeger bir tanim su
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sekilde verilmektedir: Ticari gemilerin demirlemesi ve yiik yiiklemesi veya bosaltmasi
veya yolcularin, dogrudan bir iskeleye, gemilere binmesi veya gemilerden indirmesi i¢in
tesisleri olan bir yer. Teknik agidan limanlar, ¢ok sayida iiriiniin ve tasima zincirinin
kesistigi fiziksel yapilardir ve buna gore endiistriyel ve ticari faaliyetlerin kara ve deniz
ayaklar arasinda temel arayiizler olarak hareket etmektedir (Winkelmans, 1992: 66). Bir
piyasa ekonomisi bakis acisindan, konteynerle tagima kapasitesinin talebi (alicilar) ve arzi
(saticilar) arasindaki etkilesimin ve fiziksel aligverisin gerceklestigi baslica arayiizler ve
pazar yerleridir (Yap, 2009: 75). Bu tanimlar dizisi, limanlarin uluslararasi ticarete erisim
saglayan platformlar oldugunu, ulasim modlari i¢in baglant1 kavsaklarini, endiistriyel ve
ticari faaliyetlerin kara ve deniz ayaklar1 arasindaki arayiizleri, konteynerle tasima
kapasitesinin talebi ve arzi bulugsma yerler oldugunu gostermektedir. Ayni zamanda liman

ve/veya yakin cevresinde ¢esitli faaliyetlerde bulunurlar.

Yalnizca, operasyonel veya mekansal 6zelliklerin bireysel olarak ele alinmasi
giiniimiiz limanlarinin rolleri ve islevlerinin kapsamli bir anlayisin1 saglamaz. Genel
olarak, bir limanin yerine getirdigi islevler ve oynadigi roller ¢cokludur ve genellikle
gorevlerine ve hedeflerine atifta bulunur. Branch (1986: 2), limanin genis capta kabul
gormiis dort varlik nedenini 6zetlemistir: gemilere agir denizler ve firtinalardan barinak
saglanmasi, yiik ve yolcu ellecleme, gemilere destek hizmetleri, endiistriyel gelisme icin
bir {is ve tagima zincirinin pargasini olusturan bir terminal. Robinson (2002: 243),
limanlar tarafindan iistlenilen rollerin bir listesini sunmustur: gemi ve yiik ellecleme;
verimlilikle isleyen sistemler; ekonomik birimler ve idari birimler. Hukuki bir bakig
acistyla, limanlarin rolleri 1ilgili yasa ve yoOnetmelikler tarafindan yonetilir ve
sekillendirilir (Zhu, 2020: 102). World Bank (2007a: 14), liman sisteminin temel
islevlerini sdyle siralamistir: ¢esitli hizmetler sunan 6zel kuruluslar i¢in varlik kiralama;
ekonomik faaliyet ve operasyonlar1 diizenleme; gelecekteki operasyonlar ve sermaye
yatirimlar1 i¢in planlama; denizcilik hizmetleri ve tesislerinin igletilmesi; liman
hizmetlerinin ve ekonomik kalkinmanin pazarlanmasi ve tanitilmasi; yiik ellegleme ve
depolama ve yan faaliyetler saglama. Sorgenfrei (2018: 83), liman islevlerini temel
islevler (yiik ellegleme, depolama vb.), destekleyici islevler (gemiler i¢in yakit ikmali,
veterinerlik hizmetleri vb.) ve tamamlayici islevler (génderim hizmetleri, bos konteyner
depolama vb.). Bu kapsamli olmayan kolayliklar, gemilere ve miirettebatina ve yiiklerine
sunulan hizmetlerden olugsmakta ve limanin organizasyon ve miilkiyet yapisina bagl

olarak liman otoritesi, Ozel bir isletmeci saglanir veya her ikisi tarafindan
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paylasilmaktadir. Bu ¢oklu fonksiyonlarin sematik olarak oldukga tarif edilmis tipik bir

temsili sekil 2.1'de verilmistir.

Liman otoritesi/Liman isletmecisi

Sekil 2.1. Farkli Liman Islevlerinin Sematik Gosterimi
Kaynak: Jiirgen Sorgenfrei, “Port business”, De Gruyter, 2018, s.84; The World Bank, “Port

Reform Toolkit”, 2nd ed. Washington, DC, 2007a, s.

Nitekim rekabet¢i isletme ortaminin doniisiimii ile birlikte gectigimiz on yillarda
tagimacilik sektoriinde meydana gelen birgok degisiklik liman islevlerinde stirekli
kaymalar olmasina neden olmustur (De Voorde ve Winkelmans, 2002: 5). Bu islevsel
kaymalar, nakliye ve kargo ellecleme gibi birincil islevlerinden ticari sanayi ve dagitim
islevine kadar uzanmistir (Loyen, 2002: 34). Limanlar artik iiretim, ticaret ve hizmetler
dahil olmak tizere pek ¢ok operasyonun yiiriitiildigii ticaret, lojistik ve iiretim merkezleri
haline gelmistir (Notteboom, Pallis ve Rodrigue, 2022: xxx). Mevcut ticaret ve ulagim
modelinde, limanlarin genisletilmis rolleri ve islevleri, onlari ulagim digimleri ve
ekonomik kiimeler olarak goren iki genis boyutta kapsanabilir (Nijdam ve der Horst,
2017: 14). Oncelikle tasima diigiimleri olarak amaglari, yiikiin verimli, emniyetli ve

giivenli gegigini saglamak i¢in ¢esitli tasima modlarimi birbirine baglamaktir. Bunu
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yaparken, uluslararas ticaret, genel nakliye maliyetleri ve nihayetinde hizmet ettikleri
deniz ticaretine bagl iilke ve bolgelerin ekonomik biiyiimesi tizerinde giiclii bir etki
yaratmaktadirlar (de Langen, 2020: 2). Ekonomik kiimelenme islevi, sozde liman
kiimesini olusturan birbiriyle iligkili ¢esitli firmalar tarafindan gergeklestirilen
endistriyel ve lojistik faaliyetler i¢in limanlarin konumunun uygunlugunu sergiler.
Birgok liman, 6zellikle gelismis ekonomilerde, enerji, ¢elik, petrokimya, petrol rafinerisi,
gida vb. sektorleri kapsayan ¢ok ¢esitli imalat endiistrilerine ev sahipligi yapmistir. Bu
egilim, 1960'larin ortalarinda Deniz Sanayii Gelistirme Bolgesi (MIDAS) kavraminin

ortaya ¢ikmastyla sembolize edilmistir (Alderton, 2008: 10).

Limanlar, antrepo ve grupaj gibi lojistik faaliyetlerin yerlesimi i¢in giderek daha
dogal yerler haline gelmistir. Bu alanlarda lojistik operasyonlar1 yerlestirme seg¢imine
yonelik egilim, konteynerizasyon ve intermodal tasimacilik sistemlerinin gelismesiyle
yonlendirilmistir.*® Daha iyi ifadeyle, limanlarda gegici depolama ihtiyac1 ve verimli
ulagim hizmetlerinin mevcudiyeti, limanlarin neden lojistik faaliyetlerin gelistirilmesinde
cekici alanlar oldugunu agikea agiklamaktadir (Carbone ve Martino, 2003: 310). Sonug
olarak, birgok liman otoritesi ve isletmecisi, yeniden paketleme, etiketleme, tartma,
sartlandirma ve benzeri gibi katma degerli lojistik hizmetler sunmanin zorunlu ihtiyacinin
artik farkindadir. Bu, deniz limanlarmi, miisterilerinin ¢ikarlarima deger yaratip
katmalarin1 gerektiren deger odakli zincir sistemlerinde 6geler olarak konumlandiran,
yaygin olarak kabul edilen yeni paradigma ile uyumludur.** Bir ulasim diigiimii ve
ekonomik kiime olarak hareket eden bir limanin kompakt bir gosterimi sekil 2.2'de

sunulmaktadir.

Yukaridaki rolleri gelistirmede basarili olan limanlarin yerel, bolgesel veya ulusal
diizeyde biiylik sosyo-ekonomik faydalar yaratmasi daha olasidir. Ekonomik kazanglar,
ozellikle bir limanin yagam dongilisli (insaat, genisleme ve isletme) sirasinda artan
istihdam, isgiicii gelirleri, isletme kazanglar1 ve vergi gelirleri seklinde iiretilir.*? Sinirh
da olsa, sosyal degerleri, sponsorluk yoluyla ¢ok cesitli topluluk etkinliklerine ve

projelerine dogrudan destek ve egitim ve 6gretim programlarini kapsayan dolayli katkilar

40 Notteboom, Pallis ve Rodrigue, a.g.e, s. xli.
41 Robinson, a.e., s. 251.
“ Talley, a.g.e, s. 7.
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Ulasim
merkezi

Liman kiimesi

Lojistik Sanayi
faaliyetleri faaliyetleri

Sekil 2.2. Modern Bir Yiik Limanin Fonksiyonel Boyutlari

Kaynak: Peter W. de Langen, “Towards a Better Port Industry Port Development,

Management and Policy”, 1st Edition, Routledge, London, 2020, s. 6. (ayarlanmis)
icerir. Cevresel boyut biiyilk dnem tagir ve bu olmadan bir limanin siirdiiriilebilir
biiyiimeyi bagsarmasi pek olas1 degildir. Liman planlayicist ve yoneticilerinin, yeni ticaret
ve yatirimlart ¢ekmeleri ve liman projelerine toplumun destegini almalar1 gerektiginden,
cevresel siirdiiriilebilirligi saglamaya yonelik yeterli girisimleri formiile etmeleri

gerekmektedir.

Bu tezin amac i¢in, yukarida tartisilan tiim uygun yonleri iceren iki dengeli ve
biitiinsel liman tanimi benimsenmistir. Ilki, Notteboom (2000: 9) tarafindan Snerilen

asagidaki gibidir:

Bir deniz limam, giiglii bir denizcilik karakterine sahip olan ve faaliyetlerin iglevsel ve
mekansal bir kiimelenmesinin gergeklestigi, lojistik zincirler i¢inde kesintisiz ulasim ve
dontistim stiregleriyle dogrudan veya dolayli olarak baglantili faaliyetlerin yer aldigi

kiiresel ulagim sistemindeki bir lojistik ve endiistriyel diigiimdiir.

Ikincisi, UNCTAD (1996: 4) tarafindan resmi olarak daha ayrintili olarak

Onerilmistir ve su sekilde 6zetlenebilir:

Limanlar, ¢esitli ulasim modlar: arasindaki arayiizlerdir ve tipik olarak kombine ulasim
merkezleridir. Ayrica, mallarin sadece transit olarak degil, ayni zamanda elleglendigi,
tiretildigi ve dagitildigi ¢ok islevli ticaret ve sanayi alanlaridir. Ashinda limanlar,

yeterince islev gorebilmek icin kiiresel lojistik zincirlere biitiinlesmis edilmesi gereken
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¢ok boyutlu sistemlerdir. Verimli bir liman, sadece yeterli altyapi, iist yapt ve donanim
degil, ayni zamanda iyi iletisim ve 6zellikle motive ve egitimli bir is giiciine sahip 6zel ve

vetenekli bir yonetim ekibi gerektirir.

Bir biitiin olarak, bu iki tanim modern bir limanin operasyonel, endiistriyel, ticari,
lojistik islevlerini birlestirir. Burada 6nemli bir stratejik secenek, kargoya sofistike katma
degerli hizmetler sunmaya biiylik 5nem vererek, limanlarin ve terminallerin deger odakli
lojistik sistemlere entegrasyonudur. Bu, son yillarda kiiresellesen ekonomi ve karmasik
is aglar1 ¢caginda diizgiin ve rekabetci bir sekilde islev gérmeleri i¢in bir 6n kosul olarak
ortaya ¢cikmistir. Bu nedenle, yaygin olarak kabul edildigi gibi, lojistik zincirinin dikkate

alinmasi, liman rekabet edebilirligi analizinde uygun yaklasimi temsil etmektedir.

1.2. Liman Rekabeti

Rekabet, kit olarak algilanan bir sey iki veya daha fazla aktor tarafindan ayni anda
arzu edildiginde ortaya ¢ikan belirli bir iligkidir (Arora-Jonsson, Brunsson ve Hasse,
2021: 12). Rekabet kavrami, disiplinler arasinda ve zaman icinde onemli Olgiide
farklilasan tasvirlerle piyasalarla ilgili farkli literatiirde temel bir arastirma motifi olma
egiliminde olmusur (Sands ve digerleri, 2021: 26). Denizcilik ve liman isletmeciligi
alaninda, rekabetin yogun olarak arastirildig1 ve incelendigi en 1lgi ¢ekici alanlardan biri
liman endiistrisidir. Diger islerde oldugu gibi, tasimacilik sektdriindeki stirekli ve hizli

degisimler nedeniyle limanlar arasi rekabetin yogunlugu ve yayginlig1 artmistir.

Karmagik ve ¢ok yonlii dogasi nedeniyle liman rekabeti kavraminin evrensel
olarak tanman bir taniminin olmamas: ilgingtir, ancak bu, limanlarin rekabetci
dinamiklerini incelemekten vazgecmemistir. Verhoeff (1977: 283), bu terimin
karmasikliginin ardindaki nedenleri, rekabetin olusabilece8i potansiyel diizeyler,
limanlarin ekonomik yapisindaki farkliliklar ve hizmetlerinin piyasa ozelliklerinden
kaynaklandigin1 ortaya koymustur. Dahasi, Notteboom ve Yap'a (2012: 550) gore,
rekabet eden limanlarin (ag gecidi limani, yerel liman, aktarma limani, vb.) ve yiikiin tiirii
(konteyner, sivi dokme, vb.) rekabetin dogasini ve oOzelliklerini belirlemektedir.
Kavramin agik bir taniminin olusturulmasini zorlastiran bir diger neden, rekabete dahil
olan ve ¢ogu zaman ¢atisan ¢ikarlara sahip ilgili paydaslarin gesitliligidir (Haezendonck,
2001: 13; De Voorde ve Winkelmans, 2002: 4).

Ik bakista, liman rekabeti temelde limanlar arasindaki veya igindeki rekabet

iligkilerini igermektedir. Konunun detaylandirilmasinda 6ncii olan Verhoeff (1977: 271,
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1981: 49), birbiriyle iliskili olabilecek dort liman rekabeti diizeyi cografi temelde ayirt

etmistir:
- liman araliklar arasindaki rekabet;
- Dbelirli bir liman araligindaki liman alanlar1 arasindaki rekabet;
- belirli bir liman bolgesindeki limanlar arasindaki rekabet ve;
- belirli bir limanda sirketler arasindaki rekabet;

Yazar, karmasiklig1 nedeniyle liman endiistrisinde rekabetten bahsetmenin uygun
olmadigin1 belirterek onun agik bir tanimim énermek konusunda isteksizdir. Ustelik
liman paydaslar1 ve trafik tiirii ayrintilarin1 dikkate almadigi igin girisimi uygunsuz ve

eksik sayilabilir.

Goss (1990c: 274), bir limanin rekabetten ne dlgiide etkileneceginin esas olarak o
limanin cografi konumuna ve i¢inden gecen mallarin dogasina bagli oldugunu

savunmustur. Liman rekabetinin bes bi¢imini 6ne stirmiistiir:
- tiim limanlar veya kiy1 araliklar1 arasindaki rekabet;
- farkli ilkelerdeki limanlar arasindaki rekabet;
- ayni lilkedeki bireysel limanlar arasindaki rekabet;

- Aym liman icinde isletmeciler veya tesis ve hizmet saglayicilar arasindaki

rekabet;
- farkli ulagim tiirleri arasindaki rekabet.

Haezendonck (2001: 14), liman rekabetinin daha kapsayict ve kapsamli bir

tanimini su sekilde dnermistir:

Liman rekabeti, belirli trafik kategorilerinde, liman isletmecileri bu rekabete katilan ana
aktorler olarak ve liman otoriteleri liman isletmecilerine dogrudan ve daha genis liman
kiimesine dolayli olarak firsatlar sunan ve kisitlamalar getiren destekleyici aktorler

olarak, ticaret elde etmeyi amac¢lamaktadir.

Van de Voorde ve Winkelmans (2002: 11), liman rekabetinin modern ve
operasyonel taniminin, kavramla ilgili tiim yonleri icermesi gerektigini iddia etmistir. Bu

dogrultuda, asagidaki tanimi teklif etmislerdir:
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Liman rekabeti, belirli islemlere iliskin olarak (amag, ilgili trafik akislarimin kokeni ve
hedefini dikkate alarak) liman isletmeleri arasindaki veya duruma gore terminal
operatdorleri (tiim tasumactlik zincirlerinin organizasyonunda yer alan rakip oyuncular)
arasindaki rekabeti ifade eder. Her operator, mallarin elle¢clenmesiyle ilgili olarak,
katma deger veya baska bir agidan maksimum biiyiime elde etme amaci ile tahrik edilir.
Liman rekabeti, (1) miisterilerden gelen ozel talep, ozellikli iiretim faktorleri, (3) her bir
isletmeci ile baglantili destekleyici endiistriler, (4) her bir operatoriin ve rakiplerin ozel
yetkinliklerinden etkilenmektedir. Son olarak, liman rekabeti liman yetkilileri ve diger

kamu kurumlari tarafindan da etkilenmektedir.

Haezendonck ve De Voorde ve Winkelmans, kendi tanimlarina dayanarak, dnceki
arastirmacilarinkine neredeyse benzer liman rekabeti tiirlerini 6nerilerde bulunmuslardir.
Bunlar dort genis diizeyde smiflandirilir ve liman otoritesi diizeyinde limanlar arasi
rekabeti, mal diizeyinde limanlar arasi rekabeti, operatdr diizeyinde limanlar arasi
rekabeti ve limanlar arasi kiimelenme rekabetini igerir (Sekil 2.3). Cogu liman
bolgelerindeki rekabetin yapisini fiilen yansittigindan bu rekabet seviyelerine iliskin daha

fazla ayrintinin vurgulanmasi son derece énemlidir.

Yazarlarin agiklamalarina gore, ilk olarak, liman otoritesi seviyesindeki limanlar
arast rekabet, ilgili hiikiimetleri farkli cografi Olcekte (yerel, bolgesel, ulusal ve
uluslararasi) temsil eden liman yetkilileri arasinda ger¢eklesmektedir. Genellikle
hiikiimet adina hareket eden bir kamu kurumu olan liman otoritesi, denetimi altindaki
limanlarin rekabet durumunu gii¢lendirmek i¢in geleneksel olarak elverisli is kosullari
olusturmaya ve yeterli altyapiyr saglamaya calisirlar. Rekabet deniz kiyisi
yaparak ve katma degerli hizmetler saglayarak art alan erisim gelisimine giderek daha
proaktif bir sekilde dahil olmaktadir (Van Der Horst ve De Langen, 2008: 121; den Berg
ve De Langen, 2011: 10; Parola ve digerleri, 2018: 203). Liman rekabetinin ikinci
seviyesi emtia diizeyindeki rekabetle ilgilidir. Limanlar, genellikle kazangli bir ilgi
bulduklar1 belirli ticaretleri pratik olarak ¢ekmeye yatkin olmaktadirlar, bu da sonug
olarak aralarinda rekabeti tetikler. Bu gergek, rekabetin her tiirli trafik i¢cin olmasi
gerekmedigi, daha cok belirli ticaret akiglarina dayandigi goriisiiyle tutarhidir, 6rnegi

konteynerler veya genel kargo (Goss, 1990c: 275). Diinya genelinde 6zellikle konteyner
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Sekil 2.3. Liman Rekabet Diizeyleri

Kaynak: Elvira Haezendonck, “Essays on strategy analysis for seaports”, Belgium, Garant, 2001,
s.15; Eddy Van de Voorde ve Willy Winkelmans, “A general introduction to port competition and
management", Port Competitiveness: An economic and legal analysis of the factors determining the
competitiveness of seaports, Ed.: M. Huybrechts, H. Meersman, E. Van de Voorde, E. Van Hooydonk,
A.Verbeke, W. Winkelmans, Antwerp, De Boeck, 2002, s.12.

ticareti konusunda uzmanlagmis limanlar neredeyse tiim bdlgelerde hizli ve yaygin

konteynerlestirme nedeniyle yogun rekabetle karsi karsiya kalmaktadir.

Ugiincii diizeyde gelisen liman isletmecileri arasindaki rekabettir. Operator
seviyesinde limanlar arasi rekabet olarak nitelendirilen bu rekabet bicimi, genellikle ayni
menzil i¢cinde bulunan neredeyse veya kismen ayni art alana hizmet eden operatorler

arasinda meydana gelir. Sadece smirli vakalarda, farkli araliklara ait limanlar da
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aralarinda rekabetgi iliskiler olabilir. Bu asamadaki rekabet merkezidir ¢linkii bir¢ok
limandan bir¢ok terminal operatoriine temas eder ve genellikle yogundur. Bu agikea,
limanlardan ziyade terminallerin rekabet stratejisinin ana odak noktasi olmasinin

nedenini hakli ¢ikarmaktadir (Heaver, 1995: 127).

Son olarak, liman ig¢i rekabet belirli bir trafik akisi iizerine tek bir liman i¢indeki
terminal operatorleri arasindaki rekabeti ifade eder. Bu diizeydeki rekabet, ayni terminali
kullanan sirketler arasindaki terminal i¢i rekabeti de kapsamaktadir (World Bank, 2003:
6). Belirli bir limandaki 6zel firmalar, kargo ellecleme ve diger liman hizmetleri i¢in
dogrudan rekabet eder (Notteboom ve de Langen, 2015: 77). Liman i¢i rekabetin,
verimliligi arttirmak (Yuen, Zhang ve Cheung, 2013: 220), liman hizmet sunumunda
tekelci davraniglar1 6nlemek ve inovasyon ve uzmanlagmay1 tesvik etmek adina (De

Langen ve Pallis, 2006) giiclii bir aragtir.

Yukaridaki rekabet seviyelerini destekleyen Notteboom ve Yap 2012: 550), su
kelimelerle liman rekabetinin hafif¢e daha genis bir tanimini teklif etmislerdir:

liman rekabeti esas olarak, rekabet eden fiziki birimler olarak terminaller, zincir
yoneticileri ve ilgili kuruluslarin temsilcileri olarak ulagim ve/veya sanayi isletmeleri ve,
iyi ¢alisma kosullar: sunmaya taahhiit eden, daha iyi bir seviyede liman sektoriinii temsil
eden ve savunan olarak liman yetkilileri ve liman politika belirleyicileri ile, ticaret i¢in

bir rekabeti kapsamaktadir.

Notteboom ve Yap tarafindan yapilan bu tanim, tedarik zinciri siirecinin farkl
kilit oyuncularin1 goz 6niinde bulundurarak dolayli olarak bir lojistik zinciri perspektifine
atifta bulundugundan daha elveriglidir. Limanlar, kiiresel deger odakli lojistik
zincirlerinde baglantilar haline gelmisler, dolayisiyla izole edilmis varliklar olmayip
belirli bir veya birkag tedarik zincirine gomiiliidiirler. Rekabet artik, piyasanin tagimacilik
pazarmin ayri alanlarinda meydana gelmeyip ancak lojistik zincirlerinin seviyesinde
giderek gelismektedir (Meersman & de Voorde, 1998: 281; Panayides, 2006: 10). Bu
konuda, odak tedarik zincirinin toplam maliyetine ¢evrildiginden, hinterland tasimacilig
ile birlikte endiistriyel ve ticari fonksiyonlar vazge¢ilmez hususlar haline gelmistir
(Meersman, De Voorde ve Vanelslander, 2010: 218). Dolayisiyla, limanlarin bu yeni
dinamik gelisimin ortasinda basarili olabilmeleri i¢in etkin bir tedarik zincirine entegre
olmalar1 gerekmektedir (Giilmez, 2020: 199).
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1.3. Liman Rekabetciligi

Rekabetcilik kavraminin literatiirde tistiinkorii bir incelemesi, onun ekonomi ve
yonetim alanlarinda iyi bir sekilde belgelendigini gosterecektir. Ayrica, farkli goriislere
sahip politikacilar ve akademisyenler de dahil olmak iizere ¢ok cesitli entelektiiel gevreler
asir1 derecede rekabetgilikle ilgilenmistir (Krugman, 1996: 17). Yaygin 6nemine ragmen,
gortislerdeki farklilik, rekabetciligin kesin bir taniminin ve dl¢imiiniin olmamasiyla ilgili
genel bir fikir birligine yol agan 6nemli bir tartismay1 koriiklemistir (Cellini & Soci, 2002:
72). Bunun ¢ok tanimli, ¢ok olgiilli, ¢ok katmanli, bagimli, goreli, dinamik ve siiregle
ilgili goriilmesi bunun en sik belirtilen temel nedenlerindendir (Chaudhuri ve Ray, 1997:
83; Flanagan ve digerleri, 2005: 21). Dolayisiyla rekabet edebilirlik, hala tanimlanmaya
ve Ol¢lilmeye direnen, bilim adamlarinin ve uygulayicilarin ¢abalarina meydan okuyan

bir terimdir.

Bununla birlikte, rekabet edebilirligi analiz ederken esas olarak iki seviyenin veya
perspektifin varligi, konun ¢ogu arastirmacisinin ilizerinde uzlastigi tartismanin ana
yoniidiir. Bu, goriiniiste, potansiyel bir tanimin yerlestirilebilecegi analitik bir y18is1m
alanin1 saglayan uygun bir yoldur (Lombana, 2011: 33). Birinci diizey, anlami gok
karmasik olmayan rekabet edebilirligin mikro ekonomik boyutundan olusmaktadir. Firma
rekabetgiliginin sayisiz tanimi arasinda Freebairn (1987: 79) en iyi su sekilde 6zetler:
rekabetcilik, mal ve hizmetleri, denizasiri alicilar tarafindan aranan zaman, yer ve
bicimde, diger potansiyel tedarikgiler kadar iyi veya daha iyi fiyatlarla, kullanilan
kaynaklar iizerinden en az firsat maliyeti getirisi elde ederken teslim etme yetenegi

anlamina gelir.

Ikinci diizeyde, uluslar aras1 rekabeti ifade eden rekabetciligin makro boyutu yer
almaktadir. Farkli sekillerde goriildiigii igin anlamindaki tartisma bu perspektifte ortaya
cikmaktadir. Ulusal rekabetgilik, 6rnegin, kaynaklar iizerinde artan getiri saglama (Scott,
Lodge ve Joseph, 1985: 3), refah yaratma, yasam standartlarin1 ve gergek gelir veya
maaglar1 yiikseltme yetenegi (Tyson, 1992: 1: 1; OECD, 1992: 237), basta gelir ve
istthdam artis1 olmak iizere merkezi ekonomik politika hedeflerini gerceklestirmek
(Fagerberg, 1988: 355), verimliligi artirma vb (Porter,1990: 76; World Economic Forum,
2015: 4) olarak kabul edilmektedir. Bir iilkenin rekabet giiciiyle ilgili goriislerdeki
cesitlilik, bazi durumlarda akademisyenler arasinda catismalara ve hakaretlere yol

acmustir (Reinert, 1995: 25). Ulkeler sirketler gibi birbirleri ile dogrudan rekabet
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etmediginden bu kavram ulusal ekonomilere uygulandiginda anlamsiz ve tehlikeli bir
saplant1 olarak bile diistiniilmistiir (Krugman, 1994: 44). Terim iizerinde fikir birligine
varmaya yonelik bazi girisimlerde bulunulmasina ragmen (Lengyel, 2004: 326; Aiginger,
2006: 162) terim heniiz tam olarak agiklanmis degildir.

Liman sektorii baglaminda, liman rekabetgiligini arastiran galismalarin ¢ogu kavrami
tanimlamadan olgmek igin potansiyel faktorleri ve degerlendirme siireglerini
sunmaktadirlar. Liman rekabet giiciiniin bir tanimin1 oneren, bdylece kavrami liman
kosullarina aktaran ¢ok az akademisyen vardir. Literatiirde yer alan farkli tanimlar
sentezlenmis ve tablo 2.1'de gosterilmistir. Bir biitiin olarak yazarlar, bir limanin rekabet
giiciiniin, 6zel yetkinlikler gelistirerek ve/veya karsilastirilabilir avantajlar sergileyerek
rakiplerinden daha iyi performans gosterme yetenegine bagli oldugunu vurgulamislardir.
Teng ve digerlerinin (2004), tiim bu yonleri kapsayan tanimi bu tezin amacina uygun
olarak benimsenmigtir. Bu 6nemli hususlara uygun sekilde uyum saglamak i¢in limanin,
kullanicilarina rakip limanlardan daha diisiik fiyatlarla tstiin kaliteli hizmet sunabilmesi
gerekir. Bu siiregte, katma deger yaratmak ve liman iginde veya yakin gevresinde
endiistriyel faaliyetlerin bulunmasi, liman rekabet giiciiniin merkezinde yer almaktadir.
Rekabet¢i kalmaya diiskiin limanlar, nihai olarak hangi limani kullanacaklarina karar
veren Onemli bir misteri tabani olusturduklarindan, tasitalarin ve tasiyicilarin
gereksinimlerini tespit edebilmeli, 6ngorebilmeli ve en iyi sekilde yanit verebilmelidir.
Aksi takdirde, rekabetci olmayan teklifler, kullanicilarin islerini daha iyi deger sunan
diger potansiyel konumlara kaydirmasiyla sonuglanabilir (Yap, 2020: 210). Bunun
miiteakip dogrudan sonuglari, kargo akislarinin bir kisminin rakiplere kaybedilmesi ve
azalan pazar pay1 ve karlardir. Mevcut rekabet ortaminda, rekabetgilik, terminallerin
yalnizca baglanti olduklar lojistik ve tedarik zincirlerindeki yerlesiklikleri tarafindan
sekillendirilmektedir. Siirdiiriilebilir is hacmi biiylimesini saglamak icin liman politika
yapicilar ve yoneticilerinin siirekli olarak tedarik zinciri odakl stratejiler olusturmasi ve
uygulamasi gerekir (De Martino ve Morvillo, 2008: 585). Limanlar uluslararasi ticaretin
kilit kolaylastiricilart oldugundan, rekabetcilikleri yalnizca hizmet ettikleri art alanlarin
ekonomik refahina katkida bulunmakla kalmaz, ayni zamanda tiim bdlgenin
yasayabilirligini, firsatlarin1 ve biiyiime arzusunu de etkileyebilir (Yap ve Lam, 2006:
37).
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Tablo 2.1. Cesitli Yazarlara Gore Liman Rekabetgiliginin Tanimlar:
Yazar Tanim

Castillo-Manzano ve digerleri Rekabet edebilirlik, bir limanin katma deger yaratma, bir ig ¢ekirdegi
(2009: 592) olugturma ve ¢evresindeki alanda {iiretken veya endiistriyel
faaliyetler tiretme kapasitesine dayanir.

Chang ve Talley (2019:1) Liman rekabet¢iligi, bir limanin bagka bir liman veya limanlarla
rekabet etme derecesidir.

Haezendonck ve Langenus, Bir limanin rekabet giicii, biiyiik 6lgiide, rekabet avantajlarimi
(2019:1). gelistirme veya elde tutma yetenegine baglidir.

Huang ve digerleri (2003) Liman rekabet edebilirligi, bir liman ve ¢evresinin katma deger
yaratma yetenegi olarak tanimlanmaktadir.

Yap (2009: 77) Bir konteyner limaninin rekabet¢i konumu, belirli ticaret rotalari,
cografi bolgeler ve konteyner limaninin bagli oldugu diger limanlar
icin tagitanlara ve nakliye hatlarima sundugu rekabetgi teklifle
belirlenir.

Lee ve digerleri (2014: 55) “Liman rekabetg¢iligi” kavrami, limanlarin rekabetle baglantili olarak
kargilagtirmali istiinliik statiisii elde etmek i¢in stratejik se¢enckler
gelistirmesi ve ylirlitmesi durumunu ifade eder. Bu durumda, bir
limanin bdyle bir rekabet oyununu baslatmak ve sonunda digerine
(veya digerlerine) karsi kazanan olmak i¢in belirli bir yetenege sahip
olmasi gerekir. Bir limanin bdyle bir yetenegi varsa, o limanin
“liman rekabet giicline” sahip oldugu sdylenebilir.

Notteboom ve Yap (2012: 551)  Bir konteyner limanmin rekabet¢i konumu, belirli ticaret yollart,
cografi bolgeler ve konteyner limaninin bagli oldugu diger limanlar
icin birgok tasitana ve nakliye hattina sundugu rekabetgi teklifle
belirlenir.

Teng ve digerleri (2004: 258) Liman rekabet¢iligi, o limanin endiistriyel kiimelenme etkisi
yaratarak bolgesel veya iilke ¢apinda katma degerli mal ve/veya
hizmetler yaratma performanst olarak tanimlanmaktadir. Bu
degerler, limanin dis ve i¢ degerlerini veya fazlasini igerir. Bu
nedenle, limanlar finansal fayda veya operasyonel verimliligin yan1
sira ekonomik olmayan degerler de pesindedir. Rekabetcilik sadece
iretkenlikle esdeger degildir. Verimlilik, rekabet giiciine esit
olmadigi1 gibi, emek verimliligine de esit degildir. Rekabetgilik,
cesitli ekonomik ve ekonomik olmayan faktorleri igerir.

Kaynak: Yazarin Yazina Dayali Derlemesi

Liman rekabetciligi belirleyicileri, akademisyenler arasinda o6nemli bir
tartismanin merkezinde yer almaktadir ve ilerleyen boliimlerde literatiir kapsamli bir
sekilde gozden gegirilerek tartisilmaktadir. Fakat, liman rekabet giicliniin pragmatik bir
analizi, belirli bir durumda politika 6nerileri i¢in faydali iggoriiler elde etmeyi amaglayan
farkli unsurlar, faktorler ve ilgili bir veya daha fazla uygun modelden olusan bir
degerlendirme semast olusturmaya tabidir. Yine, lojistik zinciri, limanin basarisinin
sadece i¢ kaynaklara bagli olmadigini, ayn1 zamanda dis koordinasyona ve kontrole de

bagli oldugunu ima eden bu tiir karmasik sorunu incelemek i¢in uygun g¢erceve olmaya
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devam etmektedir (Haezendonck ve Notteboom, 2002: 68). Baska bir deyisle, liman
secim kriterlerinin, limanin tek bir diigiimii oldugu tiim ag1 kapsamasi gerektigi anlamina
gelir, sonu¢ olarak toplam zincir maliyetinin en aza indirilmesine katkida bulunan
limanlar segilir (Notteboom, 2009: 6). Bununla birlikte, bu kriterlerin ve bunlarin géreceli
olarak belirginliklerinin ve rekabetgilige katkilarinin genel olarak ¢ok sayida analitik arag
araciligiyla belirlendigi ve degerlendirildigi belirtilmelidir. Hepsinin  burada
sentezlenmesi uygun olmayip en sik ve son zamanlarda kullanilan tipik olanlar avantaj

ve dezavantajlari ile birlikte tablo 2.2'de sunulmustur.

Asagida satirlar ve siitunlar halinde diizenlenmis yontemlerin listesi her seyi
kapsamamaktadir. Sonraki bdliimlerde ayrintili olarak bahsedilen farkli perspektiflerde
cok sayida yontembilim de uygulamaya konmustur. Burada referans verilmeyen diger
bir¢cok teknik, digerleri arasinda, ELECTRE, bulanik hiyerarsik siire¢, oyun teorisi,
regresyon modelleri, logit modelleri, bulanik metodolojiler vb. ihtiva etmektedir. Dogas1
geregi kavramsal olanlardan bazilar1 disinda, bu analitik araglar ¢ok kriterli karar verme
yaklagimlar1 grubuna ait olanlar ve tamamen istatistiksel olanlar olarak kategorize
edilebilir. Ulasilmak istenen belirli aragtirma amaclariyla eslesmek iizere bilingli olarak
secilmistir. Aragtirilan problemin tanimi ve degerlendirme Olgiitlerinin siralanmasi igin
faktdr analizi, temel bilesen analizi vb. yontemler kullanilmistir. Ote yandan, analitik
hiyerarsi siireci, veri zarflama analizi, stokastik sinir analizi vb. gibi digerleri, 6nceden
belirlenmis c¢esitli alternatifleri siralamak veya nihai se¢imi yapmak i¢in uygulanmstir.
Metodolojilerdeki degerlendirme siireci, Orneklenen liman ve terminallerin nispi
performansini ortaya ¢ikarilmasinda farkli operasyonel ve finansal bilesenlerin
Olciilmesine ve karsilastirilmasina saglamistir. Halihazirda 6lgiilebilir bu yonlerin yani
sira, liman rekabetgiligi baz1 6znel bilesenler tarafindan da potansiyel olarak belirlenir.
Gerekli faktorlerin gozlemlenmesi ve nicel 6lglimii, 6rnegin ¢ok kriterli karar verme
yontemleri sayesinde miimkiin olmustur. Ozetlemek gerekirse, belirli bir degerlendirme
aracinin kullanilmasinin beklenen sonuglarin gegerliligini ve glivenilirligini biiytik 6l¢iide
etkiledigi géz oniine alindiginda, aragtirma hedef(ler)ine uygun sekilde uygulanabilirligi

g6z onilinde bulundurularak dikkatli bir sekilde se¢ilmesi gerekmektedir.
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Tablo 2.2. Liman Rekabetgiligi Cahismalarinda Yaygin Olarak Kullamlan Yontemler

Analitk Hierarsi Siireci

karmasik karar problemlerinin

¢Oziimiinde yardime1 olmay1 amaglayan

cok kriterli karar verme yaklagimi

hiyerarsilerini olusturur

Hem olgiilebilir hem de somut
olmayan kriterleri g6z Oniinde
bulundurur

Karar vericilere esneklik, sezgisel
cazibe saglar ve kararlardaki
tutarsizliklari kontrol etme
yetenegine sahiptir

Aritmetik ortalama ve geometrik
ortalama yontemlerle grup karar
vermeyi destekler

Belirsizlik ve riskin durumunun
modellenmesini saglar

Yéntemler Tanim Giiclii Yonler Zayif Yonler
Karar vericilere ¢esitli ¢eliskili ve Karmasik bir karar sorununu kendi Bir faktor eklendiginde veya
subjektif kriterler ile karakterize edilen bilesenlerine ayristirir ve kriter silindiginde, alternatiflerin

siralamasinda  degisikliklere yol
agabilir.

Dilsel o6lgek kullanmilmasi, ikili
kargilagtirma ~ yonteminin  karar
vericilerin siradan bakis agilari
gosterebilme yeteneklerini
engelleyebilir

Degerlendirme 6lceginin
sinirlandirilmig olmasi,
karsilastirmalarin tutarsizligini

arttirma olasiligini tagimaktadir

Karar kriterlerinin fazla olmasi
halinde yapilacak cift
karsilagtirmalarin ~ sayisinin  ¢ok
bliyik olup karar vericilerin
ifadelerinde tutarsizliklara neden
olabilir

Cluster Analysis (Kiimeleme Analizi)

Bir dizi nesneyi, ¢esitli

degiskenler

arasindaki benzerliklerine dayanarak az
sayida nispeten homojen gruba ayirir.

Tersine, degigkenler tiim
arasindaki benzerliklerine
gruplandirilabilir.

nesneler
gore

Smuf sayis1 da tim ozellikler goz

Oniine almarak o6nemli Ol¢iide
azaltilabilir; Kiime analizi ayni
zamanda surekli, dahasi, hatta

karigik degisken tiirlerine izin verir.

Kiimeleri tanimlamak igin
geleneksel bir yaklasim yok ;
Arastirmacinin ~ gorligiine  tabi

kiimenin olusturulmasi.

(devam)
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Tablo 2.2. Liman Rekabetc¢iligi Calismalarinda Yaygin Olarak Kullamlan Yoéntemler (devam)

Yontemler

Tanim

Giiglii Yonler

Zayif Yonler

Delphi

Bir grup uzmanin en giivenilir fikir birligini
saglamak i¢in gelistirilen bir teknik
(Dalekey ve Helmer, 1963). bir grup
iletisim siirecini, siirecin bir grup bireyin bir
biitiin olarak karmagik bir problemle basa
¢ikmasina izin verecek sekilde
yapilandirilmasi i¢in bir yontem (Linstone
ve Turoff, 1975).

Belirli bir belirsizlik alaninda veya
ampirik  kanitlarin  bulunmadigi
yerlerde fikir birligine varilmasim
saglar ((Powell, 2003).

Katilimecilar  anonim kalir  ve
birbirini bilmedigi i¢in Onyargi
ortadan  kaldirthir  (Goodman,
1987).

Grup karar alma toplantilarinin
aksine, ankete katilan katilimcilara
cevaplarini dikkate almalart igin
zaman verilir (Jenkins ve Smith,
1987).

Uzman goriisiiniin etkili ve hizl1 bir
sekilde toplanmasimi (Jenkins ve
Smith, 1987) ve geri bildirim
kontrol edilmesini saglar (Buck ve
dig., 1993).

Genis  bir  cografi  alandan
katilimcilarin katilimi ve herkesi
bir araya getirmekle
karsilagtirildiginda nispeten
ucuzdur (Proctor ve Hunt, 1994;
Williams ve Webb, 1994b)

Ankete katilan katilimcilar siirecin
bitiminden once ayrilirmasi
durumunda daha diisiik bir yant
orantyla sonuglanabilir (Buck ve
dig.,1993).

Yanitlarin  ardindaki ~ mantig1
bilmek i¢in katilimcilarla etkilesim
firsatt yoktur (Jeffery ve dig.,
1995).

katilimcilar goriislerini
detaylandirma firsati da yoktur
(Walker ve Selfe 1996).

Fikir birligi,% 50 veya% 70
anlagma gibi sayisal bir seviye
olarak tanimlanmalidir (Williams
ve Webb 1994b).

(devam)
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Tablo 2.2. Liman Rekabetc¢iligi Calismalarinda Yaygin Olarak Kullanilan Yoéntemler (devam)

Yontemler

Tanim

Giiclii Yonler

Zayif Yonler

Faktor Analizi

Cok sayida birbiriyle iliskili degiskenin daha az
sayida gizli boyut veya faktore indirgenmesine
izin veren bir matematiksel teknik.

Bir aragtirmacinin, bir dizi 6genin
(degigkenler) altinda yatan gizli
yapilarin  sayisint  belirlemesine
yardimct olur.

Bilgilerin ~ basit  bir  sekile
diizenlenmesine katkida bulunur.

Gozlemlenen degiskenler
arasindaki degisimin altinda yatan
faktorlerin sorumlu olma olasiligini
arastirmak i¢in bir teknik saglar
(Julnes, 2008).

Degigkenler tizerinde ortak etkileri
olan altta yatan etkileri bulur.

Matematik daha karmasik.

Olgiilemeyen  faktorlerin  hesaplanmasi,
alternatif akla gelebilecek faktorler olgiilen
degiskenler arasinda ayni1 gozlemlenen
eslesmeyi tireteceginden analizin sonuglarini
yanlis yonlendirebilir.

Yontemler arasindaki  istikrarsizlik  ve
verilerdeki kiigtik degisikliklerden
kaynaklanan kararsizlik.

Istatistiksel prosediir, test yanitlarinda ortak
degisklik modellerini  tanimlar, ancak
cevaplarin neden birlikte degistigi sorusuna
cevap vermez.

Grey Relational
Anlysis

Referans seriler ile alternatif seriler arasindaki
benzerlik iligkisini analiz eder. Referans
serisine en yakin benzerlige sahip olan segilen
alternatif seri, karar sorununun en iyi
semasidir.

Sonuglar orijinal verilere
dayanmaktadir ve hesaplamalar
basit ve anlagilmasi kolaydir.

Ormneklem boyutunda daha az talep;
analiz i¢in tipik bir Orneklem
dagittim kurali gerekmez Hesin
olarak hem eksik bilgileri hem de
belirsiz  sorunlar1 ele alabilir;
Verilerin yetersiz oldugu
durumlarda analiz aract gorevi
gorur.

Kusurlu hesaplama metodolojisi.

(devam)
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Tablo 2.2. Liman Rekabetc¢iligi Calismalarinda Yaygin Olarak Kullamlan Yontemler (devam)

Yontemler

Tanim

Giiclii Yonler

Zayif Yonler

Stokastik Sinir Analizi

Bir maliyeti veya bir iiretim sinirini
tahmin eden ekonometrik bir yontemdir;
alternatif olarak bir mesafe fonksiyonu
kullanilabilir  (Estache ve Trujillo,
2007).

Giiriiltiiyli hesaba katma girigimleri
- yani diisiik veri kalitesi;

Cevresel degiskenlerle basa ¢ikmak
daha kolaydir;

Hipotezlerin geleneksel istatistiksel
testlerinin yapilmasina izin verir;
Aykir1 degerleri tanimlamak daha
kolaydir;

Maliyet sinirlart  ve  mesafe
fonksiyonlar1 birden fazla ¢iktiyla
basa ¢ikabilir.

Hata teriminin giiriiltii ve verimlilik
bilesenlerine ayrigsmasi, belirtilen
6zel dagitim bigimlerinden ve hata
carpikliginin  verimsizligin  bir
gostergesi oldugu varsayimindan
etkilenebilir;

Saglam tahminler ig¢in biiyilik
numune boyutu gerektirir

Temel Bilesen Analizi

Cok sayida  Dbirbiriyle iligkili
degiskenlerden  olusan  bir  veri
kiimesinin boyutsalligin1 azaltan, veri
kiimesinde bulunan varyasyonu
miimkiin oldugunca koruyan parametrik
olmayan bir yontem

Bir¢ok agiklayict degiskeni birkag
aciklayict faktoére indirgemek igin
basit bir yol saglar

Sonraki analizlerde ¢oklu
dogrusalliktan ~ kaginmak  i¢in
degerli olan ortogonal temel
bilesenler iiretir

Orijinal degiskenlere dayali
puanlarin hesaplanmasi i¢in nesnel
bir gerekge saglar

Dogal olarak saglam

Daha onemli bilgileri saklar ve
ozellik  vektoriinin ~ boyutunu
kiigiiltiir

PCA'da degiskenlerin azalmasi
genellikle bilgi kaybina neden olur.

Analiz  edilecek  degiskenlerin
Olciilmesine iliskin olgeklendirme
kararlari ile ilgili olarak degismez.

Yiksek boyutlu veriler icin PCA
pahalidir.

Varyans ve 6l¢iim hatasinin sonucu
olabilecek anlamli arasinda ayrim
yapmaz.

(devam)
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Tablo 2.2. Liman Rekabetgiligi Calismalarinda Yaygin Olarak Kullanilan Yontemler (devam)

Yontemler Tamm Giiclii Yonler Zayif Yonler
TOPSIS Ideal ¢bziim yontemine benzerlik ile tercih edilen | e Basit bir siirece sahiptir; e Oklid Mesafesi kullammi, &zelliklerin
teknik, ideal ¢6ziime en yakin ve ¢ok boyutlu bir | ¢  kullanimi ve programlanmasi kolay; korelasyonunu dikkate almaz;
hesaplama alaninda negatif ideal ¢oziime en uzak | ¢  (Hzellik sayist ne olursa olsun adim | e Olgiinmesi ve karar tutarliligini korumak zor.
alternatifi tanimlamak i¢in bir yaklagimdir. sayist aym kalir
Veri Zarflama Kullamlan ¢iktilarmn ve girdilerin oranina gore | ¢  Birden ¢ok girdiizin verir; e  Sonuglar 6rnekleme ozgiidiir ve 6lglim hatasi
Analizi teknik verimliligi tahmin eden dogrusal bir | ¢  Verimlilik sirasma gore iiretken gibi veri sorunlarina duyarhdir;
programlama yontemi. birimleri siralar;
e Cesitli verimlilik tiirlerinin tahmin | ¢ Mutlak  verimlilikten ziyade, goreceli
edilmesini saglar; verimliligi tahmin eder;

e Verimli ve verimsiz birimler
arasindaki girdi tahsisi farklarimi

gosterir; o Istatistiksel hipotez testleri zordur ciinkii
e Girdileri ¢iktilara baglayan 6zel bir DEA girdi ve ¢iktilarla ilgili fonksiyonel bir
fonksiyonel form gerektirmez; form gerektirmez.

e  Farkli birimlerdeki giris ve ¢ikiglarin
Olciilmesini saglar.

Kaynak: Alessio Ishizaka ve Ashraf Labib, “Review of the main developments in the analytic hierarchy process”, Expert Systems with Applications, VVolume 38, Issue 11,
2011, 5.14336-14345; Macharis ve digerleri, "PROMETHEE and AHP: The design of operational synergies in multicriteria analysis: Strengthening PROMETHEE with
ideas of AHP", European Journal of Operational Research, Volume 153, Issue 2, 2004, ss.307-317; Vargas, Luis. G., "An overview of the analytic hierarchy process and its
applications", European Journal of Operational Research, Volume 48, Issue 1, 1990, ss.2-8; Ramanathan, R., "A note on the use of the analytic hierarchy process for
environmental impact assessment", Journal of Environmental Management, VVolume 63, Issue 1, 2001, ss.27-35; Sajjad Zahir, "Synthesizing Intensities of Group Preferences
in Public Policy Decisions Using the AHP: Is It Time for the “New Democracy”?", Canadian Journal of Administrative Sciences/Revue Canadienne Des Sciences de
I’ Administration, Volume 16, Issue 4,1999, s5.353-366; Ido Millet ve William C. Wedley, "Modelling risk and uncertainty with the analytic hierarchy process"”, Journal of
Multi-Criteria Decision Analysis, Volume 11, Issue 2, 2002, ss.97-107; Valerie Belton,V.a ve Tony Gear, "On a shortcoming of Saaty’s method of analytical hierarchies",
Omega, Volume 11, 1983, ss.227-230; Jay R. Lund ve Richard N. Palmer, "Subjective evaluation: Linguistic scales in pair-wise comparison methods"”, Civil Engineering
Systems, Volume 3, Issue 4, 1986, ss5.182—-186; Lawrence Bodin ve Saul, I. Gass, "On teaching the analytic hierarchy process", Computers & Operations Research, VVolume
30, Issue 10, 2003, s5.1487-1497; A. |. Bailey, “A method of analyzing polymodal distributions in orientation data”, Journal of the International Association for Mathematical
Geology, volume 7, 1975, 5.285-293; L. Fiistos, GY. Meszéna ve Mosolygo-Simon, “Cluster Analysis”, Acta Oeconomica, Vol. 26, No. 3/4, 1981, s. 291-334; Sara Dolnicar,
“Using cluster analysis for market segmentation - typical misconceptions, established methodological weaknesses and some recommendations for improvement”,
Australasian Journal of Market Research, 11(2), 2003, s.5-12; Norman Dalkey and Olaf Helmer, “An Experimental Application of the DELPHI Method to the Use of
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Experts”, Management Science, vol. 9, issue 3, 1963, s.458-467; Harold A. Linstone ve Murray Turoff , “The Delphi Method Techniques and Applications”, Reading,
Mass.: Addison-Wesley Publishing Co, 1975, s.1-616; Catherine Powell, “The Delphi Technique: Myths and Realities”. Journal of Advanced Nursing, 41, 2003, 5.376-382;
Claire M. Goodman, “The Delphi technique: a critique”, Journal of Advanced Nursing, 12:6, 1987, s.729-734; David A. Jenkins ve Thomas Edward Smith, “Applying
Delphi methodology in family therapy research” Contemporary Family Therapy, 16 (5), 1994, s.411-430; Andrew J. Buck, Meir Gross, Simon Hakim ve J. Weinblatt,
“Using the Delphi process to analyze social policy implementation: A post hoc case from vocational rehabilitation”, Policy Sciences volume 26,1993, s.271-288; Susan
Procter ve Maura Hunt, “Using the Delphi survey technique to develop a professional definition of nursing for analysing nursing workload”, Journal of Advanced Nursing,
19:5, 1994, 5.1003-1014; Patricia L. Williams ve Christine Webb, “The Delphi technique: a methodological discussion”, Journal of Advanced Nursing, 19:1, 1994, s.180-
186; AM Walker ve J Selfe, “The Delphi method: a useful tool for the allied health researcher”, British Journal of Therapy and Rehabilitation VOL. 3, NO. 12, 1996, s.677-
681; Richard A. Kass ve Howard E. A. Tinsley, “Factor Analysis”, Journal of Leisure Research Volume 11:2, 1979, s. 120-138; Diana Suhr, “Reliability, exploratory &
confirmatory factor analysis for the scale of athletic priorities”, Diambil pada tanggal, 2003, vol. 2, 2003, s.274-28; Patria de Lancer Julnes, “Performance-Based
Management Systems: Effective Implementation and Maintenance”, Taylor & Francis Group, London, 2008, s.1-288; Daniel Cervone ve Lawrence A. Pervin, “Personality:
Theory and Research”, Wiley, USA, S.1-640; Hsin-Hung Wu, “A Comparative Study of Using Grey Relational Analysis in Multiple Attribute Decision Making Problems”,
Quality Engineering Volume 15, Issue 2, 2002, 5.209-217 Wenshuai Wu , “Grey Relational Analysis Method for Group Decision Making in Credit Risk Analysis”, Journal
of Mathematics, Science and Technology Education, 13(12), 2017, s.7913-7920; Antonio Estache ve Lourdes Trujillo, "Transport cost levels, productivity and efficiency
measures: Some theory and main policy uses,” ULB Institutional Repository 2013/44031, ULB -- Universite Libre de Bruxelles, 2007, 5.105-125; lan T. Jolliffe, “Principal
Component Analysis”, Springer New York, NY, 1st. Edition, 2010, 1-487; Iker Luengo, Eva Navas ve Inmaculada Herndez, “Feature Analysis and Evaluation for Automatic
Emotion Identification in Speech”, IEEE Transactions on Multimedia, vol. 12, no. 6, 2010, s. 490-501; XS Qin, GH Huang, A Chakma, XH Nie ve Q.G. Lin, “A MCDM-
based expert system for climate-change impact assessment and adaptation planning — A case study for the Georgia Basin, Canada”, Expert Systems with Applications
Volume 34, Issue 3, 2008, s.2164-2179; Mark Velasquez and Patrick T. Hester, “An Analysis of Multi-Criteria Decision Making Methods”, International Journal of
Operations Research Vol. 10, No. 2, 2013, 5.56-66; De Gerard Martin La Forgia, Bernard Couttolenc, “Hospital Performance in Brazil: The Search for Excellence” World
Bank, Washington DC, s. 1-411.
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2. TEORIK ACIDAN LIMAN REKABETCILIGi CALISMALARI

Onceki literatiir, ¢ogunlukla konteyner limanlarinin rekabetci iliskilerini
incelerken teorik bir bakis agis1 benimseme egiliminde olmustur. Belki de Britton (1963)
ve Shaffer (1965) tarafindan sirasiyla Avustralya ve Giiney Afrika baglaminda limanlar
arast iliskiler iizerine yapilan arastirmalar liman rekabetgiligine iliskin yayinlanmis ilk
akademik calismalar olabilir. Arastirmalar1 6nemli bilgilendirici sonuglar saglasa da,
yeterince objektif ve kapsamli degerlendirme saglamada yerlesik yaklasimlara
dayandirilmamistir. Ayrica, liman rekabetgiligini belirleyen faktorlere iliskin net bir

tanimlama ve agiklama yapilmamustir.

Liman rekabetciliginin yapisal ve keskin bir sekilde analizi ancak 1970'lerin
sonlarinda baglamistir. French’in (1979: 7), baz1 dogu Kanada limanlarimi inceledigi
caligmada limanlarin rekabet¢i paylarini sekillendirebilecek iki grup faktor ayrilmistir;
igsel ve digsal. Terminal tesisleri, tarife, art alana baglanti ve liman operatorleri igsel
faktorler, art alan ekonomisi, ticaret politikas1 ve kiiresel ekonomik egilim ise digsal
faktorler olarak belirlemistir. Rekabet edebilirlik faktorlerinin digsal ve i¢sel dogasi
hakkindaki goriis, daha sonra, 6zellikle endojen bilesenler olarak fiyat, kapasite ve
tiretkenligin 6nemini vurgulayan Musso, Piccioni ve Van de Voorde, (2013: 202)
tarafindan acikca paylagilmistir. McCalla (1994: 212), Kanada'nin {i¢ biiyiik konteyner
liman1 olan Halifax, Montreal ve Vancouver'in rekabet edebilirligini tartigtiginda liman
tesisleri, i¢ ulasgim baglantilari, konteyner nakliye yollar1 ve talebi ve trafik saptirma
izerine odaklanmigtir. Starr, (1994: 219), iki Amerikan limanin, Baltimore'un ve
Hampton Roads'un goreli rekabet giiclinii analiz etmek adina cografi konumu, i¢
demiryolu tasimaciligi, liman tesislerinin yatirimi, is iliskileri ve liman genisletmesi
acisindan degerlendirmistir. Cullinane, Teng ve Wang, (2005a: 340), komsu olan Sangay
ve Ningbo limanlarin fiyat ve kalite bakimindan goreceli rekabetgiligi konusunda

kapsamli bir analiz saglamistir.

Yukaridaki ¢alismalar, belirli limanlar1 degerlendirirken kasitli olarak liman bir
dizi belirleyici faktorler saglarken izleyen g¢aligmalar kiiresel denizcilik ve liman
endiistrisini ¢evreleyen is ortamindaki degisiklikleri hesaba almistir. UNCTAD, (1992:
27), gelistirme stratejisini tasarlama ve verimliligi artirmak i¢in her limanin dikkate
almas1 gereken ¢ok sayida temel rekabet¢i unsuru saglamistir. Bunlar arasinda cografi

konum, art alan ulagim baglantisi, liman hizmetlerinin kullanilabilirligi ve etkinligi, liman
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hizmetlerinin fiyati, liman istikrar1 ve liman bilgi sistemi yer almistir. ABD ve Kuzey-
Bati Avrupa'da bulunan konteyner limanlarini husus alan Fleming ve Baird, (1999: 389),
liman rekabetgiliginin temel faktorlerini incelemis ve alti etki kiimesine isaret etmislerdir.
Bunlar, liman gelenegi ve organizasyonu, deniz ve kara yoluyla liman erisilebilirligi,
devlet yardimlar1 ve bunlarin liman maliyetleri iizerindeki etkileri, liman iiretkenligi,
tagiyicilarin ve nakliyecilerin liman sec¢im tercihleri ve karsilagtirmali konum avantaji
kapsamistir. Bununla birlikte, bu listenin kapsamli olmadig1 ve dolayisiyla zamanla daha

fazla faktoriin belirlenebileceginin altini ¢izmislerdir.

2000 yillar1 baslarinda, Kent ve Ashar, (2001: 34), liman rekabet edebilirligini
izlemek tizere kavramsal bir gergeve sunmuslardir. Bir limanin rekabetgi ayarmin farkl
yonlerini degerlendirmeyi miimkiin kilabilecek dort kriteri dahil etmislerdir; yani ulagim
secenekleri, operasyonel performans, tarife karsilastirmasi ve finansal performans. Perez-
Labajos ve Blanco, (2004: 553), Avrupa Birligi'ndeki (AB) liman rekabeti politikalari
deneyimlerini inceleyerek ekonominin kiiresellesme siireci nedeniyle ticari limanlarin
trafiklerinin sadakatini kaybetme riskiyle kars1 karsiya olduklarmi dikkat ¢ekmislerdir.
Deniz limanlarinin miisterilerinin sadakatini yakalayabilmek igin yeni stratejiler
gelistirmek zorunda olduklarmi ileri sirmiisler ve dolayisiyla rekabet giiglerini
artirabilmeleri igin ticari ve teknolojik faktorleri onermislerdir. Temel ticari faktorler
liman altyapisinin gelistirilmesi, ulasgim aglarina biitiinlesme, artan lojistik hizmetler,
gelistirilmis operasyonel verimlilik ve fiyat ve/veya kalite farklilagsmasi igerir iken,
teknolojik faktorler VTS, GIS ve AIS gibi bilgi ve iletisim sistemlerinin uygulanmasiyla
iliskilendirilmistir.

Baz1 caligmalarda, deniz veya kara yoluyla liman erisilebilirligi 6zellikle liman
rekabet¢iliginin temel bir unsuru olarak taninmustir. Baird (1996), yetersiz deniz
erigilebilirligine sahip yukar1 akis kentsel limanlarin, gemi boyutundaki agamali artiglar
nedeniyle oOnemli Olgiide rekabet¢i diisiise ugrayacagimi iddia ederek liman
erigilebilirliginin 6nemini vurgulamaya c¢alismistir. Ayrica, Notteboom ve digerleri,
(1997: 288), bu sonucun gergeklerle temsil edilmedigini gostermis ve sinirl
erigilebilirligin yalnizca bir limanin rekabetgiligini belirlemedigini, ayn1 zamanda art alan
baglantilari, itibar, giivenilirlik, tiretkenlik gibi diger unsurlarin da onu gelistirmede

hayati bir rol oynayabilecegini savunmustur. Ote yandan Galaverna, Pozzobon ve Sciutto
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(1998: 292), Savona-Vado liman vakasinda, art alan erisilebilirliginin limanin rekabetgi

basarisina katkida bulunan kilit bir faktor olarak gézlemlemistir.

3. COK KRITERLI KARAR VERME YAKLASIMLARINI KULLANAN
ARASTIRMALAR

Liman rekabetgiliginin degerlendirilmesi, mevcut yazinda, ¢esitli 6l¢iimleme
kriterlerini ve segilecek bir dizi alternatifi igeren karmasik ¢ok nitelikli bir konu olarak
goriilmektedir. Kavramin bu ¢ok boyutlu dogasi, gergek hayattaki vakalarda ele
alinmasina iliskin ¢ok kriterli karar verme (CKKYV) yaklasimlarinin yaygin bir sekilde

kullanilmasina yol agmustir.

Analitik hiyerarsi siireg yontemi, liman rekabetgiligi lizerine bir¢ok c¢alismada
analitik bir model olarak hizmet etmistir. Cin limanlarinin rekabetgiliklerini yiikk hacmi,
liman tesisi, liman konumu ve hizmet seviyesi dahil olmak {izere dort ana faktor
temelinde analiz eden Song ve Yeo (2004) tarafindan oncii bir calisma yiiriitiilmiistiir. Lv
et al. (2011: 660), Qingdao limaninin rekabet statiisiinii analiz ederken ¢ogunlukla ayni
faktorleri tekrarlamig ve operasyonel ortami ile nakliye hatlariin varligini eklemislerdir.
Diger destekleyici bir ¢alisma, Bat1 Afrika biiyiik limanlarinin rekabet edebilirliginin
degerlendirilmesinde liman verimliligi ve performanst ile siyasi istikrarin en belirleyici
Olctitler oldugunu ek olarak ortaya koyan Dyck ve Ismael (2015: 441) tarafindan
yapilmustir. Liman rekabetciligi, tiim lojistik zincirindeki baglantilar1 yansitan bir dizi
faktor tarafindan kararlagtirildigindan (Haezendonck ve Notteboom, 2002: 68) bu
arastirma akisindaki bazi yazarlar, tedarik zincirinde yer alan bireysel paydaslara yonelik
kritik olan en {ist diizey Slciitleri belirlemeye calismislardir. Ornegin, Yuen, Zhang ve
Cheung (2012: 34) AHP’yi kullanarak liman rekabetgiligini kosullandiran agirlikli
unsurlar1 saptamak ugruna Cin'deki biiyiik konteyner limanlarinin kullanicilart tizerinde
bir anket yapmiglardir. Calismalarinin sonuglari, sirasiyla nakliye hatlari, tasima aracilar
ve tagitanlara limandaki maliyetlerin, liman konumu/art alan baglantilarinin ve liman
konumunun en 6nemli faktorler oldugunu gostermistir. Kismen farkli bir bakis agisiyla,
da Cruz, Ferreira ve Azevedo (2013: 431), iber liman paydaslarinin bakis agisina gére
liman hizmetleri saglayicilarin, liman tesisleri, kanal derinligi, intermodal baglantilar vb.
gibi limanla ilgili faktorleri Gstiin olarak kabul ettiklerini, okyanus tasiyicilari ise gemi
doniis siiresi, intermodal baglantilar, liman tesisleri ve ekipmani vb. en etkili olarak

algiladiklarini bulmuslardir. Benzer sekilde Bastug ve digerleri (2022: 1), daha yakin bir
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zamanda, Dogu Akdeniz bolgesi baglaminda, anket ve FAHP yontemlerini kullanarak
konteyner tasiyicilari tarafindan kullanilan liman se¢im kriterlerinin, liman isletmecileri
tarafindan liman rekabet¢iligi icin 6nemli olarak kabul edilenlere benzer olup olmadigini
arastirmiglardir. Liman operatdrlerinin ve tasiyicilarin, sirastyla liman rekabet giliciinii ve
liman secimini belirleyen unsurlarin 6nem derecesini esit derecede algilamadiklar
sonucuna varmislardir. Konteyner terminali isletmecileri, liman konumu rekabet¢ilik igin
en onemli kriter olarak goriirken, denizcilik hatlari, liman se¢iminde operasyonel

verimliligi en 6nemli kriter olarak gostermislerdir.

Balla ve digerleri (2016: 113), Orta Afrika'daki Douala Limani ve komsu
limanlarinin AHP araciligiyla rekabetci bir analizini gergeklestirmiglerdir. Limanlari
dlgiimler iken iki grup 6lciit dikkate aldilar: sert fiziksel altyap: ve yumusak altyapa. Ilki
ile ilgili olarak, rihtim sayis1 ve iistyapir durumu, ortalama rihtim derinligi, depolama
kapasitesi ve baglanabilirlik segilirken, ikincisi giimriik hizmetlerinin verimliligi ve gemi
geri doniis siiresini i¢ermistir. Bulgulari, Douala limanmin kendi bolgesinde lider
konumunu goéstermistir. Hales, Lam ve Chang (2016: 169), liman rekabetgiliginin
degerlendirilmesinin hem miisteriler hem de yatirimcilarla ilgili faktorleri dahil ederek
dengelenmesi gerektigini iddia etmislerdir ve AHP'ye dayali olarak “dengeli teori” olarak
adlandirilan bir liman rekabet giicii modeli 6nerdiler. Caligmalarinin sonuglarina gore,
sirastyla liman isini en iist diizeye ¢ikarmak ve yeni yatirnmcilari ¢ekmek i¢in liman
konumu ve liman itibar1 neredeyse iist siralarda yer almistir. Onerilen gergeveyi test
etmek i¢in anket 6rneklemesini biiyiiterek ¢alismalarinin kapsamini genislettiler ve yine
benzer sonuglar elde ettiler (Hales ve digerleri, 2017: 368). Park (2021: 85), aktarma
faaliyetlerinde Busan limaninin rekabet giiclinii artirllmasina yonelik olarak gerekli ana
eylemleri aragtirmistir. Bu dogrultuda, yedi politika nerdi ve bunlart AHP'yi kullanarak
Onem sirasma gore siiflandirmig ve terminal operatdrii entegrasyonu en dncelikli eylem

plan1 olmustur.

Orijinal AHP'nin bazi elestirilerini 6ne siiriilerek, bazi ¢alismalarda daha giivenilir
analiz ve daha tutarli sonuglar elde etmek adina yontemin gelismis varyantlarini
uygulamaya veya onu diger yaklasimlarla birlestirmeye basvurulmustur. Bu yonde,
Zhang ve Chen, (2008), bulanik AHP kullanarak Yangshan limanini Singapur ve Busan
limanlartyla baslica terminal altyapisi ve tesisleri, liman operasyonlari, liman lojistik

parki, politika ve aralarinda en onemlisi liman konumu olmak iizere bes gosterge ile
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karsilagtirmiglardir. Yangshan limaninin diger iki limana gore daha az rekabetci oldugu
bulunmustur. Figkin ve digerleri, (2016: 3), Ege bolgesinde faaliyet gosteren Tiirk
konteyner terminallerinin rekabetgiliklerini etkileyen faktorlerini liman Kkullanicilari
acisindan incelerken Veri Zarflama Analizi (VZA) ve AHP'nin bir birlesimini
uygulamaktadir. Tasima isleri komisyonculari en 6nemli unsuru liman konumuna
verirken, layner acentelerinin gemi geri doniis siiresinin en &nemli faktdr olarak
gorildiigli sonucuna vardilar. Aym sekilde, Ng ve digerleri (2010: 381), bolgesel bir
konteyner merkezi limaninin rekabet edebilirligine gelince pazara erisilebilirligin en
etkili ol¢lit oldugunu tespit etmislerdir. Gao ve digerleri (2018), Bulanik-AHP ve
ELECTRE Il kullanarak Quanzhou limaninin rekabet¢ilik diizeyini alt1 ana kritere gore
degerlendirmektedir. Bunlar 6nem sirasina gore; biiyiime potansiyeli, liman konumu,
hinterland ekonomisi, operasyonel yonetim, liman boyutu ve liman maliyetleridir. Ren ve
digerleri (2018: 4), Cin'in "Kusak ve Yol Girisimi" baglaminda ¢esitli Asya konteyner
limanlarinin goreceli rekabetgiligi dlctiiglinde AHP araligi ve projeksiyon yontemini
kapsayan Cok Nitelikli Karar Analizi (MADA) yaklasimin1i O6nermislerdir. On
rekabetcilik gostergesini 6nemli (kayitli nakliye kapasitesi, rota erisilebilirligi vb.), giicli
(rthtim uzunlugu, vergi vb.) ve zayif (zayif derin su rihtimi, pazar serbestligi) olanlar
olarak kategorize ettiler. Analizlerinin sonuglarina gore, Singapur limanmin Cin'in
BRI'sinin baslangi¢ asamasinda en rekabetgi liman oldugunu ve Cin'in bu girisimden tam
olarak faydalanmasi durumunda Sanghay'n Hong Kong ve Singapur'u ge¢me

potansiyeline sahip oldugunu ortaya koymuslardir.

Bu tematik alana ayrilmis c¢esitli diger ¢ok kriterli karar verme yontemlerini
benimsenen ¢ok sayida baska kavrayish ¢alismalar mevcuttur. Teng ve digerleri (2004:
256), rekabetcilik ozelliklerinin verimlilik tiirtinden daha ¢ok etkililik tiiriinde olmasi
gerektigini savunup Gri Iliski Analizi modeline bagli olarak bunlar1 aciklamaya
caligmiglardir. Sekiz Dogu Asya konteyner limanina odaklanarak, siyasi, sosyal ve
ekonomik istikrarin en 6nemli 6zellikler oldugunu saptadilar. Yeo ve Song (2006: 410),
Hiyerarsik Bulanik Siire¢ yontemini uygulayarak Asya limanlarini performans agisindan
siraladialar ve Singapur limani ilk sirada yer almigtir. Yeo, Roe ve Dinwoodie (2011:
456), liman rekabetgiligi 6l¢iimiiniin gizlilik ve giiven ile sinirlandirildigini ileri stirmiis
ve dolayisiyla lojistik¢ilerin uzman algilarim1 ortaya ¢ikarmayir amacglayan bulanik
metodoloji teklifte bulunmuslardir. Calismada tasarlanan metodoloji, Kuzeydogu

Asya'daki limanlarin performansini liman hizmeti, hinterland durumu, kullanilabilirlik,
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uygunluk, lojistik maliyet, bolgesel merkez ve baglanti agisindan belirlemede
uygulanmistir. Kim (2016: 188), bir dizi Kore ve Cin limaninin rekabet¢i seviyelerini
karsilastirmak amaciyla entropi agirliklandirma yéntemini ve TOPSIS'i (Ideal Coziime
Benzerlik Bakimindan Siralama Performansi) kullanmistir. Liman hacmi, fiziksel (rihtim
uzunlugu, rihtim sayist vb.) ve finansal (toplam gelir, toplam gider vb.) olmak {izere ii¢
olgiit kategorisi onermistir. Ozdes calisma alaninda, Nguyen ve digerleri (2018)
neredeyse ayni metodolojiyi ve faktorleri benimsemistir; ayrica liman kiimelenmesi igin
FCM (bulanik c-ortalama) kullanilmislardir. Nguyen ve Woo (2021: 3), ¢ok yakin
zamanda, TOPSIS'in yan1 sira SNA'y1 (sosyal ag analizi) ele alarak yiik hacmi, liman
tesisi ve deniz baglantisina dayali olarak Gilineydogu Asya'daki biiyiik limanlarin
rekabetciliklerini 6l¢miislerdir. Anguibi, Balla ve Allate (2016: 650), Bat1 Afrika'daki
biiyiik konteyner terminallerinin rekabet¢i konumunu irdelemek maksadiyla bir SWOT
cercevesinde bulanik bir dil tercih iligkisini temel almistir. Ving verimliligi, gemi geri
doniis siiresi, su derinligi, siyasi istikrar, bolgesel ekonomik performans ve liman art
alanina yakinlig1 bolgede faaliyet gdsteren nakliye hatlarini etkileyen en 6nemli dlgiitler

oldugunu tespit etmistir.

4. ISTATISTIKSEL YAKLASIMLARI KULLANAN ARASTIRMALAR

Istatistiksel yaklasimlar, konteyner limani rekabetciligi inceleme konusunda alan
arastirmacilarinin biiyiik ilgisini ¢ekmistir. Bu tekniklerin kullanilmasinin arkasindaki
mantik, esas olarak, bir limanin rekabet¢i basarisinin belirleyicileri arasindaki iligkilerin
ve istatistiksel oneminin tespit edilmesi ihtiyacindan kaynaklanmaktadir. Bu bakis acisina
uygun olarak Haezendonck ve digerleri (2000:70), Porter's Diamond ¢ergevesinin
genisgletilmis bir versiyonuna dayali olarak Antwerp limanimin rekabet avantajimin
belirleyicilerini agiga ¢ikarmak igin kapsamli bir ampirik ¢aligma yiiriitmiiglerdir. Liman
temel iglevsel faaliyetleri ve kaynaklari {izerine insa edilmis bir rekabetgilik matrisi
tasarladilar ve L1 regresyonu yardimiyla liman paydaslari anketinden elde edilen ilgili
verileri analiz ettiler. Antwerp limanmin rekabet¢i konumunu etkilemede liman tesisi,
esneklik, tretkenlik, hizmet kalitesi, deniz ve hinterland erisilebilirliginin belirleyici
roliinii belirtmislerdir. Acosta ve digerleri (2007: 502), liman hizmetlerinin arz tarafini
iceren farkli bir perspektiften Algeciras Bay limani durumunda benzer bir ¢dziimsel

yaklasim izlemisledir. Aktarma ve deniz erisilebilirligi ile ilgili degiskenlerin, demiryolu
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tagimaciligi ile iligkili olanlardan 6nemli Ol¢lide rekabet avantaji sagladigi sonucuna

varmislardir.

Haezendonck ve digerleri (2001: 327), kaynak tabanli bir goriis bir ¢ergeve altinda
faktor analizini kullanarak maliyet dist ve niteliksel unsurlarin liman rekabetini
etkiledigine dair Antwerp liman kiimelenmesi 6rnegi iizerinden ampirik bir kanit
sunmuglardir. Bunlar katma degerli faaliyetler, i¢ pazar yapilandirmasi, sektorler i¢i ve
sektorler arasi ve endiistriyel kiimelenme ile ilgilidir. Yeo, Roe ve Dinwoodie (2008:
917) de faktor analizini uygulayarak liman hizmeti, art alan durumu, mevcudiyet,
uygunluk, lojistik maliyet, bolgesel merkez ve baglanabilirligin Kore ve Cin'de liman
rekabetgiligini arastirilmasinda uygun faktorler oldugunu vurgulamiglardir. Jeevan, Chen
ve Cahoon (2018: 14), ozellikle Malezya'ya atifta bulunarak, kuru limanlarin liman
rekabetciligi lizerindeki etkilerini incelemislerdir. Baslangicta literatiirden bu etkinin
potansiyel varligin1 yansitan on alt1 degisken belirlediler ve sonunda agiklayict faktor
analizi ile sayilarini bes bilesene indirdiler. Yazarlar, Malezya kuru limanlarinin, gelismis
performans, c¢esitli liman hizmetleri, iyilestirilmis liman-art alan yakinligi, artan
konteyner ticaret hacmi ve gelismis liman kapasitesi agisindan liman rekabet¢iligini

biiyiik 6lgtide iyilestirdigini bulmuslardir.

Lee, Yeo ve Ryu (2003: 319), Cin konteyner limanlarint bir bulanik c-ortalama
prosediirii  sirasinda rekabet edebilirlik seviyelerine gore smiflandirmistir. Bu
siiflandirmada dikkate alinan ana kriterler liman konumu, liman tesisi, kargo hacmi,
liman giderleri ve hizmet diizeyidir. Cabral ve Ramos (2014: 427), da Brezilya'daki on
yedi konteyner terminalinin hiyerarsik kiime analizi yoluyla izleyen kriterlere gore
siniflandirmasint yapmistir: lleclenen konteyner sayisi, rthtim uzunlugu, rihtim sayisi,
terminal tarifeleri, rihtim derinligi, orta sevkiyat orani, gemilerin yanagma zamant,
demirleme icin ortalama bekleme siiresi ve kargo yiikleme veya bosaltma icin ortalama
bekleme siiresi. Benzer hatlarda, Nguyen, Kim ve Jeong (2016: 70), Kuzey Vietnam'daki
konteyner terminallerinin siniflandirilmasi i¢in rihtim sayisi, rihtim uzunlugu, draft,
konteyner sahasi, orta gemi boyutu, ortalama elle¢leme verimliligini dikkate almiglardir.
Bu calismalarda segilen bilesenler, 6ziinde konteyner terminal isinin iiretkenlik ve

verimlilik analizi parametrelerini temsil etmektedir.

Yukaridaki ¢aligsmalarin disinda, konunun belirli sorunlari ile ilgili olarak belirgin

hipotezleri test etmek ve dogrulamak amaciyla diger istatistiksel prosediirler izlenmistir.
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Tongzon ve Heng (2005: 406), Stokastik sinir modelini kullanarak miilkiyet yapist ve
liman verimliligi arasindaki iligkiyi analiz etmeye Ozellikle odaklanarak rekabet
avantajinin nasil elde edilebilecegini ve siirdiiriilebilecegini arastirmislardir. Ayrica, hem
temel bilesen analizi (PCA) hem de dogrusal regresyon modelini uygulayarak sekiz
belirleyicinin liman rekabetgiligi tizerindeki etkilerini incelediler. Bir dereceye kadar 6zel
sektor katilminin tesvik ettigi artan verimliligin ve degisen pazar ortamina uyum
saglamanin liman rekabetgiligini artirdigi sonucuna varmuslardir. Abbes (2015: 298),
temel bilesen analizi yontemi ile esasen elle¢cleme maliyetleri, liman altyapisinin kapasite
ve Kkalitesinin Kuzey ve Bat1 Afrika'daki limanlarin goreceli rekabet giiciinii agiklamada
onemli 6zellikler oldugunu kesfetmistir. Song ve Panayides (2008: 74), liman/terminalin
tedarik zincirlerine entegrasyonunu degerlendirmek igin kavramsal bir model gelistirip
coklu regresyon analizi kullanarak bu tipik entegrasyonun liman rekabetgiligi tizerindeki
etkisini incelemislerdir. Yazarlar, tedarik zinciri entegrasyonunun bazi degiskenlerinin
ornegin teknoloji kullanimi, katma deger ve kullanici iliskileri liman rekabetgiligi ile
iligkili oldugunu go6stermislerdir. Daha o6zellikli bir bakis agisiyla, Okorie, Tipi ve
Hubbard (2016: 6), artan liman rekabet ortami baglaminda deger katan hizmetlerin
rekabet giiciine potansiyel katkisini analiz etmistir. Liman kullanicilarinin goriisleri ve
varsayilan hipotezin Ki-kare testi ile tasimacilik hizmeti, depolama ve su temini gibi
katma deger saglayan hizmetlerin liman miisterilerini gekme ve elde tutmada kilit 6nemde

oldugu sonucuna varmisglardir.

Son fakat ayn1 derecede onemli, ilgili yazindaki son ¢aligmalarda kayda deger
istatistiksel ¢ikarimlar da saglanmigtir. Yeo (2010: 238), Asya konteyner terminallerinin
rekabetgiliginin kapasite, uygun tesisler, elektronik belge tasima kapasitesi ve hinterland
baglanabilirligi gibi farkli faktorlerden etkilendigine dair kesilmis regresyon modeliyle
kanit saglamistir. Rueda, Fortes ve Andujar (2012: 324), uygulanabilir genellestirilmis en
kiigiik kareler ve standart hatalar1 diizeltilmis panel verileri olmak iizere iki istatistiksel
yonteme dayanarak kuru liman tesislerinin, konteyner ve Ro-Ro trafiginin seviyesinin,
karayolu tagimacilig1 ve nakliye maliyetlerinin meyve ve sebze {iriinleri agisindan liman
¢ekiciligine 6nemini vurgulamiglardir. Ninnemann (2015: 229), liman ve art alan ile ilgili
sekiz rekabet faktorii tizerinde konjoint analizi ger¢eklesmis ve terminal operatorlerinin,
nakliye hatlarinin ve lojistik saglayicilarin art alan baglantilarina ciddi 6nem verdigini
tespit etmistir. Kavirathna, Kawasaki ve Hanaoka (2018: 72), genellestirilmis maliyet

yaklasimini kullanarak Singapur, Klang ve Tanjung Pelepas limanlarina kiyasla aktarma
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yikkii i¢in Colombo limanmin rekabet¢i bir degerlendirmesini gergeklestirmistir.
Analizde, bes genis kategoride gruplandirilan 34 kriteri géz Onilinde bulundurarak,
bolgesel aktarma pazarinda Singapur'un sahip oldugu hakim konumu ortaya
koymuslardir. Kaliszewski ve digerleri (2020: 1), nakliye hatlar1 perspektifinden bes ana
rekabet alaninda 20 faktorii analiz etmek igin Friedman testini ve En Az Onemli Fark
testini kullanmiglardir. Denizcilik hatlarinin konteyner terminal hizmet kalitesi, emekle
sosyal uyum ve yeterli deniz erisilebilirligi olmak fiizere ii¢ faktorle ilgilendigini 6ne
stirmiislerdir. Diger bir ¢alismada Kaliszewski ve digerleri (2021: 132), tasima aracisi
perspektifinden konteyner terminali rekabetciligi i¢in ayni faktorler setini
onceliklendirmeye ve yapilandirmaya c¢aligmiglardir. Cesitli istatistiksel yOntemler
kullanilarak, en yiiksek etkiye sahip faktorlerin hizli giimriikk ve idari kargo izni,
konteyner terminalinin hizmet kalitesi, denizcilik gemisi arama siklifi, intermodal

tasimacilik mevcudiyeti ve hinterland baglantis1 oldugu bildirilmistir.

5. LIMAN REKABETININ TEMEL BELIRLEYICIiLERI

Limanlar arasindaki rekabet, konteyner tagimaciligi endiistrisindeki teknik ve
yapisal degisiklikler nedeniyle yogunlastirmis ve bir¢cok liman ticari stratejilerini siirekli
olarak yeniden gézden gecirmeye yonlendirilmistir. Sonug olarak, limanlar arasindaki

rekabetgi iligkilere adanan analizler yayinlanan ¢ok sayida ¢aligmada konu olmustur.

Yiik ellegleme rekabeti ile ilgili olarak, Sun ve Bunamo (1973: 156), daha 6nce
bir dizi digsal ve igsel faktor onermislerdir. Digsal faktorler, hinterland biyiikligi ve
ekonomisi, ulusal ekonomik dongii, iilkenin ticari, finansal ve ticaret politikalar1 ve diinya
ekonomisinin biiyiimesi ve olgunlagmasi ile ilgilidir. Igsel faktérler, terminal tesislerinin
yeterliligi ve fiziksel durumunu, buharli gemi ve hava tagimaciligi hizmetlerinin siklig1
ve cografi kapsamini, terminal {icretlerini ve iicretlerin alan ticaret talebini ve esitlenmis

i¢ demiryolu ticretlerini sigortalama kabiliyetini icermistir.

Goriiniise gore, liman rekabeti konusu, 90'larin sonlarindan itibaren akademik
ilgiyi artirdi ve genellikle sinirli sayida analitik yoniin iizerinde odaklanilmigtir. Rimmer
(1998), liman seciminin ve rekabetin, limanin konumu ve verimine bagli oldugunu
vurgulamistir. Robinson (1998), Asya konteyner limanlar1 arasindaki rekabeti incelemek
i¢in nakliye hatlarinin liman ¢agrilarinin sayisini gézlemlemistir. Karmasik bir hiyerarsik

liman aglarinin daha yiiksek ve daha dusiik dereceli aglar seklinde sekillendigini
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kaydetmistir. Daha yiiksek dereceli aglar, yiiksek maliyet/verimlilige sahip merkez
limanlarin1 ve bir merkez ve dogrudan arama limanlar1 karisimi ile karakterize edilen
daha diisiik dereceli aglar1 temsil etmistir. McCalla (1999: 247), miittefik denizcilik
sirketlerinin yiiklerinin sinirli sayida limanda yogunlagmasi nedeniyle trafik akislarini
tutma ve c¢ekmede limanlar arasindaki rekabetin arttigindan bahsetmistir. Ayrica,
limanlarin ek sayida terminal ve ving ile nakliye hatlarinin gereksinimlerine etkin bir
sekilde cevap verebilecegini one stirmistiir. Chang (2000: 4), intermodal tesislerin ve
aktarmanin liman rekabet miicadelesinde hayati 6nemde olan faktorler oldugunu farkli
liman durumlari ile 6rneklemistir. Fung (2001: 4) de Singapur ve Hong Kong limanlarinin
basarisinin arkasinda oynadigi temel role 6zellikle deginerek aktarma yiiklerinin dnemini
kabul etmistir. Heaver, Meersman ve Voorde (2001: 300), liman rekabetinde liman
konumu ve ag stratejilerinin vazgeg¢ilmez unsurlart oldugunu diistinmiislerdir. Birinci
smif bir konumun limanlara nakliye hatlariyla miizakere siirecinde bir avantaj
sunabilecegini ve etkili ag stratejileri, ancak gelismekte olan limanlardan gelen rekabeti

onleyebilecegini ifade etmislerdir.

Veldman ve Biickmann (2003: 4), Hamburg-Le Havre araligindaki limanlar
arasinda ¢ok sayida alternatif rotanin mevcudiyeti ve limanlarin art alanlari arasinda
bliylik 6rtlismelerin varligindan dolay1 biiyiik miktarda rekabet oldugunu belirtmislerdir.
Liman rekabetini ve se¢imini degerlendirmek i¢in maliyet ve hizmet kalitesi faktorlerine
bagvurmuglardir. Yap ve Lam (2006: 36), Dogu Asya'daki biiyiik konteyner limanlari
arasindaki rekabet dinamiklerini ortaya ¢ikarmak icin liman hacmini odak noktasina
getirmislerdir. Hong Kong ve Busan limanlarinin, bélgedeki limanlar arasi rekabetin uzun
yillar yararlanicisi oldugunu ortaya ¢ikarmiglardir. Fan, Wilson ve Tolliver (2009: 347),
ABD'deki yogun limanlar arasi rekabetin nispi maliyetler, kapasite, tikaniklik ve draft
kisitlamalarindan etkilendigini gostermislerdir. Wan, Zhang ve Yuen (2013: 418)
tarafindan kentsel yol tikaniklig1 ve yol kapasitesinin ABD'deki liman rekabeti tizerindeki
etkileri lizerine ampirik bir arastirma yapilmistir. Sehir i¢i yollardaki daha fazla
gecikmenin, nakliyecilerin sevkiyatlarin1 rakip limanlara yonlendirmesine ve liman
verimini diislirmesine neden olabilecegine dikkat ¢ekmislerdir. Esmer ve digerleri (2016:
7), liman endiistrisinde fiyat dis1 rekabetin bes temel alanini belirlemislerdir. Bunlar
miisteri hizmetleri, hizmet Ozellestirme ve paketleme, hizmet genisletme, hizmet

cesitlendirme ve yardimci hizmet ile ilgilidir. Bu ampirik caligmalardaki analizler,
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sonuclarin elde edilmesinde ¢cogunlukla logit, esbiitiinlesme, faktor analizi ve regresyon

modelleri gibi istatistiksel araglara temellendirilmistir.

Bu arada, bir karar verme yontemi olan oyun teorisinin kullanildigi ¢alismalar da
liman rekabeti konusunda simiilasyon siirecine veya durum calismasina dayali olarak
anlamli 6neriler sunmustur. (Zhang 2008: ), koridor tesisleri ve i¢ yollarla temsil edilen
hinterland erisim kosullarinin limanlar arasindaki rekabet {izerindeki etkisini
arastirmigtir. Koridor kapasitesini genisletmenin, bir limanin hasilatini ve karini,
rakiplerinin azaltilmis olanindan daha iyi hale getirecegi, ancak bu, i¢ karayolu
kapasitesinin yiikseltilmesi durumunda sart olmayabilecegi neticesine ulagsmistir. Daha
genis bir kapsamda, De Borger, Proost ve Van Dender (2008: 528), limanlarin
fiyatlandirma davranisi ile liman ve art alan kapasitesindeki en uygun yatirim politikalari
arasindaki etkilesimi analiz etmislerdir. Bir yandan liman kapasitesi yatirimlarinin
fiyatlarin diigmesine ve tikanikliga yol agmasina ragmen, art alan tikanikligina yol
a¢masinin muhtemel olduguna dair ilging bir bulgu paylasmislardir. Ote yandan, art alan
kapasitesine yapilan yatirim, liman tikanikligin1 siddetlendirebilir ve fiyatlari
yiikseltebilir, ayn1 zamanda rakip limanda tikaniklig1 hafifletebilir ve daha diisiik fiyatlara
yol agabilir. Anderson ve digerleri (2008: 5), Busan ve Sanghay limanlar1 arasindaki
rekabet etkilesimini tanimlamak icin esas olarak liman kapasitesinin genisletilmesini
hedeflemistir. Rakip limanlarin liman kapasitesinin genisletilmesine yogun yatirim
yaptiklarinda geri alinmayan yatirimlardan zarar gorebilecekleri sonucuna varmislardir.
Bae ve digerleri (2013), denizcilik hatlariin liman ¢agri kararlari ile liman fiyatlandirma
stratejileri arasindaki etkilesimi inceleyerek konteyner aktarmali liman rekabetinin itici
giiclerini aciklamaya ¢aligsmistir. Bulgulari, nakliye hatlarinin daha diisiik fiyatlar ve daha
fazla kapasite sunan limanlarda daha fazla arama planlama egilimini isaret etmislerdir.
Liman fcretleri ve liman kapasitesinin liman rekabetinin 6nemli itici giicleri oldugu
goriist, Ishii ve digerleri (2013: 100) tarafindan da yansitilmistir. Daha yiiksek liman
tcretleri ve liman kapasitesinin genisletilmesine yonelik uzun siireli bir yatirim
programinin, liman veriminde bir diisiise neden olabilecegini gdzlemlemislerdir. Ozetle,
bu calismalar, limanlarin tesis kullanimi icin talep ettikleri fiyatlar1 diistirmek ve
tikanikliksiz  operasyonlar1  gerceklestirmek icin ¢ekiciliklerini  ve dolayisiyla
rekabetciliklerini artirabilecek ve is hacmini ve karlari en iist diizeye ¢ikarabilecek bir 6n
kosul olarak hem liman hem de art alan kapasitesine yatirim yapma zorunlulugunu ortaya

koymustur. Ayrica bulgulari, liman alanindaki karar vericiler ve politika yapicilar

97



tarafindan kapasite artirmina yonelik yatirimlarin temkinli ve stratejik bir sekilde
iistlenilmesi gerektiginin altin1 ¢izmis ve bu da tikaniklik ve asir1 kapasite sorunlarinin

olumsuz etkilerinden kag¢inilmasini miimkiin kilabilmektedir.

6. LIMAN SECIMi FAKTORLERI

Liman hizmetlerinin talep tarafi tarafindan belirlenen liman se¢imi faktorlerini
inceleyen bir¢ok ¢alisma bulunmaktadir. Tasitanlar, nakliye hatlar1 ve tasima aracilari,
bir yiik rotas1 i¢in hangi limanin kullanilacagina karar veren ana karar vericiler olarak
kabul edilmektedir. Bu konudaki davranislarinin analizi, ana liman sec¢im kriterlerinin
belirlenmesi siirecine yardimci olmustur, bu nedenle onceki ilgili ¢aligmalar bu kritik

aktdrlerin bakis agilarina gore siralanabilir.

Bununla birlikte, liman se¢iminin belirleyicileri lizerine yayinlanan ¢alismalarin
bliylik c¢ogunlugunda denizcilik hatlarinin algilarinin  dikkate alinmasina o6ncelik
verilmigtir. Bu, liman se¢iminde sik ve ger¢ek karar vericilerin denizcilik hatlari olduguna
dair yaygin ve tartismali varsayimdan kaynaklanabilir. Nakliye hatlarinin liman se¢imi
ile ilgili olarak, Willingale (1981: 109), bir makro liman-yonlendirme modeli kullanarak
kisa nakliye hizmetlerinde liman-y6nlendirme modelinin yorumlayici bir agiklamasini
saglamistir. Gemi operatorlerinin, dogru limani segerken liman tarifeleri, liman altyapisi,
deniz ve art alan erisilebilirligi, liman mevcudiyeti ve liman is¢iliginin istikrar1 gibi
faktorlere atifta bulundugunu tespit etmistir. Collison (1984: 105), liman se¢iminde
onemli nitelikler olarak ortalama transit siireyi, program giivenilirligini ve hizmet
kabiliyetini 6nermistir. Tongzon ve Sawant (2007: 478), deniz tasimaciligi hatlarmin
liman se¢imine iligkin belirtilen tercihlerinin ortaya konan tercihlerinden farkli oldugunu
ispat etmistir. Liman se¢iminin gesitli belirleyicilerini siralamislar ve aralarinda sadece
liman ticretleri ve ¢ok ¢esitli liman hizmetleri dikkate deger olanlar olarak bulmuslardir.
Wiegmans, Hoest ve Notteboom (2008: 517), derin deniz konteyner operatorlerinin
Hamburg-Le Havre araliginda konteyner limanlarini ve konteyner terminallerini nasil
sectikleri konusuna odaklamislardir. Elde edilen bulgulara gore, liman se¢imi en ¢ok art
alan baglantilarinin mevcudiyeti, uygun tarifeler ve tiiketicilerin yakinligindan
etkilenirken, terminal seciminde tasiyicilar ellecleme hizi ve giivenilirligini dikkate
almaktadir. Saeed (2009: 271), bir tasiyici anketine dayanarak iki Pakistan limaninda
konteyner terminali se¢im kriterlerini belirleme girisiminde bulunmustur. Liman

kullanicilart tarafindan yiiksek puan alan kritik faktorler arasinda hizmet kalitesi,
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yiikkleme/bosaltma hizi ve ellegleme ticretleri yer almistir. Panayides ve Song (2012: 615),
bu kriterler listesine denizcilik hatlarinin liman se¢imine karar verirken dnemsedikleri en

Oonemli unsurlardan biri olarak bilgi sisteminin kullanilabilirligini eklemislerdir.

Nakliye hatlar1 perspektifindeki bazi yazarlar, yukaridaki c¢alismalarda
istlenildigi gibi tanimlayici istatistiksel analizler, saf anketler veya kisisel goriisler yerine
titiz sayisal yontemler edinmislerdir. Ornegin, Lirn, Thanopoulou ve Beresford (2003:
237), Delphi ve AHS tekniklerinden olusan sistematik bir siirecin ardindan tasiyicilarin
maliyet perspektifi, liman yonetimi perspektifi, limanin cografi konumu ve temel fiziksel
Ozellikler Tayvan'da aktarma liman1 se¢imini etkileyen dort ana 6lgiit olarak belirlemistir.
Diger bir arastirmada, ayni izlegi takip ederek en onemli agirliklara sahip hizmet
niteliklerinin konteynerlerin ellegleme maliyeti, ana seyir yollarina yakinlik,
ithalat/ihracat alanlarina yakinlik, temel altyapt durumu ve mevcut besleyici ag1 oldugunu
ortaya koymuslardir (Lirn ve digerleri, 2004: 82). Bu son ¢alismada yazarlar, kiiresel
tagtyicilarin ve liman isletmecilerinin bu hizmet nitelikleri konusunda ayni sekilde
algiladiklar ger¢egini vurgulamistir. Park ve Min (2011: 50), VZA ve AHS yontemlerini
kapsayan hibrit bir metodoloji kullanarak aktarma limani se¢im kararlarinda temel
belirleyicileri belirlemek igin bu paydaslarin goriislerini de dikkate almiglardir. Liman
isletme giderlerinin oynadig lider role ragmen, tasiyicilarin ve liman operatdrlerinin
liman altyapisi, liman konumu ve liman yonetimi gibi diger dis faktorler hakkinda farkl
algilar1 oldugunu ortaya koymuslardir. Wan ve Yeo (2019: 709), ¢ok yakin gegmiste
denizcilik firmalarmin aktarma merkezi liman se¢im kararlarinin maliyetten, merkez
limanin alan tahsisinin kullanilabilirliginden ve besleme limani ile merkez liman
arasindaki baglantidan biiyiik 6l¢iide etkilendigini agiga vurmuslardir. Guy ve Urli (2006:
175), Lirn ve digerlerinin (2004) arasgtirmasinda yola ¢ikarak liman altyapisinin,
maliyetin, hizmetin ve cografi konumun nakliye hatlarinin Montreal veya New York’a
cagr1 atamaya karar verirken giivendigi yararl kriterler oldugunu 6ne siirmiislerdir. Bu
kriterlerin gogunun onemi, Tiirkiye'deki Ambarli konteyner liman bolgesi baglaminda
liman se¢imini analiz etmek i¢in Fuzzy AHP ve TOPSIS yontemlerini uygulayan Eker,
Ergin ve Alkan (2013: 52) caligmasinda da destek bulmustur. Gohomene ve digerleri
(2016: 422), Bat1 Afrika'daki denizcilik hatlarinin liman se¢imi kararlariin ¢ogunlukla
liman altyapisi, liman drafti, siyasi istikrar, pazar biiyiikliigii/kargo hacmi ve uluslararasi

ag gibi faktorler tarafindan yonlendirildigini tarif etmistir.
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Es zamanl olarak, kapsamli bir dizi c¢alisma, liman se¢iminin kapsayici
unsurlarini tanimlamak ve analiz etmek adina tasitanlarin bakis agisini ele almastir. Slack
(1985: 293), transatlantik konteyner ticaretinde yer alan ihracatgilart ve nakliye
komisyoncularin1 anket uygulayarak tasitanlarin liman se¢im siirecinde kullandiklar
kriterleri kesfetmeye calismistir. Bu karar vericiler grubunun, liman 6zelliklerinden
ziyade kara ve deniz tasiyicilart tarafindan sunulan hizmetin fiyati ve kalitesiyle
ilgilendigini bulmustur. Ozellikle, i¢ nakliye maliyetinin etkisi, Rhine-Scheldt
Deltasi'ndaki tasitanlarin tercihlerini Antwerp veya Rotterdam limanlarin1 birbirine
baglayan en diisitk maliyetli i¢ zincir ¢oziimiinii tercih ettiklerini belirten Vermeiren ve
Macharis (2016: 11) tarafindan yakin zamanda kabul edilmistir. Nir, Lin ve Liang (2003:
170), Tayvan'da ¢ok terimli logit modelini kullanarak nakliyecilerin liman se¢im
davraniglarini analiz etmis ve tagitanlarin liman tercihlerinin seyahat siiresi ve maliyetten
etkilendigini belirtmislerdir. Tiwari, Itoh ve Doi (2003: 24), Cin'deki tasitanlarin liman
ve tagtyict se¢imini bir ayrik se¢im modeli temelinde modelleyerek bir adim daha ileri
gitmislerdir. Tasitanlarin limana uzakligi, rihtim sayisi, sikisiklik ve filo biiytikliigiiniin
liman se¢iminde 6nemli belirleyiciler oldugu sonucuna varmislardir. Ugboma, Ugboma
ve Ogwude (2006: 253), Nijerya'da tasitanlarin liman se¢iminde onemli gordiikleri
hizmet Ozelliklerini AHP modelini kullanarak belirlemeyi amaglamislar ve liman
verimliligi, gemi ziyaretlerinin siklig1 ve yeterli altyapinin nakliyecilerin yiiksek 6ncelik
verdigi en 6nemli nitelikler oldugunu bulmuslardir. Onlarin sonuglari, Nijeryali tagitanlar
depolarina yakin limanlart tercih ettiklerini belirten Onwuegbuchunam'in (2013: 547)
calismasiyla da desteklenmistir. ABD'deki liman se¢im Olgiitlerini analiz ettiklerinde,
Mittal ve McClung (2016: 75), kimya ve yasam bilimleri endiistrilerindeki ABD'li
tasitanlarin ABD bati kiyisi limanlarindaki liman tikanikligi ve gecikmeler hakkinda daha

fazla endise duyduklarini fark etmislerdir.

Yukaridaki ¢caligmalarin diginda, ihmal edilemeyecek kadar ¢cok sayida arastirma,
ayni anda iki farkli bakis agisin1 veya diger farkli yonleri g6z 6niinde bulunduracak
sekilde liman secimi konusunu ele almistir. Murphy, Dalenberg ve Daley (1988: 24;
1989:3; 1991a: 34; 1991b: 170; 1994:. 16), liman sec¢im faktorleri {izerine farkli
arastirmalarda ¢ok sayida anket yonetmistir. Limanlar, tasitanlar, nakliyeciler, nakliye
komisyoncular1 ve satin alma miidiirleri dahil olmak {izere lojistik zincirindeki gesitli
aktorlerin goriisleri istenmistir. Ankete katilanlar en 6nemli faktorler olarak donanim

kullanilabilirligi, diisiik kayip ve hasar sikligi, uygun toplama ve teslimat siireleri ve
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sevkiyat bilgilerini belirlemistir. Malchow ve Kanafani (2001: 269), ¢ok terimli logit
modeli kullanarak ABD'den ihra¢ edilen dort emtia i¢in bir liman se¢iminde okyanus
mesafesi, i¢ mesafe, sefer sikligi ve gemi boyutu gibi dort degiskenin etkisini
agiklamislardir. Onemli oldugu kanitlanan degiskenler, okyanus mesafesi ve i¢ mesafe
olmustur. Daha sonra, Malchow ve Kanafani (2004: 318), dort malin ihracati kapsaminda
ABD limanlar1 arasindaki rekabeti degerlendirmek i¢in gemilere/limanlara sevkiyat
tahsisine bir ayrik se¢im modelini uygulamislardir. Liman se¢imi bakimindan bir limanin
en degerli 6zelliginin konumu oldugunu iletmislerdir. Sonuglari, liman se¢im silirecinde
liman konumunun temel roliinii art alan perspektifinden gosteren Garcia-Alonso ve
Sanchez-Soriano (2009: 265) tarafindan desteklenmistir. Onut, Tuzkaya ve Torun (2011:
183), bulanik analitik ag siireci metodolojisi ile Marmara deniz boélgesinde bir tiretim
firmasinin en uygun konteyner limaninin se¢im problemini tartismislardir. Bu konuda alt1
ana se¢im Olgit 6nerdiler: liman konumu, art alan ekonomisi, limanin fiziksel 6zellikleri,
liman verimliligi, maliyet ve diger kosullar. Veldman, Garcia-Alonso ve Vallejo-Pintos
(2011: 510), ispanya'daki liman se¢im modelini konumsal bir perspektiften analiz etmis
ve i¢ ve deniz ulastirma maliyetleri ile hizmet kalitesi boyutlarinin merkezi roliinii
vurgulamistir. Tang, Low ve Lam (2011: 67), denizcilik sirketlerinin liman tercihlerinin
lizerine insa edildigi temel kalite 6zelliklerini bir layner ag perspektifinden ampirik olarak
tanimlamak i¢in iyilestirilmis bir ¢ok terimli logit modeli gelistirmislerdir. Bir liman
baglantisi saglamak i¢in ii¢ nakliye hattinin ag programlar1 gézlemlenmis ve ¢esitli liman
ozellikleri kapsamli bir sekilde incelenmistir. Degerlendirmeleri, liman verimliligi ve
Olcek ekonomilerinin denizcilik hatlarinin Asya liman tercihinde en etkili boyutlar
olmasiyla sonuglanmistir. Ng, Sun ve Bhattacharjya (2013: 144), Avustralya'da nakliye
hatlari ile tagitanlarin liman segimi arasindaki etkilesimli iligkiyi aragtirmiglardir. Nakliye
hatlarinin liman verimliligi ile daha fazla ilgilendigi, tasitanlari ise maliyetle ilgili
niteliklere duyarli olduklar1 sonucuna varmislardir. Ayrica, tasitanlarin liman se¢im
tercihlerinin, nakliye hatlarinin dikkate almadigi tedarik zinciri diizenlemelerinden
etkilendigini bildirmiglerdir. Chen et al. (2017: 401), 6zellikle Hong Kong ve Tayvan
limanlarina iligkin olarak hem tasitanlar hem de deniz-hava nakliyecileri agisindan
aktarma limani se¢imini etkileyen ii¢ ana faktor tiiretmistir. Bu faktorler arasinda rota

maliyeti, giimriik diizenlemeleri ve hiikiimet ve baglant1 yer almistir.

Yalnizca ¢ok az durumda, nakliye komisyonculariin tutumlari en énemli liman

secim Olgiitlerini elde etmek igin gerceve referansi olarak ilgi ¢ekmistir. Tongzon (2009:
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187), liman karar faktorlerini ve goreli dnemlerini belirlemek i¢in Malezya ve Tayland
merkezli bir nakliye komisyoncusu ornegi iizerinde bir anket yiirlitmistiir. Liman
seciminde liman verimliliginin en belirgin faktér oldugu sonucunu ¢gikarmistir. Grosso ve
Monteiro (2011: 140), nakliye komisyoncularini belirli bir Akdeniz veya kuzey Avrupa
limanin1 segmeye yoOnlendiren faktdrleri belirlemeye ¢alismistir. Baglangicta, literatiir
taramasindan etkili 30 degisken belirlemisler ve son olarak liman baglantisi, liman
maliyeti ve tiretkenligi ve konteynerin lojistik ve yonetimi olmak iizere dort ana faktorii
tespit etmislerdir. Akbayirli et al. (2016: 251), Tirkiye'de rekabete agik art alanlar
baglaminda tasima aracilarmin liman se¢im kriterlerini incelemislerdir. Dogrulayici
faktor analizi uygulayan yedi ¢at1 ve 32 kriterden olusan bir model gelistirmislerdir.
Limandaki tikanikligin tasima aracilarina gore en etkili kriter olarak goriildiigii sonucuna

ulagmislardir.

7. OZET

Bu boliimde, tasimacilik sektoriindeki degisimler 1s1¢inda limanlarin benimsedigi
yeni roller ve islevler, liman rekabeti ve rekabet¢iliginin anlami ile konteyner limani
rekabetciligi lizerine daha 6nce yapilmis aragtirmalar daha ayrintili olarak tartisilmistir.
Oncelikle giiniimiiz limanlarinin lojistik ve endiistriyel faaliyetler igin 6ne c¢ikan
merkezler haline geldigi gosterilmistir. Ikinci olarak, liman rekabetinin bireysel limanlar
arasindaki rekabetten, limanlarin sadece kritik baglantilar oldugu tedarik zincirleri
arasindaki rekabete evrildigi belirtilmistir. Bu durumda lojistik zincirler, liman
rekabetgiligini analizinde kabule layik temel haline gelmistir. Son olarak, akademik
caligmalar1 kavramsal, nicel calismalar ve ilgili konular olarak siniflandirarak liman
rekabetciligi lizerine sistematik bir literatiir taramast yapilmistir. Analiz perspektifine,
kullanilmis analitik cergevelere ve arastirmalarin yapildigi bolgelerine bagli sekilde

cesitli onemli faktor ve boyutlar genisce belirlenmis ve onerilmistir.

Onceki kavramsal ¢alismalarda, art alan baglantilari, maliyetler, liman tesisleri,
limanlarin cografi konumu, liman verimliligi ve hizmet kalitesi unsular1 6ne ¢ikmaktadir.
Bunlarin ¢ogu yalmz, kavramsal modellere veya yazarlarin kisisel gozlemlerine ve
yargilarina dayanan istatistiksel dogrulamadan yoksun kesfedici karaktere sahiptir.
Ayrica, bu ¢calismalar, resmi liman politikas1 ve strateji tavsiyeleri veya formiilasyonunda

dogrudan etkileri olan bu faktorlerin karsilagtirilarak goreceli dnemini agimlamada
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oziinde tasarlanmamustir. Objektif bir sekilde anlamli sonuglar elde etmek igin
matematiksel yontemler teklif eden daha sonraki nicel arastirmalarla bu tiir dezavantajlar
asilmistir. Sasirtici bir sekilde, kavramsal arastirmalardakine benzer faktorler one siirerek
bu deneysel caligmalarda diger giiglii agirlikli faktorler arasinda liman erisilebilirligi,

degisen pazar ortamina uyum, liman politikasi, siyasi istikrar vb. yer almistir.

Son kategorideki konteyner limani rekabetgiligine bagli ¢alismalar, liman
konumu, maliyetler, tesisler, is hacmi, cagr1i sikligi, art alan baglantisi, liman
erisilebilirligi, hizmet kalitesi, terminal tiretkenligi, verimlilik, varliklar, isletme ve finans
performansi, tikaniklik, yonetim ve giivenlik iizerine daha da fazla deger vermektedir.
Bunlar, diger kisimlardaki c¢alismalar tarafindan Onerilenlerle biiylik Olclide
ortismektedir. Bununla birlikte, sentezlenen faktorler yazinda en ¢ok belirtilen ve dnemli
olan olmaya devam etse de, esasen iki nedenden &tiirii konteyner liman1 rekabetgiligini
analiz etmeye hemen karar veremezler. Birincisi, dnceleri kuramsal incelemelerden
bahsedilen, etkilerinin tam ve deneye dayali olarak ortaya ¢ikmayan diger faktorler, bir
limanin rekabetgiligini degerlendirmede anlamli bir rol oynayabilir. Onemli olup
olmadigr veya bazilarinin zaman iginde etkisini yitirdigi veya korudugu emin
olunmalidir. ikincisi, yukaridaki faktorler, arastirmalarin yapildig1 bélgeler arasindaki
farkliliklari, yontem ve yaklasim g¢esitliligini ve liman paydaslarinin kararlarini
yansitmaktadir. Bunun iizere, Cibuti limaninin rakiplerine gore rekabet giiclinli analiz
etmeyl amaglayan bu tezde incelenen durumla ilgili faktorler belirlenmeli ve
degerlendirilmelidir. Bu faktorlerin segilmesi gorevi, arastirma metodolojisinin daha

detayl bir sekilde sunulacagi bir sonraki boliimde ele alinmaktadir.
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UCUNCU BOLUM
ARASTIRMA METODOLOJISI

Liman rekabet¢iligi arastirmasi, ¢ok boyutlu bir degerlendirmeyi igeren karmasik
bir problem olarak kabul edilebilir. Bu, limanin rekabetgi konumunun, rekabet
yeteneginin belirlenmesini ve limanin giiglii ve zayif yonlerinin, biiylime firsatlarinin ve
kalkinmaya yonelik dis tehditlerin net bir sekilde tanimlanmasini igermelidir. Boyle bir
degerlendirmeyi gerceklestirmek icin tek bir basit model yetersiz olacaktir. Bu goriisii
takiben, bu boliim, bu sorunu biitiinciil bir sekilde ele almak i¢in bu ¢alismada onerilen
metodolojiyi sunmay1 amaglamaktadir. Béliim alti kisimdan olusmaktadir. ik kisim,
hedeflenen limanin rekabet¢iliginin degerlendirilmesi i¢in meveut yontemlerin se¢ciminin
gerekgesini ele almaktadir. Ikinci kisim, Cibuti limanmin konteyner ellecleme
hizmetlerinde bolgesel pazardaki rekabet¢i konumunu belirlemeye yonelik BCG matris
yontemini sunmaktadir. Ugiincii kistmda, liman rekabet giiciiniin belirlenmesinde
kullanilacak AHP modeli tanitilmakta, en onemli rekabetgilik faktorleri se¢ilmistir ve
detayli olarak tanimlanmistir. Dordiincii kissmda SWOT analizi modeli anlatilmakta,
besinci kisimda ise modellerin uygulamasi igin ilgili verilerin nasil toplandigi

anlatilmaktadir. Son olarak, altinci kisim tiim boliimii sonlandirmaktadir.

1. IZLENEN METODOLOJININ GEREKCESI

Bu caligmadaki liman rekabetciligi analizi, farkli analiz dizileri i¢erdiginden, her
biri arastirmanin amaglarina ulasilmasma izin veren farkli analitik yaklagimlarin
se¢ilmesi gerekmektedir. Analizin ilk agamasi, pazardaki konumuyla iliskili oldugundan,
limanin dis g¢evresinde tamamen stratejik bir konu olarak goriilmesi gereken Cibuti
limaninin rekabet¢i konumunun belirlenmesi ile ilgilidir. Ikinci degerlendirme asamasi,
Cibuti limaninin bdlgedeki bir dizi rakip limanla ilgili rekabet yeteneginin ol¢giilmesiyle
ilgilidir. Bu asamadaki degerlendirmeler, tanimlanmasi, segilmesi ve degerlendirilmesi
gereken limanin rekabetgiligini etkileyen bir dizi unsuru ve bir dizi rakip analiz birimini
icermekte ve bundan dolay1 ¢ok &lgiitlii bir bakis agis1 gerektirmektedir. Incelemenin
ticlincii kismi, odak limanin kritik giiclii ve zayif yonlerine iliskin daha sentezlenmis bir
analiz Onermenin yani sira pazarda mevcut biiylime olasiliklarina ve hedef ve

misyonlarina ulagsmasini tehdit eden baslica engellere isaret etmeyi amaglamaktadir.
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Bir limanin rekabet¢i konumunun degerlendirilmesi, dogasi geregi dis ortamiyla
ilgili bir konudur. Benzer sekilde, giiclii ve zayif yonlerinin yani1 sira biiylime firsatlarini
ve digsal rekabet baskilarini belirlemek, oncelikle hem i¢ hem de dis ortamin sorunudur.
Bu nedenle, stratejik analizde analitik yontemlerin kullanilmasi, bu tiir sorunlarin ele
alinmasi i¢in siiphesiz uygundur. Tablo 3.1 ile 3.2'de sunulan stratejik analiz yontemlerine
dayanarak, BCG ve SWOT analizi bu ¢alismanin amaglarina uygun goériinmektedir ve
Cibuti limanmin rekabet¢i degerlendirmelerinin birinci ve {iglincii asamalarinda

kullanilmasina karar verilmistir.

Limanin rekabet¢iliginin degerlendirilmesi temel olarak karmasik, cok o6zellikli, ¢ok
hiyerarsili bir problemdir (Yeo, 2007: 84), dolayisiyla ¢ok amagli karar verme
yaklagimlari yerine ¢ok nitelikli karar verme yontemlerinin uygulanmasini daha elverisli
hale getirmektedir. Tablo 3.3, limanin rekabetgiliginin degerlendirilmesine potansiyel
olarak uygulanabilecek bu yontemlerin sinirlt sayidaki bir se¢imini sunmaktadir. Bu
alandaki tiim modellerin burada karsilastirilmasi, bir yiiksek lisans tezi projesi i¢in zaman
alict olacagindan, belirlenen amaca yonelik olarak bir tanesini se¢gme umuduyla
bazilarinin dikkate alinmasi diisliniilmiistiir. Burada ele alinan yontemlerin ¢ogu,
tutarlilik kontrolii 6zelligi disinda tiim ozelliklerde benzer kullanim olasiliklarini
paylagsmaktadir. Yalmzca AHP ve PROMETHEE yontemleri, degerlendirmelerde
tutarsizlik tespiti i¢cin bir mekanizma saglamaktadir. Ancak Cibuti limanmin rekabet
giiclinlin degerlendirilmesini igeren ikinci agamadaki degerlendirme icin AHP yontemi
tercih edilmistir. Cilinkii AHP, karar problemi i¢in hiyerarsik bir yap1 saglamakta ve dl¢iit
agirliklarinin belirlenmesi i¢in belirli kilavuzlar ortaya koymaktadir (Macharis ve
digerleri, 2004: 311). PROMETHEE, liman rekabetciligi konusu i¢in faydali olan bu
ozelliklere sahip degildir.
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Tablo 3.1. isletmenin Dis Ortaminin Stratejik Analiz Yontemleri
Yontem Tamm

Ansoff Biiylime matrisi Ansoff Biiylime matrisi, bir isletmenin {iriin ve pazar biiylime stratejisini belirlemesine yardimci olan baska bir
pazarlama planlama aracidir. Ansoff'un {irliin/pazar biiylime matrisi, bir igletmenin yeni veya mevcut iriinleri yeni veya
mevcut pazarlarda pazarlayip pazarlamadigina bagli olarak bilylime girisiminde bulundugunu gosterir. Ansoff
iriin/pazar matrisinin ¢iktisi, is stratejisinin yoniini belirleyen bir dizi dnerilen biiyiime stratejisidir. Bunlar agagida
acgiklanmaktadir: pazara giris, pazar gelistirme, {irlin gelistirme, ¢esitlendirme.

Cooper portfoy matrisi Cooper portfoy matrisi, kurumsal stratejinin se¢imi igin kriterleri tanimlar: — Endiistrinin ¢ekiciligi, pazar ¢ekiciligi ve
teknolojik seviye tarafindan belirlenir. - Ayn1 zamanda emtianin pazar avantajlar1 ve isletmenin {iretim ve pazarlama
teknolojisindeki sinerjistik etkisi tarafindan da belirlenen “Is Giicii”.

Porter'in bes gii¢ analizi Porter, isletmenin pazara katkisini ve kar diizeyini belirlemek icin bes rekabetci giic belirledi: sektdre giren ve benzer
mallar iireten yeni rakipler, sektordeki mevcut rakipler; ikame tiriinlerden (ikame iiriinler) kaynaklanan tehdit, alicilarin
giicliniin etkisi; tedarik¢ilerin etkisi.

BCG matrisi Boston Consulting Group tarafindan gelistirilen ticari pazarlama ve biiylimeye yaklagma ve analiz etme yontemidir.
BCG grubunun stratejisinin ana yol gosterici ilkesi, bir pazar payindaki deneyimin maliyetlerin diismesine ve daha
yiiksek kérlara yol agmasidir. Modelin BCG biiylime matrisi kismui, her iiriinii 'nakit inegi', 'sorunlu ¢ocuk’, 'yildiz' veya
'kdpek' olarak siniflandirir.

Thompson ve Strikelend yontemi Thompson ve Striklend yontemi, iki parametreye bagli olarak kurumsal diizeydeki alternatiflerin se¢imini
ongormektedir: pazar biiylime oranlari (hizli veya yavas) ve isletmenin rekabet¢i konumu (giiglii veya zayif). Matris
alanlarindaki olast stratejik alternatifler, ¢ekiciliklerini azaltmak igin yerlestirilir.

"7S' McKinsey modeli 7S'min McKinsey modeli, mevcut durumunu ve gelecekteki gelisimini etkileyen ana dahili faktorleri anlamanin bir
yoludur. Bu modelin kavramsal bir diyagramu, ticari kuruluslarin basaris1 i¢in yedi faktor igerir: strateji, beceriler, genel
kabul gormiis degerler (paylasilan degerler), yapi, sistem, personel, kiiltiirel kimlik (tarz).

ADL/ LC matrisi Alanin yagam dongiisii kavramu siirekli olarak dort asamadan geger: ¢ekirdeklenme, biiyiime (veya gelisme), olgunluk,
yasglanma (gerileme). ADL/LC modelinin temel teorik hiikmii, bu yasam dongiilerinden birinin iizerinde ayr1 bir is tiirii
ve herhangi bir ticari varligin yer alabilecegi ve bu nedenle bu asama i¢inde analiz edilmesi gerektigidir.

Kaynak: Wasilij Rudnicki ve Irina Vagner, “Methods of strategic analysis and proposal method of measuring productivity of a company”, The Matopolska School of
Economics in Tarnéw Research Papers Collection, vol. 25, iss. 2, 2014, 5.176-184.
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Tablo 3.2. Dis Ve I¢ Cevre Cahsmasinda Kullanilan Stratejik Analiz Yontemleri

Yontem Tanim

Abell modeli Abell modeli aslinda Ansoffa modelinin eksikliklerini gidermistir. Abell modeli, sirketin igini tanimlamaya ve ekseni
boyunca biiyiime ve ¢esitlendirme alanlari bulmaya yoénelik {i¢ boyutlu bir modeldir. Sirketin misyonu, cevaplanmasi
gereken {i¢ stratejik soru ile olusturulmustur: Hedef miisteri grubumuz kimdir?; miisteriye hangi islevi sagliyoruz?; o
islevi (teknolojiyi) nasil saglariz?

SWOT analizi SWOT analizi, hem dis hem de i¢ ¢evre faktdrleri g6z Oniinde bulundurularak yapilan en {inli stratejik analiz
yontemlerinden biridir ve bu da sirketin mevcut firsatlarini ve potansiyel tehditlerini degerlendirmeyi, daha fazla gelisme
icin bir strateji gelistirmeyi miimkiin kilar. SWOT su anlama gelir: giiglii yonler (Sirketinizin, iiriiniiniiziin veya
hizmetinizin olumlu &6zellikleri nelerdir?); Zayifliklar (Sirketinizin, {iriniiniiziin veya hizmetinizin olumsuz 6zellikleri
nelerdir?; Firsatlar (Uriin veya hizmetiniz igin pazar firsatlari nerede?); Tehditler (Sirketiniz icin ana tehditler nelerdir?)

PIMS modeli PIMS modeli (Pazar Stratejisinin Kar Etkisi)—pazar stratejisinin kar {izerindeki etkisini analiz etme yontemi. Bu model,
cok sayida endiistriyel isletmenin potansiyel operasyonlarina iliskin ampirik deneyimin analizinden kaynaklanan, ticari
varliklarin sonuclart (karlilik, karlar) {izerindeki etki faktorlerinin niceliksel modellerinin belirlenmesini saglar.

Seiners matrisi Seiners matrisi (‘lirlin/pazar' modeli) sunlari icerir: pazarlarin siniflandirilmasi ve mevcut pazarlardaki iirlinler, yeni
iiriinler, ancak bunlar mevcut pazarlarla iligkilidir. Bu model, belirli bir is tiiriinii segcmede ve farkli isletme tiirleri
arasinda se¢im yapmada bagar1 olasiligini belirlemek i¢in kullanilir.

SPACE analizi SPACE analizi (Stratejik Pozisyon ve Eylem Degerlendirmesi); SPACE yontemi (eylemlerin stratejik
degerlendirmesinin degerlendirilmesi), pazardaki konumun analizi ve orta ve kiigiik isletmeler i¢in en uygun stratejinin
secilmesi igin kapsamli bir yontemdir. Analiz, i¢ ve dis ¢cevreyi degerlendirir ve uygun bir strateji tasarlamaya olanak
tanir. Analiz, dis gevreyi iki Olgiit kullanarak tanimlar: gevresel istikrar (teknolojik degisim, enflasyon orani, talep
oynaklig1, vb.); endiistri ¢ekiciligi (bilyiime potansiyeli, kar potansiyeli, finansal istikrar, vb.).

Kaynak: Wasilij Rudnicki ve Irina Vagner, “Methods of strategic analysis and proposal method of measuring productivity of a company”, The Matopolska School of
Economics in Tarnéw Research Papers Collection, vol. 25, iss. 2, 2014, 5.176-184.
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Tablo 3.3. Kapsamh Olmayan Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri Listesinin Karsilastirilmasi

Ozellikler AHP ELECTRE PROMETHEE TOPSIS VIKOR
Normallestirme Vektor Vektor Normallestirme otomatik Vektdr normalizasyonu Lineer normalizasyon (L1
tiird normalizasyonu normalizasyonu olarak gerceklestirilir (toplamin karekdokii (L2 normalizasyonu)
normalizasyonu)

Uygunluk Segim problemleri, Secim problemleri, Segim problemleri, Sec¢im problemleri, siralama Sec¢im problemleri,

siralama problemleri iistiinliik problemleri siralama problemleri, problemleri siralama problemleri

aciklama problemleri
(GAIA)
Girdiler Oran 6lgeginde ikili Uyum ve uyumsuzluk Kayitsizlik ve tercih Ideal ve ideal olmayan En iyi ve en kotii segenek
karsilastirma (1-9) indeksleri esikleri agirliklar secenek agirliklari agirliklari

Ciktilar Puanlarla tam siralama Daha az elverisli Kismi ve tam siralama Ideale yakinlik puani ve En iyi segenege yakinlik

Tercih iglevi

Yaklasim

Siralama 6lgegi
En iyi alternatif

Tutarlilik

Niteliksel ve/veya
niceliksel

O'dan1'e
Maksimum deger

Saglanmis

alternatifleri eleyerek
kismi siralama

Niteliksel ve/veya
niceliksel

O'dan 1'e
Maksimum deger

Yalnizca Electre 111
icin saglanmis.

(ikili dstiinliik dereceleri)

Olagan, Lineer, U-sekli,
V-sekli, Seviye, Gauss

Niteliksel ve/veya
niceliksel

—l'den1'e
Maksimum deger

Saglanmig

ideale uzakligi ile tam
siralama

Mesafe metrigi (Oklid
mesafesi, Manhattan
mesafesi, Tchebycheff
mesafesi)

Niteliksel ve/veya niceliksel
O'dan 1'e
Maksimum deger

Higbiri

puani ile tam siralama

Mesafe metrigi (Manhattan
mesafesi)

Nicel

Pozitif degerler
Minimum deger

Higbiri

Kaynak: Tuncay Ozcan, Numan Celebi, Sakir Esnaf, “Comparative analysis of multi-criteria decision making methodologies and implementation of a warehouse
location selection problem, Expert Systems with Applications 38, 2011, 9774; Beate Zlaugotne, Lauma Zihare, Lauma Balode, Antra Kalnbalkite, Aset Khabdullin,

Dagnija Blumberga, “Multi-Criteria Decision Analysis Methods Comparison”, Environmental and Climate Technologies, vol.24, no.1, 2020, s. 456.
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2. BCG MATRISI

Isletme ydnetimi alaninda organizasyonlarm stratejik planlamasi igin gelistirilen
cesitli sistematik yaklagimlar vardir. Dyson (1990), is diinyasinin rekabet¢i konumunun
karsilastirilmasima olanak saglamak amaciyla ¢oklu analitik araglari siralamugstir.®3
Bunlara deneyim egrisi, SWOT (Gtigli Yonler, Zayif Yonler, Firsatlar, Tehdit) analizi,
PIMS (Pazarlama Stratejilerinin Karlilik Etkisi) modeli ve Boston Consulting Group
(BCG) matrisi dahildir. Bu yontemler arasinda 1970 yilinda Boston Consulting Group
tarafindan icat edilen BCG matrisi (Morrison ve Wensley,1991:108), is portfoyii
analizinde en yaygin olarak bagvurulan matris olmaya devam etmektedir (Zheng, Han ve

Jiang, 2011: 2).

BCG araci, stratejileri ve regeteleri sinirlayict olarak indirgemeci oldugu
Mintzberg, Ahlstrand, Lampel, 1998: 96) ve sdzde asir1 basitlestirilmis recetelere yol agan
¢ok basit oldugu (Brindle ve Stearns, 2001: 119; Hambrick ve MacMillan, 1982: 84)
gerekcesiyle fazlasiyla elestirilmistir. Diger akademisyenler, ¢ercevenin kullanicilari asil
soruna odaklanma konusunda yanlis yonlendirmek igin fazlasiyla genel oldugunu
(Wright, Paroutis, ve Blettner, 2013: 110) ve i¢ tutarliliktan yoksun oldugunu (Wensley,
1981: 178) iddia etmislerdir. Bununla birlikte, yonteme yonelik bu gesitli elestirilere
ragmen, Ozellikle evrenselligi ve algilanan performans iyilestirmeleri sayesinde, is
diinyasindaki planlamacilar arasinda belirgin bir popiilerlik kazanmistir (Madsen, 2017:
24).

Uriin portfdyii matrisi veya BCG matrisi, belirli bir sirketin is birimlerinde
sistematik olarak optimum kaynak tahsisi olusturmasini saglayan stratejik bir kurumsal
planlama modelidir. Firmalarin pazar durusunu basit bir sekilde gostermeyi saglar ve
ortaya ¢ikma, biiylime, olgunlagsma ve diisiis gibi pazar dongiisiiniin dinamik dogasini
algilamay1 amaglar (Terwiesch ve Ulrich, 2008: 36). Bu teknigin yaygin olarak kabul
edilen katkisi, cesitli is tiirlerinin nakit akis1 ve yatirim 6zelliklerinin ve kurumsal finansal
kaynaklarin i birimleri arasinda gecis seklinin dikkate alinmasinda yatmaktadir (Ansoff
ve digerleri, 2019: 151; Khan ve Ali-Buarki, 1992: 7). Amag, kurumsal portfoyiin uzun

vadeli stratejik konumunu ve performansini optimize etmektir.

43 Haezendonck, Verbeke ve Coeck tarafindan alintilanmustir (2006: 143)
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BCG matrisi, sekil 3.1°de drneklendigi gibi yillik biliyiime orani ve nispi pazar
pay1 olmak iizere iki degisken One siirerek firmalarin pazardaki performansini analiz eder.
Dikey eksendeki biiylime orani, pazarin gekiciligini 6lgmek icin bir vekile karsilik
gelirken, yatay eksendeki nispi pazar payi, firmanin rekabet giiciinii gosterir. Bu iki
gostergeye dayali olarak, her ig biriminin yer aldig1 dort kadrana boliinmiis bir biiylime-
pay matrisi olusturulabilir. Matristeki ayr1 kadranlara soru isaretleri, 'yildizlar', 'nakit

inekler' ve 'kopekler' olarak adlandirilan dort pazar konumu yerlestirilir.

Diisiik Yiiksek

] Soru isaretleri Yildizlar E
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Goreceli pazar pay1

Sekil 3.1. Boston Consulting Group Matrisi
Kaynak: Haezendonck, Verbeke ve Coeck, “Strategic Positioning Analysis
for Seaports, Research in Transport Economics, VVolume 16, 2006, s.145.

Matrisin sag list kdsesinde de goriilebilecegi gibi, ‘yildizlar’ yiiksek pazar payina
ve yiiksek biiylime hizina sahip isletmeleri temsil etmektedir. Yildizlar, giiclii pazar
konumlarma sahiptir ve bilylik miktarda nakit iiretir, ancak ayn1 zamanda statiilerini
stirdiirmek i¢in 6nemli miktarda nakit gerektirir (Hax ve Majluf, 1983:49). Matrisin sag
alt kisminda, ‘nakit inekleri’, giiclii rekabet giigcleri nedeniyle piyasadaki karigiklik
durumlarinda bile daha fazla nakit yaratabilen olgun isletmelere sahiptir.** Soru isaretleri,
yiiksek pazar biiylimesine kars1 diisiik nispi pay ile karakterize edilir. Bu, bu kategorideki
isletmelerin paylarini en iist diizeye ¢ikarmak icin kullanilmayan yiiksek potansiyele
sahip oldugu anlamina gelir. Buna gore, pazar paylarini artirmak icin gerekli yatirimlara
ihtiyaglar var, aksi takdirde rekabette ayakta kalamazlardir (Dibb ve digleri, 2019: 364).
Son olarak, matrisin sol alt kismindaki ‘kopekler’, diisiik nispi pazar paylar1 ve diisiik
biiylime hizlar1 nedeniyle en az ¢ekici is birimini gostermektedir. Cok kirilgan konumlari
nedeniyle, bu kategoriye ait birimler genellikle likide edilir, elden ¢ikarilir veya kirpma
yoluyla azaltilir (David, 2011: 187).

“Ay.
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Biiyiime payr matrisinin degerlendirme mekanizmasi, temel kavramlarini liman
terimlerine ¢evirerek liman sahnesine kolayca aktarilabilir. BCG matrisinin sozde
stratejik is birimleri, dokme sivi, kuru yilik, konteynerler, Roll on/Roll off ve
konvansiyonel kargo iceren bir liman tarafindan yonetilen kilit trafik kategorileri ile
degistirilebilir ve stratejik trafik birimleri haline gelebilir (Haezendonck, Verbeke ve
Coeck, 2006: 145). Haezendonck (2001: 47), liman baglamina daha uygun bir sekilde
uygulamak i¢in, geleneksel portfdy analizi’'ndeki dort olast konumu aciklayan yeni
kavramlar 6nermistir. Bir limanin veya trafik kategorisinin, hizli bir ¢evresel degisiklik
veya dahili performanstaki diisiisiin bir sonucu olarak hakim konumunu kaybedebilecegi
durumu yansitmak i¢in "Y1ldizlar', biraz 'Star Performer' olarak yeniden adlandirilmistir.
Liman baglamindaki yiiksek pazar pay1 ve yavas biiylime orani, liman otoritesine veya
liman operatorlerine tahakkuk eden gercek nakit akislariyla tamamen ilgisiz oldugundan,
'Nakit Inekler'in yerini 'Mature Leader' almistir. Bir liman veya trafik kategorisinin
mutlaka elden ¢ikarilmasina yol agmadigini gostermek icin "Kopekler" kavraminin
yerine "Minor Performer" kavram getirilmistir. Son olarak, 'Soru Isaretleri' yukaridaki
yazar tarafindan uygunsuz bulunmustur ve zaman i¢inde ortalamanin iizerinde devam
eden biliylimenin bir liman veya trafik kategorisi durumunda ortalamanin {izerinde pazar
payina yol agabilecegini belirtmek i¢in 'Yiiksek Potansiyel' ile degistirilmistir. Ayrica, bu
tezin bu yeni kavramlari kullanmayr uygun gordiigii ve terminolojik olarak elden

gecirilmis portfoy analizi sekil 3.2'de gosterilmistir.

Diisiik Yiiksek
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Sekil 3.2. Terminolojik Olarak Elden Ge¢irilmis BCG Matrisi
Kaynak: sekil 4.1°e dayali olarak yazar tarafindan ¢izilmistir

Bununla birlikte, yaklagimin, belirli bir zaman diliminde sirketin performansinin
gelisimini sergilemek yerine, bir firmanin is pozisyonunun belirli bir zaman noktasindaki

statik bir goOriinlimiinii  sagladigindan, yaklasimin igsel bir dezavantaji oldugu
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belirtilmelidir.*® Bu zamansal eksiklik, bir sonraki boliimde, incelenen limanlarm farkls
zaman dilimleri icin konteyner iiretim verileri iizerinde bir portfdy analizi

gergeklestirilerek basarili bir sekilde asilmistir.

3. ANALITIK HiYERARSI SURECI

Thomas L. Saaty tarafindan gelistirilen Analitik Hiyerarsi Siireci, ¢ok Olgiitli
karar verme yaklagimlar1 kategorisine giren karar verme problemleri igin bir
degerlendirme metodolojisidir. Saaty (1980: 1), analitik hiyerarsi siireci (AHP)
kavramini, basit ¢ifte kiyaslamalardan oran 6lgekleri kullanarak hem siibjektif hem de
objektif degerlendirmeleri veya algilamalari biitlinciil bir ¢er¢eve iginde birlestiren bir
olcim teorisi olarak tanimlamaktadir.*® AHP, bir karar vermek adma oOncelikleri
olusturmak igin (Saaty 2008: 85) karmasik bir karar verme problemini sistematik olarak
farkl1 hiyerarsiler halinde pargalamaktadir (Saaty and Vargas 2012: 2). AHP teknigi, ii¢
ilkesi veya islev lizerine insa edilmistir (Saaty 1984: 286): ayristirma, karsilastirmali
kararlar ve onceliklerin sentezi. Diger bir deyisle, karar vericiler, karmasik ¢ok kriterli
karar problemlerini farkli hiyerarsik seviyelerdeki kurucu parcalarina bolmeli, deneyim
ve bilgilerini temel alarak cift yonlii bir sekilde ayni seviyedeki her bir unsuru
karsilastirabilmeli ve nihayetinde ¢ift karsilastirmalar arasinda tutarlilii temin etmelidir

(Ho, 2008: 212).

AHP, ekonomi analizi, stratejik planlama, ongdrii vb. gibi ¢esitli karar alanlarina
uygulanan karar vermede en popiiler ve giiglii yontemlerden biri olmaya devam
etmektedir (Vargas, 1990: 4). AHP'nin is karar verme, kaynak tahsisi, Oncelik
degerlendirmesi ve/veya performans degerlendirme sorunlart gibi bir¢ok konuya
uygulanabilirligi, ¢esitli endiistrilerde analitik bir ara¢ olarak benimsenmesini saglamigtir
(Song ve Yeo 2004: 37). Bu teknigin kayda deger basarisinin ardindaki 6nemli bir sebep
de, yukarida sozii edilen temel islevlerinin oldugunu bildirilmistir (Forman ve Gass 2001:
471). Her kriterin 6nemini netlestirmek i¢in yapilandirilmamis karmasik bir kararin
hiyerarsiler halinde ayrigtirmasinin avantajina ek olarak (Macharis ve digerleri, 2004:
311), AHP, taraftarlar tarafindan kabul edilen bir¢ok avantaja sahiptir. Esnekligi, karar
vericilere sezgisel itirazi, diisiincelerde tutarsizliklari kontrol etme becerisi (Ramanathan,

2001: 30), bireysel ¢ift karsilastirmalarinin geometrik ortalama hesaplamalar1 yoluyla

4 David,a.g.e, s.188.
6 Yontemin Ingilizce dilindeki ad1 ‘Analytic Hierarchy Process (AHP)’ olarak gegmektedir.
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grup karar verme imkani (Zahir, 1999: 356), olgekler yardimiyla belirsizlik ve risk
durumlarin1 modellemede yardimer olmak (Millet ve Wedley 2002: 97) kapsam dis1
avantajlarindandir. Ozellikle, AHP'nin kullanish bir &zelligi, oran dlgekleri ile somut

olciitlerin yan1 sira soyut olanlari 6lgiilmesine uygulanabilirligidir.*’

Bununla birlikte AHP'min bazi smirlamalar1 ortaya ¢ikmis ve tartisilmistir.
Metodun yaygin olarak zikredilen dezavantaji, bir alternatif eklendiginde veya
silindiginde, alternatiflerin sirasindaki degisikliklere yol acan siralamanin tersine
cevrilmesi ile ilgilidir (Belton ve Gear 1983: 229). Bu siralama degisimi sorunu, AHP'nin
gecerliligi hakkinda kapsamli bir tartisma baslatilmis (6r. Watson ve Freeling 1983; Saaty
1986; Harker ve Vargas 1987; Troutt 1988; Dyer 1990; Stewart 1992; Pérez 1995; Leung
ve Cao 2001; vb). Siralamanin diizensizligini 6nleme amagh yeniden sekillendirilmis
AHS ve bazi yontemler 6nerilmistir (Schoner ve Wedley 1989; Barzilai ve Golany 1994;
Barzilai ve Lootsma 1997; Schoner, Choo ve Wedley 1997; Leung ve Cao 2001,
Ramanathan 2006; vb). Sira evirtimi ile ilgili elestiri, Saaty tarafindan gesitli girisimlerde
basariyla savunulmustur (Saaty, Vargas, Wendell, 1983; Saaty ve Vargas 1984; Saaty
1990; Saaty 1997; Saaty ve Hu 1998; vb).

AHP'nin tartismalara yol agan bir diger onemli sorunu ikili karsilastirmalara
verilen dlgek degerlerinin uygunlugu ile ilgilidir (Beynon 2002: 105). Bu konuda, Lund
ve Palmer (1986: 184), AHP tarafindan ongoriildiigii gibi dilsel 6lgek kullanildiginda,
ikili karsilastirma yonteminin karar vericilerin siradan bakis agilarini gdsterebilme
yeteneklerini engelleyebilecegini gézlemlemistir. Hurley (2001: 185), karar vericilerin
belirli bir ¢ift karsilastirma matrisi i¢in nesnelerin siralamasindan siklikla emin
olduklarini, ancak AHP'nin bu matris i¢in Urettigi kesin sayisal agirlik hakkinda belirsiz
olduklarint  vurgulamigtir. Murphy (1993: 138), bir degerlendirme 6lgeginin
sinirlandirilmis olmasi, karsilagtirmalarin tutarsizligini arttirma olasiligini tasidigini
gostermistir. Bulanik tekniklerin benimsenmesi, AHP'nin verilerin belirsizliklerine kars1
uygulanabilirliginin arttirilmasi i¢in Onerilmistir (6rn. Laarhoven ve Pedrycz 1983;
Buckley 1985; Boender, Graan ve Lootsma, 1989). Triantaphyllou ve Lin (1996: 308),

karmasik karar verme problemleri s6z konusu oldugunda bulanik AHP yaklagimlarinin

47 Vargas, a.e., 5.2
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bir insanin belirsizlik degerlendirmesini yakalamada yeterli oldugu sonucuna

varmislardir.

Nihayet, AHP'nin olas1 bir dezavantaji, yapilacak ¢ift karsilastirmalarin sayisinin
cok biiyiik olabilecegi ve dolayisiyla uzun bir siire¢ olacagidir.*® Her ne kadar AHP'nin
sayisal uzantilari bu siireci hizlandirmak i¢in yararlt olabilirse de, daha fazla sayida ¢ift
karsilastirma ile sonuglanan ¢ok sayida madde, karar vericilerin gegislilik acgisindan
ifadelerinde tutarsizliklara neden olma egiliminde oldugunu gézlemlenmistir (Bodin and
Gass, Saul 2003: 1491). Bu problemle basa ¢ikmak igin literatiir, agik¢a bagimsiz
oOl¢iitlerin tanimlanmasina ve sayilarinin arzu edilen seviyeye getirilmesine yardimei olan
faktor analizi (6rn. Park ve Han 2002; Sohn, Yang ve Kang, 2001), Delphi teknigi (6rn.
Suh ve Han 2003) veya tartigmali toplanti (6rn. Dey, 1999; Al-Harbi 2001) gibi

yontemlerin kullanilmasini tavsiye etmektedir.

Analitik Hiyerarsi Siireci'nin daha genis tagimacilik ve lojistige aktarilmasina
iligkin olarak, cesitli konularda sayisiz destekleyici aragtirma g¢alismalari mevcuttur.
Ozellikle, genel olarak daha genis ulastirma ¢alismalar1 kapsaminda &nemli bir kullanim
bulmustur. Lirn, Thanopoulou ve Beresford, (2003: 233), AHP’nin ulastirma sorunlarina
20’den fazla uygulandigini ve kullanimi gecerli bir yaklasim olarak devam ettigini
bildirmistir. Yaklasimin uygulandigi konulara Ornek olarak, havaalani genisleme
planlarmin degerlendirilmesi (Vreeker, Nijkamp ve Welle, 2002), havayolu rekabetgiligi
(Chang ve Yeh 2001), yolcu tagimaciliginin niteliginin belirlenmesi (Sivilevicius ve
Maskeliunaite 2010) yer almaktadir. Nakliye sektoriinde AHP metodolojisi, nakliye
politikasi karar verme (Frankel, 1992), tasiyict se¢cimi (Kumar ve Rajan, 2002) layner
tasimacilik rekabeti (Kumar, 2002), nakliyat sirketi performans degerlendirmesi (Chou
ve Liang, 2001), nakliye kay1t secimi (Haralambides ve Yang, 2003; Celik, Er ve Ozok,
2009), vb. gibi konulari ele almak igin dstlenilmistir. Limanin rekabet edebilirligi
konusuna gelince, AHP yonteminin uygulanmasi yaygin ve artan bir kullanim gérmiistiir.
Simdiye kadar bu yontemi arastirma metodolojisi olarak benimseyen c¢alismalar, 2.
boliimde kapsamli bir sekilde gozden gegirilmistir. Bu ¢alismalar, AHP'nin analitik

cergevesinde belirli bolgelerdeki limanlarin rekabetciliklerini etkileyen faktorlerini

48 Macharis ve digerleri, a.y.
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belirleyip performans agisindan siralamiglardir. AHP'min hem hiyerarsi yapist hem de

degerlendirme siireci, asagidaki alt bolimde ayrintili olarak sunulmaktadir.

3.1. AHP icinde Hiyerarsik Yap1 ve Hesaplama Siireci

AHP’nin belli bir karar verme problemindeki kullanimi, tanimlanmis bir amaca
en uygun alternatifi belirlemek i¢in sistematik bir egzersiz veya izlek gerektirmektedir.
AHP'nin karar uygulamalariin hiyerarsik tasarim ve degerlendirme boyutlarindan olusan
iki asamada gerceklestirilmektedir.*® Bunlar ayrintili olarak bir karar probleminin

¢oziimiinde dort ana asamaya doniistiiriilebilir (Zahedi 1986: 96):

Bir karar hiyerarsisini kurmak;
- Girdi verilerini toplamak;
- Karar unsurlarinin goreceli agirliklarinin degerlendirmesi;

- Karar segeneklerinin derecelendirmek icin karar unsurlarimin goreceli

agirliklariin toplanmasi.
Bu agamalarin agiklamasi tiim ayrintilariyla asagidaki gibi agiklanmaktir.
Karar hiyerarsisini kurma asamasi

Bu adim, AHP tekniginin bir karar alma siirecindeki uygulanmasinin en 6nemli
husus ve baslangi¢ noktasi olup karar probleminin yapilandirilmis bir hiyerarsisinin
ingasin1 ongoérmektedir. AHP hiyerarsisini tasarlarken, bir karar vericinin sorun alam
hakkinda yeterli deneyime ve bilgiye sahip olmas1 gerekir.° Karar vermenin hiyerarsisini
kurmak, sorunun bir hedef, dl¢iit veya nitelikler ve alternatifler de dahil olmak iizere bir
alt problem hiyerarsisine doniistiiriilmesini ima eder (Bhushan ve Rai 2004: 15). AHP
teorisine gore, hiyerarsinin en ist diizeyinde, karar vericinin izledigi veya ulagmasi
gereken hedef koyulurken ana hedefe ulasilmasina yardimci olmasi beklenen temel
kriterler hiyerarsinin ortasinda yer almaktadir. Karar alternatifleri veya secenekleri ise
hiyerarsinin en alt diizeyinde siralanmaktadir. Genel hedefe bagl olarak her seviyedeki
elemanlar, izin verilen maksimum say1 oldugu varsayilan 7 + 2 olmalidir (Miller, 1956),
clinkii ¢cok fazla bilgi anlamsiz bir se¢imle sonuglanacagi gézlemlenmistir, dolayisiyla

kontrol edilebilir bilgi kazanghdir.>! Mevcut galismada AHP'min &nerdigi gibi liman

4 Vargas, a.e., 5.2
%0 Vargas, a.y.
51 Song ve Yeo, a.e., s.47
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rekabetciligini analiz etmek adina benimsenmis kavramsal c¢erceve Sekil 3.3'te

gosterilmistir.

Liman Rekabetciligini Degerlendirmek

Ust diizey: _
[ Hedef J

Orta diizey: . o N N
. Olgiit 1 Olgiit 2 Olgiit 3 Olgiit N
[ Oletitler J‘ ¢ii gii ii Q Q Q ¢
Alt diizey: ‘
[ Limanla}; J‘ Secenek Secenek Secenek Q Q Q Secenek

Sekil 3.3. AHP Liman Rekabetgiliginin Kavramsal Cercevesi
Kaynak: Dong-Wook Song ve Ki-Tae Yeo, “A Competitive Analysis of Chinese Container Ports Using
the Analytic Hierarchy Process”, Maritime Economics & Logistics, 6, 2004, s.39.

Girdi verilerini toplama asamasi

Karar verme sorununun hiyerarsik yapisini olusturduktan sonra, bir sonraki adim,
AHP teknik konularina birincil hamle olan bu soruna yonelik gerekli girdi verilerini
toplamaktir. Girdi verileri, nihai hedefin yerine getirilmesine katkida bulunan
hiyerarsinin ortasindaki unsurlar arasinda ¢ift karsilastirmalar matrisleri olusturularak
elde edilmektedir.®®> Bu, uzmanlarin mutlak kararlarina dayali olarak karar hedefi
acisindan belli bir unsurun digerinden kac¢ kez daha 6nemli oldugunu belirleyen oran
dlgekleri kullanilarak yapilmaktadir.>® Cifte kiyaslamalari miktari, nispeten dikkate
alinacak olan unsurlarin (burada olciitler) sayisina bagli olmaktadir. Orta seviyedeki
unsurlarin sayis1 n ise, karar verici tarafindan n (n - 1)/2 ¢ift karsilagtirmas1 miktari

yapilmalidir.

Bu ¢alismada, Ughoma, Ugboma ve Ogwude'nin (2006: 265) onerdikleri basit bir
girdi matris formu kullanilip asagidaki gibi sunulmaktadir (tablo 3.4).

52 Zahedi, a.e., 5.98
53 Saaty, “Decision making with the analytic hierarchy process...”, s. 85.
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Tablo 3.4. AHP Matrisi

Olgiit 1 Olgiit 2 Olgiit N
Olgiit 1 1 a
Oliit 2 Ua 1
1
e e 1
Olgiit N 1/k 1

Kaynak: Chinonye Ugboma, Ogochukwu Ugboma, Innocent C Ogwude, “An Analytic Hierarchy Process
(AHP) Approach to Port Selection Decisions — Empirical Evidence from Nigerian Ports, Maritime
Economics & Logistics, 8, 2006, s. 265.

Matris asagidaki denklem kullanilarak olusturulmustur:
Aij=wi/wj (3.2)

Matris, bir dl¢iitiin digerine gore matematiksel bir dil ile 6nem derecesini gosterir.
Ornegin, 6lgiit 1, dlgiit 2'den o kez daha onemlidir ve k kez élgiit n'den daha snemlidir.
Giris matrisi i¢indeki kdsegen unsurlar her zaman bir esittir, ¢linkii bir unsur kendisiyle
karsilastirildiginda esit onemi vardir. Ayrica, matrisin alt tiggeni tist iggen elemanlarinin
karsiliklidir, bu nedenle eslestirilmis karsilastirma verileri sadece matris elemanlarinin

yarisi i¢in toplanir.
Goreceli agirlik degerlendirmesi agamasi

Yukaridaki ¢ift karsilastirmalar, yapinin her seviyesindeki Ogelerin goreceli
agirhgin belirlemek igin girdi olarak kullanilir. Olgiitlerin goreceli agirliklarinim elde

edilmesinde kullanilacak denklem, bu agirliklarin 6nceden bilinip bilinmedigine baghdir.

Varsayalim, A1, A2...., An kriter sayisi, Eger degerlendirici orijinal agirliklarin
biliyorsa, W1, W2 ... Wn, ¢ift karsilastirmalar1 asagidaki gibi olur:

/wl/wl wl/w2 wi/w3... w]/wn\

w2wl w2/w2 w2/w3... w2/wn (3.2)

A= w3/wl w3/w2 w3/w3 ... w3/wn

\wn/wl wn/w2 wn/w3... wn/wnJ
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Goreceli agirlik n siranin her biri i¢in, asagidaki denklem uygulayarak, yani matris

A'ya agirlik vektori garpilarak elde edilebilir:
A*W =n*W (3.3)

Burada W = (w1, w2, ... wn) gercek bagil agirliklarin vektorii iken, n elemanlarin
sayisidir. W ve n sirastyla Matris A'nin 6zdeger ve sag 6zvektorii olarak matris cebirinde
adlandirilir. Bununla birlikte, bu ¢alismada oldugu gibi W degerlendirici tarafindan

bilinmiyorsa, A matrisi asagidaki gibi goriiniir:

- 3 - N
wiwl wl/w2 wi/w3... wl/wn wil wl
w2/wl w2/w2 w2/w3... w2/wn w2 | =n w2 | (3.4)
w3/wl w3/w2 w3/w3... w3/wn w3 w3
wn/wl wn/w2 wn/w3... wn/wn wn wn

- J - J

Cift olarak goreli agirliklar tiretmek igin W' temin edilmelidir. Aksi takdirde,
gozlenen A matrisi tutarsizliklar icerecektir. Dolaysiyla, ¢ift eslemeli karsilastirmalar
hesaplamalar1 goriisiilen kisilerin cevaplarina dayalidir ve W' olarak gdsterilen W degeri

asagidaki sekilde elde edilebilir:
A’ * W' = Amax * W' (3.5)

Amax’in N'nin tahmini olarak diisiiniilebilecegini ve genellikle n'den biiyiik veya
ona esit oldugunu géstermistir.54 Amax n'den biiyiik goriiniiyorsa A' tutarsizdir. Aksine,

A'nin gozlemlenen degerleri, hesaplanan Amax degeri n'e yakin oldugunda tutarlidir.
Dolayisiyla, A matrisinin tutarliligini kontrol etmek i¢in (A)’deki formiil kullanilarak

tutarlilik indeksi (C.I) hesaplanmalidir.
C.I.=(Amax - n)/(n - 1) (3.6)

Tutarlilik indeksinin degeri sifir olmasi, karsilikli ¢ift karsilastirma A matrisinin

mutlak tutarliligini gosterir. CI degerleri arttikga, tutarlilik diizeyi de artar. Bununla

% Thomas L. Saaty, The Analytic Hierarchy Process, s.21
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birlikte, verilen bir matris diisiik bir tutarsizlik seviyesi igerebileceginden, AHP bir
dereceye kadar tutarsizligi tolere eder. Dolayisiyla bu, tutarlilik oraninin olusturulmasina

yol agar.
CR = (CI/ACI)*100 (3.7)

Cl, 1/9, 1/8 .., 1, .. 8,9 olceklerini kullanarak rasgele olusturulmus karsilikl
matrislerden (tablo 4.5) uygun ortalama rasgele tutarlilik indeksi (ACI) ile karsilastirilir.
Yiizde 10 veya daha az bir tutarsizlik orami kabul edilir. Aksi takdirde, A'nin ¢ift
karsilastirmalardaki tutarsizliklar1i ¢6zmek i¢in tekrar incelenmesi tavsiye edilir.
Tutarlilig1 korumak igin 6gelerin sayisi kiigiik tutulmalidir.

Tablo 3.5. Ortalama Rassal Tutarlihk indeksi (A.C.I)
n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12

AClI 000 000 058 090 112 124 132 141 145 149 151 153

Karar seceneklerinin derecelendirmesi asamasi

Bu asama, karar alternatiflerinin genel derecelendirmesinin belirlendigi AHP
analizinin son adimidir. En st seviyedeki genel hedefe ulagilmasina katki bulunacak en
Iyl secenegini tespit etmek i¢in karar alternatiflerinin kompozit agirliklar
belirlenecektir.>® Bu, her 6lgiit ve her alternatifin ¢arpilmis agirhk degerlerini toplanarak

yapilabilir.

Pratik olarak, her 6l¢iit i¢in ¢ift eslemeli bir karsilastirma gelistirilir, dolayisiyla
her bir matris, her Olgiit i¢in karar alternatiflerinin performansinin eslestirilmis
karsilastirmalarini icerecektir. Belirli bir alternatif icin tiiretilmis agirlik degerleri, orta
seviyedeki elemanlardan karsilik gelen agirliklarla carpilir ve her bir alternatifin toplam
agirliklari, alternatiflerin agirliklarinin normallestirilmis bir vektoriini iiretmek iizere
toplanir. Elde edilen sayisal sonuglar, alternatiflerin genel goreli performans puanlarini
olusturmaktadir. Buna dayanarak, drnegin, bir limanin diger bir limana kiyasla rekabet
derecesi basitge yapilabilir; bir limanin puani ne kadar yiiksek olursa, o kadar rekabetci

olur ve en yiiksek puana sahip liman en rekabetgi olanidir.

55 Zahedi, a.e., 5.99.
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3.2. Liman Rekabeti icin AHP Kriterlerinin Tiiretilmesi

Gergek bir diinya durumunda liman rekabetciligi ile deginirken uygun rekabetcilik
kriterlerinin belirlenmesi problemli konu olarak goriilmelidir. Boliim 2’de incelenen daha
onceki calismalar, liman rekabet edebilirligini etkileyen c¢ok sayida faktorii One
stirmistiir. Bununla birlikte, AHS analiz cergevesinde tiim faktorlerin kullanilmasi
karmagik analizlere yol agma ve arastirmanin amacina yonelik potansiyel anlaml
sonuglar1 6nleme ihtimali oldugu kabul edilmistir. Dahasi, her liman bélgesi kendine has
Ozelliklere sahip oldugundan literatiirde One siirilen bir¢cok faktér bu arastirmada

incelenen vakaya yonelik gecerli olmayabilir.

Gerekli ideal faktorlerin sadece gozlemlenen bolgesel is ortamini ve rekabet
diizenlerini yansitmasi beklenmemistir aynm1 zamanda AHS anketine dahil edilecek
faktorlerin sayis1 uygulamasinin basarisina kritik oldugundan arzu edilir bir seviyeye
tutulmasi gerektigi diistiniilmistiir. Asagida, faktor se¢imi i¢in Onceki caligsmalarda

izlenen yaklasimlarin kisa bir incelemesi bulunmaktadir.

Lirn ve dig. (2003: 234), Tayvan'da nakliye limanm1 se¢imi karar verme
davraniglarin1 arastirdiklarinda ilgili akademik literatiirden 47 liman se¢imi kriteri
belirlemiglerdir. Kriterleri dogrulamak ve birlestirmek amaciyla Tayvan'da sirasiyla
kidemli endiistri yoneticileri ve akademisyenlerle iki tur Delphi teknigi ve beyin firtinasi
oturumlar1 gerceklestirmislerdir. Sonug olarak, dort ana 6l¢iit ve bunlara karsilik gelen 16

alt kriteri elde etmislerdir.

Cinli limanlarin rekabetgiliklerini etkileyen en onemli faktorleri tespit etmek
adina, Song ve Yeo (2004: 39), yiik tasimacilig1 endiistrisinden bir grup uzman {izerinde
bir dizi anket yapmustir. ilk olarak 350 uzmanla goriiserek, liman rekabetgiligiyle ilgili
olas1 73 unsuru kesfetmislerdir. Fakat kopyalanmis ve birbiriyle iliskili baz1 faktorleri
bulduklarindan dolay1 akademisyenler, arastirmacilar, ticari analistler de dahil olmak
lizere konteyner sektoriinde 70 uzman bir grup olusturarak faktorlerin sayisini bese

indirmislerdir.

Ugboma, Ughoma ve Ogwude (2006: 255), Nijerya'daki tasitanlarin liman segimi
ile ilgili kriterleri literatiire ve 10 yerel tasima isleri komisyoncularindan olusan bir odak
grubuyla yaptiklar1 goriismelere dayanarak bulmaya calismislar ve yedi oOlgiit tespit
etmislerdir. Benzer sekilde, Rong ve Tao (2007: 173), onemli gostergeleri, ilgili

literatiiriin taramasi ve liman kullanicilar1 ve uzmanlarla yapilan tartismalardan konteyner
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aktarma iginde Yangshan limanmin rekabet edebilirliginin analizinde se¢misler ve
sonradan bes ana 0Ol¢iit ortaya ¢ikarmislardir. Benzer yaklagim, Cin ve diger bazi Asya
tilkelerindeki konteyner limanlarinin rekabet¢iligini etkileyen sekiz ana etken tespit eden

Yuen, Zhang ve Cheung (2012: 36) tarafindan da izlenmistir.

Yeo, Roe ve Dinwoodie (2008: 916), Kuzeydogu Asya limanlarinin rekabet
giiclinilin kritik bilesenlerini tanimlamak ¢abasinda bulunduklarinda alandaki daha 6nce
yapilan arastirmalardan 38 belirleyiciyi ¢ikarmislardir ve bunlar1 armatorler, deniz
tasimacilig sirketleri, tagitanlar, lojistik sirketleri ve tasima isleri komisyoncularindan 30
uzmanla goriismislerdir. Sonunda 18 bileseni ¢ikarip faktér analizi yOntemini

uygulayarak yedi ana boyut altinda gruplamislardir.

Da Cruz, Ferreira ve Azevedo (2013: 426), AHP cergevesinde, Iber limanlar
baglaminda 12 kritik faktorii yazindan tespit etmistir. Tipik sayida faktor kullanmanin
AHP anketi bakimindan gercek¢i olmayacagini savundular ve bu nedenle Delphi

yaklagiminin iki turunu gerceklestirerek nihayet en 6nemli besini segtigini se¢mislerdir.

Dyck ve Ismael (2015: 439), Bat1 Afrika'daki liman rekabetgiligini arastirirken
literatiirden edindikleri faktorlerden kritik faktorleri belirlemek i¢in bir grup uzmanla
goriismeler yapmiglardir. Dolaysiyla, alt1 ana faktor ve 14 alt faktori elde etmislerdir.
Nazemzadeh ve Vanelslander (2015: 227), kuzey Avrupa'daki liman cekiciligini
degerlendirmek icin yalnizca liman se¢imi literatiiriindeki en 6nemli ve yaygin olarak
belirtilen kriterler iizerinde durmuslardir. Bu agidan bes ana oOl¢iit ve 15 alt Olgiit
se¢mislerdir. Balla ve digerleri (2016: 116) de, 6zellikle Bati limanlar1 ve Orta Afrika
limanlarindaki rekabetgilik analizlerinde ilgili Olgiitlerin se¢iminde Afrika limanlari
tabanli arastirmalart almislar ve yedi Olgiit ve iki alt 6l¢iit secmeye karar vermislerdir.
Fiskin ve dig. (2015: 5), Ege bolgesindeki bazi Tiirk konteyner terminallerinin
rekabetgiligini analiz etmek lizere liman literatiiriinde sik¢a bahsedilen 10 faktorii g6z
Oniine almiglardir. Bazi faktorlerin ortiismesi ve 6l¢iilmesi zor olmasi nedeniyle, sonunda

yedi faktorii kullanmiglardir.

Yukaridaki aragtirmalardan, liman rekabetciligi kritik faktorlerinin se¢im
stirecinin, akademik literatiirde en 6nemli ve sik¢a bahsedilen faktorlerin dikkate alinip
belirli bir liman bolgesine uyarlamak amaciyla anketler ve/veya niceliksel yontemlerin
kullanilmasindan ibaret oldugunu sonuclandirilabilir. Ayrica, arastirmacilarin

analizlerinde dahil ettikleri faktorlerin sayis1 dort-yedi arasinda degismistir. Bunu rehber
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olarak alarak, bu arastirmada, incelenen literatiirdeki en 6nemli ve siklikla tekrarlanan
unsurlari gesitli ana faktorler altinda siniflandirarak hedef limana(lara) yonelik uygun
bilesenleri tanimlama girisimi yapilmistir. Sonug¢ olarak, ek 5’da listelenen 10 faktor

tiiretilmistir.

Bununla birlikte, listelenen unsurlarin yakindan incelenmesi birbiriyle baglantili
baz1 faktorlerin bulundugunu ve sayilarinin kiigiiltiilmesi gerektigini gostermektedir.
Bunlarin arasinda liman tesisleri ve liman kapasitesi faktorleri bulunmaktadir. Song and
Yeo (2004: 40) ve Gaur, Pundir ve Sharma (2011: 295), liman kapasitesinin liman
altyapisi ve {istyapist ile ilgili oldugunu vurgulamislardir. Ote yandan, liman verimliligi
ve lretkenligi de birbiriyle iliskili nitelikler olarak goriinmektedir. Tonzgon ve Heng’e
(2005: 409) gore tiretkenlik, liman veya terminal verimliliginin bir 6l¢timiidiir ve belirli
bir siire icin gorevleri yerine getirmek amaciyla yaygin olarak ihtiyag duyulan
kaynaklarin miktarini olusturur. Boylece, liman kapasitesi ve tiretkenligi sirasiyla liman
tesisi ve liman verimliligi ile degistirilmistir. Fleming ve Baird (1999: 390), limanin
erisilebilirliginin bir yandan limanin derin deniz konum ve diger yandan limanin
karayollarma, demiryoluna ve i¢ sularda tasimacilik sistemlerine baglantisi gibi
mikrojeografik alan 6zelliklerini isaret ettigini ileri siirmiistiir. Ozellikle hinterland
baglantis1, bir limani yerini belirleyen bir bilesen olarak kabul edilmektedir.®® Bu, liman

erisilebilirlik faktoriiniin, liman tesisleri ve konumunun bazi yonleri ile kismen
nitelendigi ve liman baglantisi ile biiyiikk 6l¢iide ortiistiigi anlamina gelmektedir. Bu
acidan, liman erisilebilirligi kavrami oldukga belirsiz goriiniiyor ve liman yeri, tesisleri
ve baglanabilirligi tanimlayabilir bir unsur oldugu i¢in degerlendirilmek {izere bir faktor
olarak ayr1 durmayabilir. Dahasi, 6rnegin, liman tikanikligi, gemilerin mal yiikleme ve
bosaltma islemlerinde gecikmelere ve artan bekleme siirelerine neden olup kullanicilarin
sadakatini olumsuz etkilediginden limanin operasyonel verimliligini ve hizmet kalitesini
ayn1 anda agiklayabilen bir bilesen olmaktadir. Son olarak, 'bilgi teknolojisi kullanimi'
unsuruy, liman kullanicilarina giivenilir hizmet sunmanin bir belirleyicisidir (Kia, Shayan

ve Ghotb, 2000: 334) ve bu nedenle dikkate alinmamustir.

Ozetle bu ¢alismada, liman konumu, liman tesisi, liman maliyeti, liman hizmet
kalitesi, liman verimliligi ve art alan baglanabilirligi liman rekabetgiliginin anahtar

faktorleri olarak saptanmistir (ek 6). Bu faktorleri, konteyner limani rekabetgiligi

% Song ve Yeo, a.y.

122



degerlendirmesi olan ¢aligmanin genel amaci ve Cibuti limaninin yani sira se¢ilmis ana
rakiplerini g6z oniinde bulundurarak liman rekabetgiliginin AHP dayali hiyerarsik bir

yapist kurulabilir (sekil 3.4, 3.5).
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Liman rekabetgiligi

Liman Konumu Liman tesisi

Liman maliyetleri

Berbera

Liman hizmet kalitesi

Liman verimliligi

Art alan baglanabilirligi

Mombasa

Port Sudan

Sekil 3.4. Transit Konteyner Hizmetlerinde Cibuti Limam Ve Ana Secilen Rakiplerinin Rekabetc¢iligine Yonelik AHP Hiyerarsik

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Yapisi
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Liman Konumu Liman tesisi

Liman rekabetgiligi

Liman maliyetleri

Aden

Cibuti

Liman hizmet kalitesi

Liman verimliligi

Selale

Sekil 3.5. Aktarma Konteyner Hizmetlerinde Cibuti Limam1 Ve Ana Secilen Rakiplerinin Rekabetciligine Yonelik AHP Hiyerarsik

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

Yapisi
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3.3. Liman Rekabetciliginin Sec¢ilmis Faktorlerinin Tanimlari

Liman konumu

Liman konumu, bir art alan ve/veya O6n bolgeye hizmet eden ticari bir limanin
cografi yonlerini ifade eder. Fleming (1997: 175)’e gore, bir limanin cografi konumun
mikro ve makro-cografi faktorlerden olusmaktadir. Mikro cografi faktorleri, diiz kiyi
alani, genisleme alani ve derin suyun bulunmasi gibi alan 6zelliklerini gostermektedir.
Weigend (1958: 186), bir liman igin ideal bir alanin, operasyonlarina yeterli alan, kolay
giris, derin suyu, kiigiik bir gelgit biiylikligii ve yilin herhangi bir doneminde liman

operasyonlarini engellemeyecek bir iklime sahip olmasi gerektigini dnermistir.

Uygun alan 6zellikleri, bir limanin biiylik gemiler tarafindan erisilebilir olmasina,
ayn1 zamanda yiik ellecleme agisindan operasyonelligi ve nihayetinde hacim artisina da
hayati 6nem tagimaktadir. Yetersiz derin su gibi alan kisitlamalari, limanlarin en biiyiik
konteyner gemilerinin barinmasina engel olurken, yeterli kara alan1 olmamasi, konteyner
trafik seviyesini artirmalarini engeller ve dolayisiyla rekabetgiliklerini olumsuz yonde
etkileyebilir.>” Alan sinirlamalari sorunu, ihtiya¢ duyulan alanin (rithtim veya kanal)
taranmasi ve modern liman operasyonlarina yeterli 6zelliklere sahip olan taze alanlarda
yeni terminallerin insas1 yoluyla degistirilebildiginden ¢oziilebilir. Ancak bu girisimler

biiyilik yatirimlara ve liman hizmetlerinin maliyetlerinde artisa neden olur.

Bir limanin makro-cografi konumu, multimodal ulasgim sistemleri ve kiiresel
ticaret aglarindaki cografi durumu ifade eder. Makro cografi hususlar, esasen konteyner
limanlarmin dis iligkilerini ve trafik tireten art alanlara ve 6n bolgelere gore onlarin
goreceli yerlerini ilgilendirmektedir.® Bu, o6zellikle, limanin iiretim ve tiiketim
merkezleri, biiyiikk ticaret hatlar1 ve kavsaklarina gore konumunu ima etmektedir
(Fleming ve Baird 1999: 391). Fleming ve Hayuth (1994: 3), merkeziyet ve aracilik bir
limanin stratejik olarak konumlandirilmis olup olmadigini gosteren ve hub liman trafigini

tyilestiren iki kritik konumsal nitelik olarak tespit etmislerdir. Merkeziyet, limanin gii¢lii

5" Acik olarak, Nehir limanlar1 olarak Antwerp (Belgika) ve Hamburg (Almanya) limanlari, 6zellikle kanal
gecis seviyesinde su derinligi sorunlariyla karsi karsiya olan limanlarin belirgin bir &rnegini
simgelemektedir. Ayrica, gosterilebilecek yetersiz arazi alaninin belirgin bir 6rnegi ise, arka tarafi biiylik
Istanbul sehrinin yiiksek kentlegmis sahili ile (otoyol, sosyal binalar, vs.) gevrilmis olan Haydarpasa limani
olabilir.

% Fleming, a.y.
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bir trafik {ireten yerel hinterland1 kargisinda komunu yansitir iken énemli kdkenler ve

varig yerleri arasindaki yol duraklari olarak segilen yerleri tanimlamaktadir.

Makro cografi konum, bir liman1 digerine {istiin kilar ve bir ulagim merkezi haline
gelebilmesine biiyiik 6l¢lide yardimci olabilir veya tersine ciddi bir rekabet dezavantaji
olusturabilir. Ornegin, elverisli cografi konuma sahip olan limanlar disinda, kiiciik ada
ekonomilerinde oldugu gibi zengin bir art alanin bulunmamasi (Yang, Low ve Tang,
2011: 33) veya giiclii rakip komsu biiyiik limanlar varligi (Hayuth, 1982: 13), bir limana
rekabet¢i konumunu giiglendirmesine ciddi zorluklar yaratabilir. Bununla birlikte,
limanlar verimli art alan baglantilar1 gelistirerek ve goreceli yerlerini yiikselterek makro
cografi durumlarin1 maliyet ve zaman agisindan iyilestirebilirlerdir.>® Alan kosullarmin
tyilestirilmesi gibi bu da i¢ ulasim altyapilar1 ve ayn1 zamanda pazarlama faaliyetlerinde

onemli yatirimlar gerektirmektedir.

Genel olarak, bir liman kritik cografi konumu elverisli erisilebilirlik ve etkin
operasyonlar i¢cin 6n kosul unsurlar olan yeterli ve genisletilebilir alan, rihtim yan1 ve
kanal yaklasiminda yeterince su derinligi ve olumlu iklimin yani sira liman trafik
hacminin biiyiimesine katkida bulunabilen ana navigasyon giizergahlar1 ve zengin art
alana yakinhigin1 kapsamaktadir. Trafik seviyelerini yiikseltmek isteyen konteyner
limanlart yalnizca goreceli yerleri liman kullanicilar tarafindan stratejik olarak
gorildiigi takdirde konumlarindan fayda saglayabilir ve rekabet avantaji kaynagi haline
getirebilirlerdir. Hayuth ve Fleming (1994: 188), yogun limanlarin, stratejik ticari
yerlesimin ana kavramlar1 olarak kabul edilen yukarida belirtilen merkeziyet ve aracilik
nitelikleri ile karakterize edildigini gézlemlemislerdir. Dolayisiyla, bir limanin ticari

konumu ne kadar stratejik olursa o kadar rekabet¢i olmaktadir.

Liman tesisi

Liman tesisleri, liman operasyonlarinin yiiriitilmesi ve hizmetlerinin sunulmasi
tizere konuslanmig limanin fiziksel ve soyut varliklarini isaret etmektedir. Yiik ellegleme
talebini karsilamak ilizere liman otoritesi veya operatorii tarafindan saglanan altyaps,
iistyap1 ve destekleyici bilgi sistemlerini genisce kapsamaktadir (Trujillo ve Nombela,
2000: 2; Tovar, Trujillo ve Jara-Diaz, 2004: 196). Liman altyapisi, limanin fiziksel

yapisidir ve esas olarak rihtimlar, su savunmasi, yaklasma kanali, depolama alanlari,

5 Fleming, a.e., s. 176.
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intermodal ulasim baglantilarin1 (karayolu, demiryolu) vb. igermektedir. Ust yapu,
barmaklar, yakit tanklari, ofis binalar1 gibi sabit liman varliklarina ve bilgi sistemleriyle
(EDI) destekli sabitsiz ve sabit yiik elle¢cleme ekipmanlari, 6rnegin vingler, istifleyiciler,

istif tastyicisi olarak kategorize edilebilir.

Modern konteyner limanlarm, verimli operasyonlart saglamalari ve trafigin
potansiyel artisiyla bas etmek icin her zaman yeterli ve uygun tesislere ihtiyag
duymaktadir. Liman tesislerinin yeterliligi, sadece sayilarina, kalitesine, etkinligine ve
bulunabilirligine degil ayn1 zamanda gelismesine yonelik liman yonetiminin hazirlik
diizeyine de dayanmaktadir (Tongzon ve Ganesalingam, 1994: 320). Liman tesisleri,
liman tikanikligin1 ve gemi bekleme siiresini dnleyerek, ayni zamanda hizli ve gilivenli
yiik hareketlerini saglamak ve gemilerin 6l¢ek ekonomilerine ulagmalarina imkan
vererek, deniz tasimaciligi maliyetlerini azaltmada 6nemli bir rol oynamaktadir (Tongzon

2009: 189).

Zayif tesislere sahip limanlar, rekabet giiclerinin zayif seviyesine sonu¢lanmasina
yol acan devamli tikaniklik béliimleri, verimsizlikler ve diisiik iiretkenlik yliziinden
sikinti  ¢ekmektedirler ve boylece liman miisterilerinin tesislerini kullanmalarini
vazgegcirebilmektedir. Oysa en biiylikk gemileri barindirabilecek derecede gelismis
tesislere sahip olanlar, kendilerini piyasada olumlu konumlandirmalarini saglayacak
etkili liman islemleri gerceklestirmektedir. Liman tesisleri, yogun sermaye yatirimlari ile
ve agresif liman idaresi isleyerek iyilestirilebilmektedir. Boylelikle, liman terminalinin
tikanik olmayan operasyonlar gergeklestirmesine ve kullanicilara daha iyi liman

hizmetleri sunmasina olanak tanimaktadir.

Bir limanin tesislerinin seviyesi genel kapasitesini yansitir ve dogrudan rekabet¢i
seviyesini de etkilemektedir. Daha biiyiik liman kapasitesi, limanlara daha diisiik fiyat
belirlemesine olanak saglayabilecegi ve bunun da yiik elle¢leme taleplerini artirabilecegi
kabul edilmektedir (bkz. Bae, 2013). Bu nedenle, limanin kapasitesi ne kadar biiyiik
olursa rekabet giicii de o kadar yiiksek olmaktadir.

Liman maliyetleri

Liman maliyetleri, liman tarafindan saglanan hizmet yelpazesi karsiliginda liman
kullanicilarmin  6dedigi masraflar veya tarifelerle ilgilidir. Liman hizmetlerinin

sunulmasina yonelik, sermaye, arazi ve emek gibi kullanilan kaynaklarin maliyetleri ile
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karistirtlmamalidir.  Diizeyleri ve yapilart bakimindan limanlarin niteliklerine ve
islevlerine bagimli, limandan limana degisen ¢esitli liman maliyetleri var olmaktadir.%°
(Meersman ve 2014: 2), li¢ liman maliyeti kategorisini ayirt eder: liman ugrama
maliyetleri, terminal isleme maliyetleri ve terminal imtiyaz maliyetleri. Liman ugrama
maliyetleri, liman vergileri ve seyir yardimcisi, yanasma ve rithtimdan ayrilma, pilotaj,
cekme vb. gemiye sunulan tim hizmetleri kapsayan iicretlerdir. Bu hizmetlerin bedel,
liman otoritesi tarafindan geminin Ozelliklerine gore (gemi briit tonaj, taslak,

uzunluk..vb.) belirlenir ve gemi isletmecisi tarafindan 6denir.

Terminal islem maliyetleri, yiikkleme veya bosaltma, depolama, giimriikleme,
yeniden paketleme gibi kargoya saglanan tiim hizmetleri kapsayan maliyetlerdir. Bu tip
masraflar esas itibariyla ylikiin 6zelliklerine (agirhik, TEU ve ya zaman) dayanarak
terminal isletmeciligi ya da yiik elle¢leme sirketi tarafindan belirlenir ve verilen hizmetin
niteligine baghi olarak gemi veya yik sahibi (veya temsilcileri) tarafindan
karsilanmaktadir. Son olarak, terminal imtiyaz bedelleri, yiikleme-bosaltma sirketinin
liman otoritesinden elde ettigi tahsis edilmis bir terminalin maliyetini i¢erir. Bu masraflar
liman otoritesi tarafindan alan boyutu, konum, tesisler gibi degiskenlere gore ve pazarin
mevcut egilimi géz Online alinarak belirlenip imtiyaz anlagmasi hiikiimlerine gore
yiikleme-bosaltma sirketine fatura edilir. Bu maliyet, liman tesislerinin kiralarindan gelir
elde eden ev sahipleri limanlarinda goriilmektedir. Ancak, yalniz liman hizmetlerinin
tedarik¢isi olan liman otoritesi ve liman isletmecisini kapsadigi nedeniyle, liman
kullanicilar agisindan daha az alakalidir. Agikgasi, bu liman maliyeti tiirii diger iki liman
maliyetine gore liman kullanicilarina dogrundan ektisi yoktur. Liman maliyetlerinin
yapist hakkinda daha ayrimtili bilgi Notteboom, Pallis ve Rodrigue'de (2022)

verilmektedir.

Gemi aramas1 ve yiik elle¢leme hizmetlerine talep edilen maliyetler kullanicilarin
normalde karsilastigi dogrudan liman ficretleri olmakla birlikte, liman kullanicilar
dolayli olarak ek maliyetlere de maruz kalabilirlerdir. Bunlar genellikle liman
isletmeciligiyle ilgili zamanlihk ve giivenilirlikle iliskilendirilir.®* Ornegin, terminal
operasyon alanina (ya da alanindan) yiik transferi i¢in uzatilmis zaman harcamalar1 gemi

isletmecisi i¢in ilave rihtim doluluk tarifeleri ile sonuglanabilir. Ozellikle, limanla iliskili

% Tongzon, a.y.
61 Tongzon ve Ganesalingam, a.e., s. 322
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tiiketicilere ilave maliyet yiikii getiren onemli dolayli maliyetler genellikle liman
tikanikligr maliyetini (Meersman, de Voorde ve Vanelslander, 2012: 50) icermektedir.
Bu masraflar 6zellikle navlun oranlar1 seviyesinde yiik sahibine iletebilen armator
tarafindan karsilanmaktadir. Limanlar i¢in, maliyet etkinligi saglamak amaciyla dolayl
liman Tcretlerinden kacginmaya yonelik stratejik tesvikler, devlet siibvansiyonlari,
adanmis terminal stratejisi, liman operasyonlarinin verimliligini artirmak, etkili bir
fiyatlama sistemi olusturmak ve limanin kapasitesini diizenli kontrol altina alabilmek

olabilir.

Liman ticretleri, belirli bir ticari limanin rekabet¢i basarisina veya basarisizligina
biiyiik 6l¢tide katkida bulunan temel finansal bir niteliktir. Haralambides (2002: 323),
liman {icretlerinin bir liman1 yapabilecegini veya kirabilecegini savunmustur; bu dogru
bir fiyatin bir limanin zenginlesmesine ve biiylimesine olanak taniyacagina isaret
ederken, yanlig olanin siibvansiyonlarin yetersizligini veya yayilmasini saglayabilecegini
ima etmistir. Ayrica, yiiksek fiyatlarin bir limanin miisterilerinin  bir kismini
kaybetmesine neden olacagini ve daha sonra talebini azaltacagin1 da savunmustur. Bu,
liman kullanicilarinin, 6zellikle nakliye hatlari, tiretim masraflarinin 6nemli bir boliimiinii
kapladigi i¢in liman ticretlerine daha duyarli olduklarinin altini ¢izmektedir (UNCTAD,
1992: 29). Ozellikle, nakliye pazarmin ciddi rekabet ile karakterize olmasi nedeniyle,
nakliye hatlari, rekabet avantaji saglamak i¢in genel tasima maliyetlerini indirme
egiliminde olup liman iicretlerini, toplam isletme maliyetini diigiirmek adina 6nemli bir
hedef olarak gdrmektedirler.? Bu baglamda, baz1 kullanicilar iistiin hizmet karsihiginda
daha yiiksek fiyat ddemeye razi olsa da, bu hedefi en rekabetgi teklifle karsilamaya
yardimci olabilecek limanin ugrak limani olarak segilmesi daha muhtemeldir. Bu
gerekceye dayanarak, verilen belirli bir hizmet diizeyine nispeten diisiik masraflar sunan
limanlar kullanicilar tarafindan daha ¢ok tercih edilir, daha yiiksek fiyatlar
ticretlendirenlerden daha rekabetlidirler. Dolayisiyla, bir limanin hizmet maliyeti ne

kadar diisiik olursa o kadar rekabet¢i olmaktadir.
Liman verimliligi

Liman verimliligi, limandaki kargo ve gemi operasyonlarinin belirli bir donemde

iyi gelisip gelismediginin kritik gdstergesidir. Liman verimliligi basitce, limanin

62 Tongzon ve Heng, a.e., s. 409
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rthtiminin ve yiik ellecleme kapasitesinin g¢aligtirma derecesi olarak tanimlanabilir
(Strandenes 2009: 315). Liman sektoriindeki verimlilik, teknik, tahsis ve ekonomik
verimlilik arasinda ayrim yapilmaktadir (Coto-Millan, Bafios-Pino ve Rodriguez-
Alvarez, 2000: 169). Fakat burada, teknik verimlilik tizerinde durulmaktadir, ¢iinkii bu
tiir liman verimliligi dogal olarak liman operasyonlarina bagli olup tedarik zinciri siireci

icerisindeki kargo akisinin performansi iizerinde derhal bir etkiye sahiptir.%3

Liman kaynaklarimin (sermaye, isgiicii ve techizat) kullanilmasini gerektiren
liman islemleri s6z konusu oldugu siirece liman iiretkenligi liman operasyonel
verimliliginin bir 6lgiisii olarak tanimlanmistir (Dowd ve Leschine 1990: 108). Terminal
tiretkenliginin beklenen sonucu ¢ikt1 ve kar artigint destekleyen daha biiyiik iiretkenlik
iiretimi olmakla kalmayacak ayni zamanda sonugta liman kullanicilarina hizli ve
giivenilir hizmetler sunmaldir. iki ana grup liman verimlilik gostergelerini, yani
operasyonel verimlilik dlgiileri ve miisteri odakli Slgiiler, belirlenmistir.®* ilk &lgiiler
grubu, sermaye, isgiicli iiretkenligi ve varlik kullanim oranlarindan ibarettir; ikincisi,
dogrudan ficretler, gemi bekleme siiresi, i¢ hat tasimaciligindaki gecikmeleri en aza
indirme ve gilivenilirlik ile ilgilidir.

Liman verimliliginin dogal olarak geminin doniis siiresi, kargo bekleme siiresi ve
okyanus nakliye tasimaciligi maliyetleri iizerinde belirgin etkileri olur.%® Esas olarak,
artan liman tikaniklig1 ve kapasite kisitlamalar1 nedeniyle verimsiz liman operasyonlari
daha uzun gemi ve yiikk kalislarina yol agip lojistik maliyetlerin artmasina neden
olmaktadir. Her iki gemi ve ylikiin de limanda daha fazla kalmas1 kullanicilarin daha fazla
liman maliyetleri ugrayacagimmi ima etmektedir ve bu dogrudan nakliye sirketleri
tarafindan yiiklenen navlun {icretlerinde derhal bir artis olusmasi ile sonuclanacaktir.
Clark, Dollar ve Micco (2004: 417)’nun ampirik bir ¢aligmasina gore, verimsiz bir liman
nakliye maliyetlerinin biiylik bir kismini olusturan ellegleme maliyetlerini arttirirken,
liman verimliligini %25'den %75'e iyilestirmek nakliye maliyetlerini %12 azaltmaktadir.

Iyilestirilmis liman verimliliginin arzulanan nihai sonuglarinin, liman iiretkenliginin

83 Teknik verimlilik, fiziksel girdilerin bir ¢ikt1 birimini iiretmeye uyum derecesini 6lgen verimliliktir.
Tahsis etkinlik, faktorlerin fiyatlar1 g6z Oniine alindiginda, gézlemlenen faktdr oranlarimin en uygun
orandan sapmasini odaklanir. Son olarak, ekonomik verimlilik, bir verimlilik sinirimi belirleyerek ve
bununla ilgili sapmay1 hesaplayarak maliyetlerin ne derece azaltildigina vurgu yapmaktadir. Daha detayli
tanimlamalar i¢in Wang, Cullinane ve Song (2005: 4)’e bakiniz.

6 Tongzon ve Ganesalingam, a.e., s. 321.

% Tongzon, a.e., s. 188.
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artirtlmas1 (Williamson ve Daunt 1984: 173), o6zel sektor katiliminin saglanmasi
(Cullinane, Song ve Gray, 2002: 743; Tongzon ve Heng, 2005: 420) yaparak 6grenme
etkileri ve liman igi rekabet(Notteboom, Coeck ve Van Den Broeck, 2000: 104), BT
uygulanmasi (Kamble, Raoot ve Khanapuri, 2010: 447) yoluyla elde edilebilecegi 6ne

stirilmiistiir.

Yiik ellecleme, limanin temel isi olmaya devam ettigi i¢in, operasyonlarin
verimliligi liman rekabetg¢iliginin temel bir bileseni olarak goriinecektir. Belki de, belirli
bir liman1 segerken liman kullanicilarinin birincil diisiincesi, is etkinligini zaman ve
maliyet agisindan etkileyen liman verimliligi seviyesini icermektedir. Liman tesislerinin
ana miisterileri olarak nakliye hatlari, nakliye pazarindaki yogun rekabet 1s1ginda ag
cizelgesinin giivenilirligini saglamak i¢in siirekli bir baski altinda olduklarindan dolay1
genellikle limandaki yiik ellegleme hiziyla alakadar olmaktadir. Bu nedenle, liman
isletmeciligi hizinin miiteakip gemi doniis siiresi, liman otoriteleri ve liman
isletmecilerine rekabetgilik agisindan kritik bir konudur (Peters, 2001: 3). Benzer sekilde
tagitanlar, envanter seviyesinde aksamadan kag¢inmak igin mallarinin uygun bir siire
icerisinde limandan disar1 gonderilmemesinden endise duymaktadirlar. Lojistik
zincirindeki kritik dtgiimler olarak konteyner limanlari, miisterilerine siki
gereksinimlerini karsilamak, ayn1 zamanda yeni miisteriler gekme ve rakipleri karsisinda
rekabet avantaji kazanmak adina onlara ¢ok verimli liman hizmetlerini saglayabilmek
zorundalardir. Dolayisiyla, bir limandaki operasyonel etkinlik seviyesi ne kadar yliksek

olursa, rekabetcilik diizeyi de o kadar yiiksek olmaktadir.

Liman hizmet kalitesi

Liman hizmeti kalitesi, ihtiya¢c ve beklentilerini karsilamasi beklenen nakliyat
sirketleri ve nakliyecilere yonelik hizmet sunumlarmin seviyesini temsil etmektedir.
Kalite konularin ele alinacag: ilgili liman hizmetleri, esasen yukarida s6z edilen gemilere
ve yiiklere verilen hizmetlerden olusmaktadir. Lopez ve Poole (1998: 38), limana iliskin
hizmet kalitesini, miisterinin 6nceden belirlenmis veya belirlenmemis beklentilerini
karsilayan hizmet sunumu olarak tanimlamaktadir. Genel olarak, liman kullanicilar
kalite gereksinimleri normal olarak mal veya hizmet kalitesi lehine kurulan uluslararasi

normlarin sartlarini karsilayacak hizmetleri almayr ummaktadir.

Bir limanin miisterilerinin memnuniyeti ve sadakati lizerinde 6nemli etkisi olan

cesitli liman hizmeti kalitesinin boyutlar1 ve ilgili faktdrler sunulmustur. Liman
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kullanicilarina hayati 6nem tastyan liman hizmet kalitesinin {i¢ boyutu, yani hizmetlerin
verildigi maliyetler ve faydalar agisindan teknik verimlilik, hizmet sunumundaki
zamanlamaya iliskin dakiklik ve limandan gecen gemi ve ylkiin giivenlik kosulunu
onerilmistir.%® Cuadrado, Frasquet ve Cervera (2004: 327), liman kullanicilarmin
genellikle yiiksek frekans, giivenilirlik (hizmetin baglama ve bitis zamani), hiz, gemi ve
kargo i¢in giivenli kosullar ve rekabetci fiyatlar saglayacak hizmetleri talep ettigini iddia
etmislerdir. Ha (2003: 133), limanla ilgili faaliyetlerin hazir bilgi kullanilabilirligi, liman
yeri, liman doniis siliresi, mevcut tesisler, liman idaresi, liman maliyetleri ve miisteri
kolaylig1 gibi dogrudan veya dolayli olarak liman hizmeti kalitesi {izerinde bir etkisi olan
yedi faktorii tespit etmistir. Cho, Kim ve Hyun (2010: 924), liman kalitesinin {i¢ boyutunu
onermislerdir: limanin i¢ kabiliyeti olarak tanimlanan endojen kalite (yanasma kapasitesi,
terminal verimliligi .. vb.), liman ve miisteriler arasindaki iliskiyi belirten iliskisel kalite
ve liman ¢ekiciligi baglantili kargo akis hacmi, art alan ve serbest ticaret bolgesinin
biyiikliigii gibi digsal nitelikleri belirten dis kalite. Calisanlarin samimiyeti ve
profesyonellikleri, limanlar ile miisteriler arasindaki ortaklik iliskileri ve liman bilgi
sistemi de dahil olmak {izere limanlar arasi rekabet baglaminda iliskisel kalite
faktorlerinin  6nemini vurgulamiglardir. Lee, Tongzon ve Chang (2013: 141),
zamanlamayi, yanit vermeyi, isbirligi, altyap1 ve fiyat kabul edilebilirligini liman hizmeti

kalitesi bilesenleri olarak tespit etmistir.

Liman rekabet¢iligine iliskin olarak, limanlar tarafindan saglanan hizmetlerin
kalitesi iizerinde belirgin bir giigliiliige sahip kritik boyutlar veya faktorler olarak bazi
belirli hususlar iizerinde durulmustur. Liman se¢imi ve rekabetciligi ile ilgili hizmet
kalitesinin 6nemli unsurlar1 olarak, miisteri odaklilig1 veya kullanicilarin ihtiyaglarina
hizli cevap (Ugboma, Ugboma ve Ogwude, 2006: 259) hizmet sunumundaki giivenilirlik
(Chang, Lee ve Tongzon, 2008: 880) ve limanin yiik hasar1 ve/veya kaybr ile ilgili itibari
(Murphy ve James, 1994: 17) bahsedilmistir.

Liman kullanicilarina kaliteli hizmet sunmak bugiiniin liman rekabet kosullarinda
basarili ve hayatta kalmanin bir zorunlulugu olarak ortaya ¢ikmistir (Ugboma ve digerleri,
2007: 331). Bu nedenle, liman hizmeti, liman isinin rekabetgi basarisinin vazgegilmez bir
belirleyicisi haline gelmistir. Bu baglamda, ¢agdas limanlar, mevcut miisterilerini

korumak ve potansiyel miisteriler ¢ekmek ve gelistirilmis hizmet kalitesi ile rekabet

6 ALy.
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avantaji elde etmek i¢in uygun maliyetli, emniyetli ve giivenilir hizmetler sunmak
zorundalar. Ozellikle, tedarik zincirleri icindeki liman entegrasyonu seviyesinin bir
limanin miisteri gereksinimlerini karsilama becerisinin bir belirleyicisi olarak
goriildiigiinden (Martino ve Morvillo 2008: 585), nakliye hatlar1 ve tasitanlara ve onlarin
temsilcilerine lojistik zincirlerine biitiinlesmis bir yaklagimla hizmet etmelidirler. Buna
ek olarak, miisterilerinin degisen ihtiyaglarini karsilamak ve hizmet kalitesini iyilestirmek
amaciyla siirekli onlarin sesine tam dikkat gosterilmelidirler. Heazendonck ve Notteboom
(2002: 68), 21. yiizyilda basarili olma olasilig1 yiiksek limanlarin, miisteri ihtiyaglarini
gercekten anlayan miisteri odakli limanlar oldugunu belirtmislerdir. Boylece, modern
limanlar tarafindan saglanan hizmetlerin genel kalite seviyesi, giderek daha siki hale
gelen miisterilerin gereksinimlerini karsilama yeteneklerine bagli olacaktir. Bu nedenle,
liman tarafindan saglanan hizmetlerin kalitesi ne kadar yiiksek olursa, rekabet giicii de o

kadar yiiksek olmaktadir.

Art alan baglanabilirigi

Ulasim zinciri perspektifinden, liman-art alan baglantisi, limanin 6n sahasina olan
baglantisin1 iceren deniz baglantis1 olmaktan oOte genel baglantisinin bir parcasini
olusturmaktadir. Art alan baglantisinin 6zellikli bir tanim1 bulunmamakta, ne de yazinda
yaygin olarak bilinen bir tanimlamasit mevcuttur. Ancak art alan baglantisi, basitce bir
liman sisteminin kendi art alanina i¢ ulasim aglar1 vasitasiyla baglantisini ifade eder.
Chen, Jeevan ve Cahoon (2016: 128), art alan baglantisin1 limanlara ve limanlardan
konteynerlerin taginmasina olanak taniyan bir ulagim altyapisi ve hizmetleri
kombinasyonu olan bir ag olarak tanimlamigslardir; liman, art alandaki farkli ulasim
yollart ile baglanti kurmanin merkezi bir rol oynamaktadir. Ayrica, bu ayn1 zamanda (i¢)
ulasim ag1 icindeki altyapi arasindaki tek baglantinin 6tesinde kurumlar ve insanlar

arasindaki baglantiya da uzanmaktadir (Bhattacharyay, 2012: 151).

Art alana baglantisi, limanlarin tagitanlarin bulundugu art alandaki i¢ bolgelere
veya piyasalara girmesini veya erismesini saglar. Ustelik trafik biiyiimesini desteklemek
tizere art alanimni genisletme olanaklilarin1 tanimakta (bkz. Marcadon, 1999), aym
zamanda bir yiikk merkezi haline gelebilmesine yardimer olabilmektedir (Hayuth 1991:
299). Boylece, daha iyi art alan baglantisi, limanlarin art alan bdlgelerinin
genisletilmesine katkida bulunmanin yani sira ylik hacmini de arttirarak yiik merkezi

statlistinii ulagmalarimin yiiksek dnemini tagimaktadir.
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Yiik yonlendirme kararlarindaki odagin tek tek liman performansindan tedarik
zinciri performansina kaydirdigindan tedarik zincirinin 6nemli bir bileseni olan art alan
baglantisi liman performansini etkileyen 6nemli bir faktor olarak taninmistir (Notteboom,
1997: 100; De Langen and Chouly 2004: 361). Bu gergek, liman ve art alan baglantisinin
es zamanl olarak gelistirilmesini gerektiren limanlardaki konteyner akiminin siirekli
artmasi ve izleyen art alanlarindaki tasima hacminin artmasindan kaynaklanmistir (Visser
ve digerleri, 2007: 3; Acciaro ve McKinnon, 2015: 76). Bu itibarla, tasitanlarin bir liman1
tek basina segmeyip bir biitlin tedarik zinciri agini sectiklerinden limanin bagl oldugu i¢
ulagim aglarinin zayif kalmasi durumunda performansi yiiksek oldugu halde nihayet onu
atlayacaklardir. Bunun yerine, etkin liman operasyonlar1 bir¢ok yerde mevcut bir komiin
iriin haline geldiginden ve liman se¢imi kararlar1 artik biitiinlesmis bir lojistik
yaklagimina tabi olmasi nedeniyle tasitanlar ve nakliye hatlari, art alanlariyla daha iyi

baglantili olan limanlar tercih etmeye her zamankinden daha isteklidir.

Verimli art alan erigimi, siirdiiriilebilir bir tedarik zinciri performansinin
ithtiyaglarin1 destekleyebilecek basarili i¢ hat tasimaciligr aglarinin gelistirilmesine
yonelik uygun stratejilerin olusturulmasini gerektirmektedir. Burada, artirilmis tedarik
zinciri performansi igin biiyiik engeller, liman i¢ ulasim masraflari, sikisiklik ve yetersiz
altyap1 seklinde liman art alan aglar1 boyunca ticaret ve ulagim koridorlarinda meydana
gelmektedir. Sonug olarak, bunlar konteynerleri biitiinlesmis nakliye zinciri yaklagimi
cercevesinde hareket ettirmeyi amaglayan kapidan kapiya yonelik herhangi bir stratejinin
uygulanmasina gercek zorluklar yaratmaktadir. Tiim lojistik zincirinin performansina
negatif bir dalgalanma etkisi getiren bu konulara cevap vermek adina, nakliye hatlari,
terminal operasyon sirketleri ve liman otoriteleri olmak {izere kilit pazar oyunculari, i¢
konteyner hizmetlerini gelistirmeye yonelik cesitli stratejileri gelistirerek tepki vermistir.
Konteyner tasimacilik hatlari, kilit destek faaliyetlerine (acentelik hizmetleri veya
dagitim merkezleri) yatirim yaparak, daha az kritik hizmetlerini tasere etmek ve art alan
akiglarmin yonetiminde etkin bir rol alarak i¢ tasimacilik ve lojistik hizmetlerine dahil

olmaktadirlar (Notteboom, 2009: 55).

Ilgili akademik yazinda, liman art alan baglantismin seviyesini etkileyen siirlt
sayida faktorler veya kosullar vardir. Yeo, Roe ve Dinwoodie (2008: 920), serbest ticaret
bolgesinin biiylikligi ve etkinligi, verimli i¢ ulasim ag1 ve i¢ ulasim maliyetini limanin

art alamyla olan baglantistnin  degerlendirilebildigi ana gostergeler olarak
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belirlemiglerdir. de Langen (2009: 120) limanlarin art alan erisiminin etkinligi izerinde
giiclii bir etki uygulayan bes dnemli kosul tespit etmistir: iyi gelismis ulagim altyapisi,
ulastirma altyapisinin etkin kullanimi, esgiidiimlii tasima zincirleri, siirdiiriilebilir bir art
alan tasima sistemi ve 6zel firmalar tarafindan saglanan i¢ hizmetlerin gekiciligi. Cografi
mesafe, altyapt aglarinin etkinligi ve i¢ terminallerin konumunun liman art alanlarini
sekillendirmede 6nemli rol oynadigin1 vurgulanmigtir (Bkz. Ferrari, Parola ve Gattorna,
2011). Yuen, Zheng ve Cheung (2012: 36), art alan baglantisinin liman rekabetgiligine
goreli katkisin1 art alandaki ulasim maliyetine ve siiresine dayali olarak
degerlendirmislerdir. Art alan baglantisinin i¢ ulasim aglarinin yogunlugu, kilit
endustriyel ve lojistik merkezlere erisilebilirligi (ulasim siiresi ve nakliye masraflar ile
Olciiliir), tasiyicilara sunulan modal secenekler araligi, ana koridorlarin kapasitesi, art
alandaki teslimatlarm giivenilirligi ile dlciilebilecegini onerilmistir.” De Langen ve
Sharypova (2013: 90), liman otoriteleri ve politika yapicilar1 tarafindan intermodal
baglantiya verilen 6nemin artisi 1s181inda i¢ ulasim terminalleri ile derin deniz limanlarinin
i¢ ulagim terminalleri ile baglanti1 diizeyinin 6l¢iimii icin mavna ve demiryolu baglanti
aglar1 bir gosterge olarak onermislerdir. Bununla birlikte, bu durum yalnizca tiim art
alandaki tagimacilik ayagin1 kapsamaktan deniz terminali-i¢ terminal arasindaki ulagim
stirecini temsil etmektedir. Ulasim baglantilarini ve i¢ yiik tesislerini i¢eren art alan aginin
fiziksel 6zelliklerinin yani sira i¢ ulagim hizmetlerinin sikli§i, zaman ve maliyetler gibi
giivenilirlik Slglimlerinin liman-art alan baglanti 6lglimlerine temel olusturabilecegi
dikkate alinmistir.®® Art alan baglantilarinin fiziksel dzelliklerinin sinirlarin tesinde,
fiziksel olmayan unsurlar da, arz zincirinde yer alan aktorlerin davranislari gibi, 6zellikle
art alan tasimacilik zincirlerinde aralarindaki koordinasyon kismen oOnemli bir rol
oynamaktadir (bkz. Van der Horst ve De Langen, 2008). Tagimacilik zinciri paydaslarinin
i¢ konteyner hizmetlerini iyilestirirken bu 6nemli unsurlara daha fazla dikkate almalar

gerekmektedir.

Art alanlar, limanlarin konteyner akislar1 i¢in birbirleriyle rekabet edecek yeni
onemli bir manzara haline gelmistir. Ozellikle, intermodalite, gittikge zemin kazanmakta
olan bu egilime katkida bulunmustur ve bunun sonucu olarak liman art alan erigiminin

kalitesi, liman segiminde acik¢a 6nemli bir unsur olarak durmaktadir.®® Dolayisiyla,

67 Acciaro ve McKinnon, a.g.e, s. 80.
8 Chen, Jeevan ve Cahoon, a.e., 129.
% Hayuth, a.e., s. 302.
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liman yetkilileri ve liman isletmecileri, pazarlik giicliniin gitgide artan ana miisterilerini
(nakliye hatlar1) korumak ve yeni rekabet ortaminda ayakta kalabilmek igin, art alan
ulasim hizmetlerine aktif olarak dahil olmak suretiyle iyilestirilmis art alan erisimine
katkida bulunmalidirlar. Bu baglamda, i¢ bolgelerdeki ulasim aglar1 ve esgiidiimiiniin
etkinligi ile tespit edilebilecegi gibi, limanin art alandaki rekabet giicii i¢ piyasaya girme
derecesine dayanacaktir. Boylece, bir limanin art baglantisinin kalitesi ne kadar yiiksek

olursa o kadar rekabetci olacaktir.

4. SWOT YONTEMI

Ticari bir organizasyonun i¢ ve dis analizi, stratejik yonetim siirecinin ¢ok 6nemli
bir asamasidir. Bu baglamda, bir firma kendisini nihai olarak potansiyel olarak
stirdiiriilebilir bir rekabet avantaji yaratmaya goétiirmesi beklenen farkli stratejik se¢imleri
detaylandirabilir ve uygulayabilir (Barney ve Hesterly, 2019: 5). Geleneksel olarak,
sirketler giiglii ve zayif yanlarini ve dis ortamdaki firsat ve tehditleri belirlemeye ¢alisirlar
ve strateji formiilasyonunda ortaya ¢ikan stratejik kararlari sistematik hale getirmenin bir
yolu, diger araglar arasinda SWOT matrisinin uygulanmasidir (Weihrich, 1982: 59).
Firmanin gii¢lii ve zayif yonlerinin, dahili olarak tutarli hedefler ve politikalar dizisi
araciligryla dis endiistri firsatlariyla uyumlu hale getirilmesi basarisi igin bir 6n kosuldur
(Porter,1991: 96).

SWOT yonteminin kokenleri hakkinda genel bir fikir birligi yoktur ve ortaya
cikt1g1 kesin kosullar belirsizdir. Friesner (2011: 3), SWOT'un iyi belgelenmis bir tarihi
veya epistemolojisi olmadigini savunurken, King (2004: 2), kisaltmasinin kdkeninin bile
bilinmedigini iddia etmistir. Literatiirde iyi atifta bulunulan bircok akademisyen,
yaklagimin icadini, gogunlukla Harvard Business School'dan farkli akademik kisiliklere
atfetmigtir. Modelin kokenleri hakkinda kisa oldugu kadar ayrmtili ve kapsamli
incelemeler de Helms ve Nixon (2010: 216), Friesner (2011: 1), Madsen (2016: 40) ve
Puyt ve digerlerinin (2020:2) c¢alismalarinda tartisilmistir.

Koklerindeki belirsizlige ragmen, SWOT yontemi, kurumsal planlama siirecinde
strateji tasarimcilarina yardimei olan kilit bir yonetimsel yontem olarak gelismistir. Bu
baglamda, Rekabetci Istihbarat Vakfi tarafindan on iki sektdrde 500'in iizerinde
profesyonelle yapilan bir anket, katilimcilarin %82,6's1 ile en sik kullanilan ikinci analitik
ara¢ olarak SWOT'u gostermistir (Fehringer, Hohhof, ve Johnson, 2006: 9). Birlesik
Krallik'ta genis bir kurulus yelpazesinin CEO'larin1 hedef alan baska bir arastirma,
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Birlesik Krallik'taki kuruluslar tarafindan uygulanan en ¢ok tercih edilen stratejik aracin
SWOT analizi oldugunu ortaya koymustur (Gunn ve Williams, 2007: 207). Giiney
Afrika'daki ¢ok sayida isletmede CEO'yu arastiran daha yakin tarihli bir ¢alismada,
yaklasimin o cografi bolgede ortam taramasi i¢in en yaygin kullanilan analitik ¢erceve
oldugunu bulmustur (du Toit, 2016: 22). Bu nedenle, SWOT analizi, faaliyetlerini
gelistirdikleri ¢evreyi incelerken isletmeler arasinda popiiler ve dnemli bir aragtirma aract

olarak kabul edilebilir.

SWOT, dogrudan ingilizce Strengths (iistiinliikler), Weaknesses (zayifliklar),
Opportunities (firsatlar) ve (tehditler) kisaltmasindan tiiretildigi igin adin1 ¢ok iyi tasiyan
bir tekniktir. Cogu akademik metinde resmi olarak basitce SWOT analizi veya matrisi
olarak anilsa da, TOWS analizi veya matrisi olarak yeniden formiile edildigini gormek de
yaygindir. FUTZ analizi (Firsatlar, Ustiinliikler, Tehditler, Zayifliklar) veya GZFT analizi
(Giglii yonler, Zayif yonler, Firsatlar ve Tehditler) Tiirkge i¢in ayarlanmis ve birbirinin

yerine kullanilabilen kisaltmalardir.

Stacey (2007: 56), SWOT analizini, bir kurulusun kaynak ve yeteneklerinin
analizi yoluyla gii¢lii ve zayif yonlerinin ve c¢evresinin incelenmesi yoluyla belirlenen
firsat ve tehditlerin bir kombinasyonu olarak tanimlamaktadir. Panagiotou'ya (2003: 8)
gore, bu planlama aracinin, dis firsatlardan yararlanmak ve dis tehditlerden kaginmak ve
ayni zamanda zayifliklarini hafifletmek anlamina gelen i¢ gii¢lii yanlar1 belirlemeye izin
verecek sekilde kurulusun i¢ ve dis ¢evresinin analizi ile ilgili oldugunu 6ne stirmiistiir.
Bu faktorlerin tanimlanmasi, zayif noktalar1 ortadan kaldirabilecek, sanslardan
yararlanabilecek ve tehditlere kars1 direnebilecek temel yetkinliklerle desteklenen
stratejilerin gelistirilmesiyle sonuglanacaktir (Dyson, 2004: 632). Bu nedenle SWOT,
isletmelerin yetenekleri, kaynaklari ve is ortamlari a¢isindan durumsal analizi igin yararl

bir karar verme destek araci olarak diistinebilir.

Geleneksel SWOT analizinin uygulama mekanizmasi, bilesenlerinin her birine
karsilik gelen dort ana kadranin ¢izilmesini gerektiren basit bir kullanim saglamaktadir.
Bu kadranlar, organizasyonun i¢ ve dig ortami olmak {izere iki ana boyutla temsil edilir
ve tamami 2 x 2'lik bir 1zgara olusturmaktadir (sekil 3.6). Sol iist kosede yer alan ilk
kadranda isletmenin belirlenen gesitli gii¢lii yonleri yerlestirilmektedir. Giiclii yonler, bir
organizasyonun rakiplerine gore karsilastirmali Gstiinliige sahip oldugu ¢oklu 6zellik ve

yetenekler iken, zayif yonler, performansinin rakipleri karsisinda daha az etkin ve verimli
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gelistigi farkli yonler veya faaliyetlerdir (Gtirel ve Tat, 2017: 997). Giiglii ve zayif yonler,
kurulusun i¢ ortaminin analizi yoluyla ortaya ¢ikar ve finansal kaynaklari, tesisleri, imajt,
pazar liderliklerini, yonetim yeteneklerini, pazarlama becerilerini ve diger unsurlari

igerebilmektedir.

Ote yandan, firsatlar ve tehditler, SWOT cercevesinin 2 x 2 1zgarasmin en alt
sirasina sirasiyla sol ve sag kadranlarda yerlestirilmektedir. Firsatlar, bir organizasyonun
giiclii yonlerinden yararlanabilecegi, zayif yonlerini ortadan kaldirabilecegi ve ¢evre
tehditlerini dengeleyebilecegi dis ¢cevrede mevcut olan olumlu kosullardir (Harisson ve
John, 2004: 164). Tehditler, uzak veya yakin ¢evrede meydana gelen ve kurulusun
pazardaki varligim1 veya elverigli konumunu tehlikeye atmasi muhtemel degisimler
nedeniyle ortaya gikan durum ve kosullardir (Ulgen ve Mirze, 2020:159). Firsatlarm ve
tehditlerin temel unsurlar1, dis ortamn analizi yoluyla tasvir edilir.”” Bunlar genellikle
misteriler, rakipler, pazardaki egilimler, ortaklar ve tedarikgiler, sosyal degisimler ve
yeni teknoloji ve g¢esitli cevresel, ekonomik, politik ve diizenleyici konularla

iliskilendirilir (Helms ve Nixon, 2010: 216).
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Sekil 3.6. SWOT Analiz Cercevesi
Kaynak: Yazar tarafindan Kotler, Berger ve Bickhoff'a (2016: 27) dayali olarak ¢izilmistir.
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Diger analitik yaklagimlar gibi, SWOT analizi tekniginin de kendi yararlar1 ve
siirlar1 vardir. Akademik diinyada, yontemin kullanimina iligkin kolayliklar1 ve
sakincalar1 ele alan ve belgeleyen az sayida ¢alisma bulunmaktadir. Tablo 3.6, gesitli
akademisyenlerin konuyla ilgili farkli Onerilerini 6zetlemektedir. SWOT'un birgok
avantajinin yaygin kullaniminin ana nedenini gostermek i¢in yeterli oldugu varsayilabilir
ise de, en kritik dezavantaji, kullanicisi tarafindan belirlenen faktorlerin dnceliklerini ve
goreli Onemini Ol¢ememesidir. Bu tiir eksikligin {istesinden gelmek {izere bazi
arastirmacilar, SWOT faktorlerini Olgtilebilir hale getirmek icin SWOT analizini diger
mevcut nicel modellerle biitiinlestiren yeni bir yaklagimlar 6nermislerdir. Bunlarin
arasinda 6rnegin AHP-SWOT (Kangas ve digerleri, 2001: 190), FAHP-SWOT (Kurttila
ve digerleri, 2000: 45; Lee ve Lin 2008: 535), ANP-SWOT (Azimi ve digerler, 2011:
677; Yiksel ve Dagdeviren, 2007: 3369) ve FLPR-SWOT (Anguibi, Balla ve Allate,
2016: 655) bulunmaktadir.

SWOT Analizi, saglik, is yonetimi, turizm, imalat, ¢evre dahil ancak bunlarla
sinirl olmamak {izere gesitli arastirma alanlarinda bol miktarda uygulanmigtir Benzaghta,
Elwalda ve Mousa, 2021: 60) . SWOT'un en sik uygulandigi alanlar1 ve kapsamlari ortaya

cikarmak i¢in 530 arastirma {iizerinde yapilan bir inceleme, bu yonetim aracinin tarim
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Tablo 3.6. SWOT Analiz Tekniginin Avantaj ve Dezavantajlar

Giiclii yonleri

Zayif yonleri

- Bilgi kolayca elde edilebilir ve kontrol edilebilir sayida kilit soruna indirgenebilir.

- Organizasyonel hedefleri ve planlar1 formiile etmek ve gézden gegirmek igin basit
bir gerceve saglar.

- Yoneticilerin, amag ve planlar olusturmak icin {ist yonetim tarafindan potansiyel
olarak onaylanabilecek rasyonel ve ikna edici aciklamalar yapmalarini
kolaylastirir.

- Potansiyel ¢oziim alternatiflerini belirlemeden 6nce kurumun ve cevresinin
mevcut durumunun goreli olarak daha hizli, daha ucuz ve daha kolay sunulabilir
bir gekilde analiz edilmesini saglar.

- Kurulusun rekabet avantajima doniistiiriilebilen temel yeteneklerini ve
yetkinliklerini tanimasina yardimet olur.

- Yoneticilerin orgiitsel duruma (olumlu ve olumsuz) iligkin dengeli bakis acilar
gelistirmelerini saglar.

- Faktorlerin agir1 basitlestirilmis ve gelisigiizel siniflandirilmasi nedeniyle yetersiz
faktor tanimlanma riski.

- Faktorlerin iiretilmesinde 6znellik ve onceliklendirme eksikligi

- Yaklagimdaki dort bilesen arasindaki karsilikli iligkileri 6l¢mek zor.

- Daha detayl1 ve dinamik analizlere her zaman ihtiyag¢ vardir.

- Her bir faktoriin isletme tizerindeki potansiyel etkisi belirlenemeyebileceginden
yanlis sonuglara yol agabilir.

- Kamuya agik bilgi, minimum diizeyde rekabet avantaji saglayabilir.

- Cok sayida faktorle ve ¢ok sayida insanla ugragmak zorunda olduklar i¢in biiyiik
kuruluglarin yoneticileri i¢in zaman alici ve yorucu olabilir.

Kaynak: David W. Pickton ve Sheila Wright, “What's Swot in Strategic Analysis?”, Strategic Change, 7, 101-109, s.105; Dipak Kumar Bhattacharyya, “Principles of
Management: text and cases”, Pearson, 2012, s.241; IIBA, “A Guide to the Business Analysis Body of Knowledge (BABOK Guide) Version 2.0”, International Institute of
Business Analysis, 2009, s.219; Peter Joyce, Sandra Harrison ve Dave Milner, “Business for Cambridge International AS & A Level, Oxford University Press, 2015, s.513;
Rajesh Kumar R, “Principles of Management”, Jyothis Publishers, 2016, s.57; Susan Chiu ve Domingo Tavella, “Data Mining and Market Intelligence for Optimal Marketing

Returns”, Elsevier, 1st edition 2008, s.98.
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(%16,6) ve saglik (%12,6) alanlarinda yogun bir sekilde kullanildigini gostermistir;
ulastirma alaninin katkist sadece %3,8 olmustur (Ghazinoory, Abdi ve Azadegan-Mehr,
2011: 31). Liman yonetimi arastirmasi i¢in bir metodoloji olarak kullanimi heniiz olduk¢a
azdir. En iyi bilgimiz dahilinde, liman planlamasiyla ilgili arastirma konusuyla ilgili
siirli sayida galisma olmasina ragmen (6rn. Ircha, 2001; Dooms ve Macharis, 2003)
bilimsel literatiirdeki arastirmalarin azlhigi o6zellikle liman rekabetciligi konusunda
belirgindir (6rn. Chou, Chu ve Liang, 2003; Chang ve Huang, 2006; Anguibi, Balla ve
Allate, 2016; Chae ve Lee, 2020). Nitekim bu yontemin bu calismada benimsenen
metodolojik cergeveye dahil edilmesi, bu konuda mevcut literatiiriin genisletilmesine bir

katk1 olarak goriilebilir.

5. VERI TOPLAMA YONTEMI

Bu calismada secilen degerlendirme yaklasimlarinin her birinin uygulanmasi i¢in
gerekli veriler meveut ve erisilebilir olmalidir. BCG matrisinin limanlarin rekabetgi
konumlandirma incelemesinde kullanilmasi liman trafik analizini gerektirmektedir.
Yalnizca konteyner isine odaklanilarak, limanlarin yillik trafik verileri, liman yetkilileri
ve liman isletmecilerinin resmi web siteleri ve Diinya bankasi veri tabani1 dahil olmak
tizere farkli kaynaklardan toplanmistir. BCG modelinin dinamik bir tiriin portfoyii analizi
olarak uygulandigi i¢in limanlarin 2015'ten 2020'ye kadar olan konteyner ¢iktilar: dikkate

alinmustir.

AHP yonteminin uygulanmasi, uzman goriislerine ve yargilarina bagvurmay1
gerekli kilar, ¢iinkii degerlendirmeler, ¢cok fazla zorluk ¢ekmeden toplanabilen nicel
verilere ek olarak, bulunmasi zor ve daha zor Olgiilebilir niteliksel veriler
gerektirmektedir. Burada, 6rnegin belirli bir niifus grubuna yonelik bir anket kullanarak
bir saha arastirmasi yapmanin vazge¢ilmez oldugu daha agik hale gelmektedir. Bu
yaklasim, belirlenen egilimlerin ana nedenlerinin anlasilmasina yardimci olma gibi
belirgin bir avantaja sahiptir (Teurelincx 2000: 133). Ayrica, arastirmacinin konuyla ilgili
bakis acilar1 hakkinda bir seyler bildigi insanlari ise almanin etkili bir yolu gibi
goriiniiyor, bu da goriisme ipuglarini sekillendirmede yardimer olmaktadir (Flowerdew
ve Martin 2005: 115).

Ampirik bir arastirma planlarken anket yontemine dayali veri toplama siirecinde
bir anket aracini belli bir gruba yiiriitiilmesinden 6nce bu grubun kimlerin olmasi

gerektigine karar vermek kagimilmazdir. Burada, secilecek ve arastirilacak hedef grubun
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ilgili niifusu, degerlendirme altindaki bir limana veya bir grup limana iligkin liman
paydaslarini kapsar ve bu, anketin 6rneklem ¢ergevesini olusturacaktir. Liman gelistirme
politikalar1 ve se¢im kararlar1 genellikle daha genis yiik tagimaciligi endiistrisindeki liman
paydaslarindan birkag iist diizey yonetici tarafindan yapilmaktadir. Dolayisiyla, temsili

katilimcilan rastgele bir sekilde hedeflemek yerine olasiliksiz 6rnekleme yaklagimina

batsvumlmustur.71

Belirtilen liman paydaslari, liman yetkilileri (i¢ paydaslar) kapsamina giren ve
liman organizasyonunun kapsaminin disindaki paydaslara (dis paydaslar) ayrilabilirler
(Notteboom ve digerleri, 2015: 230). ). I¢ paydaslar, geleneksel olarak liman stratejisi
formiilasyonundan sorumlu liman otoriteleri, liman operatorleri ve hiikiimeti icerir ve
liman hizmetlerinin tedarik¢isi olarak hareket eder. Dis paydaslar ise, bu gruplardan
dogrudan veya dolayli olarak hizmet alan tasitanlar, nakliye sirketleri ve tasima
komisyonculari gibi liman kullanicilarini temsil etmektedir. Bununla birlikte, bir yiiksek
lisans tezi projesi i¢in finans kaynaklarin ve zaman kisitlamalarin Gtesinde izleyen
nedenlerden dolay1 degerlendirmelerde tim paydaslart goz Oniinde bulundurmak
miimkiin olmamistir. ilk olarak, tasima zincirinin karmasik tiim siireci hakkinda
genellikle yeterli bilgiye sahip olmayan aktorler olduklart ig¢in nakliye komisyonculari
orneklemin disinda tutulmustur. Tasitanlar, liman se¢iminde kilit karar vericiler olarak
gorseler de, bu tiir kararlardaki rolleri, bir nakliye hatti, tliglincii taraf hizmet saglayici
veya kargonun tiim hareketini kontrol eden bir tedarik zinciri biitiinleyicisi lehine giderek
daha fazla asinmaktadir (Magala ve Sammons, 2008: 9). Tasitanlar da bu gerekge ile
anket igin degerlendirici olarak se¢ilmemistir. Son olarak, liman otoritesi ve liman
operatdrleri gibi saglayici grubundan katilimcilar, sonuglarda herhangi bir yanlilik
etkisinden kac¢inmak i¢in bu arastirmanin 6rneklem cergevesine dahil edilmemistir. Kar
amact gliden bir organizasyonun en 1yi sekilde yalnizca miisterileri tarafindan
degerlendirilebilecegi dolayli olarak varsayilmistir. Sonug olarak, saha arastirmasi igin
benimsenen nihai 6rnek c¢ergeve yalnizca gemi hatlarini igermektedir ve bu calismada
liman rekabet giiciiniin degerlendirilmesi i¢in se¢ilen ideal anket adaylari, Cibuti limanina
ve bolgesel ana limanlara asina olan yerel uzmanlarla sinirhdir. Orneklemdeki denizcilik

hakkinda ayrintili bilgi, kendi web siteleri, kisisel temaslar, Cibuti Ticaret Odasi1 (CCD),

L QOlasiliksiz 6rnekleme, goriismecilerin belirlenmis bir niifusa ait olan belirli katilimci tiirlerine
odaklanmalarini saglayan bir kota 6rneklemesi iken, olasilik 6rnekleme metoduna gore anket katilimcilar
rasgele se¢ilir ve hedef niifustaki iiyeler esit se¢ilme olasiligina sahiptir. (bkz. Flowerdew ve Martin, 2005)
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Canadian Sailing yaymlarindan biri olan Shippers' Handbook, World Port Source
(www.worldportsource.com) ve Searates (www.searates.com) internet sitelerinden

ulasilmstir.

Anketin gerekli 6rneklem ¢ercevesinin tanimlanmasinin yani sira, giivenilir ve
anlamli sonuglar elde etmek Orneklem biiyiikliigliniin belirlenmesi de ayni derecede
onemlidir. Liman rekabetciligi problemi durumunda dogru ve statik 6rneklem biiyiikliigii
mevcut olmadigindan, AHP metodolojisini kullanan daha 6nceki benzer caligsmalari
gozden gecirerek istenen anket katilimcisinin sayisini belirleme c¢abasi gosterilmistir.
Genel olarak, daha onceki arastirmalarin Orneklem boyutlarinin anket formlarini
doldurmalari istenen 15-280 uzman arasinda degismistir (6rn. Lirn ve digerleri, 2003;
Song ve Yeo, 2004; Ugboma ve digerleri, 2006; Rong ve Tao, 2007; Yuen, Zhang ve
Cheung, 2012; Da Cruz, Ferreira ve Azevedo, 2013; Dyck ve Ismael, 2015). Dolayisiyla,
AHP degerlendirmelerinde girdi verilerini toplamak i¢in ideal 6rneklem biyiikligii bu
say1 araliklar1 arasinda bulunmasi gerektigini diistiniilmiistiir. Buna gore, liman
rekabetciligi Olgiitlerinin derecelendirmeleri ve limanlarin rekabetcilik siralamasinin
gerekli verileri adina denizcilik hatlarinin yerel subeleri veya temsilci acentelerinden 40
uzman anket katilimcisi olarak secilmistir. Anketin yiritilme sekli, yapisi ve sonuglarin

kaynaklar1 asagidaki alt kistmda 5.3.1°de tartisilmaktadir.

Son olarak, AHP ve BCG matris uygulamalarindan elde edilen sonuglar, temel
olarak SWOT analizinin uygulanmast igin veri girdileri olarak yaramustir. Ikincil veriler,
Cibuti limaninda bir SWOT analizi yapmak i¢in diinya bankasi veri tabanindan ve Statista
gibi verileri konsolide eden damismanlik web sitelerinden toplanmistir. Sektorle ilgili

haber yapan cevrimici gazetelerdeki diger bilgi kaynaklar1 da kasitli olarak kullanilmistir.

6. OZET

Limanin rekabetciliginin arastirilmasinin, limanin mevcut rekabet¢i konumu ve
giicliniin yan1 sira giiglii yanlari, zayif yonleri ve dis ¢evre analizinin belirlenmesine
yonelik karmasik bir siireci igerdigi varsayilmistir. Bu tiir sorunlar ele almak igin,
sirastyla her birine karsilik gelen ti¢ farkli analitik arag secilmistir: BCG matrisi, AHP ve
SWOT analizi. Bu yaklagimlarin ¢alismanin amacina uygun olarak etkin bir sekilde
kullanilabilmesi i¢in islevsel mekanizmalari detaylandirilmis ve odak limana
uygulanmalar1 i¢in gerekli veri toplama yontemi agikca belirtilmistir ve aciklanmaistir.

Liman rekabet¢iligini etkileyen 6nemli kriterler literatlirden tiiretilmis ve kapsamli bir
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sekilde tanimlanmig ve tartisilmistir. Bu metodolojik prosediir, hedef limanin bolgedeki
secilmig rakiplerine kiyasla rekabet edebilirliginin biitlinsel bir degerlendirmesini

yapmak amaciyla bir sonraki boliimde kullanilmaktadir.
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DORDUNCU BOLUM

AMPIRIK BULGULAR

Konteyner limanlar1 arasindaki rekabet hem ag gegidi hem de aktarmali yiik
ellecleme hizmetlerinde yogunluk ve yaygimlik agisindan artmistir. Aslinda, limanlar,
komsu rakipleri tarafindan ortaya konan rekabet¢i tehditlerin degerlendirilmesine ve
analizine biiyiik onem vermektedir (Yap ve Lam, 2004: 349). Heaver, Meersman ve Van
de Voorde (2001: 300), limanlarin hem rakiplerinin rekabet durumunu hem de entegre
olduklar1 lojistik sistemleri dikkate almasi gerektigini belirtmistir. Bdylece, liman
rekabetcileri belirlemesi yerel, ulusal ve uluslararasi limanlarinin rekabet ortami ve
tasima zinciri ve lojistik faaliyeti rekabet¢iligi ile ilgili bilgilerdeki kullanilabilirligi

gerektirmektedir (Bichou, 1999).

Bu baglamda, bu boliimiin temel amaci, BCG matrisi, analitik hiyerarsi siireci ve
SWOT analizi dahil olmak tizere gesitli yaklagimlari kullanarak Cibuti limaninin rekabet
edebilirligini kapsamli bir sekilde degerlendirmektir. Bolim bes ayr1 kisimdan
olusmaktadir. Ik kisim, analize dahil edilebilecek Cibuti limani ile rekabet eden
limanlarm se¢imi ile ilgilidir. Ikinci bdliimde BCG matris yontemi kullanilarak Cibuti
limaniin rekabet¢i konumu belirlenirken, {iciincii béliimde AHS modeli ile limanin
rekabet edebilirlik diizeyi analiz edilmektedir. Dordiincii boliimde, bu iki yontemin
uygulamasindan elde edilen sonuglar ve diger endiistri ve ikincil veriler gz Oniine
bulundurularak sadece Cibuti limanina odaklanan niteliksel bir SOWT analizi yapilmistir.
Son olarak, boliim, degerlendirmelerin bulgularinin 6zetlendigi besinci bdoliimde

sonlandirilmaktadir.

1. ANALIZ iCIN CIBUTI'NIN RAKIiP LIMANLARININ SECIMi

Bu arastirmada, ticiincii boliimde belirtilen ana rekabet edebilirlik faktorlerinin
yani sira liman pazar payi ve ilgili biiyiime oran1 gibi degiskenler, liman rekabetciligini
aragtirmak i¢in temel gozlem birimleri olarak kabul edilmektedir. Ayni sekilde, nihai
olarak faydali sonuglara ulasmada bdyle bir ampirik degerlendirmeyi iistlenmek i¢in
analiz birim(ler)ini belirtmek 6nemlidir. Liman rekabetinin degerlendirilmesi durumunda
analizin temel birim(ler)i, belirli bir cografi alandaki limanlardir. Liman rekabetinin

degerlendirilmesi durumunda analizin temel birim(ler)i, belirli bir cografi alandaki
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limanlardir. Liman sektoriindeki is birimleri ise, bir liman tarafindan yonetilen farkli
trafik kategorileridir; 6rnegin, konteyner, ro-ro, dokme sivi, kuru yiik ve konvansiyonel
yiik. Bu ¢alismada ana analiz birimi olarak Cibuti limani ve tek is birimi olarak konteyner
trafigine odaklanilirken, karsilastirmali bir degerlendirme yapabilmek i¢in rakip analiz
birimleri de secilmelidir. Bu gorev, ana analiz biriminin (Cibuti liman1) incelenmekte
olan is birimine (konteyner trafigi) gore pazardaki goreceli konumunun belirlenmesine

olanak tanimaktadir.

Konuyla ilgili onceki calismalarin ¢ogu ampirik analizlerinde limanlar1 kasith
olarak se¢mistir. Arastirmacilar dikkatlerini genellikle ortak bir hinterland1 paylasan
(6rnegin Dar Es Salaam'a karst Mombasa) ve/veya Tanjung Pelepas'a kars1 Singapur gibi
aktarma yiikii i¢in rekabet eden bir bolgedeki (6rnegin Kuzeydogu Asya) veya araliktaki
(6rnegin Hamburg-Le Havre) belirli limanlara odaklamislardir. Degerlendirme yapilarina
hangi limanlar1 dahil edecegini sistematik bir sekilde ilerleten ender ¢alismalar bunu gok
siirli sayida kriteri dikkate alarak yapmustir. Lirn ve digerleri (2004: 79), aktarma limani
secimine iligkin aragtirmalarinda toplam konteyner hacmine dayali olarak Asya ve
Avrupa'daki onde gelen limanlar1 segmislerdir. Da Cruz, Ferreira ve Azevedo (2013:
430), liman rekabeti analizlerinde Iber Yarimadasi'nin en temsili limanlarini dikkate
almak i¢in tiim liman trafigi yapisin1 daha genis bir sekilde kullanmislardir. Pardali ve
Michalopoulos (2008: 273), toplam konteyner trafik hacmine ek olarak, hedef limanlarin
hem ithalat-ihracat hem de aktarmali yiiklere hizmet edip etmedigine odaklanmiglardir.
Acosta, Coronado ve Cerban (2007: 502), Algeciras Korfezi limaninin rekabet avantajini
analiz ederken, limanlarin merkez, Avrupa'da gecit olup olmadigina ve diinya liman
siralamasinda daha 1yi konumlanip konumlanmadigina gére rakip limanlar1 belirlemistir.
Balla ve digerleri (2016: 116) ve Gao ve digerleri. (2018: 10), ilgili hedef alanlarindaki
liman rekabetci iligkileri incelemelerinde yalnizca limanlarin birbirine cografi yakinligini

dikkate almislardir.

Bir biitiin olarak, yukaridaki aragtirmalar, analiz i¢in ilgili limanlar1 segmek i¢in
limanlarin rolii (ag gecidi/aktarma), statii (hub), trafik hacimleri, birbirlerine yakinliklar1
ve kiiresel liman siralamasindaki konumlar1 gibi faktorleri kullanmiglardir. Birinci
bolimde, Cibuti limaninin rakipleri esas olarak yakinliklarina goére belirlenmistir.
Bununla birlikte, tiim bu limanlar tiim rekabet analizi siireci boyunca dikkate almak, esas

olarak bazi baglanti noktalarinda ilgili verilerin bulunmamasi1 nedeniyle imkansiz
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olmustur. Bu nedenle, incelenen caligmalarda kullanilan faktorlere ek olarak, bu
calismada Cibuti limanlarina istenen rakibi se¢mek igin veri mevcudiyeti dnemli bir
endeks olarak kabul edilmistir. Ozellikle, veri kullanilabilirligi kriteri, ¢alismada

benimsenen analitik yaklagimlar i¢in gerekli verilerin dogasina baglidir.

Rakip limanlarin analize uygun olabilmesi i¢in, uygulanan yontemlerden en az
biri i¢in veri kullanilabilirligi kriterine ek olarak kalan kriterlerden en az birini saglamasi
gerekir. Tablo 4.1'de verilen bilgilere gore, Cidde, Mombasa ve Selale tiim kosullari
karsilayan tek limanlardir. Aden, Berbera ve Port Sudan, kosullarin ¢ogunu yerine
getirmigtir, ancak Berbera, BCG matris yaklasimi igin veri kullanilabilirligi
gereksinimini karsilamamistir. Yakinlik kriteri diginda, Assab limani diger uygunluk
kosullarini saglayamamistir. Sonu¢ olarak, Aden, Cidde, Mombasa, Port Sudan ve
Selale, hem BCG matrisi hem de AHP yontemleri kullanilarak yapilan rekabet
analizlerinde secilen rakip limanlardir. Berbera liman, BCG ydntemi uygulamasi icin
gerekli veriler bulunmadigindan yalnizca AHP degerlendirmelerinde dikkate alinmistir.
Son olarak, liman ile ilgili gerekli verilere genel halk tarafindan erisilemeyecegi igin

Assab baglant1 noktasi tiim silire¢ boyunca tamamen ihmal edilmistir.
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Tablo 4.1. Analiz i¢in Cibuti'nin Rakip Limanlarmin Sec¢imi

Liman Ulke Yakinhk Cikt1 diizeyi* Limanrolii Liman statiisii =~ BCG i¢in veri kullamlabilirligi ~ AHS i¢in Veri kullamlabilirligi
Aden Yemen v / ~ X v 4
Assab Eritre J X X X X X
Berbera Somali N4 v ~ X X N
Cidde Saudi v v v v v v
Avrabistan
Mombasa Kenya v v v v v V4
Port Sudan Sudan N4 v ~ X v N
Selale Umman v v v v v v

Kaynak: Yazar tarafinda olusturulmustur.
v = sart1 yerine getirir; X = kosulu kargilamiyor; ~= Sart1 kismen karsiliyor.
*100 bin TEU ve tizeri.
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2. CIBUTI LIMANININ MEVCUT REKABETCI KONUMU: BiR BCG
MATRIiSI UYGULAMASI

Bu alt bolimde, Cibuti limaninin bir Onceki boliimde bahsedilen baslica
rakiplerine kiyasla dinamik rekabet¢i konumu analiz edilmistir. 2015 ve 2020 arasindaki
yillar1 kapsayan yillik ortalama konteyner hacmi, limanlarin stratejik konumlarinin
bireysel portfoyler olarak karsilagtirilmasinda ana odak noktasidir. Portfoy analizinin
yakin gegmis yillardaki dinamik fonksiyonunu goéstermek igin, Cibuti limaninin Aden,
Berbera, Cidde, Mombasa, Port Sudan ve Selale limanlarina karst stratejik
performansindaki degisiklikleri yakalamak ic¢in {ic zaman araligi belirlenmistir.
Belirlenen zaman araliklari, biiyiime hizi ve goreli pazar payi agisindan limanlarin trafik
akislarinin izlendigi 2015-2016, 2017-2018 ve 2019-2020 yillarimi ifade etmektedir.
Limanlarin bu donemlere gdre nispi pazar paylart ve biiyime oranlari tablo 4.2'de

sunulmustur.

Tablo 4.2. Cibuti Limam ve Rakiplerinin Goreceli Pazar Pay1 ve Pazar Biiyiime
Hiz1 (2015-2020)

Nispi pazar: payi (%) Yillik biiyiime oram (%)

Liman 2015-2016 2017-2018  2019-2020  2015-2016 2017-2018 2019-2020
Aden 5 9 10 51 19 -9
Cibuti 21 20 19 9 -6 -7
Cidde 141 113 105 2 -1 15
Mombasa 27 30 31 5 12 -8
Port Sudan 11 11 11 -3 -7 5
Selale 71 89 95 29 -14 6
Ortalama 46 43.34 45,17 155 0.5 0,34

Kaynak: Liman istatistiklerine dayali olarak yazar tarafindan derlenmistir
(https://data.worldbank.org/indicator/IS.SHP.GOOD.TU; https://salalahport.com.om/;
https://www.portofaden.net/en/statistics/list; https://mawani.gov.sa/en-
us/EServices/Statistics/Pages/default.aspx)

Secilen zaman dilimleri i¢in analiz sonuglarinin grafiksel gosterimleri asagida
verilmistir. Her bir limanin stratejik konteyner trafik birimi, goreceli pazar payi
seviyelerine ve ortalama biiylime oranmna gére BCG matrisine diizgiin bir sekilde
yerlestirilmistir. Matriste, konteyner hacmi agisindan, y ekseni karsilagtirilan limanlarin
biiylime ylizdesini temsil ederken, x ekseni ilgili pazarlarina karsilik gelir. Balon
boyutlari, belirtilen donemlerin her biri i¢in bireysel limanlarin konteyner hacmini

sembolize eder.
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[k bakista, liman portfoy analizinin sonuglari, limanlarin 2015 ve 2020 yillar1

arasinda rekabet ettikleri pazardaki konumlarini ortaya ¢ikarmaktadir. Ayrica, sonuglar,

Cibuti i¢in agik¢a zararl olan zaman ¢ergeveleri boyunca Selale ve Cidde limanlarinin

genel hakimiyetini ortaya koymaktadir. 2015-2016 doneminde Selale limani, ortalamanin

iistlinde en yiiksek biiylime hizina ve 6nemli goreceli pazar payina sahip olmasi nedeniyle

"{istlin performans" sinifinda adi gegen limanlar arasinda tek olmustur (grafik 4.1). Cidde

liman ise en yiiksek nispi pazar payina sahip olmus ancak ortalamanin altinda bir biiytime

oranina sahip oldugu i¢in yavas biliylimiis ve bu da onu olgun bir lider konumuna

getirmistir. Ortalamanin {izerinde bir biiyiime orani ve goreli pazar payi, Aden limanini

"yiikksek potansiyel" alaninda konumlandirmistir. Ayni seyirde, Cibuti liman1 "yiiksek

potansiyel" statiisiine yakin olmasina ragmen Mombasa ve Port Sudan limanlar ile

birlikte ortalamanin ¢ok altinda biiyiime hiz1 ve nispi pazar pay1 ile “diisiik performans”

sergilemistir.
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Grafik 4.1. Cibuti Liman1 ve Rakip Limanlarimin Portfoy Analizi 2015-2016

Kaynak: Yazarlar tarafindan liman istatistiklerine dayali hesaplamalar.

2017-2018 yillarmi kapsayan sonraki donemde (grafik 4.2), Cibuti de dahil olmak

tizere incelenen ¢ogu liman ilgili konumlarini iyilestirmemistir. Spesifik olarak, Cibuti

liman1 diisiik performans alaninda sikismis, Selale limani ise birdenbire olgun bir lider

haline diiserek Cidde ile ayni rekabet¢i durumu paylagmistir. Buna karsilik, Aden limani

"yiiksek potansiyel" olarak dnceki yerini korumayr basarmistir. Mombasa, bu donemde
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diisiik performanstan yiiksek potansiyel konuma gecerek rekabetci ilerleme gosteren tek
liman olmustur. S6z konusu déneme iliskin rekabet¢i performansindaki kayip, esas
olarak, Mombasa ve Aden disinda kalan limanlarin negatif biiylime yasadig ilgili
biiyiime hiz1 diizeyinde gbzlemlenebilir. Daha 6nce en yiiksek biiylime hizina sahip olan
Aden limani bile, pozitif olsa da 6nemli bir diisiis gormiistiir. Sonug olarak, Mombasa ve
Aden rekabet miicadelesinden tek yararlanan oyuncular olarak ortaya ¢ikarken, Cibuti ve
diger limanlar pazar durumlarinda ya durgunluk ya da bozulma ugradiklari igin
kaybedenler olmustur. Ayrica, goreceli pazar payir agisindan, limanlar arasinda hala
farkliliklar goriilebilir. Cibuti ve Cidde limanlar1 bir 6nceki doneme gore sirasiyla hafif
ve orta diizeyde bir diislis kaydetmistir. Aden, Mombasa ve Salalah pazar payinda kiigiik

bir ek oran elde etmis, Port Sudan ise bir durgunlukla karsilagmistir.
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Grafik 4.2. Cibuti Limam ve Rakip Limanlarimin Portféy Analizi 2017-2018
Kaynak: Yazarlar tarafindan liman istatistiklerine dayali hesaplamalar

2019-2020 zaman diliminde, s6z konusu limanlarin yaris1 uygun rekabetgi
konumlari sergilemis, Cibuti limani ise piyasada daha olumsuz sonuglar alan digerine ait
olmustur (grafik 4.3). Aslinda, Cibuti liman1 daha koétii performans gostermeye devam
etmis ve bu nedenle, diisiik performans konumuna derinden bogulan Mombasa ve Aden
limanlari ile benzer rekabet¢i duruma paylasmistir. Goreceli pazar paylarinda 6nemli bir
degisiklik olmamasina ragmen, Cibuti ile birlikte bu limanlar negatif biiyiime oranlarina
tanik olmuslar, bu iki gostergenin de ortalamanin ¢ok altinda olmustur. Cidde, Port Sudan

ve Selale gibi Cibuti'ye rakip olan diger limanlar, bu son analiz doneminde kayda deger
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bir biiyliime gerceklestirmislerdir. Konteyner ellegleme islerinin bilyiime orani, Cidde'nin
en yiiksek seviyeye sahip oldugu ortalama orani agmistir. Bununla birlikte, aralarinda
sadece Port Sudan, ortalama nispi pazar paymnin altinda kalmistir. Sonug olarak, Cidde ve
Selale, yiiksek potansiyelli bir oyuncu haline gelen Port Sudan'dan farkli olarak tistiin

performans unvanina sahip tek limanlar olmuslardir.
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Grafik 4.3. Cibuti Liman1 ve Rakip Limanlarinin Portféy Analizi 2019-2020

Kaynak: Yazarlar tarafindan liman istatistiklerine dayali hesaplamalar

Yukaridakilerden, Cibuti limaninin rekabet¢i konumunun tiim gozlem siiresi boyunca
duraksadigi ve kiigiik icraci alaninda sikisip kaldigi sonucuna varilabilir. Cidde ve Selale
limanlarinin bolgedeki liman rekabetinden en ¢ok yararlanan limanlar oldugu da

sOylenebilir.

3. CIBUTI LIMANININ REKABETCILiGi UZERINDE BiR AHP
UYGULAMASI

3.1. Anket Sonucu

Bu arastirmada gelistirilmis anket, Cibuti limaninin rekabet giiciinii etkileyen en
onemli faktorleri elde etmek ve bu faktorlere dayali olarak rakiplerine kiyasla
performansini belirlemek amaciyla hazirlanmistir. Bu amaca gore, anketin ¢ekirdegi iki
ana bolimden olusmaktadir — biri 6l¢iit degerlendirmeleri i¢in digeri ise limanlar
siralamasinda  kullanilmistir.  Anketin  hedef Kkitlesi kesinlikle Tiirk¢e konusanlar

olmadigindan, anket formu 6nce Tiirk¢e'den, katilimcilarin biiyiik bir kisminin resmi dili
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olan Fransizca'ya g¢evrilmistir. Daha sonra, katilimcilarin bir kisminin ayni zamanda
Fransizca konusamayabilecegi ve yiik tasimacilifi faaliyetlerinde iletisim ve bilgi
alisverisi i¢in Ingilizce'nin agirlikli olarak benimsendigi varsayilmistir. Bu nedenle, say1
ve bilgi acisindan kilit uzmanlara erisimi genisletmek icin anket Ingilizce olarak da

yazilmistir. Anket formunun farkli dildeki versiyonlar1 Ek 6, 7 ve 8'de yer almaktadir.

Anketin farkli kisimlarinin ayrintili igerigi asagidaki gibidir. Katilimcilar: ankete
katilmaya davet eden ve motive eden mektup disinda dort kisma ayrilmistir. Tk kisim
anketi tanitirken, sonraki kisim bu ¢alismada ele alinan liman rekabetgiliginin her bir
faktoriiniin kisa ve basitlestirilmis bir tammimm sunulmustur. Ugiincii kisimda AHP
Ol¢eklerine dayali olarak bu faktorlerin goreli 6nemine iligkin degerlendirmeye yonelik
sorular yer almistir. Son bolim, limanlarin performansinin ayni dlgekler kullanilarak
degerlendirilmesine iliskindir. Katilimcilarin  degerlendirme  siirecini  kolayca
anlamalarina yardimci olmak ig¢in, orn. ikili karsilastirmalar, anket formunun nasil
doldurulacagi konusunda yiiz yilize agiklamalar yapilmistir. Ayrica, yanitlanmayan
sorularin goriilme sikligin1 azaltmak i¢in bu siirecte karsilasilabilecek nihai zorluklar

hakkinda yazara bilgi vermeleri rica edilmistir.

Anket, icerik gegerliligi kanitlanmis mevcut anketlerden uyarlanarak hazirlandigi
i¢in (Song ve Yeo, 2004; Cruz ve digerleri, 2013, Lirn, Thanopoulou ve Beresford, 2003)
tek bir basit yaklasim izlenmistir. Bu yaklasim, anketin uygulanmadan once igerik
gecerliligi hakkinda biiyiik deniz tagimaciligi sirketlerinin yerel subelerinden 10 uzmana
soru sormak olmustur. Sasirtict bir sekilde, uzmanlarin tamami anketin uygunlugu ve
gegerliligi konusunda hemfikir olmuslardir, ancak bu konuda ayrintili bir yorumda
bulunmamislardir, kismen belki de bu tiirden bir ankete ilk kez katildiklar1 gerceginden

dolay1dr.

Anketin igerik gegerligi saglandiktan sonra, 40 adet anket fiziki olarak biiyiik
nakliye hatlarinin yerel subelerinden veya acentelerinden uzmanlara dagitilmistir (Tablo
4.3). Bu fiziksel dagitim yaklasimi, zaman ve maliyet agisindan etkili olmasi ve en
onemlisi miimkiin oldugunca en uygun yanit oranini elde etme ihtiyaci nedeniyle kasitl
olarak benimsenmistir. Ilgili kurumlarin birbirine yakmlg1 ve kullamlan baslangigta
tasarlanmis Orneklemin boyutu sinirli olmasi bu gérevin yerine getirilmesini miimkiin
kilmigtir. Fakat bu yaklasimin oldukga zor bir dezavantaji, cogu zaman benzer toplanti

saatleri belirlediginden, katilimcilarla uygun goriisme tarihleri ve saatleri ayarlamaktir.
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Dagitim Mayis-Temmuz 2022 tarihleri arasinda siirmiistiir ve %68'lik bir geri doniis
oranin1 temsil eden toplam 34 adet eksiksiz doldurulmus ve kullanilabilir form
toplanmistir. Bu yanitlama oraninin, sosyal bilimlerde yapilan anketlerin uzun yillardan
beri azalmaya devam eden yanit oranlar1 dikkate alindiginda oldukga yiiksek oldugu
sOylenebilir (Larson ve Poist, 2004:67; Stedman ve digerleri, 2019: 1143). Dolayisiyla
oran, bu ¢alismada gergeklestirilen anketin iyi bir temsiliyetini desteklemektedir.

Tablo 4.3. Nakliye Hatlarindan Yanit Verenler Hakkinda Ayritih Bilgi

Anket katihmcilar:

Yanitlayanlarin pozisyonlar Ust diizey Orta diizey Alt diizey
Yamtlayanlarin sayisi 18 12 10
Tecriibe (y1l) 20+ 10-15 5-10
Kullanilabilir yanit sayisi 11 7 7
Toplam yanit orani %62.5

Kaynak: Yazar

3.2. Liman Rekabetciliginin Kritik Faktorlerinin Goreceli Onem Dereceleri
Limanin rekabetgilik diizeyini degerlendirmeden 6nce, performansina etki eden

unsurlarin goreceli 6neminin belirlenmesi gerekmektedir. Mevcut durumda, tgiinci

boliimde belirtilen faktorlerin dnceliklerini elde etmek i¢in ve sunulan AHP yonteminin

hesaplama prosediirii takip edilmistir ve asagidaki gibidir.

AHP hesaplama siirecinin ilk adimi, rekabetgilik unsurlarmin énem agirliklarini
belirlemek igin Saaty'nin (1980: 54) olgeklerini gbz 6niline bulundurarak birbirleriyle
karsilagtirildigr kiimelenmis ikili bir matris olusturmaktan ibarettir. Matristeki girdiler,
denizcilik sirketlerinin yerel acentelerinden 18 uzmanin tiim tutarli matrislerinin
ortalamasi ile doldurulmustur. Uzmanlardan, alti rekabetgilik faktoriinlin her birine
birbirleriyle karsilastirarak 'l1' (diisiik) ile '9' (yiiksek) arasinda degisen agirliklar
vermeleri istenmistir. Bu baglamda, denklem (1) izlenerek kriterler icin birlestirilmis

matris tablo 4.4'te gosterildigi gibi yapilandiriimstir.

Asagidaki matris, denklem (3.2) kullanilarak normallestirilmistir. Daha sonra,
rekabetgilik kriterlerinin géreceli 6nemini agiklayan 6zvektor, denklem (3.3) uygulanarak
normallestirilmis matristen almmustir. Ilgili denklemlere gdre manipiile edilen verilerin
sonuglari, tablo 4.5'de sergilenmistir. Karsilastirma matrisinin tutarlilik oran1 kabul edilen

0,1 seviyesini agsmayan 0,068'e esittir. Sonug olarak, anketin sonuc¢larinin giivenilir ve
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tutarli oldugu kabul edilmektedir. Tablo 4.5'te agirlikli unsurlarin sonuglarina hizli bir
bakis, ankete katilan denizcilik sirketlerinin dncelikle liman maliyetleriyle daha fazla
ilgilendigini goéstermektedir. Dolayisiyla, analiz edilen bolgede (Cibuti dahil) liman
maliyetleri (0,4102), rekabetgiligi etkileyen en 6nemli faktor olarak kabul edilmektedir.
Bunu liman verimliligi (0,2093) , liman konumu (0,1714), liman hizmet kalitesi (0,0969),
liman tesisi (0,0714) ve art alan baglanabilirligi (0,0408) izlemektedir. Analiz sonuglari,
denizcilik sirketlerinin liman maliyetlerine, agirliginin ikinci en 6nemli 6l¢iit olan liman
verimliliginden iki kat daha 6nemli olacak kadar ¢ok dikkat ettigini gOstermektedir.
Geriye kalan liman konumu (3.), liman tesisi (4.), hizmet kalitesi (5.) ve art alan
baglanabilirligi (6.) faktorleri ise, nakliye hatti i¢in liman maliyetlerinden sirasiyla iig,

dort, bes ve alt1 kat daha az 6nemlidir.

Tablo 4.4. Calisma Alanimin Liman Rekabetcilik Kriterleri icin Ortalamali Matris

Liman Liman Liman Liman Liman Art alan
konumu  tesisi maliyetleri hizmet  verimliligi  baglanabilirligi
kalitesi
Liman konumu 1 3 0,3333 3 1 3
Liman tesisi 0,3333 1 0,2000 0,3333 0,3333 3
Liman 3 5 1 5 3 7
maliyetleri
Liman hizmet 0,3333 3 0,2000 1 0,2000 3
kalitesi
Liman 1 3 0,3333 5 1 5
verimliligi
Art alan 0,333 0,3333 0,1429 0,3333 0,2000 1
baglanabilirligi
Siitiin Toplam 6 15,333 2,210 14,667 5,733 22

Kaynak: Yazar tarafindan derlenmistir.
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Tablo 4.5. Normallestirilmis Ortalamal Matris

Liman konumu  Liman tesisi  Liman maliyetleri Liman hizmet kalitesi Liman verimliligi Art alan baglanabilirligi  Agirhk Sira
Liman konumu 0.1667 0.1957 0.1509 0.2045 0.1744 0.1364 0.1714 3
Liman tesisi 0.0556 0.0652 0.0905 0.0227 0.0581 0.1364 0.0714 5
Liman maliyetleri 0.5000 0.3261 0.4526 0.3409 0.5233 0.3182 0.4102 1
Liman hizmet kalitesi 0.0556 0.1957 0.0905 0.0682 0.0349 0.1364 0.0969 4
Liman verimliligi 0.1667 0.1957 0.1509 0.3409 0.1744 0.2273 0.2093 2
Art alan baglanabilirligi 0.0556 0.0217 0.0647 0.0227 0.0349 0.0455 0.0408 6

Kaynak: Yazarin tarafindan derlenmistir.
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Basta liman maliyetleri ve verimlilik olmak tizere kilit kriterler icin AHP anketi
bulgulari, nakliye endiistrisinde gézlemlenen kiiresel egilimlerle tutarlidir ve uyumludur.
Layner tasimaciligl, sermaye yogun ve zaman kisitlt bir sektér oldugundan, denizcilik
sirketleri, limanlardaki maliyet ve verimlilik diizeylerinden fiilen etkilenmektedir. Bu iki
faktor, bir nakliye hatti perspektifinden ayrilmaz bir sekilde birbiriyle iliskili
goriinmektedir. Ornegin, limanda harcanan fazladan zaman, dogrudan nakliye hatlar1 igin
ek liman harcamalarma cevrilir ve bu da operasyon maliyetlerinin artmasina ve
nihayetinde tasitanlar i¢in navlun ftcretlerinin sismesine neden olabilir. Bu durum,
nihayetinde okyanus tasiyicilarini rekabet agisindan dezavantajli duruma getirebilecek bir
kisir dongii ¢izmektedir. Bu ortamda, halihazirda yogun rekabet ve miisterilerden gelen
artan hizmet gereksinimleri ile karakterize edilen bir sektorde karlilik ve pazar pay1 kaybu,
ayn1 zamanda maliyet ve hizmet ag1 verimsizlikleri anlamina gelir. Bu, nakliye hatlarinin
konteyner liman terminallerini yonetmeye giderek daha fazla istekli olmasinin ana
nedenlerinden biridir. Heaver ve digerleri (2000: 366) tarafindan belirtildigi gibi, nakliye
hatlarinin terminal yonetimine, terminallerle iligkili hizmet ve maliyet seviyeleri tizerinde
daha fazla sorumluluk alma yo6niinde artan bir ilgi vardir. Tedarik zinciri perspektifinden
bakildiginda, nakliye hatlar1 genellikle liman maliyetleri de dahil olmak {izere toplam ag
maliyetlerini en aza indirmeye yardimci olacak limanlar1 se¢gme egiliminde olur

(Notteboom, 2009: 32).

Liman maliyetleri ve liman verimliligi, liman hizmeti saglayicilari, yani liman
otoritesi ve/veya liman igletmecilerinin kontrolii altinda ve ydnetim ve pazarlama
kararlarinin alani i¢inde olan unsurlardir. Ek tesisler, vasifli isglicii havuzu ve gelismis
bilgi teknolojisi kullanilarak kapasitenin yiikseltilmesi yoluyla limandaki verimlilik
sistematik olarak artirilabilse de, limanlar sagladiklar1 hizmetler icin talep ettikleri
fiyatlar1 diigiirmekte ¢ok zorlanirlar. Bu engelin temel bir nedeni, konteyner
terminallerinde is¢ilik maliyetinin toplam isletme maliyetlerinin yarist kadar yiiksek
olabilmesi (Notteboom, 2022: 256) ve hatta %601 gecebilmesidir (Baird, 1999: 116).
Uretkenligi artirarak drnegin ellegleme maliyetlerini diisiirme girisimleri bile, 6zellikle
kart en iist diizeye ¢ikarma hedeflerine odaklandiklarinda, terminal operatorlerinin
direnisi olmadan gergeklestirilemeyecektir. Durum boyle oldugunda, ilave liman tesisleri
inga ederek bir maliyet diisiirme stratejisi, kaginilmaz olarak, kapasite fazlasi ve azalan
karlilik riskini beraberinde getirir (Notteboom ve Winkelmans, 2001: 82). Mevcut

bolgesel baglamda, ¢ogunlukla tutsak ticarete hizmet veren ve dolayisiyla 6zellikle
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fiyatlar iizerindeki rekabeti smirlayan birkag alternatif liman bulundugundan liman

ticretleri fahis olacak sekilde ayarlanmistir.

Bununla birlikte, bazi durumlarda liman kullanicilari, belirli seviyelerdeki liman
hizmetleri i¢in daha yiiksek fiyatlara tolerans gosterme konusunda olduk¢a hosgdriliidiir.
Murphy, Daley ve Dalenberg (1991), bazi kullanicilarin iistiin hizmet karsiliginda daha
yiiksek liman maliyetlerini kabul etmeye gercekten istekli olduklarini gostermislerdir.
Ayrica, Song ve Panayides (2008:82), yiiksek fiyatlarin, bu yiiksek seviyeli fiyatlarin
hizmet sunumu ile gerek¢elendirildigi siirece, kullanicilar tarafindan islerine deger kattig1
algilandigr siirece, bir limanin rekabet giiciinii mutlaka engellemedigini belirtmislerdir.
Bu, normal ve istikrarli ekonomik ve piyasa kosullarinda daha gerceke¢i ve makul goriinse
de, Covid-19 krizinin tetikledigi son istisnai kosullar, nakliye hatlarinin artan konteyner
gemisi geri doniisii ve uzun konteyner kalma siireleri nedeniyle zamanla ilgili ek
maliyetlere maruz kalmasi nedeniyle aksini gostermistir. Ardindan, pandemi krizinin bir
sonucu olarak liman tikaniklig1 nedeniyle demuraj ve depolama agisindan ek maliyetlerle
kars1 karsiya kalan tasitanlarin pahasina yiikselen konteyner navlun oranlar1 gelmistir
(Pallis ve digerleri, 2022: 36). Bu nedenle, bu 6zel durumun, goriisiilen nakliye hatlarinin,
liman maliyetleri kriterine, hesaplanan agirlik 6nemi agisindan diger kriterlere kiyasla
neden sadece en yiiksek degil, ayn1 zamanda ¢ok daha fazla agirlik atfettigini kismen

acikladigi tahmin edilebilir.

Layner firmalariin liman faaliyetleri karsisindaki davraniglarini dogru bir sekilde
yansitmanin yani sira, liman rekabetciligi kriterlerinin 6nemine iliskin sonuglar, Asya'da
daha once yapilmis ¢ok cesitli calismalardan elde edilen bulgular1 desteklemektedir (Lirn
ve digerleri, 2004: 79; Guy ve Urli, 2006: 176; Ng, 2006: 239; Tongzon ve Sawant, 2007:
481; Chang, Lee ve Tongzon, 2008: 880; Saeed, 2009: 280; Yuen, Zhang ve Cheung,
2012: 37; Ng, Sun ve Bhattacharjya, 2013: 153; Abbes, 2015: 302; Dyck ve Ismael, 2015:
441). Bu caligmalar, liman maliyetlerinin nakliye hatlar1 perspektifinden liman
rekabet¢iligi, secimi ve cekiciligi lizerinde en etkili faktér oldugunu ortaya koymustur.
Ayrica, liman verimliligi 6zelligine verilen gii¢lii 6nem, ilgili literatiirde hem liman
hizmet saglayicilarinin hem de liman kullanicilarinin bakis agilarina dayali olarak yapilan
cesitli calismalarin sonuglarini dogrulamaktadir (Ugboma, Ugboma ve Ogwude, 2006:
259; Tongzon, 2009: 190; da Cruz, Ferreira ve Azevedo, 2013: 431; Onwuegbuchunam,
2013: 547; Dyck ve Ismael, 2015: 441; Anguibi, Balla ve Allate, 2016: 658; Fiskin, Akgiil
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ve Cetin, 2016: 14). Liman konumu, cesitli perspektiflerde bagka yerlerde yiiriitiilen cok
sayida benzer ¢aligmanin aksine, liman rekabetgiligini etkilemede beklenmedik bir
sekilde en 6nemli konumu almamaistir (6rnegin, Song ve Yeo, 2004: 43; Zhang ve Chen,
2007: 178; Hales, Lam ve Chang, 2016: 178; Nir, Lin ve Liang, 2003: 172; Tiwari, Itoh
ve Doi, 2003: 34, vb.). Bunun olas1 bir agiklamasi, bu tezin ana odak noktasi olan Cibuti
limaninin ve baslica se¢ilmis rakip limanlarinin neredeyse tamaminin, diinyanin en yogun
ikinci denizcilik rotasi olan Asya-Avrupa deniz koridoru boyunca stratejik olarak
konumlandirilmasidir. Tongzon ve Sawant (2007: 484), Singapur ve Tanjung Pelepas
limanlarinin neredeyse benzer konum avantajlarina sahip oldugunu belirterek, liman
seciminin  kritik faktorlerine iligkin analizlerinden liman konumu faktoriini
cikarmiglardir. Bununla birlikte, yeni bir liman terminali insa edilirken bir limanin
konumu degistirilebilir veya bir konum dezavantaji, limanin bulundugu bolgenin giiclii

kargo tiretim seviyesi ile telafi edilebilir.

Son olarak, liman hizmet kalitesi, onem agirliklar1 birbirine yakin olan liman tesisi
ve art alan baglanabilirligi nakliye hatlar1 i¢in daha az 6nemli oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu
faktorlerin daha az dikkate alinmasi, tutsak piyasalara hizmet veren sinirli sayida
alternatif liman (hizmet kalitesi agisindan kismen rekabet etmeyen), bolgedeki modern
liman tesislerinin ¢ogalmasi ve i¢ ulasimin deniz tasiyicilarinin temel faaliyetlerinin bir
parcast olmadigi gercegini yansitmaktadir. Liman hizmeti saglayicisi perspektifinden
bakildiginda, liman otoritelerinin veya operatorlerinin, liman rekabetgiligini iyilestirirken

tiim bu faktorleri kendi onceliklerine gore goz onilinde bulundurmalar: esastir.

3.3. Cibuti Limaninin Sec¢ilmis Rakiplere Gore Rekabetci Siralamasi

Rekabeteilik unsurlarinin nispi agirliklar: belirlendikten sonra, Cibuti limani ve
baslica segilmis rakiplerini i¢eren alternatiflerin siralanmasi asamasina gegilir. Liman
siralamasina iligskin degerlendirmeler, Cibuti limaninin rekabet ettigi konteyner ellecleme
isine gore boliinmiistlir: transit ve aktarma. Bunu basarmak i¢in Oncelikle, yiiz yiize
goriismelerde nakliye hatlardan uzmanlarin degerlendirmelerine dayali olarak her bir
limanin bireysel unsurlara gore performans degerleri elde edilmistir. Daha sonra her bir
limanin her bir unsura gore performans degeri 0 unsurun bir dnceki bolimde belirlenen
onem agirligi ile carpilir. Her bir liman i¢in elde edilen degerlerin toplami, rekabet
edebilirlik seviyesini gosteren genel performans degerini olusturur. Buna gore, daha

yiiksek deger, daha yiiksek rekabet giicii seviyesi anlamina gelir. Tablo 4.6 ve 4.7,
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Tablo 4.6. Transit Konteyner Faaliyetleri icin Rekabetg¢ilik A¢isindan Limanlarin Siralamasi

Liman konumu  Liman tesisi  Liman maliyetleri  Liman hizmet  Liman verimliligi Art alan baglanabilirligi Genel Sira
(0.1714) (0.0714) (0.4102) kalitesi (0.0969) (0.2093) (0.0408) deger
Berbera 0.1382 0.0563 0.0694 0,.2330 0.2354 0.2492 0.1452 3
Cibuti 0.4771 0.4915 0.2393 0.5427 0.5387 0.6264 0.4113 1
Mombasa 0.2564 0.2082 0.5807 0.1398 0.0627 0.0426 0.3336 2
Port Sudan 0.1282 0.2440 0.1106 0.0846 0.1632 0.0818 0.1099 4
Kaynak: Yazar tarafindan derlenmistir.
Tablo 4.7. Aktarma Faaliyetleri icin Rekabetcilik Limanlarin Siralamasi
Liman konumu  Limantesis  Liman maliyetleri Liman hizmet kalitesi Liman verimliligi Genel deger Sira
(0.1714) (0.0714) (0.4102) (0.0969) (0.2093)
Aden 0.0399 0.0419 0.0424 0.0385 0.0454 0.0404 4
Cibuti 0.1766 0.1361 0.1356 0.1582 0.1470 0.1419 3
Cidde 0.5185 0.5580 0.5200 0.3116 0.3133 0.4378 1
Salale 0.2650 0.2639 0.3020 0.4918 0.4943 0.3392 2

Kaynak: Yazar tarafindan derlenmistir.
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strastyla transit (Cibuti, Berbera, Mombasa ve Port Sudan) ve aktarmali (Cibuti, Aden,
Cidde ve Salalah) konteyner ticareti i¢cin limanlarin rekabet¢i degerlendirmelerinin

sonuglarii géstermektedir.

Tablo 4.6’dan, Cibuti limaninin genel anlamda ve Etiyopya transit konteyner
ticareti ile ilgili olarak 6rneklenen limanlar arasinda en rekabetgi oldugu agiktir. Liman
maliyetleri faktoriiniin disinda, Cibuti limani, Dogu Afrika'daki komsu rakiplerine kiyasla
liman konumu (0,4771), liman tesisi (0,4915), liman hizmet kalitesi (0,5427), liman
verimliligi (0,5387) ve art alan baglanabilirligi (0,6264) faktorlerinde belirgin bir sekilde
eda etmektedir. Sonuglar, Cibuti'nin liman hizmetleri i¢in diger limanlara kiyasla daha
yiiksek fiyatlarinin, geri kalan diger faktorlerdeki nispeten daha yiiksek puanlarla
dengelendiginden, genel rekabetgiligini etkilemedigini ima etmektedir. Bu, limanin
dezavantajli unsuru, liman kullanicilan tarafindan en ¢ok 6ncelik verilen unsur olsa bile
gecerlidir. Diger bir deyisle, liman rekabet¢iligi dogast geregi bir dizi faktor tarafindan
kararlastirilan ¢ok yonlii bir kavram oldugu siirece, hizmet 6zelliklerinden birinde diigiik
performans, bir liman1 mutlaka rekabetsiz kilmaz. Bu kanit, nakliye hatlarinin
ugrayacaklar1 limanlar1 se¢meye karar verirken sadece zaman ve maliyetle ilgili faktorleri
degil, ayn1 zamanda niteliksel bilesenleri de dikkate aldig1 sonucuna varan Ng'nin (2006:

240) bulgularin desteklemektedir.

Ilging olan, Mombasa liman, alt1 rekabetcilik dl¢iisiiniin dordiinde (tesis, hizmet
kalitesi, verimlilik ve art alan baglanabilirligi) dezavantajli olmasina ragmen toplam
0,3336 degeriyle siralamada ikinci sirada yer almasidir. Bunun nedeni, Mombasa'nin bu
calismada en yiiksek puan alan 6l¢iit olan liman maliyetleri agisindan {istiin bir degere
sahip olmasidir. Ayrica, liman, bir sonraki alt kisimda belirtildigi gibi goreceli diizenli
hat baglantist diizeyiyle tutarli olan, liman konumundan oldukga iyi bir puan almistir.
Mombasa limaninin daha genis art alandan olusan Kenya ve kara ile ¢evrili Dogu Afrika
iilkelerinin ¢ofu i¢in ana giris kapist oldugu ve boylece uluslararasi ticaretini
kolaylastirdigt unutulmamalidir. Bu, mevcut diizenli hat baglantis1 diizeyine ve
dolayisiyla konumunun degerine katkida bulunan nakliye hatlar1 tarafindan limana

yapilan 6nemli sayida gemi ziyareti anlamina gelir.

Berbera ve Port Sudan, limanlar listesinde en az rekabetgi limanlar olarak ortaya
¢ikmis ve Cibuti limaninin ¢ok gerisinde toplam rekabet giicli puanlarina sahip. Berbera

limani, hizmet kalitesi, verimlilik ve art alan baglanabilirligindeki tatmin edici degerler
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sayesinde siralamada siiphesiz tiglincii sirada yer almaktadir. Bu {i¢ 6l¢iitte Mombasa ve
Sudan'dan daha iistiin, ancak Cibuti'den gorece iki kat daha az 6nemli degerler elde
etmistir. Limanin liman maliyetlerinde ve liman tesislerinde aldig1 en diisiik puan, rekabet
giictindeki nispeten diisiik seviyesini dnemli 6l¢iide agiklamaktadir. Mombasa'nin aksine,
goriisiilen kisiler tarafindan limanin liman konumunda diisiikk puana sahip olmasi,
deniztarafi baglantisinin zayif olmasi nedeniyle rekabet giiclinii bir dereceye kadar
kisitlamaktadir. Bdylece stratejik cografi konum avantajindan faydalanmasini

engellemektedir.

Port Sudan, rekabet giicii agisindan liman siralamasinda olduk¢a sonuncu,
dolayisiyla 6rneklemdeki limanlar arasinda en az rekabetci limandir. Genel rekabet giicii
degeri (0,1099), Cibuti'ninkinden dort kat daha diisiiktiir. Port Sudan'in rekabet¢iligi,
liman tesisi disinda neredeyse tiim rekabet kriterlerindeki ¢ok diisiik performansi
nedeniyle cogunlukla engellenmektedir. Rekabet giiciinii engelleyen fiziksel 6zellikler ve
operasyonel ozellikler daha spesifik olarak liman konumu, hizmet kalitesi ve liman
verimliligindedir. Berbera'da oldugu gibi, liman su anda zayif diizenli hat baglantisi
nedeniyle cografi konumundan yararlanamamaktadir. Sudan'in son zamanlarda yagadigi
i¢ karisiklik, Port Sudan'in rekabet giiciine ciddi bir darbe vurmus ve dis ticaretinin
kolaylastirilmasinit ve ayni zamanda Etiyopya gibi Sudan'in agildigi diger iilkelerin

ticaretini de engellemistir.

Limanlarin aktarmali konteyner pazari i¢in rekabet¢i degerlendirmesine donersek,
tablo 4.7 analizlerin sonuglarini 6zetlemektedir. Ag¢ikga, sonuglar Cibuti limaninin, dort
liman listesinde bu piyasada birinci ve ikinci sirada yer alan Cidde ve Salale merkezi
aktarma limanlar1 tarafindan biiyiik 6l¢iide ezildigini gostermektedir. Genel rekabet giicii
degeri agisindan, Cidde (0,4378) ve Salale (0,3392), bolgesel aktarma isinde Cibuti'den
(0,1417) sirastyla yaklagik ii¢ ve iki kat daha rekabet¢i goriinmektedir. Bu da bu
limanlarin Cibuti iizerinde uyguladigi giiglii rekabet baskilarini isaret etmektedir. Suudi
Cidde limanimin hakimiyeti, kalan limanlara kiyasla liman maliyetleri, konum ve tesis
kriterlerinde en gii¢lii performans seviyesine sahip olmasiyla biiyiik Olciide
desteklenmektedir. Ayrica liman hizmet kalitesi ve liman verimliligi kriterlerinde en
giiclii ikinci performans degerlerine sahiptir. Cidde limani, rekabetcilik agisindan her bir

kriterde su anda Cibuti limanindan iki ila {i¢ kat daha iyi performans sergilemektedir.
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Siralamada ikinci siraya gelen Salale limani, en diisiik degere sahip oldugu liman
tesisi disinda, bu calismada ele alinan rekabetin her 6zelliginde iyi puanlar almistir.
Salale, liman hizmet kalitesi ve liman verimliligi 6zellikleri agisindan Cidde'yi bile geride
birakmistir. Bu, Salalah limaninin, yillik tasarlanan kapasitesine ulasmis olsa bile,
minimum girdi ile 6nemli miktarda konteyner akisini idare etme kabiliyetini belirli bir
olglide gelistirmesine baglanabilir. Limanin 2020'de daha biiyiik liman tesisi kapasitesine
sahip Cidde'den yaklasik iki kat daha fazla aktarma konteyner trafigi elleglemesi hi¢ de
sasirtic1 degildir. Ciinkii Salale limani, Diinya Bankasi tarafindan 2021 yilinda yayimlanan
konteyner limani performans endeksine gore Suudi Arabistan'daki Kral Abdullah
Limani'nin hemen ardindan diinyanin en verimli ikinci liman1 olmustur (Humphreys ve

digerleri, 2022: 39).

Cibuti limani, iki yerlesik olan Cidde ve Salale limanlarinin arkasinda, aktarmali
konteyner ellegleme isindeki rekabetgi yarista sadece tiglincii sirada olmustur. Cibuti'nin
liman konumu, liman maliyetleri, hizmet kalitesi ve verimliligi gibi bireysel kriterlerde
aldig1 nispeten 1limli puanlar, bu iki limanin puanlarindan ¢ok daha diistiktiir. Liman tesisi
icin elde ettigi oldukca tatmin edici deger, bu 6zel liman faaliyetinde bu giiclii rakipleri
yakalamak icin yeterli degildir. Bolgesel aktarmali konteyner faaliyetlerinde lider bir rol
oynayabilmek icin, Cibuti limaninin, ayn1 anda bahsedilen rekabet unsurlarinin her biri
tizerinde rakiplerini geride birakarak genel performansini iyilestirmesi gerekmektedir. Bu
unsurlar, bilylik dl¢iide liman otoritesinin ve/veya liman isletmecisinin kontrolii altinda

oldugundan, bu islem sorunsuz bir sekilde gergeklestirilebilir.

Son olarak, Aden limani, 0,0404 genel performans seviyesi ile bolgesel aktarma
pazarinda en az rekabet¢i olanidir. Bes kriterden dordiinde, liman degerlendirilen diger
limanlara gore en kiigiik degerleri almistir. Bunlar, liman konumu, liman maliyetleri,
hizmet kalitesi ve verimliligi ile ilgilidir. Ancak liman tesisi faktorii agisindan orta
diizeyde bir konuma sahiptir. Aden'in kotiilesen rekabet giicli, son birka¢ on yilda
Yemen'de terOrizm, siyasi istikrarsizlik ve i¢ savas seklinde birbirini takip eden i¢
sorunlarin tetikledigi glivensizlik sorunlarinin dogrudan bir yansimasidir. Bu donemden
bu yana, bu liman, liman gelistirme i¢in 6zel yatirimlari ve yeni aktarma konteyner
hacimleri gekmeye devam etmekte zorlanmaktadir. Sonug olarak, Aden'deki tiim aktarma
trafigi ¢Oktii ve Salalah, Cidde ve Cibuti gibi komsu aktarma merkezlerine

yonlendirilmistir. Aden limam stratejik konumu nedeniyle baglica bolgesel limanlarla
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rekabet etme potansiyeline sahip olsa da mevcut durumu Cibuti ile olan rekabetinin son

derece sinirli oldugunu gostermektedir.

Ozetlemek gerekirse, Cibuti limani, Dogu Afrika'da konteynerli kargo
elleglemesinde, 6zellikle Etiyopya'dan olusan genis art alana ve bu bdlgeden gelen
konteyner trafiginde Berbera, Mombasa ve Port Sudan limanlarindan daha rekabetgidir.
Bu, 6zellikle Boliim 1'de belirtildigi gibi Cibuti limani tarafindan elleglenen Etiyopya
transit yiiklerinin 6nemli pay1 g6z 6niine alindiginda gegerlidir. Ancak, bolgesel aktarma
faaliyetlerinde lider konum, en azindan su anda bu ticarette kurulmus baskin limanlar olan
Salalah ve Cidde tarafindan isgal edilmektedir. Bu nedenle Cibuti limaninin su anda
transit konteynerlerin ellegclenme piyasasinda aktarma piyasasina gore daha rekabetci

oldugu sonucuna varilabilir.

3.4. Cibuti ve Rakipleri i¢cin Rekabetcilik Faktorlerinin Temsili Niteliklerinin
Karsilastirmal Bir Analizi.

Onceki iki béliimde, Cibuti limaninin secilmis bélgesel rakiplerine kars: rekabet
giici, AHP teknigi kullanilarak alti ana agirlikli faktor acisindan belirlenmistir. AHP
degerlendirmesinden elde edilen sonuglar, Cibuti'de kurulan deniz tasimaciligi
acentelerinden uzmanlarin alg1 ve yargilarina dayanmaktadir. Bu boliim ise, belirlenen
liman rekabetciligi faktorlerinin temsili ikincil verilere gore ilgili limanlarin
performanslarmin ayrintili bir kargilagtirmali yorumunu saglama girisimidir. Liman
konumu ile ilgili olarak, liman seviyesindeki taninmis diizenli hat baglantisi indeksinin
(LSCI), limanlar arasinda Olgiilebilir ve karsilastirilabilir degerler sagladigi
varsayllmaktadir. Aslinda, denizcilik sirketleri, minimum sapma gerektiren ana deniz
rotalar1 boyunca stratejik olarak konumlanmis ve/veya bu rotalardan uzak olmalarina
ragmen biiyiik bir yiik lissiine yakin olan limanlara daha fazla liman ¢agrilar1 atar veya
hizmet aglarina dahil eder. Bu baglamda, bir limanin konumunun 6nemi, onun layner

tasimacilig1 aglarina baglant1 diizeyine yeterince yansir.

S6z konusu limanlarin tarife ayarlar1 son derece heterojen oldugundan, liman
maliyetleri i¢in dikkate alinan uygun nitelikler yalnizca rihtim, terminal ellegleme ve
istifleme ticretleridir. Liman verimliligi unsuru, 2020'den beri her y1l Diinya Bankas1 ve
IHS Markit tarafindan ortaklasa gelistirilen ve yayimlanan konteyner liman1 performans
endeksi ile en iyi sekilde temsil edilebilir. Liman tesisi i¢in rithtim uzunlugu, rihtim

sayisini, donanim miktarini ve depolama kapasitesini belirledigi i¢in bu faktoriin ideal bir
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temsili olabilir (Song ve Yeo, 2004: 41). Son olarak, art alan baglanabilirligi i¢in, i¢
ulagim aginin verimliliginden etkilenen lojistik maliyetlerinin seviyesini gosterebilecegi
i¢in, i¢ varig noktasina olan mesafe bir degerlendirme 6lgiisii olarak se¢ilmistir. Ancak
belirtilmelidir ki, bu unsur sadece niteliksel olarak yorumlanabileceginden, nicel ikincil

veri olmadigi i¢in analizde liman hizmet kalitesine yer verilmemistir.

Limanlar, LSCI, rthttm uzunlugu (ve ilgili su derinligi) ve CPPI ile ilgili
niteliklere gore rekabet ettikleri faaliyetin dogasina (transit veya aktarma) bakilmaksizin
miisterek olarak karsilastirilmaktadir. Ancak, geriye kalan nitelikler igin (liman
maliyetleri ve i¢ hedefe uzaklik) bu yaklagim izlenir, ¢iinkii bu nitelikler tizerinde dikkate
alian veriler, rekabete tabi limanlar tarafindan gerceklestirilen faaliyetlerin tiirline gore

degisiklik gostermektedir.

2021 yilina ait verilere gore, grafik 4.4'de Cibuti limanmin (33,9), Salale (54,5)
ve Cidde (51,6) limanlarindan daha az diizenli hat baglantis1 endeksine sahip oldugu
aciktir. Bu, Cibuti'nin, dikkate alinan limanlar arasinda en yiiksek endekse sahip Cidde
ile bu iki limana kiyasla uluslararas1 layner tasimaciligi agina daha az entegre oldugu
anlamina gelir. Bununla birlikte, Cibuti limani, ayn1 yil i¢ginde LSCI'si azalan sirada
16,3'ten (Mombasa) 6,5'e (Aden) kadar degisen diger rakiplerinden dikkate deger 6l¢iide
daha iyi baglantilara sahiptir. Aslinda, 2021 yilinda Cibuti liman1 Afrika'da en iyi
baglantili dordiincii ve 900’dan fazla liman arasinda kiiresel olarak 102. sirada yer
almistir.  Genel anlamda, son bes yildaki Ilimanlarin LSCI egilimlerinin
gorsellestirilmesinde 6nemli farkliliklar gozlemlenebilir. Dikkate alinan limanlarin
cogunda ortak bir egilim, kiiresel dl¢gekte COVID-19 kaynakli kisitlamalar nedeniyle
2020'de 2019'a kiyasla LSCl'deki deger kaybidir. Cidde limani en ¢ok etkilenen liman
olmustur. Berbera, Port Sudan ve Salale limanlari, deniz baglantis1 performansi bu

kisitlamalardan etkilenmeyen istisnalar olmustur.

Yine de, 2017'den 2021'e kadar olan donem boyunca limanlarin LSCI'sindeki iyilesme
acisindan farkli 6lgeklerde hem olumlu hem de olumsuz egilimler kaydedilmistir. Cibuti
limani, Berbera liman ile birlikte deniz baglantisini istikrarli bir sekilde 6nemli 6lglide
tyilestirmistir. Bu kayda deger gelisme, kuskusuz, ilgili liman otoritesi tarafindan, DP
World ve China Merchant Holdings International gibi, yabanci kiiresel terminal

operatorleri ile yakin isbirligi i¢cinde liman tesislerine yapilan biiyiik yatirimlarla
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Grafik 4.4. Cibuti Limam ile Sec¢ilmis Rakip limanlarin Diizenli Hat Baglantisi

Endeksi (2018-2021)
Kaynak: UNCTAD’dan derlenmistir, Port liner shipping connectivity index, quarterly, 2021,
https://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/tableView.aspx erisim tarihi 04/07/2022

saglanmistir. Gozlemlenen zaman diliminde, rakip limanlarin bazilar1 deniz baglanti
seviyelerinde daha az ilerleme kaydederken bazilar1 6nemli bir diisiis yasamistir. Cidde
limani, nakliye talebindeki yavaslama nedeniyle baglantida %13,65'lik 1limli bir artig
gormiistliir. Konteyner hizmetlerine olan talepteki yavaslama, Salale limaninin baglanti
endeksindeki durgunlugun da ana nedeni gibi gériinmektedir. Ayn1 kisitlamayla sinirh
gibi goriinen Mombasa'da tespit edilen durgunluk, limanin yakin zamana kadar
karsilagtig1 tikaniklik sorunlarindan kaynaklanmaktadir. Aden ve Port Sudan limanlari,
devam eden siyasi istikrarsizligin bir sonucu olarak 2017 ve 2021 yillar1 arasinda
LSCI'lerinin %26,14 ve %54 disiisle dustigiini gormiistiir. Genel olarak, Cibuti
limaninin Dogu Afrika ve Aden'deki muadillerine gore kiiresel konteynerli nakliye
aglarina daha iyi bagli oldugu ve Cidde ve Salale’deki bdlgesel ana merkezlerden daha

az baglantili oldugu teyit edilebilir.

Operasyonel performans agisindan, Cibuti limani, grafik 4.5'de gdsterilen
konteyner limani performans endeksi bakildiginda incelenen limanlar arasinda iyi bir
seviyeye sahiptir. Diinya Bankasi tarafindan yayinlanan CPPI, iki farkli metodolojik
yaklagim kullanilarak elde edilmistir: uzman bilgisi ve yargisin1 yansitan idari bir
yaklasim ve faktdr analizi yontemini kullanan istatistiksel bir yaklasim. Istatistiksel
yaklasima dayal1 sonuclar, dogas1 geregi nicel olan verilerden kaynaklandigindan ve bu

nedenle analizlerinin tarafsiz bir yorumuna izin verebileceginden diisiiniilmiistiir. 2021
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yilina iligkin sonuglara gore, Salale (87,37) ve Cidde (73,53) limanlari, ilgili performans
endekslerinde belirtildigi gibi verimlilik acisindan Cibuti limanindan (52,48) nispeten
acikca daha iyi performans sergilemektedir. Bu, bu iki limanda Cibuti‘dekinden gemi
aramasi basina daha kisa konteyner gemisi geri doniis siirelerinin bir gostergesidir, bu da
bu limanlarin Cibuti'den daha tiretken oldugu anlamina gelir. Cibuti de dahil olmak tizere
bu limanlarin etkileyici performans endeksi, uzun yillardan beri daha sofistike

teknolojilere ve altyapiya yaptiklari agir yatirrmlardan anlagilabilir.
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Grafik 4.5. 2021 Yih i¢cin Cibuti Limani ile Secilmis Bashca Rakiplerinin

Performans Seviyesi
Kaynak: World Bank, The Container Port Performance Index 2021: A Comparable Assessment of
Container Port Performance, Open Knowledge Repository, 2022, s,39-48

Olgegin diger ucunda, Cibuti limaninin performans seviyesi dikkate alinan diger
limanlardan ¢ok daha ytiksektir. Performans endeksi, negatif endeksler kaydeden Aden
(-9,51) ve Mombasa (-12,18) limanlarin1 birakin, Berbera limanindan neredeyse on kat
daha yiiksektir. Aden'in diisiik performansinin temel nedenleri eski liman tesisleri ve
yeterli teknik bakim eksikligi olsa da, Mombasa'nin daha iyi verimlilik elde etmedeki
engeli, artan trafik akisina yanit olarak liman kapasitesine yeterli yatirim
yapilmamasindan kaynaklanan kalic1 tikanikliktir. Port Sudan limani, diinya limanlarinin
performans analizi i¢in belirlenen liman ¢agr1 sinir gereksinimini karsilamadigi i¢in CPPI
2020 ve 2021'de harig tutuldugundan burada karsilastirmalar i¢in dikkate alinamamustir.
Ancak, UNCTAD'in (2021: 92) yaptig1 ve limanin Afrika'daki en uzun gemi geri doniis
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stirelerinden birine sahip oldugu sonucuna vardigi bir ¢calismada bildirildigi gibi, Port

Sudan'in Cibuti'den daha az verimli oldugu tahmin edilebilir.

Kiiresel 6lgekte siralamada, 2021 yilinda Cibuti limani, ilk 10'da bulunan Salale
(2.) ve Cidde'nin (8.) ¢ok gerisinde 370 limanlik 6rneklem iginde 24. sirada yer almistir.
Liman verimlilikte, ayn1 yil i¢inde kendisini genel olarak Afrika'da iigiincii ve 6zellikle
Sahra Alt1 Afrika'da birinci siraya koymay1 basarmistir. Bu, ayrica Cibuti i¢in dnemli bir
gelisme ¢linkii diger iki liman da 53. (Cidde) ve 6. (Salale) konumundan 6nemli hamleler
elde etmesine ragmen 2020 yilinda 61. konumundan hareket etmistir. Aden ve Port Sudan
limanlar1 yukarida belirtilen nedenle CPPI 2020 siralamasina dahil edilmediginden
performans degisimi hakkinda hicbir sonuca varilamamaktadir. Bir biitiin olarak,
CPPI'den elde edilen sonuglar AHP'nin sonuglariyla tutarhidir, yani operasyonel
performans agisindan Cibuti liman1 Salale ve Cidde'den daha az ve calismadaki diger

limanlardan daha ¢ok verimlidir.

Burada konteyner rihtim 6zellikleriyle yansitilan liman tesisi karsilastirmasina
donersek, Cidde ve Salale limanlari, Cibuti'ye benzer su derinligine sahip ancak daha
uzun rthtim uzunluguna sahiptir (grafik 4.6). Spesifik olarak, Cidde, Salale'den iki kat,
Cibuti'den yaklasik ti¢ kat daha uzun olup segilen limanlar arasinda nispeten en yiiksek
rthtim uzunluguna sahiptir. Aslinda bu, Cibuti'nin bu iki rakiple ayn1 sekilde en biiyiik
konteyner gemilerini barindirma kapasitesine sahip olmasina ragmen, ayni1 anda daha az
sayida liman ¢agris1 alacagini gostermektedir. Bu ayni zamanda daha fazla konteyner
verimini igleme kapasitesine sahip olduklarini gosterir. Bunun disinda, erisilebilirlik
acisindan Salale limaninin, Cibuti limaninin sahip olmadigi biiyiikk bir sorun olan
“Khareef” muson mevsimi her yil kotii hava kosullarinin siirekli riski ile kars1 karsiya
oldugu belirtilmelidir. Olduk¢a yagmur, zayif goriis ve sisme getiren bu Salale muson
sezonu, dalgalanmalar etkisiyle asirt gemi hareketleri gibi ciddi fiziki problemler sebep
olabilmektedir. Bu tiir yillik dogal olay konteyner hacmi agisindan performansini da

olumsuz etkileyebilir ve bu da, gegici olarak rekabet edebilirligini zayiflatabiliyor.

Ote yandan, Cibuti limanmnin rihttm uzunlugu, Port Sudan ve Mombasa
limanlarindan biiyiikce uzun fakat ¢ok daha derindir. Ozellikle Mombasa limani,
konteyner tasima kapasitesi 12.000 TEU olan daha biiyiikk gemileri barindirma
kapasitesine sahip degil, ¢iinkii bu gemiler 15 metre derinlige ve buna bagh olarak daha

biiylik konteyner vinglerine ihtiyag duymaktadir. Berbera limani ise, Cibuti ile benzer bir
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Grafik 4.6. Cibuti Limam ile Sec¢ilmis Bashca Rakiplerinin Rihtim Altyapilari
Kaynak: Limanlarin ve Operatérlerinin resmi web sitelerinden derlenmistir (Liitfen ¢aligmanin kaynakga
boliimiindeki tam referansa bakin).

rthtim derinligine sahip ancak ondan ti¢ kat daha kisa bir uzunluga sahip, dolaysiyla Uzak
Dogu-Avrupa deniz rotalarinda faaliyet gosteren en biiylik gemileri kaldiramayacagini
ifade edilebilir. Bu gozlemlere dayanarak, Cibuti'deki konteyner tesisleri seviyesi, bir
dereceye kadar Cidde ve Salale'dekilere benzer, ancak diger limanlardan daha iyidir.

Limanlarin liman maliyetleri iizerinden karsilastirilmasi i¢in Cibuti limaninin
rekabet halinde oldugu faaliyet tiiriine bagli olarak cesitli hizmet fiyat1 bilesenleri
kullanilmigtir (grafik 4.7). Transit konteyner hizmetleri ile ilgili olarak dikkate alinan
liman maliyetleri bilesenleri, liman vergileri, terminal ellegleme ticretleri ve istifleme
ticretleridir. Aktarma konteyner hizmetleri ise, ilgili limanlarin digerlerine gore bu unsur
tizerinde herhangi bir analitik karsilagtirmay1 zorlastiracak farkli fiyatlandirma yapilarina
sahip olmasi1 sebebiyle, kasith olarak yalnizca istifleme {icretleri dikkate alinmistir. Bu
durum {izerine, Cibuti limaninin bir yandan Dogu Afrika'daki transit limanlarla (Berbera,
Mombasa ve Port Sudan) ve diger yandan Arap Yarimadasi'ndaki aktarma limanlariyla

(Aden, Cidde ve Salale) karsilastirildigini belirtmek gerekir.

Grafik 4.7'te gosterildigi gibi, Cibuti'de tam bir ithalat ve ihracat konteynerinin
toplam maliyeti 455$, Berbera'da 6103, Mombasa'da 254$ ve Port Sudan'da 602$'dir. Bu
grafikte, Cibuti'de tam bir ithalat ve ihracat konteynerinin toplam maliyetlerin 455$,
Berbera'da 610$, Mombasa'da 254$ ve Port Sudan'da 602$ oldugu goriilmektedir.
Acikga, Cibuti liman tarafindan uygulanan tarifeler, transit konteyner hizmetleri igin
Berbera ve Port Sudan limanlarindaki kullanicilar1 tarafindan karsilanacak olan
tarifelerden ¢ok daha diisiiktiir. Bu iki liman Cibuti limanina gére daha pahalidir ve
dolayisiyla maliyet rekabetgiligi agisindan daha kotii bir konuma sahiptir. Bununla
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Grafik 4.7. Cibuti Limam ve Se¢ilmis Baslica Rakiplerinin 20 TEU konteyneri i¢in

Liman Maliyetleri
Kaynak: Limanlarin ve operatorlerinin resmi web sitesinden toplanan veriler (Liitfen caligmanin kaynakga

boliimiindeki tam referansa bakin).

birlikte, Cibuti'deki liman ticretleri Mombasa'dakinden daha ytiksektir, bir dereceye kadar
maliyetleri neredeyse iki kat daha yiiksektir, bu da onu bu acidan nispeten daha az
rekabetgi hale getirir. Ote yandan, Cibuti liman1 (141$), aktarmali konteyner yiikleme
hizmetleri i¢in Cidde (37,26) ve Salale’den (80$) ¢ok daha yiiksek iicretler almaktadir.
Cidde ve Salalah, Cibuti'den neredeyse iki kat daha diistik fiyatlar talep etmektedir. Aden,
diger limanlara kiyasla aktarma hizmetleri agisindan en maliyetli (208$) liman olmaya
devam etmektedir. Boylece, Cibuti limaninin, su anda aktarma hizmetleri igin maliyet
liderligine sahip dnde gelen bolgesel aktarma merkezlerine kiyasla diisiik rekabet giiciine

sahip oldugu soylenebilir.

Art alan baglanabilirligi ile ilgili olarak, Cibuti, Berbera, Mombasa ve Port Sudan
limanlarindan denize kiyisi olmayan Etiyopya'ya olan mesafe inceleme altina
alinmaktadir (grafik 4.8). Aslinda, Etiyopya'nin bagkentinden 73 km uzaklikta bulunan
Modjo kuru limani, gogunlukla bu limanlar araciligiyla taginan ithal mallarin ana i¢ varis
noktasidir. Ulkenin en biiyiik i¢ limani olan Oromia bdlgesel eyaletindeki Modjo
kasabasindaki kuru liman, {ilkenin ithalatinin %78'inden fazlasini1 yonetmekte ve bunlarin
¢ogunlugu su anda Cibuti liman1 {izerinden yonlendirilmektedir (www.eslse.et, 2022).
Makul olarak, Modjo'nun konumu, asagidaki analizde art alan varis noktasi olarak kabul

edilir.
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Grafik 4.8. Cibuti Limam ve Dogu Afrika Rakiplerinden Modjo'ya Uzakhk
Kaynak: Satefano Imana, “Trade Facilitation and Corridors as Means to Foster Economic Transformation
in Ethiopia”, United Nations Conference on Trade and Development, Addis Ababa, Ethiopia, 2022, s.6.

Limanlarin art alana olan mesafesini gosteren grafik 4.8'e bakildiginda, Cibuti
limaninin Modjo kuru limanina olan mesafesi Mombasa ve Port Sudan'dan ¢ok daha
kisadir ve Berbera'minkiyle ayni olmak iizeredir. Iki uzak limanin Modjo'ya olan
mesafeleri Cibuti'ninkinin iki kati iken Berbera ile olan mesafe farki sadece 44
kilometredir. Dogu Afrika'da biitiinlesmis bolgesel ulagim altyapist kavraminin heniiz
ilkel bir asamada oldugu ve mesafenin lojistik maliyetlerin bir fonksiyonu oldugu goz
Oniine alindiginda, liman konumu liman sec¢iminde hala ihmal edilemez bir rol
oynamaktadir. Sonu¢ olarak Berbera limani, Cibuti i¢in en ciddi tehdidi olusturan ve
Etiyopya transit konteynerlerini daha fazla elle¢cleme potansiyeline sahip olan liman
olarak algilanabilir. Ancak Berbera limanini o {ilkeye baglayan transit koridoru su anda
yapim agamasindadir ve yetersiz giimriik ve lojistik sistemleri ve kusurlu sinir tesisleri ile
tek bir karayolu altyapisindan olusmaktadir (Inama, 2022: 6). Tersine, Cibuti koridoru,
intermodal tasimacilik altyapisini ve daha yerlesik yiik transit sistemini saglamanin pratik
avantajina sahiptir. Son olarak, Etiyopya'nin genis cografi 6l¢egi bakildiginda, Mombasa
ve Port Sudan limanlari, denize kiyis1 olmayan komsunun sirasiyla giiney ve kuzey
bolgelerine hizmet etmede daha iyi bir konumdadir. Dolayis1 ile Cibuti'ye bu agidan
potansiyel olarak biiylik bir zorluk teskil etmektedir. Sonu¢ olarak, Cibuti'nin
Etiyopya'nin uluslararasi ticaretinin kanalize edilebilecegi en giivenilir ve en uygun yer

olmaya devam ettigi ifade edilebilir.
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4. CIBUTI LIMANINA ILiSKIN BiR SWOT ANALIZI

4.1. Ustiinliikler

Cibuti limani, Dogu Afrika'da, 6zellikle ulusal ve Etiyopya dis ticaretine yonelik
bir giris kapisi merkezi olarak hizmet vermek iizere stratejik bir konuma sahiptir. Fleming
ve Hayuth (1994: 11) tarafindan liman baglaminda tanitilan ve daha ayrintili olarak
aciklanan stratejik ticari konum kavramini takiben, Cibuti limani, merkezi konumundan
ziyade konumsal aracilik 6zelliginden daha ¢ok yararlanmaktadir. Limanin aracilik roli,
geleneksel olarak Etiyopya'ya giden ve bu iilkeden ¢ikmakta olan transit yiik tarafindan
sekillendirilmektedir. Aynm1 zamanda, bu durumsal karakteristigi, Siiveys Kanali
tizerinden Dogu-Bat1 nakliye hatti boyunca iyi bir konuma sahip oldugundan limanin
aktarma faaliyeti ile pekistirilmektedir. Dogal araciligi olmadan, ulusal liman otoritesi
tarafindan gerceklestirilen 6nceki yillarin sermaye yogun liman genisleme programlari
gerceklesemezdi veya en azindan yatirimlar siipheli olurdu. Tersine, merkeziligi, yerel
trafik, limanin toplam konteyner hacminin oldukga kiigiik bir béliimiinii temsil ettiginden,
¢ok az trafik akis1 ve dolayisiyla ¢ok daha az gelir iiretmektedir. Her ne kadar kendi
tilkeleri Etiyopya ile sinir ¢izgisini paylassa da Mombasa ve Port Sudan limanlari, tilkenin
ana yiik toplama ve yeniden dagitim merkezi olarak islev géren baskent Addis Ababa'dan
uzaktir. Ancak, Somali'deki Berbera limaninin, tipki1 Cibuti gibi Addis Ababa'ya yakinligi
nedeniyle Etiyopya transit trafiginin 6nemli bir boliimiinii ¢ekebilecegini belirtmek
gerekir. Ote yandan, Cibuti'nin stratejik konumuna ragmen, nakliye hatlari, bolgedeki
konteyner aktarmada yiiksek yiik kabiliyetlerinden Cidde ve ozellikle Selale gibi

limanlarini1 daha fazla tercih etme egilimindedir.

Cibuti limani, diinya standartlarinda en iyi tesislerden birine sahiptir. Benzer
tesisler nadiren birka¢ Afrika limani tarafindan diizenlenmis ve Cibuti, Dogu Afrika'daki
en modern tesislere sahip tek limandir. Bu, Berberanin yakin zamanda yeni konteyner
tesislerle kaplanmis olmasina ragmen, bolgedeki diger baslica rakiplerinden daha iyi
tesislere sahip oldugu anlamma gelir. Diger taraftan, Cibuti'deki fiziksel konteyner
elle¢leme varliklari, konteyner aktarmada Cibuti ile dogrudan rekabet halinde olan Cidde
ve Selale gibi Orta Dogu'nun ana merkez limanlarinda bulunanlarla karsilastirilabilir. Son
zamanlarda konteyner tasimaciligi sektoriinde devasa gemilerin konuslandirilmasina
yonelik egilim hizlanan bu, limana en biiyiik giincel konteyner gemilerini barindirabilme
ayricaligini vermektedir. Ayrica Cibuti, yillik konteyner hacmi su anda tasarlanan toplam

kapasitesinin yarisina tekabiil ettiginden aslinda tikanikliktan arindirilmig bir limandir.
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Aden, Berbera ve Cidde disinda, Mombasa, Port Sudan ve Selale gibi Cibuti'ye rakip
kalan limanlar su anda mutlak kapasitelerinin sinirinda veya tamamen kapasitelerinde

isletilmekte, yani tikaniklik sorunlariyla bogulmus durumdalardir.

Genel operasyonel performans ayni zamanda Cibuti'yi liman rekabeti arenasinda
Dogu Afrikali emsallerine gore biiylik bir avantaj saglayan dnemli bir 6zelliktir. Gegen
kisimda tartisildigi gibi, performans seviyesi onemli 6lgiide iyilestirilmis ve Etiyopya'nin
gelen ve giden ticareti icin rekabet eden Berbera, Mombasa ve Port Sudan gibi komsu
limanlar1 geride birakarak Sahra altt Afrika'nin en verimli limaninin zirvelerine
getirmistir. Bu, limanin gekiciliginin arttirilmasinda muazzam bir gelismedir, ¢iinkii
konteyner tasimaciligi, nakliye sirketlerinin ag verimliliklerinin tatmin edici seviyelerde
tutmak igin gemi geri doniis siiresine daha fazla 6nem verdigi zamana duyarli bir
sektordiir. Bununla birlikte, Cidde ve Selale aktarma merkezlerinin nispeten daha iyi
performansa sahip olanlarimi1 yakalamak i¢in performans basarilarinin daha fazla

diizeltilmesi gerektigine dikkat edilmelidir.

Ayrica, Cibuti limani, su anda miisterilerine istiin kaliteli hizmetler sunmakla
oviinmenin temel erdemini sergileyebilir. Anlasilacagi gibi, limanin bu yararl 6zelligi,
hizmet tekliflerinin en 6nemli yonii olan iyi genel performans basarilarina inkar edilemez
sekilde atfedilebilir. Ancak, belirli bir liman isinde sundugu hizmetler olduk¢a 6ne ¢iksa
da, hizmet kalitesinin goreceli diizeyi rakipleriyle karsilastirildiginda degisebilir. Bu,
gerceklestirilen ayrintili AHP analizinin sonuglarindan agik¢a daha belirgindir. Bu
sonuclara gore, Cibuti limani, ithalat ve ihracat ticaretinde Berbera, Mombasa ve Port
Sudan'a gore hizmet kalitesi agisindan nispeten en yiiksek degeri almistir. Buna karsin,
aktarma pazarinda ise Cidde ve Selale gibi ¢ok géze ¢arpan limanlarin gerisinde kalmistir.
Genel olarak, AHP anketi sirasinda goriisiilen katilimcilarin ¢ogu, Cibuti limanm
tarafindan saglanan operasyonel hizmetlerden Arap Yarimadasi'ndaki 6nde gelen baslica
bolgesel aktarma merkezleriyle karsilastirilabilir 6l¢iide biiyilk memnuniyet duyduklarini

ifade etmislerdir.

Liman miisterilerinin taleplerine hizli yanit verilmesi ve liman hizmetlerinin genel
giivenilirligi gibi ankette orijinal olarak ele aliman hizmet niteliklerinin yani sira,
katilimcilardan ayrica, diger hizmet parametrelerine dayali goriislerini vurgulayarak
limanlar1 degerlendirmeleri istenmistir. Bunlar, Cibuti'ye rakiplerine gore ¢ogunlukla

acik avantajlar saglayan bilgi sistemi ve gilivenlik hizmetlerden olugmaktadir. Bilgi
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sistemi kullanimu ile ilgili olarak, analiz edilen limanlar arasinda kiiresel standartlarda bir
liman toplulugu sistemine sahip tek limandir. Sistem 2018 yilinda uygulamaya
konulduktan sonra hizmet saglayicilar igin yanit verme siiresi maksimum 60 dakika
olarak belirlenirken, rihtim tahsis siiresi en az 24 saatten bir saate indirilmistir (Warsama,
2019: 9). Giivenlik agisindan, liman esas olarak 6rneklenmis Dogu A frikali emsallerinden
daha iyi bir durus sergiliyor gibi goriinmektedir. Giivenlik sorunlariyla kargilasmayan
Berbera, Cidde ve Salalah disinda, diger limanlar, miisterilerinin liman hizmetlerinin

yarar ve glivenilirligini engelleyen bu tiir sorunlardan uzun yillardan beri siirekli veya

tesadiifi olarak muzdariptir.72

Hinterland baglantisi, Cibuti'ye Etiyopya transit trafigine hizmet etmede Dogu
Afrikali rakiplerine kars1 kritik bir gli¢ kazandiran bir baska énemli ozelliktir.”® Aslinda
liman, karayolu ve demiryolu altyapisi araciligiyla hinterland ile baglantilidir, bu da
liman kullanicilarina yiiklerin kara i¢i hareketi i¢in alternatif secenekler sundugu
anlamina gelir ve su anda komsu baglantili trafige ¢esitlendirilmis intermodal tagimacilik
¢Oziimleri sunan tek limandir. Etiyopya'ya bagli trafik akisini daha fazla ¢gekmeye hevesli
olan Berbera, Mombasa ve Port Sudan, su anda iilkeye zayif bir sekilde ve sadece
karayoluyla bagli olmaktadirlar. Ayrica, bdlge bazinda tam biitiinlesmis ulasim
altyapisinin yoklugu ile birlikte liman, bolgesel bir ticaret kapisi olarak gelismesini
saglayan denize kiyisi olmayan iilkeye olan yakinligindan da ¢ok yararlanmaktadir.
Bununla birlikte, Cibuti intermodal ticaret koridorunun karayolu bdliimiiniin bazi
boliimleri kotii kosullardadir ve mallarin diizgiin hareketi i¢in en azindan kabul edilebilir
diizeyde hizmet sunabilmek i¢in rehabilitasyona ve yeterli bakima ihtiya¢ duymaktadir.
Diinya Bankasi, bazi iyilestirme ¢alismalarinin devam ettigi koridor boyunca bolgesel

baglanti ve lojistik iyilestirme i¢in 2021'de 70 milyon ABD Dolari'n1 onaylamistir
(Djibouti Port Corridor Roads SA, 2022) .

2 Ornegin, daha dnce de belirtildigi gibi, Port Sudan limani, yerel bir kabile grubunun ablukas1 nedeniyle
faaliyetlerinde (Eylil-Ekim 2021) bir ay boyunca kesintiye ugramistir (www.reuters.com, 2021) Sudan
hala halk tarafindan hos karsilanmayan askeri bir hiikiimet tarafindan yonetildiginden, her an daha fazla
aksamalar meydana gelebilir. Ayni sekilde, Aden limani, ilkeyi yonetmek i¢in miicadele eden muhalif
gruplar arasinda siddetli bir catismanin ardindan altyapisinin ciddi sekilde hasar gordiigii birkag aydan daha
uzun bir siire (Nisan-Agustos 2015) kapatilmigtir (Www.aa.com.tr, 2015). Son olarak, Mombasa limaninin
hizmet kalitesi, liman alani i¢inde veya disinda organize sug, hirsizlik ve riisvet gibi giivenlik ve yolsuzluk
sorunlar1 nedeniyle zayiflamaktadir (Gumba, 2020: 7).

3 Arap Yarimadasi'nda dikkate alinan limanlar Cibuti limani ile hinterland alanini paylasmadigindan, bu
husus sadece Dogu Afrika kiyilarindaki se¢ilmis limanlari ilgilendirmektedir.
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Sonuncu ama son derece dnemli olarak, siyasi istikrar, Cibuti limaninin rekabetgi
basarilarinin altinda yatan temel bir 6zellik olarak kabul edilebilir. Cibuti Cumhuriyeti,
siyasi huzursuzluklarin siklikla sarstigi bolgelerde (Dogu Afrika ve Orta Dogu) yer
almasina ragmen, siyasi istikrarin1 biiylik 6l¢iide korumay1 basaran bir iilke olmaya
devam etmektedir. Umman'in daha elverisli i¢ istikrarindan yararlanan Salalah disinda,
Cibuti liman1t Mombasa (Kenya), Port Sudan (Sudan), Aden (Yemen) ve Berbera'dan
(Somali) daha iy1 bir ev sahibi {ilke siyasi istikrarina sahiptir, ancak Cidde ile bir dereceye
kadar karsilastirilabilir. Diinya Bankasi'nin siyasi istikrar ve siddet/ter6rizm olmamasina
iliskin yonetisim gostergesine gore, Cibuti Cumhuriyeti 2021'de 100 tizerinden 21.23'liik
bir yiizdelik siralamasi alirken, Suudi Arabistan, Kenya, Sudan, Yemen ve Somali
sirastyla 26.4, 13.2, 0.9, ve 0.0 elde etmistir (www.worldbank.org, 2021). Umman ise,
ayni yil i¢inde 60,8 ile ¢ok daha yiiksek bir yiizdelik dilimde yer almustir. Siyasi
istikrarsizlik, bir iilkeyi artan siddete, i¢ savas salginina ve nihayetinde ekonomik
ilerlemesini etkileyecek terdr olaylarina karsi savunmasiz hale getirebilir. Daha spesifik
olarak, liman operasyonlarinin aksamasina ve ulagim altyapilarinin zarar gérmesine
neden olarak, etkilenen iilke igindeki liman faaliyetlerinin siirekliligini engellemesi
muhtemeldir. Bu durum, liman kullanicilar1 ve yatirimcilart (6rnegin, 6zel liman
isletmecileri) ev sahibi iilkede i¢ glivenlik sorunlarindan muzdarip liman hizmetlerinin
giivenilirligine olan itimadin1 kaybedeceklerdir. Yukarida bahsedildigi gibi, Aden ve Port

Sudan limanlarinin bulundugu son derece istikrarsiz iilkeler, ekonomik canliliklarini

engelleyen bu 6zel ve kritik sorunu en 1yi sekilde g('jstermektedir.74

4.2. Zayifliklar
Yukaridaki ayrintili SWOT g¢ergevesinde listelendigi gibi, Cibuti limaninin, sinirh

sayida olmasina ragmen iistesinden gelinmesi gereken oldukga ciddi zayif yonleri vardir.

4 Halihazirda &rneklenen bu durumlara ek olarak, Mombasa ve Berbera limanlari bu zorluktan yara
almadan ¢ikmamis ve sirasiyla ulusal se¢im siireci ve i¢ savasla ilgili sorunlarla ¢ok ciddi sekilde
karsilasmistir. Ornegin, Mombasa i¢in, 2007 Kenya cumhurbaskanhg segimleri iilke capinda siddete neden
olup Mombasa limaninin ve Kuzey Koridor’undaki yiik tagimaciligi1 faaliyetlerini aksatmistir ((Porhel
2008: ). Dolayisiyla, siddetlerin tekrarim1 yasama korkusuyla, Mombasa limanini1 kullanan komsu
iilkelerdeki ithalatct ve ihracatgi firmalar mallarinin 6nemli bir boliimiinii Dar El Salaam limani iizerinden
Merkez Koridor’a yénlendirmiglerdir (www.theeastafrican.co.ke,2013, 2022). I¢ savas, Somali merkezi
hiikiimet ile kendi kendini ilan eden iilkenin kuzeybatisindaki devlet arasindaki siyasi ¢atigma ve ardindan
terdr, Berbera limanini, yakin zamanda bir imtiyaz sdzlesmesi ile DP World tarafindan devralinana kadar
kiiresel terminal operatorlerinin dikkatini ¢ekmekte zorlamistir. Ancak, DP World'iin 2018 yilinda
Cibuti'den beklenmedik ve zorunlu olarak ¢ekilmesinin ardindan, s6z konusu bolgenin uluslararasi
taninirligimin olmamasina ragmen ¢ikarlarini yakindaki Berbera limanina kaydirarak Cibuti hiikiimetinden
misilleme almaya ¢alistig1 gibi gériinmektedir.
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Bazilarinin su ya da bu sekilde birbiriyle iligkili oldugu goriinen bu zayif noktalar,
faaliyetinin potansiyel biiyiimesini tamamen kisitlayacak sonugsal zorluklar olusturur.
konteyner hacminde diisiik nispi pazar pay1 ve buna bagli neredeyse negatif olan biiyiime
orani, limanin son yillarda fiilen kars1 karsiya oldugu temel bir zorluktur. Bu boliimdeki
BCG matris parametrelerindeki performansinda goriilebilecegi gibi, analiz donemi
boyunca bes rakibinden {igiine gore nispeten diisiik pazar paylari ve istikrarli bir sekilde
azalan biiylime oranlar1 elde etmistir. Boylece, limanin sd6z konusu dénem boyunca
konteyner ticaretinde pazar konumunun iyilestirilmesini saglamakta zorlandigi agikliga

kavusmaktadir.

Cibuti'nin konteyner trafigine iliskin hizmet sunumundaki zayif goreli pazar
konumu temel olarak iki kritik gercekle anlasilabilir. Birincisi, liman sistemi, en giiglii
rakiplerine gore oldukca zayif bir iiretim ve tiiketim giiciine sahip bir bolgede yer almakta
ve hizmet vermektedir. Aslinda, daha once de belirtildigi gibi, Cibuti limanimnin
hinterland1 profili esas olarak yerel pazardan ve sinirin 6tesinde Etiyopya'y1 iceren daha
genis alandan olusmaktadir. Bu, bolgesel rekabette favorilerden ¢ok daha az olan bir
konteyner miktar1 olan yilda yaklasik yarim milyon TEU'dan fazla verim saglayan
trafiginin biiyiik boliimiinii ¢cektigi esir alan olmaktadir. Dogu Afrika'daki en biiyiik rakibi
Mombasa limani, yerel pazardaki etki alanindan ve Burundi, Demokratik Kongo
Cumhuriyeti, Etiyopya, Ruanda, Somali, Giiney Sudan, Tanzanya ve Uganda olmak
tizere birgok komsu iilkeye denize erisim saglayarak trettigi bir milyondan fazla TEU
hacmini elleclemeyi bagarmaktadir. Ayrica, hinterlandi kapsamu yerel taleple sinirli olan
Arap Yarimadasi'ndaki daha giiclii rakiplerinin tesislerinde (Cidde ve Selale) elleclenen
konteyner hacmi 6forik olarak dort kat daha yiiksektir. Bununla birlikte, 6zellikle Cidde
limanin y1illik toplam konteyner veriminin yaklasik yarisinin aktarma tipine sahip oldugu,
bu oranin Selale limani igin yaklasik %90'a yiikseldigi belirtilmelidir. Bu, yerel art alan
tarafindan tretilen liman trafiginin paymin sirasiyla yaklagik %50 ve %10 oldugu
anlamina gelir, bu da Cibuti limani tarafindan her y1l ele alinan ayn1 veya neredeyse ayni
ag gecidi trafigine karsilik gelir. Karsilastirmali ekonomik, ticari ve demografik verilerin,
art alan bolgesindeki tiretim ve tiiketim giiciiniin, tablo 4.8'te gosterildigi gibi, Cibuti
limaninin konteyner iiretim seviyesi lizerindeki fiili etkisini daha da netlestirdigi

distintiilmiistiir.
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Tablo 4.8'¢ eklenen farkli veriler, Cibuti limaninin konteyner hacminin neden bolgesel
lider konteyner limanlarindan ¢ok daha diisiik olduguna dair genel bir resim vermektedir.
Bunlar, limanlarin konteyner hacim yapisina katkida bulunan ticaret oranlar
(ihracat/ithalat) hakkinda ayrintili ve kesin bilgi vermeyi amacglamamaktadir. Ilgili
rakamlar, biiyiik farkin GSYTH ve dis ticaret degerlerinde gozlenebildigi Cidde, Selale ve
Mombasa'ya kiyasla Cibuti limanimin daha kii¢lik konteyner ticareti kaynagi oldugunu
gostermektedir. Dislik pazar 6lgegine ragmen, Cidde, biiylik 6l¢iide Suudi Arabistan'in
onemli dlgiide kentlesmis alani, devasa ulusal iiretimi, saygin sanayi havuzu ve 6zellikle
yiiksek diizeydeki dis ticaret, 6zellikle ithalat tarafindan desteklenen listedeki en biiyiik
konteyner trafigine sahiptir. Selale limani, diger limanlara gore daha kii¢iik bir pazar
boyutuna sahip olmasina ragmen bolgesel trafik akislarinda, Cidde ile karsilastirilabilir
biiyiik bir pazar pay1 elde etmeyi basarmaya devam etmektedir. Bunun ana nedeninin
aslinda kendi tilkesinin iyi kayitlara sahip oldugu kentlesmis niifus, iiretim katma degeri
ve hatta ticaret biiyiikliigii gibi gostergelere atfedilemez. Bununla birlikte, bu agikca
biiyiik oOlgiide, limanin muazzam miktarda aktarma yiikii elleclemesi gerceginden
kaynaklanmaktadlr.75 Mombasa limani ise, denize kiyis1 olmayan ¢ok sayida ekonomiye
deniz yoluyla erisim saglayarak bolgesel bir ag ge¢idi merkezi gorevi gormekte,
dolayisiyla ¢ok daha biiyiik bir pazar 6lgegine hizmet vermekte ve bu da onu ilk bakista
elleclenen yillik konteyner hacmi agisindan Cibuti'den daha iyi bir konuma
yerlestirmektedir. Bununla birlikte, liman, Kenya digindaki iilkelerden gelen konteyner
ellegleme hizmeti talebinin yerel talebin ¢ok altinda olmasindan fark edilebilen genis
hinterlandinin biiyiik potansiyelinden yeterince faydalanmamaktadir. Spesifik olarak,
hizmet verilen bolgenin transit trafik yaratan talep potansiyeli, zayif sehirlesme orani, tim
bolgenin daha diisiik yerli liretim kapasitesi ve ticaret degerleri ile onemli Slgiide

sinirlandirilmaktadir.

752020'de Salalah liman1 tarafindan elleglenen toplam konteyner trafiginin sadece 503480 TEU'ya tekabiil
eden %11'den az oranda fazlasi yerel pazara yonelik ag ge¢idi yiikiinden olugmaktadir.
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Tablo 4.8. Cibuti Limam ve Se¢ilmis Bashca Rakiplerinin Hinterland Ekonomi Profili (2020)

Ulke Niifus Kentsel niifus (toplam GSYIH imala.t, katma deger ithalat Thracat Liman Konteyner hacmi
niifusun yiizdesi) (milyar $) (GSYIH'nin yiizdesi) (milyar $)  (milyar $) (milyon TEU)
Cibuti 998,002 78 3.37 4 5.37 0.16 Cibuti 0.812596
Etiyopya 114,963,583 22 107.66 5 11.1 35 - -
Kenya 54,985,702 28 110.35 8 18.2 6.52 Mombasa 1,311,000
Burundi 12,255,429 14 2.9 9a 0.912 0.218 -
DKC 89,561,404 46 48.72 19 8.78 19.4 - -
Giiney Sudan 11,193,729 20 12b 4 11 0.850 - -
Ruanda 12,952,209 17 10.18 9 1.36 0.902 - -
Somali 15,893,219 46 6.97 4c - - - -
Tanzanya 59,734,213 35 62.41 9 12.1 5.91 - -
Uganda 45,741,000 25 37.6 16 7.94 5.87 - -
Sudan 43,849,269 35 26.99 5d 8.58 4.03 Port Sudan 493,002
Cad 16,425,859 24 10.72 3 1.01 15 - -
O.A 4,829,764 42 2.33 18 0.291 0.127 - -
Cumhuriyeti*
Saudi Arabistan 34,813,867 85 703.37 12 143 167 Cidde 4,736,607
Oman 5,106,622 86 73.89 8 26.9 30.6 Selale 4,344,180
Yemen 29,825,968 38 18.84 % 10.5 1.26 Aden 423,393

Kaynak: Diinya Bankasi agik veri tabanindan derlenmistir (https://data.worldbank.org/).
a 2016; b2015; ¢1990; d 2009; e2014
*0.A= Orta Afrika
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Cibuti'nin bolgesel kutu akislarinda baskin rakiplerine kiyasla daha az pazar pay1
olmasinin diger 6nemli potansiyel nedeni, aktarma trafigi diizeyinde yatmaktadir. Daha
once de belirtildigi gibi, bolgesel deniz tasimaciligi hizmet pazarina, su anda bu trafik
bileseninin 6nemli bir miktarimi ellegleyen Selale ve Cidde limanlar1 {istiindiir, hatta
Cibuti'nin yillik olarak kaydettigi tim hacmin birka¢ kati daha fazladir. Bu trafik
boliimiiniin limanin toplam hacmindeki orani, katlanarak bliylimeye devam eden transit
hacmine kiyasla son yillarda ihmal edilebilir diizeydeyken ¢cogu durumda yavaslama ve
azalma egilimi ile son derece degisken bir biiylime gostermistir. Mevcut istatistiksel
verilere gore, 1997 ve 2014 yillar1 arasinda yillik ortalama %37,60'lik bir biiyiime
orantyla, TEU'lardaki toplam trafigin en yiiksek yarisini konteyner aktarmasi olusturdu
(grafik 4.9). 2015 ve sonrasina ait bu trafige iligkin veriler hala mevcut degil, ancak Cibuti
liman otoritesi, bu igin payinin 20020'de toplam is hacminin %50'si olmaya devam ettigini
iddia etmistir (www.newafricanmagazine.com, 2020).”® Limanin toplam konteyner
hacminin 6nemli bir boliimiinii temsil etse bile, Cidde ve Selale’dekinden tahminen 4 ila
6 kat daha az olan miitevazi bir miktara karsilik gelir. Limanin bu ayr1 faaliyetindeki
goriiniirdeki kalict degisiklik (ani dalgalanma ve diisiis), liman tesislerine yapilan uzun
stireli yatirimlar, kapasite ylikseltme, rekabet dinamikleri, hat hizmeti rasyonalizasyonu

ve piyasa kosullar1 dahil olmak {izere farkli unsurlardan kaynaklanmaktadir.

Son olarak, liman kullanicilarina yonelik oldukga fahis liman iicretleri, Cibuti
limanmin kars1 karsiya kalabilecegi kritik bir zayiflik gibi gdriinmektedir. Incelenen
alandaki en pahali liman olmamasina ragmen, Cibuti'deki liman hizmetleri iicretleri,
oldukca rekabet¢i oranlar uygulayan en giiclii rakiplerinden oldukga yiiksektir. Biiyiik
gemi hatlarina bagli acentelerden goriisiilen kisiler, Cibuti'deki yiiksek {icretlerden,
operatoriin karliligini zorlastirdigini belirterek sikayet etmislerdir.77 Gegen alt kisimda

belirtildigi gibi, alinan fiyatlar, kargoya sunulan hizmetlerin transit veya aktarma

olmasia gore farklilik gdstermektedir. Cibuti limaninda uygulanan fiyatlandirma

" Liman yetkilileri, transit ve aktarma ayrim yapmaksizin konteynerize yiik ile ilgili istatistiksel verileri
kullanima sunmaktadir. Bu trafik verilerinin bir biitiin olarak yaymlanmamasimin makul bir nedeni, is
hacminin biiyiimesinde siirekli bir diisiis yasadigindan, liman imaj1 ve itibar1 lizerindeki olas1 herhangi bir
olumsuz etkiden kaginmay1 amaglayan stratejik bir karar olabilir.

" Limana hizmet veren nakliye hatlari, ana sebep olarak yiiksek liman {icretlerini gdstererek miisterilerine
daha ucuz navlun oranlar1 sunmakta zorlanmaktadirlar. Bu, operasyonlarimin karliligi pahasina daha
rekabetci oranlar onermek zorunda kaldiklarindan, aralarinda artan rekabete neden olmaktadir. Ancak, yanit
verenlere gore genellikle nakliyeciler bu oranlar1 oldukg¢a pahali olarak algilamaktadirlar.
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Grafik 4.9. Cibuti Limaninin Ag Geg¢idi ve Aktarma Konteyner Hacmi (1997-2016)
Kaynak: Philippe Cabanius, “Amélioration du transport de transit dans la Corne de 1’ Afrique”, CNUCED,
2003, s.8; Port of Djibouti Statistics, (https://www.slideshare.net/TristanWiggill/djibouti-ports-
infrastructure-investments); Richard Martin Humphreys, “Port Development and Competition in East and
Southern Africa: Prospects and Challenges: Country and Port Fact Sheets and Projections”, Vol. 2,
Washington, D.C. : World Bank Group, 2019 s.8; World Bank, “Study on Regulation of Private Operators
in the Port of Djibouti”, Washington, 2012, s.19-20.

programlari, goriiniise gore liman otoritesi tarafindan izlenen finansal karlilik ve makro-
ekonomik hedeflerden etkilenmektedir. Transit ve aktarmali yiik i¢in liman hizmetleri,
incelenen bolgenin liderleri olan Mombasa, Selale ve Cidde'de uygulananlardan ¢ok daha
pahalidir. Cibuti'deki ag gecidi hizmetleri icin yiiksek liman maliyetleri, kazanilmis
hinterland pazar1 olarak kabul edilebilecek Etiyopya ticareti i¢in limanin yararlandigi
tekel baglaminin varligiyla 6zellikle miimkiin olmustur. Tersine, Mombasa limani, Dogu
Afrika'daki karayla cevrili tlkelere giden kargo i¢in Tanzanya'daki Dar Es Salaam
limaniyla dogrudan rekabet halinde oldugu i¢in ¢ok daha diisiik fiyatlar talep etmektedir.
Ote yandan, Cidde'nin aktarma hizmetlerine uyguladig1 fiyatlarin diisiik olmas1, énemli
bir aktarma tesisi olan Misir'daki komsusu Port Said'in yarattigi rekabet baskisi ile
aciklanabilir. Selale'ye gelince, bu 6zel hizmet igin rekabet¢i fiyatlar, limanin ana
konteyner tasiyicisi MAERSK'a bagl kiiresel terminal operatoriic APMT tarafindan
yonetilmesi gergegiyle rasyonel olarak yonetiliyor. Bunun anlami, bu gemi operatoriiniin
ana amacinin, diger kiiresel nakliye sirketleri gibi, liman tcretlerini kontrol ederek
genellestirilmis nakliye maliyetlerini diisiirmeye ¢alismak oldugudur. Cibuti limanindaki
yiiksek seviyeli liman tcretleri, 6zellikle 2010 yilinda CMA-CGM'nin Dogu ve Giiney

Afrika limanlarina giden konteynerler i¢in aktarma operasyonlari merkezini Selale
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limanina yeniden yerlestirmesiyle %60 oraninda biiyiik 6l¢iide azalan aktarma isi igin,

verim artisi lizerinde olumsuz bir etkiye sahip olacaktir.

4.3. Tehditler

Cibuti limani, i¢ eksikliklerine ek olarak, dis ¢evresinden kaynaklanan ciddi
tehditlerle kars: karsiya kalacaktir. Bunlar elbette Dogu Afrika ve Arap Yarimadasi
kiyilart boyunca farkli iilkelerde iistlenilen ¢ok sayida liman gelistirme projeleriyle
iligkilidir. Bu ulasim altyapis1 gelistirme planlari, yalnizca mevcut limanlarin potansiyel,
ongoriilen ve gerceklestirilmis yenileme ve iyilestirmelerini degil, ayn1 zamanda yeni
biiyiikk limanlarin insasin1 da desteklemektedir. Cibuti'nin uluslararas1 ve lojistik bir
merkez olma yoniindeki iddiali planlarina meydan okuyacak olan bu liman projeleri,
kendi gorev ortaminda eski ve yeni oyunculari birlikte olusturmaktadir. Bu limanlarin
ilgili diizeni Ek 3’°te gdsterilmistir. Cibuti liman sisteminin maruz kaldigi meydan okuyan
tehditlerin, 6zellikle Etiyopya'da 2018'den beri devam eden istikrarsiz siyasi durum gibi
siyasi bir boyutu da vardir. Bu dis zorluklarin hem ticari hem de politik yonleri agsagida

ayrintili olarak tartisilmaktadir.

Cibuti'deki tesisler i¢in biiyiik bir zorluk teskil eden yeterli potansiyele sahip
biiyiikk bir liman canlandirmasi1 Berbera koridorundan bagka bir sey degildir. Berbera
koridoru projesi, c¢oktan devreye alinan Berbera limanmin genislemesi, limani
Etiyopya'ya baglayan bir yol altyapisi, yeni yatirim ve isletmeleri cekmeyi amaglayan bir
ekonomik bolgenin gelistirilmesiyle tamamlanan paketle kapsamaktadir. Bu proje, gelir
ve istthdam yaratarak yerel ekonominin gelismesine katkida bulunacak ve Afrika
Boynuzu'ndaki iilkelerin ekonomik entegrasyonunu gii¢lendirecektir. Cografi olarak,
Berbera konteyner terminali dogal olarak Etiyopya ticaret ve aktarma akislari {izerine
Cibuti ile rekabet etme olasiligina sahiptir, ancak teknik olarak bu rekabet, su anda
Cibuti'nin neredeyse dortte biri olan tasarlanmis kapasitesiyle (500.000 TEU) sinirhidir.
Ancak, Berbera koridorunun ve ilgili lojistik tesislerin zamaninda basariyla
tamamlanmasi, Cibuti'yi her iki trafik bileseni {izerinde de zorlu bir rekabetin bekledigini
ima etmektedir. Etiyopya'nin limanda 6ngoriilen %19 hissesini alamamasinin ve Cibuti
ile demiryolu baglantisinda halihazirda gerceklestirilmis olan biiylik dlgekli yatirima
dahil olmasinin, DP World tarafindan isletilen limanin beklenen ekonomik

uygulanabilirligi konusunda endiselere yol agtigin1 belirtmekte fayda vardir.

182



Eritre'nin  Assab ve Massawa limanlari ile Aden limani, potansiyel
yenilenmeleriyle rekabet arenasinda Cibuti’nin piyasa konumunu birdenbire meydan
okuyabilecek limanlari sembolize etmektedir. Temmuz 2018'de Eritre ve Etiyopya, Cidde
sehrinde, iki iilke arasindaki 20 yillik catismayi ve kirillgan barisi sona erdiren, ¢ok
duyurulan tarihi bir anlasmaya varmustir. iki iilke arasindaki bu yakinlasma, giivenlik ve
savunma gibi diger igbirligi alanlar1 arasinda diplomatik ve ticari baglarin yeniden tesis
edilmesinin yani sira, Etiyopya'ya Eritre limanlarina tipki catigma Oncesindeki gibi
yeniden erisim imkani saglamaktadlr.78 Bu, Etiyopyanin deniz ¢ikislarini
cesitlendirmeye yonelik stratejik istekliligi agisindan hesaplanmis bir hamle olarak kabul
edilebilir. Bu kapsamda, Bure sinir noktasini Assab limanina baglayan yolun (71 km)
ingaatinin tamamlanarak 2019 yilinda isletmeye hazir hale geldigi bildirilirken, Etiyopya
ile Eritre birbirine baglayan Melodoni kavsagindan Manda {izerinden Bure'ye kadar
uzanan 71,65 km'lik bir yolun yapim isleri Ocak 2021'de baslayip devam etmektedir
(www.thereporterethiopia.com, 2021). Ayrica Avrupa Birligi (AB), 2019 yilinda
Etiyopya sinir1 ile Kuzey Eritre'deki Massawa limani arasindaki ana arter yollarinin
rehabilitasyonu i¢in ihtiyag duyulan 20 milyon avroluk mali destegin saglandigini
duyurmustur (ec.europa.eu, 2019). Bununla birlikte, Cidde anlasmasi1 Afrika boynuzunun
barts ve istikrarin1 tesvik etmeyi ve Etiyopya'min Eritre kiyr seridindeki liman
tesislerinden yararlanma haklarmi geri kazanmasini saglamay1 amaclasa da, vaat edilen
deniz erisimi heniiz gergeklesmemistir. Ayrica, bu limanlarin sonunda Etiyopya
ticaretinin nakliye gereksinimlerine cevap verebilmesi i¢in aciklanan ve kamuya agik

herhangi bir resmi kalkinma plan1 yoktur.

Benzer sekilde, Aden Korfezi'ndeki cografi avantaji géz oniine alindiginda, Aden
limaninin Cibuti ile rekabet etme olasilig1 halen devam etmektedir. Bu nedenle, 6zellikle
aktarmali sevkiyatlar i¢in potansiyel tehdidi olan bir komsu aktor olarak diisiiniilmelidir.
Limanin hizmete girmesinden bir yil sonra aktarma trafigini muhtemelen Cibuti'den
¢cekmeyi basardigini unutmamalidir. Fakat boyle bir basari, ikincinin tesislerinin agirlikl
olarak Eritre limanlarindan Cibuti limanina tamamen aktarilan (konteynerli yiikler dahil)
artan Etiyopya dis ticaretine tahsis edildiginden, yetersiz kapasitesine atanabilir. Bir

zamanlar gelisen liman yetkilileri, uzun yillardir Yemen'de devam eden istikrarsizliktan

"8 Etiyopya ve Eritre'nin sinir hattim paylagmalarina ek olarak, ilgili topluluklarinm ticaret yoluyla iki iilke
arasinda ekonomik entegrasyonu kolaylastirabilecek kiiltiirel ve sosyal baglantilari vardir.
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muzdarip olsa bile, onu tekrar iyi durumda tutma umutlarini asla kaybetmediler. Yerel
yetkililerin, Yemen'deki silahli catisma nedeniyle fiziksel olarak hasar gérmiis olan Aden
limanini rehabilite etme ve yeterli bakimi saglama ve genisletme niyeti, Cibuti'nin yaris
manzarasindan uzun siiredir engellenen bu rakipten karsi karsiya kalabilecegi keskin bir

rekabetin habercisi olabilir.

Kuzey Kenya ve Tanzanya'daki Hint Okyanusu Kiyt Seridi boyunca 6ngdriilen
yeni liman projeleri, bolgenin liman rekabeti sahnesinde oyunun kurallarini
degistirebilecek yeni oyuncular ortaya g¢ikarmaktadir. Yeni agilan Lamu limani i¢in
beklenen rekabet alani (gliney) Etiyopya ve Cibuti'nin énemli 6l¢lide bulundugu dogu
Afrika'daki aktarma pazari olurken. Kenya Limanlar idaresi, Kenya'nin en énemli altyapi
projesi LAPSSET'"in bir par¢asi olan Lamu limanini, agirlikli olarak Etiyopya ve Giiney
Sudan'a acilan stratejik ve uygulanabilir bir alternatif olarak kurmayir dort gozle
beklemektedir. Liman, Moyale (Etiyopya istikameti) ve Nakodok (Giiney Sudan
istikameti) sinir noktalarina ulasmadan 6nce Isiolo’nun kesisme noktasi olacak sekilde,
LAPSSET ¢ok modlu ulasim koridoru araciligiyla bu iki iilkeye baglanacaktir (Ek
bakimz). U¢ cok amagl rihtimdan yalnizca biri 2021'in ortalarindan beri caligir
durumdayken, diger iki rthtimin insaatinin tamamlanip halihazirda calisir durumda

oldugu ve sadece agilis giintinii bekledigi bildirilmistir (nation.africa, Haziran 2022).

Su anda derin deniz Manda Korfezi limani, 0Ozellikle yetersiz ellecleme
ekipmanlart nedeniyle Cibuti limaniyla rekabet edebilecek yeterlilige sahip degil ve daha
kisa vadede dyle goriinmektedir. Kenya Limanlar idaresi'nin Lamu limanini tiiccarlar
tarafindan kullanimimi tesvik etmeyi amaclayan bir yillik kapsamli liman ticretlerinde
indirim ve {icretsiz depolama siiresi yoOniindeki tesvik edici Onerisine ragmen
(www.magazine.feaffa.com, Mayis 2021) liman varliginin ilk yilinda yalnizca 11 gemiyi
baridirmigtir  (www.businessdailyafrica.com, Temmuz 2022). Ayrica, Lamu liman
projesinin ilerlemesi, Somali sinirindaki bolgesel giivenlik kaygilari, Kenya'daki siyasi
istikrarsizlik ve yatinm kitliklar1 nedeniyle duraksamistir (GBS Africa, 2022: 7).
Ozellikle sosyal ve gevresel endiseler, limanin karsi karstya kalabilecegi en 6nemli kalic
zorluklar arasinda yer almaktadir (Lesutis, 2022). Bolgedeki mevcut rekabet, Giiney
Sudan'da devam eden savas ve Etiyopya'nin komsu iilkelerin liman gelistirme
girisimlerine dahil olma istegi ile birlikte bu ¢ok yillik goriinen sorunlar Lamu'nun

emellerinin sondiigiine dair bir imaj sunmakta (Bachmann ve Kilaka, 2021) ve belli
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cevrelerce beyaz fil olarak cergevelenen bir seye doniiseceginden korkulmaktadir
(Muchira, 2021; Sanga ve Beja, 2020; Watima, 2021). Bununla birlikte, limanin ve
tamamlayici ilgili i¢ ulasim altyapilarinin basarili bir sekilde daha fazla genisletilmesi,
gelistiricilerinin arzu ettigi gibi, onu Cibuti, Selale ve Durban limanlar1 gibi aktarma
merkezlerine meydan okuyabilecek lojistik ve ticaret dinamiklerinde 6nemli bir oyuncu
haline getirecektir. Liman Idaresi, Lamu Limani'nin Mombasa'nin yan1 sira Cibuti ve
Sudan Limani'ndan da yiik akislarini ¢ekecegine kararlidir (www.kpa.co.ke, 2020); bu
hedef, hiikiimetin ana giris kapisi olan bu limandan elde edilen gelirleri kaybetmesine
neden olarak bumerang etkisi yaratacaktir. Ayrica, kilit LAPSST ortagi ve temel hedef
pazart olan Etiyopya koridorun gelistirilmesine yonelik taahhiidiinii yinelemistir
(newbusinessethiopia.com, 2022) ve KPA Lamu toplam trafiginin 2030 yilina kadar 23,9

milyon tona ulasacagini 6ngérmektedir.

Ustelik duyurulan yeni bir Bagamoyo liman1 insaat1, diger bolgesel merkezler gibi
Cibuti icin de ozellikle aktarma pazart acisindan gelecekte bir tehdit olarak
degerlendirilebilir. Tanzanya'nin en biiyliik limanimnin bulundugu sahil kenti Dar es
Salaam''n 75 km kuzeyinde ve Mombasa limanimmin 300 km gilineyinde bulunan
Bagamoyo kasabasi yarinin limanina ev sahipligi yapacaktir. Tanzanya'nin Jakaya
Kikwete liderligindeki hiikiimeti tarafindan tesvik edilen ve kalkinma plani CMHI,
Umman Genel Devlet Rezerv Fonu (GSRF) ve Tanzanya hiikiimeti arasinda 2013 yilinda
imzalanan bir ¢ergeve anlasma kapsaminda iistlenilen 10 milyar dolarlik bir projedir.
Liman projesi, endiistri parki, turizm parki, serbest liman tesisleri, serbest ticaret bolgesi,
bilim ve teknoloji parklari, uluslararasi is merkezi ve sanayi hangarlarmin 6ngoriildigii
490 milyon dolarlik 6zel bir ekonomik bolge insaat1 ile baglantilidir. Ne yazik ki, devasa
altyap1 projesi, esas olarak gelecekteki tesis iizerindeki miilkiyet anlagsmazliginin bir
sonucu olarak birkag gecikmeyle karsllasmlstur.79 Insaat calismalarinin 2015'te baslamasi

ve 2017'de bitmesi gereken liman (www.bbc.com, 2015), CMHI ile s6zlesmenin sartlari

7 Tanzanya, hiikiimetin projenin uygulanacagi bolgede yasayanlarin yerinden edilmesinin telafisi i¢in fon
toplamadaki bagarisizligi nedeniyle Bagamoyo limaninin ve 6zel ekonomik bolgenin miilkiyetini kagirmak
zorunda kalmistir. Gelecekteki tesislerde agiklanmayan hisse sahipligi karsiliginda Tanzanya, yerinden
edilecek toprak sahiplerini tazmin etmek i¢in 28 milyon dolar toplayacakti. Ancak hiikiimet, limanin ve
OEB'nin ingas1 igin planlanan alanin kayitl1 2180 arazi sahibini tazmin etmek igin yalmzca 1,5 milyon dolar
toplayabilmistir. Toprak sahiplerinin tazminatin1 finanse etmeleri igin kilit yatirimcilarla yapilan bir
miizakerenin ardindan Tanzanya, projenin miilkiyet yapisina katilimindan vazgegecekti ve yalmzca arazi
ve yatirimeilarin kullanimm tizerindeki vergilerden yararlanacaktir.
https://www.theeastafrican.co.ke/tea/business/tanzania-surrenders-bagamoyo-port-project-to-chinese-
firm-1374490
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tizerinde anlagsmazligi ardindan, anlagmayi somiiriicii ve uygunsuz bulan miiteveffa
baskan Magufuli tarafindan belirsiz bir sekilde 2019 yilinda iptal edilmistir

(www.economicstimes.com, 2019).

Iyimserlikle, 2021'de Tanzanya'nin yeni baskami1 Samia Suluhu Hassan, uzun
stiredir tartigmali olan Bagamoyo liman projesini hayata gecirmek i¢in Cinli kiiresel
terminal operatoriiyle beklenmedik bir sekilde miizakerelerin yeniden basladigini
duyurmustur (www.reuters.com, 2021). Tanzanya, Cin'in Kusak ve Yol girisiminde
belirlenmis bir iilkedir ve bu nedenle Bagamoyo, Dogu Afrika'ya yonelik bu tarihi
girisimde bir merkez issli baglanti altyapisi olarak gelismektedir. Bu liman geligtirme
plani, Dogu Afrika Toplulugu tarafindan iistlenilen bolgesel bir denizcilik girigsimi olarak
gelismedigi siirece ticari olarak siirdiiriilemez olacagini iddia eden Diinya Bankasi ve
¢esitli uzmanlar tarafindan elestirilmistir (GBS, 2022: 9). Buna ragmen, bu projenin
basarili bir sekilde uygulanmasi, limanin 2045 yilina kadar 20 milyon TEU ile yillik
konteyner ellegleme kapasitesi agisindan Dogu Afrika'nin en biiyiik limani olacagi, ilgili
SEZ ise 700 sirketle stratejik bir yatirim bolgesine doniisecegi beklenmektedir (Muchira,
2022). Insaat ¢alismalarmnin 2023'te baslamasi planlanmistir ve ¢ok sayida ¢ok uluslu
sirket limanin gelistirilmesi ve isletilmesiyle ilgilenmistir (Malanga, 2022). Bagamoyo
liman kompleksi, Darilisselam limanmin tikaniklik sorunlarini fiilen giderebilecek ve
ticaret ve ulasim merkezi olma potansiyeline sahip olsa da, Dariisselam, Lamu ve
Mombasa yakinlarinda yer aldig: i¢in beyaz fil olma konusunda Lamu ile benzer riski
paylasmaktadir. Liman projesiyle ilgili miizakerelerin yeniden canlandirilmasi, Cibuti
liman yetkilileri tarafindan yine de gézden kagmamasi veya goz ard1 edilmemesi gereken

yakin bir tehdit olarak goriilmelidir.

Cibuti'ye yonelik ticari tehditler de bu calismada segilen Cidde ve Selale gibi
mevcut 6nde gelen aktarma merkezlerinden gelmektedir. Boliimde tartisilan gelistirme
planlarma ek olarak, bu limanlarin son zamanlarda ek genisletme planlar1 agiklayarak
rekabet¢i hamleler yaptiklar: bildirilmistir. Boliim 3'te tartisilan kalkinma planlaria ek
olarak, bu limanlar ayn1 zamanda yakin dénemler i¢in ek uzatma planlari agiklayarak yeni
rekabet gecisleri gergeklestirmektedir. Ornegin, Suudi Limanlar otoritesi (Mawani) kisa
bir siire dnce Cidde Islam Limani'nda derinlesmek ve yeni rthtimlar insa etmek i¢in PC
Marine Services ve Modern Building Leaders ile 171 milyon dolar degerinde iki sdzlesme

imzaladigimi1 duyurmustur (www.maritime-executive.com, 2022). Bu, Kralligin deniz
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tasimaciligi ve lojistik endiistrisindeki biiylimeyi hizlandirma girisimlerinde yer alan yeni
bir gelismedir. Ozellikle, Huta Hegerfeld Saudia Ltd. ile konsorsiyum halindeki MBL,
liman yaklasim kanallarinin, doniis havzalarmin, su yollarinin ve Giiney terminal
havzasiin derinlestirilmesinden sorumludur. Tesis iyilestirmeleri, 24.000 TEU'ya kadar
kapasiteye sahip biiyiik gemilerin limana ulagsmasini kolaylastirmay1 ve limanin rekabet
giliciinii artirmay1 amaglamaktadir. Salalah Port Services, ¢cok biiyiik konteyner gemilerini
Selale limanina ¢ekmeyi ve limanin ellegleme kapasitelerini gelistirmeyi planlamaktadir
(www.timesofoman.com, 2022). Liman idaresi, Salalah Port Services sirketinin hissedar1
(%30) olan ABM Terminal BV ile imzalanacak 66 milyon dolarlik bir kira sdzlesmesini
aciklamigtir. Anlasma, limanin 14.500 TEU'dan fazla tasima kapasitesine sahip konteyner
gemileriyle ilgilenmesini saglayacak 10 vincin kiralanmasini ongérmektedir. Ayrica,
APM Terminals'in Salalah'taki imtiyazini, Maersk'ten bir hacim garantisiyle
gerekgelendirilen yeni ekipmanlara yapilan yatirim karsiliginda uzatmasini saglayacak
bir diizenlemeyi de icermektedir. Bu yeni gelismelerden, aktarma pazarinda Cibuti
tizerinde daha fazla rekabet baskis1 yaratacagi ve bu nedenle yakin gelecekte pazar paymni

olumsuz yonde degistirme riski tasidig1 ¢ikarimi yapilabilir.

Sonuncu ama son derece Onemli olarak, Etiyopya'daki genel karisiklik, Cibuti
limaninin ekonomik 6nemini azaltma riskini tasiyan, yaklasan bir tehdit olarak da dikkate
alinmalidir. Bu, 6zellikle 2020'den bu yana tilkedeki barisi zayiflatan ve ana ikmal hattini
neredeyse tehlikeye atan son olaylar gozlemlendiginde dogrudur. 2021'de, Cibuti
koridorunun gectigi Afar ve Somali Bolgesel Devletleri arasindaki cografi bolgede yerel
sinir anlagmazlig1 nedeniyle artan i¢ siddet, komsu Afar bolgesinden milislerin saldirisini
protesto eden Somalili gengler tarafindan ¢ok modlu koridorun bloke edilmesiyle
sonuglanmistir (www.reuters.com, 2021). Ayrica, Tigray Bolgesel Devleti ile Etiyopya
federal hiikiimetinin kars1 karsiya geldigi silahli ¢atisma sonucunda Cibuti koridorunun
Tigray giigleri tarafindan ele gegirilecegine dair yiiksek endiseler olmustur
(wwwe.africanews.com, 2021). Bu, her iki taraf arasinda yakin zamanda Kasim 2022'de
bir ateskes anlagmasina varilmasina ragmen (www.washingtonpost.com, 2022), savas
riizgar1 heniiz esmeyi kesmedigi i¢in herhangi bir zamanda meydana gelebilir. Burada,
Etiyopya'nin ana koridor ticaretinde bu ¢atismaya atfedilebilecek herhangi bir tehlikeli
eylemin, kacinilmaz olarak koridor boyunca ulasim faaliyetlerinin siirekliligini tehlikeye
atabilecek biiyiik bir aksamaya neden olacag diisiiniilebilir. Muhtemel dogrudan etkiler,

Cibuti limaninda yapisal bir tikaniklik, artan gemi doniis stireleri, liman is hacminin
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diismesi ve dolayisiyla Etiyopya limanin ana yan bolgesi oldugu i¢in 6nemli liman geliri
kaybidir.

4.4. Firsatlar

Tehditler her zaman firsatlarla birlikte ortaya ¢iktigi i¢in, Cibuti limanmin de
kendi dis cevresinde ele gecirmesi gereken sinirlt sayida ancak biiyiik firsatlar mevcuttur.
Bunlarin, bolgede devam eden liman gelistirme programlar1 géz oniine alindiginda, kisa
vadede beklenen yiliksek rekabet ortaminda limanin pazar paymni1 artirmasini
saglayabilecek firsatlar oldugunu belirtmek gerekir. Liman otoritesinin o6zel ilgi

gostermesini gerektiren is firsatlart asagida detaylandirilmaktadir.

Cibuti liman politika yapicilar1 tarafindan yakalanacak ilk ticari firsat, biiyliyen
bir hinterland ekonomisinin avantajidir. Su anda Cibuti limani, Cibuti Cumhuriyeti ve
Federal Demokratik Etiyopya Cumhuriyeti topraklarimi kapsayan ve niifuslarinin
sirastyla %78'i ve %22'si kentsel alanlarda yasayan 118 milyon insani agkin bir pazar
Olgegine ev sahipligi yapan devasa bir hinterlanda hizmet vermektedir. Dolayisiyla, iki
iilkenin ekonomik ve ticari verileri, hinterlandin ekonomik durumunu en iyi sekilde
yansitacaktir, ¢iinkii bu gostergeler konvansiyonel olarak konteyner limani hacminin
onemli itici giigleridir. Grafik 4.10'da gosterilen bu gostergelere iliskin mevcut verilere
gore, her iki lilke de 2014 yilindan bu yana ortalama %35 ve %8'i asan hizli ekonomik
biiyiime yasamaktadir. Iki {ilkenin GSYIH'sinin, ayn1 dénemde yillik ortalama %2,6'lik
bir oran kaydeden diinyaninkinden daha istikrarli ve hizli biiylidiiglinii belirtmek
onemlidir. Etiyopya'da siirdiiriilen ekonomik genisleme, bazi yillarda ¢ift haneli biiyiime
oranlarinin kaydedildigi, ¢ogunlukla hizmetler ve sanayi sektdrleri, 6zellikle de kamu
altyapt yatirimlart tarafindan yonetilmistir. Ekonomik durumu biiyik komsusuyla
yakindan iligkili olan Cibuti'de ekonomik biiylime, 6zellikle gelismekte olan ulagim
sektoriine yonelik siirekli biiyiik Olcekli altyapir yatirimlar ile desteklenmistir. 2020
yilinda diinya ekonomisi COVID-19 salginindan ciddi sekilde etkilenerek -3,3 gibi
negatif bir biiyiime orani yasarken, iki iilkenin ekonomik performansi sirasiyla %1,2 ve
%6,1 artiglarin1 kaydederek birgok iilke kadar zarar géormemistir. 2021'de Etiyopya
ekonomisi, sivil huzursuzluk ve COVID-19'un devam eden etkileri nedeniyle bir miktar
yavaglamaya devam ederken, Cibuti'nin ekonomik yiikselisi (%4,3) kiiresel ekonomi
birlikte (%5,8) canlanan hizmetler sektorti, 6zellikle liman faaliyetinden biiyiik lglide

destek alarak yeniden baslamistir. Ozel bir pazar ve tiiketici veri saglayicisi olan Statista
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tarafindan yayimladig1 gibi, Etiyopya'nin gercek gayri safi yurtigi hasilasinin 2022 ile
2027 arasinda degisen oniimiizdeki yillarda pozitif artiglar stirdiirmesi beklenmektedir
(www.statista.com, 2022a). Ongériilen temel rakamlar, bu sonraki dénemde ortalama
%3,2'lik bir biiylime oran1 ve 2027'de yaklasik olarak tahmin edilen %7'lik bir biiyiimedir.
Benzer sekilde, GSYIH biiyiimesinin ayn1 dénemde yillik ortalama %2,5 artmasi ve 2027
tahminlerinin %6 biiyiime gostermesi beklenen Cibuti i¢in de olumlu bir goriiniim

gozlenmektedir (www.statista.com, 2022b).

—— Cibuti Etiyopya === Diinya
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Grafik 4.10. 2014-2021 Arasinda Cibuti ve Etiyopya'min GSYIH Biiyiimesi (yilhk
yiizde degisim)

Kaynak: Diinya Bankasi milli hesap verileri
(https://data.worldbank.org/indicator/NY.GDP.MKTP.KD.ZG?locations=DJ-ET-1W) ve Statista (2022a;
2022h).

Bu arada, Dogu Afrika iilkeleri ¢iftinin ticari biiyiime egilimleri, gézlem siiresi
boyunca kendi ekonomik gelismeleriyle ayni yolu pek izlememistir. Tablo 4.9'daki
rakamlara gore, bazi yillarda uluslararasi ticaretlerindeki biiylime yiizdeleri diinya
ticaretinden daha diisiik olmustur. Ancak ticari performanslari, elde edilen pozitif
ortalama yillik oranlarla genel olarak iyi durumda kalmistir. 2014-2021 doneminde

Cibuti'nin ithalati1 ortalama %2,9, ihracat1 ise ortalama %35,35 oraninda artmistir.
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Tablo 4.9. 2014-2021 Arasinda Cibuti ve Etiyopya'nin Uluslararasi Ticaret Gelisimi (yillik yiizde degisim)

ihracat ithalat
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2025 Ulke 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2025
6.9 1.3 -25.1 52.5 9.9 9.2 -29.7 17.80 3.42 Cibuti -22.6 -3.2 -6.2 50.4 -2.9 10.1 -295 3775 3.28

-7.5 2.2 18.5 15.6 203  5.87

28 -112 81 77 118 177 05 1011 8.08  Etiyopya 202 219 0.0

1.9 6.0 4.5 1.6 93 24.29 -

3.5 3.3 2.5 5.1 4.3 11 -9 24.89 - Diinya 3.3 2.3

Kaynak: Diinya bankasi’nin ticaret veritabani (https://data.worldbank.org/indicator/NE.IMP.GNFS.KD.ZG?locations=DJ-ET-1W) ve Statista (2021a; 2021b).
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Etiyopya'da ise ayn1 donemde ithalat ticareti %9,12 gibi daha yiiksek bir oranda artarken,
ihracat1 daha diisiik bir hizla sadece %2,83 oraninda artmistir. Ayrica, her iki iilkenin
ticaretinin gelecegine iliskin beklentiler iyimser gériinmektedir. 2025 yilinda Etiyopya ve
Cibuti ithalatlarinin sirasiyla%3,28 ve %5,87, ihracat ticaretlerinin ise %8,08 ve %3,42
artig gosterecegi tahmin edilmektedir. (Statista, 2021a, 2021b). Her iki iilkenin ticaret
rakamlari, yildan yila biiyiimede yiiksek dalgalanmalarin yani sira, daha ithalat odakl
ekonomiler olduklarini gosteriyor, bu da kiiresel pazardaki diisiislere kars1 savunmasiz
olduklarin1 ima etmektedir. Bununla birlikte, Etiyopya'nin ithal mallarinin biiyiik bir
kism1 Cibuti limanindan gectigi icin, ithalattaki genel olumlu egilimler, konteynerler
dahil olmak tizere limanin genel trafiginin gelisimi icin iyimser biiyiik bir potansiyeli
yansitmaktadir. Bahsedilmesi gereken 6nemli bir gercek, Cibuti ve diinyanin aksine,
Etiyopya ithalat ticaretinin 2020'deki COVID-19 siirecinde bile etkileyici bir biiyiime
hizina tanik olmaya devam etmesidir. Yukaridaki ekonomik verilerin analizinden,
Cibuti'deki liman planlamacilarinin, her iki iilkenin ilgili iyi GSYIH ve dis ticaret
tahminlerinde yansitildig: gibi, Cibuti limaninin hinterlandinin ekonomisinin tatmin edici
beklentilerinden yararlanmalar1 gerektigi ifade edilebilir. Beklenen rakamlari, limanin
genel pazar paymni iyilestirmek igin degerli bir firsat ve muhtemelen limanin

genisletilmesi icin gelecekteki yatirimlara yonelik bir gerekce olarak gérmelilerdir.

Ikincisi, Cibuti limani mevcut hinterlandinin gevresini diger Dogu Afrika
pazarlarina kadar genisletebilir. Potansiyel olarak ulagabilecegi kilit pazarlar, 6zellikle
Mombasa ve Darlisselam limanlar1 tarafindan halihazirda agilmis olan Giiney Sudan,
Uganda ve Ruanda gibi Dogu Afrika'da denize kiyist olmayan iilkeleri igermektedir.
Aslinda, bu rekabete agik biiyiik hinterland pazarina girmek i¢in Cibuti, son yillardan
beri, gerceklesmesi ilgili lilkelerle devam eden bir isbirligi siirecinin hizina dayanan iki
stratejik segenegi devreye sokmaya g¢alismaktadir. Gegici bir strateji gibi goriinen ilk
secenek, bu i¢ alan1 deniz ve hava tasimacilig1 araclarinin kombinasyonu kullanilarak
intermodal bir lojistik ¢6ziim temelinde baglamay1 icermektedir. Ithalatgilarmin Cibuti
liman1 araciligiyla kisa vadede bu uygulanabilir alternatifi kesfetmeye istekli oldugu
Ruanda Ornegi, bu stratejik se¢cimi 1iyi bir sekilde resimlendirmektedir
(rwandatoday.africa, 2022). Baska yerlerden, 6rnegin Cin'den bu iilkeye giden deniz
yiiklerinin 17 giin i¢inde Cibuti limanina ulasip hava yoluyla Ruanda'nin baskenti
Kigali'ye taginabilecegine inanilmaktadir. Ayni1 kalkis-varig noktas1 i¢cin Mombasa ve Dar

es Salaam limanlarin1 kullanarak nispeten yiik teslimatlarinin en az sekiz hafta oldugu
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iddia edilmektedir.2® Ancak, Kigali'deki Havalimanmin biiyikk hacimli yiiklerini
karsilama kapasitesine sahip olup olmadigini ve varis yerinde dogabilecek ek nakliye
maliyetlerini su an igin bilinmemektedir. 2013 yilindan bu yana, Cibuti hiikiimeti
tarafindan Ruanda'ya, imalat ve lojistik alanlarinda yatirimlar icin elverisli bir bolge olan
Cibuti limaninin yakinindaki serbest ticaret bolgesinde yer alan 60 hektarlik bir arazi
verilmistir (www.taarifa.rw, 2020). Hiikiimet, arazinin is amagli kullanim1 i¢in uygun
yatirimcilara ve projelere karar vermek ig¢in Ozel sektor ile miizakere etmekte olup
(rwandatoday.africa, 2020) bu konuda bir fizibilite ¢alismasi yiiriitme siirecine girme

niyetindedir (www.newtimes.co.rw, 2021).

Daha siirdiiriilebilir olacak diger énemli secenek, yukarida belirtilen {ilkelere
alternatif bir deniz erisimi saglamak i¢in bir ulasim koridoru olusturmaktir (ek 9). 2013
yilinda Cibuti, bu tilkelerle birlikte Cibuti limanin1 en biiyiik sehirlerine baglayan bir yol
koridoru, sozde Cibuti-Addis Ababa-Juba-Kampala Koridoru insa etmek igin bir
girisimde bulunmustur (www.afdb.org, 2022). 2019 yilinda, IGAD c¢atisi altinda Nairobi
merkezli Africon Consulting firmasi tarafindan Afrika Kalkinma Bankasi’nin (AFDB)
mali destegiyle yapilan fizibilite c¢alismalar1 projenin  yumusak kismi olarak
tamamlanmistir (Www.igad.int, 2019).8" Bu hiikiimetler arasi kurulus tarafindan
bildirildigi ilizere, c¢alisma, yiliksek ekonomik gostergelere dayali olarak teknik ve
ekonomik agisindan uygulanabilir oldugunu bularak koridorun uygulanmasini son derece
tavsiye etmistir.®? Giiney Sudan, deniz ¢ikigini gesitlendirme ve 6zellikle de Mombasa'ya
olan asir1 bagimliligini azaltma cabalarinin bir pargasi olarak, yakin zamanda iilkenin
ihracat ve ithalat mallarini islemek ig¢in bir tesisin ingasi i¢in kullanilmasi amaglanan 3
dontimliik bir arazi satin almistir (Www.businessdailyafrica.com, 2022). Ayrica DPFZA,
Eyliil 2022'de Giiney Sudan hiikiimeti ile Bor-Shambe, Adok, Malakal, Melut ve Renk'te
(Giiney Sudan'da) alt1 yan limanin ingas1 ve gelistirilmesine iliskin bir Mutabakat
Muhtirast (MoA) imzalamistir (dpfza.gov.dj, 2022). Giiney Sudanli yetkililer, tilkenin

kuzeyindeki 6nemli petrol yataklar1 nedeniyle stratejik bir bolge olan Bahr el Ghazal'a

O Ay.

8 [GAD, Dogu Afrika'da 1996 yilinda kurulan ve merkezi Cibuti'de bulunan hiikiimetler arasi bir
kurulugtur. Afrika Boynuzu (Cibuti, Eritre, Etiyopya ve Somali), Nil Vadisi (Gliney Sudan ve Sudan) ve
Afrika Biiyiik Golleri'nden (Kenya ve Uganda) hiikiimetleri yeniden bir araya getirir. Bu sekiz iilkeden
olusan blok, gida kaynaklarinin giivenligini, ¢evre yonetimini ve ayrica bdlge ici ticaret ve altyapinin
gelistirilmesini ve en 6nemlisi alt bolgede baris ve istikrar tegvik etmekle gorevlidir.

2ZAy.
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Cibuti'yi Mombasa limanindan daha yakin gérmektedir (www.sudantribune.com, 2022).
Bir biitiin olarak, uygulanmasi halinde, Cibuti-Addis Ababa-Juba-Kampala koridoru,
Cibuti limaninin sirayla Mombasa, Dariisselam ve Lamu tarafindan demirlenen Kuzey ve
Orta ve gelecekteki LAPSSET koridorlariyla rekabet edebilecegi yollar saglayacaktir.
Koridor, IGAD blogundaki iilkeler arasinda altyapinin ve ekonomik entegrasyonun tesvik

edilmesine katkida bulunacaktir.

Son olarak, Cibuti liman planlamacilarinin yararlanabilecegi ticari agidan stratejik
bir firsat, eger ana endise liman trafik akiglarini artirmaksa, bolgesel aktarma pazarindan
olmalidir. Aslinda, Cibuti ile dogrudan rekabet halinde olan Cidde ve Selale gibi Orta
Dogu'daki yakin aktarma merkezleri, Covid-19 olayindan 6nceki donemde aktarma
konteyneri is hacminde etkileyici bir bilyiimeye tanik olmustur. Ornek olmasi agisindan,
normal piyasa kosullarinda, 2015 ve 2019 yillar1 arasindaki donemde Cidde limaninin
aktarma hacmi yillik ortalama %13 biiylimeyle %61,65 artmistir. 3 Selale’de aktarma
hacimleri de ayni1 yil araliginda toplamda yaklasik %40 oraninda ve her yil ortalama
%10'luk bir biiylime oraniyla katlanarak yiikselmistir. 2020'deki kiiresel saglik krizinin
ortasinda bile ve sonrasinda bu limanlar, bu 6zel is segmentinde hiz kesmeden biiylimeye
devam etmistir. Bu limanlarda saglanan kademeli biiyiime, bdlgesel aktarma hizmetleri
talebinin istikrarli bir sekilde arttigina isaret etmekte ve diinya ekonomisi ve uluslararasi
ticaretteki olumlu gorlinlim gdz oniine alindiginda, en azindan kisa vadede yiikselmeye
devam edecegi tahmin edilebilir. Dolayisiyla, aktarma hizmetlerine yonelik artan talep,
Cibuti limanina konteynerlerdeki is hacmi seviyelerini iyilestirme imkani1 vermektedir.
DPFZA, 2009 yilindan bu yana Cibuti'nin konteyner tesisleri kapasitesini ve ellegleme
operasyonlarmi Cidde ve Selale’ye oldukga benzer bir seviyede iyilestirme egiliminde
olan ¢ok sayida liman gelistirme projesi gergeklestirmistir. Tablo 4.10'da kolayca
goriilebilecegi gibi, Cibuti Limani, en azindan mevcut kapasitesine kadar biiyiik hacimli
aktarma yiikiinii elleclemek igin gerekli temel bilesim maddelerine sahiptir. Bu, onun
biiyiik bir aktarma merkezi olarak hareket etmesine ve bu limanlarla etkin bir sekilde
rekabet etme yetenegi saglamasina izin verse de, bu tiir bir firsat1 kendisine verilmis bir
hak gibi goriilmemelidir ve bunun yerine bu rakipler de c¢oktan liman genisletme

programlarina giristiklerinden zorlu goriinmektedir.

8 Yazarin 2015-2019 donemi boyunca ilgili limanlarn konteyner trafigi istatistiklerine dayali
hesaplamalari.
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Tablo 4.10. Aktarma Pazarinda Cibuti ve Baslhica Rakiplerinin Degerlendirilmesi

Olciit Alt 6l¢iit Birim Cibuti Cidde Selale
Maksimum derinlik metre -18 16-18 -18
Denizcilik 6zellikleri Maksimum gemi tam boyu metre 300+ +300 300+
Maksimum TEU gemisi TEU 14,000+ 14,000+ 14,000+
Rihtim uzunlugu metre 1450 4605 2197
Yillik kapasite TEU 1,600,000 7,500,000 5,000,000
Altyapt Konteyner terminali kullanim orani yiizde %50,78 %63,20 290,24
Rihtim donanimi # konteyner vinci 12 36 25
Ving iiretkenligi hareket/ving/saat 35 30 43
Ana ticaret yoluna minimum mesafe deniz mili 233 60 135
Konum
Hinterland pazarr* - genis cok genis Genis
Baglanabilirlik Nakliye hizmetlerinin sayisi # 21 35 15

Kaynak: Limanlarin, liman yetkilileri ve operatdrlerinin resmi internet siteleri; Hercules Haralambides, Simme Veldman, Eric van Drunen ve Miaojia Liu, “Determinants
of a regional port-centric logistics hub: The case of East Africa”, Maritime Economics & Logistics, Vol. 13, 1, s.82; Martin Humphreys, Aiga Stokenberga, Matias Herrera
Dappe, Atsushi limi ve Olivier hartmann, “Port Development and Competition in East and Southern Africa: Prospects and Challenges”, World Bank, Washington, DC,
2019, 5.126; Pratichi Rajan Mallick, “The potential of Vizhinjam Port as a regional hub: a network analysis: a feasibility analysis from a network perspective”, World
Maritime University Dissertations. 570, s.26; Saudi Gazette, “Gulf Stevedoring sets record container volume”, 2019, https://saudigazette.com.sa/article/560324; Searates,

“Port of Jeddah: List of main shipping lines serving the port”, https://www.searates.com/port/jeddah_sa.
# say1
*Limanlarin hizmet verdigi hinterlandin niifus, GSYTH ve dis ticaretine dayahdir.
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5. OZET

Cibuti limaninin rekabet glicii, BCG matrisi ve analitik hiyerarsi siire¢ yontemleri
araciligiyla ampirik olarak biitiinciil bir sekilde irdelenmistir. Limanin énemli i¢sel giiglii
ve zayif yonleri ile dis ¢evresinde var olan tehdit ve firsatlar da SWOT yontemi
cergevesinde belirlenmistir.  Analizlerden elde edilen sonuglar asagidaki gibi

Ozetlenebilir.

Dinamik portfdy analizinden elde edilen sonuclar, gézlemlenen donemlerde
azalan nispi pazar pay1 ve negatif biiyiime oranlar1 sebebiyle Cibuti limaninin rakiplerine
kiyasla diistik performans gosterdigini gostermistir (ek 10). Aktarmali yiikler konusunda
Cibuti ile rekabet eden Salalah ve Cidde limanlari, yiiksek nispi pazar paylar1 ve yillik
biiylime oranlar1 sayesinde pazarda lider konumda olmusglardir. Aden limani, incelenen
lic donemden ikisinde yiiksek potansiyel statiisiiyle gelismis, biiyiik dl¢iide etkileyici
yillik biliyiime oranlartyla desteklenmis, ancak son doénemde kotii performans
gostermistir. Mombasa ve Port Sudan limanlari, her biri farkli zamanlarda yiiksek
potansiyelli bir konuma ulasmis olsalar da, genel olarak rekabet konumu agisindan zayif

bir performans sergilemislerdir.

AHP modelinin konuglandirilmasi, yalnizca bu calismada belirlenen liman
rekabetciligini belirleyen faktorlerin géreli 6nemini degil, ayn1 zamanda Cibuti limaninin
secilmis ana rakiplerine gore rekabet giiclinii de ortaya koymustur. Sonug olarak, nakliye
hatlar1 agisindan  bakildiginda, liman maliyetlerinin ¢alisilan alanda liman
rekabetciliginin en 6nemli faktorii oldugu gorilmiistiir (ek 11). Bunu liman verimliligi,
liman konumu, liman hizmet kalitesi, liman tesisi ve art alan veya hinterland baglantisi
izlemistir. Liman performansi siralamalari, bu faktorler ve gerceklestirilen faaliyet
(konteyner ellecleme) ve hizmet verilen pazara (ag gecidi veya aktarma) temel alinarak

yapilmugtir.

Ag gecidi konteyner ellegleme pazari i¢in Cibuti limani, alti faktoriin besinde
birinci ve bir faktorde ikinci sirada yer alarak Dogu Afrika'daki emsallerine kiyasla en
rekabet¢i liman olarak ortaya ¢ikmistir (ek 12). Mombasa, faktorlerin yarisinda daha kotii
performans gostermesine ragmen, orn. hizmet kalitesi, liman verimliligi, hinterland
baglantisi, liman maliyetleri agisindan ¢ekiciligi sayesinde en rekabetgi ikinci liman
olarak fark edilmistir. Ug¢ faktdrde adil bir sekilde puan almasina ragmen, 6rn. hizmet

kalitesi, liman verimliligi ve hinterland baglantisi, Berbera limani1 daha diisiik rekabet
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seviyesi gosterip siralamada sondan ikinci olmustur. Port Sudan, tiim hizmet
ozelliklerindeki diigiik performansi nedeniyle Dogu Afrika limanlar listesindeki en az

rekabetci limandir.

Ag gecidi pazarindan farkli olarak Cibuti limani, bolgesel aktarma piyasasinda
Cidde ve Selale limanlarinin arkasinda rekabet edebilirlik agisindan listede ancak sondan
bir dnceki yeri saglamistir (ek 13). Bu iki liman, gdzlemlenen tiim faktdrlerde Cibuti'den
¢ok daha iyi liderligi ele gecirmislerdir ve rekabetci siralamada sirasiyla birinci ve ikinci
sirada yer almiglardir. Cibuti'nin cazibesini azaltan en biiyiikk zayifligi, aktarmali
konteyner hizmetleri i¢in liman dcretlerinin yliksek olmasit ve operasyonel
performansinin bu limanlara gore ¢ok daha diisiik seviyede olmasidir. Aden Limani'nin
ornek alinan limanlar arasinda rekabet giiciiniin en kétii oldugu tespit edilmistir, ¢iinkii

istisnasiz tiim faktorlerde nispeten en diisiik degerleri elde etmistir.

Ardindan, belirlenen her bir rekabet edebilirlik kriterinin temsili 6zelligine dayali
olarak tiim limanlara kars1 Cibuti i¢in gerc¢eklestirilen niteliksel degerlendirme 6nemli bir
icgdrii saglamistir. Dolayisiyla, dogasi geregi Ol¢iilebilir temsiliyetten yoksun oldugu i¢in
degerlendirmede ele alinmayan liman hizmeti kriteri disinda, analizin sonucunun AHP

sonuglariyla tutarli oldugu kanitlanmustir.

Son olarak, SWOT analizi, Cibuti limaninin zaman i¢inde yarattig1 ve siirdiirmesi
gereken baslica giiclii yonlerini ve mevcut ve gelecekteki rekabet¢i ortamda hayatta
kalmasimi saglamak i¢in yumusatmasi gereken cesitli zayifliklarin1 belirlemeye olanak
tammmistir (ek 14). Eszamanli olarak, ele alinmasi gereken farkli tehditler ve dis
cevresinde sikica kavranmasi gereken farkli firsatlar da belirtilmis ve tartisiimistir.
Fiziksel ozellikler, operasyonel performans, hizmet sunumlari, baglanabilirlik ve
istikrarli tilke siyasi ortami, limanin rekabetci avantajini besleyen ana gii¢ unsurlari olarak
tespit edilmistir. Karsilastigi baslica zayif noktalar, en giiclii rakipleri olan Cidde,
Mombasa ve Selale ile karsilastirildiginda bolgesel trafik akislarinda diisiik nispi pazar
payt ve olumsuz ig biiylime oranlar1 olmustur. Limanin Lamu ve Bagamoyo gibi yeni
gelen limanlar, mevcut olanlar 6rn. Berbera, genisleyen yerlesik olanlar 6rn. Cidde ve
Selale ve trafiginden en biiylik pay1 aldigi Etiyopya'da genisleyen siiregelen siyasi
istikrarsizli§in olusturdugu tehditlerle yiizlesecegi kesin olarak belirlenmistir. Rekabetci

konumunu 1iyilestirmek ve pazardaki varligim1 saglamlastirmak icin onemli firsatlar

196



arasinda, bunlarla sinirli olmamak iizere, biiyliyen hinterland ekonomisi, hinterland

siirlarinin genigletilmesi ve aktarma is hacmi seviyesinin artirilmast igermistir.
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SONUC

Onceki béliim, tamamlayici bir bakis acistyla BCG matrisi, AHP ve SWOT
analizi olmak iizere ii¢ yaklasimi kullanarak Cibuti'nin rekabet edebilirliginin
derinlemesine analizini saglamistir. Bu boliim ise, bu analizlerin ana bulgularinin bir
Ozetini ve ana katkilarin1 sunmakta ve simdiki zamanin smirlamalarin1 belirlemektedir.
Daha sonra, daha sonraki arastirmalar i¢in Oneriler ve yoOnergelerin isaret edildigi
calismanin belirli sinirliliklarini bildirmektedir. Bu boliim li¢ kisma ayrilmistir. Birinci
kisimda, arastirmanin  amacglart  dogrultusunda ¢alismanin  Snemli  bulgular
tartisilmaktadir. Ikinci kisimda, ¢alismanin temel katkilar1 vurgulanmaktadir. Son olarak,
ticincti kisimda ¢alismanin ¢esitli smmirliliklarn siralanmakta ve bununla beraber ileride

tizerinde ¢alisilabilecek stratejik alanlara iliskin oneriler sunulmaktadir.

Bu c¢alisma, konteyner limani rekabetgiliginin degerlendirilmesinin bir sekilde
kapsamli ve biitiinciil olmas1 gerektigini varsaymistir. Bunun, limanin mevcut rekabetci
konumunu belirlemeye, rekabet giiciinii etkileyen temel faktorleri belirlemeye ve giiclii
ve zayif yonlerinin ayrintili bir tanimin1 saglamanin yani sira dis gevresinden gelen firsat
ve tehditleri netlestirmeye olanak taniyan sistematik bir yaklasim gerektirdigi
varsayilmaktadir. Bu nedenle, bu ¢alismanin amaci, son yirmi yilda hayati bir bolgesel
merkez olarak ortaya ¢ikan Cibuti limaninin 6zel durumuna odaklanarak bu konuyu ele

almaktir.

Cibuti limaninin rekabetciliginin ampirik degerlendirmesine dogrudan devam
etmek yerine, Cibuti limaninin i¢inde faaliyet gosterdigi is ortamini ayrintili olarak
gozden gecirmenin yararli oldugu goriilmiistiir. Kiiresel konteyner tagimaciligi
endiistrisindeki ve liman endiistrisindeki son gelismelere kusbakis1 bir bakis endiistrinin
mevcut evrimi hakkinda kritik bilgiler ortaya koymustur. Bir yandan, 90'li yillarda
baslayan, kiiresel olgekte konteyner tagimaciligi talebindeki kademeli artig, konteyner
gemilerinde Ol¢ek biiylitme ve piyasa oyunculari arasinda siirekli yatay ve dikey
biitinlesme faaliyetlerine yonelik egilimler devam etmektedir. Bu gelismelerin temel
sonuclari, bir avug¢ giliclii oyuncunun kiiresel konteyner yiik akislarini kontrol ettigi
konsolidasyon bicimindeki pazardaki derin yapisal degisiklikler ve limanlar arasindaki

rekabetin giderek yogunlagmasidir.
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Ote yandan, bolgesel is ortaminin analizi i¢in, Cibuti limaninin rakiplerinin ve
bunlara iligkin gelisme stratejilerinin belirlenmesine ihtiya¢ duyulmustur. Bolgesel
limanlarin Cibuti'ye cografi yakinligi, mevcut ve potansiyel olarak hizmet verebilecekleri
pazarlar ve ev sahibi iilkelerin liman gelistirme planlar1 agisindan incelenmesine
dayanarak, Cibuti limaninin Dogu Afrika'da ve Arap Yarimadasi'ndaki limanlardan gelen
rekabetci baskilar ve/veya tehditler ile kars1 karsiya kaldig1 agik hale gelmistir. Afrika'nin
dogu kiyisindan, Assab (tarihi rakip), Berbera, Mombasa, Port Sudan (kiiciik rakipler) ve
Lamu (yeni gelen), Cibuti'nin rekabeti transit yiik ellegleme ile sinirli olacak rakipleri
olarak belirlenmistir. Bu limanlarin ¢ogu halihazirda Etiyopya'ya bagl yiikiin ¢ok kiigiik
bir kismina hizmet ederken, digerleri bu iilkeye hareket eden trafigin bir kismin1 cekmeyi
amaglamaktadir. Halihazirda potansiyel bir rakip olarak goriilebilecek Aden limani
disinda, Cidde ve Selale limanlarinin Cibuti limaniyla paylagabilecekleri bir hinterland
olmasi nedeniyle sadece aktarmali konteyner hizmetlerinde gergek rakipleri oldugu tespit

edilmistir.

Dogu Afrika'daki liman rekabeti, bu boélgedeki biiyiik limanlarin her birinin
hizmet verecek neredeyse tamami miinhasir bir pazara sahip olmasi ve bolgesel ulagim
altyapilarinin zayif entegrasyonu nedeniyle smirli kalmistir. Ancak, gerceklestirilen,
devam eden ve planlanan iddiali liman gelistirme projeleri géz Oniine alindiginda,
bolgesel liman rekabeti son yillardan bu yana yogunluk kazanmakta ve kisa ve orta
vadede muhtemelen daha da artacaktir. Buna karsilik, Salalah limaninin hizmete girmesi
ve Cidde limaninin kademeli olarak genisletilmesinin ardindan gecen yirmi yildan beri
aktarmali kargo i¢in rekabet siddetli olmustur. Betimsel ¢cevre analizi ayn1 zamanda siyasi
istikrarsizligin hem Assab ve Aden gibi bazi limanlarin diisiisiinde hem de Cibuti, Cidde

ve Salalah gibi bazilarinin biiyiime basarisinda oynadig kritik rolii ortaya koymustur.

Cibuti Cumbhuriyeti, jeostratejik konumundan ve yatirimlar igin elverisli siyasi
ortamdan yararlanarak, kargo ellecleme hizmetlerine yonelik artan talebi karsilamak ve
bolgesel bir lojistik ve ulasim merkezi haline gelmek i¢in 2000']1 y1llarin ikinci yarisindan
itibaren ¢ok cesitli liman gelistirme projelerine girismistir. Buna paralel olarak, alt boliim
3.3.4'te tartisildig gibi, komsu iilkeler de kendi ulusal ekonomik kalkinma stratejileri
dogrultusunda gelecek vadeden liman gelistirme programlarini agiklayarak liman
sektorlerini gelistirmek icin stratejik adimlar atmislardir. Bu biiyiik 6l¢ekli liman

genisletme projelerine ve bu limanlarin ¢ogunun stratejik konumuna ragmen, bu bdlgede
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liman rekabetg¢iligine iliskin tek bir arastirma yapilmamisken, diinyanin baska yerlerinde,
ozellikle Asya, Amerika ve Avrupa'da ¢ok sayida ¢alisma yayinlanmistir. Literatiirdeki
bu bosluk, uluslararasi deniz ticaretinin gecisi i¢in bu hayati bolgede liman rekabet
edebilirligini incelemek i¢in gerekge saglar ve bu calismada segilen Cibuti limani 6rnegi,

bu boslugu doldurma girisimidir.

Konteyner liman1 rekabetgiliginin kapsamli bir degerlendirmesi, limanin
pazardaki rekabetc¢i konumunun analizini, karmasik birgok kriterli analizi ve limanin i¢
ve dis ortaminin dikkatli bir incelemesini igerebileceginden, bu analizlerin her biri i¢in {i¢
farkli analitik yaklasim benimsenmistir. Boliim 4'te kararlastirildigi gibi, metodolojik
stireci sekillendiren bu analitik yaklasimlar dizisinin se¢imi, ¢alismanin genel ve 6zel
amaglarina ulagsmak icin uygun olmasi gerceginde yatmaktadir. ilk olarak, Cibuti
limaniin secilen ana rakiplerine gore rekabet¢i stratejik konumunu analiz etmek icin
BCG matris yaklagimi uygulanmistir. Bu, 2015'ten 2020'ye uzanan farkli gbézlem
donemleri boyunca limanlarin rekabet¢i konumlariin gelisimini yansitan dinamik bir
portfoy analizinin devreye alinmasini igermistir. Bu stratejik konumlandirma araci, pazar
pay1 ve ilgili bliylime orani gibi ticari ¢ikt1 degiskenlerine odaklandigindan, konteyner
tiretimine iliskin veriler ilgili limanlarin web sitelerinden ve Diinya Bankasi veri

tabanindan toplanip ve kullanilmistir.

Ikinci olarak, Cibuti limaninin muadillerine kiyasla rekabet edebilirlik diizeyini
belirlemek ve degerlendirmek i¢in Analitik Hiyerarsi Siireci kullanilmistir.
Degerlendirmelerin bu asamasinda, liman rekabet giiciinii etkileyen temel faktorlerin
belirlenmesi, bunlarin goreceli 6nemlerinin Ol¢iilmesi ve limanlarin bu faktorlere gore
performans agisindan siralanmasi gerekli olmustur. AHPmin uygulanmas: i¢in girdi
verileri, denizcilik hatlarinin yerel subelerinden veya onlari temsil eden nakliye
acentelerinden katilimcilara anketlerin dagitilmasi yoluyla elde edilmistir. Bu kez Assab,
alt boliim 4'te belirtilen nedenlerle degerlendirmelere dahil edilmeyen tek liman olmustur.
Ayrica, dogas1 geregi niteliksel bir unsur olan hizmet kalitesi kriterleri disinda, Cibuti
limanini ve bu limanlar1 rekabet edebilirlik faktorlerinin her biri i¢in Ol¢iilebilir temsili
niteliklere gore karsilagtiran tamamlayict  bir analiz  kapsamli  bir sekilde

gergeklestirilmistir.

Son olarak, 6zellikle ¢calisma limanina odaklanan bir SWOT analizi, giiglii ve

zay1f yonlerinin yani sira biiyiime firsatlarin1 ve mevcut faaliyet seviyesinin stirekliligini
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tehlikeye atabilecek tehditleri tanimak i¢in yapilmistir. BCG matrisi ve AHP
yontemlerinin uygulanmasindan elde edilen sonuglar ve UNCTAD ve Diinya bankasi gibi
taninmis uluslararasi kurumlardan toplanan ikincil veriler, kullanillan SWOT analizi

cercevesine veri girdisi saglamistir.

Ilgili literatiirii gdzden gecirip kapsamli bir rekabet analizi icin Onerilen
metodolojinin degerlendirme prosediiriinii  vurguladiktan sonra Cibuti limaninin
rekabetciligi secilen ana komsu limanlarla karsilagtirilarak degerlendirilmistir. BCG
matrisinin dinamik portfoy analizinden elde edilen sonuglar, Cibuti limaninin pazardaki
rekabetgi konumunun ' diisiik bir performans gosteren' olarak durgunlugunu ortaya
cikartmistir. Cidde ve Selale'deki aktarma merkezleri, ‘olgunluk’ ve ‘yiiksek performans’
arasinda degisen stratejik konumlandirma ile Cibuti'den ¢ok daha iyi performans gosteren
limanlar olarak bulunmustur. Aden limani, 2015-2018 yillar1 arasinda iki kez yiiksek
potansiyelli bir liman olurken, 2019-2020 déneminde ‘diisiik performans’ durumuna
diiserek bu konumunu kaybetmistir. Etkileyici biiyiime oranlarina ragmen Aden limani,
tesislerine yatirim yapilmamasi ve diisiik hizmet kalitesi nedeniyle konumunu ‘yiiksek
performans’ seviyesine yiikseltememistir. Mombasa limani, bir kez 2015-2016'da 'diisiik
performans’ konumundan 2017-2018'de 'yiiksek potansiyel' konumuna ge¢meyi
basarmistir. Ancak liman tesislerine yapilan gecikmis yatirimlar ve yetersiz operasyonel
performansin bir sonucu olarak, 2019-2020 doneminde yeniden 'diisiik performans'
statilistine gerilemistir. Son olarak, Port Sudan limanu, ilk iki gézlem periyodunda 'diigiik
performans' alaninda sikisip kaldiktan sonra, tasarlanan kapasitesinin iizerinde
isletilmesinden kaynaklanan yiliksek diizeyde sikisikliga ragmen, ortalamanin iizerinde

bir biiyiime oran1 sayesinde "yiiksek potansiyel' alanina yiikselmeye baslamstir.

Yine de, Cibuti limaninin gorece zayif performansi, olgusal ve olas1 agiklamalarin
karisimiyla anlasilabilir. Tlki ile ilgili olarak, Cibuti limani, Cidde ve Selale gibi dort kat
daha fazla is hacmini ellecleyen lider limanlardan ¢ok daha kiigiik bir pazara hizmet
etmektedir. Mombasa liman1 ayn1 zamanda Dogu Afrika'da denize kiyisi olmayan birgok
ilkeye bolgesel bir gegit gorevi goren goz ardi edilemez bir rakiptir, fakat esas olarak
yukarida belirtilen nedenin bir sonucu olarak potansiyelinden tam olarak
yararlanamamaktadir. Ayrica, dogrudan cumhurbaskanligina karsi sorumlu olan Cibuti
liman otoritesi, Cibuti liman tesislerinin kapasitesinin en biiyiik boéliimiiniin aktarma

yiiklerine gore transit elleclenmesine tahsis edilmesini vurgulayan bir politika
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izlemektedir. Bu politikanin mantigi, ithalat ve ihracat transit mallarinin, genellikle gemi
hatlarinin bir limandan digerine kolayca gecis yapma konusundaki hizli kararlarina bagh
olarak degisken olan aktarmali yliklere yonelik hizmetlerin saglanmasindan daha kazancglh
olmasidir. Muhtemel agiklamaya gelince, yiiksek isletme maliyetleri, yetersiz pazarlama,

tikaniklik ve istikrarsiz ekonomik ve politik kosullar diistiniilebilir.

Cibuti limaniin 'yliksek potansiyel' konumuna gelmesi i¢in, biiylime oranini
ortalamanin tizerinde artirabilecek ad hoc stratejiler benimsemesi gerekmektedir. Daha
fazla konteyner akisin1 ¢ekerek ve hizmet kalitesi seviyesini yiikselterek pazar payimni
artirirsa, sonunda bir 'yliksek performans' haline gelebilir. Aktarma piyasasi, drnegin su
anda oldukga sikisik olan Selale limanindan trafigi ¢ekerek, bu avantajli pozisyonlari
daha kisa vadede elde etmek igin bir hareket alan1 saglamaktadir. Tipik bir adim, elbette
mevcut konteyner tesisini genisletmek ve/veya bir sifirdan konteyner terminali insa etmek

icin ek yatirimlar gerektirir.

Cibuti limaninin rekabet kabiliyetini belirlemek icin, konteyner limani
rekabet¢iligini etkileyen en onemli faktorler literatiirden 6n olarak segilmis ve nakliye
hatlarinin yerel subelerinden on iist diizey yoneticiye sunulmustur. Bir dizi faktoriin
birbiriyle iligkili oldugu ve benzer anlamlara sahip bazilarinin farkl sekilde adlandirildigi
ve goriisiilen uzmanlarin goriislerine dayandig1 géz oniine alindiginda, sonugcta alt1 faktor
korunmustur. AHP yonteminin hesaplama mekanizmasi takip edilerek bu faktorlerin
bagil agirlik degerleri, kiiresel denizcilik hatlarinin yerel subelerinden veya yerel temsilci
denizcilik acentelerinden 40 katilimciya dagitilan anket kullanilarak belirlenmistir. Anket
e-posta yerine fiziki olarak dagitildigi i¢in yiiksek bir yanit orani (%62,5) basariyla elde
edilmistir.  Uzman goriisii  kullanilarak  secilen  faktorler arasindaki  ikili
karsilastirmalardan elde edilen sonuglar, liman maliyetlerinin (0.4102) ¢alisilan alanda
liman rekabetciligini etkileyen en 6nemli faktor oldugunu gdstermistir. Bu faktorii azalan
sirayla liman etkinligi (0.2093), liman konumu (0.1714), liman hizmet kalitesi (0.0969),
liman tesisi (0.0714) ve art alan baglanabilirligi (0.0408) izlemistir.

Performans agisindan liman siralamasi i¢in, Cibuti limani ve segilen ana rakip
limanlar1, aym1 katilimcilarin goriislerine dayali olarak bu faktorlerin her biri acisindan
ikili olarak karsilastirilmistir. Bu agsamadaki degerlendirme, liman islevinin tiirlinii temsil
eden iki kisma ayrilmistir: ag gegidi ve aktarma. Cibuti bir yandan transit konteyner

ticaretinde rakip olarak goriilen Berbera, Mombasa ve Port Sudan limanlari ile, aktarma
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isinde ise rakip limanlar olarak Aden, Cidde ve Salalah ile karsilastirilmistir. AHP
uygulamasinin sonuglari, Cibuti limanimin (0.4113) Dogu Afrika'daki transit konteyner
ellegleme hizmetleri i¢in en rekabetci liman oldugunu gostermistir. Bu elverisli rekabet
edebilirlik diizeyi, Mombasa'dan sonra en yliksek ikinci puana sahip oldugu liman
maliyetleri disinda, limanin birgok faktérde aldigi en yiikksek puanlarla
desteklenmektedir. Liman verimliligi ve art alan baglanabilirliginde diisiikk puan almasina
ragmen liman maliyetlerinde en iyi puani1 almasi sayesinde alt bolgedeki en islek liman
olan Mombasa limani tarafindan genel puan agisindan (0.3336) yakindan takip
edilmektedir. Berbera ve Port Sudan limanlarinin, dikkate alinan ¢ogu rekabet edebilirlik
kriterinde daha kotii performans puanlari elde ettikleri igin sirasiyla 0.1452 ve 0.1099'luk
genel puanlarla ¢cok daha az rekabetci olduklar: bulunmustur. Aktarma piyasasina gelince,
Cibuti limaninin (0.1419) Cidde (0.4378) ve Selale (0.3392) limanlarinin 6rnek alinan
limanlar listesinde sirastyla birinci ve ikinci sirada yer almasindan ¢ok daha az rekabetgi
oldugu goriilmiistiir. Bu limanlar, dogal olarak ortak bir hinterland1 paylasmadiklar1 i¢in
atlanan art alan baglanabilirligi kriteri diginda, dikkate alinan tiim kriterlerde Cibuti'yi
olaganiistii bir sekilde geride birakmistir. Bu baglamda, Cibuti limani1 rekabet edebilirlik
seviyesini yiikselterek bu iki liman1 yakalamak i¢in 6nemli ¢abalar sarf etmelidir. Bunu,
ozellikle konteyner tesislerini gelistirerek, kullanicilara rekabetci tarifeler teklif ederek,
miisteri odakli hizmet kalitesi sunarak ve operasyonlarimin verimliligini artirarak
bagarabilmektedir. Aden limani (0.0404), Cibuti ve diger Arap Yarimadasi limanlarindan
uzakta en kotli performans puanlarina sahip en az rekabetci liman olmustur. Bu limanin
aktarma isi, son yillarda yetersiz altyap1 seviyesi ve ilgili kiiresel liman operatorlerinin
limana yatirim yapmasini engelleyen siiregelen i¢ siyasi istikrarsizlik yliziinden golgede

kalmustir.

Cibuti ve segilen tiim rakip limanlarin rekabet edebilirlik kriterlerinin temsil edici
niteliklerine gbre tanimlayici karsilagtirmali analizleri, limanlarin siralamasina yonelik
AHP uygulamasindan elde edilen bulgularla tutarli sonuglar vermistir. Cibuti'nin LSCI,
CPPI, tesis diizeyi ve (Etiyopya) hinterlandina uzaklig1 agisindan Dogu Afrika'daki ana
muadillerine gore daha iyi ve yakin Arap bolgesindekilere gore cok daha az konumlandigi
tespit edilmistir. Son giiglii limanlarla etkili bir sekilde rekabet edebilmek i¢in, Cibuti
liman1 bu gostergeleri (art alana olan mesafe hari¢) en azindan kendi seviyelerine

yiikseltmeyi amaglayan uygun stratejiler gelistirmelidir.
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Son olarak, niteliksel SWOT analizinden elde edilen bulgular, Cibuti limaninin
stratejik konumu, yeterli tesisleri, uygun hizmet kalitesi, yiliksek operasyonel
performansi, uygun hinterland baglantilar1 ve i¢ siyasi istikrardan olusan gii¢lii yonlerini
aci1ga ¢ikarmustir. Limanin baslica rekabet avantaji kaynaklar1 olarak kabul edilebilecek
bu faktorler, yalnizca Dogu Afrika'daki rakipleri karsisinda faydalidir, fakat Orta Dogu
bolgesinden secilen iki yerlesik limana meydan okumak i¢in yeterli degildir. Dolayisiyla,
bu unsurlar bu limanlarla karsilagtirabilir veya hatta onlardan daha bir diizeye
gelistirilmelidirler. Cidde, Mombasa ve Selale gibi gii¢lii rakiplerine kiyasla konteyner
trafigindeki nispeten diisiik pazar payr ve biiyiime oranlari ile pahali liman tcretleri,
Cibuti limaninin olaganiistii bir gegis kapis1 ve aktarma olma potansiyelinden basarili bir
sekilde yararlanmasin1 engelleyen ana zayifliklar olarak tarif edilmistir. Yabanci
yatirimlar1 ¢ekmek icin Sanayi sektorliniin gelistirilmesi, altyapilarin insa edilmesi, is
kosullariin ve yasam standartlarinin iyilestirilmesi, egitim seviyelerinin yiikseltilmesi ve
saglam bir yolsuzlukla miicadele modelinin olusturulmasi, limanin konteyner hacmini
artirmasina ve diinya standartlarinda bir yiik merkezi haline gelmesine yardimci olabilir.
Ayrica, Ozellikle aktarma hizmetleri i¢in deniz hatlarina uygulanan fiyatlarin
diistiriilmesine yonelik tiretkenligin daha da artirllmasi veya nispeten yiiksek liman
ticretlerini telafi etmek i¢in hizmet kalite diizeyinin daha da iyilestirilmesi, liman maliyeti

dezavantajinin {istesinden gelinmesine katkida bulunacaktir.

Diger taraftan, dis is ortaminin, limana, biiyliyen hinterland ekonomisi, hinterland
sinirlarint halihazirda limanin hizmet vermedigi alanlara genisletme ve aktarma pazar
paym artirma olasiligl gibi gelecekteki biiylimesini saglamasini kolaylastiran biiyiik
fakat zorlu firsatlar sundugu tespit edilmistir. Cibuti limani, gii¢lii yoOnlerinden
yararlanarak ve bunlar gili¢lendirerek ve uygun rekabet stratejileri gelistirerek ve zayif
yonlerini yumusatarak bu firsatlar1 yakalayabilir, ¢linkii diisiik seviyedeki kargo
hacmi/kargo liretme yetenegi ve yiiksek liman ticreti, 6lcek ekonomileri arayan nakliye
hatlarin1 geri c¢ekecektir. Son olarak, limanin hedeflerine ulasmasini ve bu firsatlar
degerlendirmesini engelleyebilecek dis ortamindaki tehditleri de es zamanli olarak
vurgulanmigtir. Bunlar arasinda Lamu limanmin piyasaya yeni girmesi, Berbera
limaninin yeni konteyner terminali ile modernizasyonu, Cidde ve Salalah gibi 6nde gelen
bolgesel konteyner limanlarinin planl genisletilmesi ve Etiyopya ve bolgede devam eden
istikrarsiz baris ve siyasi ortam yer almaktadir. Listelenen tiim bu rekabet tehditleri, yakin

gelecekte Cibuti limaninin karsi karsiya kalacagi ‘hararetli’ rekabetin habercisidir.
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Olugmasi beklenen rekabet dinamiklerine cevap verme yetenegi, uygulanabilir miisteri
odakli rekabet stratejilerini bagarili bir sekilde gelistirip uygulayarak liman kullanicilarina

sundugu rekabetci tekliflere bagli olacaktir.

Bu arastirma, literatiire ve hiikiimetler, liman kullanicilar1 ve liman hizmetleri
saglayicilart dahil olmak iizere daha genis liman ve denizcilik endiistrisindeki ¢ok c¢esitli

kilit politika ve karar vericilere siralanacak bazi anlamli katkilar saglamaktadir.

[k olarak bu ¢alisma, konteyner liman1 rekabetciliginin, mevcut liman rekabetci
konumunun analizini, liman rekabet giiclinii belirleyen temel unsurlarin tanimlanmasini,
liman siralamasini gerceklestirmeyi ve i¢ ve dig c¢evresindeki kritik faktorlerin
cikarilmasini kapsayan daha biitlinciil bir degerlendirmeyi gerektiren karmasik bir konu
oldugunu savunmustur. Boylece bu ¢alisma, BCG matrisi, AHP ve SWOT analizini
igeren iyi bilinen modellerden olusan ¢oklu yaklasim bir metodoloji 6nererek bu karmagsik

sorunu ¢ozmeye calisarak mevcut literatiire katkida bulunmaktadir.

Calismanin ikinci 6nemli katkisi, gelismekte olan diinyadaki bir limana 6zel
olarak odaklanarak, konteyner limani rekabetciliginin kapsamli ve biitiinciil bir sekilde
aragtirtlmasidir. Objektif ve tanimlayici gozlemleri birlestiren derinlemesine analiz,
Onerilen metodoloji kullanilarak gerceklestirilmistir. Ayrica, odaklanilan alanda liman
rekabet giiciinii etkileyen mevcut kilit faktorler AHP modeli cergevesinde uzman goriisii
kullanilarak ¢ikarilmistir ve 6nem derecelerine gore siralanmistir. Cibuti limani 6rnegi

secilerek, bolgedeki ana limanlarin performans agisindan son siralamasi yapilmaistir.

Son olarak, Cibuti liman1 da dahil olmak {izere limanlarin liman rekabet¢i
analizinden elde edilen bulgular, arastirma alanindaki rekabetci etkilesimlerdeki son
gelismelere iliskin daha derin i¢gdriiler sunarak ilgili ana aktorlere degerli katkilar
saglamaktadir. Sonug olarak, ¢aligmanin bulgulari, degerlendirilen limanlarla ilgilenen
her paydas i¢in 6nemli politika ve yonetimsel ¢ikarimlara sahiptir. Hiikiimetler, ulusal
ulasim ve denizcilik sektoriinli gelistirmeye yonelik politikalar tasarlarken ¢alismanin
sonuclarin1 dikkate alabilirler. Liman yetkilileri ve liman operatorleri, pazardaki ilgili
rekabet¢i konumlarini ve performanslarini fark edebilirler ve zayif noktalarini kesfedip
acil veya asamali iyilestirme gerektiren kilit alanlar1 not alabilirdir. Bulgular, odak
limanina (Cibuti), mevcut rekabetci konumunu giivence altina almak ve siirdiirmek ve
yeni temel yetkinlikler gelistirmek igin ve goz 6niinde bulundurmasi gereken ana dahili

giclii ve zayif yonleri, pazar firsatlar1 ve rekabet tehditleri hakkinda degerli bilgiler
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saglamaktadir. Sonunda, ¢alismanin sonuglarinin, ana limanlarin birgok kritik faktore
gore performansi hakkinda yararli bilgiler sunmasi bakimindan, liman kullanicilarina

liman se¢im kararlarinda 6nemli rehberlik saglayacagina inanilmaktadir.

Onceki béliimde vurgulanan calismanin cesitli katkilarnin yani sira, yazar,
gelecekteki arastirmalara duyulan ihtiyacin yolunu agan bir takim sinirliliklara da sahip
oldugunun farkindadir. ilk olarak, konteyner trafigi, limanin rekabetciliine iliskin
degerlendirmelerin dayandigi temel is birimi olmustur. Diger trafik kategorileri 6rn. Parga
yiik, dokme yiik, ro-ro vb. daha genis ve kapsamli degerlendirmeler saglamak igin

gelecekteki arastirmalarda dikkate alinabilir.

Ikinci olarak, calismanin 6nemli bir eksikligi, BCG matrisi ve AHP gibi
yaklagimin uygulanmasinda Assab ve Berbera gibi bazi limanlardaki gerekli olan
verilerin bulunmamasi ve bazi limanlar i¢in ikincil verilerin de bulunmamasi ile ilgilidir.
Bu kritik veriler, ilgili liman yetkilileri ve liman operatorleri veya diger veri yayinlayan
kuruluslar tarafindan saglanmadikca, gelecekteki arastirmalarin bu verileri gerektirmeyen

baska analitik araclara basvurmasi gerekebilir.

Uciinciisii, arastrma kapsami, Cibuti limam ve se¢ilmis komsu rakip
limanlarindan olusmustur. Ancak, Kenya'daki yeni insa edilen Lamu limani1 ve
gelecekteki Bagamoyo limani ile Dogu Afrika ve Orta Dogu'nun daha genis bolgesindeki
uzak bolgelerde Cibuti ile rekabet edebilir. Boylece, Cibuti limaninin rekabet giicii
analizine bunlar1 ekleyerek veya Cibuti limani1 da dahil olmak iizere tiim bolgedeki
limanlar arasindaki rekabet iliskisini inceleyerek daha genis bir arastirma kapsami

tasarlanabilir.

Dérdiinciisti, bu ¢aligmada onerilen degerlendirme yontemleri ayr1 ayr kullanildi
ve olduk¢a zaman alic1 bulunmustur. Bu nedenle liman rekabet¢iliginin daha biitiinciil bir
arastirmasini  saglamak icin Ornegin AHP modelini SWOT ile birlestirerek daha
biitiinlesmis bir yaklagim kurulabilir. Besincisi, liman rekabetgiligini belirleyen faktorler,
cok sayida faktor sunan literatiire ve denizcilik hatlarinin goriislerine gore segilmistir. Bu
faktorlerin birgok daha dnceki ¢aligsmalarla dogrulanmis olmasina ragmen, dikkate alinan
cografi alana giincel uygunluklarin1 saglamak igin faktor analizi ve Delphi gibi

yontemlerin kullanildig: sistematik bir se¢im yaklasimina ihtiyag duyulacaktir.
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Altinct olarak, calismada hem kritik rekabet giicii faktdrlerinin belirlenmesi hem
de liman performansinin degerlendirilmesi i¢in deniz tasimaciligina iliskin algilara
basvurulmustur. Dolayisiyla, tasitanlar, liman operatorleri ve tasima isleri
komisyoncular1 da dahil olmak tizere sektordeki diger kilit paydaslarin goriis ve algilarini
yansitan daha kapsamli bir degerlendirme yapilmalidir. Son olarak, siyasi istikrarin
calisma alanindaki limanlarin canliligini etkileyen bir unsur oldugu fark edilmistir.
Nitekim oOnceki c¢alismalarda ¢ok az dikkat edilen bu unsur, liman rekabetciligini

etkileyen temel faktorlerden biri olarak gelecekteki arastirmalarda dikkate alinmalidir.
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EK 6. Liman Rekabetgilik Faktorleri Agirhiklandirmasi ve Liman Performans
Siralamalan icin Anket

GONULLU KATILIM VE BiLGILENDIRILMiS ONAM FORMU
(Liitfen Bu Dokiiman Dikkatlice Okumak I¢in Zaman Ayiriniz)

Sizi (Djilani Osman Aden) tarafindan yiiriitiilen, “Konteyner Limani Rekabet¢iligi Degerlendirilmesi:

Cibuti limani érnegi” basglikli arastirmaya davet ediyoruz.

=  Bu ¢alismanin amact Doraleh limanin rekabet¢iligini degerlendirmektir.

» Bu calismadan elde edilecek bilgiler sadece bilimsel nitelikli arastirma amaci ile kullanilacaktir.

= Calismada kisisel bilgileriniz gizli tutulacaktir; ancak verileriniz bilimsel nitelikli yayinlar amaci ile
kullanilabilir.

= Bu bilimsel arastirmanin bagarisi, biitiin sorular1 eksiksiz, ictenlikle, kimsenin baskisi ve telkini
altinda olmadan yanitlamaniza ve size en uygun yanit1 vermenize baglidir.

=  Caligmaya katilminiz tamamen goniilliiliik esasia dayanmaktadir. Bu noktada size iletilecek olan
sorulart yanitlamaniz, arastirmaya goniillii olarak katildiginiz ve katilim icin onam verdiginiz
anlaminda yorumlanacaktir.

= Calismaya katilmama veya katildiktan sonra herhangi bir anda galismadan ¢ikma hakkina sahipsiniz.

=  Eger aragtirma ile ilgili verilen bu bilgiler disinda simdi veya sonra daha fazla bilgiye ihtiyag
duyarsaniz aragtirma ekibine sorabilir veya daha sonra bu formda yer alan iletisim bilgilerinden
iletisime gegerek bilgi alabilirsiniz.

= Aragtirma tamamlandiginda genel/size 6zel sonuglarin sizinle paylagilmasini istiyorsaniz liitfen
aragtirmactya iletiniz.

= Aragtirmaya katilim i¢in ayirmaniz beklenen siire yaklagik 45 dakikadir.

Katiliminiz igin tesekkiir ediyoruz.

1. Bilgilendirmeyi Yapan Arastirmaci ile Tlgili Bilgiler

Unvani, Ad1 ve Soyadi Gorev Yeri Imzas1

Ogrenci, Djilani Osman Aden Ogrenci (Denizcilik Isletmeri

Yonetimi Yiiksek Lisans)

Telefonu:+90 545 654 58 75 & +253 e-Posta: osmandjilani@gmail.com

77671297

Adresi: Tepekdy Mahallesi, 17 Agustos bulvar1 102/1, 7.Ada 10.Blok daire 1, Izmit Kocaeli, Tiirkiye
Balbala Cheick Moussa Mahallesi, Cibuti sehri, Cibuti Cumhuriyeti.

2. Calismaya Katilim Onay1

Asagida imzasi olan ben, yukarida yer alan ve arastirmadan dnce katilimciya verilmesi gereken bilgileri
okudum ve katilmam istenen calismanin kapsamini ve amacini, goniillii olarak tizerime diisen
sorumluluklar1 anladim. Caligma hakkinda yazili ve sozlii agiklama yukarida adi belirtilen
aragtirmact/aragtirmacilar tarafindan yapildi. Bana, ¢alismanin muhtemel riskleri ve faydalari sozlii olarak
da anlatildi. Kisisel bilgilerimin 6zenle korunacagi konusunda yeterli giivence verildi. Arastirmaciya
calisma ile ilgili her tiirli soruyu sorma firsati buldum. Cevaplar1 ve bana verilen bilgiyi anladim.
Calismadan istedigim zaman ¢ikabilecegimi anladim. Bu formun bir niishasin1 imzali olarak teslim aldim.

Bu kosullarda s6z konusu aragtirmaya kendi istegimle, higbir baski ve telkin olmaksizin katilmay1 kabul
ediyorum.



Ad1 SOYADI Imzas1
(Kendi el yazisi ile) (Islak imza)

Katilimeinin / Goniilliiniin

(Katilimct ¢cocuk veya engelli ise
kendisine bilgilendirme yapilmali ve
rizasi alinmalidir)

Veli veya Vasisinin

(Velayet veya vesayet altinda
bulunanlar igin)

Olur alma iglemine bagindan sonuna
kadar taniklik eden kurulus gérevlisinin
veya goriigme taniginin (gerekli ise)

Anket

1. Giris

Konteyner liman1 rekabetgiliginin degerlendirilmesi, ¢ok cesitli faktorlerin dikkate alinmasi ve
bunlarin goreli 6nemlerinin belirlenmesi nedeniyle karmagik bir konu olarak goriilmektedir.
Cibuti limaninin biiytik bir konteyner tesisi olarak gelistigi alandaki liman rekabetinin analizi i¢in
boliim I'de agiklanan ilgili unsurlari ¢ikarabildik. Bu baglamda, bu anketin temel amaci, ilgili
faktorlerin goreceli 6nemini ortaya ¢ikarmak ve Cibuti limaninin rakiplerine gére performansini
goriigleriniz  sayesinde degerlendirmektir. Bu, ¢aligmamizda liman rekabetgiligini
degerlendirmeye yonelik matematiksel bir yontemde kullanilacak girdi verileri olarak bize olanak
saglayacaktir. Faktorlerin goreceli 6nemi ve limanlarin performans: ile ilgili goriislerinizi nasil
ifade edebileceginiz konusunda gerekli talimatlar anketin ilgili boliimlerinde verilmistir.

2. Liman Rekabet Rekabetciligi Faktorlerinin Aciklamasi

Liman konumu, liman tesisi, liman maliyetleri, liman hizmet kalitesi, liman verimliligi ve liman
baglanabilirligi faktorleri, liman rekabet giiclinii belirleyen alti hayati bilesen olarak liman
rekabetciligi izerine 6nceki ¢calismalardan se¢ilmistir. Bu boliim, yanitlarinizi belirtirken referans
olarak kullaniminiza sunulan her bir faktoriin daha ayrintili ve basit bir tanimini saglar.

Liman konumu- Liman konumu, belirli bir 6n bolge ve art alan iissiine hizmet etmek igin ticari bir
limanin bulundugu cografi bolgeyi ifade eder. Onemli liman konumu ozellikleri, hinterlanda olan
mesafeyi, deniz kiyisina erisilebilirligi ve ana nakliye ticaret seritlerinden sapmayi igerir.

Liman tesisi- Bu unsur, esas olarak, limanlarin miigterilerine hizmet vermek i¢in sahip olduklar fiziksel
varliklart kapsar ve belirli diizeyde yiik elle¢cleme hizmetleri sunma kapasitesini dogrudan yansitir.
Liman tesisi temel olarak altyap1 (rihtimlar, depolama kapasitesi vb.) ve iist yapidan (yiik ellegleme
ekipmanlari) olusmaktadir.

Liman maliyetleri- Limanin sundugu hizmetler i¢in miisterilerinden aldig: para miktaridir. Liman
maliyetleri, ¢esitli tarife bilesenlerini igerir, ancak burada odak noktasi yalnizca, terminal operatorleri
tarafindan limanda kargo yiikleme/bosaltma i¢in nakliye hatlarindan alinan icretleri temsil eden terminal
ellecleme masraflar1 (THC) iizerindedir.

Liman hizmet kalitesi- Liman hizmet kalitesi, liman kullanicilarma ihtiyag ve beklentilerini karsilamasi
beklenen hizmet saglama diizeyini temsil eder. Bu faktorii degerlendirirken g6z 6niinde bulundurulmasi
gereken temel unsurlar, liman miisterisinin taleplerine hizli yanit verilmesi ve “liman hizmetlerinin genel
olarak giivenilirligidir” (zaman hizmetleri).
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Liman verimliligi- Bu 6l¢iit, limanlarin operasyonel performansini gosterir ve kullanilan kaynaklarin
diizeyine bagl olarak liman iretiminin biiylikliigiinii yansitir. Bu baglamda dikkate alinan liman
verimliligine iliskin ana gostergeler, “yiik ellecleme hiz1” ve “limanda gemi doniis siiresini”
icermektedir.

Art alan baglanabilirligi- art alan baglanabilirligi, limanlarin, i¢ ulagim aglar1 araciligryla, ellecledikleri
mallarin geldigi ve bittigi ekonomik bolgeye kara baglantisini ifade eder. Secilmis baslica baglanti
ozellikleri arasinda “arka bolgeye olan kara mesafesi” ve i¢ ulagim altyapisinin verimlili§i yer

almaktadir.

3. Faktorlerin goreceli oneminin degerlendirilmesi

Talimatlar

Liitfen yukarida belirtilen herhangi iki faktor arasinda asagidaki dokuz dlgege gore ikili
karsilastirma yaparak faktorlerin géreceli 6nemini tahmin edin:

Onem yogunlugu Tamim Aciklama

1 Esit onem Iki faaliyet amaca esit katkida bulunur.

3 Birinin digerine gore orta derecede ~ Deneyim ve yargi, bir faaliyeti

6nemi digerine biraz iistlin kilmaktadir.

5 Temel veya gii¢lii 5Gnem Tecriibe ve yargi, bir faaliyeti digerine
gliclii bir sekilde tercih etmektedir.

7 Cok gii¢lii 6nem Bir faaliyet kuvvetle tercih edilir ve
baskinlig1 pratikte gosterilmektedir.

9 Asir1 6nem Bir faaliyeti digerine tercih eden
kanitlar, miimkiin olan en yiiksek
dogrulama derecesine sahiptir.

2,4,6,8 Iki bitisik yarg: arasindaki ara Uzlasma gerektiginde

degerler

Liitfen sectiginiz daha 6nemli faktdriin altin1 ¢iziniz ve goriislerinize gore ilgili dlgegi (1, 2,
3,....9) daire i¢ine alarak diger faktore gore 6nem derecesine gore puan veriniz.

Soru 1

Hangi faktor daha onemlidir?

Liman konumu / Liman tesisi

Ne kadar onemli?

1 2 3 456 7 89

Soru 2

Hangi faktor daha onemlidir?

Liman konumu / Liman maliyetleri

Ne kadar onemli?

1 2 3 456 7 89
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Soru 3

Hangi faktor daha 6nemlidir?

Liman konumu / Liman hizmet kalitesi

Ne kadar onemli?

1 23 456 789

Soru 4

Hangi faktor daha 6nemlidir?

Liman konumu / Liman verimliligi

Ne kadar onemli?

1 2 3 456 7 89

Soru 5

Hangi faktér daha 6nemlidir?

Liman konumu / Art alan baglanabilirligi

Ne kadar onemli?

1 2 3 456 7 89

Soru 6

Hangi faktor daha onemlidir?

Liman tesisi / Liman maliyetleri

Ne kadar onemli?

1 2 3 456 7 89

Soru7

Hangi faktor daha onemlidir?

Liman tesisi / Liman hizmet kalitesi

Ne kadar onemli?

1 2 3 456 7 8 9

Soru 8

Hangi faktor daha onemlidir?

Liman tesisi / Liman verimliligi

Ne kadar onemli?

1 2 3 456 7 89

Soru 9

Hangi faktor daha onemlidir?

Liman tesisi / Liman maliyetleri

Ne kadar onemli?

1 2 3 456 7 89

Soru 10

Hangi faktor daha 6nemlidir?

Liman maliyetleri/ Liman hizmet kalitesi

Ne kadar onemli?

1 23 456 7 89
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Soru 11

Hangi faktor daha onemlidir?

Liman maliyetleri/ Liman verimliligi

Ne kadar onemli?

1 23 456 7 89

Soru 12

Hangi faktor daha onemlidir?

Liman maliyetleri/ Art alan baglanabilirligi

Ne kadar onemli?

1 23 456 789

Soru 13

Hangi faktor daha 6nemlidir?

Liman hizmet kalitesi/ Liman verimliligi

Ne kadar onemli?

1 23 456 789

Soru 14

Hangi faktor daha onemlidir?

Liman maliyetleri/ Art alan baglanabilirligi

Ne kadar onemli?

1 23 456 7 89

Soru 15

Hangi faktor daha 6nemlidir?

Liman verimliligi / Art alan baglanabilirligi

Ne kadar onemli?

1 23 456 789

4. Liman performansinin degerlendirilmesi

Liitfen asagidaki tabloda sunulan limanlarin performansini kisim 2’deki olgekleri kullanarak
kisim 1°deki faktorler temelinde degerlendiriniz.

Liman konumu

Berbera Cibuti Mombasa Port Sudan
Berbera
Cibuti
Mombasa
Port Sudan

Liman tesisi

Berbera Cibuti Mombasa Port Sudan
Berbera
Cibuti
Mombasa
Port Sudan
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Liman maliyetleri

Berbera Cibuti Mombasa Port Sudan
Berbera
Cibuti
Mombasa
Port Sudan

Liman hizmet kalitesi

Berbera Cibuti Mombasa Port Sudan
Berbera
Cibuti
Mombasa
Port Sudan

Liman verimliligi

Berbera Cibuti Mombasa Port Sudan
Berbera
Cibuti
Mombasa
Port Sudan

Liman art alan baglanabilirligi

Berbera Cibuti Mombasa Port Sudan
Berbera
Cibuti
Mombasa
Port Sudan

Liman Konumu

Berbera Cibuti Mombasa Port Sudan
Aden
Cibuti
Cidde
Selale

Liman tesisi

Berbera Cibuti Mombasa Port Sudan
Aden
Cibuti
Cidde
Selale

Liman maliyetleri

Berbera Cibuti Mombasa Port Sudan
Aden
Cibuti
Cidde
Selale
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Liman hizmet kalitesi

Berbera Cibuti Mombasa Port Sudan
Aden
Cibuti
Cidde
Selale

Liman verimliligi

Berbera Cibuti Mombasa Port Sudan
Aden
Cibuti
Cidde
Selale

*Aden, Djeddah ve Salah limanlarimin performansi, Cibuti ile ilgili olarak art alan baglanabilirligi agisindan
degerlendirilmeyecektir, ¢iinkii bu limanlarin art alanlart Dogu Afrika'dan ziyade Arap Yarimadasi'nda yer almaktadir.

Bu ankete katilmak i¢in ayirdiginiz zamandan dolayr ¢ok tesekkiir ederiz! Anketin
sonuclarini tamamladiktan sonra sizinle paylasmaktan mutluluk duyariz.
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EK 7. Liman Rekabetcilik Faktorleri Agirliklandirmasi ve Liman Performans
Siralamalan icin Anket (Ingilizce Konusan Katilimcilar i¢in)

VOLUNTARY PARTICIPATION AND INFORMED CONSENT FORM

(Please Take The Time To Read This Document Carefully)

We invite you to the research titled “Assessment of Container Port Competitiveness: The case of

Djibouti port” conducted by (Djilani Osman Aden).

=  The aim of this study is to evaluate the competitiveness of Djibouti port.

= The information obtained from this study will only be used for scientific research purposes.

=  Your personal information will be kept confidential in the study; however, your data can be used for
scientific publications.

= The success of this scientific research depends on you answering all questions completely, sincerely,
without pressure or suggestion and it depends on you giving the most appropriate answer.

= Your participation in the study is completely voluntary. At this point, Answering the questions that
will be sent to you will be interpreted as your voluntary participation in the research and your
consent for participation.

= You have the right not to participate in the study or to withdraw from the study at any time after
participating.

= |f you need more information now or later, other than the information given about the research, you
can ask the researcher or you can get information later by contacting the contact information in this
form.

= Ifyou want the general/specific results to be shared with you when the research is completed, please
inform the researcher.

=  The expected time to allocate for participation in the research is approximately 45 minutes.

Thank you for your participation.

1. Information about the Researcher Who Made the Information

Title, Name and Surname Place of Duty Sighature
Student, Djilani Osman Aden Student (Master of Maritime
Business Administration)

Tel:+90 545 654 58 75 & +253 77 e-Mail: osmandjilani@gmail.com
6712 97
Address: Tepekdy Mahallesi, 17 Agustos bulvar1 102/1, 7.Ada 10.Blok daire 1, Izmit
Kocaeli, Tirkiye & Balbala Cheick Moussa Neighborhood, Djibouti City, Republic of
Djibouti.

2. Consent to Study Participation

I, the undersigned, have read the information above and must be given to the participant before the research,
and | understand the scope and purpose of the study | am asked to participate in, and my responsibilities
voluntarily. Written and verbal explanations about the study were made by the researcher/researchers
mentioned above. | was also verbally explained to me the possible risks and benefits of the study. Sufficient
assurance has been given that my personal information will be carefully protected. | had the opportunity to
ask the researcher any questions about the study. | understood the answers and the information given to me.
I realized that | could leave my work whenever | wanted. | have received a signed copy of this form.

Under these conditions, | agree to participate in the research in question voluntarily, without any pressure
or suggestion.
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Name SURNAME Signature
(In own handwriting) (Wet Signature)

Participant/Volunteer

Parent or Guardian (for those under
custody or guardianship)

Organization officer or interview witness
(if necessary) who witnessed the consent
process from beginning to end

Questionnaire
1. Introduction

The evaluation of container port competitiveness is regarded as a complex issue due to the
consideration of wide range of factors as well as the identification of their relative importance.
We have been able to extract the relevant elements explained in section 1 for the analyse of port
competition in the area within which the port of Djibouti evolves as a major container facility.
However, the relative significance of those elements remains still unknown to us. In this respect,
the main purpose of this survey is to derive the relative importance of these factors and evaluate
Djibouti port’s performance as compared with its rivals thanks to your opinions. This will serve
us as inputs data that will be used in a mathematical method intended to evaluate port
competitiveness in our study. Necessary instructions on how to express your judgements
regarding the relative importance of the factors and the performance of ports are provided in
respective sections of the survey.

2. Explanation of Port Competitiveness Factors

The factors port location, port facility, port costs, port service quality, port efficiency, and port
connectivity were selected from the previous studies on port competitiveness as six vital
components determining port competitiveness. This section provides a more detailed simple
definition of each factor put at your disposal as reference when stating your responses.

Port location: Port location refers to the geographical site where of a commercial port is situated
in order to serve a given foreland and hinterland base. Key port location attributes include the
distance towards the hinterland, seaside accessibility and, deviation from main shipping trade
lanes.

Port facility: This element covers mainly the physical assets a port possesses to serve its clients
and reflects directly its capacity for delivering certain level of cargo handling services. Port
facility comprises principally “infrastructure” (berths, storage capacity, etc.) and “superstructure”
(cargo handling equipment).

Port costs: It is the amount of money a port charges its customers for the services they offer and
facilities use. Port costs incorporates a variety of tariff components, but the focus here is solely
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on “terminal handling charges” (THC), which represents the fees collected by terminal operators
from shipping lines for cargo loading/unloading at port.

Port service quality: Port service quality represents the level of service provision to port users
that are expected to meet their needs and expectations. Essential items to be taken into account
when evaluating this factor are quick responses to port customer’s demands and “overall
reliability of port services (on time services)”.

Port efficiency: This criteria illustrates the operational performance of ports and mirror the
magnitude of port production depending on the level of resources deployed. Main indicators for
port efficiency considered in this regard embody “speed of cargo handling” and “vessel
turnaround at port”.

Hinterland connectivity: Hinterland connectivity designated the land connection of seaports via
inland transport networks to the economic region where the goods they handle originate from and
end to. Major selected connectivity features include “land distance to hinterland” and efficiency
of inland transport infrastructure”.

3. Assessment of the relative importance of factors

Please estimate the relative importance of factors through making pair-comparison between any
two factors mentioned above according to the following nine scales

Intensity of importance Definition Explanation
1 Equal importance Two activities contribute equally to the objective
3 Moderate importance  Experience and judgment make one activity
of one over another  slightly superior to the other.
5 Essential or strong Experience and judgment strongly favor one
importance activity over another
7 Very strong An activity is strongly favored and its dominance
importance demonstrated in practice
9 Extreme importance  The evidence favoring one activity over another is
of the highest possible order of affirmation
2,46,8 Intermediate values ~ When compromise is needed
between the two
adjacent judgments

Please underline the chosen more important factor and give score to the degree of its
importance relative to the other factor by encircling the corresponding scale (1, 2, 3.....9)
based on your opinions.

Question 1
Which factor is more important? Port location /  Port facility
How important is it? 1 23 456 7 89
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Question 2

Which factor is more important?

Port location /  Port costs

How important is it?

1 2 3 456 7 89

Question 3

Which factor is more important?

Port location /  Port service quality

How important is it?

1 23 456 789

Question 4

Which factor is more important?

Port location /  Port efficiency

How important is it?

1 2 3 456 7 89

Question 5

Which factor is more important?

Port location /  Hinterland connectivity

How important is it?

1 23 456 7 89

Question 6

Which factor is more important?

Port facility /  Port costs

How important is it?

1 2 3 456 7 89

Question 7

Which factor is more important?

Port facility /  Port service quality

How important is it?

1 2 3 456 7 89

Question 8

Which factor is more important?

Port facility /  Port efficiency

How important is it?

1 2 3 456 7 89

Question 9

Which factor is more important?

Port facility /  Hinterland connectivity

How important is it?

1 2 3 456 7 89
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Question 10

Which factor is more important?

Portcosts /  Port service quality

How important is it?

12 3 456 7 8 9

Question 11

Which factor is more important?

Portcosts /  Port efficiency

How important is it?

1 2 3 456 7 89

Question 12

Which factor is more important?

Portcosts /  Hinterland connectivity

How important is it?

1 2 3 456 7 89

Question 13

Which factor is more important?

Port service quality /  Port efficiency

How important is it?

1 2 3 456 7 89

Question 14

Which factor is more important?

Port service quality / Hinterland connectivity

How important is it?

1 2 3 456 7 89

Question 15

Which factor is more important?

Port efficiency /  Hinterland connectivity

How important is it?

1 2 3 456 7 89

4. Evaluation of port performance

Please evaluate the performance of the ports presented in the table below on the basis of the factors

in part 1 using the scales in part 2.

Port location

Berbera

Djibouti Mombasa

Port Sudan

Berbera

Djibouti

Mombasa

Port Sudan
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Port Facility

Berbera

Djibouti Mombasa

Port Sudan

Berbera

Djibouti

Mombasa

Port Sudan

Port costs

Berbera

Djibouti Mombasa

Port Sudan

Berbera

Djibouti

Mombasa

Port Sudan

Port service quality

Berbera

Djibouti Mombasa

Port Sudan

Berbera

Djibouti

Mombasa

Port Sudan

Port efficiency

Berbera

Djibouti Mombasa

Port Sudan

Berbera

Djibouti

Mombasa

Port Sudan

Hinterland connectivity

Berbera

Djibouti Mombasa

Port Sudan

Berbera

Djibouti

Mombasa

Port Sudan

Port location

Aden

Djibouti Jeddah

Salalah

Aden

Djibouti

Jeddah

Salalah

Port facility

Aden

Djibouti Jeddah

Salalah

Aden

Djibouti

Jeddah

Salalah
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Port costs

Aden

Djibouti

Jeddah

Salalah

Aden

Djibouti

Jeddah

Salalah

Port service quality

Aden

Djibouti

Jeddah

Salalah

Aden

Djibouti

Jeddah

Salalah

Port efficiency

Aden

Djibouti

Jeddah

Salalah

Aden

Djibouti

Jeddah

Salalah

Thank you very much for the time you spare to participating in this survey! We will be happy to
share the results of the survey with you once completed.
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EK 8. Liman Rekabetgilik Faktorleri Agirhiklandirmasi ve Liman Performans
Siralamalan icin Anket (Fransizca Konusan Katilimcilar i¢in)

FORMULAIRE DE PARTICIPATION VOLONTAIRE ET DE CONSENTEMENT
ECLAIRE

(Merci de prendre le temps de lire attentivement ce document)

Nous vous invitons a la recherche intitulée « Evaluation de la compétitivité des ports a conteneurs: le

cas du port de Djibouti » menée par (Djilani Osman Aden).

=  L'objectif de cette étude est d'évaluer la compétitivité du port de Djibouti.

= Les informations obtenues a partir de cette étude ne seront utilisées qu'a des fins de recherche
scientifique.

= Vos informations personnelles resteront confidentielles dans le cadre de I'étude; cependant, vos
données peuvent étre utilisées pour des publications scientifiques.

= Le succes de cette recherche scientifique dépend de votre réponse compléte, sincére,_sans pression
ni suggestion a toutes les questions et de votre réponse la plus appropriée.

= Votre participation & I'¢tude est entiérement volontaire. A ce stade, répondre aux questions qui vous
seront_envoyées sera_interprété comme votre participation volontaire a la recherche et votre
consentement d la participation.

= Vous avez le droit de ne pas participer a I'étude ou de vous_retirer de I'étude a tout moment apres
votre participation.

= Si vous avez besoin de plus d'informations maintenant ou plus tard, autres que les informations
fournies sur la recherche, vous pouvez demander au chercheur ou vous pouvez obtenir des
informations plus tard en contactant les coordonnées de ce formulaire.

=  Si vous souhaitez que les résultats généraux/spécifiques vous soient communiqués une fois la
recherche terminée, veuillez en informer le chercheur.

= Le temps prévu pour la participation a la recherche est d'environ 45 minutes.

Merci pour votre participation.

1. Informations sur le Chercheur qui a Fourni L'information

Titre, Nom et Prénom Lieu de Service Signature
Etudiant, Djilani Osman Aden Etudiant (Master en Administration
des Affaires Maritimes)
Tél: T E-Mail:
Adresse:

2. Consentement a la participation a 1'étude

Je, soussigné(e), ai Iu les informations ci-dessus et doivent étre remises au participant avant la recherche,
et je comprends la portée et le but de I'étude a laquelle on me demande de participer, ainsi que mes
responsabilités volontairement. Des explications écrites et verbales sur I'étude ont été faites par le(s)
chercheur(s) mentionné(s) ci-dessus. On m'a également expliqué verbalement les risques et avantages
possibles de 1'é¢tude. Une assurance suffisante a été donnée que mes informations personnelles seront
soigneusement protégées. J'ai eu 'occasion de poser au chercheur des questions sur 1'étude. J'ai compris les
réponses et les informations qui m'ont été données. J'ai réalisé que je pouvais quitter mon travail quand je
le voulais. J'ai recu une copie signée de ce formulaire.
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Dans ces conditions, j'accepte de participer volontairement a la recherche en question, sans aucune pression
ni suggestion.

Prénom / nom de famille Signature
(Sous sa propre écriture) (Signature humide)

Participant/Volontaire

Parent ou tuteur (pour les personnes sous
garde ou sous tutelle)

Responsable de 1'organisation ou témoin
d'entretien (si nécessaire) qui a été témoin
du processus de consentement du début a
la fin

Questionnaire
1. Introduction

L'évaluation de la compétitivité des ports a conteneurs est considérée comme une question
complexe en raison de la prise en compte d'un large éventail de facteurs ainsi que de
I'identification de leur importance relative. Nous avons pu extraire les éléments pertinents
expliqués dans la section 1 pour 'analyse de la concurrence portuaire dans 1'espace au sein duquel
le port de Djibouti évolue en tant qu'installation a conteneurs majeure. Cependant, la signification
relative de ces éléments nous reste encore inconnue. A cet égard, l'objectif principal de cette
enquéte est de déduire I'importance relative de ces facteurs et d'évaluer la performance du port de
Djibouti par rapport a ses concurrents grace a vos opinions. Cela nous servira de données d'entrée
qui seront utilisées dans une méthode mathématique destinée a évaluer la compétitivité des ports
dans notre étude. Les instructions nécessaires sur la fagon d'exprimer vos jugements concernant
I'importance relative des facteurs et la performance des ports sont fournies dans les sections
respectives de l'enquéte.

2. Explication des facteurs de compétitivité portuaire

Les facteurs emplacement du port, installation portuaire, colits portuaires, qualit¢ du service
portuaire, efficacité portuaire et connectivité portuaire ont été sélectionnés parmi les études
précédentes sur la compétitivité portuaire comme six éléments essentiels déterminant la
compétitivité portuaire. Cette section fournit une définition simple plus détaillée de chaque facteur
mis a votre disposition comme référence lors de I'énoncé de vos réponses.

Emplacement du port: I'emplacement du port fait référence au site géographique ot un port de commerce
est situé afin de desservir une base d'avant-pays et d'arriere-pays donnée. Les attributs clés de 'emplacement
du port comprennent la distance par rapport a l'arriére-pays, 1'accessibilité au bord de mer et 1'écart par
rapport aux principales voies de navigation.

Installation portuaire: cet élément couvre principalement les actifs physiques qu'un port posséde pour
servir ses clients et refléte directement sa capacité a fournir un certain niveau de services de manutention
de fret. L'installation portuaire comprend principalement les « infrastructures » (quais, capacité de stockage,
etc.) et les « superstructures » (équipements de manutention des marchandises).
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Frais portuaires: c'est le montant qu'un port facture a ses clients pour les services qu'ils offrent et les
installations qu'ils utilisent. Les coflits portuaires intégrent une variété de composantes tarifaires, mais
l'accent est mis ici uniquement sur les «frais de manutention au terminal», qui représentent les frais percus
par les exploitants de terminaux auprés des compagnies maritimes pour le chargement/déchargement des
marchandises au port.

Qualité de service portuaire: La qualité des services portuaires représente le niveau de prestation de
services aux utilisateurs du port qui est censé répondre a leurs besoins et & leurs attentes. Les éléments
essentiels a prendre en compte lors de I'évaluation de ce facteur sont les réponses rapides aux demandes
des clients du port et la "fiabilité globale des services portuaires (services ponctuels)".

Efficacité portuaire: Ce critére illustre la performance opérationnelle des ports et refléte I'ampleur de la
production portuaire en fonction du niveau des ressources déployées. Les principaux indicateurs d'efficacité
portuaire pris en compte a cet égard comprennent la « vitesse de manutention des marchandises » et la
« rotation des navires au port ».

Connectivité de I'arriére-pays: la connectivité de l'arriére-pays désigne la connexion terrestre des ports
maritimes via des réseaux de transport intérieurs a la région économique d'ou proviennent et aboutissent
les marchandises qu'ils traitent. Les principales caractéristiques de connectivité sélectionnées comprennent
la «distance terrestre a l'arriére-pays » et «l'efficacité des infrastructures de transport intérieur ».

3. Evaluation de l'importance relative des facteurs

Veuillez estimer I'importance relative des facteurs en effectuant une comparaison par paires entre
deux facteurs mentionnés ci-dessus selon les neuf échelles suivantes

Intensity of importance Definition Explanation
1 Importance égale Deux activités contribuent a parts égales a
I'objectif

3 Importance modérée de I'un  L'expérience et le jugement rendent une
par rapport a l'autre activité 1égeérement supérieur a l'autre.

5 Importance essentielle ou L'expérience et le jugement favorisent

forte fortement une activité plutdt qu'une autre
7 Importance trés forte Une activité est fortement favorisée et sa

dominance est avérée dans la pratique.

9 Extréme importance Les preuves favorisant une activité plutot
qu'une autre sont de I'ordre d'affirmation le
plus élevé possible

2,4,6,8 Valeurs intermédiaires entre Quand un compromis est nécessaire
les deux jugements adjacents

Veuillez souligner le facteur le plus important choisi et donner une note au degré de son
importance par rapport a l'autre facteur en encerclant I'échelle correspondante (1, 2, 3,....9)
en fonction de vos opinions.

Question 1
Quiel facteur est plus important? Emplacement du port / Installation portuaire
A quel point est-ce important? 1 2 3 456 7 89
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Question 2

Quel facteur est plus important?

Emplacement du port / Frais portuaires

A quel point est-ce important?

1 23 456 7 89

Question 3

Quel facteur est plus important?

Emplacement du port / Qualité de service portuaire

A quel point est-ce important?

123 456 789

Question 4

Quel facteur est plus important

Emplacement du port / Efficacité portuaire

A quel point est-ce important?

1 23 456 7 8 9

Question 5

Quel facteur est plus important?

Emplacement du port / Connectivité de l'arriére-pays

A quel point est-ce important?

1 2 3 456 7 89

Question 6

Quel facteur est plus important?

Installation portuaire / Frais portuaires

A quel point est-ce important?

1 23 456 7 89

Question 7

Quel facteur est plus important?

Installation portuaire / Qualité de service portuaire

A quel point est-ce important?

1 2 3 456 7 89

Question 8

Quel facteur est plus important?

Installation portuaire / Efficacité portuaire

A quel point est-ce important?

12 3 456 7 89

Question 9

Quel facteur est plus important?

Installation portuaire / Connectivité de 1'arriére-pays

A quel point est-ce important?

1 2 3 456 7 89
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Question 10

Quel facteur est plus important?

Frais portuaires / Qualité de service portuaire

A quel point est-ce important?

1 2 3 456 7 89

Question 11

Quel facteur est plus important?

Frais portuaires / Efficacité portuaire

A quel point est-ce important?

1 23 456 7 89

Question 12

Quel facteur est plus important?

Frais portuaires / Connectivité de l'arriére-pays

A quel point est-ce important?

1 2 3 456 789

Question 13

Quel facteur est plus important?

Qualité de service portuaire / Efficacité portuaire

A quel point est-ce important?

1 2 3 456 7 89

Question 14

Quel facteur est plus important?

Qualité de service portuaire / Connectivité de 1'arriére-pays

A quel point est-ce important?

1 2 3 456 7 89

Question 15

Quel facteur est plus important?

Efficacité portuaire / Connectivité de 1'arriére-pays

A quel point est-ce important?

1 2 3 456 7 8 9

4. Evaluation des Performances Portuaires

Veuillez évaluer les performances des ports présentés dans le tableau ci-dessous sur la base des
facteurs de la partie 1 en utilisant les barémes de la partie 2.2.

Emplacement du port

Berbera

Djibouti Mombasa Port Sudan

Berbera

Djibouti

Mombasa

Port Sudan
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Installation portuaire

Berbera Djibouti Mombasa Port Sudan
Berbera
Djibouti
Mombasa
Port Sudan

Frais portuaires

Berbera Djibouti Mombasa Port Sudan
Berbera
Djibouti
Mombasa
Port Sudan

Qualité des services portuaires

Berbera Djibouti Mombasa Port Sudan
Berbera
Djibouti
Mombasa
Port Sudan

Efficacité portuaire

Berbera Djibouti Mombasa Port Sudan
Berbera
Djibouti
Mombasa
Port Sudan

Connectivité de I'arriere-pays

Berbera Djibouti Mombasa Port Sudan
Berbera
Djibouti
Mombasa
Port Sudan

Emplacement du port
Aden Djibouti Jeddah Salalah
Aden
Djibouti
Jeddah
Salalah
Installation portuaire
Aden Djibouti Jeddah Salalah

Aden
Djibouti
Jeddah
Salalah
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Frais portuaires

Aden Djibouti Jeddah Salalah
Aden
Djibouti
Jeddah
Salalah

Qualité des services portuaires

Aden Djibouti Jeddah Salalah
Aden
Djibouti
Jeddah
Salalah

Efficacité portuaire

Aden Djibouti Jeddah Salalah
Aden
Djibouti
Jeddah
Salalah

Merci beaucoup pour le temps que vous consacrez a participer a cette enquéte! Nous serons

heureux de partager les résultats de 1'enquéte avec vous une fois terminé.
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Ek 9. Cibuti Limanmin Hizmet Verebilecegi Art Alan

e

4

Katmanlar

Kaynak: Yazar (Google Maps’a dayali)
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Ek 10. Cibuti Limani ve Secilmis Ana Rakiplerinin Portfoy Analizi Sonuclar:

(2015-2020)

Limanin konumu

Liman 2015-2016 2017-2018 2019-2020 Ulke
Aden Yiiksek potansiyel Yiiksek potansiyel Diisiik performans Yemen
Cibuti Diisiik performans  Diisiik performans  Diisiik performans Cibuti
Cidde Olgunluk Olgunluk Ustiin performans Saudi Arabistan
Mombasa Diisiik performans  Yiiksek potansiyel Diisiik performans Kenya
Port Sudan Diisiik performans  Diisilik performans  Yiiksek potansiyel Sudan
Selale Ustiin performans Olgunluk Ustiin performans Umman

Kaynak: Limanlarin konteyner trafiklerine dayali olarak yazar tarafindan olusturulmustur.
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Ek 11. Liman Rekabetciliginin Secilen Faktorlerinin Onem Dereceleri

0,4500

0,4000

0,3500

0,3000

0,2500

0,2000

0,1500

0,1000

0,0500 .

0,0000 e S S T !

LK LT LM LHK LV AAB

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
LK: liman konumu; LT: liman tesisi; LM: liman maliyetleri; LHK: liman hizmet kalitesi
LV: liman verimliligi; AAB: art alan baglanabilirligi
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Ek 12. Ag Geg¢idi Hizmetlerinde Cibuti Limani ile Rakiplerinin Rekabetgilik
Diizeyleri

0,4500 0,4113
0,4000

0,3500
0,3000
0,2500

0,3336
0,2000
0,1452
0,1500

0,1099
0,1000
0,0500 .
0,0000 _ — _—

Berbera Cibuti Mombasa Port Sudan
Limanlar

Rekabetgilik genel degeri

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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Ek 13. Aktarma Hizmetlerinde Cibuti Limani ile Rakiplerinin Performans
Siralamalar

0,5000
0,4500
0,4000
0,3500
0,3000
0,2500
0,2000 0,1419
0,1500

00000 I —

Aden Cibuti Cidde Selale
Limanlar

0,4378

0,3392

Rekabetgilik genel degeri

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

275



Ek 14. Cibuti Limam Uzerinde SWOT Analizi

-

Ustiinliikler
- Stratejik konum
- Geligmis ve bilyiik kapasiteli liman tesisleri
- Iyi hizmet kalitesi
- Yiiksek operasyonel performans
- Iyi art alan baglantisi

- Siyasi istikrarlik

Firsatlar
- Biiyliyen mevcut hinterland ekonomisi
- Karayla gevrili iilkelere hinterlandin olasi genislemesi

- Aktarma konteyner hacimlerinin seviyesini yiikselmek

o

SWOT |
ANALIZI

~

Zayifliklar

- Yiiksek liman maliyetleri
- Bolgesel konteyner akiglarinda diisiik nispi pazar pay1

- Diisiik konteyner verimi biiyiime orani

Tehditler
- Lamu limani1 gibi yeni girenlerden gelen rekabet

- Berbera liman1 gibi halihazirda genigletilmis konteyner
tesislerinden rekabet

- Mevcut yerlesik limanlardan daha siddetli rekabet (Cidde
ve Selale)

- Devam eden bdlgesel istikrarsizlik ve Etiyopya'nin son
yillardaki i¢ karigikliklari

Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.
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