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ABSTRACT

The improvement of sea borne trade
depends on adaptation of innovations and
developments in maritime transport, port
and logistic sectors. The integration of the
ports with adequate transport
infrastructure to international transport
network will contribute the improvement
the sector. The Samsun Port is located on
Transcaucasia Transport Corridor which
has wide hinterland interconnects the
markets and contributes seaborne trade. It
is required that long term plan and
arrangements including scientific studies
to reach a logistic center position in
Transcaucasia

Transport Corridor and to provide
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sustainable competitiveness in
international markets for medium term and
long term strategic planning of Samsun
Port. In this study, the productivity
analysis of Samsun Port are conducted and
required comments are put forward to
increase the efficiency of the port services.
The factors which effect performance of
the ports are gathered and interrelated and
level of importance of factors are
determined by Fuzzy DEMATEL (The
Decision Making Trial and Evaluation
Laboratory).
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OZET

Deniz ticaretinin gelisimi uluslararasi deniz tasimaciligi, liman ve lojistik sektoriindeki
yenilikler ve gelismelere uyum saglamak ile miimkiindiir. Limanlarin yeterli ulastirma
altyapisinin uluslararasi ulasim aglari ile entegre edilmesi sektoriin gelisimine 6nemli bir
katki saglayacaktir. Transkafkasya Ulagim Kanali Koridoru da; genis hinterland
alanlarina sahip, pazarlar1 birbirine baglayan, bdlgesel alanda deniz ticaretinin
gelismesine olumlu katkilar saglayabilecek bir koridor olarak gosterilmektedir. Samsun
Limani, deniz ticaretine katki saglayan ve pazarlar1 birbirine baglayan genis bir
hinterlanda sahip Transkafkasya Koridoru hatti {izerinde yer almaktadir. Samsun
Limaninin orta ve uzun vadeli stratejik planlamasina yonelik, Transkafkasya koridoru
icerisinde lojistik iis pozisyonuna gelebilmesi ve uluslararasi piyasada siirdiiriilebilir
rekabet kosullarini yakalayabilmesi i¢in bilimsel ¢alismalari igeren uzun donemli plan ve
diizenlemelere ihtiyag¢ vardir. Bu noktadan yola ¢ikilarak ¢alismada, Samsun Limani’na
iligkin bir verimlilik analizi yapilmis olup, ortaya ¢ikan sonuglar dogrultusunda limanin
daha etkin ve verimli hizmet sunabilmesi igin Oneriler yapilmistir. Calismada, liman
caligma performansimni etkileyen c¢esitli etkenler bir araya getirilerek, bu etkenlerin
birbirleri ile olan iliskileri ve dnem dereceleri bulantk DEMATEL (The Decision Making
Trial and Evaluation Laboratory) yontemi yardimi ile incelenmistir.

Anahtar sozcikler: Transkafkasya, Samsun Limani, Hinterland, Deniz Ticareti.

1. GIRIS yatirimlarini hizlandirmistir. Bu kapsamda
tim Orta Asya Cumhuriyetlerini Bati
Avrupa Birligi (AB) tarafindan gelistirilen  ulagtirma giizergahlarina baglayan Kars-
Bagimsiz Devletler Toplulugu iilkelerinin  Bitlis Kars- Tiflis Demiryolu Hatt1 Projesi
Kafkasya velveya Karadeniz Uzerinden 2017 yilinda hayata ge¢mis olup, istanbul
Avrupa'ya baglantisin1 saglamak amaciyla  Tiip Bogazi Gegidi Projesi’nin 2019
bir Dogu-Bati Koridoru olan ¢ok modlu  yilinda tamamlanmasi planlanmaktadir
ulasim koridoru TRACECA “(Avrupa- (URL-1, 2018). Asya ile Avrupa arasinda
Kafkasya-Asya Ulasim Koridoru-Ipek  denizyolu ulasimini saglayan Samsun ve
Yolu) gelistirilmistir (Ulastirma  Haydarpasa Limanlarin da s6z konusu
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Programa dahil edilmesiyle Samsun
2017). Tiirkiye Traceca Anlasmasin1 1998  Limani daha da 6nem kazanmistir (Aytag
yilinda  imzalamig, 2001  yilinda vd. 2007).
Parlamento tarafindan onaylanmis ve 2002  Karadeniz’de Istanbul, Samsun, Odesa,
yilinda TRACECA programimna tam iiye Batum, Ilicevsk, Poti, Burgaz, Kostence ve
olarak dahil edilmistir. Avrupa ile Orta  Varna limanlari; Hazar Denizi’nde Aktau,
Dogu ulasim koridorlarinin {izerinde yer Bakii ~ ve  Tiirkmenbasi  limanlar
alan Tirkiye bir aktarma noktasi TRACECA Programi kapsamina
potansiyeline sahip olup, bdlgesel bir alinmistir. TRACECA  Koridorunun
ulastirma  ve  tasimacilik  merkezi  Tiirkiye {izerinden karayolu baglantisi
konumundadir (Ovali, 2008). Bu nedenle,  Istanbul-Samsun-Hopa  karayolu  ve
TRACECA Programi kapsaminda  Istanbul-Ankara-Kars-Tiflis  demiryolu
Haydarpasa ile Samsun Limanlar1  vasitasiyla saglanmasi planlanmaktadir
TRACECA koridoruna dahil edilmistir  (Ovali, 2008).
(Kisi vd., 2005). Buna istinaden Tiirkiye, Karadeniz Bdlgesinin en biiylik limam
kara ve demiryollariyla ilgili olarak ¢esitli ~ olan ve genis bir hinterlanda sahip Samsun
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Limani s6z konusu bolgede demiryolu
baglantisinin oldugu tek limandir. Samsun
Limani Rusya’nin Novorossiysk, Tuapse
ve Sog¢i; Kirim’n, Feodosiya, Sevastopol,
Yalta, Kiz-Ogul, Todor ve Yevpatorskiy;
Azak Denizi’nde Taganrog, Yalta, Jdanov,
Azov ve Genigesk; Giircistan’in Poti,
Suchumive Batumi; Ukrayna’nin, Odesa,
Ilichevski ve Nikolayev; Romanya’nin

Kostence; Bulgaristan’imin Varna
limanlar1 ile deniz tagimacilig
faaliyetlerini  yurutmektedir  (URL-2,
2018).

Samsun Limani; karayolu ve Samsun-
Sivas ve Samsun-Carsamba hatlar1 ile

TCDD demiryolu baglantisiyla
Anadolu’ya gidecek ve Anadolu’dan gelen
yiiklerin limana/limandan akisinda

Ankara, Kayseri, Sivas, Kirsehir, Konya,
Malatya, Nigde, Amasya, Corum, Yozgat,
Kastamonu, Tokat, Ordu, Sinop ve
Erzincan illerini kapsayan genis bir
hinterlanda hizmet vermektedir (DTO,
Sektor Raporu, 2016). Samsun Limani
karayolu ve demiryolu baglantilar1 ile
kombine tasimaciliga da uygundur.
Samsun uluslararasi 6l¢ekte de, Avrupa ile
Rusya’dan gelen yiiklerin Ortadogu ve
Orta Asya Ulkeleri'ne tasinmasinda
onemli bir merkez konumuna ve dis ticaret
potansiyeline sahiptir. Ayrica, Samsun
Liman1 Karadeniz iilkelerinin  Tiirk
Bogazlar1 ile baglantisin1  saglayan
Karadeniz’de merkezi bir konumda olmasi
disinda karayolu ve demiryolu baglantisi
ile Akdeniz’de 6nemli bir konumda olan
Mersin Limani’na, buradan da diinya
denizlerine ulasma imkani saglamaktadir
(Esmer ve Oral, 2012). S6z konusu avantaj
nedeniyle Samsun Liman1 aktarma yiiklere
hizmet verebilme bakimindan lojistik Us
olma potansiyeline sahiptir.

Samsun Limani, Isletme Hakkinin Devri
yontemiyle 31.03.2010 tarihinde 36 yil
siireyle 0zellestirilerek, Ceynak Lojistik ve
Ticaret AS’ ne devredilmistir (DTO, Sektor
Raporu, 2016). Samsun Limani’nin,
TRACECA Programi denizyolu
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kapsamina alinan Karadeniz’deki
limanlardan  biri  olmast  nedeniyle
TRACECA kapsamindaki bolge

iilkelerinin bolgesel bir ulastirma ve
tasimacilik merkezi konumuna gelecek
olup, uluslararas1 ticaretteki roliinii
guclendirecek,  bolgesel ve  ulusal
ekonomiye katki saglayacaktir. Samsun
Limani’'nin TRACECA kapsaminda bir
ulagtirma koridoru konumuna gelebilmesi
ve dolayisiyla bolgesel ve ulusal
ekonomiye katki saglamasi i¢in yeterli
altyap1 ve lstyapiya sahip olmasi, verimli

ve etkin isletilmesi, ellecleme
operasyonlarinin zamaninda ve hasarsiz
olarak en az maliyetle yapilmasi

gerekmektedir.

Bu amacgla calismada Samsun limaninin
etkinlik analizi ele alinmistir. Literatiirde
konuya iliskin yapilan benzer ¢alismalarda
Brooks (2006) yapmis oldugu calismada,
liman performans degerlendirme
kriterlerini ele almistir. Bu kriterlerin
bazilari; miisteri odakli yaklagim, liman
iicretleri (ylikleme/bosaltma ve terminal
maliyetleri, vergiler, liman masraflari, ving
kiralari), siire (gemi doniis, yiikiin limanda
bekleme, transit depo suresi), geminin
varts ve ayrilis sikliklar1 vb. olarak
belirlenmistir. Talley (1994) ise yapmis
oldugu calismada liman performanslarini
etkileyen en 6nemli kriterlerin; optimum

siirede elleglenen yiik miktari,
liman/tagimacilik maliyetleri ve hizmet
kalitesi oldugunu belirtmistir.

Venkatasubbaiah vd. (2014) cok kriterli
karar verme yontemi yardimai ile konteyner
terminallerinin  performans analizlerine
iliskin  yaptiklar1  c¢alismada  liman
verimliligini etkileyen faktorleri; gemi,
ving, rihtim, terminal alani, ekipman,
isgiicii verimliligi ve maliyet etkinligi
olarak belirlemislerdir. Ha ve Yang (2017)
yapmis  olduklari1 ¢alismada liman
performans gostergelerini DEMATEL ve
Analitik Ag Siireci (AAS) yoOntemleriyle
incelemislerdir. Bu c¢alisma sonuclarina
gore liman performansini etkileyen
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kriterler;  hizmet  gilivenligi,  ving
verimliligi, ellegclenen yiiklerin artisi,
geminin geri donlis siiresi, net kar marji,
hizmet maliyeti, gelir artigi, hasarh
yiiklerin oran1 ve deniz baglantis1 olarak
belirlenmistir.

Samsun  limanma  iligkin  yapmis
oldugumuz bu calismada  liman

verimliligini etkileyen kriterler; limanin

konumu, vin¢ (kreyn) sayisi, rithtim
uzunlugu, elleglenen yiik miktari, limanda
gemilerin  ortalama bekleme suresi,
depolama  alam1  yilikleme  hattinin
uzunlugu, kapasitesi, rihtim derinligi,
intermodal ulastirma baglantilar1  ve

personel sayis1 olarak ele alinmistir. Bu
kriterler bulanik ¢ok kriterli karar verme
tekniklerinden DEMATEL yontemi ile
degerlendirilmistir. Sonug¢ olarak liman
verimliligini etkileyen kriterler 6nem
derecelerine gdre sirastyla; limanin
konumu, intermodal ulastirma baglantilari,
yillik elleclenen toplam yiik miktari,
toplam rithtim uzunlugu, limanda ortalama
gemi bekleme stireleri, yiikleme hattinin
uzunlugu, liman i¢i toplam depolama alan
kapasitesi, rihtim derinligi, toplam kreyn
sayist ve personel sayis1 olarak tespit
edilmistir.

2. METODOLOJI

Yillar itibariyla degisken ivmeli olarak
buyume gosteren kuresel deniz ticaret
hacmi, beraberinde Diinya limanlarinin da
gelismesine  ve  degisimine  zemin
hazirlamaktadir. Bir¢ok uluslararasi liman
bu degisime uyum saglamakta iken bazi
limanlar ise istenilen performansi
gosteremeyerek giiniimiiz pazar sartlarini
karsilayamayacak  duruma  gelmistir.
Ozellikle bu limanlar  otomasyon
sistemlere uyum saglamada zorluklar
yasayarak ve teknolojik altyapi eksikligi
ile limanla entegrasyonunu saglayacak
demiryolu ve karayolu baglantilarinin
eksikliginden dolayi, transit tasimaciliktan
yeterli pay1 alamamaktadirlar (Onat, 2005;
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Ozdemir vd. 2016). Bu ¢alismanin amaci;
Samsun limani ele almarak, belirtilen
problemlerin ortaya c¢ikmasina sebebiyet
veren bilesenlerin nicel yodntem ve
teknikler ile belirlenebilmesi ve gelecege
yonelik uygulanabilir ¢éziimler sunulmasi
olarak aciklanabilir. Limanlarin verimlilik
Olciitlerinin ne oldugunun
belirlenebilmesi, karar almay1 gerektiren
cok sayida kriter ve sistemi bir arada
barindirmaktadir (Merk ve Dang, 2012).
Problemin ortaya ¢ikmasina neden olan
faktorlerin  kendi  aralarinda  farkh
Olgiilerde etkilesim igerisinde olmasi,
bagimsiz olarak diisiiniilmesinin Oniine
gecmektedir. Bu tarz sorunlar ele alinir
iken; fazla sayida bagimli verinin ele

almmast ve uygulanabilir ¢oziimlere
ulagabilmek i¢in mevcut alternatifler
arasindan  se¢im  yapilmasi  veya

siralanmasi, bulanik ¢ok kriterli karar
verme yontemleri yardimi ile yapilmasi
dogru bir yaklagim olarak
degerlendirilmektedir (Zhang ve Lu, 2002;
Yang ve Hung, 2007; Awad vd. 2013;
Ozdemir vd. 2016; Ozdemir vd. 2017).

Calismada bulanik ¢ok kriterli karar verme
tekniklerinden birisi olan DEMATEL
yardimi ile liman verimliligini etkileyen
Olgltler  incelenerek, bu  olgutlerin
aralarindaki iliski incelenmeye
calisilmistir. Belirlenen kriterlerin kendi
arasinda siralanarak, limanlardaki
verimliligi etkileyebilecek fiziksel
ozellikler ele alinmis ve bu etkenlerin
birbirleri arasindaki yap1 ve agirliklarinin
tespit  edilebilmesi icin  Bulanik
DEMATEL yonteminden yararlanilmistir.
Yapilan analizler sonucunda da denizcilik
sektoriiniin 6nemli bir bilegenini olusturan
liman yonetimi konusunda, alternatif
hareket secenekleri ve yeni hipotezler
belirlenerek uygun bir model 6nerilmistir.
(Calismadaki analiz agamasinda kullanilan

yontem bolim 2.1. bashgr (Bulanik
DEMATEL Y 6ntemi) altinda
Ozetlenmistir.
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2.1. Bulamk DEMATEL Yontemi
DEMATEL yo6ntemi, kriterlerin birbirleri

arasindaki iligkiler ile birlikte
agirliklarinin ortaya konulabilmesi
amaciyla Cenevre Battelle Memorial

Arastirma Merkezi tarafindan 1972 ve
1976  arasinda  gelistirilmis  etkili,
uygulanabilir ve pratik bircok kriterli karar
verme (CKKV) yontemi olarak kabul
edilmektedir. Yontemde; problemi
olusturan faktorlerin aralarindaki
etkilesimlerin grafiksel olarak ortaya
konulabilmesi, yontemi diger CKKV
tekniklerinden ayiran onemli farklardan
birisidir. Bu sayede yoOntem problemi
olusturan kriterler arasindaki iligkiyi ve bu
iligkinin tlirtine goére 6nem dagilimlarini ve
birbirleri arasindaki etkilesimleri tespit
edebilmektedir (Wu ve Lee, 2007; Bali vd.
2014; Ozdemir, 2016; Ozdemir vd. 2016).
DEMATEL yonteminin farkli uygulama
bi¢cimleri bulanmaktadir (Chang vd. 2011;
Lin, 2013; Sumrit ve Anuntavoranich,
2013; Tsai vd. 2015; Ozdemir, 2016).
Bulantk  DEMATEL’in  uygulanma
asamasi asagida genel olarak 6zetlenmeye
calisiimastir.

Bir bulanik C iiggensel bulanik kiimesinde
sayilar (r, y, z) seklinde 3 degerler ile
belirtilmekte ve buna iliskin iyelik

fonksiyonu da asagidaki gibi ifade
edilmektedir.
(0, x <1
- | ;_TI: , ksx<y
HC (X)= 9§ u—x
—_—, p<x<u
u-p
, x>u
Adim 1. Uzman gruptan

olusturulan ikili kargilastirma matrislerini
degerlendirmelerinden elde edilen sozel
ifadelerin tiggen bulanik sayilar ile ifade

edilebilmesi amaciyla bulanik
degerlendirme skalasindan yararlanilir.
Calismada bu amacgla literatiirden
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yararlanilarak kullanilacak olan skala
Tablo 1° deki gibi belirlenmistir (Ozdemir,
2016; Ozdemir vd. 2016; Ozdemir vd.
2017).

Tablo 1. Bulanik dilsel ifadeler ve tiggen
bulanik say1 karsiliklar

Dilsel Terimler chga]:;;:nkln;l;lSayl
Esit Onemli (0) (0;0;0,25)
Az Etkili (1) (0;0,25;0,50)
Oldukca Etkili (2) (0,25;0,50;0,75)
Cok Etkili (3) (0,50;0,75;1)
Kesin Etkili (4) (0,75;1;1)

Adim 2. Uzman grubun problemi
olusturan kriterler icin ikili karsilastirma
matrislerine gore goriislerinin alinmasi
saglanarak M= [1\7Il-j ] nxn ile ifade edilen
ve kriterlerin kendi aralarindaki iligki
bakimindan ikili karsilagtirmalar ile elde
edilen (nxn) boyutlu bir matris olusturulur.
Bu matris 1\7Il-j, “I”7 Kriterinin “j” Kriterini
etkileme derecesi anlamina gelmektedir.

Adim 3. Normallestirilmis Bulanik
Direk Iliski Matrisi: Normallestirilmis
bulanik direk iliski matrisi Z= [dij ] nxn
seklinde belirtilerek ve Formiil 1 ve
Formiil 2 yardimai ile hesaplanabilir.

M u

. kij pyij wj

Zy=5=(5 5070 @)
S=max;<i<n (27;:1 kij)

s = maxlsisn(zz'l:l Pij) 2)

S = MaXq<i<n (Z;‘l=1 uij)

Adim 4. Toplam Bulanik ligki
Matrisinin Tespiti: 3. Asama sonucunda
ulagilan normallestirilmis bulanik direk
iligki matrisi (Zk, Zp, Zu) olarak ii¢ ayri
matris biciminde ifade edilebilir. Bu
sayede toplam bulamik iligki matrisi
Formiil 3 yardimi ile hesaplanir. Formdil
3’de “I”” birim matrisini temsil etmektedir.
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T =7+72+73+...
SN A
~ ~N\—1
=2 (1-7) 3)

Formilde T = [£;; ] nyn ile gosterilebilir
ve & = Wi, Eijp o tij, ) ve “i”
kriterinin  “j” kriterine y0Onelik uzman
grubun goriisleri dogrultusundaki toplam
etkilesim derecesini ifade etmektedir.

Adim 5. Gonderici ve Alici
Gruplarin Tespiti: T matrisindeki “i.”
satirm toplami D; = Yj=1tijve “}.” stun
toplam1 R; = 2j=1tij olsun. D; “i”
kriterinin diger kriterler ile olan direk ve
dolayli toplam etkilesim seviyesini belirtir.
Diger yandan R; ise diger kriterlerden “i”
kriterinin aldig1 hem direk hem de dolayh
toplam etkiyi ifade etmektedir. (D +
R) toplamu1 “i” kriterinin hem goénderici
hem de alici toplam etkilesim degerini
gostermektedir. (D —R) farki ise “i”
kriterinin sisteme sagladigr toplam net
etkiyi belirtmektedir. (D —R) sonucu
pozitif olmasi durumunda “i” Kriteri
gobnderici grup veya etkileyen, negatif
oldugunda ise alici grup veya etkilenen
olarak isimlendirilmektedir. Eger “i”
kriteri icin (D — R) pozitif degerli ise bu
kriterin diger kriterler iizerinde daha
yiiksek etkiye ve daha yiiksek Oncelige
sahip oldugu ifade edilir. Eger “i” Kriteri
icin (D —R) negatif degerli olursa bu
kriterin diger kriterler iizerinde daha az
etkiye ve daha diisiik Oncelige sahip
oldugu ifade edilir.

Adim 6. Durulastirma: Bu asamada
bulanik say1 degerlerinin incelenebilir net
verilere ¢evrilmesi gergeklestirilerek, elde
edilen verilerin incelenebilmesi ve buna
iliskin yorumlarin yapilmasi olanakli hale
getirilir. Bu sayede problemi olusturan ana
faktorlerin birbirleri ile olan yapilar1 ve
onem dereceleri kiyaslanabilir. Bu amagla
calismada Formiil 4 ve 5°de gdsterilen
hesaplama yonteminden yararlanilmistir.
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k+p+u

3
k+p+u

3

(Di+ Ri)=
(Ei - R;)=

4)
(5)

Durulastirilmis verilere ulasildiktan sonra,
uygun esik deger tespit edilerek kriterlerin
aralarindaki etkilesimi kolayca
gorebilmemizi saglayan grafik diyagrami
olusturulur.

Adim 7. Kriter Agirliklarmin
Tespiti: Olusturulan  kriterlere iliskin
agirliklar Formiil 6 ve Formiil 7 yardimu ile
hesaplanabilir.

Wi=\/ [(D: + R )]2 +[(D; - R; )]2 (6)
W._ w (7)

i=2£1wi
3. YAPILAN CALISMA

Calismanin uygulama kismi 3 asamada
gerceklestirilmistir. Ilk olarak bahsi gecen
kriterler belirlenmis daha sonrada yontem
kisminda belirtilen asamalarda
kullanilmas1 amaciyla, sozel verilerin
iicgen bulanik sayilara doniistiiriilebilmesi
icin  ihtiyag duyulan say1 skalasi
belirlenerek, uzman grubun degerlendirme
verileri toplanmistir. Ikinci asamada
Bulanik DEMATEL yoéntemi yardimi ile
gerekli analiz ve hesaplama agamalar
uygulanmistir. Son asamada ise analizler
sonucu elde edilen veriler incelenerek,
probleme  iligkin  ¢6ziim  Onerileri
getirilmesi amaglanmistir.

Arastirma modeli siirecinde kriterlerin
belirlenmesinde literattirden
yararlanilmigtir. Ayrica iilkemizdeki bazi
liman vyetkilileri (Liman operasyon
miidiirdi, liman terminal sefi) ve limancilik
konusu tlizerinde uzmanlasmis
akademisyenlerle  (gemi ve liman
tecriibeleri olan) goriismeler yapilarak
kriterler tespit edilmeye ¢alisilmistir.
Literatiir taramas1 kapsaminda limanlar ile
ilgili yapilmis bir¢ok makale incelenmistir
(Slack, 1985; Murphy ve Daley, 1994,
Tongzon ve Sawant, 2007; Chang vd.



Temiz et al., Turkish Journal of Maritime and Marine Sciences, 4(2): 93-105

2008; Da Cruz vd. 2013; Varan ve Cerit,
2014; Ozdemir vd. 2016; Solak Fiskin vd.
2016). Yapilan degerlendirmeler
sonucunda Tablo 2’de gosterilen 10
kriterin ¢alismada kullanilmasina karar
verilmistir.

Liman yoOnetimi konusunda uzman 3
akademisyen ve iilkemizdeki degisik
limanlarda calisan, liman
operasyonlarinda tist diizey yetkili 6 liman
yoneticisi olmak {izere toplam 9 kisilik
karar verici grup olusturulmustur. Karar
verici grubun goriislerinin alinabilmesi
amaciyla olusturulan ikili karsilastirma

matrislerini  igeren  anket  formlar
katilimcilara e-posta yolu ile
uygulanmigtir.

Tablo 2. Calismada kullanilacak kriterler.

Kriterler
K1 | Toplam Kreyn Sayisi
K2 | Toplam Rihtim Uzunlugu
K3 Yillik Elleglenen Toplam Yiik
Miktar1
Limanda  Ortalama  Gemi
K4 )
Bekleme Sireleri
Ko Liman I¢i Toplam Depolama
Alan1 Kapasitesi
K6 | Yiikleme Hattinin Uzunlugu
K7 | Rihtim Derinligi
Intermodal Ulastirma
K8
Baglantilar
K9 | Limanin Konumu

K10 | Personel Sayisi

Toplanan anket verilerindeki sozel ifadeler
Tablo 1’deki say1 skalas1 yardimi ile iiggen
bulanik sayilara doniistiiriilmiistiir. Daha
sonra bu veriler tek bir matris altinda
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toplanabilmesi ~ amaciyla  matrislerin
aritmetik ortalamasi almnarak ortak bir
matris elde edilmis ve bir sonraki agamada
Formil 1 ve Formiil 2 yardimi ile
normallestirilmis direk iliski matrisi Tablo
3’ deki gibi elde hesaplanmuistir.
Hesaplanan normallestirilmis direk iligki
matrisinin bulanik sayilar1 (Ak, Ap, Au)
ifade edilecek sekle donistlriilmustiir.
Daha sonra ise Formiill 3 yardimiyla
toplam  bulanik  iliski matrisi T~
hesaplanmigtir.  Kriterlerin  etkilesim
derecelerinin belirlenebilmesi amaciyla
(D+RY ve (DR degerleri
hesaplanmistir. Formiil 4 ve Formiil 5
kullanilarak durulagtirma hesaplamalari
yapilmis Formiil 6 ve Formiil 7 yardimu ile
de kriter agirliklar1 hesaplanmistir. Buna
iligkin sonuglar Tablo 4’deki gibidir.



Temiz et al., Turkish Journal of Maritime and Marine Sciences, 4(2): 93-105

Tablo 3. Normallestirilmis bulanik direk iligki matrisi.

K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10
0,20;0,19;0,18 0,14;0,31;0,47 0;0;0,5
K1 0;0;0 0,09;0,11;0,14 0;0,06;0,11 0,20;0,19;0,17 | 0,21;0,27;0,33 | 0,11;0,13;0,17 | 0,18;0,21;0,23
0,15;0,34,0,47 0,13;0,35;0,39 0,03;0,08:0,11
K2 | 0,06;0,09;0,12 0;0;0 0,18;0,23;0,26 0;0;0,06 0,14;0,17;0,27 | 0,21;0,23;0,37 | 0,32;0,37;0,44
0,31;0,33,0,39 0,14;0,15;0,17 0,09;0,11;0,14
K3 | 0,03;0,08;0,11 | 0,03;0,08;0,11 0;0;0 0,25;0,37;0,38 | 0;04;0,17;0,23 | 0,04;0,17;0,33 | 0,27;0,35;0,39
0,11;0,27,0,31 0,08;0,11;0,17 0;0,06;0,09
K4 | 0,20;0,19;0,17 | 0,20;0,19;0,18 0;0;0,06 0;0;0 0,06;0,27:0,37 | 0,14:0,19;0,27 | 0,04;0,13;0,26
0,03;0,08;0,11 0,17;0,23;0,27 0,03;0,11;0,37
K5 | 0,17;0,17;0,18 | 0,09;0,09;0,14 | 0,13;0,16;0,18 | 0,18;0,21;023 0;0;0 0,13;0,16;0,18 | 0,17;0,21;0,37
0,09;0,09:0,14 0,06;0,27:0,37 0,09;0,27,0,44
K6 0;0,06;0,09 0;0;0,5 0,18;0,21;0,23 | 0,12;0,16;0,18 | 0,08;0,011;0,17 0;0;0 0;0;0,06
0,13;0,16;0,18 0,35;0,41;0,47 0,23;0,21;0,18
K7 | 0,09;0,09;0,12 0;0,04:0,08 0,17; 0,19;0,20 0,0;0,6;0,9 0,21;0,33,0,37 0,05;0,07;0,24 0;0;0
0;0;0 0;0;0,5 0,20;0,19;0,17
K8 | 0,09;0,09;0,12 | 0,06;0,09;0,12 0;0;0,06 0,11;0,13;0,17 | 0,06;0,09,0,18 | 0,09;0,37;0,41 | 0,27,0,35,0,47
0,03;0,08;0,11 0;0;0 0;0;0,5
K9 | 0,09;0,11;0,14 | 0,17;0,17;0,16 | 0,18;0,21;0,23 | 0,18;0,24;0,27 | 0,21;0,33;0,41 | 0,18;0,37;0,47 | 0,03;0,09;0,17
0,18;0,24;0,27 0;0,06;0,09 0;0;0
K10 | 0,09;0,09;0,14 | 0,09;0,11;0,14 0;0;0,5 0,0;0,08;0,21 0;0;0,5 0;0;0,06 0,20;0,19;0,17

100




Temiz et al., Turkish Journal of Maritime and Marine Sciences, 4(2): 93-105

Tablo 4. D ve R degerleri

D+ R D—-R D;+ R; D;,— R; w;
K1 3,62; 6,30; 11,12 0,14;0,18; 0,21 8,21 -0,49 0,071096
K2 6,18; 8,21; 15,48 0,31;0,29; 0,18 9,21 0,24 0,110716
K3 2,02;4,23; 8,11 -1,35; -1,20;-1,08 8,05 2,47 0,117716
K4 5,15;7,01, 12,74 0,21;0,37; 0,38 11,43 -0,31 0,101396
K5 6,22; 7,14; 14,45 -1,19;-0,61; -0,43 8,04 1,41 0,082096
K6 0,21; 0,29;0,36 -1,15;-0,71; -0,33 12,54 -1,67 0,091796
K7 2,52;5,37; 11,31 -0,91;-0,73;-0,18 12,08 -1,44 0,081796
K8 7,00; 11,02; 14,03 0,53; 0,34; 0,20 10,12 2,33 0,141598
K9 7,62;11,03; 15,11 0,33;0,34;0,14 9,38 -0,29 0,158591
K10 6,58; 7,17; 12,48 0,93; 0,24;0,17 12,42 0,58 0,043196

> 1

Sekil 1°’de problemi olusturan kriterlere
iliskin etki yonli grafik diyagrami
gorilmektedir.

4 \ -
% ‘\?/ N '<K8>
: .
15 o
N
1
PP
" (k)
(o \» g

2 4 [] /—\8 /o__l_.ﬁ o 12 bl

05 [k o - \
(B[
] NEIAD
. N -
|
L/ O/Ke \|

D+R

Sekil 1. Etki yonlii grafik diyagrami

Sekil  1’deki  grafige gore, liman
verimliligini etkileyen faktorler
bakimindan; yillik elleclenen toplam yiik
miktar1  (K3), intermodal ulagtirma

baglantilari1  (KS8), liman i¢i toplam
depolama alanmi1 kapasitesi (K5), personel
sayist (K10) ve toplam rihtim uzunlugu
(K2) kriterleri etkileyen faktorler iken
toplam kreyn sayist (K1), limanin konumu
(K9), limanda ortalama gemi bekleme
siireleri (K4), rihtim derinligi (K7) ve
yilikleme hattinin uzunlugu (K6) ise diger

kriterlerden etkilenen ozellik
gostermektedir.

4. SONUC VE ONERILER

Yapilan calisma ile limanlarin

verimliligini etkileyebilecek olan kriterler
belirlenmeye calisilmistir.  Calismanin
sonuglarina gére liman verimliligini
etkileyen kriterler nem derecelerine gore
sirastyla;  limanin ~ konumu  (K9),
intermodal ulastirma baglantilar1  (K8),
yillik elleglenen toplam yiik miktar1 (K3),
toplam rihttim uzunlugu (K2), limanda
ortalama gemi bekleme sureleri (K4),
yiikleme hattinin uzunlugu (K6), liman i¢i
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toplam depolama alani kapasitesi (K5),
rthtim derinligi (K7), toplam kreyn sayisi
(K1) ve personel sayist (K10) olarak tespit
edilmistir. Bu kriterler igerisinden yillik
elleclenen toplam yik miktart (K3),
intermodal ulastirma baglantilar1 (K8),
liman i¢i toplam depolama alani kapasitesi
(K5), personel sayist (K10) ve toplam
rthtim uzunlugu (K2) etkileyen kriterler
iken toplam kreyn sayist (K1), limanin
konumu (K9), limanda ortalama gemi
bekleme siireleri (K4), rthtim derinligi
(K7) ve yiikleme hattinin uzunlugu (K6)
ise etkilenen kriterler bulunmustur.

Analiz sonuglar1 dogrultusunda ilk iki
sirada yer alan, limanin konumu (K9) ve
intermodal ulastirma baglantilar1  (KS)
kriterleri  limanlarin ~ verimliligi  ve
etkinlikleri agisindan temel noktalar olarak
degerlendirilebilir. Limanlar iginde en
onemli unsurlardan birisi limanin ticari
hinterlandini ve talep bdlgelerini olusturan
alanlardir. Bolgenin en eski limani olan
Samsun Limani, 0Ozellestirme siireci
tamamlandiginda ismi Samsunport olarak
degistirilmistir. Samsun limani, bulundugu
bolgede Tiirkiye’nin en biiyiik limam
olmasi ve bu bdlgenin Avrupa’ya ve
Rusya’nin igleri ile Hazar Denizi’ne nehir
baglantisinin saglanmas1 ile Avrupa ve
Orta Asya kaynakli yiikler i¢in bir gecis
alan1 haline gelmis olmast limanmn
gelismeye acik bir durumda oldugunu
gostermektedir. Ayrica yine Samsun
limanin Karadeniz boélgesinde demiryolu
baglantisi olan tek liman olmast da
oldukca 6nemli bir avantaj saglamaktadir.
Bu bolgede Romanya’nin Kdstence liman
ile Rusya’nin en biiylik limanm1 olan
Novorossisk, Ukrayna’da ise Odessa ile
[lichevsk limanlarinda lojistik (s olma
potansiyeline sahip yeni bir konteyner
liman1 insast ve mevcut Kkonteyner
terminallerinin de fiziki acidan biiylitme,
kapasite arttirma faaliyetleri devam
etmekte olup, baz1 limanlarin da
hinterlandinin genisleyebilmesi amaci ile
karayolu ve demiryolu sebeke

baglantilarinin kurulabilmesi i¢in gerekli
caligmalarin  yapildig1  bilinmektedir.
Ozellikle Turkiye’nin stratejik 6nemi
yiiksek olan bu bolgede dis rekabet
kosullarinin  disinda kalmadan deniz
ticaretinde gelisme gosterebilmesi igin
liman gelistirme ¢aligmalarina ve projelere
agirlik verilmesi dogru bir yaklasim olarak
degerlendirilmektedir. Calisma
sonuglarma  goére liman  verimliligi
acisindan Onemli diger kriterler; yillik
elleglenen toplam yiik miktar1 (K3) ve
toplam rihtim uzunlugu (K2) olarak tespit
edilmistir.  Samsun limaninda  yillik
elleclenen toplam yiik miktart 2016 yili
sonu itibartyla 10.003.832 ton olup bu
rakam Turkiye’nin Karadeniz Bolgesinde
bulunan limanlar1 arasinda en fazla yiik
ellecleme kapasitesini olusturmaktadir.
Samsun limaninin mevcut kapasitesi suan
icin daha yuksek miktarlardaki yuke
hizmet verebilecek durumdadir. Bir diger
kriter olan rthtim uzunlugu
degerlendirildiginde ise Samsun limani su
an 7 ile 12 metre arasindaki derinliklerde,
1756 metrelik bir rihtim uzunluguna sahip
olup bu rihtimlarda genel kargo, konteyner
ve Ro-Ro gemilerine yonelik elleglemeler
yapilmakta olup tiim bu operasyonlarin
gelismis liman otomasyon sistemleri ile
desteklenmektedir. Limanin toplam rihtim
uzunlugu iilkemiz ve Karadeniz’deki dig
paydas limanlarin rihtim uzunluklar ile
mukayese edildiginde bulundugu o&l¢ek
bazinda yeterli seviyede olmasina karsin
maksimum derinliginin 12 metre olmasi,
limana giris yapmak isteyen biiyiik tonajli
gemiler acisindan sorun olarak
degerlendirilmektedir. Ozellikle
glinimuzde gemilerin tonajlarinin giderek
artmasi, Samsun limanin ileriye donik
olarak blyuk gemilere hizmet
veremeyecek olmasinin Oniine gecilmesi
acisindan limanda derinlestirme
caligmalarinin bir an 6nce yapilmasi dogru
bir yaklasim olacaktir. Ayrica Samsun ili
sinirlarinda bulunan ve Samsunport’un en
yakin rekabetgileri olarak gosterilen Toros
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ve Yesilyurt Limanlar1 ele alindiginda
Samsun limanmna gore daha fazla su
derinligine sahip olmalar1 bu limanlarin
daha avantajli olduklarin1 géstermektedir.
Fakat bu iskelelerin depolama alanlari ve
rthtim uzunluklarinin daha dar olmasi
nedeni ile rihtimlarin ayni anda tahliye,
antrepolama ve depolama olanaklar
Samsun Limani’na gore daha simrhidir.
Bununla birlikte Yesilyurt ve Toros
limanlarimi1 Karadeniz’in meteorolojik ve
osinografik etkilerinden gemileri
koruyabilecek mendirek, dalgakiran gibi
fiziksel alt yap1 elemanlari
bulunmamaktadir.

2002 yilindan itibaren Transkafkasya
Projesi siirecine alinan Samsun limani,
Orta Asya-Kafkasya-Orta Avrupa hatti
boyunca Onemli bir aktarma limani ve
lojistik Us olma Ozelliklerine haizdir.
Samsun’un stratejik 6nemi bu boélgenin
odak noktasinda bulunmasinin yaninda
karayolu ve daha da 6nemlisi demiryolu
baglantis1 ile Akdeniz’e kadar uzanabilen
bir hinterland aginin bulunmasi dolayisiyla
Akdeniz izerinden tim diinya denizlerine
dogrudan ulasabilme imkan1 ile de
aciklanabilir. Bu noktada, bolgesel
anlamda rekabetcisinin  kisithh  olmasi,
demiryolu ve aktif bir karayolu baglantisi
bulunmasi ayrica stratejik konumunun
dogurmus oldugu avantajlar1 géz Oniinde
bulundurarak lojistik us olma
potansiyelinin degerlendirilebilmesi igin
Samsun limani ileriye doniik yatirim ve
geligsmelere ihtiya¢ duymaktadir.

Yapilan calisma ile olduk¢a 6nemli bir
koridor iizerinde yer alan Samsun limanina
yonelik  bir  degerlendirme  Ornedi
yaptlmaya  calisilmistir.  Caligmanin
limanin  gelecege  yonelik  stratejik
hedeflerin belirlenmesine katki
saglayacagl diisliniilmektedir. Calismada
kullanilan teknik ile uzman goriislerinin
degerlendirilmesi saglanmis ve bu sekilde
daha gercekei sonuclar ortaya
konabilmistir. Ayrica gelecekte yapilacak
olan ¢aligmalarda c¢ok kriterli karar verme

yontemlerinin degisik kombinasyonlari
kullanilarak daha kapsamli aragtirmalar

yapilabilir.  Aynm1  zamanda  yapilan
caligmanin literatiirdeki  bir  eksikligi
kapatarak daha  proaktif  ¢ozimler
sunabilecek farkli arastirmalara yol
gosterici nitelikte oldugu da
diistiniilmektedir.
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