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OZET

Bolgesel kalkinma temelinde, iilkede yer alan cografi bolgelerin iktisadi biiylimeden
dengeli olarak pay almalarin1 ngdren plan ve politikalar hazirlama gayretidir. Kalkinma stireci
yerelden baslamakta ve kiiresel Olgekte anlam bulmaktadir. Limanlar ekonomik
dengesizliklerin giderilmesi ve bolgesel kalkinmanin saglanmasi noktasinda 6nemli lojistik
baglantilardir. Limanlarin faaliyetlerinin etkinligi, olusturdugu is hacmi, istihdam gibi unsurlar
bolge kalkinmasinda etkili olabileceklerini gostermektedir. Isparta, Antalya, Burdur illerini
kapsayan IBBS Diizey 2 smiflamasia gore TR61 Bolgesi; kaynaklari, gerekli altyapisy, iilke
geneline nazaran ucuz is giicii ve iggiicii istthdaminin biiytik bir boliimiiniin hizmet sektoriinde
olmasi gibi faktorlerle lojistik merkez olabilme potansiyeline sahiptir. Ulusal, bolgesel ve yerel
aktorlerce limanlarin dneminin anlagilmasi, iilkelerin gelismislikleri baglaminda 6nem arz
etmektedir. Bu motivasyonla hazirlanan ¢alismada bolgede faaliyet gosteren ve Antalya
Limani’n1 kullanan dis ticaret firmalar1 lizerinde bir arastirma yapilarak Antalya Limant’nin
bolgesel kalkinmaya olan etkileri incelenmis, Antalya Limani1 ve TR61 Bolgesi istatistiklerine
de yer verilerek caligmanin literatiire katki saglamasi ve karar vericilere rehberlik etmesi
amagclanmistir.

Arastirma nitel arastirma desenlerinden biri olan Betimsel Analiz Yontemi ile
gerceklestirilmistir. Yontem dogrultusunda, lojistik organizasyon olarak Antalya Limani’nin
bolgesel kalkinmaya etkileri konusundaki, firma ve liman yetkililerinin algilarin1 kesfetmeye
yonelik olarak yar1 yapilandirilmis goriismeler gerceklestirilmistir. Maksimum cesitlilik
orneklemesi kullanilarak farkli katilimcilarin deneyimlerine ulagilmasi amaglanmistir. Bu
kapsamda goriismeler, Port Akdeniz Limani’nda idari yapida gorev alan yetkililer ve TR61
Bolgesi’nde (Antalya-Isparta-Burdur) faaliyet gosteren ve Antalya Limani’ndan hizmet alan
dis ticaret firmalarinin yetkilileri ile gerceklestirilmistir. Elde edilen veriler bilgisayar destekli
nitel veri analiz programi kullanilarak ¢oziimlenmistir. Ortaya ¢ikan tema ve alt temalar
arastirmacilara bir¢ok yeni arastirma konusunu glindeme getirmistir. Ayrica arastirma
yontemini gliclendirmek adina goriismeler esnasinda elde edilen miisteri algilar1 neticesinde
Antalya Limant SWOT analizi yapilmistir. Aragtirma sonucunda Antalya Limani’nin bdlgede
bulunmasinin ithalat ve ihracat hareketlerinde etkili oldugu, ticareti kolaylastirict etki yarattig:
vurgusu ortaya ¢ikmig ve TR61 Bolgesi’nde kalkinma diizeyinin Antalya Liman’1 vasitasiyla
nasil artirilabilecegi iizerine ¢6ziim Onerileri sunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Liman, Bolgesel Kalkinma, TR61 Bolgesi, Lojistik.
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SUMMARY
THE ROLE OF ANTALYA PORT IN REGIONAL DEVELOPMENT AS A
LOGISTIC ORGANIZATION: A RESEARCH ON FOREIGN TRADE COMPANIES
OPERATING IN TR61 REGION

On the basis of regional development, it is an effort to prepare plans and policies that
envisage a balanced share of the geographical regions in the country from economic growth.
The development process starts from the local and finds meaning on a global scale. Ports are
important logistical links at the point of eliminating economic imbalances and ensuring regional
development. Factors such as the efficiency of the activities of the ports, the volume of business
they create and employment show that they can be effective in the development of the region.
TR61 Region according to NUTS Level 2 classification covering the provinces of Isparta,
Antalya, Burdur; It has the potential to become a logistics center with factors such as its
resources, necessary infrastructure, cheap labor compared to the country in general, and the fact
that a large part of labor force employment is in the service sector. Understanding the
importance of ports by national, regional and local actors is important in the context of
countries' development. In this study, prepared with this motivation, a research was conducted
on the foreign trade companies operating in the region and using the Antalya Port, and the
effects of Antalya Port on regional development were examined.

The research was carried out with the Descriptive Analysis Method, which is one of the
qualitative research designs. In line with the method, semi-structured interviews were
conducted to explore the perceptions of companies and port authorities on the impact of Antalya
Port on regional development as a logistics organization. It is aimed to reach the experiences of
different participants by using maximum diversity sampling. In this context, the meetings were
held with the officials working in the administrative structure of Port Akdeniz and the foreign
trade companies operating in the TR61 Region (Antalya-Isparta-Burdur) and receiving service
from Antalya Port. The obtained data were analyzed using a computer-assisted qualitative data
analysis program. The emerging themes and sub-themes have brought many new research
topics to the agenda for researchers. In addition, in order to strengthen the research method,
SWOT analysis of Antalya Port was made as a result of customer perceptions obtained during
the interviews. As a result of the research, it was emphasized that the presence of Antalya Port
in the region was effective in import and export movements and had a facilitating effect on
trade, and solutions were offered on how to increase the level of development in the TR61

Region through Antalya Port.
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ONSOZ

Limanlarin bolgelerin disa agilan kapilari niteliginde olmalari, iilkelerin kiiresellesen
diinyaya entegrasyonu siirecinde gelisimi ifade etmektedir. Nitekim kiiresel olgekte
incelendiginde sosyo-ekonomik acidan gelismis bircok bolgenin limanlarla baglantili bolgeler
oldugu goriilmektedir. Kiiresellesen diinya ile beraber rekabet diizeyi artmistir ve gelisim hizi
ivme kazanmistir. Bu dogrultuda yasanan rekabet ortaminda geride kalmamak, kiiresellesen
diinyaya ayak uydurmak adina gelisim gOstermek esastir. Ancak bu konuda ilgili politika
ireticiler ve yerel yoneticiler nezdinde gereken dnemin verilmedigi hususu goze ¢carpmaktadir.

Calisma, limanlarin bolgesel kalkinmadaki 6nemini vurgulama ve bolgesel kalkinmada
nasil daha fazla aktif rol alabilirler sorusuna cevap alma ihtiyaci neticesinde ortaya ¢ikmuistir.
Bu kapsamda TR61 Bolgesi ve Antalya Limani incelenmistir. Belirtilen soruya cevap aramak
adima Antalya Limani’nda idari yapida gorev alan yetkililer ile TR61 Bolgesi’nde (Antalya-
Isparta-Burdur) faaliyet gosteren ve ilgili limandan hizmet alan dis ticaret firmalarinin
yetkilileri ile goriistilmustir. Pandemi etkisi nedeniyle goriismeler online ortamda
gerceklestirilmistir.  Verilerin  dogru degerlendirilmesi amaciyla, firma bazli yapilan
gorlismeler, goriisme formundaki ifadeleri anlamlandirabilecek diizeyde bilgi birikimine sahip
ihracat uzmanlar ile gergeklestirilmistir. Konunun kapsamli olarak degerlendirilebilmesi igin
Antalya Liman1 ve TR61 Bolgesi’ne ait veriler ile miisteri algilarinin tespit edilmesi sonucu
olusturulan Antalya Limani SWOT analizi de g¢alismada sunulmustur. Nitel veri analiz
yontemlerinde gegerlik ve giivenirligi saglamaya yonelik veri gesitlemesi/ iliggenlemesi
yapilmis, akran degerlendirmesi yonteminden faydalanilmis ve goriisme sonrasi katilimer teyidi
alinmigtir. Elde edilen bulgular, bilgisayar destekli bir program ve manuel tekniklerin yardimi
ile analiz edilmis ve ilgili literatiir ile desteklenmistir. Ortaya konan sonuglar dogrultusunda
caligmanin literatiire katki saglamasinin yani sira bolgesel ve yerel uygulayicilara rehberlik

edebilecegi diisiiniilmektedir



GIRIS

Kiiresellesme ile birlikte artan rekabet kosullar1 tilkelerin kalkinma politikalarina nem
vermesi gerektigini ortaya koymaktadir. Tiirkiye’nin cografi yapisi deniz ticaretinin gelismesi
agisindan oldukga elverislidir. Diinya ticaretinin biiylik oranda deniz yolu ile gergeklestirilmesi,
ticaretin ana merkezleri limanlarin 6nemini artirmaktadir. Bu kapsamda hazirlanan bolgesel
kalkinma planlarinda limanlara yonelik yatirimlar biiylik 6nem arz etmektedir.

Limanlar bulunduklar1 bolgelerin kalkinma odaklaridir. Limanlar ve yerlesik
bulunduklar1 bolge arasinda yakin bir iliski s6z konusudur. Kiiresel pazar ile yerel pazarlarin
kesisim noktasi olmasi nedeniyle limanlar, {ilkelerin disa agilan kapilar1 olarak
nitelendirilmektedir. Bolgede sagladiklari katma deger ile istihdami, isletmelerin faaliyet
kazanglarini, emek gelirlerini, bolgedeki yatirim kararlarimi etkileyerek limanlar, bolgesel
kalkinmada etkinlik saglayabilmektedir. Limanlarin bolge agisindan sagladigi katma deger goz
Oonline alinarak politikalar iretilmesi, bolgesel kalkinmanin saglanmasinda Onem arz
etmektedir.

Bolgesel dengesizliklerin giderilmesi noktasinda giintimiizde bir¢ok {ilke liman
ekonomisinden destek almaktadir. Liman bélgede yarattigi sosyal ve ekonomik etkiler
sayesinde bolgesel anlamda kalkinma diizeyinin artirilmasinda bir ara¢ gorevi listlenmektedir.
Ancak tiim sektorlere hizmet veren bu lojistik olusumlarda yasanilan problemler bolgesel
kalkinmada etkinligin artirilmasina engel olmaktadir. Ortaya ¢ikan problemlerin tespit edilmesi
suretiyle limanlarda iyilestirmeler saglanmasi, bolgesel kalkinmada etkinligi artiracaktir.
Limanlarin proaktif hareket etmesi saglanarak inovasyon sisteminde aktif katilimci haline
getirilmesi ile bolgesel kalkinma diizeyinde artis saglanabilmesi beklenmektedir. Bu baglamda,
Antalya Liman1 da TR61 Bolgesi’nin kalkinmasi agisindan 6nem ifade etmektedir. Bolgede
etkili bir kalkinma planinin uygulanmasi suretiyle mevcut gelisim potansiyeli yiiksektir. Liman
faaliyetleri bolge icin 6nem arz etmekte ve bolgesel kalkinmada rekabetgi avantajlar
sunmaktadir.

Limanlarin bolgesel kalkinmadaki rolii tizerine yapilan ¢alisma sayis1 azdir. Literatiirde
liman ekonomileri ve cevresel etkileri incelenmis ancak bdlgesel kalkinma asamasinda
limanlarin rolii lizerinde pek fazla durulmamistir. Calismalarda limanlarin ekonomik etkilerine
odaklanilmis ve ¢arpan etkisi ile ortaya konulmustur. Bu kapsamda ¢alismanin temel amaci;
lojistik bir organizasyon olan Antalya Limani’nin bolgesel kalkinmadaki 6nemini ortaya

koymak, mevcut problemlerin tespiti ve ¢éziimiine yonelik onerilerde bulunulmasi suretiyle



bolgesel kalkinmadaki etkilesimsel hacminin artirllmasia yonelik belirlenecek politikalarda
yol gosterici olmaktir.

Calismanin birinci boliimiinde limanin kavramsal ¢er¢evesi sunulmustur. Bu kapsamda
liman kavrami agiklanmis, limanlarin gelisiminden, siniflandirilmasindan ve islevlerinden s6z
edilmistir. Limanlarda verilen hizmetler, gemiye ve esyaya verilen hizmetler seklinde
smiflandirilarak agiklanmistir. Limanlarin denizyolunun 6nemli gegitleri olmasi sebebiyle
denizyolu ulasimindan bahsedilmistir. Limanlarin 6nemine vurgu yapilarak iilke ekonomilerine
katkilar1 ifade edilmistir. Arastirma kapsaminda yer alan Antalya Limani’na ait genel 6zellikler
ve istatistikler de bu bdliimde yer almaktadir.

Calismanin ikinci boliimiinde bolgesel kalkinma kavraminin bir gergevesi sunulmustur.
Bu kapsamda bolge kavrami agiklanmis, ardindan bolgesel kalkinma kavrami tanimlanmistir.
Bolgesel kalkinma politikalari ve ilkelerinden s6z edilmistir. Bolgesel kalkinma politikasinin
amag ve araclari sunulmustur. Tarihsel siireg igerisinde bolgesel kalkinmayi agiklamaya yonelik
olusturulmus teorilerden bahsedilmigtir. Bolgesel kalkinmayir etkileyen faktorler
siiflandirilarak agiklanmistir. Tirkiye’de uygulanan bolgesel kalkinma politikalarina yer
verilmistir. Limanlarin bdlgesel kalkinma planlarinda nasil yer aldigmma yonelik
degerlendirmelerde bulunulmustur. Ardindan arastirma konusu dogrultusunda limanlarin
bolgesel kalkinmadaki rolii {izerine agiklamalara yer verilmis ve ilgili alan yazimi ile
detaylandirilmistir.

Son olarak ti¢iincli boliimde aragtirmanin temel problemi, lojistik organizasyon olarak
Antalya Limani’nin bolgesel kalkinmadaki rolii, nitel aragtirma deseni vasitasiyla aktarilmistir.
Arastirmanin amaci ve dnemi agiklanmistir. Arastirma 6rneklemi ve TR61 Bolgesi hakkinda
bilgilere yer verilmistir. Veri toplama araglari, arastirmanin sinirliliklart ve veri analiz
stirecinden bahsedilmistir. Elde edilen bulgular, dogrudan alintilar yoluyla aktarilmis ve
yorumlanmugtir. Katilimei algilart bakimindan Antalya Liman1i SWOT analizi yapilmistir.
Calismanin sonucunda Antalya Limani’nin boélgesel kalkinmada etkili bir ara¢ oldugu ancak
yasadig1 darbogazlar sebebiyle bu etki diizeyini artiramadigi ortaya ¢ikmustir. Antalya
Limani’nin bolgesel kalkinmadaki etkinliginin aritilmasina yonelik ¢oziim Onerilerinde

bulunulmustur.



BIiRINCi BOLUM
LOJISTIK, LOJISTIK ORGANIZASYON VE LIMAN KAVRAMLARI KURAMSAL
ANALIZI

Denizyolu tasimaciliginin ayrilmaz pargasi olan limanlar, iilkelerin gelisme siireclerinde
onemli rol oynamaktadir. Tarih boyunca modern ekonomileri sekillendiren doniistiiriicti
etkilerin ¢ogu denizden gelmis ve limanlar sayesinde iilkeye girmistir. Bu nedenle sehirlerin
gelismislikleri ve liman sistemlerinin biiytimesi birbiriyle yakindan iliskilidir (Suykens, 1989:
437). Uluslararas: ticaretin %83 oraninda denizyolu tasimaciligi vasitasiyla gergeklestigi
(IMEAK Deniz Ticaret Odas1, 2020: 8) ve sehirlerin gelismisliklerinin limanlar ile olan iliskisi
g0z Oniine alindiginda; ulusal, bolgesel ve yerel aktorlerce limanlarin dneminin anlagilmasi
ilkelerin gelismislikleri baglaminda 6nem arz etmektedir.

Calismanin bu boliimiinde oncelikle lojistik ve lojistik organizasyon kavramina kisaca
deginilecektir. Ardindan limanin kavramsal c¢ergevesi sunulacaktir. Liman kavrami
aciklanacak, limanlarin gelisiminden, siniflandirilmasindan ve islevlerinden s6z edilecektir.
Limanlarda verilen hizmetler, limana ve yiike verilen hizmetler seklinde siniflandiriimak
suretiyle yer alacaktir. Limanlarin denizyolunun 6nemli gecitleri olmasi sebebiyle denizyolu
ulagimindan bahsedilecektir. Limanlarin 6nemine vurgu yapilarak iilke ekonomilerine katkilar
aciklanacaktir. Calisma kapsaminda yer alan Antalya Limani’na ait genel bilgiler ve istatistikler

verilecektir.

1.1. Lojistik ve Lojistik Organizasyon Kavrami

Lojistik kavrami daha 6nceleri askeri kokenli bir ifade olarak kullanilirken ekonomi
biliminin ortaya ¢ikisi ile beraber ¢ok yonlii olarak incelenmeye baslanmis, ayri bir uzmanlik
ve ¢alisma alani haline gelmistir (Koban ve Keser, 2010: 45). Kiiresellesme, teknolojik
gelismeler ve farklilasan rekabet ortami neticesinde kokli bir degisime ugramig, tasimacilik
kavramimi da kapsayan genis bir igerik kazanmistir. Temelde firetim ve dagitim
Lojistik Yonetimi Konseyi (The Council of Logistics Management: CLM) tarafindan; “miisteri
gereksinimlerine cevap vermek amaciyla hammaddelerin, siire¢ igerisindeki stoklarin, nihai
tirtinlerin ve ilgili bilgilerin ¢ikis noktasindan tiiketim noktasina kadar verimli, uygun maliyetli
akist1 ve depolanmasi islemlerinin planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol edilmesi siireci”
seklinde tanimlanmistir (Mabert ve Venkataramanan, 1998: 539). Baska bir tanima gore ise

lojistik; “mal ve hizmetlerin; tedarik, elle¢leme, tasima, depolama ve dagitimi ile stok kontrolii



ve hurdaya ayirma faaliyetlerinin birbiri arasindaki bilgi transferini de igerecek ve deger
yaratacak sekilde kaynak noktasindan baslayarak son kullaniciya kadar olan ileri ve geri yonlii
sistematik akisini” ifade etmektedir (Erturgut, 2016: 2). Tanimlardan da anlasilacag: iizere
lojistik faaliyetler, organizasyon gerektiren faaliyetlerdir. Baglangi¢ ve bitis noktalar1 arasinda
organize edilmis bir akis ifade edilmektedir.

Organizasyon kavrami, rasyonellik temeli {izerine kurulmustur ve artan isletme
faaliyetlerinin diizenlenmesi, is iliskileri ile gorev tamimlarinin belirlenmesi, orgiitlenme
fonksiyonunun yerine getirilmesi islevini tstlenmektedir (Ertirk, 2013: 93). Lojistik
organizasyon ise, lojistik faaliyetlerin gerceklestirildigi orgiitlenmis yapilar seklinde tasvir
edilebilir. Lojistik organizasyonlarda, lojistik faaliyetlerin ve bunlarin ydnetiminin rekabet
edebilirligi kritik dneme sahiptir (Johanessen ve Solem, 2002: 31). Bu ¢alismada limanlar da
lojistik baglant1 noktalar1 olmalar1 sebebiyle iistlendikleri bir¢cok lojistik faaliyet nedeniyle
lojistik organizasyon olarak nitelendirilmistir. Limanlar temelde; gemilerin hizli bir sekilde
gonderilmesi ve kargolarin en disiik maliyetle, glivenli ve hizli akiginin saglanmasi gibi

faaliyetlerin gergeklestirilmesi noktasinda organize olmaktadir (Esin, 2017: 57).

1.2. Liman Kavram

Limanlar, ticari tasimacilikta en ¢ok tercih edilen ulastirma modu olan denizyolu
tasimaciliginin ana unsurudur. Ulkelerin diinyaya acilan kapilar olarak nitelendirilen limanlar
ekonomik Olcekte gelismis yerlerde kurularak kurulduklart bolgeyi bircok agidan
etkilemektedir. Bolgelerin hatta {ilkelerin ekonomilerine katkisi biiyiik olan limanlar farkli

sekillerde tanimlanmaktadir. Bunlardan birkagini ifade etmek gerekirse:

“Limanlar; gemilerin girig-¢ikis yaptiklari, hizmet gordiikleri ve yiiklerinin teslim edilmesine kadar
korunmasi i¢in tesisleri ve yapilart mevcut olan, gemiden karaya, bir gemiden baska bir gemiye, karadan
gemiye yik ve insan naklinin gerceklestirildigi, iilkelerin belirli bolgelerinde c¢esitli ekonomik
faaliyetlerin yiiriitiildiigii ve tasima tiirleri arasinda transferin gerceklestirildigi, belirli sinirlart olan kara
ve deniz yapilari olarak tanimlanabilir.” (Baykan ve Akyarli, 2000: 326).

“Liman; gemilerin dalga, akinti, riizgar, buz gibi ¢evresel ve meteorolojik etkenlere karsi korundugu,
rthtim, iskele ve samandiralarina deniz tasima araglarmin yanasip baglanabildigi, demir atarak
siginabildigi, gemi ve kiy1 arast yiik ve insan naklinin yapilabildigi, sahalarda yiiklerin muhafaza
edilebildigi kara ve deniz alanlaridir.” (Yiiksel ve Cevik, 2010: 1).

“Liman; gemilerin olumlu veya olumsuz deniz ortaminda siginabilecekleri, yanasabilecekleri, yiikler i¢in
yiikleme-bosaltma-aktarma; yolcular ve araglar i¢in de indirme-bindirme yapabilecekleri, diger ulagtirma
bicimlerine yonelik olanaklar ve acik-kapali lojistik tesisleriyle de ulastirma modlar1 arasinda
biitiinlesmeyi ve doniisiimii saglayabilen, giimriik kontrol ve acentelik gibi islemler i¢in gereken yerlesik

birim ve orgiitleri igerebilen, iilkenin belli bolgesi lizerinde ekonomik faktor teskil eden ve biinyesinde



bazi sosyo-kiiltiirel faaliyetleri de saglayabilecek, giivenligi saglanmis, dogal veya yapay sigmaklardir.”

(Caglar, 2012: 5).

Tirk Dil Kurumu tarafindan yapilan genel bir tanima gore ise limanlar; “gemilerin
barmmalarina, yiik alip bosaltmalarina, yolcu indirip bindirmelerine yarayan dogal veya yapay
siginak” seklinde tanimlanmaktadir (TDK, 2020).

Genel kabul gormiis liman tanimlarindan da anlasilacagi lizere kiiresel ve yerel pazarlar
birbirine baglayan stratejik konumlari ile limanlar; yanagsma, barinma, depolama, giivenlik, ytik
ve yolcu tagima, yiikleme, bosaltma gibi temel faaliyetlerde bulunmaktadir. Bunlarin yani sira
limanlar zaman igerisinde faaliyet alanlarini1 genisleterek paydaslari ile olan iligkileri vasitasiyla
glimriik hizmetleri, atik alimi, yakit ikmali gibi yasal ve ticari islemlerde de koordinasyonu
saglamaktadir. Boylece limanlar verdikleri birincil ve ikincil kapsamli bu hizmetler ile iilke

ekonomisine etki etmektedir.

1.3. Limanlarin Gelisimi

Ikinci Diinya Savasi ile birlikte artan sanayilesmeye paralel olarak diinya
ekonomisindeki gelisme ivme kazanmistir. Gelisim gosteren iilkeler 6zellikle tagimacilik
maliyetlerini azaltmay1 hedeflemis, bu nedenle de deniz yolu tagimaciligina verdikleri 6nem
artmistir. Paixao ve Marlow (2003: 355)’a gore bu gelismelerin yasanmasindaki sosyo-
ekonomik, mali ve politik itici giicler asagida siralanmaistir:

e Uzun vadeli sanayi biliylime oranlarindaki degisiklikler,

e Artan pazar talebi nedeniyle daha hizli {iriin yeniligi,

e Teknolojik degisim ve teknolojik bilginin yayilmasi,

e Piyasaya biiyiik firmalarin giris ve ¢ikislari,

e Endiistrinin artan kiiresellesmesi,

e Ekonomik gruplarin geligimi.

Yani sira yasanan degisime yon veren diger faktorler (Paixao ve Marlow, 2003: 356);

e Maliyet ve verimlilikte degisiklikler,

e Cevik iiretim ve endiistrilerin en iyi uygulamalarinin benimsenmesi,

e Tedarik zincirlerini daha verimli yonetme ihtiyaci,

e Standardizasyondan farklilagmis {irlinlere dogru bir pazar kaymasi,

e Yeni diizenleyici politikalar ve / veya hiikiimet diizenlemeleri,

e Degisen toplumsal kaygilar, tutumlar ve yasam tarzlari,

e Belirsizlik derecesinde degisikliklerdir.



Geg¢misten giiniimiize 6zellikle bilgi ve iletisim teknolojilerindeki degisim, daha biiyilik
boyutlardaki gemilerin hizmete baglamasi, yeni derin su limanlar1 ve limanlardaki yapisal ve
yonetimsel degisikliklere paralel olarak deniz yolu tagimaciligi neredeyse her gecen giin gelisim
gostermistir. Ozellikle limanlarda ellegleme siirelerinin yiiksek olmas1 bu konuda yenilikler
aranmasina, ellegleme siiresinin kisaltilmasi i¢in ¢alismalar yapilmasina sebebiyet vermistir.
Boylelikle gemilerin limanlarda gecirmis olduklari siire kisaltilmistir. Yikler konteynerize
edilmis, ayni zamanda sivi ve dokme yiikk olarak smiflandirilmistir. Yik ayrimimin
gerceklesmesi ile birlikte belirli yiikleri ellecleyebilen 6zel gemiler insa edilmis, bu gemiler i¢in
0zel hizmet veren limanlar olusturulmustur.

Teknoloji ile birlikte gelisen gemi sanayi faaliyetleri limanlarin gelisimini
hizlandirmistir. Onceleri daha tabii liman olarak kdrfezlerde hizmet alan gemiler zamanla tas
ve beton olusumlu rihtimlarda derinligin arttirilmasi yoluyla hizmet almaya baslamistir.
Operasyonel faaliyetlerde de zaman icerisinde teknolojik gelismeye paralel olarak gelismeler
yasanmistir. Bu kapsamda limanlarin zaman igerisinde yasadigi bu gelisim, UNCTAD (1992),
“Liman Pazarlamasi ve Ugiincii Nesil Limanlar” adl1 calismasinda sunulan ii¢ dSnemi kapsayan
bir evrim modeli ile agiklanmistir. Bu siire¢ limanlarin geleneksel liman faaliyetlerini
gerceklestirdigi, yiikleme-bosaltma merkezi oldugu donemden baglayarak zamanla faaliyet ve
hizmetlerde uzmanlasmas: ile entegre ulagim merkezleri olmasina kadar gecen donemi
kapsamaktadir.

Tablo 1.1’de limanlarin gelisim silireci ve siire¢ igerisindeki fonksiyonlari

gosterilmektedir.

Tablo 1.1 Limanlarin Gelisimi

Birinci nesil Ikinci nesil Uciincii nesil

g 3 1960 oncesi 1960-1980 aras1 donem 1980 sonrast

S
2 S,
D
S
e -Kirkambar yiik -Kirkambar, -Dokme ve birlestirilmis,
=
: -Kuru dokme ve sivi konteynerize edilmis yiik
=
< dokme yiik
o T -Geleneksel, -Yayilmaci, -Ticari odakls,
,E 'g -Tagima modunda -Tasima, endiistri ve -Uluslararasi ticaret i¢in entegre
1724 S
.E:.o z degisim fikri ticaret merkezi tasima merkezi ve lojistik
5 g platform
E S
o )
=




g -Kargo yiikleme, -Kargo doniisiimii, -Yiik ve bilgi dagitimi, lojistik
g bosaltma, depolama ve -Gemi ile ilgili faaliyetler,
E seyir hizmeti, endiistriyel ve ticari -Kiyiya dogru terminaller ve
g -Iskele ve rihtim sahasi hizmetler, dagitim merkezleri
.:Z)= -Genisletilmis liman
E sahast
-Liman igerisinde -Liman ve liman -Birlesik liman toplulugu,
5 bagimsiz faaliyetler, kullanicilart arasi yakin | -Tagima ve ticaret zinciri ile liman
% -Liman ve liman iliskiler, entegrasyonu,
E kullanicilar1 arasinda -Liman igi faaliyetleri | -Liman ve belediye arasinda yakin
g gayri resmi iligkiler arasinda esnek iligkiler, iligkiler,
; -Liman ve belediye -Genigletilmig liman
5 arasinda resmi olmayan organizasyonu
iligkiler
= -Yiik akis, -Yiik akist, -Yiik/bilgi akisi,
g % -Basitlestirilmis bireysel -Yiik doniistimi, -Yiik/bilgi dagitimi,
35 hizmet, -Kombine hizmetler, -Coklu hizmet paketi,
= ‘;ﬁ‘ -Diisiik katma deger -Arttirtlmis katma deger -Yiiksek katma deger
X
5 x Isgiicii/sermaye -Sermaye -Teknoloji/knowhow
::

Kaynak: (UNCTAD, 1992: 23)

Ilerleyen nesiller boyunca liman faaliyetleri siirekli gelisim gostermistir. Liman
faaliyetlerine her nesilde yeni faaliyetlerin eklenmesi, limanlarin etki alanini genisleterek
ekonomik etkilerini artirmistir. Tablo 1.1°e gore birinci nesil limanlar yiike yonelik karmasik
olmayan temel hizmet operasyonlarinin gergeklestirildigi, rekabet i¢inde olmayan birimlerdir.
Ikinci nesil limanlar endiistriyel ve ticari islevleri ile cevreyle mikro diizeyde is birligi i¢erisinde
olan, emekten ziyade sermayeye bagimli birimlerdir. Ugiincii nesil limanlar, diger nesillere
oranla gelisen uluslararasi ticarete paralel olarak daha ¢ok aktivite ile karakterize edilmektedir.
Bu donemin limanlari, elektronik veri isleme ve bilgi sitemleri ile modern teknolojilerin hakim
oldugu, daha ¢ok ¢evre odakli, lojistik katma deger yaratan birimlerdir (Kaliszewski, 2017).

Yeni nesil limanlarin ortaya ¢ikmasi bir dnceki nesil liman faaliyetlerinin sona erecegi
anlamina gelmemektedir. Birinci nesil geleneksel liman hizmetleri liman faaliyetlerinin
temelini olusturmaktadir. Ugiincii nesil limanlardaki fark bu hizmetlerdeki uzmanlasmaya

paralel bir sekilde elektronik bilgi sistemleri kullanilarak koordine edilmesi ve modern



ekipmanlar ile gergeklestiriliyor olmasidir (UNCTAD, 1992). Liman ydnetici ve
isletmecilerinin degisen tavir ve davraniglart1 da limanlarin gelisiminde etkili olmustur.
Kiiresellesme ile artan siirekli degisim ortami, piyasalarda belirsizlikler yaratmaktadir. Bu
belirsizliklerle basa ¢ikabilmek adina limanlar yeni bir lojistik yaklasim olan “ceviklik” ve
“yalinlik” anlayisin1 benimsemelidir (Paixao ve Marlow, 2003: 190). 3. nesil limanlar bu
konuda eksik kalmaktadir. Bunun iizerine UNCTAD (1999) ‘da “dordiincii kusak liman”
anlayis1 gelistirilmistir. Dordiincii nesil limanlar, kiiresellesmenin artmasina bagli olarak bilgi
ve iletisim teknolojilerindeki degisimi takip etmek suretiyle kiiresel terminal aglar1 igerisinde
isletilen, liman ve sehir iliskisine deger veren, ¢cevreye duyarli, gelismis lojistik hizmetler sunan
ve tedarik zincirinde yer alan aktorler ile is birligine dayali olarak tedarik zincirinde
biitiinlesmeyi 6ngdren isletmelerdir (Esmer ve Karatas Cetin, 2013: 384).

Flynn, Lee ve Notteboom (2011), UNCTAD tarafindan ortaya konulan limanlarin
evrimsel siirecini, dordiincii nesil liman anlayisinin liman kullanicilarinin ve toplumun ihtiyag
duydugu liman fonksiyonlarini yansitmada yetersiz kaldigi diislincesiyle besinci nesil liman
gelisimi ile destekleme fikrini ortaya koymuslardir. Flynn, vd. (2011)'e goére dordiincii ve
besinci nesil limanlar arasindaki fonksiyonlardaki en Onemli farkliliklar Tablo 1.2°de

sunulmaktadir (Kaliszewski, 2017: 16).

Tablo 1.2 Dordiincii ve Besinci Nesil Liman Karakteristikleri

Kriterler 4. Nesil 5. Nesil

Hizmet Yasal gerekliliklere ve genel | Liman paydaslarinin  bekledigi hizmet

kalitesi standartlara uygunluk. standardin1 agma.

BT Gilimriikleme ve limandaki yikleri | Hizmet kalitesinin arttirilmasina, giivenlik

uygulamalar1 | izleme ile sinirlidir. ve verimlilik diizeyinin arttirllmasina
odaklanir. Bilgisayar teknolojileri; liman
operasyonlarimin  izlenmesi, gelecege
yonelik  tahminlerde  bulunma  ve
sonuglarin dl¢iilmesi i¢in kullanilir.

Paydas Liman prosediirlerinin cevre | Planlama ve karar alma siireclerinde

(cevre) iliskisi | planlama prosediirleri ile uyumlu | koordinasyon amaciyla paydaslarla aktif

olmasi. iletisim.

Liman Liman bolgesi gelistirme prosediirleri | Liman hizmetleri, liman misyonu ve

kiimeleri altinda isletilmektedir. vizyonu ile tamamen entegredir. Liman
otoritesi, limanda katma degerin artmasina
katkida bulunan bir “kiime lideri” roliinii
oynar.

Denizcilik Liman fonksiyonlarindan bagmsiz | Islevsel olarak hala liman kiimesinin

kiimesi olarak incelenir. disinda olsa da finansal tesvikler kurarak
yeni miisteri ve isleri gekerek katma deger
saglar.




Lojistik Liman fonksiyonlarinin | Lojistik, denizyolu tedarik zincirinin,
merkez genisletilmesi adina lojistik | degerli kargolar ve hizli teslimat gerektiren
fonksiyonunun  gelistirilmesi ~ ve | kargolar i¢in havayolu tagimaciliginin bir
limanlarm  yakininda  gilimriiksiiz | parcasidir. Gelismis giimriiksiiz bolgeler
bolgeler ve  lojistik  parklar | ve limanlarin yakininda lojistik parklar yer

olusturulmasi. alir.
Hinterlant Dogal evrim sonucu arazi | Limanlar, fiyatlandirma politikalar1 ve
baglantilarinin gelistirilmesi. miisterilerin ¢ikarlarin1 koruma amaciyla

ekonomik bir tesvik sistemi insa ederek
hinterlant ile baglant1 stratejileri gelistirir.

Kaynak: (Flynn vd., (2011)’den akt. Kaliwszeski, 2017: 18).

Besinci nesil limanlar, ¢evre ile yliksek is birligine dayali siirdiiriilebilir kalkinma
ekseninde bigimlenmistir. Kapsamli BT entegrasyonuna dayanan limanlarda lojistik hizmet
kalitesinin gelistirilmesi hedeflenmektedir. Ayrica besinci nesil limanlar doganin korunmast
asamasinda da biiyiik roller iistlenmistir.

Gliniimiizde limanlar her bir {ilke i¢in ekonomik getiri kaynagi olarak kabul
edilmektedir. Ayni1 zamanda limanlar {ilkelere wuluslararasi diizeyde belirli statiiler
kazandirmaktadir. Her bir {ilke uluslararasi denizcilik sektoriinde lider konuma gelebilmek
adina biiyiik bir rekabet icerisindedir. Bir limanin gelisim gosterebilmesi igin hizmet etki
alanlar1 6nemli bir parametredir. Bunun yaninda iilkenin ticaret hacmi ve limanin kapasitesinin
yeterli olup olmamasi da gelisim agisindan dnem teskil etmektedir. Limanlarin kapasitelerinin
ihtiyacin altinda kalmasi dahilinde ticaretin aksamasi s6z konusu olmakta ve ekonomik agidan
kayiplar meydana gelmektedir. Limanlarin rekabet diizeyinin arttirilmasi; yeni diizende liman
yonetiminin ¢evresel is birligini arttirmasi, altyap: yatirimlarina gereken 6nemi vermesi ve
teknolojik degisimlere ayak uydurmasi ile miimkiindiir. Béylece limanlar gosterdikleri gelisim

ile ekonomik kalkinma diizeyine etki edebileceklerdir.

1.4. Limanlarin Siniflandirilmasi
Limanlar karmasik yapilar1 nedeniyle tek bir sekilde smiflandirilmamaktadir.
Limanlarin farkli sekillerde siniflandirilmasinin nedenleri Bichou ve Gray (2005: 83)’da
asagidaki sekilde agiklanmistir:
e Orgiitsel farklihklar: Miilkiyet sorunlari (kamu- dzel), kurumsal statii (ev sahibi-
hizmet araci), sosyal diizenlemeler (emek ve isgiicii), vb.
e Operasyonel farkhiliklar: Elleglenen yiik tipleri, hizmet verilen gemiler, isletilen
terminaller, vb.

¢ Fiziksel ve mekansal farkhihiklar: Konum, erisim, baglanti, kullanilabilir kapasite,

vb.
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e Yasal ve diizenleyici farkliliklar: Ticaret ve ulastirma politikasi, idari prosediirler,
giivenlik diizenlemeleri, gevre, vb.

Limanlar bu farklilagmaya istinaden kuruluglar1 bakimindan, dogal yapilari bakimindan,

gordiikleri hizmet, trafik tipleri, faaliyet alanlari, sahipleri ve ydnetim big¢imlerine gore

asagidaki sekilde detayli olarak siiflandirilmaktadir (Altinbuguk, 2000: 9-10).

1.4.1. Kuruluslar1 Bakimindan Limanlarin Simiflandirilmasi

Limanlar kuruluslart1 bakimindan dogal ve yapay limanlar olmak {izere ikiye
ayrilmaktadir. Doga sartlarina kars1 dogal olarak korunmus, koruyucu yapilagsma gerektirmeyen
dogal barinma saglayan yanasma iskeleleri, rihtimlar1 ve yeterli su derinligiyle hizmet veren
limanlar, dogal limanlar olarak adlandirilmaktadir (Oner, 2015: 16). Dogal koruma olanag1
bulunmayan ve doga sartlarinin etkilerine karsi, dalga kiranlar, mendirek gibi yapilar insa
edilerek kurulan limanlar ise yapay limanlar olarak adlandirilmaktadir (Yercan, 1996: 32).
Dogal limanlara Izmir ve Hali¢ limanlar1 6rnek gdsterilebilir iken yapay limanlara ise Mersin

ve Haydarpasa limanlar1 6rnek gosterilebilmektedir (Sirin, 2007: 3).

1.4.2. Dogal Yapilar1 Bakimindan Limanlarin Siniflandirilmasi

Dogal limanlar ise cografi 6zellikleri dikkate alinarak; yeterli su derinligine sahip deniz
kenarindaki limanlar; yataklar1 genis nehir mecralar1 {izerine insa edilen nehir limanlari;
nehirlerin denize dokiildiigii yerde inga edilen hali¢ limanlar1; dar, uzun ve kivrimli korfezlerde
insa edilen fiyort limanlari; g6l ve kanal limanlari, kiy1 ile baglantis1 olmayan ada limanlari

seklinde siniflandiriimaktadir (Oner, 2015: 16).

1.4.3. Gordiikleri Hizmet Bakimindan Limanlarin Simiflandiriimasi

Gordiikleri hizmet bakimindan limanlar; deniz tasitlarinin kotli hava kosullarinda
sigindiklar1 barimma ve siginma limanlari, yat limanlari, ithalat ve ihracat iirlinlerinin
elleglendigi ticari limanlar; akaryakit limanlari, sanayi bolgesine hizmet sunan endiistriyel
limanlar, balik¢ilik yapan deniz tasitlarinin kullandig1 balik¢i limanlari, donanma igin yapilmis
askeri limanlar, gemi yapim-onarim limanlar1 ve serbest limanlar olmak iizere

siiflandiriimaktadir (Yercan, 1996: 33-34).

1.4.4. Trafik Tiplerine Gore Limanlarin Simiflandirilmasi
Trafik tiplerine gore limanlar; diizenli hatta ¢alisan gemilere hizmet veren diizenli hat
limanlar1; genel kargolar ile parca mal ve {rilinlerin yilikleme bosaltma islemlerini yapildig:

genel ylik limanlari; kara tagitlarinin ytikleri ile birlikte tasindigi devasa gemilerin hizmet aldig1
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Ro-Ro limanlari; belirli olciilerdeki kutulara yerlestirilmis halde tasinan yiiklerin elleglendigi
ve ylikleme-bosaltma islemlerinin yapildigi konteyner limanlari; hububat ¢imento, kum gibi
kuru yiiklerin elleglendigi dokme yiik limanlari; araba ve kamyon gibi araglarin hizli ve kisa
zamanda yiikleme ve bosaltma yapabildigi, yolcu ve yiik gemilerine hizmet veren yiik-yolcu
limanlari; trafige uygun derinlige ve genislige sahip nehirlerde hizmetin verildigi i¢ su yolu
limanlari; derinligi az, rihtim alanlar1 dar bolgelerde tagimanin yapilmasina imkan veren kiy1

trafigi limanlar seklinde siniflandirilmaktadir (Balik, 2014: 38-41).

1.4.5. Faaliyet Alanlarina Gore Limanlarin Siniflandirilmasi

Faaliyet alanlarina gore limanlar siniflandirilirken; kitalar arasi trafige sahip ve biiyiik
hacimli olan limanlar diinya trafigine cevap veren limanlar; kendi bdlgesine hizmet veren
limanlar milli trafige cevap veren limanlar; sinirli bir bolgeye ya da ¢evresindeki en yakin
bolgeye hizmet sunan limanlar bolgesel trafige cevap veren limanlar; sadece milli ve kabotaj
seferleri yapan kiiciik tonajdaki gemilere hizmet veren limanlar ise mahalli trafige cevap veren

limanlar seklinde adlandirilmaktadir (Yercan, 1996: 35).

1.4.6. Sahiplerine Gore Limanlarin Siniflandirilmasi

Sahiplerine gore limanlar; kamu limanlari, 6zel limanlar ve kamu-6zel limanlar1 olarak
smiflandirilmaktadir. Kamu limanlari; limanin sahipligi ve isletme hakkinin devlete ait oldugu
limanlar (Balik, 2014: 42) iken 6zel limanlar; yapimi, isletmesi, bakim ve onarim dahil tiim
hizmetlerin 6zel sirkete ait oldugu limanlardir (Caglar, 2012: 11). Kamu-6zel limanlar ise 6zel

sektor firmalarinin ve hiikiimetin ortaklasa islettikleri limanlardir.

1.4.7. Yonetim Bicimlerine Gore Limanlarin Sinmiflandirilmasi

Yonetim bicimlerine gore limanlar; 6zerk limanlar ve kontrol edilen limanlar seklinde
siiflandirilmaktadir. Sivil yonetim ve mali Ozerklikle, devlet himayesi dogrultusunda
ekonomik ve mali kontroliin devlet tarafindan yapildig:i limanlar, 6zerk limanlar olarak
adlandirilirken; kamu otoriteleri, 6zel endistri kuruluslar1 ve hem kamu hem de 6zel endiistri
kuruluglart tarafindan kontrol edilen limanlar, kontrol edilen limanlar geklinde

adlandiriimaktadir (Alderton’dan akt. Sengoniil, 2009: 7).

1.5. Limanlarin islevleri
Limanlar denizyolu tasimaciligmmin temel bilesenlerinden biridir. Uluslararasi
tasimaciligin 6nemli bir kisminin denizyolu ile gerceklestirildigi diisiiniildiiglinde limanlarin

onemli faaliyet alanlar1 oldugu goriilmektedir. Bu kapsamda limanlar bir¢cok islev



12

tistlenmektedir. Ulusal ve uluslararasi rekabet ortaminda ayakta kalabilmek adina 6nemli bir
deger olan limanlarda s6z konusu islevlerin etkin ve ekonomik sekilde gergeklestirilmesi;
limanlarin gelisimi, bolge kalkinmasi, dolayisiyla kiiresel ekonomik entegrasyonun saglanmasi
stirecinde 6nem arz etmektedir (Dwarakish, 2015: 296).

Limanlar mallarin pazara daha etkin bir sekilde taginmasina imkan veren birincil ve
destek faaliyetlerin gerceklestirildigi kiiresel deger zinciri igerisindeki onemli ve entegre
baglantilardir (Mclaughlin ve Fearon, 2013: 279). Bu sebepledir ki limanlar islevsel agidan
bir¢ok yiikiimliiliige sahiptir.

1.5.1. Limanlarin Lojistik Islevleri

Ticaret ve tasimacilik faaliyetlerinin s6z konusu oldugu her yerde limanlar biiyiik 6nem
tasimaktadir. Lojistik hizmet alanlar ile lojistik hizmet sunanlarin baglanti noktasi olan
limanlar, lojistik agimin en degerli baglanti noktalaridir. Limanlar sadece gemi ve yiiklere
hizmet veren organizasyonlar degil, ayn1 zamanda katma degerli lojistik hizmetlerin sunuldugu;
tiretim, ticaret ve lojistik merkezleridir (Bichou ve Gray, 2005: 84-85). Limanlarda sunulan
lojistik hizmetler; depolama, antrepo, dagitim merkezlerinde sunulan hizmetler gibi geleneksel
lojistik fonksiyonunu igeren hizmetler ve biitiinlesik lojistik faaliyetlerden olusan etiketleme,

montaj, tamir gibi katma degerli hizmetleri icermektedir (Nam ve Song, 2011: 273).

1.5.2. Limanlarm Uretim islevleri

Limanlar diger faaliyet alanlarindan etkilenen ve diger faaliyet alanlarini etkileyen
organizasyonlardir. Liman i¢erisinde veya limana komsu alanlarda demir-gelik iiretim tesisleri,
petrol isletmeleri, tersaneler, serbest ticaret bolgeleri gibi imalat, iiretim ve ticaret alaninda
faaliyet gosteren isletmeler yer almaktadir. Bu endiistriler limanin ulastirma fonksiyonuna
bagimli igletmelerdir ve bu isletmelerin faaliyetlerini devam ettirebilmeleri i¢in limanin varligi
gereklidir. Limanlar bagh basina bir endiistriyel alan olusturabilmekte veya diger endiistriyel
faaliyetlerde etkin rol oynayabilmektedir. Limanin bu olgular1 genellikle “limanin iiretim
fonksiyonu” olarak adlandirilmaktadir (Alderton’dan akt. Yollu, 2009: 10).

1.5.3. Limanlarin Giivenlik ve Emniyet Islevleri

Limanlarda giivenlik ve emniyet islevi, ISPS (Uluslararas1 Gemi ve Liman Giivenligi
Kodu)’e iliskin denizde gerceklesebilecek terdr olaylarinin 6dnlenmesi amaciyla gemi ve liman
tesislerinin emniyetine iliskin tedbirler alinmasi1 kapsaminda verilen hizmetleri ifade etmektedir
(Yildirim, 2018: 34). Limanlarin temel islevlerinden biri, gemilerin kiyiya emniyetli bir sekilde

yanagmalarini saglamak ve kiyida bulundugu siire¢ icerisinde de gilivenligini saglamaktir. Bu
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kapsamda limanlarda firtinalarda ve olumsuz deniz kosullarinda geminin limana siginmasi,
geminin demirlenmesi ve palamar hizmetleri, gemilerin limana emniyetli bir bigimde
ulagabilmesi icin pilotaj ve yanastirma i¢in romorkaj gibi hizmetler, hirsizlik ve korsanlik
olaylarina kars1 can ve mal giivenligi saglamak i¢in giivenlik ve emniyet sistemleri ile hizmet

verilmektedir (Kisi’den akt. Esmer, 2003: 23).

1.5.4. Limanlarin Denetim Islevleri

Gumriik, giris ve ¢ikis noktalar1 olarak konumlanan limanlarda ulusal ve ekonomik
¢ikarlarin korunmasina istinaden, giimriikk 6zet beyan islemleri, geg¢ici depolama, ithalat ve
ihracat siireglerinde giimrilk denetim ve gozetim uygulamalar ile gesitli kontroller
yapilmaktadir (Oner, 2015: 42). Bu islevlerin yani sira limanlarda kamu sagligini giivence altina

almak {izere bitki ve hayvan saglig1 denetimleri gibi cesitli islevler yiiriitiilmektedir.

1.6. Limanlarda Verilen Hizmetler

Limanlar ticaret, lojistik ve iiretimin birlestigi kilit noktalardir. Limanlar mallarin bir
ulastirma modundan digerine aktarildigi baglanti noktalaridir. Denizyolu vasitasiyla gelen
yiikler karayolu, demiryolu gibi diger tasima modlarina aktarilmaktadir. Bu sebepledir ki
limanlar malzeme ve bilgi akisinin y6netim ve koordinasyonu konularinda 6énemli bir rol
istlenmektedir (Carbone ve Martino, 2003: 305).

Limanlarda cesitli hizmetler verilmektedir. Bu hizmetler geminin limana yanasmasi ile
baglamakta ve gemi limanda bulundugu siirece devam etmektedir. Limanda verilen hizmetleri
gemilere ve yiike verilen hizmetler seklinde gruplandirmak gerekmektedir (Esmer, Karatas

Cetin, 2013: 398).

1.6.1. Gemi ile Tlgili Hizmetler
Limana verilen hizmetler asagidaki gibi siralanmaktadir (Akten, 1995: 56-57):
e Kilavuzlama (kilavuzluk hizmeti), yanastirma, gemi yer degisimi,
e ROmorkor ve servis motoru hizmeti,
e Palamar, samandira hizmetleri,
e Ambar ve gladoralarin acilip kapatilmasi,
e Yiikleme-bosaltma donanimlarinin hazirlanmasi,
e Malzeme, kumanya, su ve yakit hizmetleri,

e (O0p, atik ve balast suyu alinmasi.
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Gemilerin limana veya yanagma yerine alinmasi, yanagsma yerinden veya limandan
¢ikarilmasi, kilavuzluk hizmetleri ile gergeklestirilmektedir. Bu hizmet liman mevzuatina gore
ihtiyari ya da zorunlu hizmet olarak sunulmaktadir. Hizmetin zorunlu olmadigi limanlarda
kilavuz alma gemi kaptaninin istegine kalmistir, hizmetin zorunlu oldugu limanlarda ise gemi
kaptan1 kilavuzluk hizmetinden yararlanmak zorundadir. Gemiden ¢op, atik, balast suyu

alinmasi gibi hizmetler ise ihtiyari hizmetlerdir.

1.6.2. Esya ile Tlgili Hizmetler
Yiike verilen hizmetler asagidaki gibi siralanmaktadir (Akten, 1995: 57):
e Yiikleme-bosaltma hizmetleri,
e Gemi veya gemi iginde aktarma (shifting) hizmetleri,
e Gemiden gemiye aktarma (limbo) hizmetleri,
e Hamaliye/tasima hizmetleri,
e Ardiye (depolama) hizmetleri,
e Montaj ve demontaj hizmetleri,
e Aktarma hizmetleri.
Verilen temel hizmetlere ilaveten yangin sondiirme, saglik, giivenlik, karantina, gdzetim

gibi limanlarin ikincil derecede fakat biitlinleyici olan hizmetleri de mevcuttur.

1.7. Tiirkiye’de ve Diinya’da Denizyolu Tasimacilig

Artan kiiresellesme ile birlikte denizyolu tagimaciligi uluslararasi tagimacilikta temel
ulastirma tiirli olmustur. Denizyolu tagimaciligl gegmisten giiniimiize artan teknoloji ve sanayi
devrimi sonrasi artan uzmanlagma ile birlikte birgok kokli degisiklige maruz kalmis ve diinya
sevkiyat 6l¢egindeki artis sonucunda uluslararasi deniz trafigi muazzam rakamlara ulagsmstir.
Denizyolu tagimacilifi, tasima sekilleri igerisinde en ucuz olan tasima seklidir. Mallarin
taginma siireleri diger tagima tiirlerine oranla ¢ok daha uzun olsa da uzak mesafelere tasima
yapildig1 diistintildiiglinde maliyet avantaji saglamasi, mallarin en az riskle zarar gérmeden
taginmasina olanak vermesi denizyolu tasimaciliginin 6nemini artirmaktadir (Korkmaz, 2012:
99-100).

Diinya genelinde artan teknoloji kullanimi, sanayilesme ve stirdiiriilebilirlik olgusunun
onem kazanmasi ile birlikte denizyolu tasimaciligimin kullanimi artmistir. Denizyolu
tasimaciliginda diger tasima sistemlerine oranla daha biiyiik hacimli yiikler taginmakta bu
durum birim tasima maliyetini diisiirmektedir. Bu kapsamda verimlilik artis1 saglanirken

maliyetlerde de onemli iyilesmeler saglanmaktadir (Rodrigue, 2012: 3). Denizyolu esya
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tagimaciliginin gelisimindeki ana unsurlar agsagidaki gibi siralanmaktadir (Canci ve Erdal, 2003:

202)

e Tasima aracglarinin sayisinin ve kapasitesinin artmasi,

e Terminal ve liman igletme anlayisinin degismesi,

e Lojistik hizmetlerdeki ¢esitlilik ve profesyonellik derecesinin yayginlagsmast,

¢ Bilgisayar ve iletisim teknolojilerindeki gelisme,

e Diger tasima tiirleri ile entegrasyonun saglanmasi.

Tablo 1.3’te diinya ticareti ve denizyolu tasimaciligi rakamlari verilmistir. Tabloya goére

diinya ticaretinin ortalama %83’ denizyolu ile gerceklestirilmektedir. Diinya denizyolu ticareti

diinya niifusuna paralel olarak artis gostermistir. 2018 yilina oranla 2019 yilinda diinya

denizyolu ticareti %0,7 oraninda gelisim gostermis ve 11.903 milyon tona ulagmistir. 2020 y1l1

icin bu degisim bir Onceki yila gore %2,2 Ongoriilir iken 2021 i¢in %2,3 olarak

degerlendirilmektedir.

Tablo 1.3 Diinya Ticareti ve Denizyolu Tasimaciligi

Diinya Ticareti ve 10 5 (%)
Denizyolu 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | (*)

< yilhik
Tasimacihigi yillik
Kisi Basina Denizyolu Ticareti
Diinya Denizyolu
Ticareti (Milyon 10,49 | 10,71 | 11,74 | 11,50 | 11,82 | 11,90 | 12,17 | 12,45 | %3,0 | %2.6
Ton)
Diinya Niifusu 7.298 | 7.383 | 7.467 | 7.550 | 7.633 | 7.715 | 7.795 | 7.875 | %1,1 | %1.1
(Milyon Kisi)
Egﬁeﬂonaﬂ(ml 144 | 145 | 148 | 152 | 1,55 | 1,54 | 156 | 158 | %1.8 | %15
Dokme Yiik Tas. | 9 53 | 104 | 105 | 1,08 | 1,09 | 1,08 | 1,09 | 1,09 | %14 | %0.8
(Kisi Bas1)
Konteyner
Tasimactlig (Kisi | 0,21 | 0,22 | 0,22 | 0,23 | 0,24 | 0,25 | 0,25 | 0,25 | %3,3 | %2,8
Basi)
Denizyolu Tasimaciligi Carpanlari
Diinya Denizyolu
Tasimaciligt 9%3,3 | %2,2 | %3,1 | %4,2 | %2,7 | %0,7 | %2,2 | %2,3 | %3,0 | %2,6
Geligimi
Diinya GSYIH 9635 | %35 | %34 | %38 | %36 | %29 | %3.3 | %34 | %35 | %34
Gelisimi
Denizyolu Tas.
/GSYIH Carpan 095 | 062 | 09 | 109 | 076 | 026 | 0,67 | 0,68 | 0,85 | 0,76
Diinya Ticaret (Milyar Ton)
Diinya Denizyolu | 1 49 11071 | 11,04 | 11,50 | 11,82 | 11,90 | 12,17 | 12.45 | %3.0 | %2.6
Tasimaciligt
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Diinya Ticaret

Hacmi (Biitiin 12,57 | 12,85 | 1313 | 13,75 | 14,16 | 143 | 14,71 | 1526 | %3.1 | %2.8
Modlar)

Diinya Tagimacih@t | o 05 | o109 | 0484 | 0684 | 9683 | %683 | %683 | %82 | %83 | %83
Denizyolu Oran1 %

Kaynak: (Clarksons March Seaborn’dan akt. IMEAK Deniz Ticaret Odas1, 2020: 8)

2021 ve 2022 yrllari tahmini verilerdir. * Trendler (egilimler-gidisat gostergeleri) mevcut yil da dahil olmak iizere

10 ve 5 yullik ortalama dénemi veya donem igindeki birlesik ortalama biiyiime orani kullanilarak hesaplanmigstir.

Diinya denizyolu ticaret filosu rakamlar1 Tablo 1.4’te verilmistir. Tabloya gore 2020

toplam diinya ticaret filosunun (1000gt ve iizeri) gemi sayis1 39.984 ve toplam tonaji 1,96

milyar DWT seviyesinde gerceklesmistir. Yunanistan, Cin ve Japonya kapasite bazinda

diinyanin en biiytik ticaret filosuna sahip iilkeleridir. Tiirkiye ise bu listede 20 yas ortalamasi

ile 15. sirada yer almaktadir.

Tablo 1.4 Diinya Denizyolu Ticaret Filosu (1000 GT ve Uzeri)

2020 TOPLAM FiLO
Diinya Sralamast DWT | Adet | 1000 DWT | 1000 TEU Og-h\l;as Yilk (Boegisim
1. Yunanistan 4926 | 394.593 2.086 12.0 3.7
2. Cin 6.688 | 296.353 4.028 12.2 6.5
3. Japonya 4184 | 249.710 2.090 9.0 2.3
4. Almanya 2.626 89.098 4.178 12.8 -6.7
5. G. Kore 1.630 85.354 567 14.4 6.9
6. Norveg 1.712 76.042 543 14.5 1.3
7. Singapur 1.567 65.204 875 12.0 18.4
8. Amerika 1.177 59.323 296 15.8 -0.5
9. Tayvan 945 51.322 1.008 13.1 -0.6
10. italya 1.103 50.159 1.635 14.2 4.2
11. Danimarka 882 45.176 2.561 13.1 -1.3
12. Hong Kong 977 39.784 68 15.2 5.5
13. Ingiltere 789 37.995 954 12.3 18.6
14. Kanada 518 31.593 930 14.4 0.1
15. Tiirkiye 1.484 29.352 325 20.1 2.6
16. Belgika 249 28.455 80 10.2 1.2
17. Hindistan 796 26.735 23 14.4 8.7
18. Rusya 1.484 23.171 136 27.1 2.3
19. Endonezya 2.030 21.633 230 23.1 4.1
20. Iran 212 18.185 103 19.0 3.8
21. B.AEE. 594 17.879 141 19.8 24.6
22. Suudi Arabistan 150 17.264 8 16.5 -3.6
23. Fransa 321 16.226 1.181 12.0 15
24. Bermuda 91 14.515 40 7.8 23.0
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25. Malezya 330 14.494 25 17.0 3.3
26. Hollanda 896 11.779 276 13.3 18
27. Vietnam 958 9.734 44 14.2 55
28. Isvicre 222 9.172 9 10.9 5.7
29. Tayland 387 8.578 61 23.8 13.9
30. Umman 56 8.075 1 9.5 2.5
Toplam 30 Ulke 39.984 | 1.846.954 24.504 14.2 4.4
Diger 4.920 109.035 572 22.1 3.6
Alt Toplam 44904 | 1.955.989 25.076 15.0 4.4
Bilinmeyen 470 5.607 139 25.4 -4.2
Toplam Diinya Filosu 45,374 | 1.961.597 25.215 15.1 4.3

Kaynak.: (ISL Shipping Statistics and Market Review’den akt. IMEAK Deniz Ticaret Odas,
2020: 63).

Diger tasima modlarina oranla daha cok kullanim oranina sahip olan denizyolu
tagimaciligi iilke ekonomilerinin gelismesinde 6nem arz etmektedir. Tiirkiye {i¢ tarafi denizlerle
cevrili yarimada konumunda bir iilke olmasi sebebiyle denizyolu tasimaciliginda gelismeye
acik bir lilkedir. Tablo 1.5°te Tiirkiye’de yillara oranla denizyolu tasimaciliginin ve diger tasima
modlarinin dis ticaret tagimalarinin miktar yilizdeleri verilmistir. Denizyolu tasimaciligi diger
tasima modlara oranla hem ithalat hem ihracat tagimalarinda en biiyiik paya sahip tasima

seklidir. 2020 rakamlarina gore Tiirkiye dis ticaretinin %60°1 denizyolu ile gergeklestirilmistir.
Tablo 1.5 Tiirkiye’nin Tagima Sekillerine Gore Dis Ticareti (Milyon $)

. Ihracat Ithalat
TASIMA SEKLI

2019 2020 2019 2020
Denizyolu 109.114 100.919 130.429 125.890
Genel igindeki Pay1 (%) 60,3 59,5 62,0 57,3
Karayolu 54.462 53.136 37.177 41.882
Genel Igindeki Pay1 (%) 30,1 31,3 17,7 19,1
Havayolu 14.849 12.73 29.238 39.260
Genel Igindeki Pay1 (%) 8,2 75 13.9 17,9
Demiryolu 971 1.288 1.448 2.145
Genel I¢indeki Pay1 (%) 0,5 0,8 0,7 1,0
Diger 1.436 1.582 12.053 10.337
Genel I¢indeki Pay1 (%) 0,8 0,9 57 47
TOPLAM 10.337 169.658 210.345 219.514

Kaynak: (TC. Ticaret Bakanligi, https://ticaret.gov.tr, erisim: 12.03.2021.)

Genel olarak bakildiginda denizyolu tagimaciliginin hem iilkemiz hem de diinya ticareti
icindeki pay1 muazzam seviyededir. 2019 yilinda tiim diinyada tasinan yiiklerin hacim bazinda
%84, deger bazinda %70’inin denizyolu ile tasinmasi ve son yarim yiizyilda denizyolu ile
yapilan tasimalarin hacminin 20 kat artis gdstermesi kiiresel denizyolu tagimaciliginin énemini

ortaya koymaktadir (UTIKAD, 2019).
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Yukarida Diinya ve Tiirkiye genelinde denizyolu tasimaciliginin 6nemli gostergeleri
ticaret rakamlar1 ve filo sayilar1 verilmistir. Bunlarin yani sira denizyolu tagimaciliginin ana
noktalar1 limanlardir. Limanlar denizyolu ile yapilan ticarette baslangic ve bitis noktalarinda
yer alan ana merkezlerdir. Bu kapsamda devam eden boliimde limanlarin 6nemine ve iilke

ekonomisine etkilerine deginilecektir.

1.8. Limanlarin Onemi ve Ulke Ekonomisine Etkileri

Limanlar bulunduklar1 bélgede ekonomik deger yaratan organizasyonlardir. Bolgedeki
sanayi faaliyetlerini destekleyerek artmasina ve ticaretin gelismesine yardimci olan limanlar,
ticari mallarin tlkeye giris-cikis yaptigi merkezi noktalardir. Son yillarda artan ekonomik
kiiresellesme ve uluslararast ticaret akimlart lojistik acidan da gelisen limanlarin iilke
ekonomisindeki 6nemini arttirmistir (Koldemir, 2008: 32-33).

Limanlar sadece bulunduklar bélgede degil diinya ekonomisinde de etkilidir. Ulkede
bulunan liman sayis1 ve kapasitesi lilkelerin ekonomik gelismislik diizeylerinin belirlenmesinde
onemli parametrelerdendir. Limancilik sektoriiniin istihdam ve katma deger yaratma ozelligi
diinya filosundaki gemi artis1, artan yiik hacimlerinin etkisi ve biiyiikk konteyner gemilerinin
ortaya ¢ikmast ile beraber énemli oranda gelisme yasamistir (Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013:
11). Limanlarin gelismesinde etkili olan konteynerizasyon, daha biiyiik ¢apli gemilerin tiretimi
gibi teknolojik gelismeler teknik verimliligi arttirmig, maliyet azaltma yoluyla rekabet onderligi
saglamistir. Bu sayede genisleyen ticaret, firmalarin pazardaki etkinligini artirarak rekabeti
artiracak ve boylece ekonomik refah artacaktir (Goss, 1990).

Limanlar ger¢eklestirdigi operasyonlar ile ekonomik kalkinmanin diregi konumundadir.
Diinya ticaretinin yaklasik %83’ deniz tasimaciligina bagli oldugundan, limanlar ulusal ve
uluslararasi ticarette 6nemli merkezlerdir. Diinya’nin kiiresel bir pazar haline gelmesi ile
birlikte limanlarin 6nemi giderek artmaktadir. Hem geligsmekte olan iilkelerde hem de gelismis
iilkelerde yerel ve bolgesel ekonomik kalkinmanin itici giicii olarak limanlarin rolii bir¢ok bilim

adamu tarafindan yaygin olarak kabul edilmektedir (Agallos, 2016).
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Sekil 1.1 Diinya Limanlar1

Kaynak: (https://www.portofrotterdam.com/, erisim tarihi: 09.03.2020)

Diinya geneline bakildiginda bugiiniin ekonomik cografyasinin en biiyiik 6zelligi liman
varligina sahip sehirlerde ekonomik faaliyetlerin yogunlagmis olmasidir. Ornegin Endonezya,
Filipinler gibi Dogu Asya iilkelerinde niifus ve imalat sanayiinin orantisiz bir pay1 liman
sehirlerinde bulunmaktadir. Yan1 sira ABD’de bulunan Los Angeles, Bostan gibi bir¢ok sehir
liman sehri olarak gelisim gostermistir (Fujita ve Mori, 1995: 94).

Politika treticiler, limanlar1 bolgesel uyumun saglanmasinda, ekonomik esitsizliklerin
azaltilmasinda, ekonomik kalkinmanin desteklenmesinde kilit bir faktor olarak gérmektedir
(Bottasso vd., 2014: 44). Diinya genelinde 6nem arz eden limanlar incelendiginde Avrupa’nin
en biiylik limani1 olan Rotterdam bulundugu bolgede dogrudan ve dolayli olarak 385.000 kisilik
istthdam olusturmaktadir. Liman o6zellikle tagimacilik, gilimriikleme, ellegleme ve lojistik
acidan gelismis 6zeliklere sahip olmakla birlikte bolgede 45,6 Milyar Euro iizerinde GSYH’nin
%06,2’si kadar katma deger yaratmaktadir (Rotherdam Limani, 2020). Yan1 sira Antwerp limant,
dogrudan ve dolayli olarak toplam 144.000 istihdam ve 20 Milyar Euro katma deger
saglamaktadir (Antwerp Limani, 2020).
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Kaynak: (Denizcilik Genel Midirligii, https://denizcilik.uab.gov.tr, erisim tarihi: 22.03.2021)

Tiirkiye kiyilarinin toplam uzunlugu 8.333 km’dir. Bunun 3.484 km’sini Ege, 1.701
km’sini Karadeniz, 1.707 km’sini Akdeniz ve 1.441 km’sini Marmara kiyilar1 olusturmaktadir
(Akengin vd., 2019: 298). Genel gergeveye bakildiginda ii¢ tarafi denizlerle gevrili tilkemizde
ticari faaliyet gerceklestiren limanlarin biiyiik bir ¢cogunlugu Ege ve Marmara Bolgelerinde
yogunlagmaktadir. Marmara bolgesinde gelismis endiistriyel yapilanmanin oldugu goz 6niine
alindiginda limanlarin endiistrilesmeyi destekledigi ve dolayisiyla istihdam ve niifus iizerinde
olumlu etkiler olusturdugunu séylemek miimkiindiir. Grafik 1.1 incelendiginde en ¢ok islem
hacmine sahip limanlar Kocaeli ve Aliaga liman baskanliklaridir. Tiim liman baskanliklar
bazinda 36 milyon 525 bin 743 ton yiik elle¢lenmis olup, toplam elleglemenin %83,2’si Grafik
1.1°de belirtilen limanlarda ger¢eklesmektedir.

Limanlar sagladiklar1 hizmetler karsiliginda iilke ekonomisine doviz girdisi saglamakta,
kendi biinyesinde ve kendisine bagli endiistrilerde is sahas1 olusturmaktadir. Boylece bolgede
istihdam saglamakta ve toplumlarin refahin1 artirmaktadir. Bu sayede bolgelerin ekonomik,
askeri, siyasi, beseri unsurlarina dogrudan ya da dolayli olarak katki saglayan limanlar, diger
bolgeler ya da iilkeler karsisinda ekonomik gii¢ kazandirmaktadir. Yani sira limanlar sadece
karadan denize geciste bir ulasim sistemi degil ayn1 zamanda ekonomik ve kiiltiirel aligveris
merkezleridir (Suykens, 1989: 437).

Liman ekonomisinin etkileri Erkmen ve Ozkaynak (2015)’de asagidaki gibi

siiflandirilmstir:
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Tablo 1.6 Liman Ekonomisinin Etkileri

Liman Ekonomisinin Etkileri Etki Alam
1. Cevresel yonetim etkisi Hava, su, dip tarama ve liman kurulum, kullanim etkileri.
2. Arazi kullanim1 Kiy1 yapisi, sit alanlar1 ve arazi kullanimi imkanlari.

Hava kirliligi, analiz ve planlamasi. Su aritma ve geri

3. Emisyon ev atik yonetimi P .
Y y doniisiim sistemi planlamasi.

4. Enerji kaynaklar Enerji geri doniisiim planlamasi ve kullanima.
5. Insan kaynaklari Yoresel isgiicii, issizlikte azalma.
6. Dogal hayat Deniz hayati ve kaynaklar1 kullanimu.

Altyap1 galismalari, 6zel ulagtirma sistemlerinin liman

7. Ulagim ve seyahat imkanlari kullanim planlamast.

Ulusal ve uluslararasi ortak egitim ve uygulama

8 Egitim ve bilgi paylasim programlar1 diizenlemek

9. Lokal etkileri Turizm, yoresel balik¢ilik, lokal ticaretin gelisimi.

Liman isleyisinin ¢evresel yasam kalitesi ve yapilasmaya
etkileri.
Kaynak: (Erkmen ve Ozkaynak, 2015: 4).

10. Liman ve kent entegrasyonu

Limanlarin ekonomik etkilerinin yeni diizende daha ¢ok siirdiiriilebilirlik eksenine
dogru kaymaya basladig1 goriilmektedir. Limanlar her ne kadar istihdam, ticareti kolaylastirici
etki ve katma deger yaratarak bolgede ekonomik manada pozitif etkiler de bulunsa da
limanlarin trafik sikigiklig, arazi kullanim1 ve ¢evresel etkileri gibi negatif etkileri oldugundan
da bahsedilmektedir. Liman faaliyetlerinin faydalarinin liman ¢evresi disinda baska bolgelere
yayildig1r goriisii de literatiirde mevcuttur. Limanlarin iilke ekonomisindeki pozitif etkisinin
artirllmasina yonelik rekabet giiciiniin arttirilmas: gerekmektedir. Bu kapsamda limanlarin
cevresel etkilerinin azaltilmasima yonelik ¢evre politikalart gelistirilmeli, liman altyap1 ve
verimliligi artirtlmali, liman operasyonlari ve ulagtirma politikalar1 iyilestirilmelidir (Merk ve
Dang, 2013).

Antalya Limani, lojistik potansiyeli yiiksek, bulundugu bélgede katma deger yaratan
Oonemli bir limandir. Caligmanin genel amaci dogrultusunda Antalya Limani’na ait genel

ozelliklere ve 6nemli istatistiklere asagidaki boliimde yer verilecektir.

1.9. Antalya Limam
1.9.1. Genel Bilgiler

Dogu Akdeniz’de yer alan Port Akdeniz-Antalya Limani’nin temelleri, 1964 yilinda
sehir merkezine 12 km uzaklikta atilmistir. 1972 yilinda ilk gegici devri Tiirkiye Denizcilik



22

Isletmeleri’ne yapilmistir. 1998 yilinda, 4046 sayili “Ozellestirme Uygulamalar1 Hakkinda
Kanun’’ kapsaminda, isletme hakki 30 y1l siireyle Ortadogu Antalya Liman Isletmeleri A.S.
tarafindan alinmistir. 25 Ocak 2021 tarihi itibartyla Ortadogu Antalya Liman isletmeleri A.S.

hisselerinin devri Katar merkezli ticari liman isletmecisi QTerminals’e gegmistir (Port

Akdeniz, 2021).

Port Akdeniz-Antalya Limami verdigi bircok hizmet ile Tirkiye’'nin gelisme
potansiyeline sahip limanlarindandir. Izmir Mersin aras1 700 km uzunlugundaki Ege-Akdeniz
kiyilarinda en biiylik organize liman olma 6zelligine sahiptir. Liman; 8 adet rthtima, 1117 metre

rthtim uzunluguna ve 10 metre su derinligine sahiptir. 350.000 TEU konteyner, 600.000 adet

yolcu ve yillik 1500 adet gemi kabul kapasitesi ile 201.125m?’1ik bir alanda hizmet vermektedir
(Port Akdeniz, 2021).

Sekil 1.2 Antalya Limani- Port Akdeniz

Kaynak: (Tir vd., 2013: 112).

Liman, Antalya’nin bati ucu olan Kemer ¢ikisinda, 36° 50” kuzey enlem, 30° 36’ 5” bat1
boylaminda konumlanmistir. Afyon, Burdur, Denizli, Alanya, Mersin, Konya, Aksehir gibi
turizm ve sanayi illerinin baglant1 noktasinda yer almaktadir. Liman siirdiiriilebilirlik olgusu
cercevesinde cevresel faktorlere onem vermektedir. Cevre dostu yaklasima dayali uyguladig:
politikalar sayesinde; “Yesil Liman”, “Sifir Atik” sertifikas1 ve “TSE Iklim Dostu Kurulus
Belgesi” gibi ¢evreye duyarliligini kanitlayan bir¢ok belge almaya hak kazanmistir.

1.9.2. Limanda Verilen Hizmetler
Liman; kruvaziyer limani, konteyner terminali, dokme yiik genel kargo ve proje kargo
terminali ile hizmet vermektedir. Bu kapsamda:

e [Kargo gemilerine yonelik kargo ellegleme faaliyetleri,
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e Konteynerlere yonelik olarak yilikleme/bosaltma, i¢ dolum, /i¢ bosaltma, arag
tartimi, takozlama, fumigasyon gibi hizmetler,

e Kat1 ve sivi nitelikteki dokme yiiklerin yiikleme ve bosaltma faaliyetlerine
yonelik olarak mekanizasyon ve ekipman hizmetleri,

e 1260 m¥lik kapali depolama alami ile giimriik sahasinda gecici depolama
hizmeti,

e Fabrika malzemeleri, riizgar tribiinleri gibi malzemelerin taginmasi kapsaminda
proje kargo hizmeti,

e Atik hizmeti,

e Gemilere yonelik olarak kilavuzluk, romorkaj ve palamar hizmetleri
verilmektedir.

Liman ayrica kruvaziyer gemileri ve yatlarla gelip giden yolculara indi/bindi, bagaj,

dinlenme, internet gibi hizmetler sunmaktadir.

1.9.3. Liman Verileri

Tablo 1.7°de Antalya Limani’nin yillara gore yiik ellecleme rakamlari verilmistir.
Elle¢leme miktarlar1 incelendiginde yillar itibartyla dalgalanmalar oldugu goriilmektedir. Bir
onceki yila oranla iki kat daha fazla dokme kargo elleclemesi gerceklestirilerek 2020 yilinda 1
milyon 175 bin 895 ton dokme kargo elleglenmistir. 2020 yilinda bir 6nceki yila oranla daha az
konteyner elleclemesi gerceklestirilmistir. 2019 verileri incelendiginde tiim yiik cinslerinin

ellecleme oranlarinin azalmasinda pandemi etkisi goriilmektedir.

Tablo 1.7 Antalya Limam Yiik Cinsleri Bazinda Ellegleme Miktarimin Yillara Gore Dagilimi

2016 2017 2018 2019 2020
Genel Kargo (Ton) 535.103 741.859 604.856 81.699 221.956
Dokme Kargo (Ton) 767.312 672.103 691.005 507.222 1.175.895
TOPLAM 1.302.415 1.413.962 1.295.861 588.921 1.397.850
Dolu+ Bos Toplam 2016 2017 2018 2019 2020
Konteyner (TEU) 172.036 200.117 186.279 150.824 123.983

Kaynak: (Port Akdeniz, 2021)

Antalya Limanina ugrayan gemi sayilar1 Tablo 1.8°de verilmistir. Limana ugrayan yolcu
gemilerinin sayisinda yillar itibariyla diisiis yasanmistir. Yasanan Covid-19 pandemisi
nedeniyle 2019 yilinda limana ugrayan yiik gemisi sayisi bir dnceki yila oranla %31 azalmistir.

2020 yilinda ise bu oran artmustir.
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Tablo 1.8 Antalya Limani’na Yiik Cinsleri Bazinda Ugrayan Gemi Sayisinin Yillara Gore Dagilimi

GEMI SAYILARI
Yil Yolcu Yiik Konteyner Diger
2016 16 140 241 3
2017 12 128 208 35
2018 3 139 181 78
2019 0 95 164 112
2020 1 193 171 50

Kaynak: (Port Akdeniz, 2021)

Antalya Limani’nda elleclenen yiik cinsleri incelendiginde konteyner tagimaciliginin
biiyiik oranda blok mermere yonelik olarak gergeklestigi goriilmektedir. Blok mermer limanin
en Onemli ihra¢ kalemini olusturmaktadir. Bolgede dogal tas alanlarinin mevcut olmasi
nedeniyle madencilik faaliyetleri ihracatta 6nemli bir yer tutmaktadir. Bolgenin en fazla ihracat
gerceklestirdigi iilke islenmemis mermer ihracati ile Cin’dir (BAKA, 2020). Liman en ¢ok blok
mermer ihracatinin yapildigi liman olma o6zelligine sahiptir. Mermer ihracatinda pandemi

etkisini azaltmaya yonelik 2020 Agustos ay1 itibariyla tesvikler uygulanmaya baslanmaistir.

Tablo 1.9 Antalya Limam Konteyner ihracatinda Yillar itibariyla Yiik Cinsleri

‘ DOLU 2016 2017 2018 2019 2020
IHRACAT TEU

Blok Mermer 62763 | 74703 | 68779 | 53794 | 36205
Sunta-MDF - - 26 1592 6247
Paletli

Kasali Mermer 5217 5368 4524 4118 4490
Barit 311 709 2393 920 1410
PVC Kap1 - - 87 402 1022
Ferrokrom 1090 1151 1204 1267 1001
Giibre 533 660 698 770 730
Ahsgap Kap1 - - - 532 630
Panel-Profil - - - - 376
Parke - - - 22 371
Hidrat 624 446 498 255 290
Mobilya 440 318 201 93 250
MDF 114 30 22 76 242
Panel 593 1410 2445 1906 237
Su - - 4 20 185
I¢me Suyu 334 330 328 286 176
Profil 725 1392 1202 904 108
Polistiren - - 1 75 91
Gida 406 358 117 105 84
PVC Big-Bag - - - 2 82
Diger 2770 2624 3161 1831 1187
TOPLAM 75920 | 89499 | 85690 | 68970 | 55414

Kaynak: (Port Akdeniz, 2021)
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Ithalat ise en cok PVC, giibre ve kagit yiik cinslerinde gergeklestirilmistir. Tablo 1.10
incelendiginde ilgili tiriinlerin diizenli olarak ithalatinin gergeklestirildigi goriillmektedir. 2019
yilinda yasanan pandemi kisitlamalar1 nedeniyle iirlinlerin ithalatinda azalmalar yasansa da
2020 itibariyla yeniden ivme kazanmistir. Konteyner ile ellegclenen bu yiiklerin yani sira limanin

genel ve dokme kargo ticaretinde ise en ¢ok ¢cimento, komiir ve klinker elleclenmektedir.

Tablo 1. 10 Antalya Limam Konteyner ithalatinda Yillar itibariyla Yiik Cinsleri

DOLU 2016 2017 2018 2019 2020
ITHALAT TEU

PVC 4943 4136 3828 2998 4232
Giibre 3077 3378 2549 2727 3093
Kagit 2622 3018 2487 2390 2956
Torf 1945 1963 1332 1164 1222
Kimyevi Madde 504 530 308 386 674
Mobilya 565 503 608 501 403
Folyo 344 390 363 305 339
Kriyolit - - - 109 273
Melamin 328 247 338 169 234
Oto Malzemesi 144 190 138 134 169
Granit 445 370 234 191 158
Giines Paneli 598 348 201 8 149
Dondurulmus 246 310 314 351 139
Balik

Makina 217 158 137 129 133
Titan Dioksit - - - 37 128
Cim Tohumu 181 220 138 90 113
Vermikulit 100 55 38 121 105
Asansor 55 30 76 10 103
Stabilizator 2 4 2 30 98
Plastik Malzeme 118 276 252 106 86
Diger 4814 4580 3372 2756 1288
TOPLAM 21248 | 20706 | 16715 | 14712 | 16095

Kaynak: (Port Akdeniz, 2021)

Antalya Liman1’n1 hizmet ettigi TR61 Bolgesi’nin mevcut ticaret ve turizm potansiyeli
limanin gelisim potansiyelini artirmaktadir. Antalya Limani gelisim potansiyeli en yiiksek
limanlar arasinda yer almaktadir. Limanlar sagladiklari hizmetler ile bolgesel kalkinmaya ciddi
katkilar sunmaktadir. Yiiksek gelisim potansiyeli ile Antalya Limani’nin bolgesel kalkinma
diizeyine etkilerinin nasil artirtlabileceginin incelendigi bu caligmanin ikinci bolimiinde
bolgesel kalkinma kavrami irdelenecektir. Boylece Antalya Limani’nin bodlgesel kalkinma

uzerine etkileri anlamlandirilabilecektir.
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IKiNCi BOLUM
BOLGESEL KALKINMA

Bolgesel kalkinma, Osmanli Devleti’nden bu yana iilkenin idare ve yonetimi hususunda
glindemde kalmis bir kavramdir. Bolgeler arasindaki gelismislik diizeyini artirarak gelir
dagilimdaki dengesizligi ortadan kaldirmayr amaglayan politikalar yoluyla bolgesel
kalkinmanin saglanmasi amaglanmaktadir. Bolgesel kalkinmay etkileyen alt yap1 ve iist yap1
faktorlerinin her iilkede farklilik géstermesi nedeniyle 2. Diinya savasindan bu yana birgok
bilim adami tarafindan farkli teoriler iiretilmis ve bolgesel kalkinma politikalar1 her iilkede
farklilik gostermistir.

Calismanin bu boliimiinde bolgesel kalkinma kavraminin bir ¢ergevesi sunulacaktir. Bu
kapsamda bolge kavrami agiklanacak, ardindan bolgesel kalkinma kavrami tanimlanacaktir.
Bolgesel kalkinma politikalar1 ve ilkelerinden s6z edilecektir. Bolgesel kalkinma politikasinin
amag ve araglarina yer verilecektir. Tarihsel siire¢ igerisinde bolgesel kalkinmay1 agiklamaya
yonelik olusturulmus teorilerden bahsedilecektir. Bolgesel kalkinmayi etkileyen faktorler
smiflandirilarak sunulacaktir. Tiirkiye’de uygulanan bolgesel kalkinma politikalarina yer
verilecektir. Bolgesel kalkinma planlarinda limanlarin  nasil  yer aldigina yonelik
degerlendirmeler yapilacaktir. Son olarak arastirma konusu dogrultusunda limanlarin bolgesel

kalkinmadaki rolii agiklanacaktir.

2.1. Bolgesel Kalkinma Kavrami

Bolgesel kalkinma ikinci diinya savasi sonrasi baglayan donemde, iilkeler arasindaki
denge farkliliklar1 sonucu dogmus bir kavramdir (Tiirkay, 1995: 112). Sermaye, isgiicli, dogal
kaynaklar, altyap1 gibi kalkinma faktorlerinin bolgeler arasinda farkli yogunluklarda bulunmasi
bolgesel esitsizliklere neden olmustur. Esitsizliklerin giderilmesi ve dolayisiyla rekabet
edebilme giiciine sahip olma istegi bolgesel kalkinma kavramini giindeme getirmistir.

Bolgesel kalkinma kavraminin tam olarak nitelendirilebilmesi i¢in kisaca bolge ve
kalkinma kavramlarindan bahsetmek yararli olacaktir. Bolge kavraminin tanimlanmasinda
farkli yaklagimlar mevcuttur. Bazi arastirmacilar bolgeyi merkezi yerlerin veya sehirlerin
hiyerarsik sistemleri olarak tanimlarken, bazilar1 sadece cografik olarak siirlamanin yeterli
olmayacag1 anlayisiyla bolgelerin ekonomik, kiiltiirel, etnik yapilarinin da dikkate alinarak
detayli tanimlanmasi gerektigi goriisiine sahiptir (Giindiiz, 2006: 2). Dejan vd. (2015)’e gore
bolge; yerel topluluklar ile devlet arasi bir olusumu ifade eden, sinirlar1 ¢izilmeyen cografi,

bolgesel, etnik, endiistriyel, kentsel, ekonomik vb. bir dizi kritere gére bir araya gelmis
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insanlarin bir tiir 6rgilitlenme bi¢imini ifade etmektedir. Ancak genel olarak ¢aligmada bolge
kavraminin tek bir tanimi1 ve tek bir anlam1 olmadigi, dolayisiyla agik¢a tanimlanmadigi sonucu
ifade edilmistir.

Kalkinma kavraminin da bolge kavraminda oldugu gibi agik, anlasilir bir tanimlamasi
yapilamamistir. Kavram ¢ogu zaman kendisine benzer anlamlar cagristiran sanayilesme,
modernlesme, ilerleme, biiyliime ve yapisal degisme gibi kavramlarin yerine kullanilmaktadir
(Yavilioglu, 2002: 59). Ulkenin ekonomik, toplumsal ve siyasal yapisinin iyilesmesi
neticesinde toplumun maddi ve manevi alanda ilerlemesi ve toplum refahinin artmasi seklinde
anlam bulan kalkinma, sadece ekonomik biiyltimeyi degil yapisal ve sosyal degisimleri de
kapsamaktadir (Tekin, 2011: 37). Kalkinma kavraminin en 6nemli ifadelerinden olan “gdreli
stlinlik” gliniimiiz diinyasindaki modernlesme ve kiiresellesme siireci ile birlikte yerini
“stirdiiriilebilir rekabet” anlayisina birakmistir. Boylece sadece uzmanlasma ile saglanan
istiinliigiin yeterli olmayacagi, kiiresellesen diinyada var olabilmek i¢in siirekli rekabet giicline
ulagilmasi gerekliligine vurgu yapilmistir (Eraydin, 2004: 128).

Kalkinma kavrami bolgesel dengesizliklerin giderilmesi asamasinda mana bulmus ve
bolgesel kalkinma anlayisi gelismistir. Bolgesel kalkinma kavrami, iilkenin biinyesinde
bulunan bolgeleri ile birlikte, ¢evre ve diinya ile olan iligkisel bagmin gelisme ve
stirdiirtilebilirlik anlayisi ile uyum iginde gelistirilmesini, insan kaynaklari, ekonomik ve sosyal
gelisim vasitastyla bolge refahinin artirilmasini amag¢ edinen caligmalar biitiinii seklinde
tanimlanabilmektedir (Ildirar, 2004: 16). Bolgesel kalkinmanin saglanmasi i¢in iilke icerisinde
niifusun dengeli dagiliminin gergeklestirilmesi, gelismis bolgelere gore biiyliime hizlar geride
kalan gelismekte olan bolgelerde, biiyiime hizinin arttirilmast i¢in ekonomik ve sosyal

politikalar gelistirilmesi, kaynaklarin verimli kullanilmasinin planlanmasi gerekmektedir

(Dinler, 2001: 279).

2.2. Bolgesel Kalkinma Politikas1 ve Ilkeleri

Bolgesel kalkinma politikasi bolgeler arasi sosyal ve ekonomik farkliliklarin giderilmesi
asamasinda bolgesel dengeli biiylime ve firsat esitligini amaglayan politikalardir. Bir iilkenin
ekonomik ve sosyal acidan geri kalmis bolgelerinde bu amacini gerceklestirmeye yonelik
bolgesel kalkinma politikalarinin {i¢ temel ilkesi bulunmaktadir. Bunlar; sosyal karlilik,

kalkinma kutbu ve halkin katilimi ilkeleridir (Dinler, 2001: 301).

2.2.1. Sosyal Karhlik Ilkesi
Karlilik kavraminin belirli bir donemde saglanan fayda ifadesine atifta bulundugu goz

Oniline alindiginda, sosyal karlilik topluma saglanan fayda seklinde ifade edilebilmektedir
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(Sentana vd., 2016: 2-3). Bolgesel kalkinmada sosyal fayda gelismislik acisindan geri kalmig
bolgelerde yatirnrm  tesvikleri yoluyla ekonomik canlihik yaratmak vasitasiyla
gerceklesmektedir. Ozel sektor diisiiniildiigiinde gercek¢i amag kisa zamanda verimli ve faydali
faaliyetlerde bulunarak kar maksimizasyonu saglamaktir. Bu maksatla 6zel sektor gelismislik
acisindan ileri olan bdlgeleri tercih ederken, gelismemis bdlgelerde yatirim yapmaktan
kaginmaktadir. Bu sebepledir ki gogu zaman toplumsal fayda ile isletme ¢ikarlar1 catismaktadir.
Bu baglamda bolgeler arasindaki dengeyi saglama noktasinda gergeklestirilecek yatirimlarin
kimin sorumlulugunda olacag: sorunsali giindeme gelmektedir. Oyle ki bolgeler arasindaki bu
farkin en aza indirilebilmesi i¢in kamu yatirimlarina gereksinim duyulmaktadir (Takim, 2010:
261). Devlet tarafindan gergeklestirilecek yatirimlar ekonomik anlamda gelismisligi artiracak
ve uzun vadede sosyal karlilik saglayacaktir. Boylece kalkinmada geri kalmis bolgelerde
yatirim firsatlar1 gelisecek ve ekonomik anlamda canlanma yasanabilecektir. Bu amagla yapilan

bolgesel kalkinma politikalarinin temel ilkesi, sosyal karlilik olarak ifade edilmektedir.

2.2.2. Kalkinma Kutbu ilkesi

Fransiz iktisat¢1 F. Perroux tarafindan ortaya konulan Kalkinma Kutuplar1 Teorisi’nden
tireyen kalkinma kutbu ilkesi bolgesel kalkinma politikalarinda 6nemli bir yere sahiptir.
Perroux’a gore biiylime her yerde ve ayni anda ortaya ¢ikmamaktadir; farkli noktalarda veya
kutuplarda goriilmekte, ¢esitli kanallar boyunca yayilmakta ve ekonominin tamami i¢in farkl
nihai etkilere sahip olmaktadir (Hansen, 1967: 710).

Kalkinma kutuplar1 genel olarak kendiliginden meydana gelmektedir. Hem gelismis
tilkelerde hem de gelismekte olan tilkelerde ekonomik ilerleme ilk olarak belirli bir noktadan
baslayip ekonomik giic merkezi olusturmakta ve daha sonra yayilim gostermektedir. Bu
asamada bazi bolgeler ekonomik ilerlemede geri kalmaktadir. Geri kalan bolgelerde ise
kalkinma kutbu yapay bir sekilde olusturulmaktadir. Devlet tarafindan alinan ekonomik
kararlar ile birlikte kalkinma icin ideal sartlara sahip olan noktalarda yapay bir ekonominin
olusturulmasi miimkiindiir (Sahin, 2008: 19-20). Kalkinma kutbu haline gelen bolgelerde asirt
kalabaliklasmanin kalkinma sorunlarina neden olabilecegi endisesi de giindeme tasinmustir

(Deviren ve Yildiz, 2014: 11).

2.2.3. Halkin Katihm lkesi

Bolge halkinin bolgesel kalkinma faaliyetlerinin kararlar1 ve uygulamalari asamasinda
etkin bir rol listlenmesi halkin katilimi ilkesi ile miimkiin olmaktadir. Bolgelerin kalkinma
politikalart s6z konusu oldugunda bireylerin rolleri olduk¢a onemlidir. Bolge halk: ile

uygulanmas1 amaglanan programlar bir biitlin haline getirilmedigi siirece istenen hedefe
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ulagmak zorlagacaktir. Halkin, bdlgesel kalkinma programlari igerisinde aktif rol almasi bir
yandan toplumsal duygunun artmasina bir yandan da programlarin hareketlilik kazanmasina
dogrudan etki edecektir (Tastekin, 2007: 27-28). Yam sira halkin katilma plani hakkinda
onceden bilgilendirilmesi uygulanan programlarin etkinligi a¢isindan 6nem arz etmektedir. Bu
kapsamda bolge halkinin bolgesel kalkinma politikasinin hazirlanmasi ve uygulanmasi
sirasinda, ziraat odalari, ticaret odasi, belediye meclisi, bolgesel kalkinma komisyonu,
kalkinmay1 diizenleme 6zel komiteleri, kalkinma ajanslar1 gibi kurumlar araciligiyla konuya
entegre olmasi saglanmalidir. Bu sayede seffaflik saglanmis olacak ve bolgedeki kalkinma

cabalarinin etkinligi artacaktir (Aydemir ve Karakoyun, 2011: 29).

2.3. Bolgesel Kalkinma Politikasinin Amaclari

Makroekonomik diizeyde gelismisligi yakalayabilmek icin dncelikle bolgesel anlamda
ilerleme, iyilesme saglanmasi gerekmektedir. Genel oOlgekte degerlendirildiginde iilkeler
acisindan bolgesel anlamda dengesizlik ve farkliliklar mevcuttur. Bu problemlerin ortadan
kaldirilabilmesi i¢in bolgesel kalkinma politikalar1 uygulanmaktadir. Bu politikalarin 3 farkl
amaci bulunmaktadir (Ildirar, 2044: 20).

2.3.1. Biiyiime Amaci

Bolgesel anlamda gerekli olan sartlarin saglanmasi ile birlikte ekonomik biiytimeden
s0z edilebilmekte ve bu biiylimenin siirdiiriilebilir olmasi saglanabilmektedir. Bolgelerin kendi
i¢csel dinamiklerinin farkina varmasi ve bu farkindalik diizeyi ile harekete gecmesi bolgesel
biiytimede kilit noktalardir. Bolgesel kalkinma politikalar ile amaglanan kamu ve 6zel sektoriin
eylem ve kaynaklari ile entegre olmasini saglayarak biiyliimenin arzu edilen diizeyde

gerceklesmesini saglamaktir (Erkan, 1995: 230).

2.3.2. istikrar Amaci

Bolgesel kurulus yerinin ve iiretim yapisnin dogru sekilde gerceklestirilmesinin
desteklenmesi, konjonktiirel dalgalanmalar nedeni ile yasanacak olumsuz durumlarin
engellenmesine, istihdam ve gelirin dengeli sekilde ilerleyebilmesine ve gelismesine yardimci
olmaktadir (Erkan, 1995: 230). Bolgesel ve sektorel yapi politikalarinin birbiri ile uyum
icerisinde planlanmast ve bdlgelerin ekonomik acidan denge saglamasi istikrar amact

kapsamindadir (Sarthan, 2011: 26).
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2.3.3. Dengeleme ve Esitleme Amaci

Bolgeler arasinda kaynaklarin dengeli ve adil bir sekilde dagitilmasi, iilke ¢apinda
kalkinma saglanabilmesi asamasinda biiylik dnem arz etmektedir. Kaynaklarin dengeli bir
sekilde dagitilmasi ile birlikte gelir diizeyleri, dolayisiyla refah diizeyleri artis gosterecek ve
genel anlamda denge saglanacaktir (Erkan, 1995: 230)

Kaynak dagiliminda bolgeler arasinda dengeleme amacia yonelik stratejilerin
uygulanmast; altyap1 ve kurulus politikalari, sehirlesme ve yerlesim yeri politikalar1 gibi temel
araclara dayanmaktadir (Ozdemir, 1999: 122). Bu kapsamda dengeleme ve esitleme amacini
gerceklestirebilmek adina hiikiimetlerin gerekli olan harcamalar1 yapmalari, yatirimlar tegvik

etmeleri gerekmektedir.

2.4. Bolgesel Kalkinma Politikasinin Araclari

Boélgeler arasindaki farkliliklarin minimum diizeye indirilebilmesi ve kalkinmada
stirekliligin saglanabilmesi i¢in bazi araglardan yararlanilmaktadir. Bu araglar bolgeler arasi
gelismislik farklarina baglh olarak farkli sekillerde ger¢eklesebilmektedir. Bu araglarin neler
olabilecegi asagidaki basliklar itibariyla ilerleyen boliimde sunulacaktir (Ildirar, 2004:20):

e Bolgesel planlama,

e Kalkinma ajanslari,

e Kamu yatirimlari,

e Mali ve vergisel tesvik tedbirleri,

e Diger araglar.

2.4.1. Bolgesel Planlama

Planlama ¢ogu zaman mekéansal koordinasyon olarak kabul edilse de karsilasilan ya da
gelecekte ortaya ¢cikma ihtimali olan sorunlar i¢in ¢6ziim yollar1 arayan bir aragtirma teknigidir.
Boylelikle aragtirma sonucunda varilan degerler kapsaminda uygulamalarin hayata gecirilmesi
miimkiin olabilmektedir (Arslan, 2005: 278). Bu kapsamda bolgeler arasindaki dengesizliklerin
ve farkliliklarin yok edilebilmesi i¢in gerekli olan siire¢ bolgesel planlama olarak kabul
edilmektedir. Bolge planlamasi ile bolgenin dogal, beseri ve iktisadi kaynaklarinin varhigi
degerlendirilmekte, bolge ile ilgili belirlenen hedefler dogrultusunda ilgili planin uygulanmasi
icin diger disiplinlerden faydalaniimakta, bolge ile ilgili genis kapsamli idari, ekonomik ve
teknik incelemelerde bulunulmaktadir (Kayan, 2012: 106). Bolgesel planlama ile ilgili
bolgenin kalkinmasi amaglanmaktadir ve bu amacla yerel kurum ve kuruluslarla is birligi

gerceklestirilmesi faydali olabilmektedir.



31

2.4.2. Kamu Yatirnmlari

Bolgeler arasindaki farkliliklarin  zaman igerisinde yok olmasmi saglamak,
dengesizlikleri yok etmek i¢in 6nemli olan bir diger ara¢ kamu yatirimlaridir. Ekonomik
kalkinma ag¢isindan geri kalmis bolgelere, devletin s6z konusu bolgelerin kazanglarindan daha
yiiksek miktarda yatirim yapmasi, satin alma giicli kazandirmasi ile bolgedeki satin alma giicii
artmakta ve bolge genelinde bir hareketlilik saglanmaktadir. Saglanan bu hareketlilik ile paralel
olarak tretim kapasitesinde artig, altyapr unsurlarinda diizelme veya eksik unsurlarin
tamamlanmasi, bolgedeki refah diizeyinin artirilarak yatirimeilar igin bir cazibe merkezi

konumuna getirilmesi miimkiin olabilmektedir (Bayraktutan, 1994: 200).

2.4.3. Mali ve Vergisel Tesvik Tedbirleri

Bolgesel kalkinma politikasinin 6nemli araglarindan biri olan mali ve vergisel tesvik
tedbirleri ile hitkiimetler bazi isletmelerin kurulus yeri segimlerine etki etmektedir. Yatirim
yapacak kisilerin isletme kurulus yerlerini segme asamasinda var olan fikirlerini degistirmek,
yatirimeilart gelisim agisindan geride kalan bolgelere yonlendirmek adina devlet iiretim
maliyetlerini diisiirmeyi teklif etmektedir. Geri kalan boélgelerde vergisel tesviklerin
uygulanmasi, bolgeler arasindaki dengelerin saglanabilmesi adina biiylik 6nem tasimaktadir.
Mali ve vergisel tesvik tedbirlerinin temel amaci girdi fiyatlarint minimuma ¢ekmek, ¢ikti
fiyatlarimi ise iyilestirmektir. Alinan Onlemler sadece gelismislik agisindan geri kalmig
bolgelerin canlandirilmasi amacina yonelik degil, geri kalmus iilkelerin endiistriyel sektorlerinin
iyilestirilmesi maksadi ile de uygulanabilir (Tastekin, 2007: 29). Bu tesvikler asagidaki gibi
siralanabilmektedir (Sarthan, 2011: 27):

e Gelisme ve tesvik fonlari,

e Faizsiz veya diisiik oranl faiz kredileri,

e Glimriik muafiyetleri,

e fhracatta vergi iadesi,

e Yatirim indirimleri,

e Gumrik ve resimlerinde taksitlendirme,

e Elde edilen karin bolgelere gore farkli vergilendirilmesi,

e Istirakler,

e OSB.

Mali ve vergisel tesviklerin uygulanmasinin ana hedefi geri kalmis bolgelerde 6zel

sektorliin yatirimlarii arttirmak iken bunun yani sira saglanan yatirim artisi ile endiistriyel
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gelisimin saglanmasi, iilke genelinde ekonomik kalkinmanin hizlandirilmasi, teknolojik

gelisimin tegvik edilmesi, istihdam yaratmak da hedefler arasinda yer almaktadir.

2.4.4, Kalkinma Ajanslari
Bolgesel kalkinma ajanslari; bolgesel stratejileri uygulama, yerel ve bolgesel anlamda
projeler gelistirme, girisimciligi destekleme, yerel ve bolgesel halkin taleplerini karsilayacak
iiriin ve hizmet iretimi i¢in finansal garanti saglama ve ¢oziim firetme faaliyetlerini
gerceklestirme yolu ile bolgesel gelisimi temel alan, bolge insaninin kalkinmasina destek veren
yasal kurumlar olarak kabul edilmektedir (Demirci, 2003: 16). Her bir bolgesel kalkinma
ajansinin ortak 6zelligi stirdiiriilebilirligi saglamak, katilimcilik prensibine bagli kalmaktir.
Kurulan ajanslarin kurulus bi¢imleri, islevleri ve faaliyetleri birbirinden farkli olsa da ortak
amaglar1 bolgenin i¢ potansiyellerini giliglendirmektir (Elvan, 2012: 100). Bolgesel kalkinma
ajanslarinin bir¢ok farkli hedefi vardir. Bu hedefler asagidaki gibi siralanabilmektedir (Elvan,
2012: 101):
e Bolgesel arenada biiyiimenin saglanabilmesi igin ihracat, ithalat, teknoloji gibi
Kriterleri goz oniine alarak yeni kilit sektorlerin belirlenmesi,
e Bolgesel agidan is etkinliginin arttirilmasi, yatirimlarin ve rekabet giiciiniin
gelistirilmesi,
e Bolge icerisinde istihdamin gli¢lenmesinin saglanmasi,
e Ulke capinda ekonomik kalkinmanin siirekliliginin saglanmast,
e Bolgesel alanda rasyonel bir bigimde kentsel gelisimin planlanmasi,
e Isletmelere tesviklerin hazirlanmasi ve finansal destek sunulmasi,
e Bilgi ve iletisime yonelik sektorlerin bolge igerisinde faaliyet gdstermesinin
saglanmasi,

o Ozel sektore tesvik ve finansal destek saglanmasi.

2.4.5. Diger Araclar

Bolgeler arasindaki kalkinma sorunlari g¢esitlilik gosterebilecegi gibi bolgelerin
ihtiyacina yonelik olarak kullanilacak kalkinma politikas1 araglart da  ¢esitlilik
gosterebilmektedir. Ornegin 1979 yilinda Japonya’nin Oito Bélgesi'nde ilgili ydrenin
uzmanlastigl bir iriinii yetistirmesi, ilgili {irliniin kalitesinin ve cesitliliginin arttirilmasi
amactyla gerceklestirilen “Tek Koy-Tek Uriin” projesi bolgesel kalkinma politikasinda
kullanilan bir aragtir (Ildirar, 2004: 43).
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Organize sanayi bolgelerinin uygun goriilen yerlerde yapilasmasini saglamak bolgesel
kalkinmada kullanilan bir bagka mali ara¢ olarak kabul edilmektedir. Bu ara¢ vasitasiyla
kentlesme olgusunu desteklemek ve ¢evre sorunlarina ¢6ziimler bulmak amag edinilmistir.
Bunun yani sira teknolojiden yararlanmak amaciyla Teknoparklar sayesinde ekonomik agidan

kalkinmanin tesvik edilmesi, rekabet gliciiniin arttirilmasi yine kullanilan bir baska kalkinma
politikas1 aracidir (Acar, 2006: 23-24).

2.5. Bolgesel Kalkinmay1 A¢iklamaya Yonelik Teoriler
Bolgesel kalkinma, Walter Isard tarafindan 1950'li yillarda ABD’de ortaya atilmistir ve
sonraki yillarda bilim adamlar1 birgok yeni kuram gelistirerek ilgili literatiire katki saglamistir

(Deviren ve Yildiz, 2014: 6). Bu kuramlar agagidaki boliimde agiklanacaktir.

2.5.1. Merkezi Yerler Teorisi

Merkezi yerler teorisi Alter Christaller (1933) tarafindan Giiney Almanya'daki farkli
biytikliikteki sehirlerin dagilimini tanimlamak igin ortaya atilmis ve August Losch (1954)
tarafindan detaylandirilmigtir. Teori olgek ekonomileri ve nakliye maliyetlerinin bilesik
etkisine bagli olarak sekillendirilmistir. Olgek ekonomileri nakliye maliyetlerine gore giigliiyse,
tim {retim tek bir tesiste gerceklesecektir. Nakliye maliyetleri 6lcek ekonomilerine gore
yiiksekse, firmalar bolgede dagilim gosterecektir. Teori hiyerarsik olarak yapilandirilmig bir
sistem saglasa da statik bir perspektif benimsemesi nedeniyle bolgesel kalkinmay1 agiklamada

yeterli olamamistir (Dawkins, 2003: 137).

2.5.2. Sektorler Teorisi

Sektorler teorisine gore bolgesel kalkinma sektorlere bagl olarak gerceklesmektedir.
Sektor icerisinde ne kadar ¢ok kisi ¢calisirsa kisi basina diisen gelirde o oranda azalma meydana
gelecektir. Ayni sekilde sektor igerisinde ne kadar az kisi ¢alisirsa kisi basina diisen gelir o

oranda artacaktir. Ayrica ayni sekilde hangi sektdrde emek sayisi artarsa o sektoriin gelisecegini

ifade etmektedir (Deviren ve Yildiz, 2014: 7).

2.5.3. Yeni Sanayi Odaklar1 Teorisi

1970’1 yillarda kitlesel tiretim sistemine dayali Fordist yap1 bir kriz donemi yasamuistir.
Olusan kriz ortamindan ¢ikmak icin hizli teknolojik gelismeler 6ziimsenmis, kiigiik 6lgekli
isletmeler temelinde iiretim yapan yeni sanayi odaklari ortaya ¢ikmistir (Esiyok, 2012: 226).
Hem dogrudan hem de dolayl bir sekilde ayn1 pazar i¢in {iretim yapan, aralarinda giiven iligkisi

bulunan, iirinlerin hizli sekilde degistirilmesini saglayabilecek liretim tekniklerine sahip,
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alaninda uzman olarak kabul edilen bdlgeler yeni sanayi odaklar1 olarak adlandirilmaktadir
(Yigit, 2014: 114-115). Yeni sanayi odaklarinda mevcut olan esnek iiretim sistemi ile birlikte
degisken talep yapisina hizli bir sekilde cevap veren iiretim sistemi organize edilmesi imkani
saglanmaktadir (Sungur ve Keskin, 2009: 116) Yeni sanayi odaklar1 yerel ekonominin kiiresel
ekonomiye tasinmasi hususunda gerekli yapiy1 olusturmaktadir ancak yerel ekonominin kiiresel
piyasaya uyum saglamasi i¢in sanayi odaklarina sunulabilecek genel bir program

bulunmamaktadir (Karagay Cakmak ve Erden, 2005: 115).

2.5.4. ihracat Merkezleri Teorisi

Ihracat merkezleri teorisine gore bolgeler arasinda yapilacak olan kaynak ihracati
sayesinde bolgelerin gelisim gostermesi miimkiindiir. Disaridan bolgeye gelen talepler dolayli
yoldan gelir, yatirim ve tretkenlik artis1 saglamakta ve bolgenin dis ticarete konu olmayan
faaliyetleri lizerinde carpan etkisi olusturmasi sonucu bolgesel kalkinma saglanmaktadir.
Bolgedeki ihracatin siirekli olarak artig gdstermesi, ihracat i¢in liretim yapan endiistrilerin, yani
sira yerel ihtiyaglar1 karsilamaya yonelik ¢alisan sektdrlerin artmasina ve biiylimesine yardimci

olmaktadir (Giindiiz, 2006: 21).

2.5.5. Geleneksel Bolgesel Kalkinma Yaklasim

1960’11 yillarda Keynesyen anlayisa sahip geleneksel kalkinma yaklagiminin bdlgesel
kalkinmada egemen oldugu goriilmektedir. Devletin politikalardaki rolii genel olarak tesvik
saglamaktir. Bu politikalarin genel amaci gelisimi geride kalan bdlgelerin gelisimini saglamak,
gelirin yeniden paylagilmasi i¢in bir uygulama yapmaktir (Yilmaz, 2011: 31). Keynesyen
anlayisina gore biiylik hacimli imalat sanayisi, bolgelerin ekonomileri arasinda ¢arpan etkisi
yaratacak bir motor olarak kabul edilmistir. 1960’11 yillarda geleneksel bolgesel kalkinma
politikasi araclar1 ise asagidaki gibi sekillenmistir (Akpinar, 2012: 35):

¢ Finansal acidan saglanan tesvikler,

e Devlet tarafindan kurulan ve kontrol edilen sanayi tesisleri,

e Altyapi i¢in saglanan yatirimlar,

e Imalat sanayinin kontrolleri.

1950-1960 yillart arasindaki bolgesel kalkinma politikalarinin ulusal kalkinma anlayisi
ile bir diizen igerisinde oldugu goriilmektedir. Ulus-devlet baglantili olan bu kalkinma
politikalar1 her bir bolgenin dengeli sekilde kalkinmasini amaglamistir. Merkezi planlama ve

karar verme agamasinda merkeziyet¢i yap1 6n plana ¢ikmistir. Ayni zamanda Fordist sisteme
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bagli olarak biiylik hacimli kitlesel tiretim de bu donemde planlanmistir. Hem kamu hem de
0zel sektor yatirnmlar1 bu politikalar agisindan 6nem tagimistir (Yilmaz, 2011: 31).

1970’11 yillara gelindiginde geleneksel bolgesel kalkinma anlayisi giderek Onemini
kaybetmeye baslamistir. Bu yillarda gelismis ya da gelismekte olan iilkelerin, bolgelerin
dengelerini saglamada basarili olamamas1 aktif ve planlamaci devlet anlayisi ile geleneksel
kalkinma politikalarin temelini zayiflatmistir. Sadece iilkelerin politikalarda basarisiz olmasi
degil, ekonomik agidan yasanan krizler de finansman desteginin sona ermesine neden olmustur.
Bu donemde neo-klasik iktisat politikalar1 tekrar giindeme gelmis, boylelikle Keynesyen
anlayistan vazgeg¢ilmistir. Keynesyen anlayistan vazgecilmesi ise geleneksel bolgesel kalkinma

anlayisini yok etmistir (Karagay Cakmak ve Erden, 2004: 81).

2.5.6. Tam Yigilma Yaklasimi

Bir bolge igerisinde ekonomik bir gelisme basladiginda bu gelismenin giderek
bliylimesinde iki farkli durum etkilidir. Bunlardan biri isletmelerin {iretimini maksimum
noktaya ¢ikarmak amaciyla yaptigi yeni yatirimlar iken digeri isletmelerin var olan digsal
ekonomiden faydalanma arzular1 nedeni ile ayn1 bolgeye toplanma egilimleridir. Dolayisiyla
yeni faaliyet gdsterecek olan bir igletme digsal ekonomi ile i¢ i¢e olan bir bolgede ekonomiye
dahil olmak isteyecektir. Boylelikle yigilma etkisi meydana gelmektedir (Dinler, 2001: 108).

I¢ yapr ile iliskisi olan ekonomilerde mal ya da hizmet iiretimlerinin mekénsal olarak
birbirine yakin olmasi yigilma ekonomilerinin alansal etkilerini arttirmaktadir. Boylelikle

kalkinma ve biiyiime ¢ok daha hizli sekilde ger¢eklesmektedir (Kiymalioglu, 2004: 364).

2.5.7. Yeni Bolgeselcilik Yaklasim

Yeni bolgeselcilik yaklagimina gore devlet, olusabilecek kriz ortamlarinda piyasa
isleyisini diizenlemek ve korumak amaciyla aktif sekilde gorev almalidir. Devlet, Keynesyen
refah devlet anlayisindan uzaklasarak, yerel ekonominin kiiresel ekonomi karsisinda gii¢
kazanmas1 adina gorev almaya baslamistir. Bu asamada devlet ekonomik amagli idari birimler
kurarak; teknolojik gelismeyi ve yenilikgilik kapasitesinin artirtlmasini hedefleyen, destekleyici
ve diizenleyici bir devlet anlayis1 benimsemistir (Cakmak ve Erden, 2004: 84).

1990’1 yillardan itibaren piyasalarin etkin bir bigimde ¢aligmasina yonelik olarak
yapilan diizenlemeler devletin ekonomik isleyise miidahalesini artirmakta ve bdylece devlet

yapist “piyasa dostu devlet” yapisina doniismektedir (Deviren ve Atasever, 2011: 9).
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2.5.8. Birikimli Nedensellik Yaklasim

Gunnar Myrdal birikimli nedensellik yaklagiminin 6nciisii ve gelistiricisidir. Myrdal’a
gore ekonomik biiylime i¢in digsal ekonomiler 6nemli olsa da dissal ekonomilerin bolgesel
farkliliklar1 biriktirdigi goriilmektedir. Bolge igerisinde biiyiime olgusunun baslamasi ile
birlikte bu durum firmalarin dikkatini cekmekte, boylelikle firmalar bolgeye akin etmektedir.
Dolayistyla ciddi yayilmalar olusmaktadir. Birikimli nedensellik yaklagimi Kaldor tarafindan
gelistirilmis ve ihracat tabanli kalkinma ile birlestirilmistir. Dixon ve Thrilwall ise birikimli
nedensellik yaklasimi ve ihracat tabanli kalkinmaya bir de verimlilik-iiretim iliskisi dahil
etmistir (Filiztekin, 2008: 25).

Birikimli nedensellik teorisi ile birlikte olusan faktorler bir bdlgenin kendi kendini
beslemesine yardimci olmaktadir. Gelisimini tamamlayamayan, geri kalmis bolgelerde tiretim
faktorleri azalan getiriler meydana getirmektedir. Gelisim gosteren bolgelerde ise iiretim

faktorleri getirileri arttirmaktadir (Ildirar, 2004: 60).

2.5.9. i¢sel Bolgesel Kalkinma Yaklasimi

Ramsey (1928), Schumpeter (1934), Arrow (1962), Cass (1965) ve Koopmans (1965)’1n
caligmalar1 sonucunda igsel bolgesel kalkinma yaklasimi meydana gelmistir. Bu teori ile ilgili
yapilan ilk caligma Paul Romer’in 1986 yilinda yayinlamis oldugu “Increasing Returns and
Long Run Growth” isimli makaledir. Romer (1986), Lucas (1988) ve Rebelo (1991)’in yapmis
oldugu teorik caligmalar ile birlikte uzun vadede ekonomik biiyltimenin devlet politikalarinin
gelistirilmesi ile miimkiin oldugu gergegi ortaya ¢ikmistir. Romer (1990), Aghinon ve Hewitt
(1992) ve Grossman-Helpman’in (1991) calismalarina teknolojik gelismeler ve ilerleme
siirecleri de dahil edilmistir. Bu unsurlar ile birlikte ekonomik biiylimenin stirdiiriilebilir bir hal
alacag1 anlagilmaktadir. S6z konusu yaklagimin igsel biiylime teorileri olarak anilmasinin en
onemli nedeni biliylimenin teknolojik faaliyetler ile bir arada ilerlemesidir (Siriner ve Dogru,
2005: 164).

Romer’in kurmus oldugu igsel biiyiime modelinde tiretim fonksiyonlart artan getiriyi
ifade etmektedir. Ekonomiler arasindaki iiretim farkliliklar1 asamasinda sinirlar kaldirilmakta,
teknolojinin etkisi ile kisi basina diisen biiyiimeye siirdiiriilebilirlik kazandirilmaktadir. Hem
tiretim hem de yatirnm asamalarinda yan {irlin, teknik bilgi tiretimidir. Bu bilgiler sayesinde
daha az maliyetle daha kaliteli iiretim saglamak miimkiin olmaktadir. S6z konusu {iretilen
bilgiler tasma ya da dissallik ile birlikte ekonomiye yayilacak ve diger firmalar bu bilgilerden
yararlanacaktir. Romer’e gore her bir yeni yatirim, yaparak 6grenme kapsamina girmekte,

teknik bilgi bu asamada artmakta ve biiylime olumlu sekilde etkilenmektedir. Yani 6grenmenin
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mevcut oldugu alanlarda yapilacak olan yatirimlar her zaman daha fazla olacaktir (Ozdemir,
2003: 53-54).

Icsel bolgesel biiyiime teorisi, igerisinde teknolojik gelismelerin yaninda bilgi
tiretimleri, yaraticilik, AR-GE gibi faktorleri barindirmaktadir. Mekansal dagilim ve tasma
etkisi ile bilginin yayilmasi bolgesel biiylimenin ve kalkinmanin en 6nemli faktorleri olarak
kabul edilmektedir (Yavan, 2013: 522). Teknolojik ilerleme ve insan sermayesi igsel biiylime
teorisi igerisinde ekonomik biiylimeyi ve gelismeyi belirleyen en 6nemli ana etmendir (Pirili,

2011: 311).

2.5.10. Merkez-Cevre Yaklasimi

Merkez cevre yaklagiminin dnciisii Milton Friedman’dir ve bu teoriye gore bolgelerin
gelisiminin merkez ve ¢evre iligkisi kapsaminda farklilik gostermesi, sanayi dncesinde var olan
ekonomik yapinin sanayilesme ile birlikte kendini gostermesinden kaynaklanmaktadir. Bir
merkezin etrafinda biiyliyen ve gelisen ekonomi, ¢cevreyi de etkisi altina almaktadir. Dolayisiyla
cevre merkeze bagimli hale gelmektedir. Sermaye, kalifiye isciler, dogal kaynaklar her zaman
cevreden merkeze dogru hareket halindedir. Tiim bu faktorlerin zaman igerisinde merkeze
dogru hareket etmesi merkezin zenginlesmesine, ¢evrenin ise fakirlesmesine neden olmaktadir.
Merkez olarak kabul edilen bolgelerin gelisimleri hiz kazanirken gevre bolgeler genel olarak
geleneksel iiretim iliskilerini siirdiirmektedir (Sarag, 2006: 48). Ornegin izmir’in gelismesi
sonucu ¢evresinde yer alan Afyon ve Manisa illerindeki gelisim engellenmistir.
Gergeklestirilecek yatirimlarin ¢evreye yapilmasi bu durumu ortadan kaldiracak ve bolgesel

dengesizligin giderilmesinde etkili olacaktir (Giindiiz, 2006: 24).

2.5.11. Keynesyen Bolgesel Kalkinma Yaklasimi

1929 yilinda meydana gelen Biiylik Buhrandan sonra kalkinma konusu birgok
iktisatginin ilgisini ¢ekmistir. 2. Diinya Savasi sonrasinda kalkinma ekonomisi énemli bir
pozisyona gelmis bdylelikle bolge ve bolgesel politika kavramlart 6n plana ¢ikmustir.
Keynesyen goriislerine bagli olan iktisat¢ilar devletin roliinii bolgelerin ekonomik kalkinmast
acisindan degerlendirmistir (Deviren ve Yildiz, 2014: 13). Keynesyen bolgesel kalkinma
yaklagimi 2. Diinya Savagi sonrasinda etkisini net sekilde gostermeye baslamis, iktisatgilar
tarafindan goriis baska gortisler ile birlestirilmis ve bdlgesel kalkinma sorunlar1 ¢oziilmeye
calistlmigtir. Piyasa s6z konusu teoriye gore bolgesel farkliliklari azaltmamakta, aksine
arttirmaktadir. Olgek ve yi1gilma ekonomileri genel olarak sermaye, emek ve hasilanim belirli
bolgelerde kendisini daha ¢ok gostermesine, bdlgelerde adil olmayan bir biiylimenin

olusmasina neden olmaktadir (Yavan, 2013: 522).
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Keynesyen goriis ekseninde bircok biliylime modeli gelistirilmistir. Bunlardan en
onemlisi Harrod (1939) ve Domar (1946) tarafindan gelistirilmis iki farkli goriistiir, ancak bu
goriislerin birbirine olan benzerlikleri nedeni ile sistem Harrod-Domar modeli olarak kabul
edilmistir. Bu ortak goriis, Keynesyen anlamda yatirimlarin, talepleri ve iiretim kapasiteleri
yaratma konusundaki performanslarin1 degerlendirmektedir (Siriner ve Dogru, 2005: 164).
Harrod-Domar’in biiylime modeli ii¢ temel varsayim {izerinden degerlendirilmektedir. Bunlar
iretim fonksiyonlari, tasarruf hareketleri ve emegin arzidir. Sermaye ve emek girdileri bu
modelde birbirinin tamamlayicisi olarak kabul edilmektedir. Sermaye ve emek girdilerinin sabit
oran ile kullanilmas1 sonucunda ¢ikti arz1 s6z konusu olmaktadir. Burada marjinal ve ortalama
tasarruf hadleri birbirine esit olarak kabul edilmekte, emek arzi sabit bir hiz ile biiylimektedir
(Unsal, 2007: 100).

Harrod-Domar modelinde biiyiime hizin1 belirleyen faktor sermaye birikimidir.
Devletin ekonomi politika araglar1 ekonomiye miidahale edebilecek, hedeflenen biiyiime hizi
gerceklestirilebilecektir. Ayni zamanda biiytime hizinda meydana gelebilecek olan kaymalarin
da giderilmesi miimkiin olacaktir. Devletin kamu yatirim harcamalar1 ekonomik kalkinmay1
miimkiin hale getirecektir, bunun yaninda vergi politikalari tasarruf potansiyelini maksimuma
cikarabilecektir. Ekonominin kalkinabilmesi i¢in kamusal tasarruflarin arttirilmasi, 6zel

yatirimlarin tesvik edilmesi 6nemli bir husustur (Demircan, 2003: 98-99).

2.5.12. Neo-Klasik Bolgesel Kalkinma Yaklasimi

Neo-Klasik bolgesel biliylime modeli, Solow (1956) ve Swan (1956) tarafindan
gelistirilmistir (Groot vd. 2001: 249). Keynesyen bolgesel biiyiime modelinin aksine, devlet
miidahalesinin kalkinmanin 6niinde bir engel oldugu goriisiinii savunmaktadir. Yaklasima gore
piyasa kendi i¢ dinamiklerinin isleyigine birakilirsa kalkinma kendiliginden gerceklesecektir.
Yaklagimin diger bir 6zelligi ise kiiresellesmeye olumlu bakmasidir. Kiiresellesme ile birlikte
gelismekte olan lilkeler diinya ekonomisine entegre olacak ve devlet miidahalesinin en az
oldugu, rasyonel isleyise sahip piyasalarda kalkinma gerceklesecektir (Dolun ve Atik, 2006:
10-11).

Neo-Klasik bolgesel biiylime modelinde, bolgeler arasindaki farkliliklar {iretim
faktorleri ve mal fiyatlar ile belirlenebilmektedir. Eger ki tiretim faktorleri ve mal fiyatlarinin
hareket halinde oldugu kabul edilirse faktorler ve mallar diisiik olan bolgeden yiiksek olan
bolgelere ilerleyecektir. Boylelikle bolgeler arasindaki fiyat farklari da minimum diizeye
inecektir. Yani s6z konusu durum bdlgeler arasindaki gelisme farkliliklarmin son bulacagini

gostermektedir (Altay vd., 2004: 16). Model igerisinde bolgelerin gelir dagilimlarinda adil bir
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seviyeye ulasabilmek adma {iiretim fonksiyonlariin, teknolojinin ve tiim faktorlerin ayni
oldugu varsayilmaktadir. Ayni zamanda {ilke igerisindeki bolgelerde piyasa, tam rekabetgi
kabul edilmektedir (Filiztekin, 2008: 20). Tam rekabet varsayimina dayanmasi modelin
gecerliligini yitirmesine neden olmustur. Goriise gore temel eksiklik, kiiresel rekabete hazir

olmayan bolgesel ekonomilerin kalkinmada basarisiz olmaya mecbur olmasidir (Deviren ve

Yildiz, 2014: 15).

2.5.13. Kalkinma Kutuplar Yaklasim

Fransiz iktisatc1 F. Perroux tarafindan gelistirilen kalkinma kutuplar1 yaklasimi iktisadi
teoriler igerisinde en ¢ok ilgi gorenidir. Perroux: “Kalkinma, bir toplumun sosyal ve mantik
degismelerinin kombinezonudur. Bu kombinezon global reel hasilayi siirekli ve birikintili bir
sekilde artirmaya elverislidir ” agiklamasi ile biiyiime ile kalkinma arasindaki degisikligi ifade
etmektedir. Sosyal ve mantik farkliliklari ile ifade edilmek istenen; toplumsal ve kurumsal
yapinin bir arada hareket etmesi, etkilesimlerinin siirmesi ve tiim bunlarin bir siire¢ i¢erisinde
meydana gelmesidir (Erbay ve Ozden, 2013: 7).

Perroux’un ardindan Hirschmann da ekonomik kalkinmanin gergeklesebilmesi i¢in bir
veya birka¢ ekonomik gili¢ merkezi olusumunun olmasi gerektigini savunmustur. Kalkinma
kutuplar1 yaklagimi ile Hirschmann’in teorisi birbirine benzemekte, her ikisi de dengesizliklerin
kalkinma teorisinin temelini olusturdugunu diistinmektedir. Hirschmann’in teorisine gore
dengesizlikler, sektorlerde meydana gelmektedir. Ancak kalkinma kutuplart yaklagiminda
dengesizlikler ekonomik faaliyetlerin mekansal dagiliminda ortaya g¢ikmaktadir. Gelismis
ilkelerin kalkinma durumu incelendiginde kalkinmanin ilk olarak belirli bir bolgede basladig:
daha sonra da yayilarak devam ettigi goriillmektedir (Sarag, 2006: 42). Kalkinma kutuplari iki
sekilde meydana gelmektedir. Geri kalmis bir bolgede ekonomik faaliyetlere bagli olarak
kendiliginden kalkinma kutbunun meydana gelmesi, bir digeri ise geri kalmis bir bolgenin,
devlet miidahalesi yoluyla kalkinma kutbu haline getirilmesidir (Tas¢1 vd., 2011: 19).

Kalkinma kutuplarinin yaklasgimmin hem olumlu hem olumsuz etkileri mevcuttur.

Olumlu etkiler (Catalbag, 2007: 93-94):

e Kutuplagmis bolgede basart saglanmasi demografik, sosyal ve ekonomik

gelismelerin olugsmasina yardimei olacaktir.

e Sanayilesme ile birlikte deger yargilarinda ve inanglarda yenilik meydana gelecek,

bdylelikle modern topluma gegis saglanacaktir.

e Yeni liretim faaliyetleri ile birlikte sosyal hareketlilikte artis olusacak, yeni is¢i ve

sahip siniflart meydana gelecektir.
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e Uretim faaliyetleri ile gelir artacak, bu gelir artis1 ise sosyal aliskanliklari
etkileyecektir.

e Kalkinma kutbunda 6n plana ¢ikan siiriikleyici sanayiler ile birlikte 6lgek ve digsal
ekonomi artacak, bu durum da bélgenin kalkinmasina yardimei olacaktir.

e Yeni yatirnmlar ile birlikte tilketim, ara ve yatirim iriinlerine gerekli harcamalar
yonlendirilecektir.

e Uretim faaliyetleri ve yapilan yatinmlar sonrasinda bdlgede satin alma giicii
artacaktir.

e Teknolojik gelismeler yasanacak, AR-GE 6nemsenecektir.

e (Cok partili demokratik rejimlerde se¢cmenlerin siyasi goriisleri degisiklik
gosterecektir.

Olumsuz etkiler ise (Dinler, 2001: 417-419):

e Dinamik iretim faktorleri kalkinma kutbu gevresinde toplanmasi ve bolgelerin
mevcut potansiyellerinin azalmasi ile gerileme yasanacaktir.

e Kalkinma kutbunda istihdam artacak, fiyatlar yiikselecektir. Bu da dinamik
isgliciinii tek merkezde toplayacaktir.

e Kalkinma kutbu hem isgiiciini hem de cevre bolgelerin tasarruf kararlarini
etkileyecektir.

e Kalkinma kutbuna olan talep nedeni ile alt yap1 sistemleri yetersiz kalacak, ¢arpik

kentlesme ortaya ¢ikacaktir.

2.5.14. Yeni Ekonomik Cografya Yaklasim

1970’11 yillardan sonra ekonomik yap1 ve diinya diizeni degismis, iktisat¢ilar ise
cografya, alan ve bolge kavramlarini degerlendirmeye baglamistir. P. Krugman, M. Fujita gibi
isimler yeni ekonomik cografya yaklagimi yardimi ile ekonomik faaliyetlerin neden belirli
bolgelerde toplandigini agiklamaya calismistir (Ozdemir ve Baskol, 2010: 129).

1900’14 yillarin sonlarma dogru yeni ekonomik cografya yaklasimi pek ¢ok kitle
tarafindan kabul edilir bir hal almistir. Birbirinden farkli bigimlere sahip olan ekonomik analiz
yontemleriyle, bolgesel ekonominin, teknik yontem hileleriyle, eksik rekabet ortaminda artis
gosteren getirileri agiklamak icin gelistirilen modelleme ¢alismalart yeni ekonomik cografya
yaklagimini ifade etmektedir (Atakisi, 2012: 158-159). Bu yaklagima gore kalkinmanin cografi
yapist ilkeler ile bolgeler arasindaki endiistri yogunlagmalarina sebebiyet veren merkezcil
giicler ile endiistrinin dagilmasina neden olan merkezkag giicler araciligi ile anlasilabilmektedir

(Yavan, 2013: 522).
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Genel anlamda incelendiginde ekonomik faaliyetlerin belirli metropol alanlarda
yogunlastigi goriilmektedir. Bu durum beraberinde niifus artisini da getirmektedir. Artan ticari
faaliyetler ve niifus artisinin etkisi sayesinde bankacilik gibi hizmet sektorlerinin de ilgili
bolgelerde yogunlasmasi ile bolgesel anlamda kalkinma saglanmaktadir. Bu durum bolgeler
arasinda esitsizlikler c¢ikmasina neden olmaktadir. Yeni ekonomik cografya yaklasimi,
ekonomik faaliyetler ile cografi konum arasindaki iliskiyi ele almaktadir (Deviren ve Yildiz,
2014: 18).

Yeni ekonomik cografya yaklasiminin temel varsayimlari; 6lgege gore artan getiri, eksik
rekabet piyasalar1 ve iretim faktorlerin hareketliligidir. Boylece ekonomik kalkinmanin
gerceklesmesindeki ana etkenler, cografi faktorler de goz dniine alinarak, ulasim maliyetleri ve
is giicli gibi faktorlerin hareketliligi vasitasiyla dinamik denge modelleri ile agiklanir duruma
gelmistir (Caliskan ve Kaya, 2015: 39).

Bolgesel kalkinmanin ekonomik faaliyetlerin yogunluk gosterdigi belirli bolgelerde
gelismesinin nedeni yukarida da bahsedildigi {izere birbirine zit iki kuvvet olan (merkezcil)
yigilma ve merkez-ka¢ (dagilma) kuvvetlerinin karsilikli etkilesimidir. Bu durumun
aciklanmasi siirecinde tek ve evrensel bir model yoktur ve bu sebeple gesitli modellerden
yararlanilmaktadir. Clinkii bolgesel kalkinmanin ger¢eklesmesi asamasinda cografi unsurlar ve
ekonomik faaliyetler farklilik gosterebilmektedir. Bu kapsamladir ki ilgili yaklasim cografik
ekonomik iligkileri analiz etmeye yarayan ¢esitli teorik modellerin gelistirildigi bir uzmanlik

alan1 kapsamindadir (Kum, 2011: 237).

2.6. Bolgesel Kalkinmay1 Etkileyen Faktorler
Bolgesel kalkinmay: etkileyen faktorler, bolgenin igsel dinamiklerinden kaynakli
“bolge i¢i faktorler” ve kiiresellesme nedeni ile bolge dist etkenleri konu edinen “bolge disi

faktorler” basliklar altinda incelenecektir.

2.6.1. Bolge I¢i Faktorler

Bolgenin kendi yapisini etkileyen, bolge ici iktisadi faaliyetleri kapsayan faktorler bolge
ici faktorler olarak kabul edilmektedir. Bir bolgenin kalkinabilmesi, kendi potansiyelini ortaya
c¢ikarabilmesi adina bolge i¢i faktorlere ihtiya¢ duyulmaktadir. Bolge ici faktorler; alt yap1 ve
tist yap1 faktorleri seklinde asagida detaylandirilacaktir.
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2.6.1.1. Altyap: Faktorleri
2.6.1.1.1. Dogal Altyapi

Dogal yap1 s6z konusu oldugunda akla yeralt1 ve yeriistii kaynaklar ile iklim kosullar
gelmektedir. Devletler tarih boyunca dogal altyapi unsurlarini kullanmiglardir ve bu sayede
gelisim gostererek zenginlesmiglerdir. Endiistri devrimini gerceklestiren iilkeler, temelinde
dogal kaynaklarin rasyonel kullanimi olan bir gelisim ivmesi kazanmistir (Basol vd. 2005:61).

Ulasim olanaklarindan tam yararlanabilmek adina kara, deniz ve hava yollarina yakinlik
onemli bir parametredir. Kaynaklara ve pazara ulasimi kolaylastiran bu unsurlar 6zellikle
yatirimeilarin yerlesim yeri segme asamasinda onemli rol oynamaktadir. Dogal altyapi
faktorlerine bagimli sekilde biiyiime gosteren bolgelerin endiistriyel yigilma merkezleri haline
geldigi de bilinmektedir. S6z konusu dogal kaynaklar her cografyada farkl sekillerde dagilim
gostermektedir. Yam sira dogal kaynaga sahip olunsa dahi ilgili cografyada rasyonel
kullanimin1 saglayacak bilimsel ve teknolojik yeterlilik saglanmamis olabilmektedir. Dogal
kaynaklar ile teknik ve bilimsel yeterliligin bir arada degerlendirilmesi ile bdlgelerin gelisme
diizeylerinde siiflandirma imkani1 s6z konusu olmaktadir. Boylece ilgili bolgelerin kalkinma
ve yoksulluk seviyeleri ortaya cikmaktadir (Basol vd., 2005: 66-67). iktisadi faaliyetlerin
yiiriitiilebilmesi igin dogal altyap1 bilyilk énem arz etmektedir. iktisadi faaliyetlerin gelir
artiglarinin saglanmasinda 6énemli bir rol oynamaktadir. Altyapt unsurlari bir yandan ulagimi

etkilerken bir yandan tarim, sanayi, ticaret gibi iistyap1 unsurlarina da etki gdstermektedir.

2.6.1.1.2. Maddi Altyap:

Enerji temini, yol, ulasim, haberlesme alaninda yapilan tiim yatirimlar ile dogal
kaynaklarin korunmasina hizmet eden arag, techizat ve tesisler maddi altyapi unsurlarini
olusturmaktadir. Kamu yonetimi, egitim, saglik hizmetleri i¢in insa edilmis bina ve tesisler de
yine maddi alt yap1 olarak kabul edilmektedir (Erkan, 1995: 229).

Otoyollar, havaalanlari, demiryollari, su ve enerji kaynaklari, okullar, hastaneler vb.
maddi alt yap1 unsurlar1 sayesinde 6zel sektoriin iiretimi i¢in ideal bir alan yaratilmis olmaktadir
(Cutanda ve Paricio, 1994: 70). Ekonomik kalkinma diizeyinin artmasinda maddi alt yapinin
hem dolayli hem de dogrudan etkisinden s6z edilebilir. Maddi alt yap1 ekonomik faaliyetlerin
genisleme siirecinin ve teknolojik diizeyin de bir fonksiyonu olarak kabul edilmektedir. Maddi
alt yapi igin yapilan tiim harcamalar yatirim olarak degerlendirilmektedir (Erkan, 1987: 41).

Maddi altyapinin iiretimi ve sosyal refah1 etkiledigi bilinmektedir. Bu etki {i¢ sekilde
ifade edilmektedir (Cutanda ve Paricio, 1994: 73):
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1. Maddi alt yapr ile birlikte bolge icerisindeki istihdam ve iiretim artis gostermektedir.
Ozel iiretim faktdrlerindeki etkinlik boyutu artis gdsterdiginden iiretim siirecine de
dolayl etkisi mevcuttur.

2. Maddi alt yapinin yeterli diizeyde sunulmasi sosyal refahi arttirmakta ve bolgeye
g0¢ saglamaktadir. Saglanan goc; is bulmak, is yapmak ya da yasamak amactyla go¢
edilen bolgenin cazibe merkezi haline gelmesi ile iligkilidir. Boylece bolgesel
kalkinma siirecine destek olunmaktadir.

3. Maddi alt yap1 yatirimlar1 sirasinda kamu sermayesinin kullanilmasi ile bazi
hizmetler ve mallar ortaya ¢ikmakta, bu hizmetler ve mallar ise dolaysiz olarak
kullanilmaktadir. Boylelikle hem refah hem de yasam kalitesi yiikselmis olacaktir.
Egitim ve saglik merkezleri ile kiiltiir merkezleri, ulasim ve haberlesme merkezleri

maddi alt yapinin dolaysiz olarak sundugu ek hizmetlerdir.

2.6.1.1.3. Kurumsal Altyapi

Ekonomik faaliyetlerin nasil yiiriitiilecegi ile ilgili sekillerin ve yontemlerin belirlenmis
oldugu yazili ya da yazisiz kurallar, kanunlar, davranis sekilleri kurumsal alt yap1 olarak kabul
edilmektedir. Hem ekonomik birimlerin hem de bireylerin kendi faaliyet planlarini
olusturmasinda, kendi kararlarin1 almasinda 6nemli bir gerceve olusturmaktadir. Ekonomik
faaliyetlerin sorunsuz sekilde yiiriitiilebilmesi igin kurumsal bir ¢erceve sarttir. Kurumsal
altyapinin saglanmasi ile birlikte bolgenin tiretim kapasitesi artis gosterecektir. Kurumsal alt
yap1 unsurlari {i¢ farkli kategoride ele alinabilmektedir (Erkan, 1987: 80-81):

1. Sosyal ve ekonomik sistemin diizenlenmesinde rol oynayan yazil1 yasaklar,

2. Yazili olmayan toplum kurallari, deger yargilari,

3. Orgiitlerin hazirlamis oldugu diizenlemeler.

Kurumsal altyapiya genel anlamda ¢ok az 6nem verilmektedir. Bolgenin taleplerine
yonelik olarak, ilgili yerel yonetimlerin, kurumsal altyap1 olusturulmasina destek vermeleri
bolgesel kalkinma acisindan 6nem arz etmektedir. Kurumsal alt yapinin etkilerini 6zetlemek
gerekirse asagidaki gibi siniflandirilmasi miimkiindiir (Erkan, 1987: 81-82):

e Kurumsal altyap1 diger altyapilarin etkisi ile kurulabilmektedir. Boylece isgiiciine,

sermaye dagilimina ve istihdama etki etmektedir.

e Kurumsal altyap1 sayesinde sistemin isleyisi diizene girmekte, islerlik

kazanmaktadir.

e Kurulus yerinin se¢iminde uyarma etkisi yaratmaktadir.
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2.6.1.1.4. Insan Kaynaklar1 Altyapisi

Insan kaynaklari alt yapis1 “maddi olmayan altyapr” ya da “beseri sermaye” seklinde de
adlandirilmaktadir. Insan kaynaklari altyapisinin temeli bireylerdir ve bu alanda yapilan
yatirirmlar hem yatirim hem de tiiketim karakteristigi tasimaktadir. Bilgilerin ve deneyimlerin
gelecege aktarilmasi ile insan kaynaklari altyapisinin gelistirilmesi, insan kaynaklar
altyapisinin en 6nemli 6zellikleri arasindadir. insan kaynaklari altyapisi direkt olarak egitim,
Ogretim, arastirma ve saglik yatirimlar ile ilgilidir. Bu tiir yatirimlar incelendiginde, uzun
vadeli yatirim niteligi tasidiklar1 ve ayn1 zamanda yiiksek sermaye gerektirdigi goriilmektedir.
Insan kaynaklar1 altyapis1 igin yapilacak olan harcamalar kaynak dagilimini, geliri, istihdami
etkileyecektir (Erkan, 1978: 79).

Herhangi bir bolge icerisinde nitelikli ve ucuz iggiicti bulunuyorsa bu durum isletmelerin
kurulus yeri se¢ciminde etkili olmaktadir. Egitimini tamamlamis, uzmanlagmis isgiiciiniin
olmasi igletmelerin hizmet i¢i egitim maliyetlerini azaltmaktadir. Ayni1 zamanda uzmanlagmis
isglicii hem verimlilik hem de kar anlamina gelmektedir. S6z konusu kalifiye isgiicii oldugunda,
isletmeler bu isgiiciinii digsal ekonomi olarak kabul etmektedir. Uzmanlik gerektiren islerde
calisabilecek olan kisilerin yiiksek {icret talebinde bulunmalari, aldiklari iicret dogrultusunda
ise kaliteli bir sosyal yasanti siirmek istemeleri go¢ hareketlerine neden olmaktadir. Bu durum
ise yiiksek verimli isgiiciine ihtiya¢ duyan isletmelerin biiylik sehirlere yakin yerlere
kurulmasina neden olmaktadir (Dinler, 2001: 61-62).

Bolgede insan kaynaklari altyapisina yapilan yatirimlar stiphesiz ki bolgesel kalkinmada
etkili olmaktadir. Halk egitim merkezleri gibi kamu kaynakli olusumlar insan kaynaklari
altyapisina destek vermektedir. Egitilmis is giicii ekonomik faaliyetlerin verimliligini
artirmaktadir ve bu anlamda kamu destegi tiretimde etkinligi artirarak bolgesel kalkinmada

ilerleme saglayacaktir.

2.6.1.2. Ust Yap1 Faktorleri

Ust yapr faktorleri; {iretim, tiiketim, boliisiim ve dagitim basliklart altinda
incelenmektedir (Erkan, 1995: 229). Ilgili dagilim insan ihtiyaglarinin karsilanmasina yonelik
olarak yapilmaktadir. {lgili faktdrlere yapilan yatirimlar dogrudan bolgesel kalkinmada etkili
olmaktadir ancak alt yap1 faktorleri ne kadar yeterli ise {ist yap1 faktorlerinin etkileri o kadar
fazla hissedilecektir. Ust yap1 yatirimlarinin ekonomik kalkinmada basarili bir ivme ¢izebilmesi

icin ilk olarak altyapi1 yatirimlarinin yeterli diizeyde olmas1 gerekmektedir.
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2.6.1.2.1. Uretim

Uretim iktisat biliminin en temel konusudur ve ayni1 zamanda {ist yapmnin da temel
unsurlar1 arasinda yer almaktadir. Uretim faktdrlerinin bir araya getirilmesi yoluyla olusan
iiretim, bdlgesel alanda iktisadi kalkinmanm saglanmasinda ana etmendir. Uretimin temel
fonksiyonu insanlarin talep ettigi mal ve hizmetleri tiretmektir. Kiiresellesme ile birlikte {iretim
gerceklestiren kuruluslar sadece yerel halkin ihtiyaglarini karsilamakla kalmayip uluslararasi
pazarlara da hizmet sunmaktadir. Saglanan ihracat gelirleri bolgede tiretimi tesvik etmekte ayni1
zamanda istihdam olanaklar1 olusturmaktadir. Yani sira {iretim sektOrler arasi etkilesim
yaratarak, ara mali ve yatirnm mallarinin olusumunda da etkili olmaktadir. Boylece iiretim

bolgesel kalkinmada temel unsur haline gelmektedir (Acar, 2006: 41).

2.6.1.2.2. Tiiketim

Tiiketim, insanin yagamsal dongiisiiniin saglanmasi hususunda gerceklestirilen iktisadi
faaliyetlerdir (Giindiiz, 2006: 31). Tiiketim, mala ve hizmete talep olarak adlandirilmaktadir.
Iktisadi faaliyetlerin neredeyse tiimii tiiketim amaciyla gerceklestirilmektedir. Tiiketim
aliskanliklarina bagli olarak bolgesel analiz gerceklestirmek miimkiindiir. Insanlarin tiiketim
ihtiyaclar1 ve aliskanliklar1 bolgelerin ya da {ilkelerin hangi mallarin {iretimini yapacagi, hangi
hizmetleri verecegi ve ne kadar liretim yapilacagi lizerinde etkili olmaktadir. Bazi mallarin ya
da hizmetlerin pazarda yer almasi tiiketim aliskanliklarin1 degistirebilmektedir. Aym sekilde
gelir seviyesinde degisikligin yasanmasi ile birlikte tiiketilen mallarda ya da alinan hizmetlerde
farklilik olusabilmektedir. Yani bir bolgenin kalkinmasinda talep yapisinin degigsmesi 6nemli
olarak kabul edilmektedir (TOBB, 1989: 10-11). Bolgesel kalkinma asamasinda tiiketim

ozellikle iktisadi birimlerin ve kisilerin yerlesim yeri segme kararlarina da etki etmektedir.

2.6.1.2.3. Boliisiim

Uretimden sonra elde edilen gelirin bireyler arasindaki paylasimi boliisiim kavram ile
ifade edilmektedir. Uretimden elde edilmis olan gelir iiretici faktdrler i¢in mi yoksa tiiketim
icin mi kullanilacak sorularma cevap verilmesi asamasinda boliisiimiin etkisi kendini
gostermektedir. Uretimden saglanmis olan gelir yatirim araci olarak kullamilirsa bolgesel

kalkinmanin saglanmasi miimkiin olacaktir (Acar, 2006: 42).

2.6.1.2.4. Dagilim
Malin, hizmetlerin ve faktorlerin bir iktisadi sistem igerisinde nasil paylastirildigi

dagilim faktoriinii ifade etmektedir. Dagilimin nasil gerceklestirilecegi konusunda iki ¢6ziim
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yolu bulunmaktadur. Ilki kit kaynaklarin iiretimde maksimizasyon saglayacak bigimde dagilimi
olan optimal kaynak dagilimi, ikincisi ise hedeflenen iiretim diizeyine ulagsmak amaciyla
kaynak kullaniminda minimizasyon saglamaya yonelik kaynak dagilimini ifade eden iiretim
optimizasyonudur (Han ve Kaya, 2008: 167). Kaynaklarin bolgesel dagilimi 6nemli etkilere yol
agmakta, iktisadi yatirimlara etki etmektedir. Iktisadi yatirrmlar mal, hizmet ve faktdrlerin bol
ve c¢esitli oldugu yerlere yonelmektedir. Dagilim faktoriiniin tam verim gosterebilmesi i¢in

diger unsurlar ile bir biitiin halinde hareket etmesi gerekmektedir.

2.6.2. Bolge Dis1 Faktorler

Bolgesel kalkinma yalnizca bolge i¢i faktorlerden degil yani sira politik kosullardan,
ekonomik kosullardan ve teknolojik yeniliklerden de etkilenmektedir. Kiiresellesme ile birlikte
siyasi krizler, ekonomik krizler, teknolojik gelisimle beraber ulusal pazarlardaki tiiketim

aliskanliklarindaki degisimler de bolgesel kalkinmaya etki etmektedir.

2.6.2.1. Politik Kosullar

Ulusal bir ekonominin saglikli ve siirdiiriilebilir gelisimi sosyal ve siyasi istikrarin
saglanmasina baglidir. Devletin yonetim sekli, politika yapici ve uygulayicilarin ekonomik plan
ve programlari bolgesel kalkinmada 6nemli etkenlerdir. Hiikiimetlerin gelistirecegi bilimsel ve
akiler politikalar, politikalarin bolgesel koordinasyonun saglanmasi ve uygulamalarinin
denetlenmesi, hizmet odakli calisma ve kamu hizmetlerinin iyilestirilmesi ekonomik
kalkinmada pozitif etkiler yaratacaktir. Hiikiimetler bolgesel kalkinmayi hizlandirabilmek
adina pek ¢ok farkl politika aracindan yararlanabilmektedir (Richardson, 1979: 243):

e Isletmelerin desteklenmesi,

e Altyapi igin gerekli yatirimlarin saglanmasi,

e Kontrol ve denetim sistemlerinin olusturulmasi,

e Faktor mobilitesinde tesvik yapilmasi,

e @izli alansal politikalarin olusturulmasi.

Ulkeler aras1 politik krizler, kiiresel ekonomik krizler, ticaret gerceklestirilen iilkedeki

politik kosullar da bolgesel kalkinmada etkili dis faktorlerdir.

2.6.2.2. Ekonomik Faktorler

Bolge dis1 ekonomik faktorler; diger bolgelerdeki ekonomik faktdrlerin mevcut bolgeye
etkileri ve diger iilkelerin ekonomik faktorlerinin bolgesel kalkinmada etkisi baglaminda
incelenmektedir. Ekonomik faktorler; dogal kaynaklar, yatirim ve sermaye birikimi, dis ticaret,

dogrudan yabanci sermaye yatirimlari, teknoloji, altyapi, finansal gelisme, ekonomik biiyiime,
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vergi, gelir dagilimi seklinde siniflandirilmaktadir (Sasmaz ve Yayla, 2018: 252). Ilgili
faktorlerin bolgede bulunmasi bdlgesel kalkinmada pozitif etkiye sahip iken yoksunlugu ilgili
bolge icin olumsuz etkiler yaratmakta ve yatinmlarin farkli bolgelere kaymasina neden
olmaktadir.

Diger iilkelerde meydana gelen ekonomik faktor degisiklikleri de bolgesel kalkinmada
etkili olabilmektedir. Ticari iliskide bulunulan iilkede gergeklesen talep degisimleri iiretimin
gerceklestigi bolgede talebin yoOniine bagli olarak etki gostermektedir. Yani sira iliskide
bulunulan tilkedeki ekonomik unsurlarin degisimi; teknoloji kullanimi, kurumsal diizenlemeler,
ulagim, vb. faktdrlerde de meydana gelmektedir. Dolayisiyla bdlgenin ekonomik yapisinda
degisiklik yaratmaktadir. Ayrica cazibe merkezi konumundaki bir bdlge; cevre bolgelerden
aldig1 goc, sermaye transferi, dolayli olarak tiikketimde artis gibi ¢evre bolgelerin kalkinma

diizeylerine etki edici 6zellik gosterebilmektedir.

2.6.2.3. Teknolojik Yenilikler

Teknolojinin gelismesi ile birlikte ekonomik faaliyetlerde daha verimli bir donem
baslamistir. Teknolojik yenilikler ile hizli bir sekilde tanisan bolgeler biiyiik avantaja sahiptir.
Teknoloji, sanayilesme tizerinde bir etki yaratmaktadir ve bolgedeki teknolojik yenilik ile
birlikte seri liretim olanaklar1 artmaktadir. Bdylece bdlgesel kalkinma ivme kazanmaktadir
(Sasmaz ve Yayla, 2018: 257). Bolgelerin rekabet edebilirlik diizeylerinin artirilmasi adina
verimli teknolojik altyapinin bdlgeye kazandirilmasi 6nem tagimaktadir. Yiiksek teknolojili ve
yenilik¢i firmalar genellikle belirli yerlerde yogunlagsmakta, ortak tesisleri kullanmakta ve ortak
ekonomik faydalardan yararlanmaktadir. Teknolojik yenilik ¢aligmalarinin desteklenmesi
dolayistyla bolgesel kalkinmada etkili olacaktir (Hu ve digerleri, 2005: 368).

Yeni teknolojik gelismeler diger bolgelerin de teknolojik yeniligi taklit etmesi ile
birlikte ekonomik kalkinmada iilke ¢capinda bir etkiye sahip olmaktadir. Teknolojik yeniliklerin
tiretim sitirecine dahil edilmesi, tiretimde kaliteyi ve iiriin gesitliligini artirmaktadir. Teknolojik
yeniliklerin altyapr unsurlarina aktarilmasi da bolgede esneklik saglamaktadir. Boylece
dogrudan ya da dolayl olarak teknolojik yenilikler bolge kalkinmasinda biiyiik ¢aplh etkilerde
bulunmaktadir. AR-GE caligmalari, bolgesel arastirma kuruluslari, bolgesel tesvik ve destekler
ile teknolojik yeniliklerin bolgeye kazandirilmasi asamasinda bolgesel kuruluglara ve yerel

yonetime biiylik bir gérev diismektedir.

2.7. Tiirkiye’de Bolgesel Kalkinma Politikasinin Gelisimi
Tiirkiye’de bolgesel kalkinma farklar1 olduk¢a Onemli diizeydedir. Bu farklarin

olusmasinda bolgeler arasi cografik farkliliklar yan1 sira bolgelerdeki fiziki ve beseri sermaye
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kithigi, altyapr unsurlarimin eksikligi, pazara ya da iiriine olan uzaklik etkili olmaktadir. Bu
durum, basta Marmara Bolgesi olmak iizere bati bolgelerini iiretim, ticaret ve istihdam gibi
ekonomik faktorlerin merkezi haline getirirken dogu bolgeleri gelismislik anlaminda geri
kalmaktadir (Bakirci vd., 2014: 283).

Tiirkiye’de bolgesel kalkinma politikalart ilk anlamda 1960’11 yillarda giindeme
gelmistir. 1960 yilinda Devlet Planlama Tegkilat1 (DPT) kurulmus, kalkinma plani ise ilk kez
1963 yilinda hazirlanmistir.1960 6ncesinde bolgesel kalkinma cabalari iilkenin bulundugu
sosyo-politik konum nedeniyle yetersiz kalmistir. Bolgesel kalkinmada kullanilabilecek pek
cok ara¢ planli doneme gecis ile birlikte gelistirilmistir. Tiirkiye 1960’lardan bu yana ekonomik
ve toplumsal kalkinma c¢abalarini; bolgesel esitsizlikleri azaltmak, toplumsal ve ekonomik
dengeyi saglamak amaciyla hazirlanan Bes Yillik Kalkinma Planlari (BYKP) {izerinden
yiuriitmektedir (Seving, 2011: 44). Kalkinma planlar1 agsagida detaylandirilmstir.

Tiirkiye’nin bdlgesel kalkinma politikalarindaki 6nemli dontisiim 2000°li yillarda
baslamistir. AB ile iiyelik Oncesi uyum siirecinin baglatilmasi, bolgesel politikalarin
gelistirilmesi ve uygulanmasi siirecindeki yiikiimliligi arttirmistir. Bu kapsamda AB’de
uygulanan Avrupa Birligi Bélgesel Istatistik Sistemi’ne uygun karsilastirilabilir verilerin elde
edilmesi, bolgelerin sosyo-ekonomik analizlerinin yapilmast ve uygulanacak politikalarin
cercevelerinin belirlenmesi amaciyla Istatistiki Bolge Birimleri Siniflandirmasi uygulamasi
yapilmustir. (Incekara ve Savrul, 2011: 99). Ilgili uygulama ile ilgili {igiincii boliimde daha
detayli bilgi sunulacaktir.

Belirlenen kalkinma politikalarinin temel amaglari, bolgeler arasi gelismislik farklarinin
somut verilerle agiklanarak gerekli kaynak tahsisinin yapilmasimi saglamaktir. Geri kalmis
bolgelerde gelismis bolgelerden elde edilen biitce gelirinin lizerinde kaynak ayrilmasi, 6zel
sektoriin gelismemis bolgelere yatirim yapmasini saglamak i¢in devlet yardimlarinin
saglanmas1 bolgesel dengesizliklerin giderilmesinde planli donemin ana araclarindandir. Ancak
kamunun dogrudan ve dolayli girisimlerine ragmen yatirimlarin bati bolgesinde toplandigi
goriilmektedir. Uygulanan politikalar tam bir basariya ulasmamais, gelismis bolgelerin kalkinma

yolundaki girisimlerinde devamlilik saglamistir (Bakirci vd., 2014: 287).

2.7.1. Birinci Bes Yilhk Kalkinma Plam (1963-1967)

Birinci Bes Yillik Kalkinma Plani’ndaki temel hedef ve stratejiler asagidaki gibi
siralanmigtir (DPT, 1963):

e Niifus artis hizi ile kalkinma hiz1 arasindaki iliski irdelenecektir.

o Ozel tesebbiisiin yatirimlarmin attirilmas igin tesvik saglanacaktir.
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e Maliye, para, fiyat, dis ticaret ve yatirim politikalarinda kararlilik ve agiklik
esaslarina uyulacak ve gerek kamuda gerekse 0Ozel sektorde gelecege yonelik
giivenle hareket edilmesi saglanacaktir.

o Kamu ve 6zel kesim tasarruflarini arttirmak i¢in ¢aligmalar yapilacaktir.

e Devlet yatirimlar diizenlenecek yani sira 6zel sektor yatirimlarina yon verilecektir.

e Yatirimlarin cografi bolgeler arsinda dengeli dagilimi saglanacaktir.

e Nitelikli is giicii olusturmak adina egitimlere 6nem verilecektir.

e Tarim, ticaret ve sanayide modernizasyon saglanacaktir.

Bu kapsamda Tiirkiye’de bolgeler; potansiyel gelisme bolgeleri, geri kalmig bolgeler ve

bliyiik kent bolgeleri seklinde siiflandirilmistir. Geri kalmig bolgelerde yatirim yapacaklara

yatirim indirimi ve gelir vergisinden indirim yapma imkan1 saglanmistir (Bakircr vd., 2014:

285).

2.7.2. ikinci Bes Yilhik Kalkinma Plani (1968-1972)

Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin strateji ve hedefleri bir dnceki bes yillik plana gére
daha genis perspektifte sunulmustur. Ikinci Bes Yillik Kalkinma Plani ile kisi basina diisen
gelirin hizli ve devamli surette attirilmasi, gesitli gelir gruplar1 ve bolgeler arasinda dengeli
gelismenin saglanmasi, ¢cok sayida vatandasa is imkani sunulmasi, kalkinmada firsat esitligi
olusturulmasi, sosyal adalet ilkesine uyumlu bir sekilde iktisadi ve sosyal diizende gelisme
yakalamak amaglanmistir (DPT, 1968-1972: 2).

Bu kapsamda oOzellikle imalat sanayiinde yatirnm yapmak isteyen ozel sektor
yatirrmcilarinin  projeleri, planin hedeflerine uygun olmasi dahilinde tesvik araclarindan
yararlandirilacak ve doviz ihtiyaclar1 Oncelikle karsilanacaktir. Arastirma ve gelistirme
faaliyetlerinin etkinliginin saglanmasi ve teknolojik gelismelerin takip edilebilmesi amaciyla

devlet planlama teskilati biitgesi igerisinde bir fon olusturulacaktir (DPT, 1968-1972: 620).

2.7.3. Uciincii Bes Yilik Kalkinma Plam (1973-1977)

Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Plani daha once hazirlanan planlarda sanayilesme
hedefinden geri kalinmasina yonelik olarak sanayilesmeye odaklanmaktadir. Devlet geri kalmig
yorelerde ve Oncelikli sektorlerde ticari kari degil, sosyal karliligi hedef almaktadir. Bu
kapsamda bolgeler Ugiincii Bes Yillik Kalkinma Planinda “yére” olarak ifade edilmeye
baslanmistir. DPT biinyesinde Kalkinmada Oncelikli Yoreler (KOY) dairesinin kurulmasi

gerektigi vurgulanmig, kalkinmada oncelikli yorelerin sahip oldugu potansiyel alanlara bagl
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olarak desteklenmesi, bolgesel dengeyi saglamak icin ulusal kalkinma hizindan fedakarlik
yapilmamasi gerektigi belirtilmistir (Tekeli, 1981: 73-74).

KOY’lerde hem yatirimlarin hem de sanayinin yayginlastirilmasi amaglanmistir. Bunun
yaninda KOY ’lerin sorunlar1 Tiirk toplumunun sorunu olarak gériilmiis, iilke genelinde alinan
tedbirlerin ayni1 sekilde yorelere uygulanmasi gerektigi de vurgulanmistir. Bu konu ile ilgili
politikalarin hazirlanmasi gerektigi ancak, hazirlanacak politikalarin da milli plan politikalarini

tamamlayici nitelik tasimasinin énemli oldugu ifade edilmistir (DPT, 1973-1977: 948-949).

2.7.4. Dordiincii Bes Yilhk Kalkinma Plam (1979-1983)

Dordiincti Bes Yillik Kalkinma Plani’nda daha once yapilan kalkinma planlarinin
amaglaria ulagsmakta giicliik ¢ektigi, bazi 6rnek bolgelerin disinda bolge gelisimi konusunda
yol alinamadig1 vurgulanmistir. Bélgesel planlamalarin uygulanmasi asamasinda belirli bir
uygulama diizeni ve gerekli uygulama araglari gelistirilememistir. Planlar bir biitlinliik
olusturmadigindan bdlgeler arasit kiyaslamalar yapilamamis ve dolayisi ile degerlendirme
ciktilar1 elde edilememistir. Yani sira 6zel sektoriin geri kalmis bolgelere yoneltilememesi
bolgeler arasinda dengesizligin artmasina neden olmustur (DPT, 1979-1983: 72-75).

Dérdiincii Bes Yillik Kalkinma Plani’nda gelismis ve az gelismis olan bolgelerde farkl
tedbirlerin alinmas1 gerektigi ifade edilmistir. Gelismis bolgeler i¢in altyapr kararlarinda
istikrarda siireklilik saglanmasi, arazi kullanimlarinda otorite saglanmasi gerektigi belirtilmis;
az gelismis bolgeler ile ilgili olarak ise gelismenin bir an 6nce baglamasi ve ivme kazandirilmasi
gerektigi vurgulanmistir. Bu kapsamda oOzek sektdr yatirnmlart az gelismis bolgelere

yonlendirilmistir (Tekeli, 1981: 75).

2.7.5. Besinci Bes Yillik Kalkinma Plam (1985-1989)

Besinci Bes Yillik Kalkinma Plani, ihracati artiracak projeler ile ekonomik ve sosyal
gelismenin artirilmasina  yonelik destekleyici yatirimlar yapilmasint  amaclamaktadir.
Ekonomide kamunun yonlendirici ve tesvik edici olmasi esastir. Kamu hizmetlerinin hizl
ilerleyebilmesi amaciyla biirokratik islemlerin azaltilmasi yoniinde adimlar atilacaktir. Merkezi
hiikiimetin yiikiiniin hafifletilmesi amaciyla yerel idarelerin gorevlerinde artis saglanmasi
vurgulanmigtir (DPT, 1985-1989: 1-2). Bu kapsamda Dogu ve Giineydogu Anadolu
Bolgelerinde Ortadogu pazar igin gerekli olan yeterliligin saglanabilmesi igin tesviklerin
saglanmast amaclanmistir. Girisimcilere yatirim ve fizibilite konularinda bilgilendirme
yapilabilmesi amaciyla Sanayi ve Ticaret Bakanligina bagli olarak “Proje Ofisleri” kurulmast,
altyapr ve sosyal hizmet yatirnmi gerceklestirecek yatirimeilara kolayliklar saglanmasi

hedeflenmistir (DPT, 1985-1989)
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2.7.6. Altinc1 Bes Yilhk Kalkinma Plani (1990-1994)
Altinct Bes Yillik Kalkinma Plani’nda asagidaki amaglara hizmet edilmistir:

“Kalkinmanin bélgeler arasinda dengeli olmasi, bdlgesel gelisme ¢alismalarin refah1 yayginlagtiric: ve
artiric1 yonde ele alinmasi temel ilkedir. Bolge gelisme semalarinda ve bolgesel gelisme caligmalari
gergevesinde alman kararlarin uygulamaya aktarilabilmesi i¢in gereken ekonomik, sosyal, idari, hukuki
ve mali tedbirler ile mekanizmalar birbirleriyle iligkili bicimde belirlenecek ve gergeklestirilecektir.
Bolgesel gelisme caligmalarina temel teskil edecek olan bilgiler uluslararasi standartlara uygun sekilde
toplanarak bir envanter olusturulacak; gerekli yapi1 ve potansiyel arastirmalar siirdiiriilecek: bu cergevede
tesvik sistemi gelistirilecektir. ... Basta Dogu ve Giineydogu Anadolu Bolgeleri olmak tizere, Kalkinmada
Oncelikli Yorelerin ekonomik, sosyal ve kiiltiirel yonden kalkindirilmasi ve béylece bu bolgeler ile diger
bolgeler arasindaki geligsmiglik farkinin zaman igerisinde azaltilmast temel hedeftir. S6z konusu
bolgelerde ekonomik ve sosyal gelisme ve biitiinlesmeyi saglamak iizere gerekli politika ve planlama

araglariin uygulamaya aktarilmasi saglanacaktir.” (DPT, 1990-1994: 318-319).

2.7.7. Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani (1996-2000)

Yedinci Bes Yillik Kalkinma Plani; kiiresellesme ile birlikte ortaya ¢ikan firsatlardan
yararlanarak tilkenin gelismislik diizeyinin artirilmasini  hedeflemektedir. Bu amagcla
Ozglirlik¢ii bir ortamin yaratilmasi, siirdiiriilebilir gelisimin saglanmasi, refah diizeyinin
artirtlmasi, gelir dagilimindaki dengesizliklerin giderilmesi, teknolojik yenilikler yapilmasi,
sosyal ve kiiltiirel gelisimin saglanmasi, saglik ve cevre hizmetlerinin gelistirilmesi
hedeflenmektedir (DPT, 1996-2000: 19). Yedinci Bes Yillik Kalkinma Planmin amaglari
asagidaki sunulmustur:

“Ekonomik, toplumsal, kiiltiirel, siyasal yénleri ile bir biitiin teskil eden gelismenin, ulusal birligi
giiclendirecek nitelikte olmasi esas amagtir. Kisilerde, sosyal ve iktisadi ¢ikarlarmin ancak ulusal
biitiinliikk icerisinde maksimize edilebilecegi fikri giiclendirilecektir. Ulusal kaynaklarin, en yiiksek
ekonomik ve sosyal fayday1 saglayacak sekilde gelistirilmesine ve bolgelerarasi dengesizliklerin en aza
indirilmesine ¢alhigilacaktir. Kalkinmada Oncelikli Yérelerde yasayan niifusun gelir seviyelerinin
yiikseltilerek refah diizeylerinin iilke ortalamalarma yaklastirilmas: temel hedef olacaktir. Sosyal,
ekonomik, kiiltiirel ve mekansal politikalarin birbirlerine olan etkileri dikkate alinarak sektorel
politikalara mekansal boyut kazandirilacaktir. Bu amagla; Dogu ve Giineydogu Anadolu Bolgeleri
oncelikli olmak iizere, iilkenin goreli olarak geri kalmis yoreleri i¢in, kaynaklar1 ve gelisme potansiyelleri
g6z Onilinde bulundurularak bolgesel gelisme projeleri hazirlanacaktir. Dogu ve Gilineydogu Anadolu
Bolgeleri icin Onarim Projesi hazirlanacak ve bu kapsamda istihdam sorununun ¢éziimiinde basta gelen
konut ve hayvancilik sektorleri ile ilgili hizla gerceklestirilebilir nitelikteki projeler hazirlanarak

uygulamaya konulacaktir.” (DPT, 1996-2000: 174).
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2.7.8. Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani (2001-2005)

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nin temel hedefi kaynaklarin gelistirilmesi,
ekonomik ve sosyal faydanin saglanabilmesi, bolgeler arasindaki dengesizlik durumunun
minimuma indirilmesidir. Bolge ¢alismalar1 sayesinde bolgelerin nitelikleri, farklilik diizeyleri,
gelismislikleri ve temel sorunlart ile ilgili daha fazla bilgi edinilmesi gerektigi vurgulanmaistir.
Bu plan ile birlikte devam eden projelerin yan1 sira i¢ Anadolu, Akdeniz ve Ege bélgeleri igin
de yeni planlarin olusturulacag: ifade edilmistir. Il Gelisme Plani calismalarinin baslatilmast ile
belirtilen hedeflere ulasmak amaglanmaktadir (DPT, 2001-2005: 63).

Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plani’nda bélge planlamasma iligkin projeler
hizlandirilmigtir. Bu kapsamda Zonguldak-Bartin-Karabiik, Dogu Anadolu Projesi (DAP) ve
Dogu Karadeniz (DOKAP), Giineydogu Anadolu Projesi (GAP) hakkinda bilgi verilmistir. AB
uyum siirecine iliskin ¢alismalarin  hizlandirilacagr vurgulanmistir.  Organize Sanayi
Bolgelerinin yam1 sira orta boy isletmelerin de hacminin artirilmasma yonelik Orek Sanayi

Sitesi uygulamasinin baglatilmasi planlanmistir (DPT, 2001-2005: 64).

2.7.9. Dokuzuncu Kalkinma Plam (2007-2013)

Dokuzuncu Kalkinma Plam “Istikrar icinde biiyiiyen, gelirini daha adil paylasan,
kiiresel Olgekte rekabet giicline sahip, bilgi toplumuna doniisen, AB’ye iiyelik i¢in uyum
stirecini tamamlamis bir Tirkiye” vizyonu ile olusturulmustur. Kalkinma planlarinin artan
Onemine vurgu yapilmis ve devletin ekonomik anlamdaki konumunun degismesine bagl olarak
planlarin yeniden tasarlanmasi gerektigi ifade edilmistir. Plan AB’ye iiyelik siirecinin temel
strateji dokiimani niteligindedir (DPT, 2007-2013:1-2).

Dokuzuncu Kalkinma Plan1 asagida belirtilen ana konular c¢ergevesinde
sekillendirilmistir (DPT, 2007-2013:2):

e Istihdam diizeyinin artiriimasi,

e Rekabet giiciiniin artirilmasi,

e Bolgesel dengesizliklerin giderilerek gelismenin saglanmasi,

e Beseri unsurlarda gelisme saglanmasi ve sosyal dayanismanin giiclendirilmesi,

e Kamu hizmetlerinde etkinligin artirilmasz.

2.7.10. Onuncu Kalkinma Plam (2014-2018)
Onuncu Kalkinma Plani’nda metropollerde kiiresel alana hitap edebilecek 6zelliklere
sahip trilinlerin ve hizmetlerin iretilmesinin gerekliligi ve Anadolu’nun rekabet diizeyinin

attirilmast gerektigi lizerinde durulmustur. Gelismislik agisindan geri kalmis bolgelerde
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ekonomik biiyiime ve refah artig1 saglanmasi gerekmektedir. Bu kapsamda Bolgesel Gelistirme
Ulusal Stratejisi (BGUS) uygulama alan1 bulmali, bolgesel gelisimin saglanmasi i¢in gerekli
hedefler belirlenmeli ve bolgesel kalkinma ile ekonomik kalkinma politikalar1 birbirine uyumlu
hale getirilmelidir (DPT, 2014-2018: 122-125). S6z konusu plan igerisinde kalkinma ajanslari

da konuya dahil edilmis, kalkinma ajanslari i¢in bir politika belirlenmistir:

“Kalkinma ajanslarinin aralarindaki ag baglantilar1 gliglendirilecek, merkezi ve yerel diizeydeki kurum
ve kuruluglarla daha yakin ve koordinasyon iginde calismalari ve uzmanlik kuruluglariyla is birligi
mekanizmalar1 olugturmalar1 saglanacaktir. Kalkinma ajanslarinin, AB fonlar1 bagta olmak iizere, kaynak
yonetimindeki rolii ve etkinligi artirilacaktir.” Bolgesel potansiyellerin degerlendirilmesi, bolgesel
yatirimlarin saglanmasi amaciyla Bolgesel Gelisme Yiiksek Kurulu ve Bolgesel Gelisgme Komitesi

kurulmus, bolgesel diizeyde 26 kalkinma ajansi ve bunlar biinyesinde 81 ilde yatirim destek ofisleri

kurulmustur.” (DPT, 2014-2018: 125).

2.7.11. On Birinci Kalkinma Plam (2019-2023)

On Birinci Kalkinma Plan1 kapsaminda daha uzun vadeli kalkinma hedeflenmektedir.
Sanayi sektoriiniin bas rolde oldugu ihracata dayali istikrarli bir biliylime modeli
ongoriilmektedir. Siyasal istikrarmn, teknolojik doniigiimiin saglanmasi, isgiiciine katilimin,

rekabetin ve verimliligin arttirilmasi ve ekonomik denge saglanmasi amacglanmaktadir:

“Bu ¢ercevede, iilkemizin istikrarl ve siirdiiriilebilir bir ekonomik biiyiime ile rekabet giiciiniin ve refah
seviyesinin artirilmasi 6ngoriilmektedir. Kamunun gii¢lii destegi ve 6zel sektoriin onciiliigiinde sermaye
birikimi ve sanayilesme siireci hizlandirilacak; her alanda verimlilik artirilacak, yurtigi tasarruflarin ve

iiretken yatimlarm diizeyi yiikseltilecek; iiretim siireglerinin ihracata déniik, yenilik¢i ve ithalat

bagimlilig1 azalmus bir yapiya doniismesi saglanacaktir.” (DPT, 2019-2023: 26).

Bolgesel gelismeye yonelik olarak; Koylerin Altyapisinin Desteklenmesi Projesi
(KOYDES) ve Su ve Kanalizasyon Altyapt Programi (SUKAP), toplumun geri kalmis
bolgelerinde sosyal hayata aktif katilimi saglamak amaciyla Sosyal Destek Programi

uygulamaya konulmustur (DPT, 2019-2023: 24).

2.8. Bes Yillik Kalkinma Planlarinda Limanlar

Birinci bes yillik kalkinma planinda; “limanlar ve iskeleler” basligi altinda yalnizca
yukleme bosaltma hacmi agisindan biiyilik limanlar incelenmistir. Limanlarda kapasite artirici
bir yatirirma gereksinim olmadig: ifade edilmistir. Tiirk limanlar1 arasinda yolcu nakliyati
Devlet tekelindedir. Yiik nakliyatinda ise 6zel tesebbiis daha fazla faaliyet gostermektedir. Yani
mevcut durumda denizyolunda hem devlet hem 6zel tesebbiis faaliyet gostermektedir. Tedbir
olarak limanlarin tek elde toplanmasi ifade edilmistir. Istanbul Limani’nda goriilen kapasite

eksikligi nedeniyle Istanbul'dan Anadolu'ya gonderilecek mallarda daha ¢ok Haydarpasa
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limaniin kullanilmast i¢in gerekli tedbirlerin alinmasi gerektigi ifade edilmistir. Transit
ticaretinin gergeklestirilmesinde 6nemi biiylik olan serbest bolge veya liman konusu {izerinde
durularak uygun goriilen sehirlerde galismalar yapilmasi hedeflenmistir (DPT, 1963). Birinci
bes yillik kalkinma planinda limanlarin kapasiteleri yeterli goriilmiis ve ¢ok fazla {izerinde
durulmamastir.

Birinci kalkinma planinin ana ilkeleri arasinda tasima islerini ekonomik sinirlar
icerisinde gerceklestirmek amaciyla uzak mesafe tasimalarini demiryolu ve denizyolu ile
yapmak yer almaktadir. Ithalat ve ihracat tasimalarinda daha modern ve geng, yabanci bandirali
gemilerle rekabet edebilir bir deniz ticaret filosu kurmak ve dis ticaret tagimalarinin en az
yarisini bu filo ile tasimak hedeflenmistir (DPT, 1963).

Ikinci bes yillik kalkinma planinda; bolgesel gelismenin saglanmasinda altyapi
tesislerinin 6nemli oldugu vurgusu yapilmistir. Bu amaca uygun, yerinde yatirimlarin yapilmasi
suretiyle liman yapimi yatirnmlart da Ongoriilmistiir. Limanlar ayri bir bashik altinda
incelenmemigstir. Liman masraflarinin yiiksek olmasi ihracati diisiik olan madencilik
faaliyetlerini etkilemektedir. Bu nedenle ilgili {iriinlerin ihracati maliyetler nedeni ile sinirl
kalmaktadir. Ulastirma Bakanligi’nin ilgili liman tarifelerini yeniden diizenlemesi karari
alinmigtir (DPT, 1968-1972).

Birinci bes yillik kalkinma plani doneminde oldugu gibi burada da limanlarin yeterli
kapasiteye sahip oldugu ifade edilmistir. Limanlarin gerekli techizat problemleri ¢oziildiigiinde
tikaniklik yasanmayacagi ifade edilmistir. Birinci bes yillik kalkinma planinda sézii gegen
limanlarin tek elden idaresinin yapilmasi hedefi gergeklestirilememistir. Buna bagli olarak
limanlarim kapasite kullanimlarinda dengesizlikler mevcuttur. Ik planda bahsi gecen yeni liman
yapimlarinin insatlart devam etmektedir. Limanlarin yapimi harig, diger hizmetlerin tek elden
gerceklestirilmesine yonelik Ulastirma Bakanlii’na bagli olarak Limanlar Genele Midiirliigii
kurulmasi karar1 alinmistir. Tiitk Deniz Ticaret Filosu genel olarak yash ve hizi diisiik
gemilerden olusmaktadir. Birinci bes yillik kalkinma planinda ifade edilen dis ticaret
tirlinlerinin ytizde ellisinin Tiirk Ticaret Filosu ile tasinmasi ve filonun genisletilmesi hedefleri
gerceklestirilememistir. Yurt icinde iiretimi gerceklestirilen kuru yiik gemileri ve gemi insa
sanayiinin gelisimini engellememek kosulu ile kuru yilik gemisi ithalati1 yapilmas1 ve bdylece
Tiirk Ticaret Filosunun genigletilmesi karar1 alinmistir (DPT, 1968-1972). Birinci bes yillik
kalkinma ifade edilen ¢ogu hedefe ulasilamamistir. Bu sebeple bu hedefler ikinci bes yillik
kalkinma donemi i¢in tekrarlanmistir.

Ugiincii bes yillik kalkinma planinda limanlar ayr1 bir baslik altinda incelenmemistir.

Limanlarda gerceklesen islem hacmi ikinci bes yillik kalkinma planindaki tahminlere



55

ulagamamigtir. Limanlardaki donanim eksiklikleri devam etmistir. Sanayilesmenin etkisi ile
Eregli, Zonguldak, Samsun, Mersin ve Iskenderun limanlarinda islem hacminin artmasi
beklenmektedir. Onceki iki planda da sdzii gecen dis ticaret tasimalarinin yiizde ellisinin Tiirk
Ticaret Filosu ile gerceklestirilmesi ve filo kapasitesinin artirilmasi hedefinin ikinci kalkinma
planimin son yillarinda uygulanmaya baslanan projeler ile artacag: ifade edilmistir. Boylece
limanlardaki yiikleme bosaltma donatiminin artirilmasi saglanacaktir (DPT, 1973-1977).

Diinya genelinde artan sanayilesme ve niifus artis1 ile beraber dis ticaret gelismis ve
deniz tasima ticretleri diisiiriilmiistiir. Tiim bu gelismeler gelismemis tlilkelerdeki el degmemis
dogal kaynaklarin isletime acilmasini saglamigtir. Boylece maden ve enerji kaynaklar1 nem
kazanmistir. Bu durum beraberinde ticari iliskilerin yani sira siyasal etkiler de getirmistir. Deniz
ticaret filosunun kapasitesinin artirilmasi, deniz yolu ulagtirmasinda disa baglilik nedeni ile
ortaya cikan yiiksek navlun O6demelerinin Oniine gecilmesi, dis pazarlarda rekabet giicii
kazanmak, istthdama destek olmak gibi amaglarla, gemi insa sanayiinin i¢ talebi karsilayacak
ve ihracat gerceklestirilecek sekilde gelistirilmesi ongériilmektedir. Ikinci planda kuru yiik
gemisi ithalati Ongdriiliir iken {cilincli planda ihracatin 6zendirilmesi icin c¢alismalarin
gerekliligi ifade edilmistir (DPT, 1973-1977)

Dordiincii bes yillik kalkinma planinda ilk defa deniz kirliligine dikkat cekilmistir.
Ozellikle Marmara bdlgesi olmak iizere icerisinde Antalya Limani’nin da bulundugu bazi
limanlarda kirliligin arttig1 ifade edilmistir. Gerekli yasal diizenlemeler yapilmig ancak
uygulamada is birligi saglanamamistir. Denizyolu ulagtirmasi ile ilgili kuruluslarin
isletilmesinde ¢agdaslagsmasinin saglanacagi ve yeni liman kapasitelerinin yaratilacagi ifade
edilmistir. Icerisinde Antalya Limani’nin da bulundugu insaat1 baslamis ve ilave insaatlari
yapilan limanlarn bu donem igerisinde tamamlanmasi Ongoriilmistiir. Yeni liman
kapasitelerinin olusturulmasinda; ithalat ve ihracat hareketleri, diinya limanlarimin konjonktiiri,
deniz tagimaciliginin 6zellikleri, bolgedeki yolcu ve yiik potansiyeli dikkate alinacak gerekirse
transit trafigi ve gemi onarim tersanelerinin de i¢inde bulundugu bolge kompleksleri
olusturulacaktir. Olusturulan bolge kompleksleri ile organize sanayi bolgeleri arasindaki iliski
giiclendirilecektir (DPT, 1979-1983).

Planda yer alan ekonomik amagclarin gergeklestirilmesine yonelik araglar bagligi altinda;
ithalat ve ihracat faaliyetlerini hizlandirmak amaciyla limanlarin genisletilecegi, limanlarda ve
ilgili iiretim yerlerindeki depolama ve yiikleme olanaklarinin gelistirilecegi ifade edilmistir
(DPT, 1979-1983).

Besinci bes y1llik kalkinma planinda, birinci ve ikinci planlama donemlerinde kapasitesi

yeterli goriilen limanlarin dis ticaret ve transit tasimalarda 6neminin artmasi ile bu limanlarda
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yatirimlar yapilmaya baslanmigtir. Besinci planlama doneminde bu yatimlarin tamamlanacagi
ve eksik arag-gere¢ donanimlarinin saglanmasi ile kapasite artinmina gidilecegi ifade
edilmistir. Ayrica bu limanlarin konteyner faaliyetlerine uygun hale getirilmesi i¢in gerekli
diizenlemeler, ara¢ gere¢ temini ve konteyner terminallerinin yapimina iligkin projeler
yapilacaktir. Boylece limanlarin iilke ekonomisine olan katkilariin  artirilmasi
hedeflenmektedir. Devam etmekte olan liman genisletme yatirimlari bu donem igerisinde
tamamlanacaktir. Marmara Bolgesi’nde yeni bir liman yapilmasina yonelik ¢alismalar donem
icerisinde baglayacaktir. Limanlarin kapasitelerinin artirilmasi ve hizmet diizeylerinin
yiikseltilmesi amaciyla limanlarin modernizasyonu, iyilestirilmesi, arag-gere¢ ihtiyaglarinin
giderilmesine yonelik projenin ilk kism1 1984 yilinda tamamlanmis olacak ve ikinci kismina
1985 yilinda baslanacaktir. Karayolu ile yapilan transit tagimalarin karayoluna kiyasla daha
avantajli olunan demiryolu ve limanlara kaydirilmasi saglanacaktir. Onceki planlarda bahsi
gecen deniz ticaret filosunun gelistirilmesi hedefi bu planda da tekrarlanmistir. Ayni hedefin
bu planda da yer aliyor olmasi diger planlarda bu amaca ulasilamadigini gostermektedir. Gemi
insa sanayinin kapasite ve deneyimlerinin en iyi sekilde degerlendirilmesine oncelik verilecek,
ek olarak filo i¢in ihtiyaca yonelik ucuz gemi ithalati yapilacaktir. Filonun gelisen diinya
ticaretine uygun yapiya getirilmesi yoniinde ¢aba gosterilecektir (DPT, 1985-1989).

Altincr bes yillik kalkinma planinda; limanlar ayri bir baglik altinda incelenmemistir.
Planda ¢imento sanayinin artan talebine yonelik ulastirma masraflarini en aza indirmek
amaciyla denizyolu tasimacilifina agirlik verilecegi ifade edilmistir. Bu maksatla yapilacak
liman dolum-bosaltim, depolama gibi yatirimlar 6zendirilecektir. Tiirkiye tizerinden yapilan
transit tasimalarda denizyolu ve demiryolundan daha fazla yararlanilmasii saglamak {izere
demiryolu ve liman alt ve iist yapilar iyilestirilecek, tarife sistemlerinde 6zendirici tedbirler
alimacaktir. Bu planda kiy1 bolgelerinin sektorel yonden oOzelliklerini, mevcut liman
kapasitelerini ve gelismeye miisait kiy1 kesimlerinin potansiyellerini belirlemek amaciyla bir
calisma gerceklestirilecegi ifade edilmistir. Onemli dis ticaret limanlarindaki faaliyetlerin
etkinliginin artirilmasi1 amaciyla otonom liman idaresi uygulamasma gecilmesi ve kamu
limanlarindaki faaliyetlerin 6zellestirilmesi amaciyla girisimler baslatilacaktir. Yine benzer
sekilde diger planlarda yer alan deniz ticaret filosunun gelistirilmesi ve genglestirilmesi hedef
olarak belirlenmistir. Bu amagla planda; ihtiyaca yonelik 1yi yetismis, gelisen teknolojiye ayak
uydurulabilen insan giicliniin egitimine 6nem verilecegi ifade edilmistir (DPT, 1990-1994).

Yedinci bes yillik kalkinma planinda; bir 6nceki planlama doneminde gergeklestirilmesi
hedeflenen otonom liman idarelerine gegis ve Ozellestirmeler konusunda gelisme

saglanamamistir. Bu sebeple bu hedef yinelenmistir. Bu donemde limanlardaki konteyner
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trafiginde Onemli diizeyde artis saglanmigtir. Artis dikkate alinarak basta Derince ve
Iskenderun'da olmak iizere, yeni konteyner terminali yatirimlarinin gergeklestirilecegi ifade
edilmistir. Gerekli yerlerde yeni limanlarin kurulmasi icin yatirimlar hizlandirilacaktir.
Limanlarin daha etkin kullaniminin saglanmasi amaciyla karayolu ve demiryolu aglarina
baglantisin1 saglayacak yollarm yapimma oncelik verilecektir. Onceki planlarda da yer alan
transit tagimacilikta cografik konuma bagli yiliksek faydanin saglanabilmesi amaciyla liman
kapasitelerinin en ist diizeyde kullanilmasi, ¢agdas liman isletmeciligi politikasinin
yuriitiilmesi hedefi yinelenmistir. Altyap1r unsurlarinin bolgesel dengesizliklerin giderilmesi
noktasinda ekonomik ve sosyal gelismenin Oniinde engel olusturmamasi amaciyla onceki
planda yer alan; liman yatirimlarimin gelistirilmesi, bunlarin demiryolu ve karayolu
baglantilarinin saglanmasina yonelik hedef tekrarlanmistir. Diinya deniz yolu tasimaciligindan
alinan payin yiiksek seviyelere ¢ikarilmasi hedeflenmektedir. Diger planlarda yer alan filonun
yenilenmesi ve genglestirilmesi, uluslararasi teknolojik gelismelere uygun gemilerle
donatilmas1 hedefi gergeklestirilememistir. Diinya deniz ticareti kosullarina tam uyum
saglayabilmek icin deniz sigortalari, ¢evre, finansal kiralama, gemi acenteligi mevzuati ve
deniz ihtisas mahkemelerinin kurulmasi gibi konularda ulusal mevzuatta gerekli diizenlemeler
yapilacaktir. Cevresel etkilere iliskin mevzuat tamamlanmis ve deniz kirliliginin 6nlenmesine
yonelik olarak su kalitesi izleme altyapis1 gelistirilmistir (DPT, 1996-2000).

Sekizinci bes yillik kalkinma planinda; diinya konteyner tasimacilifindaki payin
artirtlmas1 amaciyla 6nemli merkezlerde yiikiin sisteme olan erisilebilirligini artiracak ve
demiryolu-liman entegrasyonunu gii¢lendirecek konteyner kara terminallerinin yapilmasi igin
gerekli ¢alismalarin hizlandirilacagi ifade edilmistir. Bu kapsamda yap-islet-devret modeli ile
Kuzey Marmara Limani ve Izmir Limani Tarama ve Tevsii Projeleri gergeklestirilecek, Derince
Konteyner Limaninin insaatina baglanacak ve Kuzey Ege Liman etiidii sonuglandirilacaktir.
Limanlarin gelistirilmesi iizerine alinan kararlarin saglikli temellere dayandirilmasi amaciyla
baslatilmis olan Limanlar Master Plan1 c¢aligmasinin tamamlanmast beklenmektedir.
Tamamlanmasi neticesinde ortaya ¢ikan sonuclar goz Oniine alinarak limanlarin hizmet
kapasiteleri artirtlacaktir (DPT, 2001-2005).

Sekizinci bes yillik kalkinma déneminde Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Genel
Miidiirliigii tarafindan isletilmekte olan kamu limanlarindan yedisinin isletme hakki 6zel
sektore devredilmistir ancak limanlarin etkin ve verimli isletilmesi amaciyla hedeflenen
otonom liman idareleri eli ile yonetim konusunda bir gelisme saglanamamistir. Uluslararasi
rekabete hazir hale gelmek i¢in otonom ydnetim anlayisinin saglanmasi hedefi yinelenmistir.

Limanlarin AB ve diger uluslararast limancilik stratejileri ile uyumlu hale getirilmesi
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maksadiyla teknolojik gelismelere uygun, rekabet edebilirligi yiiksek, ¢agdas isletmecilik
anlayisina dayali olarak faaliyet gostermeleri saglanacaktir. Filonun yenilenmesi ve
genglestirilmesi, uluslararasi teknolojik gelismelere uygun gemilerle donatilmasi hedefi bu
donemde de saglanamamistir. Denizcilik mevzuatinin uluslararast mevzuatla uyumlu hale
getirilecegi ifade edilmistir. Liman devleti kontrollerine iliskin taraf olunan sézlesmelerin yani
sira, daha sonra gelistirilecek degisiklik ve protokollerin zamaninda onaylanmasi saglanacaktir.
Denizcilikle ilgili yapilacak tiim ikili anlagsmalar ve taraf olunacak uluslararasi sozlesmeler
konusunda ilgili kamu kurum ve kuruluslari ile 6zel kuruluslarin goriisleri alinarak katilimeilik
saglanacaktir (DPT, 2001-2005).

Dokuzuncu bes yillik kalkinma planinda; limanlara yonelik gelisim kararlarinin daha
etkili olmasinin saglanmasi maksadiyla baslatilan Limanlar Ana Plam1 tamamlanmistir.
Sekizinci bes yillik kalkinma planinda gergeklestirilecegi ifade edilen Kuzey Marmara Limani
ve Izmir Limam Tarama ve Tevsii Projeleri ile Derince Konteyner Limanimin yapim projesi
gerceklestirilememis yalnizca Yap-Islet-Devret modeli ile gerceklestirilmesi planlanan Kuzey
Ege Liman Etiidii sonuglandirilmigtir (DPT, 2007-2013).

Dokuzuncu bes yillik kalkinma planinda da diger planlarda yer alan ulastirma
altyapilariin iyilestirilmesi hedefi tekrarlanmistir. Bu planda lojistik merkez olusumlarina
yonelik hedefler daha ¢ok yer tutmaktadir. Oncelikle 5nemli limanlarim lojistik merkez olusumu
icerisinde yer almasini saglamaya yonelik politikalar gerceklestirilecektir. Bu kapsamda
limanlarin karayolu ve demiryolu ile olan baglantilar1 saglanacaktir. Basta izmir Yoresi,
Marmara ve Akdeniz Bolgesi olmak iizere liman kapasitelerinin artirilmasi hedeflenmektedir.
Bu kapsamda Akdeniz Bolgesinin Dogu Akdeniz’in 6nemli bir lojistik merkezi olmasi
desteklenecektir. Tiirkiye’de tagima modlar1 arasi dengesizlikler mevcuttur. Demiryolu ve
denizyolu fiziki altyapisinin yetersizligi karayolu tasimaciliinin daha ¢ok kullanilmasina
neden olmugstur. Bu kapsamda demiryolu ve denizyolunun karayolu ile rekabet edebilirliginin
saglanmas1 amaciyla yatirim ve tesvikler saglanacaktir. Planda, Tiirk Deniz Ticaret Filosunun
2000 yilinda 18. sirada yer alirken 2005 yilinda 24. siraya geriledigi ifade edilmistir (DPT,
2007-2013). Giintimiizde ise Tiirk Ticaret Filosu konumunu iyilestirerek 15. sirada yer
almaktadir IMEAK Deniz Ticaret Odasi, 2020: 63).

Onuncu bes yillik kalkinma planinda; Tiirkiye nin artan dis ticaretini karsilamak ve
bolgesel bir aktarma merkezi olmasini saglamak icin biiyiik Ol¢ekli limanlardan Mersin
Konteyner Limani ve Filyos Limaninin etiid-projeleri tamamlanmis ve Candarli Limaninin
yapimina baglanmistir. 2010 yilinda Kiy1 Yapilart Master Plan1 tamamlanmis, ancak ilgili

kurumlarin rehber olarak kullanacagi sekilde hayata gecirilememistir. Tiirkiye’nin ihracat
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hedefine ulasabilmesini saglamak maksadiyla yapilan planlamalar dogrultusunda dogru yer,
zaman ve Olgekte liman kapasiteleri hayata gecirilecek, limanlarin demiryolu ve karayolu
baglantilar1 tamamlanacaktir. Candarli Konteyner Limani tamamlanacak, Mersin Konteyner
Limani ve Filyos Limaninin yapimina baslanacaktir (DPT, 2014-2018).

Limanlarin yonetimindeki dengesizliklerin giderilmesi, kamu tarafindan belirlenen
politikalarin  her liman icin uygulanabilirliginin saglanmasi amaciyla tiim limanlarda
uygulanacak uygun bir liman yonetim modeli olusturulacaktir. Limanlarin arkasinda yer alan
iiretim ve hizmet merkezleri ile olan baglantilarinin gili¢lendirilmesi, liretimdeki etkinligin
artirtlmas1 ve daha az maliyetli tagimalara olanak verecek demiryolu tagimalarinin saglanmasi
icin altyapilarinin iyilestirilmesi ve liman ile baglantilarinin saglanmasi amaclanmaktadir
(DPT, 2014-2018). Onuncu kalkinma planinin amaglarina ulasabilmesi amaciyla ortaya
konulan 6ncelikli donilisiim programlari icerisinde yer alan tasimaciliktan lojistige doniisiim
programi, lojistik imkanlarin artirilmasi ve diinya ile rekabet edebilir konuma gelmesini
hedeflemektedir. Bu amacla yapimi devam eden konteyner limanlarinin tamamlanmasi ve yeni
konteyner limanlarimin yapimina baslanmasi, limanlarin demiryolu ve karayolu ile
entegrasyonunun saglanmasi hedeflenmistir (DPT, 2014-2018).

On Birinci bes yillik kalkinma planinda; hedefler daha somut olarak ifade edilmistir.
Genel ifadeler yerine daha gergekei sayisal hedefler belirlenmistir. Bu hedeflerden birkaci
sOyledir (DPT, 2019-2023):

e 38 adet OSB, 0zel endiistri bolgesi, liman ve serbest bolge ile 36 adet iiretim tesisine
yonelik toplam 294 km uzunlugunda iltisak hatt1 yapilacaktir.

e Konya-Karaman-Nigde-Mersin-Adana-Osmaniye-Gaziantep demiryolu hatt1
tamamlanarak imalat sanayii sektdrlerinin Adana, Mersin ve Iskenderun limanlarina
erisimi kolaylagtirilacaktir.

e Aliaga-Candarli-Bergama-Soma ve Candarli Limani Demiryolu Baglantisi
tamamlanarak bolgedeki imalat sanayii sektorlerinin liman baglantis1 saglanacak ve
ithracat stiregleri etkinlestirilecektir.

e Eskischir-Kiitahya-Afyonkarahisar-Isparta-Burdur ~ demiryolu hattinin  yapimina
baslanacak, Antalya Limanina yilik tasimaciligt odakli demiryolu baglantisi
saglanacaktir.

e Adana ve Osmaniye Organize Sanayi Bolgesi ile Ceyhan Endiistri ihtisas Bolgesinin,
Yenice Lojistik Merkezi ile Mersin Limani’na baglantisina hizmet edecek olan Adana

Giliney Cevre Yolu tamamlanacaktir.
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On birinci kalkinma planinda ¢evreye duyarli, siirdiiriilebilir liman anlayis1 vurgusu
yapilmigtir. Bu kapsamdaki uygulamalarin yayginlastirilacagt ifade edilmistir. Limanlarin
mevcut altyapilarindaki eksikliklerin giderilmesi amaciyla Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi
tarafindan koordine edilerek gerekli tedbirler alinacaktir. Limanlardaki hizmet kalemlerinin
neler oldugu tanimlanacak ve tiim limanlarda standart hale getirilmesi i¢in g¢aligmalar
yapilacaktir. ilk defa on birinci bes yillik kalkinma planinda yesil liman vurgusu yapilmustir.
Limanlarin ¢evresel anlamda olumsuz etkilerinin azaltilmasi, enerji verimliliginin saglanmasi
suretiyle yesil liman uygulamalarinin desteklenecegi belirtilmistir. Bu planda ilk kez Lojistik
Performans Endeksine Tiirkiye’nin durumu iizerine ¢ikarimlarda bulunularak istenilen
seviyeye ¢ikilamadigi ifade edilmistir. Bu kapsamda yerine getirilmesi gereken diger kistaslarin
yan1 sira dig ticaret tasimalarinda denizyolunun payinin artirilmasi, entegre bir ulagim sitemi
olusturulmas1 gerekliligi vurgulanmistir. Lojistik maliyetlerin azaltilmasi ve rekabet avantaji
saglanmasi amaciyla denizyolu altyapisinin gelistirilmesi ve ulastirma modlar igerisindeki
paymin artirtlmasi, ulastirma modlar1 arasi entegrasyonun saglanmasi, Tiirk Deniz Ticaret
Filosunun gelisiminin saglanmasi temel amaglar olarak belirlenmistir (DPT, 2019-2023).

Genel anlamda bes y1llik kalkinma planlar incelendiginde limanlara yonelik politika ve
hedeflerin birbirinin tekrar1 oldugu goriilmektedir. On birinci kalkinma planina gelene kadar
neredeyse ayni politika ve hedefler yinelenmistir. On birinci kalkinma plan1 gerceklestirilmeye
daha yakin hedefler igermektedir. Siirdiiriilebilirlik, yesil liman vurgulari ilk kez bu planda yer
almistir. Limanlarin, bolgesel kalkinmanin saglanmasinda etki diizeyi yliksek altyapi
unsurlarindan oldugu planlarda vurgulanmistir. Limanlarin kapasitelerinin artirilmasi, Tiirk
Ticaret Filosunun genglestirilmesi ve rekabet giiciiniin artirtlmasi, Tiirkiye’nin cografi konum
itibartyla avantajli oldugu denizyolu tagimalarindan yiiksek oranda pay alinmasi ve limanlarin
demiryolu ile entegrasyonu en ¢ok vurgulanan konular olmustur. Son yapilan planlarda lojistik
merkez vurgusu da dikkat ¢gekmektedir. Nitekim Bogusli ve Oguztimur (2021)’de kalkinma
planlarinda ulastirma politikalar1 incelenmis ve ulastirma sektoriinde mevcut sorunlarin
¢Oziilmesine yonelik belirlenen politikalarin istenilen sonuca ulasamadig1 sonucuna varilmastir.
Bu bashik altinda ise ulastirma sistemleri icerisinde yer alan limanlara yonelik politikalar
incelenmistir. Planlarda limanlarin ayr1 bir baglik altinda ve daha kapsamli incelenmesi, tespit
edilen sorunlarin ¢oziilmesine yonelik hedeflerin uygulanabilirliginin artirilmasi, bdlgesel

kalkinmada 6nemi biiyiik olan limanlarin etkinligini artiracaktir.
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2.9. Limanlarin Bolgesel Kalkinmaya Olan Etkileri

Limanlar; dagitim, baglant1 ve hizmet faaliyetlerinin bir arada gergeklestirildigi, kiiresel
diinya ile entegrasyonun saglandigi baglanti noktalaridir. Limanlarin bélgedeki varligi, bolgesel
kalkinmanin ana dinamiklerine dogrudan etki etmektedir. Dis ticaret hacmine bagli olarak
gelisen ihracata dayali ekonomilerdeki biiytime, limanlarin stratejik roliine vurgu yapmaktadir.
Limanlarin gelismesi ile birlikte bolgesel ekonomilerin gelisim potansiyeli artmaktadir (TCDD,
2011: 212).

Thracat faaliyetlerininim gelistirilmesi, dis ticaret hacminin genislemesine dolayisiyla
bolge ekonomisinin gelismesine imkan saglayacaktir. Liman iilke ekonomisine sagladigi
dogrudan katma degerin yaninda dolayli yoldan diger sektorlerin de gelisimine etkilerde
bulunmaktadir. Artan is hacmi bélgesel istihdam diizeyinde de artis saglamaktadir. Istihdamin
saglanmasinda aktif hareket eden limanlar boylece milli biitceye yarar saglamakta ve isttihdam
saglanan isgiicliniin kalifiye elemanlardan olugmasi da ekonominin daha hizli yiikselise
gecmesine yardimer olmaktadir. Temel anlamda gelisen liman ekonomisi bolgesel kalkinmada
onemli bir faktordiir. Limanlar bolgesel kalkinmanin saglanmasi noktasinda ekonomik
biiyiimenin somutlastirilmis gostergeleridir. Iktisat tarihi agisindan kalkinmanin ¢ekirdek islev
gorevini listlenen limanlar, iktisadi gelismenin motorlar1 olarak nitelendirilebilmektedir (Geng,
2018: 306).

Limanlarin hiikiimetin yapmis oldugu bolgesel kalkinma planlarina dahil edilmesi
limanlari bolgesel kalkinma anlaminda 6nem arz ettiginin bir gostergesidir. Bolgesel kalkinma
planlarinda, ithalat ve ihracatin hizlandirilmasi adina limanlarda yatirimlar gergeklestirilmesi
gerekliligi vurgusu yapilmaktadir. Limanlarin daha verimli olmasi adima modernizasyon
saglanmasi, diger ulasim tiirlerine oranla ucuz ve giivenli tasimacilik avantajindan
yararlanilarak limanlarin ticaret merkezleri olmalar1 hedeflenmistir. Bu maksatla her kalkinma
planinda liman yatirimlarina yer verilmistir.

Ilgili alan yazinina baktigimizda ¢alismamiza benzer ¢alismalar mevcuttur. Limanlarin
iilkelerin gelismisligine etkisinin biiyiik olmasi nedeniyle liman yatirimlarinin 6nemine vurgu
yapmak, bu konuda biling olusturmak adina bir¢ok yayin yapilmistir. Ancak yabanci literatiire
kiyasla tlilkemizde bu konu iizerinde daha az durulmaktadir. Benzer c¢alismalarin neredeyse
tamaminin limanlarin sadece ekonomik etkilerine odaklanmis oldugu goriilmektedir. Ancak
limanlarin yer aldiklar1 bolgede sadece ekonomik degil yani sira sosyal kiiltiirel ve mekansal
etkiler de yarattig1 bilinmektedir. Bu kapsamda Berkoz ve Tekba (1999)’da limanlarin iilkenin
kalkinmasi tizerindeki ekonomik etkisi regresyon analizi ile 6lgiilmeye ¢alisiimistir. Bin ve Jun

(2011)’de yiiksek boyutlu veri seti ile model kurmakta yasanan zorluklar sebebiyle az sayida
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temel bilesenle veri setinin boyutunu azaltmak {izerine kurulmus Temel Bilesen Analizi (PCA)
yontemi kullanilmistir. Calismada liman lojistigi ile bolge ekonomisinin koordineli gelisimini
incelemek i¢in degerlendirme endeksi olusturulmustur.

Bryan ve digerleri (2014)’de bolgesel limanlar ve bolgesel limanlarin ekonomik etkileri
analiz edilmektedir. Chai (2005) Mombasa Limani'nin Kenya'nin ekonomik kalkinmasi igin
nasil bir gii¢ oldugunu gostermek amaciyla hazirlanmistir. Tez, uluslararasi ticarette limanlarin
ve tagimaciligin 6nemini gostermeye caligmistir. Yani sira teknolojik gelismelerin ticaret,
limanlar ve gemiler tizerindeki etkileri agiklanmaya ¢alisiimistir.

Chen (2011) liman yatirimlarinin bélgesel ekonomi iizerindeki etkisini degerlendirmek
amaciyla hazirlanmistir. Makalede bagil etkiye dayali bir degerlendirme sistemi olan Veri
Zarflama Analizi (DEA) kullanilmistir. Sangay Limani 6rnek alinarak liman verileri ile ampirik
bir analiz yapilmis ve degerlendirme modeli olusturulmustur. Agallos (2016)’da limanlarin
bolgesel biliylimeye katkisini karsilastirmali olarak inceleyen bir metodoloji tasarlanmasi
amaglanmistir. Bu amagla liman siirdiiriilebilirlik endeksi tasarlanmistir. Teze gore bu endeks
pozitif liman operasyonlarinin negatif liman operasyonlarina oranlanmasi ile bulunmaktadir.

Dwarakish ve Salim (2015)’de limanlarin bolgesel kalkinma agisindan Onemi,
diinyadaki ¢esitli limanlardan alinan raporlar {izerinde yapilan ¢aligmalarin incelenmesi sonucu
aktarilmaya calisilmistir. Ferrari vd. (2012)’de 2000-2006 yillar1 arasinda en biiyilk OECD
Avrupa limanlar1 (116 liman) dahil olmak iizere yaklasik 560 Bat1 Avrupa bolgesi limaninin
analiz edilmesi ile liman faaliyetlerinin bolgesel istihdam lizerindeki etkisi incelenmektedir.

Ng vd. (2016)’da bolgesel kalkinmanin arttirilmasina 6nemli Slgiide katkisi olacagi
diisiiniilerek ilgili literatiir incelenmistir. Yapilan ¢calismanin daha dengeli bir bolgesel ve ulusal
biiytime de etkili olacagi 6ne siiriilmiistiir. Yudhistira ve Sofiyandi (2017)’de bir takim ada
tilkesi olan Endonezya’daki bodlge diizeyinde mevcut liman altyapisina erisimin bolgesel
kalkinma {izerindeki etkileri incelenmektedir. Calisma mevcut liman altyapisinin
Endonezya'nin bolgesel kalkinmasi tizerindeki etkisini degerlendirmeyi ve liman erigiminin
bolgesel sonuglart ne Olgiide etkiledigini incelemeyi amaclamaktadir. Calisma diger
caligmalarin aksine bolgesel kalkinmada liman biiyiikligli yerine liman erisiminin etki
seviyesinin daha 6nemli olabilecegini savunmaktadir.

Song ve Geenhuizen (2014) Cin'deki liman altyap1 yatirimlarinin dogrudan ve dolayl
iligkiler yoluyla 1lgili bolgesel ekonomilerin biiylimesine ne dl¢iide katkida bulundugunu
Olgmek amaciyla hazirlanmistir. 1999-2010 donemi icin panel veri analizi yontemi

kullanilmistir. Ferrari vd. (2010)’da kiiresellesme ile artan liman faaliyetlerinin yerel kalkinma
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tizerindeki etkileri incelenmistir. Literatiirde genellikle bu tiir dl¢limlerde girdi-¢iktr yontemi
benimsenmistir.

Bahar Bengi (2015)’de denizyolu tasimaciliginin iilke ekonomisine olan katkisindan
bahsedilmis ve Tekirdag ilindeki limanlar 6zelinde ulastirma-altyapi, giimriik, ithalat-ihracat
gibi istatistiki veriler sunularak limanlarin bolge ekonomisindeki etkisi gosterilmeye
calisilmigtir. Bu kapsamda Ulastirma Bakanligi, Kalkinma Ajanslari, Giimrilk ve Ticaret
Bakanligi, Tiirkiye Istatistik Kurumu gibi birimlerin verilerinden yararlanilarak ¢ikarimlarda
bulunulmustur.

Tekbas (1999)’da limanlarin kalkinmadaki roliinii gostermek amaciyla regresyon
yontemi kullanilmistir. Bu kapsamda GSYIH bagimli degisken iken; limanin rthtim uzunlugu,
elleclenen yiikk miktari, gelen gemi sayisi, ihracat ve ithalat degerleri, calisan sayisi, stok
kapasitesi bagimsiz degiskenler olarak belirlenmistir. Adimli regresyon istatistigi teknigi ile
regresyon denklemi olusturulmus sinamalar ile regresyon katsayisi bagimsiz degiskenlerin
bagimli degisken tizerindeki etkisinin siddeti ve yonii saptanmustir.

Tatar vd. (2019)’da Hopa Limant’nin sagladigi hizmetler ve bu hizmetlerin ilkeye
sagladigi ekonomik faydalar analiz edilmistir. Ulkeler agisindan stratejik oneme sahip
limanlarin uluslararas: ticaret {izerindeki etkileri, dolayisiyla iilke ekonomilerine etkileri
istatistiki tablolar yoluyla verilmistir. Sonuglar Hopa Liman1 6zellikleri de verilerek liman
6zelinde yorumlanmustir.

Eroglu Pektas vd. (2018)’de limanlarin bulundugu boélgelerdeki niifusu arttirmasina
dikkat c¢ekerek oOncelikle makro acgidan Hollanda’daki Ren Nehri degerlendirilmis olup
sonrasinda Tekirdag ilinin liman faaliyetlerinin bolgesel kalkinmaya olan etkisi arastiriimistir.
Ren nehri 6zellikleri ve niifus dagilimin etkileri ve ardindan Tekirdag ili ekonomik yapis1 ve
demografik o6zellikleri verilmistir. Bu sekilde makro ve mikro boyuttaki iki 6lcegin
karsilastirilarak gézlemlenmesi imkani elde edilmistir. Elde edilen bulgular Tekirdag limani ve
ekonomik etkileri kapsaminda yorumlanmastir.

Baran ve Atay (2010)’da iktisadi faaliyetlerde temel yatirimlardan olan liman
yatirimlarmin bulundugu bolgede 6nemli ekonomik etkiler yarattigi diisiiniilerek Izmir
Alsancak Limani’nin bdlgesel ve kentsel ekonomiler iizerindeki etkisi analiz edilmistir. Izmir
Alsancak Limani’nin etki alaninin belirlenmesi amaciyla Izmir Alsancak Liman Isletme
Miidiirliigii kayitlar1 incelenmis ve kayith isletmeler bulunduklar1 bolge ve il bazinda analiz
edilmistir. Sonuglar elde edilen dis ticaret verileri de dikkate alinarak yorumlanmustir.

Bayraktutan ve Ozbilgin (2013)’de limanlarin giderek artan dnemine istinaden Kocaeli

limanlarmin bulundugu stratejik konum ve iilke ekonomilerindeki etkileri degerlendirilmistir.
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Genel olarak Diinya ve Tiirkiye limanlarima da deginilen makalede Kocaeli limanlarimin
ellecleme miktarlari, islem goren gemi sayisi, faaliyet konusu ve uzmanlik alanlari, istatistiki
verilere dayanilarak tablo seklinde sunulmustur.

Hiiseynzade (2006) deniz yolu ile yapilan tasimalardaki gelisim siirecini ortaya koymak
ve sektoriin iistelenecegi rol ve stratejiler icin zemin hazirlamak amaciyla hazirlanmigtir. Bu
kapsamda diinya genelindeki ve Tiirkiye’deki 6nemli limanlara ait veriler dogrudan veri elde
etme ve bunlarin degerlendirilmesi yan1 sira bu verilerin ikincil kaynaklar ile desteklenmesi
yolu ile incelenmistir. Toplanan veriler dogrultusunda, iilkelerin liman yiikleme ve bosaltma
biiytikliikleri ile sahip olduklari gemi filo biiyiiklik parametreleri ile bazi sosyo-ekonomik
parametreler arasindaki iliskilerin var olup olmadig1 ve bu iliskinin giicii regresyon analizi ile
ortaya konmaya calisilmistir. Boylece denizcilik sektorti ile tilke kalkinmasi arasindaki iliskinin
ortaya konmast hedeflenmistir.

Ince (2016)’da liman ekonomisi ve bdlgesel kalkinma arasindaki iliskiyi incelemek
adina Tekirdag limanlarimin mevcut durumu ve bolgesel kalkinma {izerindeki etkileri
incelenmistir. Calisma kitap, makale, dergi, yliksek lisans ve doktora tezleri, siireli yayinlar,
sempozyumlar, kongre bildirileri, kurum raporlari, goriisme, dokiiman incelemesi, arsiv
kayitlar1 ve web sitelerinden elde edilen verilerin kullanilmasi, ilgili literatiiriin taranmasi
yontemi ile sunulmustur. Verilere istinaden liman ekonomisinin bolgesel kalkinmaya olan
etkilerini artirmak icin onerilerde bulunulmustur.

Korkmaz (2012)’de denizyolu tagimaciliginin Tiirkiye’deki mevcut durumu sunulmus
ve neticesinde gelecege yonelik stratejilerin olusturulmasinda yol gdstermesi hedeflenmistir.
Bu amagla caligmada Tirkiye’deki limanlara 2004-2010 yillart arasinda giris ¢ikis yapan gemi
sayisinin sanayi liretim endeksi ve toplam ticaret (ithalat ve ihracat toplami) lizerindeki etkisi
regresyon analizi ile incelenmistir.

Calismanin devam eden boliimiinde Antalya Limani’nin bolgesel kalkinma tizerindeki
etkisi, TR61 Bolgesi’'nde faaliyet gosteren dis ticaret firmalarit ve liman personeli nezdinde
irdelenecektir. Bu amagla yararlanilacak ¢alisma yontemi, amaci, 6nemi gibi ¢esitli kistaslar ve

calisma bulgular1 bu boliimde yer alacaktir.
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UCUNCU BOLUM
ANTALYA LIMANI VE TR61 BOLGESINDE FAALIYET GOSTEREN DIS
TiCARET FIRMALARI UZERINDE BIR ALAN ARASTIRMASI

3.1. Arastirmanin Amaci ve Onemi

Lojistik organizasyonlar bolgelerin rekabet edebilme ve gelisim potansiyellerine
dogrudan etki eden olusumlardir. Lojistik olusumlar igerisinde biiyiik bir paya sahip olan
limanlar iilkelerin ve bolgelerin gelismislik parametrelerindendir. Onemli ticaret
merkezlerinden olan limanlar bulunduklar1 ¢evrede yarattiklari istthdam, endiistriyel genisleme
ve katma deger tiretme 6zellikleri ile bolgesel kalkinmada etkin rol oynayabilmekte ve boylece
bolgesel kalkinmanin saglanmasinda bir arag olarak nitelendirilmektedir.

Yapilan bu ¢alisma ile Antalya Limani’nin faaliyetlerinin yiiriitiilmesinde yasanilan
darbogazlarin tespiti ve ¢Oziim Onerilerinin gelistirilmesi sayesinde limanin bdlgesel
kalkinmadaki etkilesimsel hacmini artirmak amacglanmaktadir. Bolgesel gelismislik farklarinin
yiiksek oldugu tilkemizde siirekli olarak politika degisiklikleri yapilmaktadir. Bu baglamda
Antalya Limanti’nin bdlgesel kalkinmaya etkilerine yonelik liman personeli ve liman ile
etkilesimde bulunan isletme yetkililerinin konu kapsamindaki goriislerini ortaya koyarak
belirlenecek politikalarda yol gosterici olmak hedeflenmektedir. Bu amacla agagidaki sorulara
cevap aranmaktadir:

1. Antalya Limani ve bulundugu bolge arasindaki iligki nedir?

2. Antalya Limant’nin bolgesel kalkinmaya olan etkileri nelerdir?

3. Limanda yasanan darbogazlar nelerdir? Bu darbogazlarin boélgesel kalkinmaya

etkisi nedir?

4. Antalya Limani bolgesel kalkinmada dncii olmak adina inovasyon lideri olabilir mi?

5. Antalya Limani’nin ¢evresi ile ig birligi kurmadaki proaktifligi bolgesel kalkinmada

etkili midir?

6. Antalya Liman’1 bolgesel kalkinmaya nasil daha fazla katki sunabilir?

7. Antalya Limant’nin katilimc1 degerlendirmelerine gore giiclii ve zayif yonleri, firsat

ve tehditleri nelerdir?

Arastirmanin dnemine vurgu yapan temel motivasyon ise su sekildedir:

e llgili alan yazimi tarandiginda limanlarin bdlgesel kalkinmadaki rolii iizerine
yapilan caligma sayis1 yetersizdir. Arastirmalarin cogunda ekonomik gostergeler
kullanilarak yorumlar yapilmistir. Nitelikli bir aragtirmanin ilgili bilimsel

literatiire katki saglamasi ve giinliilk hayatta karsilagilan sorunlara ¢dziim



66

tiretmesi gerektigi diisiiniildiiglinde c¢aligma, literatiire katki saglamasi ve
uygulayicilara rehberlik etmesi agisindan 6nem arz etmektedir.

e Ayrica arastirma kullanilan arastirma deseni sayesinde yeni hipotezler ortaya
koymaktadir. Bu kapsamda ortaya konan hipotezler gelistirilip test edilmesi

acisindan gelecekteki arastirmacilara fikir sunmaktadir.

3.2. Arastirmanin Yontemi

Arastirmada nitel veri analiz deseni kullanilmaktadir. Nitel veri analizi, aragtirmacinin
goriisme ve gozlem gibi teknikler kullanarak elde ettigi verileri diizenledigi, kategorilere
ayirdigi, temalar kesfettigi ve bunlari rapora yansittigi timevarimsal bir siireci ifade etmektedir.
Burada temel amag sosyal gercekligin igerisine gizlenmis olan temel bilgiyi ortaya ¢ikarmaktir
(Ozdemir, 2010: 328). Nitel arastirma, dlgmeye dayali iliskiler yerine aciklamaya dayali
iligkiler kurmaya dayanmaktadir. Bu dogrultuda nitel aragtirmalarin amaci degiskenleri 6lgmek
degil, degiskenlerin birbirlerine gore konumlarini ifade etmektir (Yildirim ve Simsek, 2016:
52-53). Nitel veri analiz yontemleri istatistiksel arastirma yontemlerine kiyasla konunun daha
detayli bir bicimde ortaya koyulmasina ve arastirllmasina destek vermektedir. Konuyu
istatistiksel olarak anlatmak yerine daha az veriyle daha derinlemesine c¢alismak durumun
birgok yonden daha detayli anlagilmasini saglamaktadir (Seggie ve Bayburt, 2021: 1)

Calismada nitel arastirma deseni olarak “Betimsel Analiz Yontemi” kullanilmustir.
Betimsel analizde elde edilen veriler 6nceden belirlenen temalar ekseninde Ozetlenir ve
yorumlanir. Katilimcilarin goriislerini daha c¢arpici bir sekilde aktarmak amaci ile dogrudan
alintilara sik yer verilir. Amag, elde edilen bulgularin agik bir bigimde betimlenmesi,
irdelenmesi, diizenlenmis ve yorumlanmis bi¢imde okuyucuya aktarilmasidir (Yildirim ve
Simsek, 2016: 239-240). Bu kapsamda ¢alismada, Skalayen vd. (2017) 6rnek alinarak bolgesel
limanlarin bolgesel kalkinmaya nasil daha iyi dahil olabilecegi arastiriimaktadir. Bu kapsamda
liman paydaglarindan olan firma yetkilileri ve liman personeli ile yapilan goriismeler yoluyla
limanin bolgesel kalkinmadaki roliine iligkin algilarini aragtirmaya yonelik nitel bir metodoloji
benimsemistir. Maxgda yazilimi ve manuel tekniklerin bir karigimi ile ortaya koyulan verilerin
tematik analizi sonucunda politika olusturmaya yardimci olabilecek kavramsal bir gergeve

olusturmak hedeflenmektedir.

3.3. Orneklem Secimi
Nitel arastirmalarda belirlenen desene uygun 6rneklem segimi oldukg¢a 6nemlidir. Nitel
arastirmalarda O6rnekleme yontemleri olasilikli ve amagh 6rnekleme olmak iizere ikiye

ayrilmaktadir. Bu ¢alismada birden fazla 6rnekleme yénteminden faydalanilmistir. Oncelikle
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amagch drnekleme yontemlerinden biri olan “maksimum cesitlilik 6rneklemesi” ile katilimeilar
liman i¢i ve liman dis1 katilimcilar seklinde ¢esitlendirilmistir. Ayrica liman dis1 katilimcilar
TR61 Bolgesini dogru yansitmasi amaciyla Antalya, Burdur ve Isparta illerinin her birinden
katilimcilarin dahil edilmesi ile ¢esitlendirilmistir. Maksimum ¢esitlilik 6rneklemesinde amag
goreli acidan kiiglik bir 6rneklem olusturmak ve bu 6rneklemde calisilan konu ekseninde
probleme taraf olabilecek bireylerin ¢esitliligini maksimum diizeyde yansitmaktir (Yildirim ve
Simsek, 2016: 119). Boylece ¢esitli baglamlarda farkli paydaslarin  deneyimlerine
ulagilmaktadir (Yagar ve Dokme, 2018: 5) Liman dis1 katilimcilarin belirlenmesi asamasinda
ise “dlciit 6rnekleme” kullanilmstir. Olgiit 6rneklemede amag dnceden belirlenmis dlgiitleri
karsilayan durumlarin ¢alisilmasidir (Yildirim ve Simsek, 2016: 122). Liman dis1 katilimcilarin
belirlenmesi asamasinda Antalya Limani’ndan hizmet aliyor olmalar1 0lgiit olarak
belirlenmistir. Liman dis1 katilimcilar, limanin en ¢ok islem hacmine sahip; blok mermer, sunta-
MDF, PVC ve giibre yiik cinslerinin iiretimine yonelik hizmet saglayan firmalarin yetkilileri
ile gerceklestirilmigtir. Katilimcilara goriisme Oncesi c¢alismanin amact aktarilmis ve
kimliklerinin kesinlikle gizli tutulacag: bilgisi verilmistir. Boylece katilimcilarin goriislerini

bildirmede daha esnek olmasi1 amaglanmistir.

3.4. Arastirmanin Kisitlar

Arastirmada limanlarin  bolgesel kalkinmadaki rolii Antalya Limani {izerinden
calisilmistir. Bu kapsamda arastirmanin 6rneklemi yalnizca Antalya Limani’nda iist yonetimde
yer alan firma yetkilileri ve TR61 Bolgesi’nde faaliyet gosteren ayn1 zamanda limandan hizmet
alan dis ticaret firmalarinin yetkilileri ile yapilan goriismeler ile sinirlidir. Bolgede faaliyet
gosteren ve limandan hizmet alan tiim firma yetkililerine ulagsmak ¢ok fazla zaman alacagindan
caligma, limanin en 6nemli ticaret kalemlerinde liretim gergeklestiren 9 firma yetkilisi ile
gerceklestirilmistir. Caligmada tiim firma yetkililerine ulasmak yerine konu hakkinda en fazla
bilgi birikimine sahip olacagi diisiiniilen ihracat ve ithalat departmani yetkilileri ile goriismeler
gerceklestirilmistir. Yine ayni diizlemde tiim liman personeline ulasmak ¢ok fazla zaman
alacagindan yalnizca konu hakkinda en ¢ok bilgiye sahip, tecriibe diizeyi yiiksek iist diizey 3
yonetici ile goriisme gergeklestirilmistir. Goriismelerde katilimeilarin  gonilliiliigii esas

alinmistir.

3.5. Veri Toplama Araclar
Aragtirmada veri toplama yontemi olarak yar1 yapilandirilmis goriisme formu ekseninde

bireysel goriigmeler kullanilmistir. Yasanan pandemi sartlar1 nedeniyle goriismeler telefon ile
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gerceklestirilmistir. Veriler not alma yontemi ile kaydedilmistir. Lojistik organizasyon olarak
Antalya Limant’nin bolgesel kalkinmaya olan etkisini degerlendirmek amaci ile olusturulan
goriisme formunun ilk adiminda, firmalar ve goriisme yapilan kisiler ile ilgili genel bilgiler
edinilmesini saglayacak sorulara yer verilmektedir. Goriisme sorular1 i¢in Sakalayen vd.
(2017)’de yapilmis olan ¢alisma referans alinmistir. Referans alinan ¢alismadaki onciillerin
tamami kullanilmistir. Ancak bazi dnciiller katilimcilar tarafindan agik olarak anlasilamamasi
lizerine yine ana temaya hizmet edecek sekilde degistirilmistir. Caligmaya gore; limanin
yerlesik oldugu bolge ile olan iliskisi, bolgesel kalkinma ve limanlar, limanlarin giincel
sorunlari, limanlarin bolgesel igletmelerle proaktifligi, limanlar ve inovasyon olmak {izere 5
tema belirlenmistir. GOriisme sorulari liman i¢i ve liman dis1 yetkililer bazinda farkli olarak
siiflandirilmistir. Her iki katilimen tiiriine ait goriisme formunun 1. nciilii, katilimcilar ile ilgili
bilgiler edinilmesi amaciyla olusturulmustur. Liman iginde c¢alisan yetkililere yonelik
hazirlanan goériisme formunda 2. 6nciil birinci tema kapsaminda, 3. ve 4. onciil ikinci tema
kapsaminda, 5. onciil li¢iincii tema, 6. ve 7. onciil dordiincii tema kapsaminda ve son olarak 8.
ve 9. onciil besinci tema kapsaminda hazirlanmistir. Liman ile iliski icerisinde olan TR61
bolgesinde faaliyet gosteren dis ticaret firmalar1 yetkililerine yonelik olarak hazirlanan liman
dis1 katilimcilara yonelik goriisme formunda ise 2. onciil birinci tema, 3. onciil ikinci tema
kapsaminda, 4. onciil li¢iincii tema, 5. ve 6. onciil dordiincii tema kapsaminda ve son olarak 7.
ve 8. Onciil besinci tema kapsaminda hazirlanmigtir. Ulusal ve uluslararasi alan yazin
taramasindan hareketle temel sorularin daha net anlasilmasi adina goriisme formunda
arastirmacinin  kendisi tarafindan alt sorular olusturulmustur. Sorularin katilimcilar
yonlendirici nitelikte olmamasina ve konunun amaci digina ¢ikmamasina dikkat edilmistir. Bu
asamada olusturulan soru formu pilot uygulama olarak G6gretim iiyelerine gosterilmistir.
Sorularin kendi i¢inde tutarli ve anlamli olmasina dikkat edilmistir. Ayni1zamanda nitel yontem
kullanarak calisma gerceklestirmis bir arastirmaciya gosterilerek “akran degerlendirmesi”
yapilmistir.

Liman i¢i 3 ve liman dis1 TR61 Bolgesi illerinden 3’er adet firma yetkilisi olmak {izere
toplam 12 yetkili ile goriisme gerceklestirilmistir. Goriismeler oncesi ilgili yetkililerin uygunluk
durumlarina gére randevu talep edilmis ve izinleri dogrultusunda goriigmeler ses kayit cihazina
kaydedilmistir. Kaydedilen goriismeler yaziya aktarilmig ve gorlisme sonrast katilimciya
iletilerek dogruluguna iliskin “katilimei teyidi” alinmistir. Goriismeler 18 dakika ve 49 dakika
arasinda degisiklik gostermistir. Gorlismeler esnasinda edinilen bilgiler tekrar etmeye
basladigindan veri doygunluk diizeyinin saglandigi ve yeni bilgiler elde edilmeyecegi

anlasildigindan goriismeler sona erdirilmistir (Y1ildirim ve Simsek, 2016: 125).
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3.6. Verilerin Analizi

Verilerin analizi asamasinda ¢alismada Nitel veri analiz yontemlerinden olan “Betimsel
Analiz” kullanilmistir. Betimsel analizde veriler, kavramsallastirilmasi amaciyla dnceden
belirlenen kategoriler (tema) ekseninde smiflandirilmakta ve elde edilen bulgular

dogrultusunda yorumlanmaktadir. Betimsel analiz Sekil 3.1°de goriildiigii gibi 4 asamadan

olusmaktadir:
1- Betimsel
analiz i¢in bir
cerceve
olusturulmasi
2- Tematik
4- Bulgularin cerceveye gore
yorumlanmasi verilerin
islenmesi

3- Bulgularin
tanimlanmasi

Sekil 3. 1 Betimsel Analiz Siireci Asamalari
Kaynak: (Yildirim ve Simsek, 2018: 240)

Yapilan bu ¢alisma kapsaminda da belirtilen siire¢ dikkate almmustir. ik asamada
onceden belirlenmis temalar ve katilimcilar ile yapilan goriismeler neticesinde verilerin
analizine yonelik bir ¢ergeve hazirlanmistir. Veriler olusturulan temalar ekseninde deneme
stirimii kapsaminda Maxqda programinda ¢dziimlenmistir. Ana temalarin altinda alt temalar
kesfedilmistir. Veriler bir 6nceki asamada olusturulan gergeveye istinaden anlam ifade edecek
sekilde bir araya getirilmistir ve dogrudan alintilar vermek suretiyle okuyucuya aktarilmustir.

Son agsamada elde edilen bulgular degerlendirilerek yorumlanmustir.

3.7. Arastirma Bulgu ve Yorumlari
Arastirma bulgu ve yorumlarina baslamadan 6nce bulgu ve yorumlarin daha anlagilir

olmasi adina incelenen TR61 Bolgesi hakkinda genel bilgilere yer verilecektir.

3.7.1. TR 61 Bolgesi
Bolgesel kalkinmanin saglanmasi asamasinda istatistiki verilerin elde edilmesi, Avrupa
Birligi Bolgesel Istatistik Sistemine uygun karsilastirilabilir verilerin sunulabilmesi amaciyla

bolgeler 28/08/2002 tarihli ve 2002/4720 sayil1 kararname ile;
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e Diizey 1 Bolgeleri

e Diizey 2 Bolgeleri

e Diizey 3 Bolgeleri
olarak smiflandirilmistir. “Diizey 3” iller bazinda siniflandirmay1 icermekte olup 81 adettir.
“Diizey 3” komsu iller bazinda simiflandirmayi igermekte olup 26 adettir. “Diizey 1” Istatistiki
Bolge Birimleri ise “Diizey 2” Istatistiki Bélge Birimlerinin gruplandiriimasi sonucu
tanimlanmis olup 12 adettir. Calismada Diizey 2 smiflamasi olan TR61 bolgesi ele

alinmaktadir. Bu kapsamda bu boliimde ilgili bolge ile ilgili bilgiler sunulacaktir.

Tablo 3.1 IBBS Simiflandirmasinda Akdeniz Bélgesi

KOD DUZEY 1 DUZEY 2 DUZEY 3
TR6

TR 61 Antalya Antalya
TR611
TR612 Isparta
TR613 Burdur
TR62

Adana
TR621 Akdeniz Adana
TR622 Mersin
TR63

Hatay
TR631
TR632 Hatay Kahramanmaras
TR633 Osmaniye

Kaynak: (https://www.resmigazete.gov.tr., erisim tarihi: 20.03.2020)

llgili kararnamede belirtildigi iizere Akdeniz bolgesi yukaridaki tablodaki sekli ile
siiflandirilmistir. Tabloya gore TR61 kodu ile belirtilen boliimde “Antalya, Isparta, Burdur”
yer almaktadir.

TR61 Bolgesi 36.797 km? lik yiiz 6l¢iimiine sahiptir. Bu rakam Tiirkiye yiiz 6l¢iimiiniin
%4,72’sine tekabiil etmektedir. Toplam bolge yiiz 6lgiimiiniin 20.791 km?’sini Antalya, 8.871
km? ‘sini Isparta ve 7.135 km?’sini Burdur olusturmaktadir (TUIK, 2010).

3.7.1.1. TR61 Bolgesi’nde Niifus

Tablo 3.2°de TR61 Bolgesi 2014-2020 arasi niifus verileri sunulmaktadir. Buna gore
toplam bolge niifusu 2020 yilinda 3.255.704 kisidir ve bu deger toplam iilke niifusunun
%3,9’unu ifade etmektedir. Antalya ili niifusu Burdur ili niifusunun, 9,5 kati, Isparta ili
niifusunun yaklasik 6 kat1 niifusa sahiptir. Bolge niifusunun %78’1 Antalya ilinde toplanmaistir.

Geriye kalan %14’liik niifus Isparta’da ve %8’lik niifus ise Burdur’dadir. Yogun go¢ almast
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nedeni ile Antalya ilinin niifusu siirekli artis gostermektedir. Oranlarin daha net goriilmesi adina

veriler hem tablo hem grafik seklinde aktarilmistir.

3.500.000
3.000.000
2.500.000
2.000.000
1.500.000
1.000.000
500.000
0
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
B TR61 Bolgesi m Antalya Burdur Isparta
Grafik 3. 1 TR61 Bolgesi Niifus Bilgileri
Kaynak: (https://data.tuik.gov.tr, erigim tarihi: 08.05.2021.)
Tablo 3.2 TR61 Bolgesi Niifus Bilgileri
2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
2.898.240 |2.968.561 | 3.017.280 | 3.063.005 | 3.137.694 | 3.227.410 | 3.255.704
2.222.562 | 2.288.456 | 2.328.555 | 2.364.396 | 2.426.356 | 2.511.700 |2.548.308
Burdur 256.898 258.339 261.401 264.779 269.926 270.796 |267.092
Isparta 418.780 | 421.766 | 427.324 | 433.830 | 441.412 | 444914 |440.304

Kaynak: (https://data.tuik.gov.tr, erisim tarihi: 08.05.2021)

3.7.1.2. TR61 Bélgesi’nde istihdam

Bolgedeki istthdam potansiyelini anlayabilmek adina asagidaki tabloda TR61

bolgesinde ikamet eden ¢alisma ¢agindaki niifusun toplam niifusa orani verilmistir. TR61
bolgesinde ikamet eden ¢aligma ¢agindaki niifus iilke ortalamasinin iizerinde seyretmektedir.
Antalya ilinin istihdam potansiyelinin yiiksek olmasi ¢alisma cagindaki niifusun bu sehirde

Isparta ve Burdur’a oranla ¢ok daha fazla olmasina neden olmaktadir.
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Grafik 3.2 2010-2019 Aras1 TR61 Bélgesi Calisma Cagindaki Niifusun Toplam Niifusa Oram
Kaynak: (BAKA TR61 Bélgesi istihdam Analiz Raporu, 2020: 11)
Bolge 2020 verilerine gore %53,6 isgiicline katilim orani ile lilke genelinde ikinci sirada

yer almaktadir. Isgiiciine katillm oranmin %17,6’s1 tarim sektoriinde, %26,2’si sanayi

sektoriinde ve %56,2’si hizmet sektoriinde yer almaktadir. (TUIK, 2020).

3.7.1.3. TR61 Bolgesi’nde Ekonomi

Grafik 3.3 ve Tablo 3.3’te TR61 Bolgesi ve illeri bazinda Gayri Safi Yurt I¢i Hasila
rakamlar1 verilmistir. Buna gére TR61 Bolgesi GSYIH degeri her y1l artis gdstermistir. TR61
Bolgesi'nin gelir artigindaki temel pay Antalya ilindedir. Bolgenin sahip oldugu dogal
giizellikler, tarihi ve kiiltiirel degerler ve iklim yapis1 sayesinde uzun siire giines almasi, turizm

potansiyelinin bdlge ekonomisinde s6z sahibi olmas1 yoniinden avantaj sunmaktadir.
200.000.000

150.000.000

100.000.000
50.000.000 II II II I
- - - - || ||

2014 2015 2016 2017 2018 2019

o

ETRO61 Bolgesi ™ Antalya ®Burdur = Isparta
Grafik 3. 3 TR61 Bolgesi GSYH Oranlari

Kaynak: (https://data.tuik.gov.tr, erisim tarihi:08.05.2021.)
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Tablo 3.3 TR61 Bolgesi GSYH Rakamlari

2014 2015 2016 2017 2018 2019

84.081.444 | 93.889.825 | 94.655.774 | 114.191.954 | 149.116.013 | 179.405.613

68.579.453 | 76.943.083 | 75.221.505 | 92.323.878 | 123.351.197 | 149.701.206
Burdur 6.442.958 | 7.070.008 | 7.693.702 | 8.652.410 9.966.549 11.433.201

Isparta 9.059.033 | 9.876.734 | 11.740.567 | 13.215.666 | 15.798.267 | 18.271.206
Kaynak: (https://data.tuik.gov.tr, erisim tarihi:08.05.2021.)

D1s ticaret, bolgesel anlamda biiylimenin artirilmasi yoluyla kalkinmanin gergeklesmesi
anlaminda temel destek faaliyetidir. Bu kapsamda asagida TR61 bdlgesi ithalat ve ihracat
rakamlar1 verilmistir. Bolgenin elverisli cografi yapisi, uygun iklim kosullari, pazara yakinligi
ve su kaynaklarinin bol miktarda bulunmasi tarim sektoriiniin gelismesine katki saglamaktadir.
Gelisen tarim sektorii bolgenin dis ticaret girdilerinde 6nemli bir paya sahiptir. Yani sira
bolgenin maden yataklar1 bakimindan zengin olmasi nedeni ile bolge ihracatinin biiyiik bir
kismint maden ihracati olugturmaktadir (Oguztiirk ve Cetin, 2012: 158). Bolgenin ihracat
rakamlar1 her gecen yil artis gostermistir. 2020 verilerine gore bolgedeki toplam ihracatin
%82’si ve toplam ithalatin ise %95’ Antalya ilinde gergeklesmektedir. Yani sira 2020
verilerine gore lilkede gerceklesen toplam ticaretin  %0,93’i TR61 Bodlgesinde

gerceklesmektedir.

3.000.000
2.500.000
2.000.000
1.500.000
1.000.000

500.000

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
m [SPARTA BURDUR ANTALYA TR61 Bolgesi

Grafik 3.4 TR61 Bélgesi il Bazinda ihracat Rakamlar: (Bin $)

Kaynak: (TC. Ticaret Bakanligi, https://ticaret.gov.tr, erisim tarihi: 21.05.2021)
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Tablo 3.4 TR61 Bélgesi il Bazinda Thracat Rakamlari (Bin $)

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020
137.670 |127.334 |151.793 |193.367 |198.749 |210.895 |205.591
201.607 |209.606 |179.272 |206.913 |201.993 |206.446 |223.113

ANTALYA | 1 257,890 | 1.184.483 | 1.268.978 | 1.581.492 |1.668.718 |1.769.892 |1.990.778
TR61 Bolgesi

1.597.167 | 1.521.423 | 1.600.043 |1.981.772 |2.069.460 |2.187.233 |2.419.482
Kaynak: (TC. Ticaret Bakanligi, https://ticaret.gov.tr, erisim tarihi: 21.05.2021)
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m ISPARTA BURDUR ANTALYA TR61 Bolgesi

Grafik 3.5 TR61 Bélgesi il Bazinda ithalat Rakamlari (Bin $)
Kaynak: (TC. Ticaret Bakanligi, https://ticaret.gov.tr, erisim tarihi: 21.05.2021)

Tablo 3.5 TR61 Balgesi il Bazinda ithalat Rakamlar (Bin $)

2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

48.055 45.530 96.247 85.254 46.601 36.467 37.777
21.520 27.909 38.253 45.991 36.548 18.410 24.721
ANTALYA |1.012.889|1.125.977|1.258.975| 1.285.505 | 993.249 | 1.055.288 |1.157.122

TR61 Bolgesi | 1.082.464 | 1.199.416 | 1.393.475| 1.416.750 | 1.076.398 | 1.110.165 | 1.219.620
Kaynak: (TC. Ticaret Bakanligi, https://ticaret.gov.tr, erigim tarihi: 21.05.2021)

3.7.1.4. TR61 Bolgesi’nde Ulasim

TR61 Bolgesi ulagim altyapis1 bakimindan karayolu, denizyolu, hava ve demiryolu
ulagim agina sahiptir. Ancak ulastirma modlar1 arasinda bir etkinlik yoktur. Bolge karayollar1
bakimindan degerlendirildiginde, devlet ve il yollar1 igerisindeki bdliinmiis yol miktari
bakimindan iilke ortalamasinin altinda kalmaktadir. Bélgedeki toplam karayolu uzunlugu 2997
km’dir ve bu degerin 763 km’si bolinmis yol niteligindedir (BAKA, 2014: 101).

Bolgede Antalya Havalimani, Isparta Siileyman Demirel ve Gazipasa havalimanlari

bulunmaktadir. Antalya Havalimani1 bolgedeki en aktif havalimani olmakla birlikte Siileyman
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Demirel ve Gazipasa havalimanlari yolcu ve yik tagimaciliginda aktif katilim
gostermemektedir. Her iki havalimaninda da ugak ve yolcu sayis1 azdir.

Bolge demiryolu hatt1 bakimindan yetersizdir. Mevcut demiryolu ag1 i¢ kesimler ile kiy1
kesimi birlestirmemekle beraber eskidir ve bakima ihtiya¢ duymaktadir. Yani sira bolgenin en
biiylik ve bolge ekonomisinde katma degeri en yiiksek sehri olan Antalya’da demiryolu hatti
bulunmamaktadir. Bolgenin sahip oldugu Antalya limani ile ilgili bilgiler birinci bolimde

detaylandirilmistir.

3.7.1.5. TR61 Bolgesi Genel Degerlendirme

Bolgesel kalkinmanin yeni araglari arasinda yerini alan lojistik kavrami ve lojistik
merkez olusumlari, bolgesel kalkinma farklarinin giderilmesi noktasinda onemli unsurlar
olarak nitelendirilebilir (Oguztiirk ve Cetin, 2012: 165). Bu kapsamda Antalya, Burdur, Isparta
illerini kapsayan TR61 Bolgesi; GSYH diizeyi, dis ticaret rakamlarindaki siirekli artis, is giicli
dagiliminin hizmet sektoriinde cogunluk gdstermesi, sahip oldugu ulagim altyap: tesisleri ile
lojistik merkez olabilme potansiyeline sahiptir. Ancak bolgedeki ulasim altyapisi yetersizdir.
Bolgede otoban bulunmamasi, demiryolu aginin olmamasi, liman ve havalimanlarinin
kapasitenin altinda kullanilmasi, lojistik altyapinin zayif olmasina, dolayist ile bolgesel
kalkinmada ekonomik potansiyelin gelismesine engel olmaktadir.

Bolgede turizm faaliyetlerinin yogun olmasi hizmet sektdriiniin ekonomi igindeki payini
artirmigtir. Sanayi sektorii ise istenilen diizeyde gelisememistir. Bolge tiim sektdrler agisindan
potansiyelini, yapisal zorluklar nedeni ile tam anlamiyla kullanamamaktadir. Tarim sektoriinde
kiigiik ve parcali arazilerin varligi, ihracat potansiyelinin sinirlt olmasi, turizm sektoriinde kiy1
turizmine agirhik verilmesine baglh olarak doga ve Kkiiltliir turizm potansiyelinin
degerlendirilememesi, imalat sektoriinde diislik katma degerli tiriinlerin yogun olmasi1 bélgenin
gelisiminin Oniindeki engellerdir (BAKA, 2014: 5-6). Denizyolu ile ulagima sahip kiy1
sehirlerinin ticaret ile zenginlestikleri goriilmektedir (Nemlioglu Koca, 2017: 160). Denizyolu
ulasgim altyapisina sahip TR61 Bolgesi’nin limana bagli sektorler ile anilmamasi mevcut
potansiyelinin etkin kullanilmadigin1 gostermektedir.

BAKA, 2014-2023 doénemini kapsayan Bolgesel Kalkinma Planinda; tarimda
modernizasyonun ve kirsal kalkinmanin saglanmasi, turizmin c¢esitlendirilmesi ve
yayginlagtirilmasi, sanayide rekabetciligin artirilmasi, ulasim, lojistik ve iletisim altyapisinin
tyilestirilmesi, yasam kalitesinin yiikseltilmesi ve siirdiiriilebilir ¢cevre ilkeleri benimsenmistir.
Bu ¢aligmada, planda belirtilen amaca yonelik olarak bdlgenin lojistik altyapi unsurlarindan

olan Antalya Limani’min bolgesel kalkinmadaki 6nemi vurgulanmis ve limanin bolgesel
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kalkinmadaki paymnin artirilmasinin oniindeki engeller liman personeli ve miisterilerinin

algilarina yonelik olarak tespit edilmistir.

3.7.2. Arastirma Kapsaminda Olusturulan Temalara Yonelik Bulgular

Calismanin bu béliimiinde gerceklestirilen goriismeler 6ncesi belirlenerek olusturulmus
temalar cergevesinde elde edilen bulgular degerlendirilecektir. Caligmanin amacina uygun
olarak olusturulmus 5 tema bulunmaktadir. Bunlar; “limanin yerlesik oldugu bolge ile olan
iliskisi”, “bolgesel kalkinma ve limanlar”, “limanlarin giincel sorunlar1”, “limanlarin bolgesel
isletmelerle proaktifligi”, “limanlar ve inovasyon” olmak tizere smiflandirilmistir. Temalara
yonelik olusturulmus sorulara verilen cevaplar ekseninde firma c¢alisanlart ve liman

caliganlarinin algilar1 detayli olarak sunulacaktir.

3.7.2.1. Katihmeilara Ait Genel Bilgiler

Calisma TR61 Bolgesi’'nde faaliyet gosteren ve Antalya Limani hizmetlerinden
faydalanan dis ticaret firma yetkilileri ve Antalya Limani yetkilileri ile ger¢eklestirilmistir. Bu
kapsamda 3 adet liman yetkilisi ve Antalya, Burdur, Isparta illerinden 3’er adet firma yetkilisi
ile goriisme gerceklestirilmistir. Toplam goriisme sayist 12’°dir. Goriismecilerin isimleri
arastirma kapsaminda agik¢a sunulmamaktadir. Bunun yerine gériismeciler LIK1, LIK2, LiK3

ve LDK1, LDK2...LDK9 seklinde ifade edilmektedir.

3.7.2.1.1. Liman Dis1 Katihmcilara Ait Genel Bilgiler
Tablo 3.6’da goriisme gergeklestirilen TR61 Bolgesi’nde faaliyet gosteren ve limandan

hizmet alan dis ticaret firma yetkililerine ait genel bilgiler yer almaktadir.

Tablo 3.6 Liman Dis1 Katihmeilara Ait Genel Bilgiler

Gorev . Faaliyette . . . Toplam
Deneyim | Egitim Firma Faaliyet Faaliyet
Katilimci Aldig Bulundugu Calisan
. Siiresi Diizeyi Sektorii Yih Kapsam
Pozisyon Yer Sayisi
Dis Ticaret
. . ) Diinya
LDK1 ve Nakliye 5 Lisans Antalya Agac Sanayi 1984 . ) 1500
o Olgeginde
Y oneticisi
PVC pencere
Ihracat . kap1 sistemleri Diinya
LDK2 5 Lisans Antalya 1997 . . 3000
Uzmant ve yapl Olgeginde
malzemeleri
Dis Ticaret . Kimyevi ve Uluslararasi
LDK3 1 Lisans Antalya i 1988 150
Uzmant Organik Giibre 6lgekte
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Thracat
. . Uluslararasi
LDK4 Operasyon 12 Lisans Burdur Madencilik 1990 250
Olgekte
Miidiirii
Ithalat-
. . . Uluslararasi
LDK5 Ihracat 7 Lisans Burdur Madencilik 1997 150
Olgekte
Sorumlusu
Thracat . . Uluslararasi
LDK6 5 Lisans Burdur Madencilik 1996 100
Sorumlusu Olgekte
Thracat . . Uluslararasi
LDK?7 25 Lise Isparta Madencilik 2005 150
Sorumlusu Olgekte
Thracat ) . Uluslararast
LDKS8 1 Lisans Isparta Madencilik 2013 100
Sorumlusu Olgekte
Thracat . . Uluslararasi
LDK9 o 3 Lisans Isparta Madencilik 2000 120
Yetkilisi Olgekte

Arastirma kapsaminda 9 firma yetkilisinden bilgi alinmistir. Katilimeilar aragtirmanin
amacina yonelik olarak “dig ticaret ve nakliye yoneticisi”, “dis ticaret uzmani”, “ithalat-ihracat
uzmani”, “ihracat operasyon miidiirii”, “ihracat sorumlusu”, “ihracat yetkilisi” unvanlarina
sahiptir.

Tablo 3.6°da yer alan katilimcilarin 8°i lisans mezunu iken 1°i lise mezunudur ve 3’
yiiksek lisans egitimine devam etmektedir. Gorlisme gergeklestirilen lise mezunu firma
yetkilisinin 25 yillik sektdr deneyimine sahip oldugu goriilmektedir. Firmalarin 2°si diinya
Olgeginde, 7’si uluslararasi dlgekte hizmet vermektedir. Isparta ve Burdur illerinden goriisme
saglanan firmalarin tamami madencilik sektoriinde hizmet sunmaktadir. Antalya ilinde faaliyet
gosteren firmalar ise g¢esitlilik gdstererek aga¢ sanayi, PVC pencere kapi sistemleri ve yap1
malzemeleri, kimyevi ve organik giibre sektorlerinde faaliyet gostermektedir. Goriisme yapilan
yetkililerin bulundugu firmalarin en eskisi 37 yildir faaliyet gosterirken en yenisi 8 yildir
faaliyetlerini stirdiirmektedir. Isparta ilinde faaliyet gosteren firmalarin diger illere oranla daha

yeni olusumlu firmalar oldugu goriilmektedir.

3.7.2.1.2. Liman i¢i Katihmeilara Ait Genel Bilgiler
Tablo 3.7°de goriisme saglanan Antalya Limani yetkililerine ait genel bilgiler yer

almaktadir.
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Tablo 3.7 Liman i¢i Katiimcilara Ait Genel Bilgiler

Katihmel Gorev Aldig1 Pozisyon Deneyim Siiresi Egitim Diizeyi
LiK1 Genel mudir 21 Yiiksek lisans
LIK2 Operasyon planlama departman sorumlusu 10 Lisans
LiK3 Ticaret miidiir yardimcisi 15 Lisans

Tablo 3.7‘ye gore goriisme yapilan liman yetkilileri, ¢alisma kapsaminda limanlarin
bolgesel kalkinmadaki roliinii anlamlandirmaya yonelik ana faaliyet noktalarinda gorev yapan
yetkililerden olugmaktadir. Yetkililerin sektor deneyimlerinin 10 yil ve iizerinde olmasi
yetkililerin elde ettikleri tecriibeleri arastirma kapsaminda derinlemesine bilgi seklinde ifade

etmeleri agisindan 6nem arz etmektedir.

3.7.2.2. Limanin Yerlesik Oldugu Bélge ile iliskisine Yénelik Bulgular

Limanin bulundugu bolge ile olan iliskisi kagmilmazdir. Bir liman ile yerlesik
bulundugu bolge arasindaki iliskinin simbiyotik dogasi, liman ve bdlgenin ortak gelisimindeki
tamamlayiciligi ifade etmektedir (Sakalayen, vd., 2017: 3). Bir liman hem bulundugu bolgeyi
etkilemekte hem de bulundugu boélgeden etkilenmektedir. Bolgedeki iiretim ve tliketim
olanaklar1 liman faaliyetlerini ve faaliyet hacmini etkilerken limanin varligi da bdlgenin
ekonomik, sosyal ve kiiltiirel agidan gelismesinde énemli bir rol oynamaktadir (TCDD, 2011:
212).

De Langen (2008)’de limanlarin, tedarik zincirindeki koordinasyonunu gelistirmek ve
rekabeti artirmak suretiyle sosyal etkilerde bulundugu ifade edilmektedir. Shiau ve Chuang
(2015)’de limanlarin uluslararasi ziyaretcilerin iilkeye girisinde bir kap1 niteliginde olmasi
dolayisiyla olusturdugu imajin, lilke imajimni etkiledigi ve bolgede yasayanlarin yasam kalitesine
etkide bulundugu ifade edilerek limanlarin bdlgenin sosyal anlamda gelisimine etkide
bulundugundan s6z edilmistir. Tongzon (1999)’a gore ticaretin gergeklestirilmesi hususunda
hayati baglanti noktalar1 olan limanlar, tlkelerin rekabet edebilirligini saglayan ekonomik
etkilerde bulunmaktadir. Darbra vd. (2005)’de limanlarin atik {iretimi, su ve hava kirliligi,
giirliltii gibi cevresel etkiler yarattig1 ifade edilmistir. Cevrenin Oneminin anlagilmasi ile
saglanan cevresel yonetim, cevresel siirdiiriilebilirligin saglanmasinda etkinlik saglayacaktir.

Liman ve boélge iliskisini analiz etmeye yonelik belirlenen bu ana tema, incelenen
literatiir ¢ercevesinde, limanin bulundugu bolgede ekonomik, sosyal ve cevresel etkilerini
kesfetmeye yonelik hazirlanmistir. Liman ile bolge iliskisini anlamaya yonelik olusturulan

“Liman bolgeye ve bolgesel kalkinmaya katkida bulunan hangi faaliyetleri yiirtitmektedir?
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Liman ve bolge iliskisini agiklayiniz.” ifadelerine, liman calisanlar1 ve firma yetkilileri
tarafindan verilen cevaplar neticesinde 3 tema ve 9 alt tema ortaya ¢ikmistir. Katilimcilarin
verdigi cevaplar detayl bir sekilde analiz edilmis ve incelenen literatiir de dikkate alinarak

199 ¢

ortaya ¢ikan goriisler; “ithalat ve ihracat hareketleri”, “ticaret ve tasimay1 kolaylastirict etki”,
“altyap1”, “diger endiistrilerin gelisimi”, “turizm faaliyetleri”, bolge ekonomisinin gelisiminde
etkili olmalar1 dolayisiyla “ekonomik faktorler” olarak siniflandirilmistir. “Niifus yogunlugu”,
“istihdam olanaklar1”, “paydaslarla iletisim” alt temalar1 “sosyal faktorler” baghigi altinda yer
almaktadir. Limanlarin bolge ile etkilesiminde “gevresel faktorler” bashgr ise
“stirdiiriilebilirlik” ekseninde detaylandirilmistir.

Limanin bulundugu boélge ile olan etkilesimine dayali olarak liman i¢i ve liman dist
katilimcilar, Antalya Limani’nin bolgedeki ithalat ve ihracat hareketlerinde dogrudan ilgili
oldugunu belirtmislerdir. Diinya ticaretinin ylizde %83 oraninda denizyolu ile gerceklestiriliyor
olmasi limanlarin ithalat ve ihracattaki dnemini vurgulamaktadir. Literatiirde yer alan bir¢ok
calisma benzer sekilde limanlarin ithalat ve ihracat hareketlerinde ekonomik etkiler yarattigini
ifade etmektedir (Dwarakish ve Salim, 2015; Hargona vd., 2013; Yudhistira ve Sofiyandi,
2017; Korkmaz, 2012). Katilimcilara gore limanin bdlgede yer almamasi neticesinde en yakin
limana ulagsmak maliyet ve riskleri arttiracagindan ticareti miimkiin olmayan iirlinler ortaya
¢ikacaktir. Limanin bdlgede bulunan tek liman olmasi, i¢ nakliye masraflarin1 azaltmak ve
transit siirelerini  kisaltmak isteyen ithalat ve ihracat¢ilart limandan hizmet almaya
yoneltmektedir. LIK1’e gore; bolgedeki ithalat ve ihracat iiriinlerinin biiyiik ¢ogunlugu yiik
olarak agir ancak pahaca hafif iiriinlerdir. Bu sebeple artan tagima maliyetleri ilgili Girtinlerin
ticaretini zorlastiracagindan limanin bélgede bulunmasi rekabetc¢i avantajlar saglamaktadir.
LIK 3; “Miktar ve hacim itibari ile karayolu ve demiryolu ile tasinmasi miimkiin olmayan
yiiklerin ancak denizyolu ile tasinmasi miimkiin oldugundan ithalat ve ihracata olan etkisi
biiyliktiir.” seklinde yorumda bulunmustur. Limanlarin bolgelerin ticaret odaklari olmasi
nedeniyle liman ve bolge iliskisinin tanimlanmasinda, limanin ithalat ve ihracat
hareketlerindeki rolii akla ilk gelen etkilesim unsuru olmustur.

Diger bir alt tema “Ticaret ve tasimay1 kolaylastirici etki” alt temasidir. Firma yetkilileri
limanin bolgedeki varliginin i¢ nakliye masraflarinda ve transit siirede avantaj sagladigini
belirtmistir. Ticaretin kolaylastirilmasi, dis ticaret maliyetlerinin azaltilmasi ve boylece hakim
sektorlerde rekabet avantajinin saglanmasinda énem teskil etmektedir (Can vd., 2017: 716).
Rippel (2011)’de burada oldugu gibi limanlarin maliyet tasarrufuna katkida bulundugu ve
bdylece ticaret ve tagimay1 kolaylastirici etki yaratmak suretiyle bolgesel kalkinmaya katkida

bulundugu ifade edilmistir. Boylece liman, miisterilerine ulusal ve uluslararasi pazarlarda
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rekabet giicii kazandirmasi sayesinde firmalarin is hacmini artirmaktadir. Ancak bolgede
limanin rekabet edebilecegi baska bir liman olmamasi liman dis1 katilimcilara gore ithalat ve
ihracatcilar agisindan olumsuz etkilere sebep olmaktadir. Limanin bulundugu bolgede tekel
konumunda hizmet veriyor olmasi, fiyatlandirma konusunda esnek davranmasina neden
olmaktadir. Limanin verdigi hizmetlerin fiyatlandirmasinda yapacagi yiikselis, gelir artist
saglayabilecegi gibi miisterilerin farkli limanlara yonelmesine de neden olmaktadir (Bitiktas ve
Cetin, 2015: 23). Nitekim LDK2 liman hizmet tarifelerindeki yiiksek fiyatlandirma nedeniyle
cogu zaman {zmir Liman1’n1 tercih ettiklerini ifade etmistir.

Liman ve bolge iliskisini anlamlandirmaya yonelik diger bir alt tema “Altyap1” olarak
ortaya ¢ikmistir. Katilimcilara gore limanin bolgedeki varligi yapilan altyapi yatirimlarini
artirmaktadir. Nemlioglu Koca (2017)’ye gore de benzer sekilde; demiryolu, karayolu ve
denizyolu ulagiminin kesisim noktasinda bulunan limanlar, bulunduklar1 bolgedeki ulasim agini
orgiitleyen ve kontrol eden bir konumda yer almaktadir. Ayrica katilimcilara gore; bolgede
bulunan liman varligi, daha kisa mesafeli karayolu tagimaciligina imkan vermesinden dolay1
karayolunda meydana gelebilecek kaza risklerini diisiirmektedir.

Limanin bolgedeki varliginin turizm faaliyetlerini de etkiledigi belirtilen bir baska
goriistiir. Katilimciya gore limanin varligi bolgedeki kruvaziyer turizminde etkilidir. Burada
limana wugrayan kruvaziyer gemi sayisini hatirlatmak gerekirse; liman verileri
degerlendirildiginde limana ugrayan yolcu gemilerinin say1s1, 2016 yilinda 16 iken 2018 yilinda
3’e ve 2020 yilinda pandeminin de etkisi ile 1’e diigmiistiir. Limana ugrayan yolcu gemisi
sayisindaki azlik dikkat gekmektedir. Bu durumun nedenleri Ceylan ve Erturgut (2020: 126)’da
komsu iilkelerde mevcut giivenlik sorunlari, turizm politikalarinda planlamaya gereken 6nemin
verilmemesi, fiyat politikalari, tanitim ve pazarlama faaliyetlerindeki eksiklikler seklinde
siralanmugtir. Antalya bir turizm kenti olmasi, tarihi yapisi, dogal giizellikleri, sahip oldugu
uluslararas1 havaalan1 gibi bir¢ok avantaja sahiptir. Kruvaziyer turizmi, gevresel ve sosyal
etkileri gz Oniine alindiginda kisa vadede bolgedeki turizm potansiyeline 6nemli derecede
katki sunacaktir ve bdylece bolgesel anlamda kalkinma diizeyine etki edecektir (Merig, 2007:
313). Ancak Antalya’nin kruvaziyer turizmi acgisindan var olan potansiyelinin dogru
degerlendirilmedigi goriilmektedir. Turizm bdlgesel kalkinma dinamiklerinde ekonomik
gelismeyi destekleyen bir arag niteligindedir (Hudson ve Townsend, 1992; Huijbens vd., 2014).
Limanin kruvaziyer turizmindeki etkinliginin artirilmasi bolgenin kalkinmasinda pozitif ekiler
yaratacaktir. Demir vd. (2016)’da Antalya Liman1 kruvaziyer turizmi agisindan
degerlendirilmistir. Burada limanin kruvaziyer turizmindeki gelisiminin saglanmasi igin

sektorde yer alan tiim paydaslarin ortak hareket etmesi gerektigi ifade edilmistir. Turistlerin
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ilgili bolgeye gelmesini saglayan limanin kendisi degil, bulundugu sehirdir. Bu sebeple sehrin
tanitimi iyi yapilmalidir. Bu hususta limanin tek basina gosterdigi ¢abalar yeterli olmamaktadir.
Diger paydaslarin da destek vermesi gerektigi sonucuna ulasilmistir.

Liman, katilimcilara gore yatirimcilar1 bolgeye ¢ekmesi dolayisiyla diger endiistrilerin
gelisiminde etkili olmaktadir. Lojistik ve dagitim maliyetlerini diisiirmek isteyen yatirimei
limanin bulundugu bélgede yatirim karar1 vermektedir. Bu konuda LiK1’in gériisii soyledir:

“Limanin bdlgedeki varlig1 diger sektdrlerin gelisiminde de etkilidir. Yatirrmeilarin yatirim karari verme

noktasinda temel aldigi kriterler; iiretim lokasyonuna yakinlik, pazara yakinlik ve/veya bunlarin
kombinasyonu, lojistik Kkabiliyetin varhigi/yoklugu, seklinde siralanabilmektedir. Bu anlamda
limanlarin bdlgedeki varligi yatirnmecilarin temel kriterlerine hitap etmekte ve birgok sektdriin var

olmasini saglamaktadir ve yine saglamaya devem edecektir.” (LIK1)

Ithalat ve ihracat yonlii isletmelerin yatirim kararlarinda liman varligi, maliyet avantaji
saglamasi, farkli pazarlara ulasim imkanlar1 sunmasi gibi sebeplerle 6nem teskil edecektir.
Nitekim, Berkdz ve Tiirk (2007)’de yabanci yatirimlarin yer secimini etkileyen faktorler
arastirilmistir ve altyapinin yer se¢imi hususundaki onemi dogrultusunda bolgedeki liman
varliginin pozitif etki yarattig1 sonucuna ulasilmistir.

Katilimcilarin goriisleri neticesinde ortaya ¢ikan bir diger algi, limanin bdlgede dolayli
ve dogrudan istthdam olanaklar1 olusturdugu ve bu sayede liman c¢evresinde niifus artisi
saglandig1 yoniindedir. Bu konudaki 6rnek goriis asagidaki gibidir:

“...Biitiin bunlar1 inceledigimizde liman sadece kendi igindeki istihdamin yaninda fabrikalardaki

istihdam oranint da etkilemektedir. Yatirimcilar lojistik anlamda destek saglayacak baglanti

noktalarina yakin yerlerde kurulus gergeklestirmektedir. Bu anlamda limanin boélgedeki varligi

yatirimlari ¢ekerek is olanaklar1 saglamaktadir. Olusan is olanaklari gelismemis bolgelerden ilgili bolgeye

g0¢ edilmesi yoluyla niifusta artis saglamaktadir.” (LDK9)

Hem liman i¢i katilimcilar hem liman dis1 katilimeilar limana bagli istihdam olanaklari
ve niifus yogunlugu arasinda bir iligki oldugunu ifade etmislerdir. Bolgenin niifus verileri de
limana yakin sehirlerde niifus yogunlugunda artis oldugunu gostermektedir. TCDD (2011)’de
de limanlarin niifus dagilimia etki ettigi ve istthdam olanaklar1 yarattig1 ifade edilmistir. Bu

konudaki diger 6rnek goriisler sdyledir:
“Diinya genelinde dis ticaret biiyiik oranda denizyolu ile gergeklestirilmektedir. Dis ticaretin deniz yolu
ile gerceklestirilmesi neticesinde istihdam artis1 saglanmaktadir. Soyle ki liman; isletme igerisinde
600 c¢alisana, dolayli olarak liman bolgesinde yer alan 300 devlet personeline ve glimrik
miisavirlikleri, acenteler gibi diger paydaslarimiz biinyesinde 2500 ¢alisana direkt etkide
bulunmaktadir. Yani endirektlerle birlikte toplam 5000 aile, 20.000°e yakin kisi liman sayesinde
hayatini idame ettirmektedir.” (LIK1)
“Liman isletmesi bolgedeki istihdami hem direkt olarak hem de dolayli olarak olumlu anlamda

etkilemektedir. Liman isletmesi kendi biinyesinde ¢alisan personel haricinde, limanin varligi sayesinde
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bolgede ¢aligan lojistik firmalari, giimriik miisavirleri, nakliyeciler gibi diger sektorlerinde istihdamina
etki etmektedir.” (LIK3)

Katilimcilara gore limanlarin bolgede yer alan paydaslar ile iletisimi kaginilmazdir.
Siirdiiriilebilir bir ekonominin var olmasini1 amaglayan limanlar paydaglar ile siirekli etkilesim
halindedir. Ertugrul (2008)’e gore paydaslar ile etkili iletisim karsilikli ¢cikar saglamaktadir ve
rekabet avantaj1 sunmaktadir. Buna bagli olarak paydaslar ile saglanan etkili iletisim, bélgenin
rekabetgi avantajlar elde etmesinde de yararli olabilecektir. Dooms vd. (2015)’de limanlarin
varligini siirdiirebilmek ve giliglendirmek amaciyla paydaslar ile iletisim kurma gerekliliginin

giderek arttig1 vurgulanmistir. Bu konuda LIK 1 gériisiinii asagidaki sekilde ifade etmistir:
“Limanlar g¢evresel iligkilerine 6nem vermek zorundadir. Bu kapsamda beraber is yaptigi herkesi
paydas/ya da partner olarak nitelendirmektedir. Buradaki temel nokta; limanlarin hali hazirdaki {ilke
mevzuati icerisinde birden ¢ok deniz kurumuna bagli olmasi dolayisiyla siirdiiriilebilir ekonomiyi var
etmek icin yapilan isin etkilerinin paydaslarla birlikte degerlendirilmesi gerekliligidir.” (LIK1)
Deniz tasimaciligi, cevreyi daha az kirletmesi, tek seferde daha ¢ok iirliniin taginmasina
olanak vermesi, daha az enerji tiikketimi saglamasi ile 6nem atfetmektedir (Korkmaz, 2012:
107). Katilimcilar da algilarini bu yonde ifade etmistir. Katilimeiya gore denizyolunun ¢evresel
etkileri daha azdir ve limanin bolgedeki varligi daha kisa mesafede karayolu tasimalarina
olanak verdiginden karayolunun ¢evresel etkilerini azaltmaktadir. Diaz vd. (2016) ise liman
gibi altyapr unsurlarinin arttirllmasmin yiik ve yolcu haraketliligini artiracagini, yollarda
genisleme yapilmaz ise tikanikliga yol agacagini, artan ulasim hareketliliginin daha fazla
enerjiye ihtiya¢ duyulmasina sebebiyet vermesi ile ¢cevresel etkilerin artacagini savunmaktadir.
Katilimcilara gore ise liman, g¢evresel siirdiirtilebilirlik anlaminda miisterilerin algilarinda
belirli bir imaj saglamistir. Yaptig1 caligsmalar ile siirdiiriilebilir bir ¢evre olugsmasina imkan
vermis ve aldig1 belgeler ile bu konuya verdigi 6nemi gdstermistir, yorumu yapilmistir. Chang
(2013)’de cagdas bir limanin ¢evre dostu liman anlayisina sahip olmasi gerektigini ifade
etmektedir. Bolgesel anlamda siirdiiriilebilirligin  saglanmasi i¢in yalnizca ekonomik
stirdiiriilebilirlik saglanmasi yeterli olmamaktadir. Cevresel siirdiiriilebilirligin de saglanmasi
bolgesel anlamda kalkinmada etkinlik saglayacaktir (Lam, 2014: 2). Katilimcilara gore liman,
cevre ile etkilesimi kapsaminda “siirdiiriilebilirlik” uygulamalarina 6nem vermektedir. Bu
konudaki goriis agagidaki sekildedir:
“Liman siirdiirilebilirlik anlaminda cevresel etkilere 6nem vermektedir. Bu kapsamda bolgedeki
stirdiiriilebilirlik ¢abalarinda etkilidir. Liman, ISO 9001 Kalite Yonetim Sistemi, ISO 14001 Cevre
Yoénetim Sistemi, ISO 45001 Is Saglig1 ve Giivenligi Yonetim Sistemi, ISO 50001 Enerji Yénetim

Sistemi, ECO PORTS, Sifir Atik Belgesi, Yesil Liman, TS 14064 Sera Gazi Dogrulama Beyan, iklim
Dostu Kurulus sertifikalarina sahiptir.” (LIK2)
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Bolgede liman varliginin katilimcilara gore pozitif etkiler yaratmasi dikkat cekmektedir.
Katilimcilar, limanin bdlgede; dis ticarette sdz sahibi olmasi, maliyet ve zaman tasarrufu
saglamak suretiyle ticaret ve tasimada kolaylastirict etki yaratmasi, farkli endiistri kollarinda
yarattig1 gelisim ile istihdami attirmasi ve artan istihdamin bolgedeki niifusu artirmasi gibi
interaktif hareketler sagladig1 goriilmektedir. Limanin bolge ile etkilesiminde s6z konusu olan

etkiler, bolge kalkinmasinda limanin 6nemli bir ara¢ olduguna vurgu yapmaktadir.

3.7.2.3. Bolgesel Kalkinma ve Liman iliskisine Yonelik Bulgular

Bolgesel kalkinma giiniimiize kadar bir¢ok arastirmaci tarafindan arastirilan bir konu
olmustur. Bolgelerin kalkinmasinin nasil gerceklesecegi, bazi bdlgelerin gelisiminin diger
bolgelere oranla daha hizli olmasinin sebepleri arastirmacilar tarafindan incelenmistir. Burada
ise bolgesel kalkinmanin saglanmasinda biiyiik 6neme sahip altyapr unsurlarinin limanlar
0zelinde bolgesel kalkinmaya katkisinin ne oldugu ve nasil artirilabilecegi arastirilmaktadir.
Bolgesel kalkinmanin saglanmasi noktasinda kalkinmayr etkileyen bir¢cok faktor
bulunmaktadir. Bir bolge ya da iilkenin kalkinma diizeyi bu faktorler arasindaki karsilikli
etkilesim ve tamamlayicilik fonksiyonlarina baghdir (Erkan, 1995: 229). Bu tema altinda, ilgili
faktorlerin varlig1 ya da yoklugunun liman ile iligkilendirilmesi yoniindeki algilar kesfedilmeye
calisilmigtir.

Calisma kapsaminda bolgesel kalkinma ve liman arasindaki iliskiyi anlamlandirmaya
yonelik liman i¢i ve liman disi katilimcilara “Bolgenizde bolgesel kalkinma igin gerekli
faktorler/itici glicler nelerdir?” sorusu sorulmustur. Alinan cevaplar neticesinde bdlgede
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kalkinmanin saglanabilmesi icin gerekli faktorler; “altyapi”, “kurumsallagsma”, “pazarlama
faaliyetleri”, “nitelikli is giicli”, “endiistrilesme”, “iiretim hacmi”, “yatirim ve tesvikler” olarak
tespit edilmistir. Bolgenin kalkinmasinda sahip oldugu “yer alt1 zenginlikleri” ise katilimcilar
tarafindan itici giic olarak belirtilmistir. Ayrica bdlgesel kalkinma planlarina yonelik algiy:
O0lcmek adina liman i¢i katilimlara “Liman bolgesel kalkinma planlarina dahil mi? Bolgesel
kalkinma planlarinin etkili oldugunu disliniiyor musunuz?” sorusu yoneltilmistir. Bu
dogrultuda ortaya ¢ikan tema ve goriisler asagida detaylandirilmistir.

Katilimeilara gore bolgesel kalkinmanin saglanabilmesi asamasinda bolgede ihtiyag
duyulan faktorler mevcut faktorlerden daha fazladir. Altyapi, bolgesel kalkinmanin
saglanabilmesi agamasinda en temel engeldir. Hem limanin altyapist hem bolgedeki lojistik
altyapisi yetersiz goriilmektedir. Bu konuda LDK6 “Altyap1 bolgesel kalkinma diizeyimizi
artirmada bir engeldir. Altyap: faaliyetleri gli¢lendirilmelidir. Lojistik anlamda destek

saglanmalidir. Limana gidis gelislerde daha efektif kullanilabilecek bir yol olusturulabilir”
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diyerek konu hakkindaki goriistinii bildirmistir. Bir bdlgedeki altyap:1 yatirimlari, bolgedeki
sosyo-ekonomik gelisme siirecinde belirleyici olmaktadir (Erkan, 1995: 229). Ulasim
altyapisindaki etkinlik yatirimlari, sanayilesmeyi, niifus ve ticaret gibi ekonomik faktorlerin
gelisimini destekleyerek ekonomik anlamda kalkinmay1 saglamaktadir (Erdogan, 2016: 197).
Yapilan birgok caligma bolgesel kalkinmada ulasim altyapr yatirimlarinin pozitif etkisi
oldugunu ortaya koymaktadir (He ve Duchin, 2007; Lall, 2007; Hong vd., 2011; Saatgioglu ve
Karaca, 2013; Deger ve Doganay, 2015; Kara ve Cigerlioglu, 2018). Bu ¢alismada ortaya ¢ikan
bulgularda, katilimcilar bolgesel kalkinmanin saglanmasi noktasinda altyapi yatirimlarinin
gerekli oldugunu ifade ederek bolgesel kalkinmada altyapr yatirimlarinin pozitif etkisine
yonelik tutum sergilemislerdir. Bu konuda LDK3 su yorumda bulunmustur:

“Bolgesel kalkinma anlamimda bolgede altyapr eksikligi bulunmaktadir. Limanin fiziksel alt yapis
nedeniyle biiyiik armatorlerle galisamiyoruz. Her gemi gelmiyor. Direkt hatlar olmadigindan transit

siiremiz uzuyor ve navlun fiyatlari artiyor. Bu durum da maliyetlerimizde artisa neden olmaktadir. Artan

maliyetler rekabet kogullarimizi olumsuz yonde etkilemektedir.”

Katilime1 degerlendirmesine gore bolgede kurumsallasma yetersizdir. Ozellikle Burdur
ve Isparta illerindeki isletmelerin aile sirketi seklinde 6rgilitlenmis olmalar1 bolgesel kalkinma
stirecinde olumsuz etkiler yaratmaktadir. Bu konudaki katilimei gortisii “Bolgede aile
sirketlerinin ¢cok olmasindan dolay1 departmanlagsma ve kurumsallagsma gerceklesmiyor.”
seklindedir. Goktiirk ve Alimbayeva (2016)’da kurumsallagsma ile firmalarin yonetim
anlayisinda meydana gelecek degisimlerin hem firmalarin hem de devletlerin biiylimesinde ve
bliylimenin stirdiiriilebilirliginin saglanmasinda 6nem tegkil ettigi ifade edilmektedir. Kurumsal
yonetim anlayisinin saglanmasina bagl olarak bolgede daha seffaf, hesap verilebilirligi ve
giiven seviyesi yiiksek isletmelerin varligi artacaktir. Boylece kurumsallasma, bolgedeki
yatirim diizeyinin artmasini saglamak suretiyle kalkinma diizeyine etkide bulunabilecektir.

Gortismeler neticesinde bolgesel anlamda iriinlerin tanitim1 noktasinda pazarlama
faaliyetlerinde eksiklik oldugu ifade edilmistir. Soytekin ve Kocer (2015)’de kalkinma
ajanslariin diizenledikleri ya da katildiklar1 fuar, seminer gibi ulusal ya da uluslararasi
organizasyonlar vasitasiyla bdlgenin tanitiminda onemli bir rol iistlendigi belirtilmektedir.
Kalkinma ajanslar1 vasitastyla iiriin ve hizmetlerin pazarlama ve tanitim faaliyetlerinin
yapilmasi neticesinde bolgesel kalkinma diizeyine katkida bulunulabilir. Bu konuda LDKO9;
“Bolgenin ana iiriinlerine yonelik pazarlama ¢aligmalari yapilmalidir. Ornegin; dogal tas, tarim
tirtinleri ile ilgili tanitimlar yapilmalidir.” diyerek konu hakkindaki fikrini ifade etmistir.

Katilimcilara gore bolgede yer alan gelisim potansiyeline ragmen yapilan yatirim ve

tesvikler yetersizdir. Bu durum boélgenin 6nemli ihracat kalemlerinde artis saglanamamasina ve
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neticesinde bolgesel kalkinma diizeyinin artirllamamasina sebebiyet vermektedir. Bu konudaki

ornek goriis asagida yer almaktadir:

“Bolgede ekonomik kosullarin daha da gelistirilmesi gerekli. Ornegin, diiz ve verimli ovalarin olmasina
ragmen tarimcilik giderek diigiiyor. Bu da ihracatin azalmasi anlamina geliyor. Akdeniz bolgesinde
sanayiden daha cok turizm gelistigi icin {iretim faaliyetlerine, hayvancilik faaliyetlerine ve tarim
faaliyetlerine alt yapist olmasina ragmen onem verilmiyor. Bu konuda desteklemelere ihtiya¢ var.”
(LDKO9)

Bolgesel kalkinmanin saglanmasinda olusturulacak etkili bir tesvik sisteminin varligi
bolgede yer alan dengesizliklerin giderilmesinde 6nem teskil edecektir (Yayar ve Demir, 2012:
122). Tesviklerin uygulanmast noktasinda hedeflerin, bu hedeflere ulasmak i¢in yapilmasi
gerekenlerin belirlenmesi ve tiim bunlarin denetimi, saglikli bir sistemin varligi i¢in gerekli ana
hususlardir (Giilmez ve Yalman, 2010: 236-237). BAKA faaliyetleri incelendiginde Antalya,
Burdur ve Isparta illerinde yatirim ve destek stratejilerinin tespitine yonelik caligmalar yapildigi
goriilmektedir. Bu kapsamda Burdur i¢in; hayvancilik ve siit iirlinleri, madencilik sektorii ve
kiiltiir-turizm basliklar1 belirlenmis ve bu basliklar altinda ilin sorunlar1 ve bu sorunlarin
¢Oziimiine yonelik yapilacak yatirnm ve destekleme hedefleri siralanmistir (BAKA, 2017).
Benzer sekilde Antalya iline yonelik olarak turizm ve tarim sektorli basta olmak {izere ilin
tiretim ve ihracat kapasitesinin gelistirilmesi ve ¢esitlendirilmesi amacglanarak bazi hedefler
belirlenmigtir. Belirlenen hedefler dogrultusunda yapilabilecek yatirnm ve tesvikler
aciklanmistir (BAKA, 2018-2019). Belirlenen hedeflerin hayata gecirilmesi suretiyle
gerceklestirilecek yatirim ve destekler bolgesel kalkinmanin saglanmasinda bir hayli 6nem arz
etmektedir. Ayrica liman i¢i katilimcilar liman faaliyetlerinin siirdiiriilebilmesi yoniinde
yapilan yatirim ve tesvik uygulamalarinin yetersiz oldugunu ifade etmislerdir. Katilimcilara
gore limanlar, altyapr yatirnm maliyetlerinin yiiksek oldugu ve altyapr yatirimlarina yogun
gereksinim duyulan organizasyonlardir. Ancak limanin isletme hakki siiresinin bitecek olmasi
yuksek maliyetli bu yatirimlarin yapilmasi yoniinde isteksiz olmasina neden olmaktadir. Bu
dogrultuda gerceklestirilecek devlet desteklemeleri ile altyapisi giliglenen liman, bodlgesel
kalkinmada daha aktif rol alabilecektir. LIK3 bu konuda “Liman isletmesinin kendi imkanlar1
ile gerceklestirmeye calistigi birgok yatirim mevcuttur. Ancak tesvik ve destek anlaminda
kamunun bu konuda yeterli destek ve tesvik sundugunu maalesef sdyleyemeyiz.” seklinde

yorumda bulunmustur. Bu konudaki diger bir 6rnek goriis ise soyledir:
“Bolgesel kalkinma anlaminda limanlar i¢in yapilan yatirnm ve tesvikler yeterli degildir. Uzun vadeli
tesviklerin saglanmasi konusunda yapilabilecek ¢ok fazla sey mevcuttur. Limanlarda tiiketilen enerjinin
birtakim vergilerden muaf olmasi, liman gibi altyap1 maliyeti yiksek olan yerlerde vergi ve vergi
6deme donemlerinin geciktirilmesi ve sonrasinda alinan ve tiretilen hizmetler konusunda devletin

aldig1 birtakim vergilerin distiriilmesi bunlara &rnektir. Ayrica iilke igin hayatiyeti yiiksek lojistik
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merkezlerin  kurulmas: noktasinda yatinm ve tesvik sisteminin giiclendirilmesi gerektigini

diisiiniiyoruz.” (LIK1)

Katilimcilara gore, lojistik zincir igerisinde 6nemli diizeyde pay sahibi olan limanlarda
stirdiiriilebilirligi saglamak ve tesvik edici uygulamalar ger¢eklestirmek zincir igerisindeki her
pay sahibini olumlu etkileyecektir. Bu konuda liman baz1 yatirnmlar yapmakta ve tesvikler
sunmaktadir. Yatirirm ve tesviklere yonelik liman i¢i katilimcilarin yorumlar1 asagida yer
almaktadir:

“Bolgesel anlamda kalkinmanin saglanmasi agamasinda Antalya limani 6zelinde degerlendirdigimizde
liman nitelikli etkin hizmet ve verimliligin maksimizasyonu igin gerekli yatirnmlar1 yapmaktadir. Yakin
zamanda uluslararasi bir liman operatorii tarafindan devralindik ve isletiliyoruz. Bu kapsamda daha
yapilabilecek ¢ok fazla seyimiz var.” (LIK1)

“Liman y6netimi olarak belirli tesvik uygulamalarimiz mevcuttur. Blok mermerden yola ¢ikarsak bir
miisterinin ihracat 6ncesi depolama maliyeti olduk¢a yiiksektir. Liman olarak 2-3 seneden bu yana
ihracata destek agisindan Giimriik Bakanligi ile de yaptigimiz goriismeler neticesinde, liman sahasinda
miigterilere belirli siireler bazen 1 ay, kis aylarinda 6 aya kadar {icretsiz depolama hizmeti verip tesvik

edici uygulamalar saglyoruz.” (LIK2)

Liman i¢i katilimcilara gore bolgede endiistrilesme yetersizdir. Katilimc1 goriistine gore
limanlarin ¢ok yiiksek kabiliyetinin olmasi ticaret miktarini etkileyen birincil 6ncelik degildir.
Tam tersine iiretilen hizmet ve iirline talebin varligy, iiriin ve hizmetin rekabetg¢i fiyatlarla pazara
ulastirilabiliyor olmast ticaret ve kalkinmaya etkilemektedir. Tungkan (2008)’e gore gelismekte
olan iilkelerin hazirlamis oldugu bolgesel kalkinma planlarinda endiistrilesme kavrami giderek
daha fazla oranda yer almaktadir ve endiistrilesme basarilmast zor bir eylemdir. Bolgesel
kalkinmanin saglanmasi asamasinda bolgede endiistrilesmenin saglanabilmesi igin gerekli
planlarin olusturulmasi ve uygulanmasi dnem arz etmektedir. Bu konuda LIK1 sdyle bir
yorumda bulunmustur:

“Genel anlamda limanin bolgesel kalkinma ile iligkisi arkasindaki kentin endiistrilesme kabiliyetine bagli
olmaktadir. Antalya limaninin arkasinda Antalya sehri vardir. Hamburg Sehri olsa idi Hamburg limani
olurduk. Yani kastim sudur: limanin arkasinda endiistriyel olarak geligen, tiiketici odakli, miisteri odakl
ya da bolge kaynaklarini aktif kullanarak tarim gibi sektorlerde gelisim saglayan bir ekonomi varsa liman

ona gére sekillenecektir.” (LIK1)

Endiistrilesme faaliyetlerindeki azlik iiretim hacminin de diisiik olmasina neden
olacaktir. Liman i¢i katilimcilara gore bolgedeki iiretim hacmi yetersizdir. Bolgede turizm
faaliyetlerine bagli olarak hizmet sektorii gelismis iken ticaret hacminin artmasinda etkili olan
diger tarim ve sanayi kollar1 iiretim hacmi noktasinda dig ticaretten yeterince pay

alamamaktadir. Bu konuda LIK1’in yorumu séyledir:

“Limanlar gibi altyap: tesisleri 6zel sektor tarafindan isletildigi siirece tavuk ve yumurta ikileminde

oldugu gibi odak noktasi bir yatirimer gozii ile ilk dnce ticaretin varligi iken sonrasinda yatirima
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yonelmektir. Teknik altyapmin iyi olmasi, yiiksek kapasiteye sahip olunmasi ticaretin ve bdlgenin
gelisimini olumlu yonde etkiyecektir ancak limanlarin kendilerinin de bir ticari isletme oldugu

unutulmamalidir. Bu kapsamda limanlar da bolgede ticaretin ve is hacminin varligima gereksinim

duymaktadir.”

LIK3 de benzer sekilde “Antalya ve hinterlandindaki dis ticaret hacmi, iilkedeki diger
baz1 bolgelere gore diisiiktiir. Zira sanayi heniliz gelismemis ve turizm, tarim gibi hizmet
sektorlerinin agirlikta oldugu bir bolge olmasi nedeni ile uluslararasi ticaretten yeterince pay
aldig1 soylenemez.” diyerek bolgedeki iiretim hacminin yetersizligine dikkat ¢ekmistir. Arz
yonlii iktisat¢ilardan Laffer (2004) vergi indirimlerinin liretim hacmini arttirmaya yonelik
tesvik saglayacagini ifade etmektedir. Bu dogrultuda gelistirilecek devlet politikalar: {iretim
hacminin artirilmasi vasitastyla bolgesel kalkinmada etkinligin artirilmasina imkan verecektir.

Katilimc goriisiine gore bolgede yer alan dogal tas rezervleri, krom, manganez, ¢imento
ve klinker gibi dogal olusumlara bagl iiretilen ihra¢ triinleri bolgesel kalkinmada olumlu
etkiler yaratmaktadir. Antalya Limani yiik cinsleri itibariyla ellegleme miktarlar1 da dogal
olusumlu bu friinlerin bdlgesel ticaretinin, liman faaliyetlerinde 6nemli bir yer tuttugunu
gostermektedir. Madencilik sektoriiniin bolgesel kalkinmadaki dnemi yiiksektir. Sagladigi
doviz geliri ile bolgedeki ekonomik kalkinmayi1 baslatan oncii sektor olarak nitelendirilebilir.
Bu konuda LIK3 “Yer alti zenginlikleri agisindan bdlge hinterlandi son derece zengin ve
bolgeden gerceklestirilen ihracatlarinin ¢ok biiyiik bir kismini1 dogal kaynaklardan elde edilen
tiriinler olusturmaktadir. Ornegin mermer, krom, manganez, ¢imento ve klinker bélgenin ana
thracat {irlinleridir.” yorumunu yapmustir.

Katilimcilar, bolgede nitelikli isgiiciiniin yetersiz oldugunu ifade etmistir. Nitelikli insan
kaynaginin azligt dogru orantili olarak kalkinma diizeyini diisiirmektedir yoniinde goriis
bildirmislerdir. Ornegin LDK9 “Bolgedeki insan kaynaklari mevcudiyeti de yeterli degildir.
Nitelikli insan say1s1 diger bolgelere oranla oldukga diisiiktiir. Bu faktorler dogru orantili olarak
thracat oranmni diisiiriiyor.” yorumunda bulunmustur. Literatiir incelendiginde nitelikli is
gliciiniin katilimcilarin - goriislerine paralel olarak bolgesel kalkinma diizeyine olumlu
katkilarinin oldugu goriilmektedir.

Liman i¢i katilimcilara gore kalkinma planlarinda limanlara yonelik iyilestirici ve
gelistirici politikalar mevcuttur ancak uygulanmamaktadir. Ilgili planlarin uygulamaya
gecirilmesi neticesinde limanlarin etkinligi artacak ve bolgesel kalkinma ivme kazanacaktir.
Nitekim 11. Bes Yillik Kalkinma Planinda belirtilen Antalya Limani’nin demiryolu
baglantisinin saglanmasina yonelik projenin heniiz baglamamis olmasi katilimcilarin goriistinii

desteklemektedir. Bu konudaki katilimei goriisleri asagidaki gibidir:
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“Limanlara yonelik yatinmlar ve ilgili diger iyilestirmelere yonelik hususlar bdlgesel kalkinma
planlarinda yer almaktadir ancak ¢ogu zaman uygulamaya gecirilmemektedir. 2019-2023 ddnemini
kapsayan 11. BYKP ekseninde degerlendirildiginde Konya-Antalya karayolunun tamamlanmasi, Antalya
limanmin demiryolu ile ulusal demiryolu agina baglanmasi hususu yer almaktadir. Bununla beraber
limanlar ve lojistik tesislere yonelik olarak Ulastirma Bakanligi’nin master plani bulunmaktadir. Bahsi
gegen planlara yonelik iyilestirilmesi diisiiniilen yonler mevecuttur ancak bundan evvel ilgili planlarin
uygulanmasi yoniinde bir iradenin varlig1 gerekmektedir.” (LIK1)
“Bolgesel kalkinma planlar1 uygulandig: taktirde etkili olacaktir ancak bilindigi kadari ile limanlar
ozelinde bolgesel kalkinma planlarinda ayr1 bir yer ayrilmamistir. Limanlarin bolgesel kalkinmadaki
roliiniin ¢ok bilyiilk oldugu ve kalkinma planlarinda mutlak surette yer almasi gerektigini
degerlendirmekteyiz.” (LiK 3)
Bolgesel kalkinmanin gergeklestirilebilmesi i¢in bolgede gerekli birgok unsur tespit
edilmistir. Bunlarin saglanmasi dolayli olarak liman faaliyetlerini de artiracaktir. Limanlarin
bolgesel kalkinmadaki etkinliginin artirilmasi adina bolgede gerekli unsurlarin tespitinin yani

sira limanda yasanan sorunlarin da tespiti gereklidir. Bu kapsamda bir sonraki tema limanlarda

yasanan problemlerin tespitine yonelik olarak sekillendirilmistir.

3.7.2.4. Limanlarin Giincel Sorunlarina Yoénelik Bulgular

Limanlarin mevcut bir¢ok sorunu bulunmaktadir. Limanlarin bolgesel kalkinmadaki
etkinliginin artirilmasi mevcut problemlerin tespiti ve ¢oziimiine dayanmaktadir. Bu amacla
ortaya konan bu tema altinda hem liman personeli hem de miisteri algis1 a¢isindan mevcut
problemler tespit edilmeye calisilmistir.

Arastirma kapsaminda katilimcilarin limanlarin giincel sorunlarina yonelik soruya
verdikleri cevaplarin analiz edilmesi neticesinde liman dig1 katilimcilara ait cevaplara iligkin
olarak; “altyapr eksikligi”, “operasyonel giiclikkler” ve “liman tarife ticretlerinin yiiksekligi”
olmak tiizere 3 tema ortaya ¢cikmistir. Liman i¢i yetkililerin verdigi cevaplar neticesinde ise
“altyap1 eksikligi”, “biitlinlesik lojistik merkez yapilagmasinda eksiklik”, “karayolu/demiryolu
baglantis1”, “operasyonel giicliikler”, “cografi sartlar” ve “liman arka sahasinda sanayilesme
eksikligi” olmak iizere 6 tema ortaya ¢ikmistir.

Katilimcilara gore liman altyapisi yetersizdir. Goriisme genelinde katilimcilar

cogunlukla altyap1 yetersizligi vurgusu yapmistir. Bu konudaki 6rnek goriis soyledir:
“Limanin teknik altyapist da yeterli degildir. Fiziki sartlarindan dolay1 bolgeye biiyiik yiik gemileri
girig yapamiyor. Yiik gemilerine gore s1g bir deniz oldugu i¢in limana ciddi bir yatirim yapilarak bu sartlar
diizeltilebilir. Ayn1 sekilde makine techizat olarak diger limanlara gore yetersizdir. Ozellikle agir tonajl
ve kirilma ihtimali yiiksek {iriinleri fabrika dolum yapmak daha saglikli olur.” (LDK9)

LIK2 de “Cografi acidan sikmtili bir limamz. Limanm rihtim derinlik ve uzunluklari

cok biiyiik olmadigindan biiyiik boyuttaki gemilerin limana yanasmasi ile alakal1 ticari sikintilar
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mevcuttur. Dolaysiyla miisteriler limani aktarma limani olarak kullanmaktadir. Bir toplanma
liman1 degildir.” diyerek bu konudaki goriisiinii ifade etmistir. Limana yanasan gemilerin
buyiikliigli, ekipmanlarin miktar1 ve verimliligi, rthtim uzunlugu ve derinligi, verilen
hizmetlerin ticretleri literatiirde limanin rekabet edebilirliginin 6nemli gostergeleri arasinda yer
almaktadir (Tongzon, 1995: 248-249; Tongzon ve Heng, 2005: 408; Hoshino, 2010: 34). LDK7
bahsi gecen sebepler ile limanin ¢ok fazla hat ile calismadigini ifade etmistir. “Caligilan hat
sayisinin artirilmasi Izmir ya da Mersin Limani yerine Antalya Liman1 kullanmamizi saglar.
Boylece kendi bolgemize katki saglariz. Kendi nakliyecimiz kazanir.” diyerek yorumda

bulunmustur. LIK1 limanin mevcut ihtiyaglarini su sekilde ifade etmistir:

“Liman; daha genis bir sahaya, kendisi ile biitiinlesik bir lojistik merkeze, agik ve kapali depolama
alanlarina, tir parkina, dokme sivi ve kati yiikler icin depolama alanlarina, tiikketiciye hitap eden iiriinlerin
depolanabilmesi ve iirlinlerin giimriik islemlerinin yapilabilmesi i¢in a tipi genel antrepoya, daha biiyiik
rihtimlarda daha biiyiik gemilere operasyon yapabilmek i¢in daha uzun ve derin rihtimlara ihtiyag

duymaktadir.” (LIK1)

Liman i¢i katilimcilar ve liman dist katilimcilar limanin altyapt anlaminda
eksikliklerinin oldugunu beyan etmislerdir. Liman i¢i katilimcilarin da belirttigi gibi liman
yonetimi mevcut sartlari ile orantili olarak eksiklikleri tamamlamaya ¢aligmaktadir. Alattar vd.
(2006: 156)’da belirtildigi iizere limanlarda yapilan yatirimlarin maliyetleri yiiksektir. Diinya
genelinde limanlarda yapilan yatirnmlarin sezgilere dayali olarak yapildigi ancak rasyonel
hesaplamalar gerektirdigi ifade edilmistir. Liman i¢i katilimcilarin ifadelerine gore limanin
kendisinin de bir ticari isletme olmasi dolayisiyla yatirim maliyetlerinin yiiksek olmasi ve liman
yonetiminin igletme hakki devir siiresinin bitecek olmasi daha fazla girisimde bulunmasinin
ontinde engel olusturmaktadir. Munim ve Schramn (2018)’de liman altyap1 kalitesinin limanin
lojistik performansini 6nemli derecede etkiledigi ifade edilmektedir. Bu sebeple ilgili politika
ireticiler tarafindan, ekonomi iizerinde pozitif etki yaratmak amaciyla liman altyapi kalitesinin
artirllmasina yonelik gereken yatirimlarin yapilmasi 6nem arz etmektedir. Bu konuda yapilacak
destek ve tesvikler, liman altyap1 unsurlarinin iyilestirilmesine olanak vermek suretiyle hem
limanin hem boélge treticisinin faaliyetlerinde etkinligi artiracak ve bdlgesel kalkinmanin
saglanmasinda 6nem teskil edecektir.

Limanin rekabet edebilirliginde cografi konum 6nemli bir unsurdur. Limanlar daha
biiylik gemilere ve daha fazla yiik hacmine hizmet verecek sekilde konumlandirilmaktadir
(Nemlioglu Koca, 2016: 66). Ancak katilimcilara gére Antalya Liman’t bulundugu cografi
konum itibartyla zaman igerisinde sehirle biitiinlesik bir yapiya biirlinmiistiir ve liman
genigleme sahasi daralmistir. LDK1 bu konuya iligkin “1960°l1 yillarda Antalya Limani

diizenlenirken bu gereksinimler diistiniilerek diizenlenmis fakat sonrasinda bu odaktaki hedef
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ve amaglar dikkate alinmayarak liman ¢evresi ciddi bir sekilde yapilasmaya teslim olmustur.”
seklinde yorumda bulunmustur. Limanin rithtim derinlik ve uzunluklarinin ¢ok biiyiik
olmamasi, dar liman sahasi ve ard bolge ile olan karayolu-demiryolu baglantisindaki eksiklik
limanin ticaret potansiyelini olumsuz yonde etkilemektedir. Ayrica katilimcilara gore limanda
konteynerlerin zamaninda gemiye sevk edilememesi, araclarin toplu olarak iceriye alinmasi

gibi ¢esitli operasyonel giicliikler yasanmaktadir. Bu konuda LDK2 s6yle demistir:

“Liman acentelerin gemi ugragi degildir. Aktarma limani olmasindan dolay:1 limanla ¢ok fazla is
yapilamamaktadir. Limanin teknik olarak alt yapisi zayiftir. Diger limanlara oranla Antalya Limani’nda
isler daha sancili yiiriimektedir. Bu durum calisan sayisinin azligi ya da limanin fiziksel yapisindan
kaynaklanmaktadir. Limanda kullanilan “ihra¢ kayit numarasi” sistemi sadece Antalya Limani’nda

kullanilmaktadir. Bu sistemin islemlerin daha hizli yiiriimesi adina kaldirilmasi gerekmektedir.” (LDK2)

Liman tarife ticretlerinin yiiksekligi, liman miisterilerinin maliyetini artirmaktadir. Bu
konuda LDK2 “Diger limanlarla karsilastirildiginda liman biraz geri kalmaktadir. Fiyatlar fazla
oldugundan liman, hizmetlerinden yararlananlara fazla maliyet yiiklemektedir.” yorumunu
yapmistir. LDK9 limanin bolgedeki tek liman olmasina ragmen maliyetler nedeni ile ithalatci

ve ihracat¢inin ilk tercihi olmadigini ifade etmistir. Bu konudaki goriisii soyledir:

«... maalesef yeteri kadar risk alinmuyor ¢iinkii sorunlar1 ele alarak yeteri kadar yatirim yapilmiyor. izmir
ve Mersin bolgesinin rekabetleri ¢ok daha yiiksek. Bolgedeki navlun fiyatlar1 yiiziinde ithalat¢t en son
care Akdeniz Port’u kullanmak istiyor. Diger bir problem ise; Orta Dogu ve Avrupa bdlgesine direkt gemi

bulunmadig: igin transit siireleri ithalatciya cok uzun geliyor.”

Limanlar gerceklestirilen 6zellestirmeler sonucu bulunduklar1 bdlgede ¢ogu zaman
dogal tekel niteligi gostermektedir. Bu durum limanlarin tarife iicretlerindeki artis tetiklemistir.
Bu sebeple firmalar ¢ogu zaman maliyet avantaji nedeni ile izmir ve Mersin limanlarini tercih
edebilmektedir. Rekabet Kurumu (2009)’a gore bolgede yeni liman ve iskelelerin hizmet
vermeye baslamasi ile rekabet ortaminin olusturulmasi ya da rekabet ortami1 saglanamasa dahi
limanlarin tarife {icretlerinde rekabeti engelleyecek politika ve diizenlemelerin uygulanmasi
liman 6zellestirmelerinin sahip oldugu dezavantajlart minimize edecektir.

Katilimcilarin ~ goriislerine gore, limana biitlinlesik lojistik merkez yapisinin
bulunmamasi, limana baglanan demiryolu baglantistnin olmamasi, limanin mevcut
potansiyelinin kullanilmasini engellemektedir. Saat¢ioglu ve Kolbasi (2012)’de demiryolu ve
denizyolu entegrasyonunun hem ¢evre hem maliyetler agisindan sagladigi avantajlar nedeniyle
ulastirma politikalarinda ilk siralarda yer almasi gerektigi ifade edilmektedir. Kudu ve
Koldemir (2015)’de lojistik merkez olusumlarinin, ticaretin daha verimli ve hizli bir isleyise
sahip olmasina olanak vermesi neticesinde bdlge sanayinin gelisimine katki sunacagi ifade
edilmistir. Lojistik merkez olusumlari, ekonomik biiylime yoniinde sagladiklar1 faydalar ile

bolgesel kalkinmanin gergeklestirilmesi noktasinda biiyiik avantajlar sunmaktadir. Lojistik
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merkez yapilari farkli tagima olanaklarinin bir arada kullanilmasina olanak veren yapilardir. Bu
kapsamda liman ile demiryolu baglantisinin saglanmasina bagli olarak tagima maliyetlerinde
yasanacak diisiis, ticari faaliyette bulunan isletmelerin rekabet giiciine olumlu yonde etki
edecektir. Yilmaz (2019: 190)’a gore lojistik merkezler sehir i¢i trafigindeki tikanikliklar
engellemesi ve tasimacilik faaliyetlerini hizlandirmasi ile de bolgenin ekonomik ve sosyal
gelisimine katkida bulunmaktadir. Tanyas (2015: 43)’e gore lojistik merkez yatirimlarinin
gergeklestirilmesi noktasinda kamu ve 6zel sektor is birligi 6nem arz etmektedir. Bu konuda
gerekli tesebbiislerin saglanmasi suretiyle bolgede lojistik merkez olusumunun hayata
gegirilmesi, bolgesel kalkinmanin saglanmasinda etkili olabilecektir.

Katilimeilarin belirttigi diger bir sorun limanin arka sahasinda sanayilesme eksikligidir.
Sanayilesme, llkelerin ekonomik gelisiminin saglanmasinda hayati 6neme sahiptir (Gonel,
2010: 217). Liman hinterlandindaki sanayilesme eksikligi, limanin yiik g¢esitliliginin
bakimindan kisith kalmasina neden olmaktadir. Bu konuda LIK2 séyle demistir:

*...Ayrica Antalya ve ¢evre illerinin sanayi sehri olmamalar1 da yiik cesitliligi acisinda kisith kalmasima

sebep olmaktadir. Antalya bir turizm sehridir. Yakin sehirler de Bursa, Kocaeli gibi sanayi sehirleri
olmadigindan yiik cesitliliginde sikinti yasanmaktadir. Ihracatimizin konteynerlerle olan biiyiik bir

kismin1 blok mermer ihracati olugturmaktadir. Bu durum tek tip iiriin ihracatina neden olmaktadir.”

Kog, Senel ve Kaya (2018)’de sanayilesme, kalkinmay1 6zendirici etkilerinin tarim
sektoriinden daha biiyiik olmasi nedeniyle iktisadi ve ekonomik kalkinmasi agamasinda
gelisimi daha cok arzu edilen sektordiir olarak nitelendirilmektedir. Ayrica sanayilesme ve
ekonomik biiylime arasinda ¢ok yakin bir iliskinin oldugundan bahsedilmektedir. Katilimcilar
da bu dogrultu da bolgede sanayilesme eksikliginin bolgesel kalkinma diizeyinde olumsuz
etkiler yarattigina yonelik algilarini ifade etmislerdir. Bolgede turizm yani sira sanayi sektoriine
de agirlik verilmesi, bu kapsamda destekleyici projeler iiretilmesi bdlgenin kalkinma diizeyini
artiracaktir.

BAKA’nin yapmis oldugu Antalya ili yatirim destek ve tanitim stratejileri ¢alismasinda
da limanin hinterland: ile baglantisinin saglanmasi noktasinda ulastirma altyapisinin nitelikli
olmayisinin liman faaliyetlerini sinirlandirdig1 ifade edilmistir. Ek olarak limanin sahip oldugu
yiiksek hizmet bedellerinin firmalari, karayolunu kullanarak bolge digindaki diger limanlardan
hizmet almaya yonelttigi belirtilmistir. Yani sira “Limanlar Geri Saha Karayolu ve Demiryolu
Baglantilar1 Master Plan Calismas1” (2015)’de Antalya Limani’nin karayolu ve demiryolu,
depolama alanlar1 gibi altyapi ihtiyaglari belirtilmistir. Limana yapilacak demiryolu baglantisi
ile limanm yiik ellecleme kapasitesinin arttirilacagi, karayolundaki trafigin azaltilacagi bu
sayede Onemli bir turizm sehri Antalya’da arac sikisikligi ve goriintii kirliliginin Oniine

gegilecegi vurgulanmistir. Nitekim katilimcilar da ayni dogrultuda beyanda bulunmuslardir. Bu
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kapsamda yapilacak devlet tesvikleri ve diizenlemeler bolge ihracatinin artmasinda saglayacagi
fayda ile bolgesel kalkinma diizeyinin artisina katkida bulunacaktir. Ancak katilimcilarin da
belirttigi iizere yapilan plan ve politikalarin uygulamaya gecirilmesi hususunda eksiklikler
mevcuttur. Belirlenen problemlerin ¢éziimiine iligkin olusturulan plan ve politikalarin hayata
gecirilmesi ile bolgenin sahip oldugu gelisim potansiyelini degerlendirmesi miimkiin olacaktir.

Bu sebeple ilgili uygulamalarin gergeklestirilmesi yoniinde bir gayret gereklidir.

3.7.2.5. Limanlarin Bélgesel isletmelerle Proaktifligine Yonelik Bulgular

Limanlarin  bolgesel isletmelerle proaktifligi; cevresel firsatlar1 algilamada
rakiplerinden hizli hareket etmesi (Pettit ve Beresford, 2009), tedarik zincirindeki entegrasyonu
ve is birligi saglamadaki kabiliyeti (Beskovnik, Twirdy, 2015; Stevens ve Vis, 2015), katma
degerli hizmetler sunmasi, girisimcilik faaliyetlerindeki aktifligi, cevresel stirdiiriilebilirlik
yoniinde sagladigi hizmetler (Acciaro, 2015) gibi ¢ok yonlii sayisiz aktiviteyi
kolaylastirmaktadir. Limanlarin bolgesel kurulus ve isgletmelerle is birligi kurmadaki
proaktifligi limanlarin bolge ile olan etkilesimini artirmaktadir. Bdylece bolgesel kalkinmada
limanlarin etki derecesi arttirilabilmektedir. Limanlar gosterdikleri isbirlikgi ¢abalar ile
ekonomik ve sosyal kalkinmanin saglanmasinda tesvik edici organizasyonlardir (Mortensen,
vd., 2020: 5). Bolgesel anlamda gelistirilen ortakliklarin 6nemi, limanlarin stirdiiriilebilir
performansi ve siirdiiriilebilir bolgesel kalkinmanin saglanmasinda giderek daha fazla 6nem
kazanmaktadir (Sakalayen vd., 2017: 9).

Limanlarin bolgesel isletmelerle proaktifligine iligkin algilar1 degerlendirmek amaciyla
liman i¢i ve liman dis1 katilimcilara yonelik olarak “Liman ortak veya ¢ok paydasli girisimler
araciliiyla bolgesel isletmelere katilabilir mi/katiliyor mu?” ve “Liman bolge hakkinda bilgi
liretme, toplama ve paylagma ile ilgileniyor mu?” sorular1 yoneltilmistir. Katilimeilarin konu
hakkindaki gortisleri asagida sunulmaktadir.

Liman dis1 katilimcilarin %44’ limanlarin  bolgesel isletmelere katilabilecegini
bildirmistir. LDK2 “Liman ortak veya ¢ok paydaslt girisimler yoluyla bolgesel isletmelere
katilabilir ancak zaten bolgedeki tek liman olmasi sebebiyle buna gerek duymaz.” diyerek
limanin bolgede rekabet edebilecegi baska liman olmamasi sebebiyle bolgesel isletmelerle is
birligine girmesi yoniinde bir ¢abaya gerek duymadigini ifade etmistir. Liman yetkilileri ise
firma yetkililerinin aksine bu konudaki duruslarinin olumlu oldugu yoniinde goris
bildirmislerdir. Liman halihazirda bdyle bir girisimde yer almamaktadir. Ancak LiK1 “Liman,
faaliyetlerinde stireklilik kazanmak adina karsilikli kazanimlar yaratmak kosuluyla

paydaslariyla beraber yatirim ve isletme ortakliklar1 igerisinde bulunabilir.” diyerek bu konuda
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pozitif yaklasim sergilemistir. Proaktif stratejiler; miisterilerin tercih ve beklentilerine gore
hareket edilmesi, ihtiyaglarinin daha iyi anlagilmasi, daha yiliksek miisteri degeri yaratilmast
maksadiyla gelistirilmektedir (Brege ve Kinstrom, 2020). LIK2 de “Bélgesel isletmelerle
ortaklasa ticari bir faaliyetimiz yoktur. Ancak ticaretin ne getirecegi bilinmez. Sehir ve liman
kalkinmasini saglayacak bir projeye a¢igiz.” diyerek ayni yonde goriis bildirmistir. Liman
yonetimi bolgesel is birligine aciktir ancak bu yonde bir girisimi bulunmamaktadir. Proaktif
liderlik anlayisinin uygulandigi, yenilikg¢i ve girisimciligi tesvik eden uygulamalar ile bolgesel
faaliyetlere katilim saglayan limanlar, bolgesel anlamda rekabet¢i avantajlar kazanacaktir
(Sakalayen, vd., 2017: 14). Limanlar giderek daha fazla diizeyde dis paydaslarla etkilesime
girmektedir. Artan etkilesim, bolgesel kalkinmanin siirdiiriilebilirliginin saglanmasinda etkili
olabilmektedir (Dooms, vd., 2004: 2). Is birliginin saglanmas1 yoniindeki ¢abalarin artirilmasi
ile firmalarin giic ve yeteneklerini tek bir hedefe yoneltmelerinin; verimlilik artiginin
saglanmasinda etkili olacagi, kapasite artirnmina destek verecegi, finansal kazancglarda artig
saglayacag degerlendirilmektedir (Iicke, 2017: 402). LDK9 limanlarin bolgesel isletmelerle
ortaklik kurmasinin sektérdeki mevcut sorunlar1 kendi perspektiflerinden de gérmesine olanak
saglayacagini ancak limanin ortaklik kurdugu miisteri grubuna sunacagi firsatlar nedeniyle
diger miisterilerine olan ilgisinde azalma olabilecegini vurgulamigtir. Bu konu ile ilgili yorumu
sOyledir:

“Liman bir sirkete ve olusuma ortak olabilir. Fakat bunu kendi bolgesinde yapmasi kurumsal kimligine

zarar verebilir. Olumlu yonleri; her ne kadar sorunlar dile getirilse de liman isletmecisinin yasanilan

zorluklar1 kendisi gormesi isletmenin daha itinali ¢aligmasini saglayacaktir. Olumsuz yonleri; kendi

yiiklerine ayrimcilik tanimasi olacaktir. “(LDK9)

Liman i¢i katilimcilarin %56’s1 ise limanlarin bolgesel isletmelerle ortaklikta
bulunmamasi gerektigi yoniinde goriis bildirmistir. Katilimcilar limanin bolgesel isletmelere
katilmasi dolayistyla genel anlamdaki otoritesinin tek bir yone kayabilecegini ifade etmistir. Bu
konuda LDK4 “Kurmamasi1 gerekir. Miisterileri arasindaki adaleti saglamalidir. Kayirmacilik
s6z konusu olabilir.” yorumunda bulunmustur. LDK3 limanin bolgesel isletmelerle ortaklik
kurmasina gerek olmadigini, zaten limanin bdlgede bulunan tek liman olmasi nedeni ile bdlge
isletmelerinin limana muhta¢ oldugunu, bu durumun ticari fayda saglamayacagini ifade
etmistir. LDK5 de ayn1 yonde tavir sergileyerek “Limanlarin bolgesel isletmelerle ortaklig
bolgesel kalkinma agisindan faydali olabilir. Ama limanin bdyle bir ise girmesi faydali olmaz.
Limanin bir sirkete ortak olmasi kayirmaciliga neden olabilir. Herkes kendi isinde
profesyonellesirse daha faydali olur. Liman tagima, iiretici liretim.” yorumunda bulunmustur.
Sakaleyen vd., (2017)’de benzer sekilde bazi katilimcilar ortak girisimlere katilma yoniinde

tim miisteri tabanlarinda esnek hareket saglamak amaciyla negatif tavir sergilerken bazi
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katilimcilar gerektiginde bu tiir girisimlerde bulunulmasi gerektigini ifade ederek pozitif tavir
sergilemistir. Sakaleyen vd., (2017)’de katilimcilar, limanlarin bolgesel isletmelere katilmasi
yoniindeki girisimleri; faaliyetine yeni baslayan isletmelerin diisiik fiyattan hizmet almasi
yoniinde tesvikler saglanarak is gelistirme siirecine dahil olunmasi, liman hizmetlerinin biiyiik
oranda madencilik sektoriine yonelik olmasi nedeniyle madencilik sektdriinde ortak
girisimlerde bulunulmasi seklinde rneklendirmislerdir. Is birlikleri tek seferlik, kisa vadeli ya
da uzun vadeli ortak girisimler seklinde gergeklestirilebilir (Mclaughlin ve Fearon, 2013: 286).
Is birliklerinin saglanmasinda; kaynak paylasimi, ortak hedeflere tek basma ulasmadaki
giicliikler, rekabet avantaji elde etme, yeni pazarlara giris, risk azaltma gibi temel giidiiler
belirleyici olmaktadir (Lambe vd., 2002). Bu sekilde saglanan is birlikleri karsilikli kazanimlar
saglayabilir. Liman, firma faaliyetlerinin siirdiiriilebilirligine imkan verirken faaliyetleri
stireklilik kazanan firma, liman faaliyetlerinde devamlilik saglayabilir. Boylece bdlgesel
kalkinmada is birliginin pozitif etkileri goriilebilir.

Bolgesel is birliginin saglanmasinda bilgi paylasimi 6nem arz etmektedir. Paydaslar
aras1t bilgi paylasimi, paydaslarin siirecleri daha iyi planlayabilmesi, maliyet tasarrufu
saglanmasi, kaynak verimliliginin artirilmasi gibi bir dizi avantaj sunmaktadir (OECD, 2018).
Firma yetkilileri limanlarin bolge hakkinda bilgi iiretme, toplama ve paylasma ile ilgisine
yonelik olumlu tutum sergilemislerdir. Limanin mevcut mail ag1 ile gerekli bilgilerin
paylagiminda aktif oldugunu, sundugu anketlerle onerilere acik oldugunu, cogu zaman yerinde
yapilan ziyaretlerle dogrudan etkilesim saglandigini ifade etmislerdir. Saglanan bilgi aligverisi
limanin proaktif tutum sergilemesinde etkili olabilmektedir. Liman, topladigi veriler ile
gelecege yonelik yatirimlarini sekillendirebilmektedir. Liman yetkilileri de limanin bolgesel
anlamda bilgi iiretme, toplama ve paylasma konusunda etkin oldugunu ifade etmislerdir.
Katilimeilar limanin, bolgesel anlamda fayda saglayacak her konuda bilgi liretme ve paylagsma
konusunda istekli oldugunu belirtmistir. Bu konuda LIK1 “Liman; gesitli toplantilar, sosyal
medya, internet gibi araclarla bolgesel aktorlerle bilgi paylasiminda etkindir.” seklinde goriis
sunmustur. LIK3 de benzer sekilde “Liman isletmesi olarak bdlgenin ticari faaliyetlerini
ilgilendiren ve direkt/endirekt fayda sunabilecegi hemen her konuda analiz ve raporlamalar
yapilmaktadir.” seklinde yorum yapmustir. Hizli ve dogru bilgi akis1 bolgesel kalkinmanin
saglanmasina destek olabilmektedir. LIK2 liman yonetiminin bu konuya 6nem verdigini

vurgulayarak asagidaki sekilde yorumda bulunmustur:
“Liman bolge ile bilgi paylasimina 6nem vermektedir. Bolgesel gelisim ve yeniliklere entegredir. Anlik
olarak cevre isletmelerle ya da devlet kurumlartyla siirekli olarak hem zorunlu olarak hem gelisen

stireglere gore siirekli iletisim halindeyiz. Deniz Ticaret Odasi’nin yaptig1 toplantilardan tutun da Glimriik
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Bakanlig1 ya da Ulagim Bakanligi’nin bolgede yaptig1 gelisim ya da yenilik gibi bir durum varsa konu ile
ilgili iist yonetim bazinda temsil edilmekteyiz.” (LIK2)

Katilimcilara gore limanlar bolgesel isletmelere ortak olarak gelecek firsatlar1 daha
yakindan gorme imkani elde edebilmektedir ancak bu durum farkli sorunlari beraberinde
getirmektedir. Liman ayrica paydaslar ile bilgi paylasiminda etkindir. Bolgesel isletme ve
kuruluslarla proaktif hareket etmesi sayesinde gelecekteki firsatlar1 algilayarak yatirimlarini bu
dogrultuda planlamaktadir. Boylece rekabet avantaji saglayan limanlar, bolgesel kalkinmadaki

etkinligini artirabilecektir.

3.7.2.6. Limanlar ve Inovasyon lliskisine Yénelik Bulgular

Inovasyon, OECD ve Eurostat ortak yayimi Oslo Kilavuzu’nda “Bir yenilik, isletme ici
uygulamalarda, is yeri organizasyonunda veya dis iliskilerde yeni veya Onemli derecede
tyilestirilmis bir lirin (mal veya hizmet) veya siire¢, yeni bir pazarlama yontemi ya da yeni bir
organizasyonel yontemin gerceklestirilmesidir.” seklinde tanimlanmistir. Kiiresellesme ile
birlikte siirekli degisen kosullar, organizasyonlar1 yenilik¢i ¢éziimler iiretmeye yoneltmistir
(Taneja vd., 2012). Inovasyon ile birlikte iilkeler ve isletmeler hem ulusal hem uluslararasi
arenada rekabet avantaji kazanmakta, verimlilik artis1 saglamakta, ekonomik anlamda biiyiime
ve gelisme yasamakta ve buna bagl olarak bireylerin yasam kalitesi artmaktadir (Isik ve Kiling,
2011: 14). Isletmelerin rekabet avantaji kazanarak bilyiimesinde ve hayatta kalmasinda,
kalkinmanin siirdiiriilebilirliginin saglanmasinda inovasyon, Kilit unsur haline gelmistir
(Blanco vd., 2011: 75-76). Diinya ticaretinin biiyiik bir ¢ogunlugunun limanlar vasitasi ile
gerceklestiriliyor olmasi, limanlarin da inovasyon siirecine dahil olmasini gerekli kilmistir. Bu
kapsamda limanlarin inovasyon sitemindeki liderlik potansiyeli ve yenilikgi fikirlere nasil dahil
olabilecegi, katilimcilarin algilart dogrultusunda bu bashik altinda irdelenmistir. Caligsma
kapsaminda bolgesel kalkinmada inovasyon vurgusuna istinaden limanlar ve inovasyon
arasindaki iliskiyi anlamlandirmaya yonelik katilimer algilari neticesinde ortaya ¢ikan temalar
asagida sunulmustur. Bu kapsamda liman i¢i ve liman dis1 katilimcilara “Liman bolgesel bir
inovasyon sisteminde yenilik¢i fikirler tiretmeye nasil katki saglayabilir?” ve “Liman, bolgesel
rekabet avantajlar1 olusturmak i¢in bolgesel bir inovasyon sisteminde ag lideri olabilir mi?”
sorular1 yoneltilmistir.

Katilimcilar, limanin inovasyon sisteminde yenilik¢i fikirler iiretmeye operasyonel
stireclerin yonetilmesinde yenilik¢i fikirler sunarak katilabilecegi yoniinde goriis bildirmistir.
LDKZ’in bu kapsamdaki goriisli, “Liman hizmetlerinden faydalanan isletmelerin iiriinleri,
faaliyetleri goz Oniinde bulundurularak siireglerin gelistirilmesi adina yenilik¢i projeler

yiritiilebilir.” seklindedir. Hall vd. (2013)’de tiimevarimsal nitel arastirma deseni kullanilarak
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limanlarin inovasyon sistemindeki varligini, paydaslarla is birliginin rolii agisindan
degerlendirilmistir. Burada da limanlarin operasyonel yenilikler saglamak suretiyle inovasyon
sistemine katilabilecegi vurgulanmistir. LDK6 limanin, miisterilerin masraflarinin
azaltilmasma destek verecek projeler gergeklestirerek dolayli olarak ekonomik biiyiimeyi
saglayabilecegini ifade etmistir. Bu konudaki goriisii asagidaki gibidir:
“Masraflarin en aza indirgenmesi yoniinde ¢aligmalar gerceklestirilebilir. Ornegin; sektoriimiizde
pandemi siireci nedeniyle bir durgunluk yasanmistir. Bu kapsamda liman; blok mermerlerin limandaki
depolama hizmetinden belli bir siire iicretsiz yararlanmasini saglayan bir proje yiiriitmiistiir. Liman bu

projede oldugu gibi, malzemelerin ¢ikisinda, limanda bekletilmesi siirecinde destek saglarsa gonderilen

iiriin ¢ikist artacak ve ticari faaliyetlerde artis saglanacaktir.” (LDKG6)

LDK6’nin da 6rneklendirdigi gibi liman inovasyon sisteminde bir¢ok baslikta projeler
sunmaktadir. Ancak LIK1’e gére bu yeterli degildir. Yalnizca limanin degil, bu siireg icerisinde
yer alan tiim isletme ya da bireylerin de sunacagi fikirlerle inovasyonun saglanmasinda
destekleyici olabilecegini ifade etmistir. LIK1’e gore tedarik zinciri igerisinde yer alan tiim
katilimeilar, inovasyon sisteminde limanin gergeklestirebilecegi yenilikgi girisimler yoniinde

liman ydnetimine &nerilerde bulunabilir. LIK1’in bu kapsamdaki goriisii soyledir:

“Bircok hususta yenilik¢i; ticarette, operasyonda, teknik yapida insan kaynaklarinda yenilikgi
projelerin  yiiriitiildiigli bagliklarimiz mevcuttur. Ancak inovatif olacak kadar etili degildir.
Yalnizca bir liman degil bir isletme ya da birey de her tiirli hususta inovatif diisiince sistemine katki
saglayabilir. Mevcut isleyisi, mevcut yapiy1 cok daha farkli yorumlayarak tespit ettigi 6nemli ve biiyiik
problemleri, biiyiik bagliklar1 daha rahat ¢6ziilebilir ve yonetilebilir hale getirme konusunda ¢ok ciddi bir

destek saglayict olabilir.” (LIK1)

Katilimcilara goére liman, paydaslarinin  Onerileri  dogrultusunda  altyap:
teknolojilerindeki yenilikgi faaliyetler ile de bolgesel inovasyon sistemine dahil olabilmektedir.
Inovasyon yalmizca ilerlemenin motoru degil ayn1 zamanda farklilasma unsuru ve rekabet
avantaj1 elde etmede onemli bir aractir (Blanco vd., 2011: 76). Altyap1 anlaminda limanlarda
saglanabilecek inovasyonlar; bir gemiye es zamanli olarak her iki tarafindan da yiikleme
yapmaya olanak verecek vingler, yiiksek teknolojili ving ve yiik asansorleri, insansiz araglar
seklinde orneklendirilebilir (Karatas Cetin ve Sait, 2014: 84). Katilimcilara gore liman heniiz
bu diizeyde olmasa da sahip oldugu kosullar ¢ercevesinde bu hususta gerekli yatirimlar

yapmaktadir. Bu konudaki goriisler soyledir:
“Liman personel egitiminde etkin. Ekipman yenilikleri mevcut. Teknolojik gelisime ayak uyduruyorlar.
Tekli tartim uygulamasi bildigim kadariyla sadece Antalya’da mevcut. Kendisini gelistiren, yenilige agik
bir liman. Liman yonetimi geng oldugundan dinamikligi hissedebiliyoruz. Liman bu yondeki girisimleri
ile bolgesel inovasyona destek olmaktadir” (LDKS5)
“Bolgesel gelisim ve yenilikler dnemle takip edilmektedir. Az 6nce bahsettigim gibi biiyiik kiiciik

demeden ithalat ve ihracat firmalarinin tamamina yakini ile Ticaret Departmanimiz goriismeler
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saglamaktadir. Bu goriismelerde planlamalar, yatirimlar, memnuniyetler ya da memnuniyetsizlikler,

ekipman yazilim talepleri dinlenmekte ve bunlara gére yatirrm planlamalar1 yapilmaktadir. (LIK2)

LDK7 “Teknolojiyi tesvik edebilir. Ozel ekipmanlar1 mevcut. Yenilige acik firmalar
oneri sunduklarinda degerlendiriyor. Firmalarla is birligi yapiyor.” yorumunda bulunmustur.
Yine LDK9 da benzer sekilde limanlarin teknolojik inovasyon faaliyetlerinde farkindalik
uyandirabilecegini ifade etmistir. Bu konuda; “Liman bolgedeki teknolojik yenilige tesvik etme
de 6nemli rol oynayabilir. Limanlar bulunduklar1 pozisyon nedeniyle iletisim kanallar1 yiiksek
isletmelerdir. Ayrica bu konuda tiniversiteler ile yapilacak is birliginin daha etkili olacaktir.
Eger bu konu {izerinde calisirlarsa farkindalik uyandirabilirler.” seklinde goriis beyan etmistir.
Katilimcilara gore liman konteyner takibinin saglanmasina yonelik bir inovasyon gelistirebilir.
Liman yetkilileri ise hali hazirda limanin teknolojik faaliyetler ile inovasyon iirettiklerini sdyle

ifade etmistir:

“ISG egitimleri ile teknolojik olarak tiim miisterilerine veya temsilcilerine online egitimler verilmektedir.

Limanda “solon” sistemi kullanilmaktadir. Boylece miisteriler daha dnce eliyle getirip verdigi bir¢cok

belgeyi teknolojik alt yapi1 sayesinde online olarak teslim etmektedir. Miisterilerimizde ya da

acentelerde kendilerine ait yazilim istemlerinde herhangi bir yenilik oldugunda hemen entegre olup
yazilim sistemimizle biz de onlara dahil olarak islem yapiyoruz.” (LIK2)

“Liman igletmesinin kendisi basta olmak iizere degisen ve gelisen ihtiyaglar dogrultusunda teknolojik

gelismeleri takip etmek ve ithalatgi/ihracat¢1 firmalarmi ¢agin gerekleri dogrultusunda taleplerini

kargilamak durumundadir. Aksi halde sadece giinii kurtaran bir isletme olmaktan 6te gidemez. Ayni
sekilde bolgedeki diger isletmelerin de teknolojik yenilikleri yakalayabilmesi adina 6neri ve tavsiyelerde
bulunmaktadir. Ornegin ithalat ve ihracati yogun olan bir firmada kullanilmakta olan ellecleme
ekipmanlart ile ilgili cok daha efektif olarak kullanabilecekleri yeni ekipmanlar énerebilmektedir.”

(LIK3)

LDK2 limanin nitelikli is giicii istihdami ile bodlgesel inovasyon sistemine dahil
olabilecegini ifade etmistir. Boylece islerin daha hizl yiiriitiilebilecegini belirtmistir. Karatas
Cetin ve Sait (2014: 85)’de liman calisanlarinin egitimi ve gelistirilmesi sosyal inovasyon
olarak tanimlanmaktadir. LDK5’in de belirttigi tizere liman personelin egitimi konusunda aktif
rol almaktadir.

Tim katilimecilar limanin bolgesel inovasyon sisteminde bir ag lideri olabilecegi
yoniinde goriis bildirmistir. Literatiirde inovasyon sistemleri ile kalkinma arasinda dogru yonlii
bir iligkinin oldugu ifade edilmektedir (Isik ve Kiling, 2012: 170). Limanlar tedarik zincirin
onemli bir noktasinda yer almalar1 nedeniyle gerceklestirecekleri inovasyon faaliyetleri ile tiim
zinciri etkileyebilmektedir. LDK5 “Liman inovasyon sisteminde ag lideri olabilir. Zincirde
herkes birbirine bagli. Biz iiretecegiz, nakliyeci tasiyacak, glimriik¢ii nezaret edecek, liman

yukleyecek, gemi gelecek herkes birbirine baglidir. Bu sebeple liman bélgesel inovasyon

sisteminde etkilidir.” diyerek zincir iiyelerinin birbirine baglhiligin1 ifade etmistir. Bolgesel
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kalkinmanin saglanmas1 asamasinda inovasyon sistemlerinin &nemi biiyiiktiir. Inovasyon
sistemleri; rekabet avantaji kazanmak ve ekonomik biiyiime saglamak amaciyla bilgi iireten,
dagitan ve kullanan, bilgiyi ekonomik anlamda degerli bir unsura doniistiiren bir sistem olarak
diistintilebilir (Gregersen ve Johnson, 1997: 482). Katilimciya gore liman bolgesel inovasyonun
saglanmasinda 6nemli bir rol iistlenmektedir. Bunu dogru kullanirsa bolgesel kalkinmadaki
etkinligi optimum diizeyde artacaktir. Bu konuyu LDK9 “Liman bolgedeki tedarik zincirinin
cok dnemli bir oyuncusudur. Dogru bir sekilde yonetilirse bolgenin kalkinmasini %100 etkiler.
Bolgedeki ihracat orami artar. Bolgedeki istihdami arttirir. Ayni sekilde ithalat yapilirken
bolgeye yakin iilkelerin lojistik maliyetini diisiiriir.” seklinde ifade etmistir. Inovasyon yan1 sira

firmalarin rekabet giiciine etki etmektedir. LIK3 soyle bir ifade de bulunmustur:
“Hitap ettigi hizmetler dahilinde sunabilecegi yeniliklerin bdlgede faaliyet gosteren kuruluslar agisindan
rekabet giicii yaratmasi kuvvetle muhtemeldir (daha hizli, daha kaliteli ve daha uygun maliyetli hizmetler
bu kuruluslara ozellikle uluslararasi pazarlarda rekabet giicii saglayacaktir.) Bu kapsamda limanlar

bolgesel inovasyon sisteminde bir ag lideri olabilir” (LIK3)
Liman lojistik ag icerisinde en ¢ok paydasin ayaginin degdigi yerdir. Bu sebepledir ki
yapacagl inovasyonlar ile bir ag lideri olabilir. Bu konuda LiK1 asagidaki yorumda

bulunmustur:

“Lojistik yapida her boliim, yapilan her is kendince 6nemlidir. Ancak limanda bulunmanin §oyle bir

avantaji vardir: limanda bulundugumuz nokta her paydasin bir sekilde ayaginin dokundugu bir yerdir.

Yani ithalatgisi da ihracatgisi da devleti, glimriigii, sahil giivenligi, kagak¢iligi, Tiirk Standartlari

Enstitiisii de Ticaret Bakanligi da acenteleri, giimrilk miisavirleri de ve ¢ok daha fazla kurum ve

isletmenin siire¢lerinin bir kismi limanda gegmektedir. O kadar kisinin ayaginin bastigi bir yerde

yapilacak olan bir sey birgok kisiyi etkileyecektir. Bu konuda liman bélgede bir inovasyon lideri
olabilir.” (LIK1)

LIK2’ye gore liman zaten bdlgesel inovasyon sisteminde lider konumdadir. Zincir
elamanlarindan birinin gelismesi digerlerini de olumlu yonde etkileyecektir. Bu konudaki
gorlisii soyledir:

“Inovatif anlamda bélge lideriyiz diyebilirim. Liman ne kadar yenilik¢i olursa, yiikiine ve

miisterisine giivenli hizmet verirse miisterinin tercihi olacaktir. Bu kapsamda miisteriler faaliyetleri

sonucu biiyiliyecek, liman miisteri sayesinde biiyiiyecektir. Kazan-kazan iligkisi s6z konusudur. Liman
kazandik¢a yatirimlar1 da biliylimektedir. Ekipman yatirimlari, istihdam, personel yatirimlar
bliylimektedir. Bizim kazandigimiz bu kazanimlarla birlikte miisterimizin kendi miisterisine karsi
olan kazanimlari da artacaktir ve istihdamu biiyiiyecektir. Tedarik zinciri igerisinde herhangi bir halkanin
kendisini gelistirmesi diger halkalar1 gli¢lendirecektir. Biz de bu konuda kendimizi gelistiriyoruz.”
(LIK2)
LDK3 diger katilimcilarin aksine limanin inovasyon anlaminda bolgede yapabilecegi

birgok sey olmasina ragmen limanin bdlgede tek liman olmasi nedeniyle maliyet doguracak
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girisimlerde bulunmayacagini ifade etmistir. Liman yetkililerinin goriigleri ise inovatif
girisimlerde etkin olduklar1 yoniindedir.

Inovasyon bolgesel kalkinmanin saglanmasinda 6nemli bir unsurdur. Katilimeilarin
ifadeleri neticesinde limanin bolgesel inovasyon sisteminde ag lideri olabilecegi goriilmektedir.
Katilimcilara gore, limanlar bolgesel inovasyona destek olabilecek bir¢ok baslhik altinda
girisimlerde bulunabilir. Limanlar, tedarik zinciri icerisinde c¢ok sayida paydasi etkileme
yetenegine sahiptir. Bu nedenle gerceklestirecegi bir inovasyon tiim lojistik ag1 etkileyecektir.
Bolgesel kalkinmada inovasyonun artan énemine istinaden limanlarin bu alanda gosterecekleri

katilim kalkinmay1 destekleyecektir.

3.7.2.7. Antalya Limanr’min Katihmei Algilar1 Bakimindan SWOT Analizi

Calismanin bu bashigi altinda arastirma amacint destekleyen nitelikte bir SWOT
analizinin yapilmasinin faydali olacagi degerlendirilmistir. Bu dogrultuda arastirmaya katilan
liman personeli ve limanin dis paydaslarindan olan hizmet verdigi dis ticaret firma yetkililerinin
tespitlerine ilgi duyulmustur. Neticesinde Tablo 3.8’de yer alan SWOT analizi ortaya

¢ikarilmstir.

Tablo 3.8 Antalya Limanr’min Katilimc1 Algilar1 Bakimindan SWOT Analizi

Giicli Yonler Zayif Yonler

e Antalya Liman’min Izmir-Mersin | e Fiziki ve teknik altyapisinin yetersiz
arasinda denizyolu ile olmasi.
gergeklestirilen ithalat ve ihracat | e Aktarma liman1 olarak faaliyet
hareketlerinin  gergeklestirilmesinde gostermesi.
hizmet veren tek liman olmasu. e Liman tarife iicretlerinin yiiksek olmasi
e Limanin bdlgede diger endiistrilerin | o Az sayida hat ile ¢alisiliyor olmast.
gelisimini ~ ve istthdam artisini | o Rihtim su derinliklerinin  yetersiz
desteklemesi. olmast  nedeniyle biiyikk tonajh
e Limanimn nitelikli personel gemilerin limana yanagamamasi.

yetistirmek igin  egitime Onem | ¢ Limamin  demiryolu  baglantisinin

vermesi. olmamasi.
e Mevcut teknolojiyi takip ederek yeni | o  Yaganan sehirlesme faaliyetlerine
ekipmanlar ile hizmet saglamasi. dayali olarak genisleme imkaninin
e Yerinde ziyaretlerde  bulunarak kisitli olmasi.

miisterilerin sorunlarini dinlemesi ve | o imana bitinlesik lojistik merkez

yapisinda eksiklik.
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cozlimiine  yonelik  girisimlerde

Limanin isletme hakki devir siiresinin

bulunmasi. bitecek olmasi.
e Liman altyap1 yatirnmlarmin yiiksek
maliyet gerektirmesi.
Firsatlar Tehditler

Bolgenin giiclii bir turizm merkezi
niteliginde olmasi sebebiyle
kruvaziyer  turizminde  gelisme
potansiyelinin yiiksek olmasi
Bolgenin tarim sektoriinde ihracat
potansiyelinin yiiksek olmasi.

Gen¢ ve dinamik bir ydnetim
yapisina sahip olmasi.

Limanin yerlesik oldugu bdlgede
tiniversitenin varligi.

Limanin bolgedeki varliginin altyap1
unsurlarmin  gelisimine  katkida
bulunmasi.

Limanin varliginin bolgeye yapilacak
yatirimlarda pozitif etkiler yaratmasi.
Bolgede madencilik  sektdriiniin

gelismis olmasi.

Limanin bolgede hizmet veren tek
liman olmasi sebebiyle rekabet
ortaminin olmamast.

Bolgedeki ekonomik  kosullarin
yetersizligi nedeni ile azalan ticaret
hacmi.

Liman arka sahasinda sanayilesme
eksikligi.

Bolgede yer alan ihracat iriinlerinin
pazarlama faaliyetleri hususundaki
eksikler.

Bolgedeki yiiksek turizm potansiyeli
nedeniyle ticari potansiyeli yliksek
tarim  sektoriine gereken Onemin
verilememesi.

Kamu desteklemelerinin yetersizligi.
Bolgede  nitelikli 15 gliciiniin
yetersizligi.

Bolgesel kalkinma planlarinda
limanlara yonelik plan ve politikalarin

uygulanmasi hususundaki eksiklikler.

Erturgut (2016)’da Tiirkiye’de lojistik sektdriine yonelik gerceklestirilen SWOT

analizinde, limanlarin altyap1 yetersizligi, demiryolu baglantili limanlarin azlig1 lojistik

sektoriinde zayif yonler olarak tespit edilmistir. Burada da benzer sekilde Antalya Limani’nin

altyapi yetersizligi ve demiryolu baglantisinin olmayisi lojistik bir organizasyon olan Antalya

Limant’nin zayif yonleri igerisinde yer almaktadir. Liman, hali hazirda yatirimlar yapmaya

devam etmektedir. Bolgedeki ticaret hacminin yiikseltilmesine bagli olarak limanda artan is

hacmi ve devlet tarafindan gerceklestirilebilecek vergi indirimleri, isletme hakki devir
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stirelerinin uzatilmas1 gibi desteklemelerin gergeklestirilmesi, limanin sahip oldugu zayif
yonlerini, gl¢lii yonlerine ve bolgesel tehditleri firsata g¢evirmesine olanak verebilecektir.

Boylece limanin bolgesel kalkinmadaki pozitif etkisi arttirilabilecektir.
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SONUC

Bu calismada limanlarin bolgesel kalkinmadaki rolii Antalya Limani 6zelinde analiz
edilmeye calisilmistir. Bu kapsamda limanlarin {istelendigi gorevler ve bolgesel kalkinmay1
anlamlandirmaya yonelik amaglar, ilkeler ve politikalara yer verilmistir. Antalya Limani’nin
bolgesel kalkinmadaki rolil iizerine liman yetkilileri ve limani kullanan dis ticaret firmalarinin
yetkililerinin ~ algilarin1  ortaya koymak adma yari yapilandirilmig — goriismeler
gerceklestirilmistir. Tiim bu asamalarda nitel veri arastirma yontemlerinden olan betimsel
analiz yonteminden yararlanilmistir. Ayrica limanin ve TR61 bdlgesinin 6nemli gostergeleri ve
kalkinma planlarinda limanlara yonelik politikalar analiz edilmistir.

Calismada elde edilen bulgular firma yetkililerinin ¢gogunun limani ithalat ve ihracat
hareketlerini gerceklestirmek iizere kullandiklar1 ana merkez konumunda gordiiklerini
gostermektedir. Ayrica liman, katilimcilara gore tasimayi ve ticareti kolaylastirict etki
yaratmasi sebebiyle bolgeye onemli kazanimlar saglamaktadir. Limanin bolgedeki varligt
katilimc1 algilarina  gore, bolgede yatinmlarin gergeklestirilmesini  dolayisiyla farkl
endiistrilerin gelisimine etki etmektedir. Artan yatirimlar ile beraber istihdam olanaklar1 da
artmakta ve boylece is olanaklarina bagli olarak bolgede niifus artis1 yasanmaktadir. Elde edilen
veriler neticesinde Pektas vd. (2018)’de ulasilan sonuglart desteklemektedir. Tekirdag
Limant’nin incelendigi bu ¢alismada oldugu gibi Antalya limaninin bulundugu ilde niifus artis1
daha fazla olmakla beraber liman ¢evresinde hizmet ve sanayi sektoriinde g¢alisanlarin
yogunlukta olduklar1 sonucuna ulagilmistir. Yetkililere gore liman faaliyetlerinin etkinlik ve
sireklilik kazanmasi ile beraber karayolu ile gerceklestirilen ticaret yiikii azalmakta, karayoluna
kiyasla c¢evresel etkileri daha diisiik olan denizyolu tasimaciligi sayesinde c¢evresel
stirdiiriilebilirlik olgusu stirdiiriilebilir kalkinma agisindan anlam kazanmaktadir. Liman
yetkilileri de firma yetkilileri ile paralel goriis ¢ercevesinde limanin ithalat ve ihracat
hareketlerindeki 6nemini vurgulamiglardir. Katilimcilara gore, bolgesel iirlinlerin biiyiik
cogunlugunun pahada hafif yiikte agir iiriinler olarak degerlendirilmesi neticesinde artan i¢
nakliye masraflari ve transit siiresi ayrica {iriniin niteligine yonelik riskler sebebiyle karayolu
ve demiryolu ile taginmas1 miimkiin olmamaktadir. Bu nedenle yiiklerin ancak denizyolu ile
tasinmast miimkiin oldugundan limanin bodlgede var olmasi ilgili {irlinlerin ticaretinin
gerceklesmesinde bliyiik 6nem tasimaktadir.

Katilimcilara gore, bolgede bolgesel kalkinmanin saglanmasi asamasinda altyapi
eksikligi bulunmaktadir. Bdlgedeki iirlinlerin pazarlamasmin yapilmas: ve ticaretinin

6zendirilmesi konusunda eksikler mevcuttur. Bolgede hayvancilik ve tarim sektoriinde gelisme
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potansiyeli bulunmasina ragmen turizm odakli biiyiime gergeklesmekte ve diger sektorlerde
saglanan ekonomik destekler yetersiz kalmaktadir. Antalya Limani’nin bolgesel kalkinmadaki
rolliniin artirilabilmesine yonelik kamu tesvikleri yetersizdir. Liman 6zellesme ¢ergevesinde
faaliyetlerini gergeklestirmesi nedeniyle isletim hakki siiresinin yetersiz olmasindan dolay1
yatirim yapmaktan kaginmaktadir. Ayrica limanlar, bolgesel kalkinma politikalarinda ayr1 bir
baslik altinda degil ancak dolayli olarak yer almaktadir. Neredeyse tiim bes yillik kalkinma
planlarinda ayni hedefler yinelenmistir. Calismaya katilan liman yetkililerinin de ifade ettigi
gibi kalkinma planlarinda yer alan politikalar, uygulamanin gergeklestirilmesi konusunda etkin
degildir. Ayrica kalkinma planlarinda limanlar1 konu edinen plan ve politikalar irdelenmistir.
Ortaya ¢ikan sonug katilimcilarin goriislerini desteklemektedir. Bolgede kalkinma icin gereken
faktorlerin saglanmasi i¢in katilimcilara gére; bolgenin {iriin ve hizmetlerine yonelik pazarlama
faaliyetlerinin gerceklestirilmesi, gereken yatinm ve tesviklerin saglanmasi, kalkinma
planlarinin hedeflerin gergeklestirilmesine yonelik uygulanabilirliginin artirilmasi faydali
olabilir.

Bolgesel kalkinmada limanlarin etkinligin attirilmasi adina 6ncelikle limanlarin mevcut
sorunlarmin ¢oziilmesi gerekmektedir. Bu kapsamda arastirmanin amaci dogrultusunda,
katilimcilarin goriislerine gore limanmn iyilestirmeye agik yonleri asagidaki sekilde tespit
edilmis ve ¢oziim Onerileri sunulmustur;

e Liman zaman igerisinde sehirle biitlinlesik bir yapiya doniismiistiir. Bu sebeple
liman sahasi daralmistir. Bu kapsamda liman ¢evresinde bulunan sahada imar
izni verilmesinin 6niine gegilerek bireysel yapilagsma onlenebilir.

e Limanin fiziksel alt yapis1 yetersiz kalmaktadir. Daha derin ve uzun rihtimlara
sahip olmamasi nedeni ile biiyilk gemilere yonelik operasyonlar
gerceklestirilememekte bu durum da limanin aktarma limani1 olarak
kullanilmasina sebebiyet vermektedir. Limanlarin bu kapsamdaki biiyiik ¢apl
altyap1 yatirnrmlarinin maliyeti ve gegeklestirilme siiresi oldukg¢a fazladir. Bu
sebeple isletme devir hakk: bitecek olan liman, gerekli yatirimlar1 yapmaktan
imtina etmektedir. Gerekli yatirnmlarin 6zendirilmesi amaciyla isletme devir
hakki siirelerinin uzun tutulmasi, kamu tarafindan tesvik edici proje ve destekler
saglanmas1 liman isletmesini ve diger ¢evresel aktorleri yatirnm yapma
konusunda hevesli kilacaktir.

e Limanin fiziksel alt yapisinin yetersizligi nedeniyle gelen hat sayis1 ve ¢alisilan

armatdr sayisi azdir. Altyap1 yatirnmlarini 6zendirici tedbirler sunulmasi limanin
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fiziki alt yapisinin iyilestirilmesine dolayisiyla biiylik gemilerin yanagmasina ve
calisilan armator ve hat sayisinda artis yasanmasina destek olacaktir.

e Limana biitiinlesik bir lojistik merkez yoktur. Diger ulasim modlari ile entegre,
tim lojistik faaliyetlerin bir arada yiriitiildigii bir lojistik merkezin varligi
limanin kalkinmadaki roliinii artiracaktir.

e Acik/kapali depolama alanlari, dokme sivi/kati yiikler i¢in depolama alanlari
yetersizdir.

e A tipi genel antrepo ihtiyaci bulunmaktadir.

e Tir parki ihtiyact mevcuttur.

e Limanin demiryolu ile baglantisinin olmayist maliyetleri artirmaktadir. 11.
BYKP’de de bahsi gegcen demiryolu hattinin liman ile baglantisinin saglanmasi
liman kullanicilarinin maliyetlerini ciddi sekilde diisiirecektir. Bolgede rekabet
edebilme giiclindeki artisa bagli olarak bolgesel kalkinma siireci ivme
kazanacaktir.

e Liman arka sahasinda endiistrilesme yoktur. Uriin gesitliligi ve {iretim hacmi
yetersizdir. Bu kapsamda liman arka sahasindaki kentlerde yatirimlar, yatirimi
0zendirici ve tesvik edici desteklemeler saglanabilir.

e Liman tarife iicretleri yiiksektir. Ancak limanlarin da birer ticari igletme oldugu
hususu goze alindiginda tarife iicretlerinde bir sinirlamaya gidilmesi yerine
liman operasyonlarinin arttirtlmast ve yatirimlarin tesvik edilmesi adina
destekler saglanmasi daha faydali olabilir.

Limanlarin bolgesel aktorlerle etkilesimine yonelik bulgularda katilimcr algilari limanin
bolgesel isletmelerle is birligine agik oldugu yoniindedir. Limanlarin bolgesel aktorlerle
iligkilerinin gelistirilmesi bolgesel kalkinmada 6nem arz etmektedir. Bolgeye yonelik bilgi
tiretme, toplama, paylasma faaliyetleri ile dogru ve hizli bilgi akis1 saglanmasi suretiyle
limanlarin bolgesel kalkinmadaki etkinligi artirilabilir.

Bolgesel kalkinmada inovasyon vurgusuna istinaden olusturulmus limanlar ve
inovasyon iligkisine yonelik bulgularda limanlarin inovasyon sisteminde lider olabilecegi
goriilmistiir. Katilimcilara gore limanlar yiiriitebilecegi birgok inovatif faaliyet ile bolgesel
anlamda rekabet diizeyine etki edebilmektedir. Liman hali hazirda sahip oldugu dijitallesmeye
yonelik teknolojiler ve sahip oldugu kalite yonetim sertifikalar1 ile konuya ilgisini ortaya
koymaktadir. Katilimcilara gére liman bolgesel anlamda kalkinmanin saglanabilmesi adina

dinamik personel yapisinin da katkisi ile yenilik¢i ¢abalar igerisindedir.
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Elde edilen bulgular neticesinde ¢alismanin temel motivasyonu “Limanlarin bdlgesel
kalkinmadaki rolii nedir? Nasil daha fazla katki sunabilir?” sorularina cevap aranmistir. Bu
kapsamda katilimc1 algilarina gore limanlarin bolgesel kalkinmada 6nemli merkezler oldugu,
sagladig1 katma deger ile bolge kalkinmasina etkide bulundugu goriilmiistiir. Ancak limanlarin
etkinliklerinin azalmasina sebebiyet veren bircok sorunu mevcuttur. Tespit edilen bu sorunlarin
¢oziimi i¢in politika iireticilerin ¢oziimler liretmesi ve uygulamaya gecmesi gerekmektedir.
Boylece limanlarin bolgesel kalkinmadaki katkisi artacaktir. Calismanin bu kapsamda ilgili
karar vericilere rehberlik etmesi hedeflenmektedir.

Calisma liman yetkilileri ve bolgede faaliyet gdsteren dig ticaret firmalar yetkililerinin
verdikleri yanitlar ile kisithidir. Katilimcilarin sorulara samimi ve igten cevaplar verdigi
varsayllmaktadir. Arastirma kapsaminda tiim evrene ulasmak miimkiin olmadigindan belirli
bir 6rnekleme ulasilmistir. Calisma ayrica nitel arastirma deseninin dogas1 geregi genellenebilir
sayisal verilerin olusturulmasi konusunda kisitlara sahiptir. Calismanin kisitlar1 olmasina
ragmen ortaya ¢ikan bulgular, diger arastirmacilara yol gosterici nitelikte bilgiler ortaya
koymaktadir. Bu kapsamda aragtirmacilar sonraki ¢alismalarda diger lojistik baglanti
noktalarindan olan havalimanlarinin bolgesel kalkinma tizerindeki etkisine yonelik ¢aligmalar
gerceklestirilebilir. Ortaya ¢ikan her bir alt tema limanlar ve bolgesel kalkinma agisindan ayri
ayrt arastirma konusu olarak incelenebilir. Ayrica farkli bolgelerdeki liman ve bdlgesel

kalkinma iliskisine yonelik algilar ortaya konularak, kiyaslamada bulunabilir.
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EK 1- LIMAN ICi KATILIMCI GORUSME FORMU

1. Kisaca kendinizden bahsedebilir misiniz?
i.  Gorev aldigimiz pozisyon nedir?
ii.  Sektordeki deneyim siireniz nedir?

iii.  Egitim diizeyiniz nedir?

Asagida belirtilen sorular liman ve bolge iliskisi hakkinda bilgi almaya yoneliktir.
2. Liitfen, limanimizin yerlesik oldugu bolge ile iligkisini aciklayiniz. Limaninizin

tistlendigi hangi faaliyetler bolgeye ve bolgesel kalkinmaya katki saglamaktadir?

Asagida belirtilen sorular bolgesel kalkinma ve liman iligkisi hakkinda bilgi almaya
yoneliktir.

3. Liman bolgesel kalkinma programlarina dahil mi? Bolgesel kalkinma planlarinin
etkili oldugunu diisilinliyor musunuz?

4. Bolgenizde bolgesel kalkinma i¢in gerekli faktorler / itici gligler nelerdir?

Asagida belirtilen sorular limanlarin giincel sorunlart hakkinda bilgi almaya
yoneliktir.

5. Limanmizin giinlik operasyonlarinda ve yoOnetiminde karsilastigi sorunlar /
darbogazlar nelerdir? Liman gelisiminizi etkileyebilecek bdlgesel firsatlar ve

kisitlamalar var mi1?

Asagida belirtilen sorular limanlarin bélgesel aktorle etkilesimde proaktifligi
hakkinda bilgi almaya yoneliktir.
6. Liman, ortak veya ¢ok paydasl girisimler araciligiyla bolgesel isletmelere katiliyor

mu? Nasil?

7. Limaniniz bolge ve bununla ilgili konular hakkinda bilgi iiretme, toplama ve
paylasma ile ilgileniyor mu? Bolgesel bir limanin bu tiir faaliyetlere dahil olmasi

mumkin mudir?

Asagida belirtilen sorular limanlarin ve inovasyon hakkinda bilgi almaya

yoneliktir.
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. Bir liman, bolgesel inovasyon sistemlerinde yenilik¢i fikirler liretmeye nasil katki
saglayabilir?
. Bolgesel bir liman, bolgesel rekabet avantajlar1 olusturmak igin bolgesel yenilik

sistemlerinde bir ag lideri olabilir mi?
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EK 2- LIMAN DISI KATILIMCI GORUSME FORMU

Vi.

Firmamz hakkinda genel bilgiler verebilir misiniz?

Gorev aldiginiz pozisyon nedir?

Sektordeki deneyim siireniz nedir?

Egitim diizeyiniz nedir?

Isletmenizin faaliyette bulundugu sektor nedir ve kag yilindan beri bu sektdrde
faaliyet gostermektedir?

Faaliyet kapsaminiz nedir? (Bolgesel/ulusal/uluslararasi/diinya 6l¢eginde)

Isletmenizdeki toplam ¢alisan sayis1 nedir?

Asagida belirtilen sorular liman ve bolge iliskisi hakkinda bilgi almaya
yoneliktir.
Etkilesimde bulundugunuz Antalya limani bolgeye ve bolgesel kalkinmaya

katkida bulunan hangi faaliyetleri yiiriitmektedir?

Asagida belirtilen soru bélgesel kalkinma ve liman iligkisi hakkinda bilgi

almaya yoneliktir.

Bolgenizde bolgesel kalkinma icin gerekli olan faktdrler / itici gligler nelerdir?

Asagida belirtilen soru limanlarin giincel sorunlart hakkinda bilgi almaya
yoneliktir.
Limandan hizmet alirken karsilastiginiz sorunlar nelerdir? Limanin gelisimini

etkileyebilecek bolgesel firsatlar ve kisitlamalar var m1?

Asagida  belirtilen sorular limanlarin bolgesel aktorlerle etkilesimde
proaktifligi hakkinda bilgi almaya yoneliktir.

Liman, ortak veya ¢ok paydasli girisimler araciligiyla bolgesel isletmelere
katilabilir mi? Nas1l?

. Bolgenizdeki liman bdlge hakkinda bilgi iiretme, toplama ve paylasma ile

ilgileniyor mu? Nasil?
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Asagiuda belirtilen sorular limanlarin ve inovasyon hakkinda bilgi almaya
yoneliktir.

. Liman, bolgesel bir inovasyon sisteminde yenilikgi fikirler tiretmeye nasil katki
saglayabilir?
Liman, bolgesel rekabet avantajlari olusturmak icin bolgesel bir inovasyon

sisteminde ag lideri olabilir mi?
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