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ÖZ 

KüreselleĢmeye paralel olarak artan ticaret hacmi, ülkeleri yeni rekabet politikaları üretmeye zorlamaktadır. Bu kap-
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ile liman kullanıcılarının rekabet üstünlüğü elde etmesi hedeflenmektedir. Bu çalıĢmada, bir rekabet politikası olarak 

liman özelleĢtirmeleri çerçevesinde Mersin limanı özelleĢtirme öncesi beklentiler ve sonrasındaki geçekleĢmelere yö-
nelik algılar, derinlemesine görüĢmeler ve belge incelemesi veri toplama teknikleri ile belirlenmiĢtir. Liman özelleĢ-

tirmesinin, etkin ve rekabetçi bir liman yaratmak ve ulusal kalkınma hedeflerini desteklemek adına neredeyse bir zo-
runluluk olduğu yönünde görüĢ birliği bulunmaktadır.  
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1.Giriş 

Liman özelleĢtirmeleri günümüzde sıklıkla tartıĢılan, farklı boyutları ve de-

ğiĢkenleri ile araĢtırmacıların yoğun olarak ilgi gösterdiği bir konudur. Limanların 

ulaĢtırma ve lojistik probleminin çözümündeki belirleyici rolü ve süregelen evrimi 

nedeniyle halen cevap bekleyen sorular bulunması bu ilginin baĢta gelen sebepleri-

dir.  

ĠĢletmelerin-ülkelerin maliyeti azaltma çabaları yoğunlaĢtıkça, lojistik sektö-

ründe denizyolu taĢımacılığının önemi artmaktadır. Bu nedenle deniz taĢımacılığı, 

hem lojistiğin hem de uluslararası pazarlamanın bir alt sistemi olarak karĢımıza 

çıkmaktadır (Tuna,1998:115). 

Sanayi hammaddelerinin, yarı mamullerin ve kitlesel tüketim mallarının öl-

çek ekonomileri yaratarak taĢınması dünyamızda denizyoluyla yapılmaktadır. Bu 

biçimde taĢınan yüklerin, taĢıma türleri arasındaki aktarımının yapıldığı, 

elleçlendiği, iĢlendiği ve depolandığı merkezler ise türlü terminalleriyle limanlardır 

(KiĢi, 1998: 65). Son yıllarda kürselleĢme nedeniyle limanlar bir lojistik merkez ola-

rak katma değer üreten sistemler haline dönüĢmüĢlerdir (Esmer, 2008:114). Deniz 

limanları bu anlamda rekabetin en önemli değiĢkenlerinden birisidir. Bu noktadan 

hareketle, limanların daha verimli ve daha etkin kullanımı yönünde politikalar üre-

tilmesi uluslararası rekabette üstünlüğü hedefleyen taraf açısından kaçınılmazdır. 

 Bu çalıĢmada, deniz limanlarına yönelik üretilen politikalardan bir tanesi 

olan liman özelleĢtirmeleri sorgulanmıĢtır. Bu kapsamda; örneklem olarak seçilen, 

2007 yılında “iĢletme hakkı devri” yöntemi ile özelleĢtirilen Mersin limanı, özelleĢ-

tirme öncesi beklentileri ile özelleĢtirme sonrası gerçekleĢmeleri üzerinden analiz 

edilmiĢtir. 

2.Alanyazın 

2.1.Limanlar ve Liman Yönetimi 

KüreselleĢme ve küreselleĢmenin rekabet üzerindeki yoğunlaĢtırıcı etkisi iĢ-

letmeleri ayakta kalabilmek için yeni çevreye uyum ve bu yönde farklı stratejiler ge-

liĢtirmeye yöneltmiĢtir.  Porter (1998: 23, 2003: 45) tarafından geliĢtirilen “Maliyet 

Liderliği”, “Odaklanma” ve “FarklılaĢma” rekabet stratejilerinden, “Maliyet Liderli-

ği” kapsamında maliyetlerin düĢürülmesine yönelik olarak ulaĢtırma ve lojistik uy-

gulamaları sıkça kullanılmaktadır.  

Ülkelerin uzun dönemli rekabetçi üstünlüğü gerçekleĢtirebilmesinin ardında 

“müĢteri tatmini” ile birlikte “düĢük maliyetleri” de hedefleyen lojistik stratejilerinin 

geliĢtirilmesinin büyük bir önemi bulunmaktadır (Tuna,2001:208). 

Diğer taraftan, serbestleĢme ve özelleĢtirme, dünya ticaretindeki ticari engel-

lerin kalkması, lojistik arz zincirindeki entegrasyon ve geliĢmeler, küreselleĢme ile 
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yeni pazarlara girme giriĢimleri, limanların ve lojistik iĢletmelerin rollerini yeniden 

belirlemektedir (Ece; 2008:18). 

Bir ulaĢtırma türü olarak deniz taĢımacılığı, uluslararası pazarlarda faaliyet 

göstermekte, uluslararası ticareti çevreleyen tüm çevresel faktörlerden etkilenmekte, 

ulaĢtırma hizmet sektörünün endüstriyel özelliklerini yansıtmakta ve iĢletmelerin 

rekabetçi üstünlükleri de buna göre Ģekillenmektedir (Cerit, 1998: 31). 

UlaĢtırma ve lojistik uygulamaların en önemli bileĢenlerinden bir tanesi ise 

deniz limanlarıdır. Dünya ticaretinin %90’ından fazlasının deniz yoluyla yapılması, 

dünya deniz ticareti hacminin 9 milyar tona ve 9 trilyon ABD Dolarına (Denizcilik 

MüsteĢarlığı, 2014:5) ulaĢmıĢ olması bu önemi daha da artıran bir etkendir. Dolayı-

sıyla rekabette üstünlük için limanların hayati bir öneme sahip olduğu söylenebilir. 

Dahası, limanlar sadece taĢımacılık sisteminin değil ayrıca, üretim, ticaret ve lojistik 

sistemlerinin de çok önemli bir parçasıdır.  

Küresel tedarik zincirinin ve denizyolu taĢımacılığının düğüm noktası ticari 

yük limanlarıdır. Bu anlamda limanlar, ülkenin belli bölgesi üzerinde ekonomik fak-

tör teĢkil eden ve bünyesinde bazı sosyo kültürel faaliyetleri de sağlayabilen yapay 

ve doğal sığınaklardır (Çağlar, 2012,5). 

Bir yandan ulaĢtırmanın diğer yandan sanayinin bir parçası olan limanlar 

dünyada değiĢen Ģartlara paralel olarak büyük iĢlev değiĢimlerine uğramıĢlardır. Bu 

değiĢim içinde limanlar, sadece gemileri barındıran tesisler olmaktan çıkarak hizmet 

üretim merkezleri haline dönüĢmüĢler evrimleĢmiĢlerdir (Akten, 2008: 18).  

Limanların söz konusu bu evrimi, elleçledikleri yükün türü, liman geliĢtiril-

mesindeki tutum ve stratejileri, liman faaliyetleri, örgüt yapısı, üretim özellikleri ve 

verdikleri hizmetler açısından dört aĢamada tanımlanabilmektedir 

(UNCTAD,1992:23 ve UNCTAD,1999);  

Birinci Nesil Limanlar:  1960 yılından önceki dönemi kapsayan, sadece ge-

milerden yükleme-boĢaltma hizmetleri veren, bir ticaret merkezi olma vizyonu taĢı-

mayan limanlardır. 

İkinci Nesil Limanlar: Birinci nesil liman faaliyetlerinin yanında “ulaĢtırma, 

sanayi ve ticaret merkezleri” olarak tanımlanmaktadır. Bu nesil de artık katma değer 

yaratan faaliyetler yer almaktadır. 

Üçüncü Nesil Limanlar: ilk iki kuĢak limanların verdiği tüm hizmetleri veren 

ve bunlara ek olarak konteynerizasyon ve intermodal taĢımacılığın görüldüğü liman-

lardır. Bu nesil ile birlikte küreselleĢme kapsamında, limandan-limana kavramı yeri-

ni kapıdan-kapıya kavramına bırakmıĢtır. 
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Dördüncü Nesil Limanlar: Bu aĢamada, limanlar ticaret merkezi olarak gö-

rülmeye baĢlanmıĢtır. Uluslararası rekabetin bir parçası olarak lojistik hizmetleri su-

nan taĢıma zincirinin ve ticaretin en önemli halkası haline gelmiĢlerdir. 

Genel olarak bakıldığında, birinci nesil limanlar emek, ikinci nesil limanlar 

sermaye yoğun iken, üçüncü nesil limanlarda teknoloji ve bilgi yönetiminin yoğun 

kullanımı ile lojistik zincire entegrasyon ve katma değer yaratma odaklı bir yapı kar-

Ģımıza çıkmaktadır (Çetin, 2012: 7).  

Limanlardaki ve dünya ticaretindeki bu geliĢmeler limanlar arasındaki reka-

beti de ön plana çıkarmıĢtır. Limanlar arasındaki rekabetin liman iĢleticisinin kar 

gayesinin dıĢında, limandan yararlanan ticari aktörlerin rekabet üstünlüğü elde ede-

bilmesi açısından da önemi vardır. Liman kullanıcısı açısından; hizmet kalitesinin 

düzeyi, hız, rekabetçi tarifeler, hizmet çeĢitliliği ve hasarsız iĢlem kendi rakipleri ile 

mücadele için önemli ölçütlerdir.  

2.2.Liman Rekabeti ve Bir Ulaştırma Politikası Olarak Liman Özelleş-

tirmeleri 

Limancılık sektörü giderek artan bir biçimde daha rekabetçi hale gelmektedir. 

Artan rekabetçi çevre ıĢığında pek çok limanda, operasyonel etkinliğin ve liman per-

formansının geliĢimi için özel sektörün katılımının etkisinin önemli olduğu düĢü-

nülmektedir. Bu çerçevede özelleĢtirme uygulamaları limanlarda yaygınlaĢmaktadır 

(Reel ve Terzi, 2008: 120). 

Limanlar lojistik veya tedarik zinciri üzerinde önemli bir bağlantı oluĢtur-

maktadırlar. Bu nedenle, limanların etkinlik düzeyi ve performansı büyük ölçüde 

ülkenin rekabetçiliğini de etkilemektedir. Limanlarda rekabetçi üstünlüğü sağlama 

düĢüncesi, özelleĢtirme uygulamalarının baĢlamasını sağlamıĢtır. 1980’li yıllardan 

itibaren artan giriĢimler, farklı özelleĢtirme yöntemleri ile devam etmektedir (Reel 

ve Terzi, 2008: 125). 

GeliĢen dünya ticareti ve küreselleĢmenin bir sonucu olarak çok sayıda oyun-

cu liman rekabeti içinde yer almaya baĢlamıĢtır. Liman yönetimi ve rekabeti bu an-

lamda çok sayıda çatıĢan veya paralel çıkarların etkisinde kalmaktadır. Bu noktada 

üç tip liman rekabeti söz konusudur (Voorde ve Winkelmans, 2002:13); 

1. Liman içi operatörler arası rekabet, 

2. Limanlar arasında rekabet, 

3. Liman otoriteleri arasında rekabet, 

Etkin ve verimli limanlar bölgesel ekonomik geliĢim anlamında son derece 

önemli bir rol oynarlar. Sadece uluslararası ticareti bölgeye çekmekle kalmaz aynı 

zamanda turizm, finans ve sanayinin geliĢimine de dolaylı olarak çok önemli katkı 

sağlarlar (Mc Gowan, 2011:84).  
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Yönetim biliminde politikalar, faaliyetlerin yerine getirilmesinde paydaĢlara 

yol gösteren genel hareket planları olarak tanımlanmaktadır. Politikalar organizas-

yon içinde yol gösteren bir kılavuz ve ilkeler bütünüdür (Özer, 2010:60).  

Bir baĢka tanıma göre politika, belirlenmiĢ sosyo-ekonomik amaçlara ulaĢ-

mak için; ekonomik düzen, yapı ve süreci, belli karar birimlerinin, seçilmiĢ uygun 

araçlar kullanarak, bilinçli ve sistematik biçimde etkileme, yönlendirme ve Ģekillen-

dirme ve denetimini konu alan bilim dalıdır (Çiçek ve KiĢi, 2007). Bu bilim dalının 

ulaĢtırma probleminin çözümüne yönelik olarak yönetilmesine de ulaĢtırma politika-

sı adı verilmektedir. 

ÖzelleĢtirme ise; rekabet ortamının sağlanması ve söz edilen ölçütlerin karĢı-

lanabilmesi için kullanılan bir ulaĢtırma politikası olarak karĢımıza çıkmaktadır. El-

bette özelleĢtirme sadece bu ölçütleri karĢılamak için yapılmaz, baĢka hedefler de 

söz konusudur. 

Liman özelleĢtirme politikasında temel amaç liman kapasitesine bağlı olarak 

verimlilik ve etkinliğin artırılmasıdır (Çağlar vd. 2010: 927).  

Guislain (1997:18), liman özelleĢtirmelerinin hedeflerini Ģu Ģekilde belirle-

miĢtir; 

 Liman hizmetlerinde verimliliği ve etkinliği artırmak, 

 Kamu yönetiminin rolünü ve bürokrasiyi azaltmak, 

 Kamu yönetiminin finansal sorumluluğunu azaltmak, 

 Özel sektör fonlarını liman altyapısına yönlendirmek, 

 Liman hizmetlerinde verimliliğini ve etkinliğini artırmak, 

 Küresel ve bölgesel anlamda rekabetçiliği sağlamak, 

 Limanın yönetimsel ve giriĢimcilik açısından geliĢmesini sağlamak, 

 Limanın uluslararası kurallara, düzenlemeler, anlaĢmalara ve uygulamalara 

uyumlu çalıĢtığını garanti altına almak,  

Diğer yandan, araĢtırmacılar limanların daha rekabetçi olabilmesi için uygu-

lanacak baĢka politikalar belirlemeye çalıĢmaktadırlar. Bu kapsamda; Carbone ve 

Gouvernal (2007: 20) tarafından, seçilmiĢ 25 uzman katılımcı üzerinden gerçekleĢti-

rilen saha çalıĢması bulgularında, bir limanın rekabet üstünlüğünü elde edebilmesi 

için ön Ģart olarak ortaya koydukları ve baĢarı faktörleri olarak tanımladıkları değiĢ-

kenler Ģunlardır; 

 Tedarik zincirinin diğer üyeleri ile istikrarlı iliĢki, 

 Liman altyapısının etkinliği ve ulaĢılabilirliği, 

 Artalanı ile olan bağlantılarının etkinliği, 
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Söz konusu araĢtırma sonucunda, liman rekabet değiĢkenlerinin belirlenen 

önem sırası Tablo 1’de sunulmuĢtur.  

Tablo 1: Liman Rekabet Değişkenleri 

Liman Rekabet Değişkenleri 
Önem Derecesi (%) 

I II III IV 

Tedarik Zincirinin Diğer Üyeleri ile Ġstikrarlı ĠliĢki 30   4   9 14 

Liman Altyapısının Etkinliği ve UlaĢılabilirliği 26 26   5 14 

Artalanı Bağlantılarının Etkinliği 22   0 14    9 

Etkin Karayolu ġebekesi 4 26   9   9 

Transit Zamanı 4   9 14 14 

Doğrudan DenizaĢırı Bağlantı Sayısı 4   9   9   5 

Etkin Demiryolu ġebekesi 4   4 23 18 

GeliĢmiĢ Besleme Hat Hizmetleri 4   4   0   5 

GeliĢkin Ġnsan Kaynakları 0   9   9   9 

Etkin Ġç Suyolu Bağlantıları 0   9   9   5 

            Kaynak : Carbone ve Gouvernal , 2007: 20. 
  

Sözü edilen rekabet değiĢkenlerine ulaĢılabilmek için kullanılan politikalar-

dan birisinin liman özelleĢtirmeleri olduğu düĢünülmektedir. 

Liman özelleĢtirmelerinde limanın özelliğine, büyüklüğüne ve sunduğu hiz-

metlere göre değiĢmekle birlikte birçok özelleĢtirme seçeneği bulunmaktadır 

(Trujillo ve Nombela, 2000:128). Bu seçenekler; 

 Limanın mülkiyeti ile birlikte tamamen satılması, 

 Bazı terminallerin belirli bir dönem için özelleĢtirmesi, 

 Limanın mülkiyetinin devredilmeden belirli bir süre için iyileĢtirme Ģartı ile 

özelleĢtirilmesi, 

 Limanın tamamının ortak giriĢim gruplarına belirli bir süre için 

devredilmesi,  

 Liman otoritesinin ortak giriĢimin parçası olduğu ve belirli bir süre için 

ortak giriĢim grubuna devredilmesi, 

 Liman otoritesi tarafından liman hizmetlerinin özel iĢletmelere 

devredilmesi, 

 Liman yönetiminin dıĢ kaynaklama ile bir özel iĢletmeye devredilmesi, 

Ģeklinde sıralanabilir. 
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Diğer yandan, limanların özelleĢtirilmesinde en uygun yöntemin belirlenmesi 

son derece önem taĢıyan bir karardır ve detaylı bir analizi gerektirir. Ece (2002:3); 

bu karara esas teĢkil edecek değiĢkenleri Ģu Ģekilde belirlemiĢtir; 

 Ulusal ekonomi ve denizcilik sektörü, 

 ÖzelleĢtirme programının amaçları, 

 TaĢımacılık ve liman politikası, 

 Liman kullanıcılarının ve iĢçilerin ihtiyaçları, 

 Liman artalanı ve bağlantı altyapısı, 

 Liman yöresinin ve artalanının sosyo-ekonomik yapısı, 

 Diğer limanlara mesafesi, 

 Liman varlıkları, iĢletme ve finansman fonksiyonları, 

 Liman GZFT analizi sonucunda elde edilen bulgular. 

 

Liman özelleĢtirmelerinde en uygun yöntemin belirlenmesinde dikkate alın-

ması gereken bir diğer etken liman geliĢimi ve bu geliĢimi etkileyen değiĢkenlerdir. 

Bu değiĢkenler ġekil 1’de sunulmuĢtur (Alderton, 2008:13). 

Şekil 1: Liman Gelişimini Etkileyen Değişkenler 

 

 
 
                         Kaynak: Alderton, 2008:13. 

 
Liman özelleĢtirme uygulamalarının olası olumsuz tarafları da mevcuttur 

(Monie’den akt. Reel ve Terzi, 2008: 128). Bu taraflar Ģu Ģekildedir; 

 Özel liman iĢleticisi kar maksimizasyonu doğrultusunda sosyal ve çevresel 

değiĢkenleri göz ardı etme eğilimdedir, 

 Rekabetin sınırlı olduğu veya hiç olmadığı ortamlarda büyük olasılıkla 

kamu tekeli özel tekele dönüĢebilir, 

 Liman iĢletici özel kuruluĢ sahiplerinin çıkarları doğrultusunda ayrımcı 

uygulamalara neden olabilir. 
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Tongzon ve Heng (2005: 407); liman yatırımlarının doğası gereği yüksek 

sermayeli ve uzun geri dönüĢ zamanı nedeniyle altyapı ve üstyapı yatırımlarını 

gerektiren özelleĢtirmelerin diğer önemli hizmetlerde aksamalara neden 

olabileceğini belirtmektedirler. Bu noktadan hareketle, mülkiyeti de dahil olmak 

üzere yapılan özelleĢtirmelerden ziyade liman otoritesi ve mülkiyetin kamu 

yönetiminde kaldığı yöntemlerin liman etkinliğini artırma açısından daha iyi 

sonuçlar verdiğini belirtmektedirler. 

Genel olarak özelleĢtirilen limanlarda bir performans artıĢı 

gözlemlenmektedir. Ancak bununla birlikte önemli bir diğer konu, özelleĢen 

limanlardaki yük geliĢimini özelleĢmeye bağlamanın doğru bir yaklaĢım 

olmadığıdır. Türkiye’de mevcut düzenli yük artıĢı doğal olarak limanlardaki 

elleçlenen yük miktarını da artırmaktadır. Kısacası, limanların etkin ve verimli 

çalıĢması limana yapılan doğrudan yatırımlar ve modern iĢletmecilik anlayıĢı ile  de 

iliĢkilidir (Çağlar vd., 2010: 932-934). 

Liman etkinliğinin ve verimliliğinin artırılarak rekabetçi hale getirilmesi için 

tek seçenek elbette özelleĢtirme değildir. Kamu tarafından kurulan özerk yapılı iĢ-

letmeler de limanları iĢletebilirler. Örneğin Kanada Liman Otoriteleri birer özel iĢ-

letme gibi yönetilmekte ve vergi ödemektedirler. Bu Ģekilde özelleĢtirmelerin, sos-

yal hassasiyetler, çevre ve ulusal güvenlik gibi çeĢitli mahsurları da engellenebil-

mektedir. Bu nedenle özelleĢtirme her liman için en uygun çözüm olmayabilir. Bu 

nedenle, her liman için kendine özel değerlendirmeler ile politikaların belirlenmesi 

daha uygundur (Mc Gowan, 2011:84).  

3.Araştırmanın Amacı ve Yöntemi 

3.1.Araştırmanın Amacı 

AraĢtırma, liman özelleĢtirmelerinin öncesindeki beklentiler ile özelleĢtirme 

sonrasındaki gerçekleĢmeleri Mersin limanı örnekleminde tartıĢmayı amaçlamakta-

dır.  

3.2.Araştırmanın Yöntemi  

Bu amaç doğrultusunda, nitel araĢtırma yöntemlerinde kullanılan “Derinle-

mesine Görüşme” ve “Belge İncelemesi” veri toplama teknikleri ile veriler toplana-

rak analiz edilmiĢtir. 

Örneklem olarak, 2007 yılında özelleĢtirilerek 36 yıllığına iĢletme hakkı biri 

yerli diğeri yabancı olmak üzere iki iĢletmenin oluĢturduğu Ģirketler birliğine (kon-

sorsiyum) devredilen Mersin Limanı alınmıĢtır.  

ĠĢletme devri yöntemiyle özelleĢtirilen ve halen mülkiyeti hazineye ait olan 

Mersin Limanın özelleĢtirilmesi öncesi beklentiler ve sonrasındaki algılar ve değer-

lendirmeler, gerçekleĢtirilen derinlemesine görüĢmeler ve belge incelemesi ile der-

lenmiĢtir. 



Uluslararası İktisadi ve İdari İncelemeler Dergisi 287 

Yıl:8   Sayı:15, Yaz 2015   ISSN 1307-9832 

 

3.2.1.Derinlemesine Görüşmeler 

Bu kapsamda; araĢtırma konusunda yeterli deneyim ve bilgiye sahip olduğu 

düĢünülen 15 katılımcı ile derinlemesine görüĢmeler gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Derinlemesine görüĢmelerde veri kaynağı olarak kullanılacak kiĢilerin seçimi 

çok önemlidir (Karasar, 1999:134) ve kaynağın kalitesi, elde edilen verilerin kalite-

sini belirleyecek temel unsurdur. Bu yüzden görüĢülecek kiĢilerin araĢtırılan konu-

nun uzmanı olmaları ya da o konuda karar verici konumda olmaları beklenmektedir 

(BaĢ ve Akturan, 2008:110).  

Bu araĢtırmada da, deneyimlerine ve görüĢlerine baĢvurulan katılımcıların 

seçiminde üst düzeyde özen ve dikkat gösterilmiĢtir.  Bu amaçla belirli seçim ölçüt-

leri oluĢturulmuĢ ve aday katılımcılar değerlendirilmiĢtir. GeliĢtirilen ölçütte önce-

likle aday katılımcının teorik veya pratikte araĢtırma konusuna yakınlığı değerlendi-

rilmiĢtir. Daha sonra aday katılımcının araĢtırmaya olası katkısının boyutu konusun-

da tahminleme yapılmıĢtır. Aday katılımcıların gerek sektörel gerekse unvanları iti-

bariyle farklı bakıĢ açısına sahip olması esas alınmıĢtır. 

Tablo 2: Derinlemesine Görüşme Katılımcı Dökümü 
S.Nu. Faaliyet Sahası Kişi Sayısı 

01 Ġthalat-Ġhracat ĠĢletme Sahibi/Üst Düzey Yönetici 3 

02 Lojistik ĠĢletme Sahibi/Üst Düzey Yönetici 4 

03 Gümrük MüĢavirliği Firma Sahibi/Üst Düzey Yönetici 2 

04 Meslek Örgütü Üyesi/Üst Düzey Yöneticisi 3 

05 
Aracılık Hizmetleri/Acente Sahibi 

Meslek Örgütü Üst Düzey Yönetici 
3 

TOPLAM 15 

 

3.2.2.Belge İncelemesi 

Türkiye’deki iki Deniz Ticaret Odasından birisi olan Mersin Deniz Ticaret 

Odası tarafından yayınlanan “Mersin Deniz Ticareti Dergisi“ arĢivinin 1993-2013 

arasındaki 20 yıllık nüshaları üzerinden belge incelemesi gerçekleĢtirilmiĢtir. Ġnce-

leme esnasında araştırma sorusu ile ilgili olduğu değerlendirilen haber ve yazıların 

tıpkıçekimi alınarak kronolojik olarak tasnif edilmiĢtir.  

3.3.Araştırma Soruları 

AraĢtırma sonunda cevabına ulaĢılması hedeflenen araĢtırma soruları ise Ģu 

Ģekildedir; 

 Bir ulaĢtırma politikası olarak liman özelleĢtirmesi en uygun seçenek 

midir? 
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 Örneklemde uygulanan liman özelleĢtirmesi yöntemi en uygun yöntem 

midir? 

 ÖzelleĢtirme öncesindeki sorun alanları ve önerilen çözüm politikaları 

nelerdir? 

 ÖzelleĢtirme sonrasında gerçekleĢmeler nelerdir? Rekabet, hizmet düzeyi, 

verimlilik anlamındaki gerçekleĢmeler nelerdir? 

4. İrdeleme ve Değerlendirme 

Artan ticaret hacmi ve rekabet ile ortaya çıkan maliyetleri düĢürme gayesi, 

iĢletmeleri maliyet kalemlerini yeniden gözden geçirmeye itmiĢtir. Bu noktada, 

ulaĢtırma maliyetleri ürün veya hizmetlerin “kalite”sinden ödün vermeden 

maliyetinin düĢürülebileceği bir kalem olarak ortaya çıkmıĢtır. Bu anlamda, 

ulaĢtırmanın kilit noktasında bulunan limanların kullanılması ve yönetilmesi de 

rekabet üstünlüğü için hayati önem kazanmıĢtır. 

Dolayısıyla, limanların yönetimi sadece liman otoritelerinin sorunu olmanın 

ötesine geçmiĢ, tüm liman paydaĢlarının rekabet ve var olma mücadelesinde anahtar 

rolünü üstlenmiĢtir. 

Mersin örnekleminde gerçekleĢtirilen bu araĢtırmanın 

özelleĢtirilen/özelleĢtirilmesi planlanan limanlar için de genellenebilir verileri 

taĢıdığı düĢünülmektedir. 

Mersin Deniz Ticareti Dergisi arĢivinde gerçekleĢtirilen belge incelemesinde 

ve derinlemesine görüĢmelerde bu yönde çok önemli veriler toplanmıĢtır. Bu 

verilerin analizi sonucu ortaya çıkan ve Tablo 3’de sunulan bulgular liman 

özelleĢtirmesi öncesi beklentileri ve özelleĢtirme sonrasında gerçekleĢmeleri 

içermektedir. 
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Tablo 3:Derinlemesine Görüşme Bulguları 

Liman özelleĢtirilmesi öncesinde yaĢanan sorun alanları ve beklentiler-çözüm 

politikaları kapsamında bulgular incelendiğinde ilk göze çarpan bulgu; kamu 

tarafından yönetilen limanın iĢletilmesinde önemli sorunlar yaĢandığıdır. Bu 

sorunlara yönelik olarak meslek örgütleri ve yerel-ulusal kamu yönetimleri çözüm 

arayıĢlarına özelleĢtirme öncesi dönemde devam etmiĢlerdir.  

ÖzelleĢtirme öncesinde tüm tarafların uzlaĢı içinde oldukları konular, 

“limanda işlerin kötüye gittiği”,  “limanın kaybedilebileceği”, “limanın verimsiz 

işletildiği”, “çok fazla bürokratik işlem bulunduğu” (örneğin bir konteynerin 

boĢaltılması için 42 imza ve 36 iĢlem gerektiği belirtilmektedir) ve “limanın 

verimsiz işletildiği” olarak özetlenebilir.  

 

Özelleştirme Öncesi Özelleştirme Sonrası 

Hemfikir Olunan Fikir Birliği Olmayan Hemfikir Olunan Fikir Birliği Olmayan 

Liman yönetimi kötüdür 

ve temel sorunlara çözüm 

bulunamamaktadır 

Liman rekabetçidir. 
Liman hizmet sunum 

düzeyi artmıĢtır. 

Liman tarifeleri görece 

yüksektir-normaldir. 

Limanda bürokrasi çok 

fazladır. 
ÖzelleĢtirme yöntemi. 

Liman bürokrasisi azal-

tılmıĢtır. 

Rekabet sağlanmıĢtır-

sağlanamamıĢtır. 

Yerel liman yönetiminin 

yetkileri yetersizdir. Yapı 

aĢırı merkeziyetçidir. 

ÖzelleĢtirme sonrası 

tekelleĢme endiĢeleri. 
Liman tarifeleri artmıĢtır. 

Altyapı yatırımları yeterli-

dir-yetersizdir. 

Liman yönetiminin finan-

sal ve yönetsel bağımsız-

lığı yetersizdir 

Yerel kamu yönetimleri-

nin liman yönetiminde yer 

alması 

Liman altyapı yatırımları 

yapılmıĢ-yapılmaktadır. 

Kamu tekeli yerine özel 

iĢletme tekeli oluĢmuĢtur. 

Sorunlar basit tedbirlerle 

çözülebilir. 

Meslek örgütlerinin liman 

yönetiminde yer alması 

Katma değerli hizmet 

sunumları geliĢerek de-

vam etmektedir. 

Denizcilik Bakanlığı vasıta-

sıyla rekabetin yönetilmesi 

ÖzelleĢtirme tek çözüm-

dür. 

Liman iki parça halinde 

özelleĢtirilmelidir 

Liman verimliliği artmıĢ-

tır. 

Liman rekabetçi hale dö-

nüĢmüĢtür. 

Liman iĢlemleri çok kar-

maĢıktır ve uzun sürmek-

tedir. 

Liman iĢletmesinin özel 

bir firmaya devredilmesi 

Lojistik hizmetleri sunul-

maya baĢlanmıĢtır. 

Ġskenderun limanı özelleĢ-

tirmesi ile sağlıklı rekabet 

ortamı oluĢacak 

ÖzelleĢtirme sonrası 

liman mülkiyeti kamuda 

kalmalı 

Özerk kamu yönetim 

modeli ile iĢletilmesi 

(THY örneği) 

Meslek örgütleri ile ortak 

politikalar üretilmelidir. 

Liman yönetimine finansal 

özerklikle özelleĢtirmeye 

gerek kalmaz 

  

Çoklu taĢıma çözümleri, 

koridor yaklaĢımlarına 

baĢlanmıĢtır. 
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TCDD tarafından iĢletilen limanın yerel bazda, finansal ve yönetim olarak 

kısıtlı yetkilere sahip olması kendi gelirleri üzerinde tasarruf yetkisinin 

bulunmaması, merkez tarafından tahsis edilen ödenek ile projelendirme yapabiliyor 

olması sorunların ana çıkıĢ noktası olarak ortaya konulmuĢtur.  

Bu sorun alanlarının yanında genel kanının “sorunların çok basit önlemlerle 

çözülebileceğine” dair olduğunu söylemek yanlıĢ olmayacaktır.  

ÖzelleĢtirme öncesindeki sorun alanlarına karĢılık önerilen çözüm ise çok 

geniĢ bir katılım ile limanın özelleĢtirilmesi olarak karĢımıza çıkmaktadır.  

ÖzelleĢtirme yöntemi tartıĢılırken özelleĢtirme sonrasındaki beklentiler ve 

endiĢeler de Ģekillenmeye baĢlamıĢtır. Liman özelleĢtirmesinden beklentiler; 

1. Liman verimliliği ve etkinliğinin artırılması, 

2. Liman maliyetlerinin düĢürülmesi, 

3. Bürokrasinin azaltılması, iĢlemlerin kısaltılması ve basitleĢtirilmesi, istikrar, 

4. MüĢteri odaklı yönetim anlayıĢı ile hizmet sunum düzeyinin artırılması, 

5. Liman rekabetinin sağlanması, 

6. Yeni yatırımlarının planlanarak gerçekleĢtirilmesi, 

7. Çoklu taĢımacılık ve lojistik anlayıĢına uygun yönetim ve projelendirme, Ģeklinde 

özetlenebilmektedir. 

Katılımcıların ayrıldıkları konu ise özelleĢtirmenin yöntemine yöneliktir ve 

tartıĢmalar ağırlık olarak bu noktada toplanmıĢtır. Bu yöndeki tartıĢmalar 

incelendiğinde liman mülkiyetinin kamuda kalması konusunda tüm katılımcılar 

hemfikirdir. Fikir ayrılığı limanın yönetimini devralacak iĢletmenin türünden ve 

miktarından kaynaklanmaktadır. ÖzelleĢtirme sonrasında “kamu tekeli”nden, “özel 

işletme tekeli”ne geçilmesi endiĢesi yoğun Ģekilde dile getirilmektedir. Bunu 

engellemek ve rekabet ortamını sağlamak doğrultusunda limanın iki parça halinde 

özelleĢtirilmesi ilk tartıĢılan konudur.  

Liman özelleĢtirilmesi öncesinde sıkça paylaĢılan özelleĢtirme sonrası 

oluĢması muhtemel yeni bir özel sektör tekeli endiĢelerine karĢılık olarak liman 

iĢletme hakkı devir sözleĢmesinde gerekli tedbirlerin alındığı, iĢleticiye bu konuda 

sınırlamalar getirildiği, hakim durumun kötüye kullanılmasına araç olacak her türlü 

uygulamanın (ayrımcılık, aĢırı fiyat, arzın kısıtlanması) yasaklandığı, maliyet 

ayrıĢtırmasının zorunlu tutularak senelik olarak liman faaliyetlerinin raporlanması 

yükümlülüğü getirildiği, denetim yetkisi idareye ve ağrılıklı olarak TCDD’ye 

verildiği ve bu suretle bölünerek özelleĢtirmeye iliĢkin endiĢelerin karĢılandığı 

DanıĢtay tarafından karara bağlanmıĢtır (DanıĢtay, 2006).  

Dolayısıyla idare, uygun rekabet ortamını limanın bölünerek özelleĢtirilmesi 

ile değil, tekelleĢmeyi önleyecek idari düzenlemeler ile sözleĢme yöntemini 

kullanarak sağlamayı hedeflemiĢ ve bunu taahhüt etmiĢtir. Bu Ģekilde rekabet ortamı 

oluĢturmak adına limanın parçalanarak özelleĢtirilmesi ile oluĢabilecek 
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koordinasyon gibi yönetsel sorunları engellemeyi ve liman sahasının daha verimli 

kullanılmasını sağlamayı amaçlamıĢtır (Atiyas ve Öder, 2007: 84-85). 

Sonrasında; yönetimi devralacak iĢletme veya iĢletmelerin niteliğine yönelik 

tartıĢmalar yaĢanmıĢtır. Bu konuda iki düĢünce hakimdir. Birincisi; limanın 

uluslararası tecrübeye ve bilgiye sahip bir liman iĢletici Ģirket tarafından 

devralınarak iĢletilmesi, ikincisi; yerel meslek ve sivil toplum örgütlerinin de dahil 

olduğu yerel yönetimlerin liderlik rolünü üstlendikleri bir kamu-özel iĢletme 

modelinin liman iĢletmesini devralmasıdır. 

Katılımcılar tarafından yerel dinamikler ve yönetimlerce oluĢturulan tek 

amacı kar etmek olmayan iĢletme(ler) tarafından limanın yönetilmesinin, yerel 

vizyonun paylaĢılması, bölgesel kalkınmaya katkının üst dizeyde sağlanması 

açısından olumlu olacağı düĢünülmektedir. Ancak bununla birlikte, yerel yönetimler 

ve meslek-sivil toplum örgütlerince yönetilen iĢletmelerin, 

 Yönetsel sorunlar yaĢayabileceği,  

 Yerel etkilere açık olması nedeniyle alınması gereken önemli kararlarda 

gecikmeler ve tereddütler oluĢabileceği,  

 Ġnsan kaynakları açısından yönetim yapısı nedeniyle olumsuzluklar 

yaĢanacağı, niteliksiz ve aĢırı istihdam olasılığının yüksek olduğu,  

 Yerel odakların etkisinin iĢletme yönetiminin bağımsız hareket etmesine 

engel olabileceği, yine katılımcılarca dile getirilmektedir. 

Aykırı bir görüĢ olarak, özelleĢtirme sonrası ekseninde özerk bir kamu 

kurumunca (THY benzeri özerk-kamu modeli) limanın iĢletmesinin 

devralınabileceği bir katılımcı tarafından ifade edilmiĢtir. Bu yönteme gelebilecek 

eleĢtiriler daha önce TCDD uygulaması ile yıllarca denendiği ve olumsuz 

sonuçlarının tartıĢmasız ortada olduğu Ģeklindedir.  

ÖzelleĢtirme öncesinde kar eden liman yönetimine kendi karını kullanma 

yetkisinin verilmesi ile etkili ve verimli bir liman yapısının özelleĢtirmeye gerek 

kalmadan kolaylıkla oluĢturulabileceği tezi bir katılımcı tarafından ortaya atılmıĢtır. 

ÖzelleĢtirme sonrası gerçekleĢme bulgularına bakıldığında; hizmet düzeyinin 

arttığı, iĢlemlerin basitleĢerek hızlandırıldığı, çoklu taĢımacılık eksenli bakıĢın 

lojistik hizmetlerle birlikte yeni nesil bir limanı ortaya çıkardığı konusunda tüm 

katılımcıların hemfikir olduğu görülmektedir. 

ÖzelleĢtirme sonrasındaki gerçekleĢmeler çerçevesinde katılımcıların 

hemfikir olduğu bir diğer konu ise; bir lojistik ve ulaĢtırma merkezi olma hedefine 

yönelik çalıĢmaları içeren yeni yönetim felsefesidir.  

ÖzelleĢtirme sonrasında liman kullanıcılarının önemli bir bölümü liman 

etkinliği ve verimliliği ile hizmet düzeyinin artmıĢ olmasından duydukları 
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memnuniyeti dile getirmektedirler. Ancak bu noktadan sonra görüĢler üç ana grupta 

toplanmaktadır.  

Birinci grup, ÖzelleĢtirme öncesindeki kaotik yapı içerisinde, kaostan 

yararlanarak kendisine etkili bir yaĢam alanı yaratabilmiĢ, bu nedenle özelleĢtirme 

öncesi dönemi tercih eden gruptur. 

İkinci grup, ÖzelleĢtirmeyle birlikte artan hizmet sunum düzeyinden 

memnun, buna karĢılık liman tarifelerinden memnun olmayan gruptur. Bu grup 

gerçek anlamda bir rekabet ortamının özelleĢtirme sonrası sağlanamadığını 

düĢünmektedir. 

Üçüncü grup, ÖzelleĢtirme sonrasındaki artan hizmet sunum düzeyinden ve 

liman tarifelerinden memnun olan gruptur. 

Ġskenderun limanının da özelleĢtirilmesinin rekabete olumlu yansımasının 

beklendiği katılımcılar tarafından dile getirilmektedir. GerçekleĢtirilen 

derinlemesine görüĢmelerden bu konuda iyimser bir havanın olduğunu söylemek 

mümkündür. Böylelikle liman içinde özelleĢtirme sonrasında fiilen oluĢmayan 

rekabetin aynı artalanı paylaĢan limanların rekabetiyle oluĢacağı düĢünülmektedir.  

Ancak, uygulama yapılan örneklemden elde edilen bulgular, üreticilerin 

tercihlerini Ġskenderun limanından yana kullanmaları halinde Mersin’de faaliyet 

gösteren ulaĢtırma ve lojistik iĢletmelerinin (taĢıyan) aleyhine bir durumun 

geliĢeceğini göstermektedir. Bu bulgu, Mersin’de (veya bir liman kentinde) faaliyet 

gösteren ulaĢtırma ve lojistik iĢletmelerinin çıkarlarının bölgede hakim olan liman 

iĢletmesi ile paralel olduğu gerçeğine iĢaret etmektedir.  

Dolayısıyla elde edilen sonuçlardan bir tanesi de, liman iĢletmesi ile 

bölgedeki ulaĢtırma ve lojistik iĢletmelerinin politikalarını birlikte belirlemelerinde 

büyük yarar olduğudur.  

AraĢtırmanın elde edilen bulgular dıĢında, kullanılan yöntem açısından da 

farklılık taĢıdığı düĢünülmektedir. Nitel araĢtırma yöntemi kapsamında farklı iki veri 

toplama tekniğinin kullanılması ile veri zenginliği, çeĢitliliği sağlanmıĢtır. 

Ayrıca Türkiye’de bu çapta özelleĢtirilen ilk liman olarak Mersin limanının 

örneklem olarak seçildiği bu araĢtırma, beklenti ve gerçekleĢmelerin iki farklı veri 

kaynağına dayanarak ortaya konulması açısından farklılık yaratmaktadır. Bir yandan 

belge incelemesi ile 1993-2007 arası 15 yıllık özelleĢtirme öncesi dönem beklentileri 

derlenmiĢ, diğer yandan derinlemesine görüĢmeler ile gerçekleĢmeler yetkin katı-

lımcılardan toplanarak alan yazınına katkı sağlanmıĢtır. 

5.Sonuç 

Limanlar, her geçen gün sertleĢen rekabette önemli belirleyiciler arasında yer 

almaktadır. Bu nedenle politika yapıcı ve uygulayıcıları rekabet üstünlüğü elde 

etmek amacıyla limanları daha verimli ve etkin hale dönüĢtürmenin yollarını 
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aramaktadırlar. Liman özelleĢtirmeleri de bu politikalardan bir tanesidir. Liman 

özelleĢtirmesinin verimli, etkin ve rekabetçi bir liman yaratmak, ulusal kalkınma 

hedeflerini desteklemek adına neredeyse bir zorunluluk ve tek seçenek olduğu 

yönünde bir görüĢ birliği bulunmaktadır.  

Bununla birlikte, özelleĢtirme yöntemine yönelik olarak elde edilen 

bulgulardan farklı düĢünceler olduğu söylenebilir. Ağırlıklı olarak rekabet 

koĢullarına yönelik kaygılar bu farklı görüĢlerde ön plana çıkmaktadır. Bu kaygılar 

paralelinde, rekabet ortamının sağlanmasına yönelik olarak, limanın parçalı olarak 

özelleĢtirilmesi, iĢletici kuruluĢun yerel yönetim ve meslek örgütlerini içeren bir 

yapıda olması gibi politika önerileri de yer almaktadır.  

Ancak, limanın özel bir iĢletici ile tekele dönüĢmesi kaygısının devam ettiği, 

bu kaygıya yönelik olarak, kamu yönetiminin rekabeti artırıcı yeni politikalar 

geliĢtirmesinin beklendiği sonucuna varılmıĢtır. 

Bu farklı görüĢlerden de anlaĢılmaktadır ki; liman hizmet sunum düzeyi, 

etkinliği ve verimliliği ile bunun için ödenecek maddi bedel liman kullanıcılarının 

algılarını doğrudan etkilemektedir. Liman kullanıcıları tarafından arzu edilen; liman 

hizmet sunum düzeyi, etkinliği ve verimliliğinin artması, buna karĢılık ödenecek 

ücretlerin azalmasıdır. Ancak fiili olarak bunun mümkün olmadığı açıktır. Optimum 

noktanın yakalanması ile rekabetçi liman hedefine ulaĢılabileceği düĢünülmektedir. 

Bir liman iĢletmesine talip olduklarında, özel iĢletmelerin kendilerine özgü 

hedefleri ve kendilerine verilen süre sonuna kadar limanın iĢlem hacmini arttıracak 

ve karlılığı maksimize edecek kısa, orta ve uzun vadeli planları bulunmaktardır. Da-

ha yeni teknolojiler ve daha iyi yönetim modelleri kullanarak geliĢmeye çalıĢırlar  

(Mc Gowan, 2011:81). Dolayısıyla, öncelikle kar amacı güden bir özel iĢletmenin 

liman kentinin dinamiklerini, vizyonunu tamamen paylaĢması beklenemez. Özel iĢ-

letme karı hedeflerken liman kenti dinamikleri kentin toplumsal, sosyal ve ekono-

mik olarak kalkınmasını daha ön planda tutabilirler. Bu nedenle liman iĢleticileri ile 

kentin yerel iĢletmeleri ve meslek-sivil toplum örgütleri her zaman aynı paralelde ve 

ortak paydada buluĢamayabilirler. 

Liman özelleĢtirmesi sonrasında artan hizmet düzeyine, verimliliğe ve 

etkinliğe karĢın tarifelerin düĢürülmesi talep edilmektedir. Bu konuda optimum 

noktanın yakalanabilmesi için liman paydaĢları ile iĢletici kuruluĢ arasında karĢılıklı 

iletiĢimin devamının her iki tarafa da fayda sağlayacağı düĢünülmektedir. 

Ayrıca, liman özelleĢtirmesi sonrasında, liman iĢleticisi ile liman 

paydaĢlarının karĢılıklı olarak çıkarlarının paralellik gösterdiği tespit edilmiĢtir. 

ĠĢletici ile paydaĢların rakip değil, ortak oldukları düĢünülmelidir. Bu yönde, kazan- 

kazan politikası ile karĢılıklı olarak artırılan iĢbirlikleri ve eĢgüdüm ile her iki taraf 

da kazançlı çıkabilecektir. 
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Liman kenti dıĢında, ancak liman artalanında üretim yapan iĢletmeler liman 

özelleĢtirilmesinden dolaylı olarak etkilenmektedirler. ÖzelleĢtirilen liman kentinin 

dıĢında olsa bile limanı kullanan bir üretici verimli ve etkin bir liman ile uluslararası 

rekabete katılabilir ve hatta rekabet üstünlüğünü elde edebilir. Bu sayede istihdamı 

artırarak bölgesel kalkınmaya katkı sağlayabilir.  
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