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OZET

Isletmelerin, is potansiyelinin ve zaman igerisindeki degisiminin degerlendirilmesi,
stratejik ve finansal planlamalari i¢in son derece dnemlidir. Is siirecinin biitiiniinii veya bir
kismin1 degerlendirmede, verimlilik analizleri veya performans degerlendirme yontemleri
kullanilmaktadir. Yapilan performans degerlendirmelerinde elde edilen sonuglar, aymni
zamanda isletmenin misyonunu, hedeflerini ve stratejilerini net bir sekilde ortaya
koyabilmesini de  saglamaktadir.  Isletmelerin  performans  degerlendirmelerinde
kullanilabilecekleri ¢ok sayida yontem mevcuttur. Isin niteligi ile performansin operasyon,
finans, kalite gibi hangi agilardan degerlendirilecegi g6z Oniine alinarak, yonteme karar
verilir.

Limanlar, denizyolu tasimaciligimin baslangic ve bitis noktalari olarak kesintisiz
hizmet saglayan birimlerdir. Liman isletmelerinin performanslari, liman sikisikliklarini ve
maliyetlerini etkilemekte; artan veya azalan liman maliyetleri de, tasima siirecindeki mallarin
dagitim siiresi ve maliyetlerini degistirmektedir. Literatlirde, limanlarda bulunan g¢esitli
ekipmanlar veya sahanin kullanimima iliskin verimlilik analizlerine veya limanlarin
performans degerlendirmelerine yonelik gesitli caligmalar mevcuttur. Diger bir taraftan, diinya
genelinde liman isletmeleri, performans degerlendirmeleri veya verimlilik analizlerinde,
kargilagtirmali  bir degerlendirmeye veri saglamak konusunda ¢ekimser durmaktadir.
Limanlarin bu durusunda, rekabet onemli rol oynamaktadir. Diisiik performansli olarak
etiketlenmemek veya verileri ¢arpitarak pazarlama araci olarak kullanmak, limanlar1 bu yonlii
davranisa itmektedir.

Bu ¢alismada ise, ornek bir konteyner limaninin fiziksel performansi, yonetimin
hedefleri dogrultusunda, “hedeflere gore performans degerlendirme” ile “analitik hiyerarsi
prosesi” yoOntemleri entegre edilerek degerlendirmistir. Performans degerlendirilmesi
sonucunda, isletmenin i¢ ve dis degerlendirmelerinde, yatirnm ve planlamalarinda
kullanabilecegi “performans endeksi” elde edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Performans, Performans Degerlendirme, Hedeflere Gore
Degerlendirme, Analitik Hiyerarsi Prosesi, Konteyner Limanlarinda Performans

Degerlendirme.
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SUMMARY
PERFORMANCE EVALUATION OF CONTAINER PORTS
AND AN APPLICATION EXAMPLE

It is crucial to identify the current status of financial and strategic planning in a
business process, to keep trace of change over time in a business operation. From this
perspective, partial or holistic performance evaluations and productivity analyses can be
essential for improving the flow of operations. Such performance assessments can also help
the management to clearly envision its mission, objectives and strategies. There are a number
of methods that can be used in such performance evaluations. First, the management should
decide on the appropriate methodology by taking into account the focus of the main aspects
such as operation, finance or quality and characteristics of the business.

The ports, which are the starting and ending points of seaway transportation, are
essential parts of a continuous process. The performance of ports does not only affect
congestion and costs within a given port, but also has an impact on the duration and overall
costs of an entire transportation system. There are studies in the literature examining
productivity of equipments or yard utilization and performance of ports. However, a missing
component has been the absence of rigorous research on port operations or performance
evaluations that is necessary for a comparative assessment of efficiency analyses on a global
scale. This is mainly due to the fact that individual ports are often concerned about the
possibility of being labeled as underperforming and/or may choose to use their unpublished or
partially distorted data as a marketing tool to show their high performance.

This study will use “objectives matrix method” with “analytic hierarchy process”
method to evaluate the container port’s performance. Performance index, which is the result
of performance evaluation, is beneficial to the management in determining the progressive
plans and investments.

Keywords: Performance, Performance Evaluation, Objectives Matrix, Analytic Hierarchy
Process, Performance Evaluation of Container Ports.
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Bu calismam boyunca beni yonlendiren ve her zaman pozitif enerjisi ile destegini
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GIRIS

Isletmeler, genis kapsaml1 ve basit bir sekilde “baskalarinin ihtiyaglarini karsilamak
lizere mal veya hizmet iireten ekonomik birimler” olarak tanimlanabilirler'. Giiniimiizde
isletmeler, tek kisi tarafindan yonetilen ekonomik bir birim olmak yerine, ¢ok kisi tarafindan
kurulan ve yonetilen organizasyonlara doniismiislerdir. Bu degisim, isletmelerin verimli ve
etkin g¢alismalar1 i¢in yeni diizenlemeler gerektirmis, yonetim olgusuna da yeni boyutlar
kazandirmistir. Ortak amaglar olarak belirlenen hedeflere, en kisa zamanda ve en iyi bi¢imde
ulagmak i¢in grup halinde hareket etmek, yonetim kavraminin tanimlarindan biri olmustur®.
Isletmelerde y&netim; amaglarin saptanmasi ve gerceklestirilmesini saglayan, isletmenin
devamliligini ilgilendiren kararlar1 alan ve sorumlulugunu iistlenen, insanlar1 harekete gegiren
ve onlarin yapici ¢abalarini gelistiren bir yap1 olarak tanimlanmaktadir 3, Isletmelerin bircok
amaci olmakla birlikte; kar saglama, satis geliri saglama, sosyal sorumluluk, varligini
siirdiirme ve biiyiime, genel kabul gérmiis temel amaclaridir®.

Isletmeler, belirlemis olduklar1 amagclar ve hedefler cercevesinde faaliyetlerini
siirdiirmektedirler. Isletmenin stratejisine uygun olarak belirlenen hedefler dogrultusunda
kullanilan kaynaklarin Glgiilmesi, belirlenen hedeflere ulagsma diizeyi, hedefli bir faaliyetin
verimliligi, etkinligi, kalitesi, miisteri memnuniyeti, esnekligi, yeniligi, karlilig1 gibi unsurlar
arasindaki iligkiler biitiinli performans olarak tanimlanmaktadir > Performans degerlendirmesi
ise elde edilen sonuglarla hedeflerin karsilagtiritlmasidir. Bu siireg stratejik planlama ile baglar
ve performans 6l¢timiinden once hedefler belirlenir. Sonuglarin degerlendirilmesi, ilerlemeyi
dlgmek igin bir ana hat olusturur. Ol¢iimdeki temel amag, isletmenin stratejisini yonlendirecek
karar ve davranislari belirlemektir ® . Performans yonetim sistemi de; performans
degerlendirme, egitim yonetimi, kariyer planlama, organizasyonu gelistirme siireglerini
dogrudan kapsayan sistem olarak tanimlanmaktadir’.

Tiirkiye kiyilart toplam uzunlugu yaklasik 8333 km’dir ve kara smirmin yaklagik
olarak 3 katina yakin bir uzunluktadir. Dogal yerlesim alani olan kiyilar {izerinde bulunan
limanlar, ticari ve sosyal hayatin Onemli baglanti merkezleri konumundadir. Limanlar,

bulunduklar1 bdlgenin ticari hayatinin ¢ikis noktalar ve iilke ekonomisinin can damarlari, mal

! Mucuk, 2008: 4.

2 Sabuncuglu ve Tokol, 2005: 5.
® Sabuncuglu ve Tokol, 2005: 6.
* Mucuk, 2008: 27.

5 Agca ve Tuncer, 2006: 175,176.
® Simsek ve Nursoy, 2002: 12,13.
7 Oztiirk,2006: 14.



ve insan giris ¢ikis kapilaridir®. Denizyolu, karayolu ve demiryolu ulastirma sistemlerinin
basladig1 ve son buldugu, tasima ve ellegleme hizmet sistemlerinin i¢ ige bulundugu, dengeli
ve koordineli olarak isletilmesi gereken entegre ulastirma isletme yapllarldlrg. Limanlarin;
dagitim merkezi, endiistriyel bolge, enerji tedarik merkezi, ticari merkez, kentlesme merkezi,
yasam faaliyetleri ve denizcilik aktivite merkezi olmasi gibi 6nemli rolleri bulunmaktadir’®.
Bu c¢alismada, tasimacilik faaliyetlerinin kilit noktalar1 olan limanlar arasindan
konteyner terminalleri ornek isletme olarak alinmis, yapist ve bilesenleri incelenmistir.
Konteyner terminallerinin performansi; finansal, kalite veya fiziksel boyutu odak alinarak
degerlendirilebilmektedir. Uygulamaya konu olan limanin fiziksel performansi, ¢alismada
incelenen tiim performans degerlendirme yontemleri arasindan; ‘“hedeflere gore
degerlendirme” yontemi secilerek degerlendirilmistir. Performans olgiitleri olarak, limanin
fiziksel bilesenlerinin verimlilik oranlar1 kullanilmistir. Her bir 6lgiitiin toplam performansa
etki oranlart ve hedeflenen degerler isletme yonetimi tarafindan belirlenmistir. Olgiitlerin
agirliklarimin  belirlenmesinde, yontem olarak “analitik hiyerarsi prosesi” kullanilmustir.
Calisma sonucunda, “hedeflere gore degerlendirme” ve “analitik hiyerarsi prosesi”
yontemlerinin birlestirilmesi ile bir konteyner terminalinin performans degerlendirmesinin

yapilabilecegi ve performans endeks degerinin hesaplanabilecegi ortaya koyulmustur.

® Duran, 2002: 67.
® Ozen, 1994: 3.
10 Alderton, 2005: 4.



BIiRINCi BOLUM
PERFORMANS YONETIM SISTEMi

1.1  Performans Kavram

Literatiirde performans kavramu ile ilgili gerek biitiinsel anlamda, gerek insan faktori
g6z oniinde bulundurularak yapilmis ¢ok sayida tanimlama mevcuttur. Williams genel
anlamda performansi, amagli ve planlanmis bir¢ok etkinligin sonucunda elde edileni; nitel
veya nicel olarak belirten bir kavram olarak tanimlamistir'’. Elde edilen sonug, mutlak ya da
goreceli sekilde ortaya konulabilmektedir'?,

Isletmelerin misyon ve stratejilerine gore farklilik gosterebilen performans; firma
stratejisine uygun olarak belirlenen hedefler dogrultusunda, kullanilan kaynaklarin 6l¢iilmesi,
belirlenen hedefe ulasma diizeyi, hedefli bir faaliyetin verimliligi, etkinligi, kalitesi, miisteri
memnuniyeti, esnekligi, yeniligi, karlilig1 gibi unsurlar arasindaki iliskiler biitiinii olarak da
tanimlamislardir 2.

Fransizca kokenli performans kelimesinin Tiirk Dil Kurumu sézliik anlami basarimdir.
Performans; bir hareketi yerine getirme, bir seyi basarma, bir plani, sozii, istegi yerine
getirme, bir isin basarilmasini veya bir isin bagarilmasini gosteren davranisi isaret etmektedir.
Bu dogrultuda performans, bir isi 6nceden belirlenen standartlar ve zaman dilimi icerisinde,
gerekli eylemlerde bulanarak bagarma veya tamamlama olarak tanimlanabilir*®.

Isleyen bir yapida, isleyisin biitiinii veya alt fonksiyonlar1 igin performans, 8lgiilebilir
bir kavramdir. Isleyisin parcasi olan insan, makine ve donanimlari, girdi ve ¢iktilari, finansal
veriler, isletme alan kullanimi, tasima, degisim gibi faktorler, belirli bir amag dogrultusunda,
farkli sekillerde gruplandirilarak veya bir biitiin olarak performans degerlendirmesine tabi
tutulabilirler.

Performans genis bir kavramdir. Performansin; ¢ikti, girdi, zaman, odak, kalite,
maliyet gibi bircok boyutu vardir ° . Performans, amaclanan hedefe yonelik nereye

varilabildiginin nicel veya nitel anlatimi olarak degerlendirilebilirm.

1 Williams, 1998 aktaran Boztemir, 2011: 5.
12 Akal, 2005: 38.

13 Agca ve Tuncer, 2006: 175,176.

¥ Yazilitag, 2011: 4.

15 Rao, 2004: 5.

18 Bag ve Artar, 1990: 13.



1.2 Performans Ol¢me ve Degerlendirme

Bir isleyisin mevcut durumunun tespiti; slirecin daha iyi hale getirilebilmesi, alt
fonksiyonlarin iyilestirilmesi ya da kismen veya tamamen alternatifleri ile degistirilebilmesi
acisindan zorunludur. Mevcut durumun tespitinde, bagvurulan yontemlerin basinda 6lgme
faaliyetleri yer alir. Olgme neticesinde elde edilen nitel veya nicel veriler degerlendirilerek,
karar verme ve yeni hedefler belirlemede kullanilir.

Olgme faaliyetinin iste kullanilmasi, ilk olarak 1881 yilinda “is &l¢iimii” teknigi ile
bilimsel yonetimin kurucusu olarak tanmnan Frederick Winslow Taylor tarafindan
uygulanmistir. Daha 6ncesinde de, Avrupa’da is 6l¢meye iliskin gesitli calismalar yapildig: da
bilinmektedir. 18.yy’da Fransiz miihendis Perronet tarafindan yapilan zaman etiidii ve siyasi
ekonominin onciilerinden Adam Smith’in isin boliimlendirilerek ekonomik verimliligi
arttirdigina dair yaptigi ¢alismalar; iste 6lgme ve degerlendirme faaliyetlerinin daha 6ncesinde
basladigini gostermektedir®’.

Performans olgiim ve degerlendirme siirecinin temel unsurlart basit ve son derece

agiktir:
( Standartlar belirle
( Performansi 6l¢ \
{ Olgiilen performansi belirlenmis standartlar ile karsilastir \
{ Sonuglar1 degerlendir ve gerekli ise diizeltici faaliyet igin harekete gec \

Sekil 1.1 Performans Ol¢iim ve Degerlendirme Temel Siireci'®

Performans, karmasik ve ¢ok yonliidiir. Sonuclar ve sonuglar1 yaratan siireclerin her
birini tanimlayan unsurlart kapsar. Performans, ¢ikti ve sonuglar tanimlanabildigi ve
Ol¢iilebildigi siirece vardir; boylece nedensel iliski modeline dayali olarak karar vermede
kullanilabilirler™.,

Performans 6lgiimii ve yonetimi, isletmenin kontrolii agisindan 6nemli bir islevdir.
Organizasyonun amaglarina ulasip ulasmadiginin izlenmesi; hedefleri belirleme, performansi

O0lcme ve hedefler ile ulasilan performansi karsilastirarak aradaki farklar1 hesaplama ve bu

7 Timur, 1984: 30-37.
18 Hitt vd., 2012: 390.
19| ebas ve Euske, 2002: 74,75.



farkliliklarin ortadan kaldirilmasi i¢in eylemde bulunmay1 igeren bir siirectir®. Isletmelerin
performans olgiimleri, isletmenin sahipleri, yatirimcilar, kreditorler ve miisteriler gibi birgok
tarafi ilgilendirmekle beraber, isletmeler genelde su sebeplerle performans olgiimii
yapmaktadirlar:

- Isletmenin basar1 seviyesini belirlemek,

- Miisterilerin talep ve beklentilerini karsilama diizeylerini gormek

- Isletmenin faaliyetlerini ve her bir faaliyetin isleyisi hakkindaki bilgi diizeyini
ve eksikliklerini net bir sekilde ortaya koyabilmek,

- Sorunlu ve geligebilecek alanlari ortaya koyabilmek,

- Kararlar1 gergek verilere dayanarak alabilmek,

- Gelisim planlarinin ilerleyisini gorebilmek?..

Isletmelerin performans o6l¢iimleri, temel siireclerine web tabanli yetenekleri dahil
ederek genisleyen bir sekilde evrim gegirmistir. Son yarim asirlik siiregte, organizasyonlar
firmalarimin stratejik hedefleri karsilayip karsilamadigini belirlemek i¢in finansal ve finansal
olmayan yeni performans 6l¢timleri kullanarak analizler yapmiglardir. 1960 ve 70°li yillarda,
kuruluslar performanslarini neredeyse sadece finansal oOlgiimlerle degerlendirmislerdir.
1980’lerde Kuzey Amerika sirketleri, analiz edilen odlgiitlerin sayisini artirmistir. Fakat kisa
vadeli olgiimlere fazla itibar etmeleri, Avrupali ve Japon emsallerine gore ileriyi
gorememeleri ve rekabet edememelerine sebep olmustur. 1990’11 yillarda, Kaplan ve Norton
“Balanced Scorecard: Performans Karnesi” ile performans ol¢iimiinde biiyiik bir yenilik
ortaya koymuslardir. 1990’1 yillarin sonunda kadar, neredeyse biitiin biiyiik sirketler is
kanallarini, tedarik zincirlerini, misteri hizmetlerini ve ¢alisan hizmetlerini interneti
kapsayacak sekilde genisletmislerdir. Bu bilgiler 1s18inda bir isletme, miisteri tercihleri, geri
doniisler, demografik bilgiler gibi geleneksel is ¢izgisini daha kazangli bir hale

doniistiirebilmekte ve maliyetleri diisiirebilecek istihbarati toplayabilmektedirzz.

20 Coskun, 2006: 1.
2! Coskun, 2006: 1, 2.
22 Swamy, 2002: 44,



Tablo 1.1 Performans Ol¢iimiiniin Gelisimi %

Olgiimler: 1960lar 1970ler 1980ler 1990-1998 1999-2000
Odak . . Finansal/ Finansal/ Web Esash
Nokta: Finansal Finansal Yonetimsel Finansal Olmayan Ol¢iimler
-Muhasebe -Muhasebe -Birim - Performans karnesi | -Sayfa ziyaret
kazanglar1 kazanglar1 maliyetler (Kurumsal karne) sayilar
-Hisse bagina -Artik deger -Katma biitgeler | -Ekonomik katma -Sayfa
Onemli kazanglar -Yatirim -Isletme karlar1 | deger goriintiileme
Gelismeler: | -Yatirim getirileri -Nakit akislart -Faaliyet tabanli -Site ziyaretgi
getirileri maliyetleme sayilar1
-Net bugiinkii
deger

Performans ol¢iimii, genel bir yonetim kontrol mekanizmasidir ve isin verimliliginin,
etkinliginin sayisallagtirllmas: siirecidir. Performans Ol¢imii, “basarili birey ya da
organizasyonlarin amaclarina ve stratejilerine ulagmasi” seklinde tanimlanmis; Glgiimiin
fonksiyonu ise Churchman (1959) tarafindan “genis kapsamli problem ve durumlarda, yararli
bir grup bilgiyi bir araya getirme metodu” olarak agiklanmustir.  Olgme faaliyeti,
organizasyona belirlenmis hedefler dogrultusunda, ilerleyisin durumu hakkinda taban
olusturur. Kurumun gii¢lii ve zayif yonlerinin belirlenmesine ve gelecek girisimleri hakkinda
organizasyonu gelistirme amaglh karar vermeye yardimci olan, etkin yonetim igin bir aragtir.
Bir organizasyonun, gergeklestirdigi performans Olgme faaliyetinin sonuclarini yarara
doniistiirmesi icin, performans yonetimine gecis yapmasi gerekmektedir?.

Bir¢ok sirket, performans olglimii yapmakta, maalesef bazilari, nadiren bunlar
kullanmaktadir. Performans oOlglimiinde bilgi toplamak zahmetli ve zaman alicidir.
Performans ol¢iimleri etkin kullanilmayacak ise, hi¢ yapilmamasi daha dogru olur. Basaril bir
performans 6l¢iimiiniin pif noktasi, dlglilebilir ve kurumu daha iyi anlamaya, yonetmeye,

gelistirmeye yardimci olacak dlgiimlerinin yapllma81d1r25.

2 Swamy, 2002: 44,
2 Tekee, 2010: 73.
%% Harbour, 2009: 13.




Performansin nasil
6lciilecegine dair, dahil olanlar

arasinda goriis birligi var mi1?

Performans 6l¢iitleri

Isin, performansi etkileyen tiim Performans

yonleri 6lgiildii mii? Olgiimii Olgiilebilir ifadeler mi?

Pahali1 ve kritik olmayan
etkenler saf dis1 birakilabilir

mi?

Sekil 1.2 Performans Ol¢iimiinde Dikkate Ahnmas1 Gereken Hususlar %°

Calisanlarin performansinin 6l¢iildiigli performans Slgiim sistemlerinde ise, istenen
performansa ulasabilmek i¢in yer almasi gereken bazi nitelikler mevcuttur. Calisanlar, islerini
ve performansa dayali 6diil sistemini anlamalidirlar. Performans o6l¢timiiniin, kontrolleri
altindaki ve katkida bulunduklari organizasyonun performansint oOlgtiigline inanmalari
gerekmektedir. Caligsanlarin yaptigi isi ve Olgiilmiis performansit nasil gelistirecegini
anlamamast durumunda veya performansa dayali odiil sisteminin karmasik olmasi
durumunda, performans olgiimii etkinligini yitirmektedir. Bu sebeple, performansa dayali
odiil sistemlerinde, calisanlarin ilgi odagi haline gelen bir performans O6lglim sisteminin,
merkezi unsur olmasi gerekmektedirﬂ.

Performans 6l¢timiiniin dogru sekilde yapilmamasi da, performansta diisiise neden
olabilmektedir. Bu siirecte, amagclar ile araclar karistirilarak ‘“hedef sasirma” olarak
adlandirilan durum ortaya ¢ikmaktadir. Calisanlarin esas gorevlerini eksik yerine getirerek
odaklarini ddiillendirilen faaliyetlere vermesi, isletmenin bir biriminin hedeflerine tam olarak
ulagsmak istemesi nedeniyle isletmenin genel hedeflerine ulasamamasi gibi sorunlar ortaya
g1kabi1mektedir28.

Performans ol¢iim sistemini tasarlayanlarin, sistemin g¢alisanlarinin girdilerini mi

yoksa ¢iktilarmi Olctligline dair dikkatli bir secim yapmalar1 gerekir. Genelde, performans

28 Hit vd., 2012: 392.
2T Atkinson vd., 2001: 414.
%8 Coskun, 2006: 5.



Olcliim sisteminin, ¢alisanlarin organizasyonun basarisina katkida bulunan ¢iktilari izledigi
durumda, hem ¢alisanlarin hem organizasyonun ¢ikarlar1 arasinda en iyi uyum olugmaktadir.
Bununla birlikte, ¢iktilar ¢ogunlukla kosullar1 ve ¢alisanlarin Kkontroliiniin 6tesindeki
durumlar1 yansitir. Bireylerin cabasi ile iliskilendirmis olarak ol¢iilen sonuglarda azalma
oldugu zaman, motivasyon kayb1 ortaya ¢ikmaktadir. Ciktilarin 6l¢limiiniin tartismali oldugu
durumlarda organizasyon, ¢alisanlarin 6grenimi, becerisi ve g¢alisilan zaman gibi girdileri

izlemeyi ve ddiillendirmeyi se¢mektedir®®.

1.2.1 Performans Degerlendirme

Performans degerlendirmesi, elde edilen sonuglarla hedeflerin karsilastirilmasidir. Bu
stirece stratejik planlama ile baslanir, vizyon ve degerler goz Oniinde bulundurularak
ulasilabilir bir misyon belirlenir. Isletme, misyon ve hedefleri gézden gecirmeden sadece
sonuclar1 6lgmekle ve var olan hedeflere iliskin degerlendirmelerle yetinirse, yapilan
performans degerlendirmesi aktif bir fayda saglamaz. Yapilan her performans 6l¢limiinden
once hedefler belirlenmelidir ve hedeflere ulasildigi her degerlendirmeden sonra, daha yukari
cekilerek yeni hedefler belirlenmesi tercih edilebilir. Sonuglarin degerlendirilmesi, ilerlemeyi
6lgmek i¢in bir ana hat olusturur; 6l¢iimdeki temel amag, isletmenin stratejisini yonlendirecek
karar ve davranislari belirlemektir™.

Isletmelerde, amaca ulasma derecesi hakkinda bilgi sahibi olmak, hem isin biitiinii
hem de sistemin alt birimleri i¢in 6nemlidir. Mevcut durumu hakkinda degerlendirilen sistem
bilesenlerinin basar1 derecesi hakkinda bilgi sahibi olmak, iyilesme ve gelisme imkéan1 sunar.
Performans degerlendirme sistemleri; stratejilerin net bir sekilde anlasilabilmesine, stirekli
gelisen bir bicimde uygulanabilmesine, yonetsel kararlarin etkin bir sekilde alinabilmesine ve

yeni stratejilerin olusturulabilmesine 6nemli derecede katki saglamaktadlr?’l.

1.2.2 Ol¢me ve Degerlendirme Kriterleri ve Standartlarin Belirlenmesi

Bir tiretim siirecinde, bir sirkette veya bir boliimde performansi belirleyen degiskenleri
belirleyebilmek, sanat ve bilimin birer pargasidir®.

Performans kriterlerinin dogru belirlenmesi, elde edilecek verilerin giivenilirligi ve
gecerliliginde etkili olmakta ve elde edilen bilgilerin tutarliligimi ve o6lgiilmek istenen
ozelliklerin olgiilebilmesini miimkiin kilmaktadir. Performans degerlendirmede segilecek

kriterlerin, iistler tarafindan kolaylikla gozlemlenebilir ve objektif bicimde degerlendirilebilir

29 Atkinson vd., 2001: 414,415.

%0 Simsek ve Nursoy, 2002: 12,13.
31 Oriicii ve Késeoglu, 2003: 22-24.
%2 Kaydos, 1999: 92.



olmasi, astlar tarafindan da bu kriterlerin isi ile ilgili ve degerlendirme i¢in gerekli oldugu
seklinde algilanmasi gerekmektedir. Kriterlerin, islerin yapilisinda gerekli ve basari
durumunda etkili ifadelerden olugmasi ve birbiri i¢ine geg¢meyerek performansin ayni
ozelliklerini tekrar tekrar degerlendirmemesi gerekir®. Belirleme asamasinda, su sorularin
sorulmas1 faydali olacaktir: Bu 6l¢lim i¢in nedenimiz ne, neden bunu Slgmek istiyoruz, bu
veri kullanilabilir hale geldigi zaman kimler etkilenecek ve bu bilginin sagladig1 fayda ile ne
yapacaklar®*.

Performans o6l¢iim sisteminin izledigi ve odiillendirdigi performans 6lgiitleri,
organizasyonun kritik bagar1 faktorlerini yansitmalidir. Performansa dayali 6diil sistemi,
calisanlarin kabul edecegi acik ve anlasilir performans standartlari belirlemelidir. Karar alma
ve diger eylemleri, ¢alisanlarin diger calisanlarla birlikte koordine etmesi 6nemli ise; 6diil
sisteminin bireyi degil grubu 6diillendirmesi gerekir35.

Performans standartlar1 ise, isin ne derece iyi yapilmasi gerektigini tanimlayan
ifadelerdir ve miimkiin oldugunca isi yerine getiren ¢alisanlarla isbirligi icinde gelistirilir. Is
performansini degerlendirmede esas alinarak bir mukayese olanagi saglar ve igin beklentileri
karsilamas1 veya asmasi i¢in ne diizeyde yerine getirilmesi gerektigini tanimlamaktadir.
Standartlarin  belirlenmesinde, performansin Olgiilebilir ve kanitlanabilir = 6zelliklerini
tanimlayan spesifik terimler kullanilmali ve olusturulduktan sonra kontrol edilmesi
gerekmektedir.  Standartlarin;  gergekgi, spesifik, agik ve anlasilabilir olmasi,
Ol¢iilebilir/kanitlanabilir verilere dayanmasi, organizasyonel amaglarla tutarli olmasi ve
amaglar, teknoloji, operasyonlar veya deneyimler degistikce gelisebilecek dinamik ifadeler

olmasi gerekmektedir36.

1.3 Performans Yénetiminin Amaci ve Faydalari

Performans yonetiminin, degisim siirecindeki en eski ve degismeyen boyutu ekonomik
performans anlayisidir. Kar amaci giitmeyen sosyal amacli kuruluslar disinda, isletmenin en
belirgin hedefi karini maksimize etmektir®’.

Performans yonetiminin, daha etkin ¢alismaya yonelik yonetsel amaglari, gelistirmeye
yonelik amaglari ve arastirmaya yonelik amaglari bulunmaktadir. Yonetsel amaglar,
ticretlendirme, yiikseltme, transfer, isten ¢ikarma gibi yonetsel kararlarda; gelistirmeye

yonelik amaglar ise kariyer planlamasi, egitim ve gelistirme programlarinin hazirlanmasi,

% Uyargil, 2008: 30-32.

% Neely vd., 2002: 34.

% Atkinson vd., 2001: 415.
% Barutgugil, 2002: 141.

37 Akal, 2005: 22.
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danismanlik ve rehberlik destegi verilmesi, giigli ve zayif yonlerle ilgili geribildirimde
bulunulmas: gibi faaliyetlerde 6n plana ¢ikmaktadir. Is tatmini ve motivasyon diizeyinin
belirlenmesinde, hedeflerin saptanmasinda, performans: etkileyen faktorlerin ortaya
¢ikarilmasinda ise arastirmaya yonelik amaglar giindeme gelmektedir % Bagarili bir
degerlendirme i¢in, isletmenin hedeflerini dogru tanimlamasi gerekir ki; degerlendirmenin bir
amaci da hedeflere ne kadar yaklasildiginin belirlenmesidir™.

Performans yonetimi sistemi; ¢alisanlar1, yoneticileri ve organizasyonu ilgilendiren bir
sistem olmakla beraber, her birinin farkli amag¢ ve beklentileri bulunmaktadir. Calisanlarin
basarilarinin taninmasi; geri besleme yolu ile motive edilmesi, 6diillendirilmesi ve galisanlarin
kendilerinden beklenen performans sonuglart ile gergeklesen basart durumunu
karsilastirabilmesini saglamaktadir. Performansin gelistirilmesi i¢in, isletme hedeflerinin
bireysel hedeflere dontistiiriilerek, iistlerin ve astlarin isbirligi i¢cinde hareket etmesi beklenir.
S6z konusu hedeflerin gerceklestirilmesinde gerekli performans kriterleri belirlenerek,
calisanlarin adil, esit ve zamaninda degerlendirilmesi, dikkate alinmasi gereken diger bir
husustur. Yonetimin istegi, Kkurulan sistemin ¢alisanlar tarafindan kabul edilerek
benimsenmesidir. Bu c¢ergcevede performans yonetim sisteminden, stratejik planlama,
licret/maas yonetimi, kariyer gelistirme sistemi, egitim ihtiyaglarinin belirlenmesi, isten
ayrilma kararlar1 ve insan kaynaklar1 programlarinin gegerliliginin belirlenmesi gibi ¢esitli
alanlarda faydalanilabilir*,

Etkin bir performans yonetim sistemi, hem organizasyona hem de calisanlara biiyiik
yarar saglamaktadir. Yonetimin, yapilan is ve sonuglar {izerindeki kontroliinii gii¢lendirerek,
sorunlart erkenden belirlemesini saglamakta, gerekli Onlemleri alabilme yetenegini
arttirmaktadir. Ayrica, ¢alisanlarin kisisel hedefleri ile isletme hedefleri arasinda baglanti
kurarak, hedeflerin ve performans standartlarinin belirlenmesine katkida bulunmalarina izin
vermektedir. Bu sekilde ¢alisanlarin ige katkisi, motivasyonlarinin artmasini saglamakta ve isi
sahiplenme duygularini gelistirmektedir. Degerlendirme sonucu ortaya ¢ikan geribildirimin,
calisanlara objektif olarak verilebilmesine ve standart disi davranislarin yine objektif ve
olgiilebilir sekilde tanimlanmasina olanak saglamaktadir. Isletmeye de, kisa siirede yiiksek
kazang elde etme, zaman igerisinde daha yiiksek finansal hedefler belirleyebilme, kaynaklar
daha etkin kullanabilme ve degisen kosullarda performans degisikliklerine daha hizli tepki

verebilme gibi faydalarindan s6z edilebilir®.

% Barutgugil, 2002: 126.

¥ Simsek ve Nursoy, 2002: 115.
“0 Uyargil, 2008: 3-5.

* Barutgugil, 2002: 127-129.



11

Performans degerlendirmenin isletmelerde uygulanmasi, bir takim yoneticiler igin ek
is ve zaman kaybi olarak algilansa da, iyi isleyen bir performans yonetim sisteminden is
yasaminda yine en ¢ok fayda saglayacak kisiler yoneticilerdir. Performans degerlendirme ile
yoneticiler; planlama ve kontrol islevlerinde daha etkili olmalari, astlar ile iletisim ve
iligkilerin iyilesmesi ve onlarin giiglii ve gelismesi gereken yonlerini tanityarak yardimci
olmalari, bununla beraber yetki devrini daha kolay yapabilmeleri ve en 6nemlisi yonetsel
becerilerinin gelismesi gibi faydalar gormektedirler. Astlar ise kendilerinden beklenilenleri ve
nasil degerlendirildiklerini 6grenerek isletme igindeki rol ve sorumluluklarmi daha iyi
anlamaktadirlar. Giiclii ve gelismesi gereken yonlerini tanimakta, olumlu geri beslemeler ile is
tatmini ve giliven duygularimi gelistirmektedirler. Bu faydalar organizasyona, etkinligin,
karliligin, hizmet ve iiretim kalitesinin artmasi seklinde yansir. Insan kaynaklar1 planlamasi
icin gerekli bilgiler, daha gilivenilir bicimde elde edilir ve ¢alisanlarin gelisme potansiyelleri,
egitim ihtiyaglari ve egitim biitcesi daha dogru ve kolay belirlenir®.

Isletmeye yerlesen performans yonetim sistemi, zaman igerisinde bir takim ek
faydalarin gelismesini saglamaktadir. YoOnetimin, aldig1 kararlarda kullandigir performans
gostergelerine duyulan gilivenin artmasi, kararlarin zamaninda alinmasi ve daha tutarl
olmasimi da beraberinde getirmektedir. Gelisen yonetim sistemi, isletmede “siirekli iyilesme
kiiltiri”niin gelismesine katki saglamaktadir. Bununla beraber, vyenilikler ve en iyi
uygulamalardan daha hizli yaralanabilmeyi saglayan bir sistematik olusturmaktadir®.

Performans yonetim sisteminin kuruma katkilar1 genel hatlariyla su sekilde
siralanabilir:

- Is motivasyonu ve ¢alisanlarin kendilerine saygisi artar;

- Yoneticiler, altinda ¢alisanlara iliskin i¢gorii kazanir;

- Is tanimlar1 ve performans élciitleri netlik kazanur;

- Ozelestiri ve gelisim artar;

- Idari faaliyetler daha adil ve uygun olur;

- Organizasyonel hedefler agikliga kavusturulur;

- Calisanlar daha yetkin hale gelir;

- Sorunlara kars1 iyi bir koruma olur,

- Iyi ve kétii performans gosterenler arasinda daha iyi ve yerinde bir farklilik
olusur;

- Yoneticilerin performans goriisleri daha iyi anlasilir;

- Kurumsal degisim kolaylasir;

*2 Uyargil, 2008: 11-13.
* Barutgugil, 2002: 129.
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- Motivasyon, sadakat ve aidiyet artar*.

1.4 Performans Olgmede Kullanilan Yontemler

Isletmeler {iriin ya da hizmet iiretimi veya pazarlamas1 yaparken, stratejik hedeflerine
uygun olarak, istenen etkinligi saglayip saglamadiklarin1 bilmek isterler®. Organizasyonlarin
degerlendirilmesi, yapisal 6zelliklerine ve hedeflerine gore farkli agilardan yapilabilmektedir.
Olgme ve degerlendirme faaliyeti, kurulusun misyonunu yerine getirme, hedeflerine ulasma,
rekabet giiciinii koruma ve arttirma becerisini incelemeyi kapsamaktadir. Onceden belirlenen
zamanlarda gergeklestirilen sistematik bu siire¢, hem sisteme hem siirece iliskin zayif
noktalarin aciga ¢ikarilmasini hedeflemektedir®.

Performans 6lgme ve degerlendirmede, sistemin hangi agidan incelendigine gore
degisen birgok degerlendirme yontemi bulunmaktadir. Performans degerlendirmelerinde
kullanilan yontemler, literatiirde ¢ogunlukla klasik ve modern teknikler olarak iki ana baslikta

incelenmektedir.

1.4.1 Klasik Degerlendirme Yontemleri
Klasik performans degerlendirme yontemleri su sekilde siralanabilir:
- Kritik Olay Teknigi (Critical Incident Method),
- Grafik Ol¢iim Yontemi (Graphic Rating Scales),
- [saretleme Listesi Yontemi (Check List Method),
- Agirlikli Isaretleme Listesi (Weighted Check List),
- Zorunlu Se¢im (Forced Choice),
- Metin Tipi Degerlemeler (Essay Method),
- Kisilerarasi Karsilastirmalara Dayali Degerleme Yontemleri:
o Zorunlu Dagilim Yo6ntemi (Forced Distribution Method),

o Siralama Yontemi (Ranking Method).

1.4.1.1 Kritik Olay Teknigi (Critical Incident Method)

Kritik olay teknigi, ilk olarak 1954 yilinda John C. Flanagan tarafindan gelistirilmistir.
Bu teknigin, 1. Diinya savasinda ABD hava kuvvetlerinde gorev yapan havacilar tarafindan,
basar1 ya da basarisizliklara neden olan 6nemli olaylart kaydetmede kullanildig: bilgisi de

cesitli kaynaklarda yer almaktadir. Psikolog olan Flanagan’in II Diinya savasi esnasinda

* Aguinis, 2009: 6.
* Sabuncuoglu ve Tokol, 2005: 101.
*® Simsek ve Nursoy, 2002: 59,60.
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havacilik psikolojisi programini yiiriittiigliniin fark edilmesi ile teknigin farkli alanlarda aym
kisi tarafindan kullanildigi anlagilmstir®’.

Bu yontemde, personelin igini yaparken asir1 6lgiide olumlu ve olumsuz davraniglari
kaydedilir®®. Cok yogun bir is karsisinda agresif davranslar sergileme, egitim ve gelisime
kars1 ¢ikma, ige ilgisiz davranma, is yavaslatma gibi olumsuz davraniglar veya iste basari
saglama, isbirligi gergeklestirme, is arkadaslarina ornek olma gibi olaylar gézlemlenerek
kaydedilir ve belirli donemler sonunda degerlendirilir*®. Flanagan bu teknikle yoneticilere,
basar1 degerleme sonuglar1 ve ¢iktilar1 lizerine asir1 yogunlasmak yerine, is esnasindaki kritik
davraniglar1 objektif bir yontemle kaydetmelerini ve sonrasinda bunlar1 degerlendirerek adim
atmalarin1 ~ Onermistir. Uygulamada kaydedilen olumsuz davranislarda, bunlarin
tekrarlanmamasi i¢in pozitif bir yaklasimla degerlendirme yapilmasi gerektigini savunmasina
ragmen, kritik olay teknigi olumsuz davraniglarin kaydedilmesi seklinde algllanmlstlrSO.
Degerlemecilerin Kritik olaylart zamaninda kaydetmemesi, gerekli 6zeni gostermemesi veya
astlar tarafindan bu yontem ile izlendigini ve kaydedildigini diisiinmesi gibi teknigin diger
olumsuz yonleri sebebiyle teknik ¢ok fazla kabul gérmemistir™.

Kritik olay tekniginin kullanimina iliskin; bir calisanin is performansini belirleyen

olumlu ve olumsuz iki olayin kaydedildigi 6rnek degerlendirme, Tablo 1.2°de gosterilmistir:

Tablo 1.2 Kritik Olay Teknigi: Ornek Degerlendirme >

Orgiitsel Sorunlara Duyarhhg

A. Sorunlar1 géremedi. A. Sorunlarin dogacagini énceden sezebildi.
B. Sorunlarin nedenlerini 6nemsemedi. B. Sorunlarin nedenleri iizerinde 6nemle durdu.
C. Sorunlarin kaynagina inemedi. C. Sorunlarin kaynagina inerek ¢6ziim aradi
Tarih Secenek Olay Tarih Secenek | Olay
12.04.1980 C Ozel bir duyurunun 25.05.1980 C Kisisel ¢abalariyla
gecikmesine neden oldu. firmada yangin ¢ikmasini
onledi.
Aciklama: Aciklama:
Cok 6nemli ve 6zel Arizay1 herkesten once
ulakla gelen bir goriip haber verdi ve
duyuruyu zamaninda kendisini tehlikeye atarak
ilgililere bildirmedi. yangin ¢ikmasini 6nledi.

*" Boztemir, 2011: 23.

*8 Oriicii ve Koseoglu, 2003: 46.

* Sabuncuoglu ve Tokol, 2005: 322.

%0 Oztiirk, 2006: 35,36.

5 Oriicii ve Koseoglu, 2003: 46,47.

52 Sabuncoglu, 2000 aktaran Boztemir, 2011: 25.
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Bu teknigin, isi etkileyen 6nemli olaylarda, ¢alisanin 6diillendirilmesi veya tekrar eden
olumsuz davraniglarin tespit edilebilmesi acisindan faydalari bulunmaktadir. Buna karsin,
kritik olayla kars1 karsiya kalmayan personelin performansinin degerlendirilememesi, kritik
olayla karsi karsiya kalma sikligi arttikca adil bir performans degerlendirme yontemi
olmaktan ¢ikmasi ve sadece insan faktoriiniin performans degerlendirilmesinde

kullanilabilmesi gibi olumsuz taraflar1 bulunmaktadir.

1.4.1.2 Grafik Ol¢iim Yontemi (Graphic Rating Scales)

Grafik 6lgiim yontemi, isletmelerde en ¢ok kullanilan yéntemlerden biridir®®. Bu
teknik ile performans; isin niteligi, teknik bilgi, takim ruhu, diristliik, dakiklik, girisimcilik
vb. kriterler kullanilarak ve degerlendirmecinin bu kriterlere en kotiiden en iyiye
derecelendirilmis skalada puan vermesi ile 6l¢iilmektedir™. Kolay diizenlenmesi, sonuglarin
puan ile ifade edilebilmesi tercih sebebi olmasina ragmen, bir takim zayif yonleri
bulunmaktadir. Bunlar, grafik degerlendirme &lgeklerinde is performansini 6nemli derecede
etkileyecek kategorilerin goz ardi edilebilecegi veya degerlendirmecilerin gegmislerinin,

deneyimlerinin ve kisilik 6zelliklerinin farklilig: gibi siibjektif etkenlerdir®.

1.4.1.3 Isaretleme Listesi Yontemi (Check List Method)
Bu yontemde degerlendirmeci, degerlendirilecek kisilerin ¢esitli nitelik ve
davraniglarina iligkin ¢ok sayida tanimlayici ifadelerden en uygun olanlar seger. Agirlikli

isaretleme ve zorunlu se¢im yontemi olarak iki tiir isaretleme listesi yontemi bulunmaktadir™.

14131 Agirhikh Isaretleme Listesi (Weighted Check List)

Bu yontem, kritik olaylar yonteminden gelistirilerek, isi taniyan uzman ve yoneticiler
tarafindan ¢esitli kritik olaylarin ve bunlarin tagidigi 6nemi gosteren agirliklarin belirlenmesi
ile uygulanmaktadir. Listedeki uygun ifadeyi isaretleyen {ist, s6z konusu durumun agirligini
bilmez. Bazi formlarda nadiren, siklikla gibi ayrimlar da bulunabilir®.

Bireyin davraniglarin1 ifade eden ciimlelerin olusturulmasinda ise dikkat edilmesi
gereken bazi noktalar vardir:

- Olgek ya da ifade yalniz bir diisiinceyi ifade etmelidir;

- Anlagilir bir terminoloji kullanilmalidir;

53 Uyargil, 2008: 56.

> Oriicii ve Késeoglu, 2003: 46.
% Barutgugil, 2002: 191.

% Uyargil, 2008: 66.

57 Uyargil, 2008: 66.
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- Cift olumsuz ifadeler ¢ikarilmalidir;
- Diisiinceler basitge ve agikga ifade edilmelidir;

- Belirsiz ve dzellik yonelimli ifadelerden kaginilmalidir®®.

14132 Zorunlu Secim (Forced Choice)

Zorunlu se¢im Yyonteminde, degerlendirici ifade segeneklerinden birini segmeye
zorlamr®.

Yontem, diisilk maliyetli, kolay ve pratik olsa da, ifade gruplarinda yer alan bazi
ifadelerin dogrudan isin yapilmasi ile ilgili olup olmadigi konusunda ¢alisanlar1 siipheye
diisiirmektedir®. Ayrica, yontemin sonuglarinin da ¢alisanlara anlatilmasi zor olmaktadir®.

Zorunlu segime iliskin 6rnek sorular Tablo 1.3’de yer almaktadir:

Tablo 1.3 Zorunlu Secim Yéntemi®

- Cok sabirhdir.
Her grupta iizerinde durulan personeli en iyi - Mantiki olarak sonuca gider.
tanimladiginda inandiginiz ifadenin Oniine bir isaret - Kendi hatalari i¢in sorumlulugu iizerine alir.
koyunuz. Her bir ifade grubu i¢in sadece bir igaret - Isi gok akillica dagatir.
koydugunuzdan emin olunuz: - Istisnai olarak adildir.

- Arkadaglarini tegvik eder.

- lyi bir genel kisilige sahiptir.

- Kuvvet ve giidiidden yoksundur.

Her grupta iizerinde durulan personeli en iyi - Kiistah olma egilimi gosterir.
tanimladigina inandiginiz ifadenin 6niine bir isaret ve - Basiret gosterir.
onu en az tanimladigima inandiginiz ifadenin oniine - Sadakatsizlik gostermez.
diger bir isaret koyunuz. - Kendisine ihtiyag vardir.

- Bir¢ok hata yapar.

- Cok parlak bir gelecegi var.

1.4.1.4 Metin Tipi Degerlemeler (Essay Method)

Bu teknikte c¢alisandan, giliclii ve zayif taraflari, gelisim alani ve yetenekleri gibi
ozelliklerini ifade ettigi ve bu konular hakkinda o6nerilerini igeren kisa bir yazi yazmasi
istenir. Degerlendirmeyi yapacak kisi serbest bir sekilde, 6zel davranis ve sorumluluklarin

derecelendirilmesinde kisinin performansini degerlendirir. Bu yontemin siibjektif ogeler

%8 Benardin ve Beatty, 1984: 65 aktaran Helvaci, 2002: 166.
%9 Uyargil, 2008: 66.

% Oriicii ve Késeoglu, 2003: 47.

%! Barutgugil, 2002: 192.

62 Doverkaya, 2002: 65 aktaran Yilmaz, 2006: 73.
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icermesinden kaynaklanan bir takim dezavantajlar1 mevcuttur. Performansi degerlendirilen
kisinin kendi 6z degerlendirmesini metne aktarmasi, degerlendirmede kullanilan Standartlarin
cesitlilik gostermesi, degerlendirme sonuglarinin farkli yonlerden yanlis yorumlanabilmesi,
degerlendirmenin degerlendiriciye bagli olmasi sebebiyle 6znelligi, her bir degerlendiricinin
farkli olgiitler kullanabilecek olmasi, genelleme ve kiyaslama yapilmasindaki giicliikleri
yontemin olumsuzluklarina Srneklerdir®. Her degerlendirici etkin olarak yazi yazamama
olasilig1, degerlendirmelerin uzun zaman almasi yontemin diger olumsuzluklart olmakla
beraber; yontemin basitligi, degerlendiricinin hi¢bir formel yapiya bagl olmadan, kendi istegi

dogrultusunda gériislerini siralayabilmesi ise 6nemli faydalarini olusturmaktadir®.

1.4.1.5 Kisileraras1 Karsilastirmalara Dayah Degerleme Yontemleri
Kisilerarast karsilagtirmalara dayali degerleme yontemleri; zorunlu dagilim ve

siralama yontemleri olarak iki baslikta toplanabilir.

14151 Zorunlu Dagilim Yoéntemi (Forced Distribution Method)

Zorunlu dagilim yontemi, zorunlu dagilim egrisinin &zelliklerinden yararlanilarak
gelistirilmistir ve esasen kiimeleme teknigi kullanilmaktadir. Calisanlar, amiri veya
degerlendiricileri tarafindan performans kiimelerine yerlestirmektedirler®®. Baska bir deyisle,
degerlendirmeci ¢alisanlarin performanslarini karsilastirarak, onlar1 belirli yiizde oranlarina
gore farkli performans diizeylerine dagitacaktir. Calisanlarin belirli bir yiizdesinin performans
beklentilerini kargiladigina, belirli bir ylizdesinin beklentilerin tizerinde, belirli bir yiizdesinin
ise beklentilerin altinda performans gosterdigine Karar verilir. Bu yontemin énemli bir sorunu,
c¢an egrisinin (normal dagilimin) belirli bir saymin altina uygulanamayacagldlree.

Yontemin isminde de anlasilacagi {izere, ¢oklu skala {izerinde belirlenen oranlara
caliganlarin dagilimi zorunludur. Ornegin astlar, besli skalada degerlendiriciler tarafindan
belirlenen yiizdeler ile farkli basar1 diizeylerine yerlestirilirler. Yiizdelik dilimlerin %10 unun
en yiiksek performans, %20’sinin yiiksek performans, %40’inin orta performans, %20’sinin
disik performans ve %10’unun ¢ok diisiik performans olarak belirlendigi bir
degerlendirmede; calisanlarin toplam sayisinin bu oranlara gére bu bes gruba paylastirilmasi
gerekmektedir67. Dicle, yontemi su ifadeler ile elestirmistir; “gesitli giivenilir ve gegerli segme

yontem ve araclari ile secilerek ise alinan isgorenlerin %10’u daha ilk yilin sonunda zorunlu

% Oriicii ve Koseoglu, 2003: 48.
% Yilmaz, 2006: 81.

% Boztemir, 2011: 26.

% Barutgugil, 2002: 195.

%7 Uyargil, 2008: 54,55.
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olarak tam basarisiz, %?20’sinin de basarisiz sayilmalari, yontemin tutarsizliginin bir
géstergesidir”sg.

Calisanlarin performans diizeylerinin, ger¢ekte normal dagilim gostermedigi bir
organizasyonda, bu yontem yanlis degerlendirme sonuglar1 ortaya ¢ikarabilmektedir. Bunun
sonucunda ortaya ¢ikan motivasyon kaybi, degerlendirmenin amacinin aksine performans
diisiisine neden  olabilmektedir.  Yiizdelik oranlarin  degerlendirmeci tarafindan
belirlenebilmesi, yiiksek ve diisiik performansa dagitilan kisi sayilarini azaltabilse de, diger
bir taraftan yontemi siibjektiflige itmektedir. Normal dagilim yonteminin uygulanmasi ve
kiimeleme yapilmasi sonucunda, farkli performansa sahip ¢alisanlarin ayni Seviyede
degerlendirilmesi yontemin bir diger olumsuzlugudur. S6z konusu yontem, ABD’de Kamu
Hizmetleri Reformu Yasasi 78’de: “Bir degerlendirme sistemi, performans standartlar

konusunda adil degerlendirmeleri saglamak i¢in, ¢an egrisi iizerinde oranlama gerektiren

Olclitleri iceremez” ifadesi ile yasaklanmlsterQ.

1.4.15.2 Siralama Yoéntemi (Ranking Method)
Siralama yontemi ile performans, basit siralama ve ikili karsilagtirma veya kiyaslama

olarak anilan iki tlir yontem ile degerlendirilmektedir.

141521  Basit Siralama Yontemi (Simple Ranking Method)

Performans degerlendirmelerinde kullanilan siralama yontemi, en eski ve en basit
degerlendirme yontemidir. Yontem, degerlendiricinin degerlendirilecek kisiler arasindan en
yiiksek performans degeri tasidigini diisiindiigii kisinin ismini en {iste, en diisiikk performansa
sahip oldugunu diistindiigi kisinin ismini ise en alta yazmasi, sonrasinda kalanlar1 bu iki isim
arasma siralamasi seklinde uygulamir’®. Grubu kendi iginde iyi, orta, kétii gibi alt gruplara
bolerek siralama yapmak da yontemin uygulanmasinda kolaylik saglayabilir’.

Bu yontemde, halo etkisi ve son eylemleri dikkate alma gibi sebeplerden dolay1 yanl
degerlendirme yapilabilmektedir. Calisanlarin kisisel 6zellik ve yeteneklerini ayirmadan bir
biitlin olarak karsilastirmas1 yontemin bir diger eksik tarafi olmakla beraber, bu tiir olumsuz
taraflar1 ¢alisanlar1 objektif olmayan bir siralamaya sokabilmektedir. Ayn1 personelin birden

fazla degerlendirmeci tarafindan siralanmasi ve ortalama degerin hesaplanmasi belirli 6lgiide

bu eksiklikleri gidebilir’.

% Dicle, 1982 aktaran Uyargil, 2008: 55.
% Martin ve Bartol, 1998: 228.

" Helvact, 2002: 162.

! Uyargil, 2008: 52.

" Oriicii ve Késeoglu, 2003: 49.
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1.4.15.2.2  Ikili Karsilastirma/Kiyaslama Yontemi (Method of Paired Comparisons)

Bu yontemde degerlendirilecek calisanlar yine bir kagida yazilir ve degerlendirmeci
belirlenmis bir performans kriterine gore birinci ¢alisan1 ikinci g¢alisan ile karsilastirir.
Degerlendirici, hangisinin o performans kriterine gore daha iyi olduguna kanaat getirirse, 0
calisana isaret koyar. Sonrasinda her bir calisan diger calisanlar ile tek tek kiyaslanir ve
hangisi daha iyiyse ona isaret konulur; en ¢ok isaret alan kisi en yiiksek performansa sahip, en
az puani alan kisi en diisiik performansa sahip olarak degerlendirilir73.

Uygulamada, genel ve gozlemlenmesi zor kriterlerin belirlenmesi, kisilerin gorev ve
unvanlart dikkate almmadan karsilastirilmast  degerlendirmeleri  objektif olmaktan
uzaklastirmaktadir. Karsilastirilacak kisi sayisinin fazla olmasi halinde de, yontemin
uygulanmas1 zorlasmaktadir. Karsilastirilacak kisi sayist “n” ile ifade edilerek, yapilmasi
gereken kiyaslama sayis1 asagidaki formiil ile hesaplanmaktadir’™:

n(n-1)

Karsilagtirma sayisi=

Performans kriterlerinin, kisinin miimkiin olan en objektif bi¢imde degerlendirilmesini
saglayacak hassasiyet ile secilmesi, her bir kriterin bir digerine goére 6nem ve oncelik
derecesine gore agirliklandirilmasi, kisilerin aldigi skorlarin buna gore hesaplanmasi ve buna
gore bir siralama yapilmasi, bu yontem kullanilarak yapilan bir performans

degerlendirmesinde daha iyi degerlendirme sonucu ¢ikarabilir.

1.4.2 Cagdas Degerlendirme Yontemleri
Cagdas performans degerlendirme yontemleri su sekilde siralanabilir:
- 360 Derece Geri-Besleme Yaklagimi (360 Degree Feedback),
- Davranigsal Temelli Degerleme Yontemi (BARS: Behaviourally Anchored
Rating Scales),
- Degerlendirme Merkezleri (Performance Test and Evaluation Method),

- Hedeflere Gore Degerlendirme (Objectives Matrix Method).

1.4.2.1 360 Derece Geri-Besleme Yaklasimi (360 Degree Feedback)

360 derece degerlendirme kavrami son derece aciktir ve bireylerin kendilerini
degerlendirdikleri, diger calisanlar ve organizasyonun diger iiyelerinden de geri besleme
aldiklari bir sistemdir’.

Bu sistemin modeli, girdileri, siire¢ ve ¢iktilar1 olarak Tablo 1.4’te gosterilmistir.

7 Barutgugil, 2002: 194.
™ Uyargil, 2008: 53.
> Antonioni, 1996: 24.
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Girdi

Siireg

Cikti

- Degerlemenin amaci:
gelisimsel ve degerlendirme
- Degerleme formu

- Yazili geri besleme

- Degerlemeyi yapanlarin
anonimligi (belirsiz olmasi)

- Degerlemeyi yapacak es diizey
calisanlarin belirlenmesi

- Degerlendirenlerin egitimi
- Degerlendirilenlerin egitimi
- Koglarn egitimi

- Geri besleme raporu

- Oz degerlendirme

- Geri beslemeye tepkiler

- Kogluk adimlar1

- Hedeflerin gelistirilmesi

- Eylem planlar1

- Sonuglarin degerlendirenlere
raporlanmasi

- Spesifik hedefler/eylemler

- Aninda egitim

- Mini degerlendirmeler / takip
- Geligsmelerin tanimlanmasi

- Mesuliyet alma

- Diger beklentilere olan
farkindaligin artmasi

- Degerlendirilenlerin is davranisi
ve performansinin gelismesi

- Istenmeyen davranislarda azalma
- Periyodik gayri resmi 360 derece
performans goriismelerindeki artig

- Y6netimin 6grenmesi

Performans degerlendirmelerinde degerlendirmeyi yapanlarin insan olmasi, orgiitlerde
cok sayida insanla c¢alisilmasi, calisanlar hakkinda daha kapsamli ve dogru geribildirim alma
gerekliligi gibi sebepler 360 derece degerlendirme sistemini ortaya c¢ikarmistir. Sistem,
kisilerin birbirlerine geri bildirim vermesine olanak saglamakta, liderlik veya takim ¢alismasi
durumlarinda gelisimi izlemek i¢in bir 6lgiim araci olarak kullanilmakta ve ¢aligsanlari olumlu
davranig degisikligine itmektedir. Degerlendirme siirecinin basarili olmasinda, Kimliklerin
gizlenmesi son derece 6nemlidir. Calisanlarin performanslart hakkinda ¢ok sayida kaynaktan
bilgi almasi ve o anki performanslari ile birlikte potansiyellerinin de belirlenmesinin miimkiin
olmasi, yéntemi geleneksel yéntemlerden ayiran noktalardir”’,

360 derece geri besleme siireci, ¢alisanlarin giiglii ve zayif yonlerini anlamalarini ve
gelisim destegi gerektiren yonleri hakkinda vizyon kazanabilmelerini hedeflemektedir.
Sistemin, ¢ok yonlii ve detayli bilgi saglamasi, takim gelisimine katki saglamasi, kariyer
gelisimi i¢in sorumluluk almaya itmesi gibi 6nemli yararlari vardir. Sakincali yoni ise,
sistemi uygulayanlarin geri bildirimden ¢ok fazla sey bekleme gibi bir hataya kapilabilecegi
ve bir siire sonra katilmecilarin destegini kaybedebilecegidir. Her orgiit 360 derece
degerlendirmeye acik olmayabilir. Calisanlarin bu tiir degerlendirmeye goniillii olarak
katilmas: énemlidir ® . Sistem, kritik basar1 faktdrlerinin dogru tanimlanmasi, iletisim

altyapisinin ve kurum kiiltlirinlin uygun olmasi halinde fayda saglayacak; iyi yonetilemedigi

® Antonioni, 1996: 25.
" Giimiistekin vd., 2010: 2,3.
® Helvaci, 2002: 167.
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takdirde de bireyler arasinda sorun ve tartismalara neden olacaktir’®. 360 derece geri besleme
yaklasiminin, ¢ogunlukla calisanlarin degerlendirilmesinde, baska bir deyisle insan esasl

performans ol¢iim ve degerlendirmelerinde kullanildigr gériilmektedir.

1.4.2.2 Davranssal Temelli Degerleme Yontemi (BARS: Behaviourally Anchored Rating

Scales)

Smith ve Kendall tarafindan 1963 yilinda gelistirilen Davranissal Beklenti Olcekleri,
performansi davranigsal diizeyde degerlendirmeyi hedefleyen bir yontemdir®®. Calisanlarin,
kisilik ozelliklerine bakilmaksizin, is i¢in belirlenen performans boyutlarinda, Yyerine
getirmesi gereken davranisi hangi 6lgiide yerine getirebildigi degerlendirilir®.

Yonteminin bir takim dstiinliikleri bulunmaktadir. Yoneticilerin ve sorumluluk sahibi
calisanlarin aktif katilimi ile gelistirildigi icin, benimsenme olasilig1 yiiksektir. Davranis
tanimlari, ¢alisanlarin deneyim ve gézlemlerine dayali oldugu icin giivenilir olmakla beraber,
is performanst ile ilgili etkili geri bildirim imkan1 vermektedir®.

Yontemde ¢esitli davranis bigimleri, olumlu davranis o6rneklerinden istenmeyen
davranis o6rneklerine dogru, harflerle (A,B,C,...) veya rakamlarla (1,2,3,...) derecelendirilerek

degerlendirilir.

Tablo 1.5 Davramslara Dayali Degerlendirme Ol¢egi Ornegi ®

) Dereceleme
Davrams ornekleri .
Olcegi Puam
Miisterisine, isinin bir pargasi olmasa bile ofisinden memnun olup olmadigini1 6grenmek A

i¢in sik sik telefon eder.

Cok karmagik bir problemin nedenini ortaya ¢ikarmak i¢in miisterisine siirekli zaman ayirir. | B

Miisterisinin kizgin yaklagimina karsi her zaman sakin davranir.

Miisterisinin problemini ¢6zecek diizeyde 6nemli bir bilgiye sahip degilse, bilgisinin

olmadig1 yoniinde cevap verir. b
Bagka bir isle mesgul olmadig1 halde resepsiyonun dniinde miisterinin bekledigini

gormemezlikten gelir. :
Uzun siire bekleyen miisterisinin sorularina karsi “bilemiyorum* ya da “dogru bir yerde .

bulunmuyorsunuz® gibi yanitlar vererek tepkiler gosterir.

7 Oztiirk, 2006: 163.

8 Uyargil, 2008: 62.

8 Helvact, 2002: 164.

8 Barutgugil, 2002: 193.

8 Torrington ve Hall, 1995: 325 aktaran Helvaci, 2002: 164.
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1.4.2.3 Degerlendirme Merkezleri (Performance Test and Observation Method)
Degerlendirme merkezi uygulamalarmnin gegmisi de, Ikinci Diinya Savasi yillarina
kadar uzanmakta olup, o donem Amerikan ordusunda goérev alan subay adaylarina
uygulanmistir. Yapay ortamlarda, miilakat yontemiyle se¢ilen adaylar sinanir ve gozlemlenir.
Adaylarin kendilerinden beklenen performansi, goreve basladiklarinda gosterememesi veya
goreve uygun olmadiklarinin gorev esnasinda ortaya ¢ikmasini 6nlemek amaciyla bu yontem
kullanilmaya baslanmistir. Giinlimiizde de, grup tartismalari, rol oynama, is oyunlari, 10
dakika tartisma gibi ¢alismalar seklinde uygulanmaktadir. Calisanlar bu sekilde is ortamindan
soyutlanarak, ¢esitli yontemlerle belirli bir siire sinanabilecekleri bir mekanda yonetici veya
uzman degerlendirici tarafindan degerlendirilirler ® . Bu sekilde personelin gelecekteki

performans durumunu tahmin edilerek, potansiyeli ortaya konulur®.

1.4.2.4 Hedeflere Gore Degerlendirme (Objective Matrix Method)
Peter Drucker, 1930’larin sonunda yaptigt General Motors ¢alismasi sonucunda su
ifadeyi kullanmistir: “Calisanlarinizin ¢ogunun hedeflerinin, daha az basarili olan digerlerine

» 86 Bireylerin, kendisine ait is hedefleri

gore daha net olmasi, basarili olmanizin sebebidir
konusunda net olmasi durumda, net olmadigi haline gore performansinin arttigi tespit
edilmistir®. Sistemin bilesenlerine ait hedefler belirlenmesinin, hedeflerin hi¢ olmamasi veya
acik ve net sekilde ifade edilmemesine kiyasla, organizasyonun performansinin artmasinda
onemli rol oynadig1 goriilmektedir.

Performans olgtim sistemi genelde, hedefleri, 6lgtimleri ve gelisim i¢in adimlari igerir.
Hedefler, isletmenin stratejisini uygulayabilmesi igin basarilmasi gereken tanimlamalardir.

Performansin 6l¢giilmiis olmas1 da, tek basina degisim saglamaz; devaminda performans

gelisimi saglayacak adimlarin atilmasi gereklidir®,

14241 Hedeflere Gére Yonetim Sistemi

“Hedeflere gore yonetim (MBO: Management by Objectives)” terimi ilk olarak Peter
Drucker tarafindan, “The Practice of Management (1954)” adli kitabinda kullanilmistir®®.
Drucker, hedefleri yonetimin odagina koyarak, yonetim disiplininin yapi1 ¢ekirdegi haline

getirmistir. Muhtemelen 1954’ten 6nce bir¢ok diger yonetici bunu kesfetmis ve hedeflere gore

8 Boztemir, 2011: 30,31.

% Oriicii ve Koseoglu, 2003: 54.
% Odiorne, 1974: 4.

8 Odiorne, 1974: 6.

8 Bourne ve Bourne, 2011: 13-15.
8 Kondrasuk, 1981: 419.
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yonetimi kullanmis olsa da; Drucker tiim bunlar1 bir araya getirmis, felsefesi iizerinde kafa
yormus ve digerlerinin de kullanabilecegi bir forma sokmustur™.

Drucker, etkin bir yonetimin, bireysel hedefler ve sirket hedeflerinin uyumlu hale
getirildigi bir siiregte ortak hedeflere yonelik c¢abalar ile gergeklestirilebilecegini belirtmistir.
Hedeflerle yonetimin, isletme yoOnetimi agisindan énemini de su sozlerle ifade etmistir:
“Girigimcilerin ihtiyaglarinin ve yonetim prensiplerinin ana ¢ergevesi, i¢ dengeler ve
sorumluluklarla beraber vizyona ulagsmak i¢in uyumlu takimlarin kurulmasimi kapsamaktadir.
Ozellikle bu prensip, hedeflerle yonetim ve kontrol uygulamasini gerekli kilmaktadir®®.

Yonetim ve liderlik alaninda sayginlik kazanan John Humble (1972) ise hedeflere gore
yonetim sistemini, “dinamik bir sistem; sirketin gereksinimleri, karlilik ve biyiime
hedefleriyle, yoneticilerin gereksinim ve hedeflerini biitiinlestiren ve onlarin kendi kendilerini
gelistirmelerine ortam saglayan bir yap1” olarak ve “ ilgi gosterilmesi ve denemeye deger bir
sitket yonetim tarzi” seklinde degerlendirmistir. Ayrica, hedeflerle yonetim ve siirecin

devamlilig1 adimlarini da:

- Sirket strateji ve planlarinin gézden gecirilmesi,

- Her yoneticinin takim tiyeleriyle birlikte ¢alisarak performans standartlari ve anahtar sonuglar

hakkinda goriis ve onerileri almasi,

- Daha iyi performans i¢in sirket planlarina uyumlu hazirlanan gergekei ve 6l¢iilebilir is planlari

hazirlamalari,

- Sistematik olarak performansin goézden gegirilmesi ve is sonuglari ile karsilastirilarak

Ol¢iilmesi,

- Yoneticilerin zayif ve giiclii yonlerinin analiz edilerek gelistirme ve egitim ile desteklenmesi,

- Motivasyonun gii¢lendirilmesine yonelik iicret, basar1 ve kariyer planlarinin hazirlanmasi
seklinde Sll‘alaml$t11‘92.

Hedeflerle yonetimin temel amaci, ¢alisanlarin belirledigi hedefler etrafinda, gereksiz
islemler, bosluklar ve engeller olmaksizin tim katkilar1 ve gabalari ayni yone yonlendirerek
takim ruhu olusturmak ve performansi arttirmaktir. A¢ik ve tutarli hedeflerle olusturulan
sirket stratejisi, 1yl planlandigi ve uygulandigi takdirde uzun vadede rekabet¢i konumu
arttirmakta ve sektorde lider konuma gelmeye yardimci olmaktadir. Uzun vadeli hedefler
belirlenmeden kisa donemde elde edilebilecek firsatlara yonelmek isletmeyi basarisizliga

gotiirecegi i¢in, isletmenin uzun donemde rekabet avantaji saglayacagi strateji ve vizyon

temeline dayali bir politika izlemesinde yarar vardir®,

% Greenwood, 1981: 230.
% Oztiirk, 2006: 29.

% Oztiirk, 2006: 30,31.

% Zaim, 2002; 189,190.
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Performans planlamasinda hedef belirleme siirecinin performans ydnetimi sistemine

katkis1 diigiiniildiigiinde, hedeflere gore yonetimin rolii ve 6nemi daha iyi anlasilabilmektedir.

Feldman ve Arnold hedeflere gore yonetimin gesitli performans degerlendirme yontemleri ile

kiyaslamasini su sekilde bir tablo ile ortaya koymustur:

Tablo 1.6 Hedeflere Gére Yonetimin Diger Yéntemlerle Mukayesesi®

Amaglara/
Geleneksel Davranigsal Davranigsal
} Hedeflere
Degerleme Siralama Beklenti Gozlem
Gore
Skalas1 Skalalar1 Skalalari .
Yonetim
Degerlendirmelerin
diistik diistik yiiksek yiiksek Yiiksek
dogrulugu
Insan kaynaklarina iliskin
orta yiiksek orta orta Orta
kararlara katkisi
Odiillerin belirlenmesine
diisiik orta yiiksek yiiksek Yiksek
katkisi
Yetistirme/gelistirme
ihtiyacini belirlemeye cok diisiik cok diisiik yiiksek yiiksek Orta
katkisi
Yontemin gelistirilmesi igin orta/
) diistik cok diigiik yiiksek yiiksek
gerekli para ve zaman yiiksek
Y 6ntemin yiiriitiilmesi i¢in orta/
) disiik disiik orta orta
gerekli para ve zaman yiiksek
Degerlendirenleri motive
disiik disiik orta orta / yliksek Yiiksek
etme glicu
Degerlendirilenler
diisiik/ orta disiik / orta yiiksek yiiksek Yiiksek
tarafindan kabulii
Degerlendirenler tarafindan
disiik / orta | diisiik yiiksek yiiksek Yiiksek
kabulii
Degerlendirenlerin
disiik disiik / orta orta orta Yiiksek

gerektirdigi beceriler

Tablo 1.6’da gortilebilecegi tizere, farkli performans degerlendirme yontemlerinin

farkli agilardan tstiinliikleri ve zayif kaldigi noktalar mevcuttur. Organizasyonun, performans

degerlendirmesi yapmak istegi sistemin bilesenlerini g6z oniinde bulundurarak kendisine en

uygun yontemi se¢mesi dogru olacaktir.

% Feldman ve Arnold, 1983 aktaran Uyargil, 2008: 70.
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14242 Hedeflere Gore Degerlendirme Yonteminin Uygulanmasi
“Objectives Matrix: Hedefler Matrisi” yontemi James L. Riggs tarafindan 1970 yilinda
gelistirilmis;  kurucusu ve ilk yoneticisi oldugu Oregon Verimlilik Merkezi’'nde

5

uygulanmistir *° . Hedefler Matrisi yontemi, ¢ogunlukla hizmet sistemlerinin Slgiimiinde

kullanilmaktadir. Cesitli verimlilik kriterlerini, toplam verimlilik endeksi elde edecek sekilde

agirliklandirarak performans 6lgiimii yapan bir yontemdir. Yontemin is akisi su sekildedir:

Olgiilecek hedeflerinin belirlenmesi
Her bir hedef i¢in uygun 6lgiitlerin belirlenmesi
Olgiitlerin yoneticilere sunulmasi
Olgiitlere iliskin 6lceklerin belirlenmesi
Olgiitlere iliskin agirhiklarmin belirlenmesi
Olgiitlere iliskin performansin sonuglarinin hesaplanmasi

Olgeklerlerden skorlarin bulunmasi

Agirlikli degerlerin tanimlanmast
Toplam endeksin hesaplanmasi

Sekil 1.3 Hedefler Matrisi Yontemi is Akis Semasi®®

Belirtilen is akig siirecinin uygulanma asamasinda, hedefler ve hedeflere iliskin
olgiitler belirlendikten ve yoneticilerin onay1 alindiktan sonra, her bir 6lgiit i¢in hedeflenen en
diisiik ve en yiiksek Ol¢iim degerleri belirlenir. Her bir 6lgiitiin, isletme agisindan farkli
derecelerde onemi olmasi sebebiyle, toplamda yiizde yiiz olacak sekilde her birine agirliklar
verilir. Skorlarin hesaplanmas1 ve agirliklar ile carpimi sonucu, her bir kriter i¢in bir
verimlilik skoru ortaya cikar. Olgeklere iliskin tiim bu agirhikli skorlarin toplami ile
isletmenin hedefleri g6z oOnilinde bulundurularak hesaplanmis ve hedeflerine ne kadar

yaklagtigin1 gosteren toplam performans endeksi hesaplanmis olur.

% Akal, 2005: 372; Balkan, 2011: 2.
% Balkan, 2011: 2.
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Tablo 1.7 Hedefler Matrisi Uygulama ¥’

Performans |1.Olgiit |2. Olgiit | 3. Olgiit | 4. Olgiit | 5. Olgiit | 6. Olgiit
Olciitleri

Performans |10,2 51 4,3 0,14 0,84 0,49
Degeri

10 16 2 2,4 0,06 1 0,18
9 15 2,5 2,7 0,07 0,96 0,23
8 14 3 3 0,08 0,92 0,28
7 13 3,5 3,3 0,09 0,88 0,33
6 12 4 3,6 0,1 0,84 0,38
5 11 4,5 39 0,11 0,8 0,43
4 10 5 4,2 0,12 0,76 0,48
3 9 55 45 0,13 0,72 0,53
2 8 6,5 5 0,15 0,68 0,6
1 7 8 55 0,17 0,64 0,7
0 6 10 6 0,2 0,6 0,8
Puan 4 3 3 2 6 3
Agirhk 31% 27% 7% 17% 6% 12%
Deger 124 81 21 34 36 36
Toplam Performans indeksi: 332

Hedeflerle performans hesaplamasi yaparken, stratejik hedeflerin belirlenmesi belki de
en onemli asamadir. Hedeflerin kesin ve ayrintili bir sekilde belirlenmesi, isletmenin
gerceklestirecegi calismalarin amaciin ve yoniiniin genel ifadeler ile agiklanabilmesini
saglar. Bunu yani sira, alinan ve alinacak kararlarin uygunlugunun sinanmasi, ¢alisanlarin
yonlendirilmesine yardimci olmasi, iist diizeyden alt diizeye tiim yoneticilerin uygulamalari
degerlendirmesi ve performanslarini gelistirmeye yonelten bir ¢erceve olusturmast gibi bir

takim yararlari vardir®,

1.4.2.4.3 Hedeflere Gore Yonetim Sistemine Yonelik Elestiriler

Harvard Business Review dergisinden Levinson (1970) ve Schaffer (1991) sisteme
yonelik cesitli elestirilerde bulunmustur. Levinson, orgiitlerin kisisel iligkileri de i¢eren sosyal
bir sistem olup, calisanlarin hedeflere gore isi miikemmel yapabilecegi gibi is arkadaslarinin

olumsuz davraniglarindan etkilenip yetersiz de kalabilecegi; 6lgiilemeyen faktorlerin goz ardi

9 Riggs, 1986: 12 aktaran Akal, 2005: 375; Objectives Matrix tablosundan uyarlanmustir.
% Akal, 2005: 123.
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edilebilecegi; dl¢lim ile birlikte performans kalitesinin kaybolabilecegi; bireysel hedef, istek
ve gereksinimlerin insanlar1 yonlendiren giiglii faktorler oldugu ve hedeflere gore yonetimin
bunlardan uzaklastigi gerekgeleriyle yontemi elestirmistir. Schaffer ise yontemi, uzun is
listeleri sebebiyle kafa karistirip konsantrasyonu dagittigi, zamanin mekanik sonuglara tercih
edilereck bosa harcandigi diisiincesi ile elestirmistir. Fowler da, hedeflerle yonetimde
organizasyonun sadece hedef ve degerlere 6nem verdigi; yoneticilerin roli ve etkisinin kisitl
oldugu; sistemin kati ve yapilandirilmis olmasinin mantikli ¢6ziim ve yaklasimlara olanak
tanimamasi; sayisal hedeflere verilen fazla 6nemin sayisal olmayan faktorlere zarar verdigi ve
yoneticilerin giinliikk uygulamalardaki iletisimi kisith tutarak yilda bir kez yapilan resmi

degerlendirmelere odaklandig: gibi gesitli elestiriler getirmistir®.

% Oztiirk, 2006: 34,35.
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IKiINCi BOLUM
KARAR VERME VE COK KRITERLI KARAR VERME YONTEMLERI

2.1 Karar Verme

100

Karar verme, birden fazla alternatif arasindan se¢cim yapma eylemidir ™~ . Karar,

sonunda siiphelerin ve tartismalarin son buldugu, secilen yolun uygulanmaya baslandigi

mantiksal siirecin nihai {iriiniidiir *°* .

Karar verme, mevcut tiim bilgilerin dikkatle
degerlendirilip durumun kavranmasi, alternatif eylem segenekleri ile getirecekleri sonuglarin
gozden gecirilmesi ve en uygun alternatifin secilerek uygulanma siirecidir. Isletmeler
acisindan karar verme artan rekabet kosullar1 ve teknolojideki gelismeler sonucunda ¢ok
onemli hale gelmistir ve problemlere ge¢miste edinilmis tecriibeler yerine bilimsel
yontemlerle ¢6ziim aranmaya baslanmistir. Artan rekabet kosullarinda dogru ve etkin kararlar
verebilen isletmeler rakiplerine iistiinliik saglayabilmektedir. isletmelerin verdikleri kararlarin
isabet dereceleri isletmenin basarisin1 dogrudan etkilemektedir. Dogru ve tutarli kararlarin
verilebilmesi, dogru bilgilerin etkili ve zamaminda degerlendirilmesine baghdir ** .
Belirsizligin veya riskin var oldugu sartlar altinda, birden ¢ok karar alternatifi olan kisi veya
kurulusun nasil karar verecegi Karar teorisinin konusudur*®. Karar teorisi, karar verme
problemlerini bilimsel bir yaklasimla incelemektedir. Bu teoride kullanilan matematiksel
modeller, karar vericilerin en iyi karar1 vermelerine yardimer olmaktadir'®,

Giritli (1982), Starr ve Miller (1969) karar problemini; insanlarin en iyi kararlara
varabilmek i¢in nasil davranmalar1 gerektiginin belirlenmesi, diger bir deyisle en iyi kararlara
varabilmek i¢in hangi yontemlerin kullanilmasi, hangi sorularin sorulmasi, hangi adimlarin
atilmast ve en iyi kararlarin niteliklerinin neler olmasi gerektigi sorularmin belirlenmesi
olarak tanimlamaktadir. Oldukga karmasik ve kapsamli bir problem olan karar probleminde
rasyonel Kkarar verebilmek igin, karar teorisinin miimkiin oldugu kadar kelimelerden ¢ok
sayilara dayanmasi gerekmektedirlOS.

Insanlarin nasil karar aldiklari ve nasil karar almalar1 gerektiginin analizi ¢ok eski bir
konudur. Akilc1 karar verme icin yetkin bir karar verme modeli gelistirebilmek de hala

erisilmesi gii¢ bir hedef olmayi siirdiirmektedir. Karar verme, ¢ok sayida alternatif i¢cinden bir

eylem tarzinin se¢imine yonelik biligsel siireclerin sonucu olarak diisiiniilebilir. Her karar

1% Byncan, 1978: 256.

101 Kurt, 2003: 7.

102 karaca, 2011: 4.

108 Ozgﬁven, 2008: 7 aktaran Karaca, 2011: 3.

104 Tekin, 2004 18.

195 Giritli, 1982; Starr ve Miller, 1969 aktaran ilter, 2010: 81.
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verme siireci nihai bir se¢im iiretir. Insanin karar vermede performansi cesitli arastirmalara
konu olmustur. Psikolojik bakimdan bireysel kararlarin, bireyin gereksinimleri, tercihleri ve
onde tuttugu degerler ¢ercevesinde incelenmesi gerekir. Bilissel agidan ise karar verme
stirecine, c¢evreyle etkilesim iginde olan, biitiinlesmis ve kesintisiz bir siire¢ olarak
bakilmalidir. Mantikli karar verme bilime dayali biitin mesleklerin énemli bir pargasidir™®.
Karar verme, bir bakima bilgiyi islemektir. Yonetici kendisine gelen bilgi ve veriyi
inceleyecek analiz ederek, degerlendirecek ve bunun sonucunda bazi sorunlar1 tanimlayacak

Ve amag belirleyecektir107.

2.1.1 Karar Verme Siireci

Karar verme, bir baslangi¢c noktasi olan, asamalarin birbirini izledigi ve bir tercihin
yapilmasi ile sonuclanan faaliyetler toplulugu olarak tanimlanan bir siirectir'®. Karar verme,
esnek bir davranis seklidir ve farkli kisiler ayni olaylar karsisinda farkli kararlar verebilir;
fakat kararlarin alimsindaki siire¢ veya izlenen yol aymdir'®,

Karar verme siireci, alternatifler arasindan secim yapmakla ilgili bedensel ve zihinsel
cabalarin toplamidir. Karar siirecini meydana getiren ¢alismalar esasen diisiinseldir. Konuyla
ilgili fiziksel caligmalar ise karar verilmesine yardimci olacak bilgilerin toplanmasi ve
islenmesine iliskin cabalardir*®®. Karar verme siireci bir formiil ile ifade edilemez ve karar
verme siirecinde daima bir belirsizlik vardir. Kararlarin sonuglarinin kesin olarak bilinmemesi
ise karar verme siirecini 6nemli bir hale getirmektedir. Bu bakimdan karar verme siirecinde

yonetici, farkh alternatif ve olanaklari siirekli g6z 6niinde bulundurmak zorundadir™.

2.1.1.1 Karar Verme Asamalari

Her bir problemin ¢oziimi ile ilgili alinacak kararlar farkliliklar gosterebilir. Ancak
karar verme siireci standartlasmis bir dizi adimdan olusur. Genel kabul gérmiis karar verme
siireci su sekilde siralanabilir:

- Sorunun taninmasi ve tanimlanmasi,

- Alternatif ¢oziimlerin gelistirilmesi,

- Alternatiflerin degerlendirilmesi,

- En uygun alternatifin se¢ilmesi,

- Karar seceneginin uygulanmasi,

106 fiter, 2010: 82.

107 Kocel, 2003: 49.

108 K ocel, 2003: 40.

199 y11maz, 2002: 61.

119 Tosun, 1992: 308.

11 Hatiboglu, 1994: 512.
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. 112
- Karar sonuglarinin izlenmesi™.

2.1.1.2 Karar Verme Siirecinin Ozellikleri

Karar verme siirecinin 6zellikleri su sekilde siralanabilir:

- Karar verme teknik bir konudur. Bilgi toplama ve bilgileri yararli hale
gelecek bigimde islemeye gerektirir;

- Karar verirken, amaglara en az harcama ve fedakarlikla ulagmaya
calisilir ve alternatiflerin elenmesinde etkinligin, verimliligin ve karliligin g6z 6niinde
bulundurulmasi, rasyonel adimlarin atilmasi gerekmektedir;

- Kararlarin verilmesi ve uygulanmasinda kosullara uygun olan bir zaman

aralig1 belirlenir. Baslangi¢ zamam ve uygulama siireci bir planlama faaliyetidir'*,

2.1.2 Karar Verme Tiirleri
Karar verme tirleri ¢esitli sekillerde siniflandirilmaktadir. Kriter agisindan tek kriterli
ve ¢ok kriterli karar verme, mevcut bilgi agisindan belirlilik ve belirsizlik altinda karar verme,

karar vericileri agisindan ise bireysel ve grup karar verme olarak siniflandirilabilir.

2.1.2.1 Kriter Sayis1 Acisindan
Karar verme, ele alinan kriter sayisina gore ikiye ayrilabilir. Degerlendirmelerin bir
kritere gore yapildigi karar verme tirii tek kriterli karar verme, birden fazla Kkriter

cercevesinde yapilan degerlendirme tiirii ise ¢ok kriterli karar verme olarak tanimlanmaktadir.

21211 Tek Kriterli Karar Verme

Karar problemine iliskin tek bir amag¢ soz konusudur. Bu nedenle de karar verici ¢esitli
kisitlayict kosullart da g6z oOniinde bulundurarak problemin niteligine gére amacin en
biiyiiklenmesine veya en kii¢iiklenmesine ¢alisacaktir. Karar verici boyle bir durumda, karar
probleminin ¢6ziimii i¢in dogrusal programlama, dogrusal olmayan programlama gibi pek ¢ok
yontemden yararlanabilmekte, amacin1 gergeklestirecek optimal ¢oziime ulasabilmektedir.
Tek kriterli karar verme problemlerinin ¢6ziimii kolaydir. Ancak, gercek hayatta karsilagilan
karar problemlerinde karar vericiler pek ¢ok amaci optimize etmek durumundadir ve bu
durumda karar verme karmasik bir yapiya doniismektedir. Bu durum ¢ok kriterli karar verme

yontemlerinin gelismesine neden olmustur'*.

12 \wilkinson, 1991: 102.
13 Eren, 2010: 171,172.
14 Subagi, 2011: 15.
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2.1.2.1.2 Cok Kriterli Karar Verme

Cok kriterli karar verme yontemleri, 1960’1 yillarda, karar verme islerine yardimei
araclarin gerekli goriilmesi ile gelistirilmeye baslamistir. Hedefi bircok parametrenin
belirledigi ve her birinin kendine has avantajlarimin oldugu durumlarda, karar verme isi
zorlagsmaktadir. Cok kriterli karar verme yontemleri, alternatif ve kriter sayilarinin fazla
oldugu durumlarda, karar verme mekanizmasini kontrol altinda tutabilmeye ve Kkarar

sonucunu miimkiin oldugu kadar kolay ve hizli elde etmeye olanak saglamaktadlrMS.

2.1.2.2 Mevcut Bilgi Acisindan

Karar verme, bilgi ve sartlardaki belirlilik veya belirsizlik durumuna gore ikiye ayrilir.

21.2.21 Belirlilik Altinda Karar Verme

Belirlilik altinda karar vermede, segeneklerin hangi kosullar altinda gergeklesecegi
kesin olarak bilinmektedir ve ortaya ¢ikacagi beklenen olayin olasiligi 1°dir. Belirlilik altinda
karar verme en basit karar verme modellerinden biridir; ¢iinkii karar sorununun higbir 6gesi

sansa brrakilmamigstir™*®.

21222 Belirsizlik Altinda Karar Verme

Ortaya ¢ikacagi tahmin edilen olaylar veya gerceklesme olasiliklarinin belirlenemedigi
karar problemleri, belirsizlik altinda karar verme problemi olarak adlandirilmaktadir.
Belirsizlik altinda karar veren kisinin, sonuglara verebilecegi olasiliklar s6z konusu degildir.
Gecmise iligkin  tecriibe ve kayitlar olmadigindan bir olasilik  hesaplamasi

yapilamamaktadir™’.

2.1.2.3 Karar Vericiler Acisindan
Karar verme, karar verenler bakimindan bireysel ve grup karar1 verme olarak ikiye

ayrilabilir.

2.1.2.3.1 Bireysel Karar Verme
Bireysel karar verme, kararin bir kisi tarafindan verildigi karar verme tiiriidiir. Bireysel
karar vermede karar verici, karar alternatifleri arasindan bir alternatif secer. Bireysel kararlar,

grup kararlarina gore daha ¢abuk alinabilir ve yanlis karar verildigi fark edilirse kararlar daha

15 Herisgakar, 1999: 240.
18 Tiitek ve Giimiisoglu, 2000: 66.
17 Subast, 2011: 17.
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kolay revize edilebilir. Ancak bu tiir kararlarda, daha az sayida alternatif ve yaratici fikir
118

tretilir .
2.1.2.3.2 Grup Karari Verme

Grup kararlarinda grup, alternatifleri analiz etmek i¢in yeterli bilgi saglayabilir ancak
iiyeler arasinda birlik saglamak zaman alabilir. Istenmeyen sonuclarm gergeklesmesi
durumunda ise sorumluluk grup iiyeleri tarafindan paylasihr™®. Grup tiyelerinin bilgi diizeyi
ve probleme iliskin yaklagimlar1 farkli olabilir. Bu nedenle karar vericiler, problemi farkli
sekilde degerlendirebilirler. Grup karar1 vermede bulanik kiime teorisinden faydalanilabilir.
Ciinkii bulanik kiime teorisi grup karari verme siirecinde karar vericilerin ifade ettikleri

fikirlerin sayisallastirilarak modellenmesine olanak saglar'®.

2.2 Cok Kriterli Karar Verme

Isletmeler cesitli kararlar alirken, dogru ve giivenilir veri ve degerlendirme siirecine
ihtiya¢ duyarlar. Bu yilizden karar verme siireglerine bilimsel tekniklerin dahil edilmesi,
sonuglarin daha giivenilir olmasina ve objektif kararlar alinmasina olanak saglar. Farkli karar
verme problemleri ile karsi karsiya kalan yoneticiler i¢in zor olan, alternatifler arasindan en
iyl olanin secilmesi siirecidir. Bu se¢im siirecinde birbiriyle celisen ¢ok sayida kriterle
karsilasildiginda, geleneksel se¢im siireclerinin  kullanilmasi  gercek¢i bir ¢oziim
tiretememektedir ve bu nedenle ¢ok kriterli karar verme yontemleri birgok calismada
kullanilmaktadir*?*.

Cok kriterli karar verme, ayni anda uygulanan birden fazla kritere bagli olan
alternatifler arasindan en iyi olanin segilmesine olanak saglayan bir karar verme aracidir*?,
Birgok kritere bagli olarak gelistirilen alternatiflerin degerlendirilmesi, siralanmasi ve
sec¢ilmesi siireci ¢ok kriterli karar vermenin temelini olusturmaktadir.

Karar siireclerinin temel ortak unsurlari su sekilde siralanabilir.

- Basarilmak istenen amag veya amaglar,

- Karar verici veya karar verici gruplari,

- Bagimsiz degiskenler ve karar ortami,

- Karar alternatifleri,

- Alternatif kisitlari,

18 Subast, 2011: 17.

19 Harrison, 1999: 14.

120 | in vd., 2005: 490.

121 Soner ve Oniit, 2006: 111.

122 \Mendoza ve Prabhu, 2000: 108.
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- Alternatif kriterleri'®,

Karar verme siireci "sezgisel" ve "analitik" olmak tizere iki sekilde ele alinabilir.
Sezgisel kararlar, verilerle desteklenemeyen kararlardir ve genelde keyfi bi¢cimde verilirler.
Bazi basit, derinlige sahip olmayan karar durumlarinda sezgisel yaklasim basarili olabilir,
Ancak, bilgi gerektiren karmagik Kkararlarda, verilen kararlarin deger yargilarindan farkli
sonuglara ulastig1 goriilebilir. Bu sapmalarin gorilmedigi durumlar "iyi karar verme" olarak
degerlendirilebilir'*.

Cok kriterli karar verme ile ilgili 6nemli noktalar asagidaki gibi siralanabilir:

- Cok kriterli karar verme, karar vermede ¢elisen kriterlerin ve ¢oklu iglemlerin
acikeca ortaya konulmasini arastirir;

- Cok kriterli karar verme siireci, karar problemini yapilandirmaya yardim eder;

- En kullanish yaklagimlar basit ve anlasilir olanlaridir. Potansiyel karmasik bir
gevrede, bu tiir basit araglarin kullanimini daha etkili hale getirmek i¢in 6nemli beceriler
gerekir;

- Karar verme siireci, daha iyi disliniilen, dogrulanabilen ve agiklanabilen
kararlara gotirir. Karar verme siirecinde yapilan analiz, karar igin denetleme

saglamaktadir'®.

2.2.1 Cok Kriterli Karar Verme Siirecinde Kullanilan Kavramlar
Uygulamada cok kriterli karar verme siirecinde sik¢a kullanilan kavramlar kisaca su
sekildedir'?®:

- Alternatifler: Bir problemdeki tercih segenekleridir ve ele alinan problemlerde birden
fazla sayida alternatif olabilir. Bu alternatifler elenerek amaca en uygun olan segilir.

- Kiriter: Kriterler, alternatiflerin temel o6zellikleri, kaliteleri veya verimlilik
parametreleri olarak tanimlanir ve karar vericinin deger yargilarmma bagli olarak
tanimlanip dl¢limlenirler.

- Amagclar: Kriterlerin, karar vericilerin istekleri dogrultusunda yonlendirilmis sekli
olarak tanimlanabilir.

- Hedefler: Amaglarin daha da somutlasarak belirli degerlere doniismiis seklidir.

- Kisit: Sorunlar sisteminin tanimlanmis amaclarini etkileyen varsayimlar ile icsel ve

cevresel kaynaklar veya degiskenler tizerindeki sinirlamadir.

123 Sener, 2004: 30.

124 Saaty, 2000: 9.

125 Belton ve Steaward, 2002: 5.
126 Mentes, 2000: 3.
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- Karar matrisi: Cok kriterli karar verme problemlerinde alternatifler, olaylar ve
bunlarin sonuglar1 bir matris bi¢ciminde gosterilir. Cok kriterli karar verme, ¢oklu ve
genellikle birbiri ile gelisen kriterler olmas1 durumunda alternatifler arasindan se¢im

yapmayi1 igerir ve karar problemi matrisi su sekilde ifade edilir:

K, K, K,
A a,  a; a,
D= A’: ”.31 Ay sy
A a a a

Burada Ai (i=1,..m) olast alternatifleri; Kj (j=1,...,n) alternatiflerin
degerlendirilmesinde kullanilan kriterleri; aij’ler ise Ai alternatifinin Kj kriteri bazinda
degerlendirme sonuglarimi gosterir. Karar matrisindeki satirlar, birbiri ile rekabet halinde olan

alternatifleri, siitunlar ise alternatiflerin degerlendirilecegi kriterleri ifade eder.

2.2.2 Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri
Karar vericiler yargilarini farkli bicim ve derecelerde ifade edebilirler. Bir karar verici,
tercihlerini nitelikler veya alternatifler {izerinde gdosterebilirken, bir tercih bilgisi

127 Karar vericiden

saglamayabilir veya ortaya konulan yargilarin derecesi farkli olabilir
alman bir bilgi yoksa “Baskinlik Yontemi”, eger ortam hakkinda iyimser bilgi varsa
“Maximax”, kotiimser bilgi varsa da “Maximin” yontemleri uygulanabilir'?®. Uygulamalarda
kullanilan bir takim ¢ok kriterli karar verme yontemleri su sekildedir:

- Maximin Yontemi

- Maximax Yontemi

- Baskimlik Yontemi

- ELECTRE Yontemi

- PROMETHEE Yontemi

- SMART Yontemi

- TOPSIS Yontemi

- AHP Yontemi

- ANP Yontemi

- VIKOR Yontemi

127 Hwang ve Yoon, 1981:7 aktaran Yildiz, 2015: 14.
128 Hwang ve Yoon, 1981: 135 aktaran Yildiz, 2015: 15.
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- SAW Yontemi
- MOORA Yontemi

2.2.2.1 Maksimin Yéntemi

Bu yontemde bir alternatifin toplam performansi onun en zayif veya en gligsiiz 6l¢titii
ile tanimlanmaktadir. Béyle bir durum i¢in karar verici, hangi 6l¢iitiin toplam performansi
belirledigi hakkinda bilgi sahibi degilse kétiimser bir davranig gosterir ve kotiiniin iyisini
segmeye calisir. Kisaca, Olgiitler arasinda minimum degerlerin maksimum olanini1 segme

islemine maksimin ya da kotiimserlik yontemi denir®.

2.2.2.2 Maksimaks Yontemi

Maksimin yontemine zit olarak maksimaks yontemi, zayif 6l¢iitlerden ziyade iyi olan
alternatifler arasindan yapilan bir se¢im iglemidir. Yo6ntemin uygulanmasinda karar verici tek
Olciitlii problemlerde oldugu gibi iyimser bir yaklasim igerisindedir. Karar verici se¢im
yaparken, hangi alternatifi segerse se¢sin, se¢im sonucunun kendisi igin en énemli 6lgiite gore

yapilacagi kabuliinii yapmaktadir™.

2.2.2.3 Baskinhik Yoéntemi

Cok kriterli karar problemlerinde baskinlik yontemi, segilme sansi bulunmayan
alternatiflerin elenmesi seklinde kullanir. A alternatifi B alternatifine baskinsa B’nin se¢ilme
sans1 yoktur, ¢iinkii her durumda A, B’den daha distiindiir. Baskinlik yonteminin bazi
avantajlar;; uygulama kolayligi, karar matrisine ihtiya¢ duyulmamasi ve karar verici
tarafindan kriterler i¢in oncelik dereceleri belirlenmesini gerektirmemesidir. Ancak, baskinlik
yontemi her karar probleminde bir alternatifin segilmesini, baska bir deyisle nihai kararin
verilmesini saglayamayabilir*®',
2.2.2.4 ELECTRE Yoéntemi

ELECTRE (Elimination et Choix Traduisant La Realite - Elimination and Choice
Translating Reality) ilk olarak Benayoun, Roy ve arkadaslari tarafindan 1991 yilinda, var olan
karar verme metotlarina bir cevap olarak gelistirilmistir. Aslinda sadece bir ¢dziim metodu

degil, kendi i¢inde ¢ok tartisilan bir felsefedir™?. ELECTRE metodu, alternatifler arasinda

129 Kise, 2003: 19.

130 Ksse, 2003: 20.

131 Hwang ve Yoon, 1981: 135 aktaran Yildiz, 2015: 16.
132 Bychanan ve Sheppard, 2006: 4.
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tercih edilebilirligin {stiinliik iligkisi sistemini getirmektedir. Metot, 6zellikle birkag kriter
fakat cok sayida alternatif igeren karar problemleri i¢in uygundur'®,

ELECTRE yontemi asagida gosterilen asamalar ile uygulanmaktadir:

- Karar matrisinin normalize edilmesi,

- Normalize karar matrisinin agirliklandirilmasi,

- Uyumluluk ve uyumsuzluk setinin belirlenmesi,

- Uyumluluk ve uyumsuzluk matrislerinin olusturulmasi,

- Uyumluluk ve uyumsuzluk tstiinliik matrislerinin belirlenmesi,

- Toplam {istiinliik matrisinin belirlenmesi,

- Daha az uygun alternatiflerin elenmesi***.

2.2.2.5 PROMETHEE Yoéntemi

Bu yontem 1982 yilinda Jean-Pierre Brans tarafindan gelistirilmis ¢ok kriterli bir
oncelik belirleme yontemidir. PROMETHEE (Preference Ranking Organization Method for
Encrichment Evaluations), literatiirde yer alan mevcut onceliklendirme yontemlerinin
uygulama asamasindaki zorluklarindan yola ¢ikarak gelistirilmis ve giiniimiizde tedarik
yonetimini konu alan bazi1 ¢alismalarda kullanllmlst1r135.

PROMETHEE yonteminin adimlari su sekildedir:

- Veri matrisi olusturulmast,

- Kriterler i¢in tercih fonksiyonlarinin tanimlanmasi,

- Tercih fonksiyonlart temel alinarak, alternatif c¢iftleri i¢in ortak tercih
fonksiyonlar1 belirlenmesi,

- Ortak tercih fonksiyonlarindan hareketle her alternatif cifti icin tercih
indekslerinin belirlenmesi,

- Alternatifler i¢in pozitif ve negatif iistiinliiklerin belirlenmesi,

- PROMETHEE I ile kismi onceliklerin belirlenmesi,

- PROMETHEE 11 ile alternatifler igin tam 6nceliklerin hesaplanmasi™.

2.2.2.6 SMART Yaéntemi
1971-1977 yillar1 arasinda Edwards tarafindan gelistirilen SMART yontemi, cok
kriterli yararlilik teorisini uygulamaya yardimci olan basit bir yontemdir. Edwards, kararlarin

her ikisi de 6znel olan deger ve olasilik fikirlerine bagli oldugundan yola ¢ikmistir. Hata,

133 Triantaphyllou, 2000: 14.
34 Triantaphyllou, 2000: 14-18.
135 Subagi, 2011: 28.

1% Brans vd., 1986: 228-234.
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problemin modellenmesinden ya da saglanan bilgilerden meydana gelebilir. Modelleme
hatalari, basitlestirilmis modellerin uygulanmasiyla ortaya ¢ikarken; bilgi hatalari, elde edilen
Olgiilerin gergek tercih Olgiilerini yansitmamasindan ortaya cikmaktadir. Karar vericiye
yoneltilen sorular karmasiklastikga bilgi hatalarinin meydana gelme olasilig1 artacaktir.
SMART, diger birgok ¢ok kriterli karar verme yonteminin aksine kuramsal alternatifler
hakkinda tercih ya da farklilik yargilarina ihtiyag duymaz*®’.

SMART yonteminin asamalari su sekildedir:

- Faydalar1 maksimize edilecek kisi ya da kurumun belirlenmesi,

- Konu ya da konularin belirlenmesi,

- Degerlendirmeye girecek alternatiflerin belirlenmesi,

- Alternatiflerin degerlendirilmesi i¢in uygun kriterlerin belirlenmesi,

- Kiriterlerin 6nem sirasina konulmast,

- Onem sirasina gore kriterlerin oranlarla degerlendirilmesi,

- Onem agirhiklarinm toplanmasi ve her birinin toplama béliinmesi,

- Her alternatifin kriterlerdeki yerlerinin dlgtilmesi,

- Alternatifler i¢in fayda degerlerinin hesaplanmasi,

- Karar verilmesi*®,

2.2.2.7 TOPSIS Yontemi

TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution) yontemi,
1980 yilinda Yoon ve Hwang tarafindan ELECTRE metoduna alternatif olarak gelistirilmis
¢oklu karar verme yontemidir. Bu metodun onemli o6zellikleri; mantigimin gergek¢i ve
anlasilir olmasi, hesaplama prosediiriiniin ve adimlarmin basit olmasi, en iyi alternatiflerin
elde edilmesi igin her kriterin basit matematiksel formda tanimlanmasina imkan vermesi ve
onem agirliklarinin kargilastirma prosediirlerine dahil edilmesidir. Temel prensibi, karar
noktalarmin (alternatiflerin) ideal ¢oziime yakinhigidir. Ideal ¢oziim, gercekte gergeklesmesi
imkansiz olan biitlin kriterler {izerindeki en iyi performanslarin oldugu se¢im ya da

alternatiflerdirt®

. Karar verici ideal ¢6ziime en yakin se¢im ya da alternatifi tercih etmelidir.
Metot, en iyi segime karar verebilmek i¢in “pozitif ideal ¢6ziim” ve “negatif ideal ¢6ziim”
kavramlarini kullanir. Pozitif ideal ¢6zliim, fayda kriterini maksimize eden ve zarar Kriterini

minimize eden ¢6ziim; negatif ideal ¢oziim ise, zarar kriterini maksimize eden ve fayda

137 Edwards, 1977: 329.
138 Subasg1, 2011: 30.
139 Temugin, 2012: 69.
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Kriterini minimize eden ¢6ziimdiir. Bu metoda gore en iyi alternatif, pozitif ideal ¢oziime en

yakin ve negatif ideal ¢oziime en uzak olan alternatiftir*.

2.2.2.8 AHP Yontemi

Analitik Hiyerarsi Prosesi, Saaty tarafindan gelistirilen, bir oran 6l¢egi tlizerindeki
alternatiflerin onceliklerini 6lgerek karar vermeye yardimer bir metottur**'. AHP modelinde
hiyerarsinin en lstiinde bir amag, bu amacin altinda sirasiyla kriterler ve secenekler vardir.
Cok amagch karar verilirken en temel sorun, degerlendirilen segenekler i¢in bir¢ok kriteri g6z
ontinde bulundurarak agirliklarini, goéreli énem veya istiinliik ¢ercevesini belirlemektir.
Hiyerarsiyi olusturan &gelerin goreli istiinliikleri, 1 ile 9 arasindaki tek sayilardan olusan
onem skalas1 degerleridir. Onem skalasinda yer almayan 2, 4, 6, 8 gibi degerler ise ara
degerlerdir; diger bir ifade ile eger karar verici 1 ve 3 arasinda kararsiz kalirsa 2 degerini
kullanabilir. Genel olarak AHP, ekonomik, yonetsel, politik, sosyal ve teknolojik

problemlerin ¢éziimiinde kullamImaktadir**%.

2.2.2.9 ANP Yontemi

Isletmeler ortaya cikan karar verme problemlerini her zaman hiyerarsik bir yapiyla
ifade edemezler. Problemde yer alan kriterler ve alternatiflerin birbirleriyle karsilikl etkilesim
ve bagimlilik halinde olmalar1 durumunda, bilesenlerin agirliklarini bulmak karmasik bir
analiz gerektirir. Analitik Ag Siireci (Analytic Network Process), bu tiir problemlerde
kullanilabilen bir tekniktir ve Analitik Hiyerarsi Siirecinde oldugu gibi ikili karsilagtirma
esasina dayan1r143.

ANP yonteminin adimlari su sekildedir:

- Karar verme probleminin tanimlanmasi ve ¢alisma grubunun olusturulmasi,

- Kiriterlerin ve bagimliliklarin belirlenmesi,

- Degerlendirme kriterleri arasinda ikili karsilagtirmalarin yapilmast,

- Karsilagtirma matrislerinin tutarlilik analizlerinin yapilmast,

- Siiper matrisin olusturulmasi,

- Eniyi alternatiflerin segimi®**,

10 Temugin vd., 2013: 788.
141 Millet ve Harker, 1990: 88.
142 Budak, 2014: 21.

143 Saaty, 1996: 54.

144 Gorener, 2009: 103,104.
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2.2.2.10 VIKOR Yéntemi

VIKOR (Vise Kiriterijumska Optimizacija | Kompromisno Resenje) yontemi,
Opricovic (1998) tarafindan ¢ok kriterli karar verme problemlerinde uygulanabilir bir teknik
olarak, ¢ok kriterli karisik sistemlerin optimizasyonu igin gelistirilmistir. Bu yontem, uzlasik
siralama listesine ve uzlagik ¢oziime karar verir. Uzlasik ¢oziim, ideale en yakin uygun
¢oziimdiir ve uzlasma ortak kabul iizerinde anlagsmaya varmaktir. Uzlasik ¢oziimiin temelleri
Yu (1973) ve Zeleny (1982) tarafindan atilmistir. Bu yontem, birbirleri ile gelisen Kkriterler
oldugunda segenekler arasindan se¢im ve siralama yapmaya odaklanmistir ve verilen
agirliklarla uzlasik ¢oziimiin se¢imi igin agirhiklandirilmig karar araliklar elde eder. Temeli
“ideal ¢ozlime yakinlik” 6l¢iimiine dayanan yontem, cok kriterli karar siralama indeksi olarak
da tanmir. Birbirleri ile ¢elisen kriterlerin oldugu problemlerde uzlasik ¢oziim, karar

Coer . .. 145
vericilerin son kararlarina ulagmalarina yardim edebilir.”™.

2.2.2.11 SAW Yéntemi

SAW (Simple Additive Weighting) yonteminde her 6l¢iitiin katkilarinin toplamiyla bir
endeks olusturulur. Birbirinden farkli birimlerin toplanmasi s6z konusu olmayacag: igin,
SAW vyonteminde uygulanacak veriler normalize edilerek tek boyutlu veriler haline
doniistiriilir. Her alternatife iligskin toplam skor; o alternatifin ¢esitli Ol¢iitteki normalize
edilmis boyutsuz degerlendirmeleri ile bunlara iliskin agirliklarinin ¢arpilip, son olarak
hepsinin toplanmasi ile elde edilir. SAW yonteminde her dlgiitiin toplam puana olan katkist
digerlerinden bagimsiz oldugu igin, karar vericinin tercihinde, bir 6lgiitiin degerinin diger

Slgiitlerin degerlerinden etkilenmemesini gerekir“.

22212 MOORA Yontemi

MOORA (Multi-Objective Optimization by Ratio Analysis) yontemi, ilk olarak
Brauers ve Zavadskas tarafindan gelistirilmistir. MOORA yontemi ile iiretim sistemlerinde
karar verme, yol dizayni optimizasyonu, Ozellestirme, ogiitme isleminde parametre
optimizasyonu, g¢ok kriterli degerlendirme, bolgesel gelisim degerlendirmesi, karar verme
modellerinde aralik verilerinin degerlendirilmesi, personel se¢imi ve malzeme segimi

konularinda ¢alismalar yapilmistir 147,

1% Opricovic ve Tzeng, 2004: 447.
148 Fishburn, 1996: 248.
147 Brauers ve Zavadskas, 2006: 449.
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2.3 Analitik Hiyerarsi Prosesi

Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP) 1977 yilinda Thomas L. Saaty tarafindan gelistirilen
cok kriterli karar verme yontemidir'®®. Analitik Hiyerarsi Prosesi karar almada, grup veya
bireyin onceliklerini de dikkate alan, nitel ve nicel degiskenleri bir arada degerlendiren
matematiksel bir yontemdir. Bu yontemle karar vericilerin daha etkin karar vermeleri
amaglanmis, yontem olduke¢a biiyiik bir ilgi gormiis ve gercek hayatta bir¢cok karar verme
probleminin ¢oziimiinde kullanilmustir™*®.

Karar vermedeki en yaratici gorev, alinacak karar i¢in en 6nemli faktorleri segmektir.
Analitik hiyerarsi siirecinde bu faktorler diizenlenir ve se¢im yapildiktan sonra genel
hedeflerden, kriterlere, alt kriterlere ve alternatiflere dogru inen hiyerarsik bir yapiya
yerlestirilirlerlso.

Analitik Hiyerarsi Prosesi su asamalardan olusmaktadir.

- Karar vericinin amaci dogrultusunda, bu amaci etkileyen faktorler ve alt
faktorler belirlenerek, gerekirse uzman goriisii de alinarak problem tanimlanir;

- Karar problemi hiyerarsik bir yapida tanimlanir ve en iistte amag, altta kriterler,
en altta da alternatifler olacak sekilde hiyerarsik bir yap1 olusturulur;

- Alt seviyedeki kriterler icin agirliklar tiiretilir ve kriterler birbirleriyle 1 ile 9

araligindaki Saaty 6lcegine gore kiyaslanir, goreceli onceliklere gore agirliklart hesaplanir™?.

Tablo 2.1 Analitik Hiyerarsi Prosesi Oran Olgegi'>

Onem Degerleri | Tamim

Her iki faktor de esit oneme sahiptir

1. Faktor 2. faktorden daha onemlidir

1. Faktor 2. faktérden ¢ok onemlidir

1. Faktor 2. faktore nazaran mutlak iistiin bir 6neme sahiptir

1
3
5
7 1. Faktor 2. faktore nazaran ¢ok giiclii bir 5neme sahiptir
9
2

,4,6,8 Ara degerler

- Oran olgegine gore kriterler ikiserli olarak karsilastirilir ve bu iki kriter

arasindaki onem ve oncelige gore 1-9 olgeginden yararlanilarak ikili kiyaslama yapilir.

148 Triantaphyllou ve Mann, 1995: 35.
Y9 Dagdeviren vd., 2004: 132.

150 gaaty, 1990: 9.

L Bulut, 2009: 18-19.

152 Saaty, 1990: 15.
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Kriterlerin kiyaslanmasi siirecinde konu hakkinda dogrudan iliskili kisilere danigilmasi

gerekmektedir. Yapilan kiyaslamalar neticesinde karsilastirma matrisi (A) elde edilir™®.

1 a, .. q
ay 1 a,,
A=
_aln a2n 1 _

- Karsilastirma matrisi belirlendikten sonra her bir siitun i¢in asagida belirtilen
formiil kullanilarak normalizasyon islemi uygulanir ve biitiin siitunlar i¢in aym1 adim

uygulandiktan sonra C matrisi olusturulur™.

a, x=12,..,n
D=3 ~1,2
Z yYy=L44,..,n
axy
y=1
€ O Cin
Cy Cxp Con
C =
¢, €y e Cuy

- C matrisinden yararlanarak, faktorlerin birbirlerine gore onem degerlerini
gosteren yiizde 6nem dagilimlart elde edilebilir. Bunun i¢in asagidaki formiilde gosterildigi
gibi C matrisini olusturan satir bilesenlerinin aritmetik ortalamasi alinir ve oncelik vektorii
olarak adlandirilan W siitun vektorii elde edilir. W agirlik vektorii hesaplandiktan sonra tist

basamaktaki kriterlerin agirliklariyla iliskilendirilir™>.

Wy

W,
I/

W =
2.Co
— >
Wx =
n
_wn_

153 Bylut, 2009: 20.
154 Bylut, 2009: 21.
155 Bylut, 2009: 21.
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Yapilan kiyaslamalarin dogrulugunu belirlemek i¢in tutarlilik indeksi hesaplanabilir.
Tutarlilik indeksi faktor sayisi ile 6z deger adi verilen “A” bir katsaymin g¢arpilmasi ile
bulunmaktadir. A’nin hesaplanmasi igin oncelikle A Karsilastirma matrisi ile W oncelik
vektoriiniin matris ¢arpimindan D siitun vektorii elde edilir. D siitun vektori ile W siitun
vektoriiniin karsilikli elemanlarinin boliimiinden her bir degerlendirme faktoriine iliskin temel
deger (E) elde edilir. Bu degerlerin aritmetik ortalamasi ise karsilastirmaya iliskin temel
degeri “A” verir. A hesaplandiktan sonra tutarlilik gostergesi asagidaki formiile gore
hesaplanabilir. CI, tutarlilik gostergesi Random Gosterge (RI) olarak adlandirilan standart
diizeltme degerine boliinerek tutarlilik indeksi hesaplanir. Bu tutarlilik indeksinin 0.1°den

diisiik olmast istenir™°.

all alZ b aln wl
aZl a22 aZn WZ
D= X
d A—n
E =—*% x=12,..,n Cl =
a, a, . a,| |w,] w, n—1

156 Bylut, 2009: 22.
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UCUNCU BOLUM
DENiIZYOLU TASIMACILIGINDA KONTEYNER LIMANLARI

3.1  Denizyolu Tasimacihigi

Denizyolu tasimaciligi, o6zellikle sanayi hammaddesini olusturan c¢ok biiyiik
miktarlardaki yiiklerin, bir defada bir yerden diger bir yere taginmasina imkan saglamaktadir.
Denizyolu tasimaciliginin; giivenilir olmasi, sinir agimi1 olmamasi, mal zayiatinin minimum
diizeyde olmasi, gevreyi en az kirletmesi, yolcu-km ve ton-km basina tiikettigi enerjinin en az
olmasi, diger kayiplarin hemen hemen hi¢ olmamasi gibi bir takim iistiinliikleri mevcuttu .
Diinya ticaretinin yiizde 80 ile 85 arasindaki orani denizyolu iizerinden taginmakta, bu oran
ton ¢arp1 deniz mili veya ton garpr kilometre bazinda tiim diinya ticaretinin yiizde 90 ile
95’ine; yiiklerin degeri agisindan da yiizde 65’ine karsilik gelmektedir*®®. Bunlarla beraber,
hava yoluna gore 14, karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasi nedeniyle
de diinyada tiim tasima tiirleri arasinda en ¢ok tercih edilen ulasim sekli olarak ilk sirada yer
almaktadir'®®.

Deniz tasimaciligi sektorii, lilkenin ithalat ve ihracat artis ve azalislarina ve hatta
diinyadaki mal degisimlerine paralel olarak inis ¢ikis yasayan bir sektordiir. Son yillarda deniz
tasimaciligl, toplam ticaret hacmi igerisinde yiikselen bir trend goéstermektedir. Ulusal
ekonomilerdeki serbestlesme ve sanayilesmenin artmasi, iirlinlere olan talebi de arttirmakta;
teknolojik gelismeler de, iiriinlerin ulastirmasinin etkin ve hizli yapilmasin saglamaktad1r160.

2015 yilinda diinyadaki GSYH, 2014 y1l1 ile ayn1 oranla yiizde 2,5 artmistir. Bununla
beraber kiiresel mal ticareti hacim bazinda azalarak, 2014 yilindaki yiizde 2,3 oranlik artiga
gore gerilemis ve yiizde 1,4 artis gostermistir. Buna ilaveten 2015 yilinda, UNCTAD
kayitlarina gore ilk defa 10 milyar tonu asan bir tahmini diinya denizyolu ticareti
gerceklesmistir. Tasimacilik yiizde 2,1 oraninda artmis, tanker ayagi 2008 yilindan bugiine en

1yi performans1 gostermistir. Dokme yiik ve konteyner yiikii ticaretini de igine alan kuru yiik

piyasasindaki biiyiime ise beklentilerin altinda kalmustir ***.

17 Kocak, 2012: 11.
158 Bager, 2013: 61.

1% Kocak, 2012: 11.
180 K ocak, 2012: 11.
181 UNCTAD, 2016: x.
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Sekil 3.1 Diinya Ticareti ile Diinya Denizyolu Ticareti Gelisimi; OECD Endiistriyel Uretim Endeksi,
162

Diinya Ticareti, Diinya Deniz Ticareti Gostergeleri (1990 Yihi Baz Endeks Olarak Ahinmstir)
3.1.1 Denizyolu Tasimacihiginin Tarihcesi

Medeniyetler tarihi incelendiginde, denizciligin var olabilmesi i¢in iki 6nemli faktoriin
gerekli oldugu goriilmektedir. Bunlardan ilki diinya denizler cografyasinin iyi bir sekilde
bilinmesi, digeri ise toplumda su ve deniz kiiltiiriiniin olugsmasi gerektigidir. Suyu kullanmaya
baslayan toplumlar, gezi, ticari veya fetih amaciyla, daha sonralar1 da kesif amaciyla
denizlerden kitalara, kitalardan yeni denizlere ulasmlslardlrm’.

Denizyolu tagimaciliginin  bilinen tarihi, yaklagtk dokuz bin yil o6ncelere
dayanmaktadir. M.O. 7000’e tarihlenen ve Melos Adasina ait olan obsidyen taslarin Yunan
anakarasinin giineyindeki Argolis’te bulunmasi, o donemde insanoglunun kisa mesafe de olsa

104 MO 6. milenyumun sonlart ile 5.

denizi asabilecek bir araca sahip oldugunu gostermistir
milenyumun baslarinda ise, Giiney Mezopotamya yerlesimi ile Arap kiyilarindaki (Basra
korfezi) neolitik topluluklar arasinda deniz ticareti agmin basladigi bilinmektedir'®®. MO
5500’lerde, Cin’de neolitik ¢cagda kullanildig: diisiiniilen bir kayik saptanmis, MO 3000’lerde
ise Hindistan’in Indus nehrinde seyir yapildigi bulgulanmistir. Akdeniz ve Kizildeniz’de ise
MO 3200’lerden itibaren Fenikelilerin, MO 3000’lerden sonra Giritlilerin ve Kikladlilarin;

MO 2700’ler sonrasinda da Misirhilarin Akdeniz ve Ege’de denizcilik ve deniz ticareti

162 UNCTAD Review of Maritime Transport, 2016: 2.
183 Duran, 2002: 62.

184 Giindiiz, 2008: 17.

185 Carter, 2010: 191.
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faaliyetlerinde bulunduklari ve hatta Fenikeli gemicilerin Kizildeniz’den Umit Burnu’nu

dolasarak Cebelitarik’a kadar Afrika turu yaptig1 tarih kayitlarinda yer almaktadir'®.

Sekil 3.2 Asurlular Déneminde Sazlardan Yapilms Kayik Seklinde Sal*®’

[lk olarak deniz yiizeyinde yiizerek saglanan hareket, sonrasinda deniz iizerinde
sallarla ve zaman iginde ihtiyaca uygun olarak sallar birbirine baglanmasi ile daha genis
araglar retilerek saglanmistir. Durgun gol, nehir veya kiy1 denizlerde kullanilabilen sallarin,
rlizgar ve akis1 hizli olan sularda giivenli olmamasi sebebi ile deniz araclar1 form degistirmeye
baslamis; aga¢ dallar1 ve elverisli malzemelerden iskeletler yapilarak ve sisirilmis hayvan
postlariyla birlestirilerek samandirali sallar haline getirilmistir. Yiik, en ¢ok da tas tasimada
bu yontem kullanilmis olup, savas arabalari ve daha biiyiik taslar1 tasiyabilecek giigte
dayaniklt posttan kayiklarin asagi Firat bolgesinde kullanildigi  Asur tabletlerinde
goriilmektedir. Yasam bolgelerdeki ulasim araglarmin gelismesinde, cografi alandaki
malzeme rol oynamis; agacin bol oldugu bdlgelerde biiyiikk govdeli agaglarin i¢i oyularak
kayik haline getirilmistir. Bu yapim teknigi, genis govdeli ve suya dayanikli deniz araglarinin
iiretim temelini olusturmustur. M.O. 4 binlerde Misirlilar, kiirek ve diimen kullanimi ile bu
teknigini gelistirmigler; yarim asir sonra da kayigin ucuna direk koyarak papiriisten yapilmig

yelkenlerle ilk yelkenlileri kullanmaya baslamislardir™®.

186 Cerit, 2013: 3.
167 | ayard, 1853: Levha 28.
188 Duran, 2002: 221.
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Sekil 3.3 Sisirilmis Hayvan Postu Uzerinde Tas Tasiyan Asurlular, Sennaherib’in Saray1 (M.O. 704-

681)169

Sekil 3.4 Deir-el-Bahri’deki Hat¢epsut’un Mezarindaki Bir Kabartmanin Cizimi (Asuan’dan ¢ikarilmis

iki dikilitasla yiiklii devasa bir Misir mavnasinin Karnak’a Nil nehri iizerinde gerceklestirdigi yolculuk;
bas tarafta a, b1, b2, c ile gosterilmis halatlar mavnayi ¢eken Kkiiciik kadirga filosuna ait cekme halatlari;
M.O. 1500 Civar1)*™

Denizyolu tagima araglarinin kullanilmaya baslamasi, siginma amaciyla ortaya ¢ikan
dogal limanlar1 yaratmis olsa da; bilinen en eski liman tesisleri, MO 6. yiizy1ldan itibaren Bati
Anadolu’daki faaliyetleri de ispatlayan, Izmir’in Urla ilgesindeki Klazomenai ve Limantepe
antik limanlaridir*"™.

Bilinen tarih, denizciligi yaklagik 9000 yil oncesine kadar gotirebilmektedir ve
denizciligin zaman igerisinde farkli cografyalara yayildigini ve gelistigini gostermektedir.
Denizler iizerinde yapilan mal ve yolcu tasimaciligi ise, diinyanin cografi yapisi ve insanligin

eski caglardan beri degisen ve artan ihtiyaglarimin bir sonucudur. insanoglunun, cesitli

amaglar dogrultusunda gerek kendi ulasimini saglamak gerekse ihtiya¢ duydugu tiiketim

169 casson, 2002: 3.
170 Casson, 2002: 14.
17 Cerit, 2013: 4.
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tirtinlerine ulasabilmek i¢in, farkli yontem ve teknolojileri kullanarak tarih boyu denizyolu
tasimaciligimi kullandigi bilinmektedir. Deniz araglarinin hareketinde kiirek, yelken, buhar
giicii, fosil yakitlar ve son olarak niikleer enerjinin kullanimiyla, denizler lizerinde yapilan
tasimacilik ve diger faaliyetler zaman igerisinde degisim ve gelisim gostererek devam
etmistir. Artan niifus ve ihtiyaglar, alternatif enerji kaynaklarinin bulunmasi ve stirdiiriilebilir
bir diinya i¢in olusturulan ¢evre politikalariyla gelecekte de degismeye ve gelismeye devam
edecegi 6ngoriilmektedir. Denizciligin zaman igerisindeki degisimi ve gelisimi incelenirken;
bilim ve teknoloji, kesifler, sanayi, ekonomi, ticaret ve haydutluk, limanlar, kurumsal ve
orgiitsel gelismeler, dogal deniz kaynaklarinin tiiketilmesi ve korunmasi, sosyal iligkiler,
isgiicli, kiiltiirlerarast iliski ve degisimler, sanat, edebiyat, gemiler ve batiklar, balik¢ilik,

yatcilik ve su sporlari, rekreasyon, miizecilik gibi tiim alanlar degerlendirilmelidir 172

3.1.2 Denizyolu Tasimacihig: Tiirleri

Denizyolu tasimaciligi, birgcok farkli bakis agisi ile siniflandirilabilir. Taginan yiikiin
niteligi, sefer bolgesi ve tasima trafigi gibi kriterler, denizyolu tagima tiiriinii farklilagtiran
unsurlardir.

Denizler tizerinde yapilan,

- yolcu tagimacilig ve

- yiik tagimaciligi
hizmet bakimindan belirgin sekilde birbirinden ayrilmaktadir.

Deniz tagimaciligi sefer bolgesi agisindan ise,

- kabotaj tasimacilig1 (coastal shipping)

- acik deniz tagimacilig (overseas shipping)
olarak siniflandirilabilir.

Kabotaj ve acik deniz tagimacilifinin hizmet ve rekabet yoniinden farkliliklart
bulunmaktadir. Kabotaj tasimaciligi uluslararasi rekabete kapalidir ve hizmet i¢ pazara
doniiktiir. A¢ik deniz tagimaciliginda ise uluslararasi rekabet vardir ve tasima hizmetleri

uluslararasi piyasa kosullarina gére yiiritilmektedir " .

Her iilke, kabotaj tasimacilig
konusunda farkli uygulamalara sahiptir. Tiirk limanlar1 arasindaki yiik ve yolcu tagimaciligi
faaliyetleri ise, 19 Nisan 1926 yilinda kabul edilen “Tiirkiye Sahillerinde Nakliyat: Bahriye
(Kabotaj) ve Limanlarla Kara Sular1 Dahilinde Icray1 San'at ve Ticaret Hakkinda Kanun” adh

Kabotaj Kanunu ile Tiirk bayrakli gemilerin tekeline birakilmustir'".

172 Cerit, 2013: 4.
173 Akten, 1997: 7.
174 http://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.3.815.pdf (erisim tarihi: 11.06.2016).
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Acik deniz tasimacilifinda uygulanan prosediirler, kiyr devletlerinin ve uluslararasi
hukukun belirledigi c¢ergevede gergeklestirilirken; kabotaj tasimacilifinda siireg, kiy1
devletinin inisiyatifindedir. Ornegin, Tiirk Limanlar1 arasinda yapilan kabotaj tasimalarinda
tasiman bazi yik ve esyalarin, Glimriikk ve Ticaret Bakanligi tarafindan belirlenmis ve
bastirilmig, seri numarasit bulunan ‘“Kabotaj Beyannamesi” ile taginma zorunlulugu
bulunmaktadir. Kabotaj Beyannamesi ile tasinmasi belirlenmis kabotaj yiikleri; bitkisel
tirtinler ve mamulleri, alkollii i¢kiler ve i¢inde alkol bulunan her tiirlii mamuller ile tiitiin ve
tiitin mamulleri, ham petrol, akaryakit ve akaryakit harici petrol {irtinleri, ihrac1 yasak mallar,
kimyevi madde ve tiirevleri, hayvan ve hayvansal {riinler, su {riinleri ve bunlardan elde
edilen mamuller, kiymetli madenlerin ham ve mamul biitiin {riinleridir. Bunlarin diginda
kalan yiik ve esyalarin, deniz tasit ve araclariyla tasinmasinda ise yasal olarak Tasima Belgesi
(Irsaliye) disinda herhangi bir evrakin bulundurma zorunlulugu bulunmamaktadir'”. Agik
deniz tagimaciliginda ise geminin, yiikiin ve/veya yolcunun giris, ¢ikis veya transit gegisi igin
yapilmasi gereken iglemler liman devletinin giimriilk mevzuatina gore farklilik gostermektedir.

Denizyolu tagimaciligi, geminin galistigi tasima gilizergahina gore ise;

- diizenli (liner) tasimacilik

- diizensiz (tramp) tasimacilik
olarak ikiye ayrilmaktadir.

Tramp tasimacilik, geminin yik olan limanlar arasinda hizmet vermesi seklinde
gerceklestirilen tagimacilik tiiriidiir. Cogunlukla ekonomik degeri daha diisiik dokme yiikleri
tasir. “En ucuz tagimanin, genellikle ayni tiir yiik ile ve tiim sigasiyla yiiklenmesi durumunda
yapilabilecegi” ilkesiyle geminin tasiyabilecegi en fazla miktarda yiikii tasimasini
amaglamaktadir. Tramp hizmetinde, gemi belirli bir tarifeye bagli olmaksizin nerede yiik
varsa oraya gitmektedir. Bu durum armatorleri yiikiin oldugu tarafa kaydirmakta; arz tarafini
olusturan gemilerin yer degistirmesi ile de navlunlar sikga dalgalanma gostermektedir®’®,
Tramp tagimacilik yapan gemiler sabit bir seyir ¢izelgesi lizerinde isletilmezler ve diinyanin
tim bolgelerinde yiik arayisi igerisindedirler. Tramp tasimacilik yapan sirketler, layner
tasimacilik yapan emsallerine gére ¢ogunlukla daha kiigiik sirketlerdir ve yaptiklari is, pazar
kosullar1 hakkinda engin bilgi gerektirmektedir'’”.

Layner tasimacilikta gemiler, seferlerini ve hizmetlerini belirli bir tarife uyarinca
stirdirmektedir. Diizenli, siirekli ve orgiitlii tasima hizmeti ile zamanlama esasli hizmet

sunulmaktadir. Layner tasimalarinda, hizmetin siirekliligi en belirgin 6zelliktir ve gemiler

> IMEAK Deniz Ticaret Odas1 ve Vapur Donatanlar1 ve Acenteleri Dernegi, 2014: 75.
'7® Akten, 1997: 15.
Y Branch, 2005: 49.



48

yeterli yiikii bulamadiklar1 zaman bile, programlarin1 aksatmamak igin limanlara ugrarlar'’,

Diizenli yiik tasimaciligi operasyonlari belirgin bigimde ¢esitli boliimlere ayrilmistir. Birgok
farkli tilkedeki bir takim limanlar arasinda, tiim yil boyunca sabit bir rota iizerinde diizenli
hizmet vermesi layner tasimaciligin ayirt edici ozelligidir. Gemi, dolu olsa da olmasa

giizergahi iizerinde hareket eder”

. Layner tagimacilikta hizmet, genelde tramp tagimaciliga
gore daha pahalidir. Tramp tagimacilikta yiikk oncelikli iken layner tasimacilikla hizmet
onceliklidir ve hizmeti karsilamayacak yiik i¢in bile belirlenen limanlara diizenli ugramalari,
limanda gegirilen zamanlarin fazla olmasi isletmeleri yiiksek navlun talep etmeye
itmektedir ®° . Yiiklerin kiigiik parcalar halinde birimlestirilerek veya parga yiiklerin
birlestirilerek diizenli ve siirekli olarak taginabilmesi ve yolcu tagimacilifindaki islevselligi
gibi sebeplerle layner tasimacilik denizyolu tagimaciliinin  6nemli bir ayagim
olusturmaktadir. Sabit bir hat tizerinde ¢alisan konteyner gemileri, Ro/Ro gemileri, feribotlar
veya kruvaziyer gemiler bu tasimacilik tiiriine 6rnek gosterilebilirler.

Deniz yolu ile yiik tagimaciligi, tasinan yiikiin genel 6zelligi ile;

- kuru yiik ve siv1 yiik tagimaciligt

- birimlestirilmis (konteyner) ve birimlestirilmemis (ag1k) yiik tasimaciligi

- dokme yiik ve dokme halde olmayan yiik tagimaciligi

- tehlikeli ve tehlikesiz yiik tasimaciligi gibi farkli siniflandirmalara tabi

tutulabilmektedir.

3.1.3 Denizyolu Tasimaciliginin Paydaslar:

Denizlerden ¢ok sayida devlet ¢esitli agilardan yararlanmaktadir. Denizler ayn
zamanda birgok tilke ekonomisi i¢in onemli bir gelir kaynagi durumundadir. Devletlerin
gemicilik, deniz ticareti ve denizciligin diger alanlarindan hangi oranda faydalanabildigi
hususunda, iilkenin cografi konumu ve diinya genelindeki ekonomik giicii en o6nemli

etmenlerdir.

178 Akten, 1997: 8,9.
179 Branch, 2005: 48.
180 Akten, 1997: 9.
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Geligmekte Olan Ulkeler
(Okyanusya) 0.10 %

Ekonomik Gegisteki Ulkeler
145 %

Gelismekte Olan Ulkeler (Afrika) 123 %

Sekil 3.5 2016 Yili Ulke Simflarina Goére Gemi Sahipligi Oranlar1 (1 Ocak itibariyle, Clarkson Research

Verilerine Gore UNCTAD Sekretaryas1 Tarafindan 1000GRT Uzeri Ticari Gemiler Baz Ahlnarak

Olusturulmustur)™

Denizyolu iizerindeki faaliyetlerin gerceklestirilmesi i¢in devletlerin yani sira bir
takim kurum ve kuruluslara ihtiya¢ duyulmaktadir. Bunlarin bir kism1 geminin emniyetli bir
sekilde seyrini gerceklestirmesine olanak saglayan cesitli hizmetleri sunarken, bir kismi yiik

ve yolcu operasyonlarina yonelik hizmetler saglamaktadir.

3.1.3.1 Armatorler

Tekne formundaki deniz araclar1 genel mahiyette gemi olarak ifade edilse de; Tiirk
Ticaret Kanununda, “tahsis edildigi amag, suda hareket etmesini gerektiren, ylizme 6zelligi
bulunan ve pek kiigiik olmayan her arag, kendiliginden hareket etmesi imkani1 bulunmasa da
gemi sayilir” seklinde tanimlanmistir. Suda ekonomik menfaat saglama amacina tahsis edilen
veya fiilen boyle bir amag i¢in kullanilan her gemi de, kimin tarafindan ve kimin adina veya
hesabina kullanilirsa kullanilsin “ticaret gemisi” sayilir*®. Ticaret gemisi sahibi gercek veya

tiizel kisiler ise, “armatdr” sifati ile sektdrdeki yerini almaktadir™.

181 UNCTAD, 2016: 38.
182 hitp://www.mevzuat.gov.tr/MevzuatMetin/1.5.6102.pdf (erisim tarihi: 27.08.2016).
183 \www.tdk.gov.tr (erisim tarihi: 16.10.2016).
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3.1.3.2 Tersane, Tekne imal ve Cekek Yerleri

Gilinimiizde birgok tiirde gemi modern tesislerde iiretilmekte olup, gemilerin ve
teknelerin inga, bakim-onarim, tadilat alanlarinda hizmet veren bu kiy1 tesisleri, denizcilik
alaninda ulasim araglarinin baglangi¢ noktasini olusturmaktadir. Bu konuda hizmet veren
tesisler, “tersaneler, tekne imal yerleri ve ¢ekek yerleri” olarak Tersane, Tekne imal ve Cekek
Yeri Hakkinda Yonetmelikte acik bir sekilde tanimlanmugtir. Tersaneler, “her cins ve
boyutlarda gemi ve su araglarinin insasi, bakim-onarim ve tadilatlarindan biri veya bir kaginin
yapilmasina imkan saglayan teknik ve sosyal altyap1 ve en az elli metre deniz cephesine sahip
gemi inga kapasitesi belirlenmis tesisleri”; ¢ekek yerleri, “tam boyu altmis metreye kadar her
tiirlii gemi ve su araglarina bakim-onarim, tadilat ve kislatma ile yirmi dort metreye kadar insa
hizmeti veren tesisleri”; tekne imal yerleri ise “ahsap yat imalatinda boy sinirlamasi
olmaksizin tam boyu yetmis bes metreye kadar ve ITDK tarafindan inceleme sonucuna gore
kara ve denizdeki fiziksel sartlarin uygun bulunmasi halinde yiiz yirmi bes metreye kadar her
tiirlii gemi ve su araglarinin insa, tadilat ve bakim-onarim hizmetlerinden biri veya bir kaginin

yapilmasina imkan saglayan teknik ve sosyal altyapilara sahip tesisleri” ifade eder'®*,

3.1.3.3 Klaslama ve Sorvey/Denetleme Kuruluslar:

1912 yilinda Titanic isimli Ingiliz bandirali yolcu gemisinin, Kuzey Atlas
Okyanusunda batmasi sonucu 1503 kisi hayatin1 kaybetmis ve faciadan 2 yil sonra 1914°te
Londra’da toplanan denizci devletler, bu olaydan 6nemli dersler ¢ikarmiglardir. Denizde Can
Emniyeti Sozlesmesi SOLAS (Safety of Life at Sea), bu olay iizerine toplanan denizci
devletler tarafindan ilk olarak 1914 yilinda hazirlanmis olup, gemilere uygulanmak iizere
baslangi¢ diizeyinde emniyet tedbirlerini igermektedir. 1929, 1948, 1960 ve son olarak
1974’te versiyon degistiren SOLAS s6zlesmesinin, giinlimiizde sozlesmeye tabi tiim {iilkeler
tarafindan kabul edilen ve SOLAS 74 olarak anilan 5. Versiyonu uygulanmakta; Uluslararasi
Denizcilik Orgiiti'niin  diizenli olarak yaptizi ve olagandis1 gelismelere miiteakiben
gerceklestirdigi toplantilarda da revize edilerek yenilenmeye devam etmektedir®. Kisaca
IMO olarak anilan Uluslararast Denizcilik Orgiitii, Titanic faciasi sonrasinda toplanmaya
baslayan denizci devletlerin baglattig1 bir yapilanma olup; 1948 yilinda Cenevre’de yapilan
uluslararas1 konferansta, gesitli devletlerin deniz emniyeti konusunda biitiinlesik bir yapinin
kurulmasi gerektigi onerisi ile ilk olarak Devletleraras1 Denizcilik Danisma Tegkilati (IMCO:

Inter-govermental Maritime Consultative Organization) ismi ile kurulmustur. IMO (IMCO)

184 http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2015/06/20150628-3.htm (erisim tarihi: 18.08.2016).
¥ http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/ReferencesAndArchives/IMO100Y earsafterthe Titanic/Documents/
Graphics%20-%20surviving%20disaster%20%20Titanic%20and%20SOLAS.pdf (erigim tarihi: 17.08.2016).
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Sozlesmesi 1958 yilinda yliriirliige girmis ve orgiit 1982 yilinda IMO ismini almistir. IMO
sozlesmesinin 1958’de yiiriirliige girmesi sonrasinda orgiit, denizciligin en 6nemli konusu
olan “emniyet” alaninda g¢alismaya baglayarak, SOLAS’in 1960 yili versiyonu
olusturulmustur. 1973 yilinda ise; 1978 yilinda degistirilen ve kisaca MARPOL 73/78 ismiyle
anilan; emniyetle beraber diger en 6nemli amag olan denizleri kirlilikten koruma kapsaminda
Gemi Kaynakli Deniz Kirliliginin Onlenmesine Dair Uluslararas1  Sozlesmeyi
diizenlemistir 18 IMO, Uluslararast Denizcilik Orgiitii’niin gorevi ve rolii su sekilde

tanimlanmustir:

“Birlesmis Milletler’in uzmanlagmis kurumu olarak; emniyetli, giivenli, ¢evreye uyumlu, etkin ve

stirdiiriilebilir denizciligi isbirligi ile desteklemektir. Bu; deniz emniyeti, giivenligi, seyir etkinligi ve

gemi kaynakli kirliligin kontrolii ve dnlenmesine iliskin uygulanabilir yiiksek standartlar1 benimsemekle
birlikte, ilgili yasal konular1 ve diinya ¢apinda tek tip (standart) uygulamalari amaglayan etkin IMO

uygulamalarini dikkate alarak bagarilacaktir” 187,

IMO, bayrak devleti olarak anilan 171 iiye ve 3 ortak iiye (associate member) devletin
olusturdugu bir yapidir*®. Tiirkiye Cumhuriyeti de, IMO’ya 1958 yilinda iiye olmus ve
halihazirda iki yilda bir segilen ve 40 iiyenin olusturdugu konseyde “c” kategorisinden (diger
kategorilerde yer almayip deniz tagimacilig1 veya seyre ilgisi olan ve tiim diinya cografyasini

temsil edebilecek 20 devlet) yer almaktadir™®

. IMO’ya iiye bayrak devletler, sicili altinda
bulunan gemilere, gemi isleticilerine ve iilkede faaliyetler gosteren o6zellikle uluslararasi
trafige acik limanlara imza attiklart uluslararasi Sozlesmelerin gerekliliklerini ve IMO
tarafindan alinan kararlar1 ve uygulamalari uygulatmak ile ylikiimliidiir. Bu dogrultuda
kurallarin uygulanip uygulanmadiginin kontrolii, yapilan denetlemeler ile miimkiindiir.
Bayrak devletleri, bu kapsamda devletin bir birimi olarak denizcilik konulari ile ugrasan bir
yapilanma olusturmak durumundadir. Bu yapilanmalar, merkezlerde ve/veya liman
bolgelerinde devletin yetkili organi olarak sektérdeki payini almaktadir.

Bayrak devletinin tescili altinda bulunan tiim gemilerin, donanim ve ekipmanlarinin,
ingasindan seyir Omriinii tamamlayincaya kadar gecirdigi tiim siirecte denetlemelerini ve
belgelendirmelerini yapmak; ayrica gemiadamlari, gemi isleticileri, limanlar gibi birimlerinin
denetlenmesi ve yeterliliklerinin belgelendirilmesi uzmanlik ve is gilicii gerektiren bir
konudur. Bu konuda bayrak devletleri, konu hakkinda uzmanhigina giivendigi giivenilir

kuruluslan yetkilendirebilir.

186 http://www.imo.org/en/About/HistoryOfIMO/Pages/Default.aspx (erisim tarihi: 17.08.2016).

187 http://www.imo.org/en/About/HistoryOfIMO/Pages/Default.aspx (erisim tarihi: 17.08.2016).

188 http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/Default.aspx (erisim tarihi:18.08.2016).

18 http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx (erisim tarihi:18.08.2016);
http://www.imo.org/en/About/Pages/Structure.aspx (erisim tarihi:18.08.2016).
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IMO kurallarina gore taraf devletlerce yetkilendirilen ve IMO tarafindan da yetki kapsamiyla birlikte
ilan edilen veya bolgesel birlikler tarafindan olusturulan komisyonlarca, uluslararasi kriterlere gore
yetkilendirilen ve/veya kabul edilen ve kabul edildigi ilan edilen kuruluslar “Taninmis Kurulus”; idare
adina, idarenin belirleyecegi konularda, ulusal ve uluslararas: kurallar ile yiikiimliiliikler gercevesinde,

sorvey yapma ve sertifika diizenleme konusunda yetkilendirilen kuruluglar ise “Yetkilendirilmis

Kurulus” ismiyle anlir'®,

Klas kuruluslari, bazi gilivenlik kuruluslari ve diger denet¢i kuruluslar sektorde
denetlemeye duyulan bu zorunlu ihtiya¢ sebebi ile devletler tarafindan tanmarak ve
yetkilendirilerek sektordeki yerlerini almaktadir. Klas kuruluslarinin yani sira gesitli
denetleme kuruluslari, denizlerde can giivenligi ve deniz kirliligini onlemek i¢in; gemilerde
bulunan can kurtarma arag geregleri, haberlesme cihazlari, yangin sondiirme sistemleri, genel
saglik/temizlik, medikal yeterlilik ve yapisal konular gibi belirlenmis konularda
denetlemelerini ve/veya bakim/onarim faaliyetlerini gergeklestirerek uygunluk belgeleri
diizenleme konusunda hizmet sunmaktadirlar.

Bayrak devletleri alt birimleri ve yetkilendirilmis kuruluslar araciligi denetlemelerini
gerceklestirmektedir. Devlet ayni zamanda liman devleti konumunda ise ek bir giivenlik agi
olarak olusturulan Liman Devleti Kontrolleri kapsaminda limanlarina gelen gemileri
denetleme yiikiimliiligii bulunmakta, bunu da limanlarinda olusturdugu sorvey kurullart

araciligi ile gerceklestirmektedir.

3.1.3.4 Gemi Isleticileri

SOLAS’74 Denizde Can Emniyeti Uluslararasi Sozlesmesi, “denizde emniyet” ile
ilgili diizenlemeleri iceren en 6nemli uluslararasi s6zlesmedir. Uluslararasi sularda faaliyet
gosteren 500 GRT {izeri yiik gemileri ve 12°den fazla yolcu tasiyan yolcu gemileri SOLAS’a
tabi olmakla beraber sézlesme bu tiir gemileri isleten ve bu gemilere hizmet veren limanlarla
ilgili diizenlemeleri de icermektedir'®’. Denizlerde meydana gelebilecek kazalarin énlenmesi
ve denizlerin kirlilikten korunmasi yapilan diizenlemelerde en 6nemli iki amag olmustur. Bu
cercevede yapilan diizenlemelerden “Uluslararasi Emniyetli Yonetim Kodu” (ISM Code),
diger bir deyisle “Gemilerin Emniyetli Operasyonu ve Kirliligin Onlenmesi Uluslararasi
Yonetim Kodu” (International Management Code for the Safe Operation of Ships and for
Pollution Prevention) 1993 yilinda IMO tarafindan kabul edilmistir®?, ISM Kodu, SOLAS

sozlesmesinin 9. Boliimiine eklenmis ve 1998 yilindan itibaren de zorunlu hale getirilmistir.

190 http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2003/10/20031001.htm (erisim tarihi: 18.08.2016).

19 http://denizmevzuat.udhb.gov.tr/dosyam/Dokumanlar/2011121210575219800525-
1974DenizdeCanEmniyetiUluslararas%C4%B1Sozlesmesi.pdf (erisim tarihi: 17.08.2016).

192 http://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/SafetyManagement/Pages/Default.aspx (erisim tarihi:
17.08.2016).
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Boylelikle, SOLAS’a tabi olan bir gemi s6z konusu oldugunda; gemi sahibi, kiracist veya
isleticisinden her kim geminin isletilmesinden sorumlu ise, S6z konusu sirketin ISM Kod
kapsaminda, isletme i¢inde bir Emniyetli Yonetim Sistemi (SMS) kurmasi zorunlu
kilinmustir™®. Bu kapsamda gemiyi isleten sirketin, geminin bayrak devleti veya bayrak
devletinin yetkilendirdigi bir kurulus tarafindan denetlenerek, Emniyetli Yonetim Sisteminin
ISM Koda uygun olarak kuruldugunun onaylanmasi gerekmektedir. Bu onay sonucunda ISM
Kodun yiiktimliiliiklerini yerine getiren her sirkete bir Uygunluk Belgesi (DoC) diizenlenir ve
hem sirkette hem de sirketin islettigi gemilerde bu belgenin bulundurulmasi zorunludur*®*. Bir
sirkette Emniyetli Yonetim Sistemi kurarak gemi isletmeciligi gerceklestirmek, sabit bir
maliyeti beraberinde getirir ve gemi sahipleri i¢in bu maliyet ancak belirli bir tonajin tizerinde
filonun isletilmesi ile karl1 bir ise doniisebilir. Bu sebeple armatérler, tek bir gemi sahibi veya
diisiik tonajli filoya sahip olmalar1 durumunda, maliyet Kkriterini g6z oniinde bulundurarak
veya farkli faaliyetlere odaklanmayi segerek; gemilerini kendileri isletmek yerine, uygunluk
belgesi sahibi bir gemi isletme sirketine islettirirler. Bir isletme anlasmasi (management
agreement) imzalayarak ve sabit isletme gideri (management fee) karsiliginda gemi isleten
sirketler, armatorlere ilaveten gemi isletme miiteahhidi veya gemi isleticisi sifati ile sektorde

yer almaktadirlar.

3.1.3.5 Deniz Sigortacilari ve Sigorta Brokerleri

M.O. 4500 yillarinda Misir’da bazi esnaf gruplarinin sandik olusturarak olenlerin
ailelerine bu sandiktan yardim yapmalari, glinlimiizdeki sigortacilifa benzer bilinen ilk
uygulama olarak gésterilebilir'®®. Hammurabi Kanunlarina gore, dénemin ticaret merkezi
durumundaki Babil’de, haydutlarin saldirisina ugrayan kervanlarin zararlarimin biitiin diger
kervanlar arasinda paylagilmasini 6ngorilmesi ise tehlike paylagsmasinin tarihteki ilk
émegidirl%. llk¢aglarda ise Fenike, Roma, Yunan, Hint ve Babil uygarliklarinda goriilen
“deniz 6diincii” uygulamasi da, deniz sigortaciliginm ilk drnekleri arasinda yer almaktadir®’,

Donatan deniz yolculugunu finanse etmek i¢in Odiing para almakta; sefer salimen

tamamlanirsa 6diincii piyasa faiz oranina gore daha yiiksek bir faiz ile geri 6demekte, geminin

193 http://www.imo.org/en/OurWork/humanelement/safetymanagement/pages/ismcode.aspx (erisim tarihi:
17.08.2016).

194 http://www.imo.org/en/Publications/SupplementsAndCDs/Documents/Certificatesonboardships.pdf (erisim
tarihi: 17.08.2016).

19 Saygili, 2014: 257.

1% http://www.tsb.org.tr/sigortanin-tarihi.aspx?pagel D=438 (erisim tarihi: 04.12.2016).

Y97 Erginer, 2011: 122.
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batmasi, kaybolmasi gibi durumlarda ise parasini kaybetmekteydi. Bu uygulamadaki faiz
yiiksekligi riskin iistlenilmesine yani sigorta primine karsilik gelmektedir'®.

17. yiizy1l sonlarinda Ingiltere’nin Thames nehri kiyisindaki Edward Lloyd’a ait
kahvehane, oraya gelen denizciler ve tiiccarlarin ticaret ve sigorta konularini konustuklart bir
yer haline gelmistir. Burada temelleri atilan Lloyds Kurumu (The Corporation of Lloyd’s),
gegen 300 yildan fazla zamanda, sigorta uzmanlari i¢in diinyanin lider sigorta borsasi haline
gelen bir kurum olmustur®®. Gemilere yapilan sigortalar, Lloyd’s iiyesi underwriter’lar
(sigortacilar) ve 6zellikle tiglincii sahislara karsi sorumluluklari teminat altina alan Koruma ve
Tazmin (PANDI) kuliipleri tarafindan yapilmaktadir. Underwriter ve PANDI kuliiplerinin
mali gilicii cok yiiksek sigorta kuruluslart olmasi, diinya genelinde sayilarini smirh
tutmaktadir. Lloyd brokeri olarak kabul gormiis aracilar, rizikolarin sigortalidan
underwriterlar’lara plase edilmesine veya kuliip sigortalarinin yapilmasina aracilik ederek
sektordeki varliklarini siirdiirmektedirler®®,

Gelisen teknoloji ve diinya ticaret hacminin biiytimesiyle beraber, gemiler ve yiiklere
farkli rizikolar1 istlenen cesitli tiirde sigortalar yapilmaya baslanmistir. Yiik sigortalari,
denizyolu veya diger tasima modlar1 ile tasinan yiikleri, tasima esnasinda ortaya ¢ikabilecek

201 Gemilere

denizcilik rizikolar1 ve bir takim tagima risklerine karsi teminat altina almaktadir
yapilan sigortalar ise daha gesitli rizikolar1 kapsayacak sekilde genel olarak sunlardir:

- Geminin kendisinin basina gelebilecek bir takim zararlari teminat altina alan
tekne ve makine sigortalari,

- Ugiincii sahislara verebilecegi zararlar1 teminat altina alan PANDI kuliip
sigortalari,

- Savas rizikosuna kars1 savas rizikosu sigortast,

- Donatanlarin navlun, demuraj ve diger ihtilaflara iligkin hukuki giderlerini
teminat altina almaya yonelik navlun, demuraj ve savunma (FD&D)
sigortalari,

- Korsanlik faaliyetlerine kars1 kagirilma ve fidye sigortalari,

- Geminin teminatta belirtilen g¢esitli durumlardaki kira kaybi rizikosuna karsi

kira kaybi sigortalarldlrzoz.

198 Erginer, 2011: 123.

199 yorulmaz, 2009: 77; http://www.lloyds.com/lloyds/about-us/history (erisim tarihi: 04.12.2016).
290y orulmaz, 2009: 80.

L yorulmaz, 2009: 113.

292 Saygili, 2014: 264.



http://www.lloyds.com/lloyds/about-us/history

55

3.1.3.6 Gemi/Yiik Brokerleri

Denizcilik piyasasinda gemilerin kiralanmasina, ikinci el gemi alim satim islerine ve
yeni gemi inga ettirmek isteyen armatorler ile tersaneler arasinda kontratlarin diizenlemesine
aracilik eden brokerler, denizcilik sektoriinde 6nemli yere sahiptir. Brokerler, taraflarin
bulugsmasinda ve kontratlarin diizenlenmesinde bilgi ve tecriibesi ile 6n plana ¢ikmaktadir.
Gemi kiralamada armator ve kiraci, brokerin bilgi kaynagina, muayyen bilgisine ve miizakere

203 Alim satim isindeki brokerler de yine uygun standartlar ve

yetenegine ihtiya¢ duymaktadir
ticari etik cercevesinde miizakereleri gerceklestirmekte ve anlagma tutanagi yapilmasina

aracilik etmektedirler®®,

3.1.3.7 Gemi Acenteleri

Acentelik meslegi deniz yolu kadar eski olmasa bile, 14. yy sonlar1 15. yy baslarinda
ihtiyaca cevaben zorunlu olarak diinya denizcilik sektoriindeki yerini almistir. Bu donemde,
bir limandan yiiklemis olduklari mallari takas etmek {izere bir bagka limana gétiiren gemi
kaptanlari, bir sonraki seferde kolayca talep ettikleri mallarin pazar arastirmasini yapmak ve
mali tedarik ederek yiiklemeye hazir hale getirmek {izere arkalarinda temsilciler birakma
ihtiyact duymuslardir. Gemi ve kaptan1 adma vekil tayin edilen bu temsilciler, ilk gemi
acenteleridir®®.

Donatan gemisini isletirken, kendisine yardimci olmasi, onun adma limandaki isleri

206

gormesi igin yardima ihtiya¢ duyar®. Gemi acentesi, gemi tarafinin temsilcisi konumundadir

ve vekil olarak yerel limandaki islerini goriir. Donatanin kendisine tamidigi yetkileri,
bulundugu limanda veya tasima hattinda tiglincii sahislara karst kullanan ve kendisine

bildirilen gorevleri, donatan ve kaptan adina yerine getiren kisidir. Acente, donatan veya

07

kirac1 tarafindan yetkilendirilir; ¢esitli sorumluluklart donatan adina {istlenir > Gemi

acentesi, calisma usul ve esaslarini diizenleyen Gemi Acenteleri Yonetmeligi’nde su sekilde

tanimlanmaistir:
Yaptiklart anlagmalarla gemi sahibi gergek veya tiizel kisiler ile kaptan, isleten veya gemi kiralayanin
nam ve hesabina hareket eden ve tgiincii kisi ve kuruluslara karsi bunlarin haklarii koruyan, bu
gercevede yaptiklari is ve islemlerde kendi kusurlart disinda sorumlu tutulamayan, anlagsmadaki kisi

veya kurulustur®®,

2% Gorton vd., 1999: 38.

2% Gorton vd., 1999: 41.

% IMEAK Deniz Ticaret Odasi ve Vapur Donatanlar1 ve Acenteleri Dernegi, 2014: 2.

2% Muthiah, 2010: 72.

207 Akten, 1997: 66.

208 http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2012/03/20120305-3.htm (erisim tarihi: 04.12.2016).
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Gerek liman acentesi, gerekse armatoriin personel degisikligi, malzeme veya yakit
ikmali veya gemi isletmeciligini ilgilendiren islerde armatoriin islerini géren koruyucu acente

olarak gemi acenteleri sektérde 6nemli bir yere sahiptir.

3.1.3.8 Forvarder isletmeler ve Lojistik Hizmet Saglayicilar

Konteyner ve proje yiikiiniin tasinmasina aracilik eden ve diger tasima modlari ile
entegrasyonunu saglayarak, ilave lojistik hizmetler de sunan freight forwarder isletmeler,
“tasima isleri organizatori” sifati ile sektordeki yerini almaktadir. Tasima isleri
organizatorleri, karayolu, havayolu, denizyolu, demiryolu, i¢ suyolu, boru hatt1 veya kombine
tagimacilik faaliyeti, sevkiyat, dagitim, depolama, giimriikleme, sigortalama gibi bir esyanin
gondericisinden alicisina ulasincaya kadar tiim lojistik hizmetleri saglayabilen organizator

209 Tiirk Ticaret Kanunu (Madde 917) ise tasima isleri komisyonculugunu, esya

210

kuruluslardir
tasitmay1 tistlenen bir ticari isletme faaliyeti olarak ifade etmektedir™. Forvarder isletmeler
sunduklar1 hizmet gelistikce, 3PL (3th party logistics) lojistik hizmet saglayicilara
déniismektedirler®®. 1990’11 yillarin sonlarinda ise, 3. parti lojistik anlayisindaki dis kaynak
kullanimindan farkli olarak 4. parti lojistik kavrami ortaya ¢ikmustir. 4. Parti lojistik hizmeti
alan isletmeler, siireglerini de dis kaynak yardimiyla organize ederek (BPO: Business Process

Outsourcing) esas katma deger yaratan cekirdek islerine odaklanmayi tercih etmektedirler?'?,

3.1.3.9 Gemi Tedarikgileri

Gemi tedarikeiligi 5000 yildan fazla ge¢mise sahip bir meslek alamdir®. Gemiler
denizde emniyetli bir sekilde sefer yapabilmek i¢in bir takim malzemelere siirekli olarak
ithtiya¢c duymaktadir. Gemilerin sevki i¢in gerekli olan yakit, makine yagi, gemi ve personel
thtiyaci i¢in kullanilan miistehlik malzemeler ve yedek parcalar ¢esitli tedarikgiler tarafindan
saglanir. Diinya genelinde gemilere malzeme tedarik eden yaklasik 2000 firma Uluslararasi
Gemi Tedarikgileri Dernegine (ISSA) iiye olarak, dernegin yayinlamis oldugu kataloglar ile

214

gemi isleticilerine ulasmaktadir“™". Uluslararas1 Denizcilik Satinalma Dernegi (IMPA) ve

Deniz Malzeme Rehberi (Marine Store Guide) araciligr ile de gemi tedarikgileri gemi

isleticileri ulaslrlar215.

2 Canci ve Erdal, 2013: 8.

219 hitp://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2011/02/20110214-1-1.htm (erisim tarihi: 16.10.2016).
21 Altuntas, 2014: 331.

212 Canct ve Erdal, 2013: 54.

213 http://shipsupply.org/about-us (erisim tarihi: 05.12.2016).

214 http://shipsupply.org/about-us (erisim tarihi: 05.12.2016).

215 Sisman, 2014: 181.
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3.1.3.10 Uluslararasi Organizasyonlar
Denizcilik sektoriinde denizyolu tasimaciliginin emniyetli bir sekilde yapilabilmesi,
denizlerin Kirlilikten korunmasi, deniz ticaretinin daha kolay ve hakkaniyetle yiiriitiilebilmesi,
sektor paydaslarinin sorumluluklarini yerine getirmesi, haklarinin korunmasi ve temsili,
iletisim ag1 olusturulmas: gibi sebeplerle bir takim uluslararas1 orgiit ve dernekler
kurulmustur.
- Birlesmis Milletler’in denizcilik konularindan sorumlu alt 6rgiitii olan Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii
(IMO: International Maritime Organization)
- Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi
(UNCTAD: The United Nations Conference on Trade and Development)
- Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii
(OECD: Organisation for Economic Co-operation and Development)
- Baltik ve Uluslararasi Denizcilik Konseyi
(BIMCO: Baltic International Maritime Council)
- Diinya Ticaret Orgiitii
(WTO: World Trade Organization)
- Uluslararasi1 Deniz Ticaret Odas1
(ICS: International Chamber of Shipping)
- Uluslararasi Ticaret Odas1
(ICC: International Chamber of Commerce)
- Diinya Denizcilik Konseyi
(WSC: World Shipping Council)
- Uluslararas1 Bagimsiz Tanker Armatorleri Birligi
(INTERTANKO: International Association of Independent Tanker Owners)
- Uluslararas1 Kuru Yiik Armatorleri Birligi
(INTERCARGO: International Association of Dry Cargo Shipowners)
- Uluslararasi Limanlar ve Iskeleler Birligi
(IAPH: International Association of Ports and Harbours)
- Uluslararasi Seyir Yardimcilar1 ve Fener Otoriteleri Birligi
(IALA: The International Association of Marine Aids to Navigation and
Lighthouse Authorities)
- Uluslararas1 Klas Kuruluslart Birligi

(IACS: The International Association of Classification Societies)
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- Uluslararas1 Gemi Tedarikgileri Dernegi
(ISSA: International Shipsupplier & Service Association)
- Uluslararasi Denizcilik Satinalma Dernegi
(IMPA: International Marine Purchasing Assosiation)
- Uluslararas1 Gemi Yakiti1 Endiistrisi Birligi
(IBIA: The International Bunker Industry Association)
- Uluslararasi1 Deniz Kilavuzlar1 Birligi
(IMPA: International Maritime Pilots' Association)
- Uluslararasi Telekomiinikasyon Birligi
(ITU: International Telecommunication Union)
- Uluslararasi Denizcilik Uydusu Teskilati
(INMARSAT Organization: The International Maritime Satellite Organization)
- Uluslararas1 Tasima Isleri Organizatérleri Federasyonu
(FIATA: The International Federation of Freight Forwarders Associations)
- Uluslararasi Denizcilik Biirosu
(IMB: International Maritime Bureau)
- Uluslararas1 Tasima Iscileri Federasyonu
(ITF: International Transport Workers' Federation)
- Uluslararas1 Deniz Ticareti ile Istigal Eden Kadinlar Dernegi
(WISTA: Women's International Shipping & Trading Association)
- Uluslararast Deniz Endiistri Birlikleri Konseyi
(ICOMIA: The International Council of Marine Industry Associations)
- Uluslararas1 Calisma Orgiitii
(ILO: International Labour Organization)
- Uluslararas1 Standartlar Tegkilati
(ISO: International Organization for Standardization)

3.13.11 Liman Tesisleri

Denizyolu tagimacilik ve diger faaliyetlerinde gemiler, hem barinma hem de c¢esitli
ihtiyaglarin1 karsilamak ig¢in, deniz araclarinin kara ile baglantisinda kilit noktalar olan
limanlara ihtiya¢ duymaktadir. Limanlar gemilerin sadece barmmma ve temel islerini
gerceklestirebilecekleri bir yer olabilecekleri gibi, ulastirma baglantilarina sahip bir

endiistriyel bir merkez konumuna da gelebilirler®®. Farkli tiirde yiiklerin elle¢lenmesine

218 Esmer ve Cetin, 2013: 379.
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olanak saglayan yiik limanlari, kiiresel diinyada gelisen teknolojiyle uyumlu olarak
faaliyetlerini siirdiirmektedir. Yolcuya yonelik hizmet veren limanlar da, yiik limanlar ile
ayni veya farkli liman bolgelerinde hizmet vermeye devam etmektedir.

Yolcu ve yat limanlar1 deniz turizmi kapsaminda hizmet veren liman tesisleridir.
Deniz turizmi, insanlarin eglence amagh etkinlikler gergeklestirilmek icin seyahat ederek
deniz alanlarinda agirlanmalar1 olarak tanimlanan ve igerisinde yat turizmi, kruvaziyer
turizmi, dalis ve su sporlart turizm dallarin1 igeren bir turizm ¢esidi olarak
tanimlanmaktadir®’.

Yat limanlar1 veya diger bir deyisle marinalar, Uluslararasi Deniz Endiistrisi Birlikleri

Konseyi tarafindan su sekilde tanimlanmistir:

Marina; devlet veya 6zel sektor tarafindan isletilebilen, su (deniz, gol veya nehirler) kenarinda

konumlanan, birincil olarak gezi teknelerine suda veya karada muhafaza olanagi veren ve bunu bir Kira

bedeli karsiliginda yapan tesistir. Buna ek olarak bir marina, tekne ile ilgili hizmet ve iriinleri de

(6rnegin: akaryakit, WC ve duslar, bakim-onarim, kati- sivi atik bosaltimi, tekne satisi vs.)

sunabilmektedir®'®.

Yiik limanlari, yat limanlari, yolcu gemisi limanlari, feribot iskeleleri ile gesitli 6zel
veya askeri amacli hizmet veren liman tesisleri kiy1 tesisi olarak faaliyetlerini siirdiiren liman
tiirleridir. Ulkeye mal ve insan giris ¢ikist agisindan smir kapisi konumunda olan limanlarin
giivenlik ve saglik acisindan kontrollii bolge olarak tutulabilmesi i¢in, Liman Baskanliklari,
Hudutlar ve Sahil Saglik Mudirliigi, Gumriik Miidiirliigii, Sahil Giivenlik Komutanlig1 gibi

devletin gesitli kurumlari da liman bolgesinde faaliyet gostermektedirler.

3.1.3.12 Denizcilik Sektoriine Hizmet Veren Diger Kuruluslar

Gemiadami yetistirmeye veya ¢esitli denizcilik egitimleri veren kamu kurumlar1 veya
ozel kurumlar; denizcilik yayimnlart ve deniz haritalari basiminda hizmet veren basim yayin
kuruluslari; yiik veya yolcularin limana getirilmesi hizmetini saglayan tagima firmalar;
konteyner imalatgilari; yiikleme/bosaltma is¢iligi hizmeti veren firmalar; gemilerde bulunan
emniyet, yangin sondiirme, haberlesme vb. ekipmanlarin tedarik, bakim/onarim ve
denetlemelerini gerceklestiren firmalar; denizcilik sektoriine finans saglayan kuruluslar ve
turizm firmalar1 gibi denizcilik faaliyetlerinin gergeklestirilmesine destek saglayan birgok

kurulus piyasada destekleyici hizmetler saglamaktadir.

2 g1k vd., 2013: 419.
28 Sar1, 2011: 6.
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3.2  Limanlar

Limanlar, ozellikle wuluslararas1 ticarette ulastirma zincirinin temel unsuru
konumundadir®®®. Denizyolu tagimaciliginin baslangic ve bitis noktas1 konumundaki limanlar,
gemiye, yiikke ve/veya yolcuya yonelik c¢esitli hizmetlerin verildigi, yiiklerin depolandigi,
cesitli hinterlanda aktarildigi ve bu amaclara uygun tesis ve ara¢ gereglere sahip ticari
iinitelerdir?®’. Limanlarn iilkelerin giris ¢ikis kapisi olmas: ve de devletlerin ticari verileri
kaydettikleri ve vergi topladiklar1 noktalar olmasi sebebiyle ayr1 bir 6nemi vardir’,

Limanlar, ulastirma bakimindan cesitli kiyilarda yer alabilirler. Limanlarin kurulus
yeri dogal bir koy, hali¢, nehir agz1 veya bir dalgakiranla korunan agik deniz olabilir ve liman
yeri se¢iminde, kiyinin hinterland: yani hizmet verdigi ve etkiledigi geri sahasinin genis
olmasi goz 6niinde bulundurulur??. Geri sahadaki yiizey sekillerinin ulasimda kolaylik
saglamasi, limanlarin ticari etkinliklerini arttirmaktadir. Iklim 6zellikleri, goriis uzakligini
etkileyen sis, akintinin hizim1 etkileyen riizgarlar, demirleme ve manevra kabiliyeti agisindan

dip sartlar1 ve su derinligi de limanlar i¢in dnem arz etmektedir®®.

3.2.1 Liman ve Terminal Kavram
Liman kavrami ile ilgili yapilmis dar veya genis kapsamli ¢ok sayida tanimlama

mevcuttur. Genel anlamda, gemilerin emniyetle barinmalari ve yiikleme bosaltma

224

yapmalarma imkan veren kiyi tesislerine liman denir®". Genis kapsamli bir tanimlama da su

sekilde yapilabilir:
Liman; deniz, g6l kiyist veya akarsu agizlarinda, gemilerin girebilmesi igin yeterli derinlige sahip, dogal
olarak veya mendirek ve dalgakiranla riizgira karsi korunmus, firtinali havalarda deniz tasitlarinin
barindigi, deniz yoluyla gelen yiik ve yolcularin diger ulagim hatlarina veya bu ulasim hatlarindan deniz
ulagim hatlarina aktarilmast igin gerekli tesislere (yolcu salonu, iskele, rihtim, ambar, antrepo,

sundurma, silo, akaryakit istasyonu, ving ve atik toplama ve aritma tesisleri) sahip su ve buna bagl kara

alamdir’®.

Avrupa Limanlar1 Organizasyonu (ESPO) ise liman1 “temel olarak yiiklenen, tahliye
edilen ve depolanan yiiklerin ve gemilerin karsilamasini, yiiklerin karaya aktarim araglarindan

alinmasi ve verilmesini saglayan tesisleri iceren su ve kara alanidir” seklinde tanimlamistir==".
1 1 layan tesisl kara alamdir” seklinde tanimlamistir®?®

2% Garcia-Morales vd., 2015: 31.

220 Akten vd., 2001: 346.

22l UNCTAD, 2016: 62.

22 Doganer, 1991: 115.

2 Doganer, 1991: 116.

224 Eroztiirk, 1985: 88.

25 Doganer, 1991: 115.

22 |nstitute of Chartered Shipbrokers, 2010: 7.
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Liman igerisinde, belirli bir yiik trafiginin elleglenmesi amacina yonelik olarak faaliyet

221 " Liman bolgelerinde bulunan terminaller;

gosteren tesislere ise terminal denilmektedir
yiikiin yiiklenip bosaltildig1 rihtimlar, yik trafiginin belirli siire depolandigi ambarlar ve
depolama sahalarini, yiiklerin kara tasima araglarina indirme/bindirme islemlerinin yapildig
kara rihtimlarim ve ellegleme araglarmin calisma alanlarmi igerisinde barmdirmaktadir®®,
Klasik bir limanda, liman ile terminal aym tesisi ifade etmektedir. Yiikte uzmanlagsmaya
gidildikge, liman yerini terminallere birakmakta; terminal zincirleri de limani olusturmaktadir.
Terminal, sadece belirli bir yiikk veya yiikk grubuna hizmet veren ve hizmet verdigi yiik

grubunun operasyonlarinda uzmanlagmis kuruluslardir®®®.

3.2.2 Limanlarin Tarihsel Gelisimi

Diinyanin ilk limanlari, gemilerin kotii havadan ve dalgadan korunmak igin
sigindiklar1 barinma limani olarak anilan dogal limanlardir. Eski zamanlarda gemiler sadece
giinesin dogusu ile batis1 arasindaki giindiiz siirecinde seyir yapmaktadir ve gece seyir
yapmalarint kolaylastiracak seyir tekniklerine sahip degillerdir. Bu nedenle giines battiktan
sonra barinakli koylarda gecelemektedirler. Bu bakimdan limanlarin ilk evresini barinma
islevi olusturur. Bu islevde limanlar, ylikleme/bosaltma ve depolama tesislerine sahip
olmayan dogal barmma yerleridir?*°.

Limanlar, gemiye ve yiike/yolcuya bagimli bir hizmet {initesidir ve zaman igerisinde
biiytik islevsel degisikliklere ugramistir. Bir liman igin gemilerin barinma islevi, zaman
icerisinde ikinci iglev haline gelmis; limanlar, yilk ve yolcu operasyonlarini seri, diisiik
maliyetle, glivenli ve kaliteli bir bi¢imde gergeklestiren ve ulasim sistemlerine aktaran hizmet

231

tiretim merkezleri haline doniismiislerdir™".

Limanlarin evrimi verdikleri hizmetler agisindan ii¢ asamada tanimlanabilir:

- 1960°da onceki donemi kapsayan, sadece gemilere yiikleme bosaltma hizmetleri veren klasik
liman tipi dedigimiz “Birinci Kusak Limanlar”,

- Liman g¢evresinde gelisen endiistrinin tirettigi ham madde, islenmis ve yari iglenmis tiretim gibi
yiiklerin elleclendigi ve ayrica tagimacilik, endiistri ve ticari merkez gibi birinci kusak hizmetleri

kapsayan “Ikinci Kusak Limanlar”,

27 Ozen, 1994: 4.

228 Ozen, 1994: 4.

229 Akten vd., 2001: 347.

230 http://www. kaptanhaber.com/kose-yazisi/100644/limanlarin-evrimi.html (erisim tarihi: 10.12.2016).
3L Akten vd., 2001: 345.
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- Birinci ve ikinci kusak limanlarin verdigi tiim hizmetleri veren ve bunlara ilave olarak yiik
dagitim1 ve depolama, miisteri hizmetlerini veren, elektronik ortamda ticaret imkéani saglayan ve robot

sistemlerin devreye girdigi “Ugiincii Kusak Limanlar™?*?,

Tablo 3.1 Diinyanin Lider Limanlarimn Toplam Yiik Hacmi (Yiik Tonaji, Bin Ton)?*

1 Ningbo and Zhoushan China 800800 873000 889000 7.80 1.83
2 Shanghai China 776000 755300 717400 267 502
3 Singapore Singapore 560800 581300 574900 3.66 -1.10
4  Tanjin China 500600 540000 541000 787 0.19
5 Suhou China 454000 480000 540000 5.73 1250
6  Guangzhou China 454700 500400 519900 10.05 3.90
7  Qingdao China 450000 480000 500000 6.67 417
8  Tangshan China 446200 500800 490000 12.24 216
9  Rotterdam Netherlands 440500 444700 466400 095 488
10 Port Hedland Austraia 326000 421800 452900 29.39 737
11 Dalian China 408400 420000 415000 284 -1.19
12 Rizhao China 309200 353000 361000 1417 227
13 Yingkou China 360000 330700 338500 021 2.36
14 Busan Republic of Korea 202400 312000 323700 6.70 375
16 South Lovisiana United States 241500 264700 265600 9,61 0.34
16 Hong Kong China 276100 297700 256600 7.82 -13.81
17  CQinhuangdao China 272600 274000 253100 051 763
18 PortKang Malaysia 200200 217200 219800 8.49 1.20
19 Shenzen China 234000 223300 217100 -4.57 278
20 Xiamen China 191000 205000 210000 7.33 2.44

Eniyi20 Liman Toplama 7974000 8474900 8551 900 6.28 091

3.2.3 Limanlarimn Siniflandirilmasi

Limanlar dogal limanlar ve yapay limanlar olarak ikiyi ayrilabilecegi gibi,
bulunduklart cografi konumlarina gore, faaliyet alanlarina gore, hizmet verdikleri trafik
tirlerine gore, yik yogunluguna bagli olarak verdikleri hizmet tiiriine gore, liman
isletmecilerinin kurulus tipi yani sahiplerine veya idare tarzlarina gore farkli acilardan

siniflandirilabilmektedir.

3.2.3.1 Bulunduklar1 Cografi Konumlarina Gore Limanlar
Limanlar bulunduklar yere gore su sekilde siiflandirilabilirler:
- Deniz kenarindaki limanlar,

- Nehir ve hali¢ limanlari,

232 hitp://www. kaptanhaber.com/kose-yazisi/100644/limanlarin-evrimi.html (erigim tarihi: 10.12.2016).
33 UNCTAD, 2016: 71.
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- Fiyort limanlar,
- Gol ve kanal limanlari,

- Ada limanlan®®*:

3.2.3.2 Faaliyet Alanlarina Gore Limanlar
Limanlar faaliyet alanlarina gore su sekilde siniflandirilabilirler:
- Diinya trafigine cevap veren limanlar,
- Ulusal trafige cevap veren limanlar,
- Bolgesel trafige cevap veren limanlar,

- Yerel trafige cevap veren limanlar®®®,

3.2.3.3 Trafik Tipine Goére Limanlar

Denizyolu trafigi biiyiik hacimli, uzun mesafe ve zaman degeri biiyiik olmayan yiik
trafigidir®. Limanlar, hizmet verdikleri trafik tiiriine gore su sekilde siniflandirilabilirler:

- Genel amagcl limanlar,

- Genel yiik limanlar1 ( Ro-Ro, Konteyner, Ferry),

- Dokme yiik limanlari,

- Akaryakit ve gaz limanlari,

- Kimyasal madde limanlari,

- Kuru yiik limanlart,

- Kiy1 trafigi limanlari,

- Ulke ic limanlart,

- Yolcu ve kruvaziyer limanlari,

- Yat limanlar,

- Balik¢1 limanlari,

- Gemi insa ve tamir limanlan®’.

3.2.3.4 Verdikleri Hizmete Gére Limanlar
Limanlar verdikleri hizmete gore su sekilde siniflandirilabilirler:
- Ana limanlar (Hub Port),
- Aktarma limanlar1 (Transhipment Port),

- Ugrak limanlar1 (Calling Port),

24 yiiksel ve Cevik, 2010: 2.
% Yiiksel ve Cevik, 2010: 2.
2% Ozen, 1994: 5.

27 Yiiksel ve Cevik, 2010: 3.
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Besleme limanlari (Feeder Port)?*®,

3.2.3.5 Sahiplerine Gore Limanlar

Limanlar isletmeciligini yapan kurum ve kuruluslara gore su sekilde

smiflandirilabilirler:

Kamu Limanlari,

o Ulusal hitkiimet,

o Bolge Hiikiimeti,

o Yerel Idare,
Kamu-Ozel Ortaklig1 Limanlar1 (PPP: Public Private Partnership),
Ozel Limanlar,

o Endiistriye ait,

o Ticari firmalara ait,

o Madencilere ait,

o Demiryolu veya Nakliyecilere ait**.

3.2.3.6 Yonetim Bicimlerine Gore Limanlar

Idare tarzlarina gére limanlar su sekilde siniflandirilabilirler:

Ozerk limanlar,

Kontrol edilen limanlar,

Kamu otoriteleri tarafindan yonetilen limanlar,

Ozel endiistri kuruluslar tarafindan yonetilen limanlar,

Hem kamu hem 6zel endiistri kuruluslari tarafindan yonetilen limanlar®*°.

3.2.4 Liman Hizmetleri

Limanlarda hizmeti alan tarafin bir takim beklentileri mevcuttur. Limanin, emniyetli

olmasi, rihtimlarinin beklemelere sebebiyet vermeyecek uzunlukta ve sayica yeterli olmast,

derinligi agisindan draft1 yiiksek tonajdaki gemilerin yanasmasina imkan vermesi, yiikleme ve

bosaltmanin hizli yapilabilmesi i¢in gerekli ekipman ve kalifiye liman iscisi bulundurmast,

demiryolu ve karayolu baglantilarinin olmasi ve yakin havalimanina karayolu ulasiminin

olmasi gerekmektedir 2

! Bunun yam sira, depolama alanlarin gelen ve giden yiikii

depolayacak ve ellecleyecek yeterlilikte olmasi; limanda bulunan kapali ambarlar ile rihtim

%8 yiiksel ve Cevik, 2010: 5.
29 yiiksel ve Cevik, 2010: 3.
20yollu, 2009: 7,8.

41 Broztiirk, 1985: 89.
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arasindaki mesafenin de yiik operasyonlarinin yapildigi alan olmasi sebebiyle isi ve trafigi
aksatmayacak genislikte olmasi gereklidir®*%.

Liman hizmetlerinin saglikli bigimde yiiritiilebilmesi i¢in limanin bulundugu yer
secilirken bir takim kriterlerin gdz oniinde bulundurulmasi gerekir. Oncelikle, ekonomik
gecerlilik yani fizibilite, bolgenin gelecekteki deniz ticareti potansiyeli, kara ulagiminin
olmasi, askeri ve politik nedenler gibi bolgesel faktorler goz éniinde bulundurulmalidir®,
Bunun yani sira, derinlik, geri sahadaki kara alaninin cografi yapisi, denizalt1 yapisi, akint1 ve
kiyt boyu madde tasmimi gibi jeolojik faktorler; bolgedeki dalganin (gelgit, tsunami veya
riizgar dalgasi) tiirli, buzlanma etkisi, yagmur, sis gibi meteorolojik faktorler; ulagim, su-
elektrik hizmetleri, bolgenin gelisim sartlart gibi sosyolojik faktorler ve deniz alti tarama
caligma maliyetleri, alt ve st yap1 tesisleri maliyetleri gibi ekonomik faktorler g6z 6niinde
bulundurularak yatirim ve isletme faaliyetlerinin baslatiimasi Snemlidir®*,

Limanlarda verilen hizmetler, liman tiirtine gore degisiklik gostermektedir. Gemilere
genel olarak kilavuzluk, romorkaj, palamar, yanasma yeri ve demir yerinde barinma, gemi
ambarlarinin agilip kapatilmasi, yiikkleme-bosaltma donanimlarinin hazirlanmasi hizmetleri

verilir®®®

. Limanlarda yiike verilen hizmetler ise yiikleme/bosaltma, sifting (yer degistirme),
hamaliye/tasima, ardiye (ambarlama), manipiilasyon, montaj/demontaj ve aktarma
hizmetleridir®*. Yolcu terminallerinde ise gemiye verilen hizmetlere ilaveten yolcu indirme
bindirme hizmeti sunulmakla beraber, yat limanlarinda turizm kapsaminda gelen misafirlerin
barinmalar1 esnasindaki ihtiyaglarimi karsilayabilecek tedarikgilerin liman iginde veya
civarinda bulunmasi1 6nemlidir. Ayrica gemilere yakit, yag, kumanya, yedek parca, g¢esitli
tiketim malzemeleri ve tath su ikmali, gemilerden atik alimi gibi ilave hizmetler de liman
tesisleri igerisinde gerceklestirilmektedir. Bu tiir hizmetler veya malzemenin gemiye

ulastirilmasi hizmetleri, tedarikgiler veya liman tesisi biinyesinde verilebilmektedir.

Limanlarin baslica islevleri ise su sekilde siralanabilir:

- Yik sahipleri, yetkili makamlar, aracilar ve tiim liman kullanicilart arasinda haberlesme ortami
saglamak,

- Firtinalarda ve olumsuz deniz kosullarinda geminin limana siginmasi, geminin demirlenmesi ve
palamar hizmetleri saglamak,

- Gemilerin limana emniyetli bir bigimde ulasabilmesi i¢in pilotaj, yanastirma i¢in rémorkaj gibi

faaliyetleri organize etmek,

242 Broztiirk, 1985: 89.

23 Yiiksek ve Cevik, 2010: 81.

*# Yiiksek ve Cevik, 2010: 82,83.

25 IMEAK Deniz Ticaret Odasi ve Vapur Donatanlar1 ve Acenteleri Dernegi, 2014: 7.
2 IMEAK Deniz Ticaret Odasi ve Vapur Donatanlar1 ve Acenteleri Dernegi, 2014: 9.
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- Gemi adamlarmi ve gemi ihtiyag malzemelerini, yedek pargalarmi, gemi yakitini, temiz suyu
tedarik etmek,

- Hirsizlik ve korsanlik olaylarina karsi can ve mal glivenligi saglamak,

- Limanlarda, gemiden karaya ve karadan gemiye yiikleme-bosaltma, limbo ve yiik transfer
faaliyetlerini yiiriitmek, gemiden gemiye ve modlar aras1 aktarmay1 gerceklestirmek,

- Yiik tipine uygun kapali-acik depolama alanina ve hacmine sahip yapilar bulundurmak, her tipteki
farkl yiikii ellegleyebilecek vinglere, yiikiin ving-depo-kamyon arasindaki transferini saglayacak
ara tagtyici ekipmanlara sahip olmak,

- Yiikiin giimriik islemlerinin yapilmas: ve kamu sagligini giiven altina almak,

- Liman i¢i isgiicii organizasyonunu saglamak, gemiler igin gemi adamu temin etmek, gemi adamlari
sertifika ve ving operatorleri programlar1 organize etmek, uluslar arasi liman yoneticiligi seminer ve
konferans programlar yiiriitmek,

- Denizcilik fuarlari, kiiltiirel etkinlikler ve eglenceler diizenlemek,

- Gemilerden atik almak, aritma tesisi bulundurmak247.

3.3 Konteyner Tasimaciligi

“Konteynerizasyonun babasi” sayilan Malcolm P. McLean, Hoboken limaninda kii¢iik
6lgekli bir tasima sirketi isletirken, mevcut yiikleme tahliye sisteminden farkli bir tasima fikri
oldugunu séylemis ve gemilere komple kamyonlari yiikleyerek varig noktalarina en yakin
noktaya tagimaya baslamistir. Sonrasinda standart konteyner ve treylerlerin gelisimiyle
beraber, cekiciler ile konteyner ve treylerler limana getirilerek gemiye yiiklenmeye baslamus,
boylelikle yer ve maliyet tasarrufu saglanmistir. Daha sonrasinda ise gemiler, treylerleri de
birakarak sadece konteynerleri yiiklemeye baglamuslardir®®®. ilk diizenli uluslararas konteyner
tasima hizmeti ise, 1961 yili civarinda Amerika Dogu Kiyis1 ile Karayipler, Orta ve Giiney
Amerika arasinda baslam1$t1r249.

Konteyner tasimaciligi, diger tasima modlar ile biitiinlesme imkan1 vermektedir.
Konteynerizasyon ilk olarak sanayilesmis iilkeler arasinda gelismis, giiniimiizde ise tiim
diinyaya yayilmistir. Standart kap niteligindeki konteyner, yilik i¢in hem tagima araci hem
ambalaj gorevi gormektedir. Yiiklerin birimlestirilerek konteynerler igerisinde tasinmasi,
lojistik siiregte ara bir elleglemeye ihtiyac duyulmadan istifleme ve depolama kolayliklari
saglamaktaderSO.

Konteyner tagimaciligi, hem tasiyana hem tasitana ¢esitli faydalar sunmaktadir. Yiike
gelebilecek hasar ve calinma riskinin azalmasi ve beraberinde sigorta primindeki azalis,

ambalaj tasarrufu, glimriik ve tasima biirokrasisinin kolaylasmasi, liman tikanikligindan daha

247 Kisi, 2002 aktaran Esmer, 2003: 21.

248 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 11.12.2016).
29 Steenken vd., 2004: 4.

20 Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013: 14.
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az etkilenme ve kapidan kapiya tagima olanagi sunmasi tasitana sagladigi baslica faydalar
arasindadir. Ellecleme ve istifleme kolayligi, hizli ve seri operasyon ile limanda kalis
sliresinin azalmasi tasityana sagladigi faydalarin baginda gelmektedir251. Limancilik agisindan
da bir¢ok farkli 6zellikteki yiikiin standart boyut ve bi¢imlerdeki konteynerler ile taginmasi,
ayni tip ekipmanla hizli ve seri operasyon yapilmasina ve de depolama alanlarinin yiiksek
kapasite ile kullanimina olanak saglamaktadir.

Diinya konteyner tagimaciligi her gecen yil artis gostermekle beraber 2016 yili igin
180 milyon TEU’nun iizerinde beklenmektedir®?. Tiirkiye’deki konteyner tagimaciliginin
gelisimine bakildiginda ise TEU bazinda 2012 yilinda yiizde 11, 2013 yilinda yiizde 9,3
oraninda azalan bir biiyiime oram1 gostererek, 2014 yilinda toplam 8,4 milyon TEU’ya

ulasm1§t1r253.
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Sekil 3.6 1996-2016 Yillar1 Aras: Kiiresel Konteyner Ticareti, Clarkson Research Verilerine Gére Milyon
TEU ve Yilhk Yiizde Degisim**

Konteyner tagimaciligindaki artigla beraber konteyner gemileri de zaman igerisinde
biiyiimeye baslamistir. Konteyner gemileri, son 20 yilda DWT bazinda diger tim gemi

tiirlerine gore en fazla artis1 gostermis ve giiniimiizde hi¢ olmadig1 kadar biiyiik bir kapasiteye

1 Akten, 1997: 33.

%2 UNCTAD Review of Maritime Transport, 2016: 18.
23 TURKLIM, 2015: 36.

4 UNCTAD Review of Maritime Transport, 2016: 18.
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ulasmuistir™. Konteyner gemi kapasiteleri ozellikle son 10 yilda daha fazla artis gdstermis
olup; yeni inga konteyner gemileri 2001 ile 2008 yillar1 arasinda ortalama 3400 TEU’ya, 2009
ve 2013 yillar1 arasinda 5800 TEU’ya ¢ikmus, 2015 yilinda insa edilen konteyner gemileri ise
ortalama 8000 TEU kapasiteye ulagmistir®™®. Temmuz 2016’ya kadar siparis edilen konteyner
gemilerinin ortama boyutu 8508 TEU’dur ve toplam gemi siparisi, mevcut tonaj ortalamasinin
iki katindan fazlasina karsilik gelmektedir. Bu durum, 6niimiizdeki aylarda ve yillarda pazara
girecek olan gemi sayisinin, mevcut gemi sayisindan c¢ok daha fazla olacagim

gostermektedir®™’. Giiniimiizde mevcut en biiyiik konteyner gemisi ise 19224 TEU kapasiteye

sahiptir®®,
200
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Sekil 3.7 1996 - 2016 Yillar1 Arasinda Gemi Tiirlerine Gore DWT Bazinda Gelisimi (Clarkson Research

Verilerine Gore Hazirlanmis ve 100 Endeks Degeri Olarak Ahmmstir®®

Konteyner gemilerinde kapasite, hem DWT hem de TEU bazinda ciddi oranlarda artis
gosterirken, denizyolu tizerinden konteynerler araciligi ile taginan yiik tonaji daha az miktarda
artis gostermistir. Bu orantisizlik, piyasadaki gemi arzinin yiik talebine oranla yiiksek kalmasi
anlamma gelmektedir. Yik tonajlar1 ile gemi kapasiteleri artiglar1 arasindaki bu yonlii
oransizliklar, ge¢mis yillara oranla konteyner navlunlarmin diismesi, ileriki seviyelere
ulagtiginda ise bazi gemilerin tagima piyasasindan g¢ekilmek zorunda kalmasini beraberinde

getirmektedir.

255 OECD International Transport Forum, 2015: 17; UNCTAD, 2016: 39.
256 OECD International Transport Forum, 2015: 17.

»TUNCTAD, 2016: 36.

»8 UNCTAD, 2016: 42.

9 OECD International Transport Forum, 2015: 17.
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Sekil 3.8 Diinya Konteyner Filosu Gelisimi ile Konteyner Yiikii Artismn Farkhhgi”® (100 Endeks Degeri
Olarak Alinmstir.)

Diinya geneli konteyner akis trafigine bakildiginda ise karsilikli konteyner trafigi
belirgin bir sekilde Asya bolge iginde ve Avrupa bolge iginde en yiiksek miktarda
gerceklesmektedir. En yogun trafige sahip 10 rota arasinda kitalar arasi olan tek rota Cin —

ABD hattidir®®.

Tablo 3.2 Baslica 10 Rota i¢in 2016 Yili Konteyner Gemi Dagihmm®®

Direkt Seferler Toplam TEU En Biiyiik Gemi Gemi
(TEU) Operatorleri
Sayis1
Cin — Kore Cumhuriyeti 5.408.608 19.224 43
Cin — Singapur 5.277.023 19.224 34
Cin — Hong Kong 4.289.451 16.652 43
Cin — Malezya 4.270.653 19.224 29
Almanya — Hollanda 3.645.488 19.224 35
Almanya — Birlesik Krallik 3.598.791 19.224 31
Hollanda — Birlesik Krallik 3.311.277 19.224 40
Cin— ABD 3.095.080 14.036 25
Malezya — Singapur 2.787.121 19.224 47
Belgika — Almanya 2.717.078 19.224 30
Cin - Tayvan 2.694.478 14.080 34

20 OECD International Transport Forum, 2015: 30.
21 UNCTAD, 2016: 42.
%2 UNCTAD, 2016: 43.
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3.3.1 Konteyner

Konteynerler genel anlamda, “sagtan yapilmais, her tarafi kapali, kapilar1 kilitlenebilen,

3

icine yilk konulan tasima kaplar1” seklinde tanimlanmaktadir 263 Konteynerlerin yiik

tasimaciliginda kullanilma amaci; ¢ok sayida kap ve pargayr tek bir kap igine toplayarak
yiikkleme ve bosaltmayi kolaylastirmak, yiikii muhafaza ederek hirsizligr ve usulsiizliikleri

onlemek ve yikiin saticidan aliciya kadar kolay ve emniyetli bir sekilde tasimasini

4

saglamaktir °* . Konteyner, yiikiin elleclenmesinde mekanizasyonun en yiiksek seviyeye

ciktig1 yiik ¢esididir ve yiikiin birimlestirilmesine olanak saglarzes.

Konteyner
15% Ham Petrol
e 17%
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Gaz & Kimyasal
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Demir Cevheri
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Temel Dokme Yuk
15%

Sekil 3.9 Konteyner Yiikiiniin Denizyolu Tasimacihgindaki Payl266

Konteynerler yapilarina gore farkli ozelliklere sahip olmakla beraber, belirli

standartlara gore iretilmekte; boylece diinyanin her yerinde standart olgiiler baz alinarak

tagima operasyonlari yﬁrﬁtﬁlmektedir267.

293 Ergetiirk, 1985: 89.

2% Ergetiirk, 1985: 90.

2% Akten, 1997: 32.

266 UNCTAD Review of Maritime Transport, 2015 7.
%7 Saygili ve Erdal, 2008: 19.
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3.3.1.1 Konteyner Tiirleri

Konteynerler, tasarimlar1 ve Uluslararas: Standartlar Birligi veya Amerikan Standarlar
Birligi’nin tanimlamalarina gore su sekilde ayrilmaktadir:

- ISO konteyner (denizasir1 konteynerlar olarak bilinen konteynerler),

- ASA konteyner,

- ISO dahili konteyner (iilke i¢i tasimacilikta kullanilan konteynerler) 2%,

Standart konteynerlerde, yiikii tasiyan kisimlar veya en azindan konteynerin gergevesi
celik profilden yapilmis olup, yan duvar ve tavan kisimlar1 su ii¢ malzemelerden yapilabilir;

- Oluklu ¢elik sac,

- Sert profillerle desteklenmis aliiminyum sac,

- Cam fiber takviyeli plastik kaplama kontrplak?®®.

Sekil 3.10 Konteyner Cercevesi’’

Konteynerin yan duvar ve tavan kisimlarinda kullanilan bu malzemeler, geleneksel
konteynerlerin tiiriinii belirler;

- Celik konteyner,

- Aliiminyum konteyner,

- Kontrplak konteyner®'.

Standart genel amacli konteyner tiim tiirdeki yiiklerin birlestirilmesi i¢in uygun
degildir. Farkl tiirdeki yiiklerin de konteynerler ile taginabilmesi i¢in standart konteynerden

farkl tiirde konteynerler gelistirilmistir272

. DIN ISO 6346 standartlarina gore, konteynerler
asagidaki tlirlere ayrilmaktadir:

- Genel amach konteynerler,

%68 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
299 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
270 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 11.12.2016).
271 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
272 |nstitute of Chartered Shipbrokers, 2010: 18.
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- Dokme yiik konteynerleri,

- Yiike 6zel isimle anilan konteynerler,
- Termal konteynerler,

- Ustii agik konteynerler,

- Platform konteynerler,

- Tank tipi konteynerler,

- Havalandirmali konteynerler273.

L4
Hag

i ]

Sekil 3.11 Havalandirmasiz Genel Amach Celik Sac Konteyner274

Sekil 3.13 Dékme Yiik Konteyneri’’

273 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
274 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
275 hitps://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
2% hitp://www.container-transportation.com/container-types.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
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Sekil 3.17 Tehlikeli Siv1 Yiikler i¢in Tank Tipi Konteyner®®

277 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
278 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
279 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
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(T (T

281

Sekil 3.19 Ustii Agik Konteyner282

74

280 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
281 https://www.royalwolf.com.au/product/livestock-containers/ (erisim tarihi: 15.12.2016).
%82 http://www.container-transportation.com/container-types.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
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Tablo 3.3 Konteyner Tiirleri’®

75

Havalandirmali Konteyner

20’

Havalandirma gerektiren yiikler i¢in
idealdir.

iDékme Yiik Konteyneri
20"

Dokme yiik i¢in kullanilir.

Tank Konteyner
20'

S1vi kimyasal ve gida maddesi

tasimalarinda kullanilir.

Kuru Yiik Konteyneri
20" ve 40'

Genel amacli konteynerdir.

'Yiiksek Hacimli Konteyner
40" ve 45'

9'6" yiiksekligi ile yiiksek ve hacimli
yiikler i¢in kullanilir.

LUstii Acik Konteyner
20" ve 40'

Ayrilabilir branda ile yiiksek yiikler i¢in

iistten yiikleme imkani saglar.

Diiz(Flat) Konteyner
20" ve 40'

Genisligi fazla ve agir yiiklerde kullanilir.

Platform Konteyner
20" ve 40'

Uzunlugu fazla ve agir yiiklerde kullanilir.

Termal Konteyner

Illji(stra yaliim gerektiren hassas yiiklerde

2 20" ve 40' lanilir.
T = l |Frigorifik Konteyner Gida ve kimyasallar1 sogutma, dondurma
‘ 20" ve 40' veya 1sitmada kullanilir.
s — Yiiksek Hacimli 9'6" yiiksekligi ile fazla yiiksek ve hacimli
‘ ~ |Frigorifik Konteyner sogutma veya dondurma gerektiren
A 40' ve 45' yiiklerde kullanilir.

3.3.1.2 Konteyner Olgiileri

Konteyner tagimaciliginda, 20 fit (6,09 m), 40 fit (12,18 m), 45 fit (13,7 m), 48 fit
(14,6 m) ve 53 fit (16,15 m) uzunlugunda muhtelif standartlarda konteynerler kullandig1 i¢in
geleneksel tagimaciliktan farklilik arz etmektedir. Standart konteynerler kullanilarak, yiik

283 http://www.mccaughrinmaritime.com/Typeofcontainers.htm (erisim tarihi: 18.12.2016).
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sorunsuz bir bigimde denizyolu, karayolu ve demiryolu tasima araglarindan birbirine
aktarilabilmektedir. Giinlimiizde en nemli ve en ¢ok kullanilan konteynerler, 20 fit ve 40 fit
uzunlugundaki konteynerlerdir. Yiik hacmi ve gemi kapasitelerinden s6z edilirken, standart
olgii olarak 20 fitlik konteyner, 1 TEU (Twenty-foot Equivalent Unit) olarak, tasimalarda en
¢ok kullanilan 40 fitlik konteyner ise 2 TEU veya 1 FEU (Forty-foot Equivalent Unit) olarak
ifade edilmektedir®®”,

Konteyner uzunluklari modiiler sisteme dayanarak belirlenmis olup, gercekte
baslangic noktasi 40 fit (12192 mm) uzunlugundaki uzun konteynerlerdir. Diger boyutlardaki
konteynerler ise, uzunlugun boliminden 3 in¢ ¢ikartilarak konteynerleri bir arada

birlestirebilmeye imkan verecek sekilde belirlenmistir?®>.

A= 40"

Uzunluk: 40°= 12192 mm

B=29"114"~30'
D= gl 9?1 ".-vlul
B+D=A

C=1911%"~20'
C+C=A

C+D+D=A
Uzunluk: 10° TUzunlulk: 10°
=2991 mm =299]1 mm

E=6'5K%"~64/y

3E=C/6E=A
3E+C=A

Sekil 3.20 Konteyner Birlesme Modiiler Sistemi’®

F=4'9%"~5'
4F=C
6F=B
8F=A

C+D=B
3D=B
3E+D=B
6F+D=B

284 hitp://www.worldshipping.org/about-the-industry/containers (erisim tarihi: 15.12.2016).
%85 hitps://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
%86 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
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Yiiksek hacimli (High-Cube) konteynerler ise standart 8 fit 6 in¢’ten daha yiiksek
olarak 9 fit 6 ing¢ yiikseklige sahiptir ve demiryolu veya karayolu ile tasima siirecine
aktarildiktan sonra yiikseklik kisitlamalar1  hususunda dikkat edilmesi gereken

287

konteynerlerdir ©°°. Yiiksek hacimli konteynerlerde, konteynerin {ist kisimlarina fazladan

yiiksekligi belirtmek tizere say1 siyah seritler konulmaktadir.

Sekil 3.21 Yiiksek Hacimli (High-Cube) Konteyner (9' 6™) ile Standart (8' 6') Konteyner Mukayesesi®®

Konteyner uzunluklar1 (length), genislikleri (width) ve yiikseklikleri (height) Tablo
3.4, 3.5 ve 3.6°da gosterilmistir.

Tablo 3.4 Konteyner Uzunluklar’®®

Uzunluk Kodu Eonteyner Uzunlugun
mm fit /fit /" ing /in /"

1 2,991 i0

2 &, 058 20

3 9,125 30

4 12,192 40
A 7,150

B 7,315 24

C 7,420

8] 7430 24 =
E 7,820

F 2,100

<] 12,500 41

H 13,106 43

[ 132,600

L 13,716 45

[ 14,630 45

&l 14,935 43

P 16,154

Sadece ABD 53

Sadece ABD ' nin bazi evaletlerinde izinli 57

%87 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
288 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
289 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
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Tablo 3.5 Konteyner Genislikleri*®

Konteyner Genisligi

mm fit /e /' ing/in/"

2,438 g

2,500

2,550

Py e
Tablo 3.6 Konteyner Yiikseklikleri*™*
Yiik=zeklik Kodu Konteyner Uzunlugu
mm fit /ft /' ing/in /"

9 [ 20' Platformn] 337 1 11/4
2 [ 40" Platform ] 510 z
9 1,49 4
2 [ HalfF-Height] 1,293 4 3
u] 2,438 ]
2 [ Mozt containers ] 2,591 g &
4 2,743 3
5 [ High Cube] 2,895 9 &
& > 2,895 =9 &
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Konteyner kapasitelerine iliskin 2010 yilinda gerceklestirilen Uluslararasi Denizcilik

Orgiitii toplantisinda Diinya Denizcilik Konseyi ve Uluslararast Deniz Ticaret Odasi, ihrag

edilecek tiim konteynerlerin gemiye yiiklenmeden dnce, liman tesisinde tartilmasi gerektigine

dair ortak bildiri

yaylnlamlstlrzgz.

Tablo 3.7 Konteyner Agirhklar®®

Konteyner Maksimum Briit Agirhlk Diizenlevici
Boyutu Kilogram (kg) Pound (1b) Metin

20 20,320 44,500 eski IS0 standarty

20 24,000 52,910 150 528

z0' 30,480 57,200 DpSi‘.’DﬂEl

30 25,400 )

40' 30,480 67,200

40’ 32,000 70,550 opsivonel

3.3.1.3 Konteyner Tanimlama Sistemi

Konteyner tanimlama sistemi, DIN EN 1SO 6346 standartlarina gore asagida belirtilen

unsurlarin bir arada kullanilmasi ile meydana gelmektedir:

2% https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).

2% https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).

292 http://www.worldshipping.org/about-the-industry/containers (erisim tarihi: 15.12.2016).

2% https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
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supu 307 007

— — Sy
-
Owner code l Check digit

Froduct group code REgiStl_;ltiDﬂ number

Sekil 3.22 Konteyner Tanimlama isaretlemesi®*

- Konteyner sahibinin {i¢ biiyiik harf igeren kodu (Konteyner sahibinin kodu
essiz olmalidir ve Uluslararasi Konteyner Biirosu’na (BIC: Bureau International des
Containers) ya da milli tescil kurulusuna tescil edilerek kayit altina alinmalidir),

- U, J veya Z harflerinden birinden olusan konteyner grup kodu (Tim yiik
konteynerleri i¢in “U” harfi, ¢ikartilabilir yiikle iliskili ekipmanli konteynerler igin “J” harfi,
sasi ve treyler igin “Z” harf),

- 6 basamakl: sicil numarasi,

- Kontrol basamagi1®®.

.-.
P ———— e ]

Sekil 3.23 Konteyner Kapisina isaretleme®®

3.3.1.4 Konteyner Yiikiiniin Ozellikleri
Yiiklerin konteyner ile tasinmasi ilk olarak sanayilesmis iilkeler arasinda gelismis,

glinlimiizde ise tim diinyaya yay11m1$t1r297. Diinyada, kiiresel dolasimda bulunan konteyner

294 https://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
2% hitps://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
2% hitps://www.containerhandbuch.de/chb_e/stra/index.html (erisim tarihi: 15.12.2016).
9" Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013: 14.
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filosu 34 milyon TEU nun iizerindedir®®. Standart kap olarak konteyner yiikii, lojistik siirecte
ara bir elleglemeye ihtiya¢ duyulmadan istifleme ve depolama kolayliklar1 saglamakta, diger
tastma modlari ile biitiinlesme imkéani vermektedir®®. Kapal1 kapta korunakli konteyner yiikii,
hasar ve ¢alinma riskinin diisiik olmasi, sigorta priminde azalma, ambalaj tasarrufu, giimriik
ve tagima biirokrasisinin kolaylagmasi, kapidan kapiya tasima olanagi, ellecleme ve istifleme
kolayligi, hizli ve seri operasyon sayesinde limanda kalis siiresinde azalmasi gibi bir¢ok
avantaj sunmaktadir>®.

Konteynerlerin farkli dizaynlari, farkli tiir ve boyutlardaki yiikiin taginmasina olanak
saglamaktadir. Kiitiik, makine ve sekilsiz bigimdeki yiikler, iistii acik (open top) konteyner
yiikii olarak; botlar, araglar, makine veya endiistriyel ekipmanlar platform veya flat rack
konteyner yiikii olarak; meyve, sebze gibi yiikler ise yanlar1 a¢ik (open sides) konteyner yiikii
olarak; kimyasallar, sarap, bitkisel yag gibi siv1 yiikler ise tank tipi konteyner yiikii olarak
taglnmaktadu?’m.

Konteyner yiiklemelerinde dikkat edilmesi gereken kurallar su sekilde siralanabilir:

- Yikiin agirhig tabana esit dagitilmali, konteynerin agirlik merkezi miimkiin
oldugu kadar asagida ve merkeze yakin olmali, yiikiin agirlik merkezi konteynerin
agirlik merkezinde degilse tasiyici bilgilendirilmelidir;

- Birden fazla tiirde yilik yiiklendiginde, tahliye isleminin kolay yapilmasi i¢in ayni
tiir yiiklerin bir arada olmasi saglanmalidir;

- Agir yiikler hafif yiiklerin tistiine yerlestirilmemelidir;

- Yik, giivenlik agisindan zemine, yan duvarlara ve arka duvarlara yaslanmalidir;

- Islaklik yaratabilecek siv1 yiikler, kuru yiiklerin tizerine istiflenmemelidir;

- Yiik aralarinda kalan bosluklar danec denilen ara malzemeler ile doldurulmalidir;

- Yikiin kaymamasi i¢in konteyner tavanina kadar iist tiste yerlestirilmelidir;

- Tehlikeli madde tasiyan konteynere uyari levhasi asilmali, ulusal ve uluslararasi
mevzuata uygun tasima yapilmalidir;

- Konteyner kapasitesini agsacak yiikleme yapilmamalidir;

- Konteyner kapilar1 yiikleme sonunda miihiirlii ve kilitli olarak kapat11ma11d1r302.

2% http://www.worldshipping.org/about-the-industry/containers (erisim tarihi: 15.12.2016).
2% Bayraktutan ve Ozbilgin, 2013: 14.

%% Akten, 1997: 33.

30 http://www.worldshipping.org/about-the-industry/containers (erisim tarihi: 15.12.2016).
302 Aybay ve Ersoy, 1988: 2; Saygili ve Erdal, 2008: 41.
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3.3.2 Konteyner Terminalleri

Konteyner tasimaciligi, ekonomik olmasi ve tasimada sundugu kolayliklar sebebiyle
en hizli bliyliyen limancilik koludur. Konteynerlerin daha giivenli ve emniyetli tasima
yapabilmesi ve gemiden gemiye veya diger tasima araglarina kolaylikla aktarilabiliyor olmasi,
tasima sirketlerinin konteynerleri tercih etmesi igin en 6nemli nedenlerdir®®.

Konteyner terminalleri, karayolu ve demiryolu ile kara sahasina, deniz araglari ile de
kiyr tarafina yiikleme tahliye yapan ve malzemelerin akigsini saglayan agik sistemlerdir.
Karayolu veya demiryolu ile terminale ulagsan konteynerler operasyon sahasina alinir ve saha
ici ekipmanla ilgili sahalara dagitilir. Limana gelen konteyner gemileri, vinglerle donatilmis
rthtima yanagtirilarak, tahliye edilen konteynerler aktarilacaklari noktaya yakin bir sahaya
tasinmaktadir. Limanda bos depo veya sundurma binasi varsa, paketleme, ithalat ihracat
yiiklerinin ayristirtlmast gibi ek hizmetler de gerqeklestirilebilir304.

Konteyner terminallerine y1l igerisinde farkli biiytikliikte ve tipte gemiler gelmektedir
ve bunlardan en o6nemlileri 8000 TEU’dan fazla yiikleme kapasitesi olan agik deniz
gemileridir. Bu tiir gemiler yaklagik olarak 320 metre uzunluguna, 43 metre genisligine ve 13
metre derinligine sahiptirler. Giiverte listiine, 8 kat {ist {iste, 17 sira yan yana; ambar igerisine
ise 9 kat {ist liste ve 15 sira yan yana konteyner istifleme imkani sunar. 100 ile 1200 TEU
arasinda kapasiteye sahip feeder gemileri ise denizasir1 hizmet veren limanlardan yerel
limanlara, biiylik agik deniz gemilerinden aktarim yapmada kullanilmaktadir®™®. Konteyner
terminallerine nehirler ve kanallar iizerinden konteynerleri tagimak ig¢in mavnalar, geri
sahadan konteynerleri tasimak icinse demiryolu veya karayolu tasima araglan
kullanilmaktadir. Karayolu tasima araci en fazla 3 TEU’ya kadar yiikleme yapabiliyorken,
trenler araciligiyla tek seferde 120 TEU civart yiik taginabilmektedir®®.

Konteyner terminallerindeki is hacmi zaman igerisinde genislemis ve terminallerin
altyap1 ve listyap1 ihtiyaglar1 da biiyliimeye paralel olarak artmaya baslamistir. Bunun sonucu
olarak da konteyner terminallerinde kullanilan ekipman sayilar1 artmis, rihtim vingleri
bliylimiis ve uzanma mesafeleri artmig, rithtim iizerinden gecen yiiksek miktardaki yiik

hacmiyle beraber bilgisayarli terminal operasyon sistemleri gelismis ve rihtim terminal

sahasinin is hiz1 siireklilik kazanmlstlr?m.

303 Esin, 2008: 62.
%04 Steenken vd., 2004: 6.
%95 steenken vd., 2004: 7.
%% Steenken vd., 2004: 7.
307 Esin, 2008: 63.
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Tablo 3.8 Baslica 20 Konteyner Terminalinin TEU ve Yiizdelik Degisim Bazinda Son 3 Yiln is Hacmi®®

1 Shanghai China 33617 35290 36540 498 354
2 Singapore Singapore 32579 33869 30922 3.96 -8.70
3 Shenzhen China 232719 24 040 24200 3.27 0.67
4 Ningbo and China 17 351 19450 20630 1210 6.07

Zhoushan
5 Hong Kong China 22352 22200 20100 -0.68 -9.46
6 Busan Republic of Korea 17 686 18683 19 467 5.64 420
7 Guangzhou China 15309 16610 17590 8.50 5.90
8 Qingdao China 15520 16 580 17430 6.83 513
9 Dubai Ports United Arab Emirates 13641 15200 15590 11.43 257
10 Tianjin China 13000 14060 14110 8.15 0.36
11 Rotterdam Netherlands 11621 12298 12235 5.83 -0.51
12 PortKang Malaysia 10350 10946 11887 5.76 8.60
13 Kaohsiung Taiwan 9938 10593 10260 6.59 -3.14
14 Antwerp Belgium 8578 8978 9654 4.66 7.53
16 Dalian China 10015 10130 9450 1.15 -6.71
16 Xamen China 8008 8572 9180 7.04 7.09
17 m Malaysia 7628 8 500 9130 11.43 741
18 Hamburg Germany 9257 9720 8821 5.00 -9.25
19  LosAngeles United States 7868 8340 8160 6.00 -2.16
20  LongBeach United States 6648 6818 7190 2.56 5.46

En iyi 20 Liman Toplam: 294245 310877 312546 5.65 0.54

3.3.3 Konteyner Liman Gereksinimleri
Genel olarak limanlarda, basta limancilik hizmetinin saglanabilmesi, sonrasinda ise
gemilere verilen hizmetin verimlilik ve kalitesinin yiiksek olmasi, deniz ve kara tarafinda

sikisikligin yasanmamasi, operasyonlarin en iyi performans ile yapilabilmesi i¢in bir takim

altyapi, tlistyap1 ve ekipmana ihtiyag vardir.

Tablo 3.9 Limanin Gereksinimleri (World Bank, 2001)**

Temel Liman Altyapisi

Operasyonel Altyap:

Deniz ulasim kanal1

Liman Girisi

Ki1y1 koruma / Dalgakiranlar
Havuz Kapagi
Gerisaha-demiryolu baglantis
Liman sahasi iginde i¢ suyollari

I¢ liman kanallart

Terminaller

Rihtim duvarlar1 ve iskeleler
Havuzlar

Liman sahasi

Karayolu baglant1 yollar1
Demiryoluna ulagim baglantisi

Yollar, tiineller, kopriiler

%8 UNCTAD, 2016: 69.
%99 Ekin, 2011: 30.
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Liman Ustyapisi Ekipmanlar

Terminal 1siklandirmast Yiik ellegleme ekipmanlari
Yol ve Yiizey kaplamalari Deniz tarama ekipmanlart
Park sahalari Romorkarler

Depo ve istif sahalar1 Baglama gemileri

Calisma Yerleri / Ofisler Gemi-sahil ellegleme gemileri
Tamirhaneler

Diger terminal operasyon binalari

BEahtim Tarafi

Eara Tarafi
Demiryolu/Earayolu
Koprii Ving Tagmma Araglan
—
: Y s 1 B J’
—
a | o = I —onal an
= m Ribitan Vinci Aragtar Araglar
== = =il
Gemi

Sekil 3.24 Konteyner Terminal Sistemi**°

3.3.3.1 Altyapi Tesisleri

Bir limanda yer alan denizdeki yapilar “altyap: tesisleri” olarak ifade edilir. Altyap1
tesisleri bir limandan beklenen islevlerin saglanmasi agisindan énemli rollere sahip yapilari
icermektedir. Deniz yapilar1 dalgakiranlar, mendirekler, rihtimlar, iskeleler ve baglama

diizenlerinden olugsmaktadir®*,

3.3.3.2 Liman Ustyapilari

Liman dstyap1 projelendirilmesinde, limanin hizmet verecegi yiikiin cinsi, bu yiiki
tasiyacak olan gemilerin biiyiikliikleri ve tesislerden beklenen verimlilik énemli kriterleri
olusturmaktadir. Limanlarda iist yap1 tesisleri gemilerin kolaylikla yiikleme bosaltma
yapabilecekleri apronlar, belirli siirelerle yiikiin liman icerisinde depolanmasini saglayan ve
yiikiin niteligine gore degisen c¢esitli depolama alanlari olmak iizere su yapilardan

olusmaktad1r312:

310 steenken vd., 2004: 13.
311 Esmer, 2003: 22.
312 Esmer, 2003: 23.
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- Apronlar,

- Terminaller,

- Transit Depolama Alanlari,

- Uzun Siireli Depolama Alanlar1 (Antrepolar),
- Soguk Hava Donanimli Depolama Alanlari,

- Acik Depolama Alanlari,

- Liman Yonetim Binalari,

- Kaplamalar,

- Aydinlatma Sistemleri,

- Giivenlik noktalar1, Nizamiyeler (Check Points),
- Cevreleme duvarlari, ayrim ¢itleri vb,

- Oto parklar,

- CFS,

- Atolyeler,

- Atik kabul ve Aritma-Ayrigtirma Tesisleri,

- Acil durum sistemleridir®®,

3.3.3.3 Konteyner Limanlarinda Kullanilan Ekipmanlar

Gemilerin seri operasyonu ig¢in terminal sahasindaki en biiyiik sorunlardan birisi
zaman problemidir ve bunu asabilmek i¢in limanin gelismis kiy1 tesisleri ile donatilmis olmasi
gerekir. Terminalin gemi gelmeden once yiiksek miktardaki konteynerleri barindirabilecegi
yeterli alan1 ve yeterli sayida romorkor, ving ve arag kapasitesine sahip olmasi gereklidir3l4.

Konteyner terminallerinde kullanilacak ekipman se¢imini terminal sahasi, gemi ugrak
siklig1, gemilerin boyutu, yatirim i¢in mevcut sermaye, talep edilen hizmetin esnekligi ve
tahmini konteyner is hacmi gibi cesitli faktorler belirlemektedir®®®. Temel etmen terminaldeki
alanin boyutudur ve alan dar ise konteyner depolamada koprii vingleri tercih edilmektedir.
Yapilan arastirmalarda, tiim gelismis terminallerin gelismis teknolojiye sahip rihtim vingleri
ve gemi rithtim arasi organizasyon ile gemileri karsiladiklari tespit edilmis ve konteyner
ellecleme sistemlerindeki inovasyon dogrultusunda ekipman sayisinin artirilmasinin

verimliligi yiizde 200 arttirdig1 gérﬁlmﬁstﬁr316.

313 Esmer, 2003: 23,24.

314 Ekin, 2011: 30.

315 |nstitude of Chartered Shipbrokers, 2010: 105.
316 Steenken vd., 2004: 13.
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Tablo 3.10 Konteyner Terminali Ekipmanlar1 (KALMAR, 2007)*"

Arag Tiiri Kapasite Gorevi

Konteyner Ellegleyiciler 7-45 ton Liman i¢inde bos konteynerleri tagimak
Catall1 tagiyicilar 2-30 ton Konteynerleri depoya gotiirmek

Koprii Vingleri 40 ton Gemi — kara operasyonlari

Mobil Liman Vingleri 40-82 ton Esnek konteyner operasyonlari
Konteyner Istifleyiciler 32-45 ton Konteynerleri hizla transfer etmek
Terminal Traktorleri 12-45 ton Tekerlekli agir yiik operasyonlari
Terminal Treylerleri 3x40x40 ton Terminaldeki trafik sikisikligini ¢6zmek

Sekil 3.25 Rayh Sistem Rihtim Vinci (Ship to Shore Gantry Crane)318

317 Ekin, 2011: 31.

%18 http://www.nauticexpo.com/prod/konecranes/product-30447-189113.html#product-item 189110 (erisim

tarihi: 18.12.2016).



http://www.nauticexpo.com/prod/konecranes/product-30447-189113.html#product-item_189110

——— % 1t R

-
™

Sekil 3.27 Rayh Sistem Koprii Vinci (RMG) *°

319 http://www.nauticexpo.com/prod/konecranes/product-30447-189113.html#product-item_189110 (erisim

tarihi: 18.12.2016).
320 http://www.nauticexpo.com/prod/konecranes/product-30447-189113.html#product-item_483798 (erisim

tarihi: 18.12.2016).
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Sekil 3.28 Mobil Liman Vinci (MHC)**

Sekil 3.29 Konteyner istifleyici (Reach Stacker)®”

21 https://www.liebherr.com/en/deu/products/maritime-cranes/port-equipment/mobile-harbour-
crane/details/lhm280.html#lightbox (erisim tarihi: 18.12.2016).

%22 http://www.nauticexpo.com/prod/liebherr-international-deutschland/product-30468-189568.html (erisim
tarihi: 18.12.2016).



https://www.liebherr.com/en/deu/products/maritime-cranes/port-equipment/mobile-harbour-crane/details/lhm280.html#lightbox
https://www.liebherr.com/en/deu/products/maritime-cranes/port-equipment/mobile-harbour-crane/details/lhm280.html#lightbox
http://www.nauticexpo.com/prod/liebherr-international-deutschland/product-30468-189568.html

Sekil 3.31 Dolu Konteyner Ellecleyici (Loaded Container Handler)324

323 http://www.nauticexpo.com/prod/svetruck/product-30629-190068.html (erisim tarihi: 18.12.2016).
324 http://www.nauticexpo.com/prod/terex/product-30642-440313.html (erisim tarihi: 18.12.2016).
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Sekil 3.33 Yandan Yiiklemeye imkéin Veren Konteyner Treyleri (Sidelift Container Trailer)®?

325 hitp://www.kalmar.fi/globalassets/equipment/pdfs/whitepaper _conversion-to-automated-straddle-carrier-
terminal.pdf (erisim tarihi: 18.12.2016).

328 hitp://www.nauticexpo.com/prod/hammar-maskin-ab/product-34667-254307.html#product-item 254311
(erigim tarihi: 18.12.2016).



http://www.kalmar.fi/globalassets/equipment/pdfs/whitepaper_conversion-to-automated-straddle-carrier-terminal.pdf
http://www.kalmar.fi/globalassets/equipment/pdfs/whitepaper_conversion-to-automated-straddle-carrier-terminal.pdf
http://www.nauticexpo.com/prod/hammar-maskin-ab/product-34667-254307.html#product-item_254311
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Sekil 3.35 Otomatik Sistem Saha ici Konteyner Tasiyicilar (Automatic Guided Vehicles)®?®

321 https://www.kalmarglobal.com/globalassets/newsroom/images/hires/cargotec_columbial0-12-
261 print 49335.jpg (erisim tarihi: 18.12.2016).

328 hitp://www.nauticexpo.com/prod/terex/product-30642-440303.html (erisim tarihi: 18.12.2016).
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Liman ekipmanlarinda kullanilan otomatik terminal sistemleri, terminal sahasi
icerisinde yakit ve zaman tasarrufu saglanmakta, atil kapasiteyi minimize ederek limanin

toplam performansini arttirmaktadir.

Sekil 3.36 Otomatik Terminal Ekipman Sistemleri ile Optimal Operasyon®?

3.3.4 Konteyner Liman Hizmetleri
Konteyner terminallerinde verilen hizmetler, gemiye verilen hizmetler ve yiike verilen

hizmetler olarak iki grupta incelenebilir.

Tablo 3.11 Konteyner Limanlarinda Gemiye Verilen Hizmetler**

Gemiye Verilen Hizmetler: Yiike Verilen Hizmetler:

Teknik Hizmetler: - Yiikleme, Bosaltma,

- Kilavuzluk Hizmetleri - Sifting (Yer degistirme),

- Romorkor Hizmetleri - Limbo

- Demir Yeri Gosterme - Terminal Tasima Hizmetleri

- Rihtimlama ve Palamar Hizmetleri - Ardiye

- Gemi Yiikleme ve Bosaltmaya Hazirlama - Tart1 Hizmetleri

- Lash Layteri Hizmetleri - Ekipman Tedariki ve Kiraya Verilmesi
Isletme Hizmetleri: - Konteyner Bakim Onarim ve Temizleme Hizmetleri
- Gemilerden Cop ve Kat1 Atik Alinmasi - Diger Hizmetler

- Tath Su ikmali

- Gemiden Sintine ve Sivi Atik Alinmasi

- Gemiye Elektrik Enerjisi Baglama

- Liman itfaiye Hizmetleri

$2http://www.kalmar.fi/globalassets/equipment/pdfs/whitepaper _conversion-to-automated-straddle-carrier-
terminal.pdf (erisim tarihi: 18.12.2016).
330 Kisi, 1992: 46-48 aktaran Esmer, 2003: 55.



http://www.kalmar.fi/globalassets/equipment/pdfs/whitepaper_conversion-to-automated-straddle-carrier-terminal.pdf
http://www.kalmar.fi/globalassets/equipment/pdfs/whitepaper_conversion-to-automated-straddle-carrier-terminal.pdf
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Terminalde yiike verilen diger hizmetlere yiikk kaplarmin agilmasi, kapatilmasi,
degistirilmesi, iglerinden ornek alinmasi, ilizerlerine marka vurulmasi, etiketlenmesi, istif
yerlerinin  degistirilmesi, manipiilasyon, montaj ve demontaj gibi hizmetler &rnek

gosterilebilir®®.

3.4 Konteyner Limanlarinda Performans Ol¢iimii

Liman kapasiteleri ve kullanimina yonelik, farkli kriterler ve yontemler kullanilarak
yapilmis cesitli ¢alismalar mevcuttur. Literatiirde limanlara yonelik ¢ogunlukla verimlilik
analizleri yapildig1 ve en sik veri zarflama analizi yonteminin kullanildig1 gortilmektedir. Veri
zarflama analizi homojen oldugu varsayilan iiretim birimlerini kendi aralarinda karsilastiran
bir yontemdir. Bu yonteme temel olusturan referans ¢alismalar 1981 yilinda Charnes, Cooper
ve Rhodes, 1984 yilinda da Banker, Charnes ve Cooper tarafindan yapilmistir ve yaratici
isimlerinin bas harflerini tastyan CCR ve BCC yontemleri olarak anilmaktadir®?. Limanlarda,
1993 yilinda Roll ve Hayuth Veri Zarflama Analizi — CCR ydntemi, 1995 yilinda Tongzon
Veri Zarflama Analizi yontemi, 1995 yilinda Liu Stokastik Sinir Yaklagimi yontemi, 1995
yilinda Tongzon Veri Zarflama Analizi yontemi, 1999 yilinda Martinez — Budria ve digerleri
Veri Zarflama Analizi — BCC yontemi, 2003 yilinda Barros Veri Zarflama Analizi Malmquist
yontemi, 2003 yilinda Wang ve digerleri Veri Zarflama Analizi — CCR, Veri Zarflama Analizi
— BCC ve Serbest Dagilim Yaklasimi yontemi, 2004 yilinda Song ve Han Regresyon Analizi
yontemi, 2006 yilinda Culliane ve digerleri Stokastik Cobb-Douglas Modeli ve Veri Zarflama
Analizi yontemi, 2006 yilinda Sun ve digerleri Stokastik Cobb-Douglas Modeli ve Monte
Carlo Simiilasyonu yontemi, 2007 yilinda Rodriguez-Alvarez ve digerleri Stokastik Sinir
Yaklagimi-Translog Uretim Fonksiyonu, 2007 yilinda Trujillo ve Tovar Stokastik Sinir
Yaklasimi-Cobb Douglas Uretim Fonksiyonu, 2009 yilinda ise Cheon ve digerleri Malmquist
yontemini kullanmaya baslayarak verimlilik analizleri yapllmlstlr?’?’?’.

Limanlara iligkin veriye, bir¢ok isletme veya oOrgiitsel yapida oldugu gibi, genel
bilgilerden 6zel veya gizli bilgilere dogru farkli derecelerde ulasilabilmektedir. Limanlarin
gemilerin gelisi veya emniyeti i¢in paylasmasi gerekli olan veya istatistiksel bilgi saglamak
amactyla duyurmak durumunda oldugu genel bilgilere ulagsmak her zaman daha kolay
olmustur. Terminal isletmesinin i¢yapisina dogru ilerledikge, bir takim bilgilerin paylagilmasi
ancak yoneticilerin karariyla miimkiin olmakta; sirketin finansal yapisi ve rekabeti ile ilgili

hassas bilgiler ise gizli bilgiler kapsaminda paylasilmamaktadir.

%31 Esmer, 2003: 59.
332 Caglar ve Oral, 2011: 668.
333 Caglar ve Oral, 2011: 669-673.
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Konteyner limanlara iliskin veri tiirleri ulagilabilirlik agisindan genel hatlariyla su

sekilde smiflandirilabilir:

Tablo 3.12 Liman ve Terminal Veri Ulasilabilirligi

Liman Verisi Terminal Verisi
Her zaman

Rihtim Derinligi Rihtim Derinligi
Rihtim Uzunlugu Rihtim Uzunlugu
Rihtimlar Rihtimlar

Kanal Derinligi Kanal Derinligi
Vingler ve Tiirleri Vingler ve Tiirleri
Briit Alan Briit Alan

Liman TEU

Gemi Ugraklari

Gemi DWT

Bazen

Ortalama Ving Hareketi (saatlik)

Ortalama Ving Hareketi (saatlik)

Konteyner Sahasi Biiyiikligii

Konteyner Sahasi Biiyiikligi

Rayli Alan

Rayli Alan

TEU (Konteyner) Sirasi

TEU (Konteyner) Sirasi

Arag¢ Doniis Siireleri

Tahminen

Net Geri saha

Net Geri saha

TEU bazinda gemi TEU bazinda gemi
Gemi boylari Gemi boylari
Ortalama Kalis siiresi Ortalama Kalis siiresi
Rihtim Kapasitesi Rihtim Kapasitesi
Ving Kapasitesi Ving Kapasitesi

Konteyner Sahasi Kapasitesi

Konteyner Sahasi Kapasitesi

Gizli Bilgiler

Maliyetler

Maliyetler

Isgiicii saati

Isgiicii saati

Gemi degisim siiresi

Gemi degisim siiresi

Oranlar

Oranlar

Ving Caligma Siireleri

Ving Calisma Siireleri

Terminal TEU

Gemi Ugraklari

Gemi DWT

334 Tiego, 2010: 38.
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Kiiresel veya bolgesel liman istatistiklerini elde etmek, bu veriyi toplayan bir birim
olmadig i¢in zordur. Ozel sektdre ait ticari limanlar ise terminal performansina iliskin veriyi
tarafsiz bir arastirma iriinii olarak paylagsmak yerine, se¢ilmis ve kismi veri kullanimi ile
pazarlama araci olarak yayinlamaya meyillidir. Tiim limanlarin performanslarina iligkin tam
veri kullanilarak Uluslararasi Limanlar ve Iskeleler Birligi veya herhangi bir liman otoriteleri
birliginin hazirlamis oldugu kiiresel bir yayin bulunmamaktadir. Ayrica limanlar i¢in kiiresel
capta kiyaslanmak, yiik rekabetinin ¢ogunlukla bolgesel capta olmasindan dolay1 bir avantaj
degildir. Bu sebeple, liman otoriteleri uzun yillardir her limanin farkli nitelikte oldugunu ve

5

kiyaslanmamas1 gerektigini savunmaktadir ** . Bu durumda farkli kitalardaki limanlari

dogrudan birbiriyle kiyaslamanin bir faydasi yok ise veri teshir etmede endise edecek bir
durumun olmamas1 gerekir. Ciinkii rakip limana kars1 bir is kayb1 s6z konusu olmayacaktir.
Bu yiizden gergekte limanlarin seffaf olarak veri paylasma konusundaki isteksizliginin esas

sebebi “diisiik performansli” olarak etiketlenmek istememeleridir®®.
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Sekil 3.37 Diinya Geneli 2014 Yil Rihtim Verimlilik Oranlar1 Mukayesesi**’

%5 UNCTAD, 2016: 63.
%6 UNCTAD, 2016: 63.
337 OECD International Transport Forum, 2015: 51.
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Liman operasyonlarinda performans ii¢ genel kategoride degerlendirilebilir:

- Fiziksel Performans: liman tesisi ve varliklarinin mevcut ¢iktilar
degerlendirmesine karsilik gelmektedir ve liman, performansi toplam veya belirli
bir kism1 odak alarak degerlendirilebilir (rihtimlar, sahalar, vingler, sundurmalar,
depolar ve isgiicii);

- Kalite Performansi: liman hizmetlerinin degerinin artiracak etmenlerin
degerlendirilmesidir ve liman giivenilirligi, esnekligi, kurallarin uygulanmasi
liman hizmetlerinin kalitesini olusturmaktadir;

- Finansal Performans: liman hizmet ve operasyonlari sonucundaki kar zarar
payina karsilik gelmektedirssg.

Bu cergevede, liman1 ayni1 veya farkli bolgede yer alan farkli nitelik ve niceliklere
sahip limanlarla mukayese etmek yerine, kendi performansini 6zgiin sekilde degerlendiren ve
ayni zamanda isletmenin kendi belirlemis oldugu hedefler dogrultusunda bir performans
endeksi elde edilmesini saglayan “hedeflere gore performans degerlendirme” ydnteminin
kullanilmasina karar verilmis; ¢alismaya konu olan liman igletmesinin fiziksel performansi

degerlendirilmistir.

338 |nstitute of Chartered Shipbrokers, 2010: 42.
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DORDUNCU BOLUM
UYGULAMA

Bu boliimde, 6rnek bir konteyner terminali olarak Antalya Limani’nin fiziksel
performansi “hedefler matrisi” (objectives matrix) ve “analitik hiyerarsi prosesi” yontemleri
kullanilarak degerlendirilmistir. Terminalin 6zgiin hedeflerinden yola ¢ikarak 2015 ve 2016
yilina ait performans endeks degerleri hesaplanmustir.

Terminalin hedefler matrisi yontemi ile performansinin hesaplanmasi asamali olarak
gerceklestirilmistir. Oncelikle isletmenin is yapisma uygun olarak, terminalin genel
performansinin  degerlendirilebilecegi amaglar ve her bir amaca yonelik dlgitler
belirlenmistir. Isletmenin amaglar1 dogrultusunda belirlenen dlgiitler igin terminal
yoneticilerinden alt ve st smirlart yani hedefleri belirlemeleri istenerek, olgiitlere iliskin
Olgekler olusturulmustur. Her bir 6lgiitiin performansa etkisini de liman isletmesi belirlemis
olup, yiizdelik agirliklar analitik hiyerarsi prosesi ile hesaplanmistir. Olgiitlerin, agirliklari ile
carpimi ile elde edilen agirliklandirilmis skorlar1 toplanarak, terminalin ilgili yila iligkin

toplam performans endeksi elde edilmistir.

4.1  Oliitlerin Belirlenmesi

Performans degerlendirilmesi kullanilacak oOlgiitlerin su 6zelliklere sahip olmast
gerekir:

- Kiyaslanabilirlik: Secilen ol¢timlerin, kiyisal ve milli cografyada, giivenilir bir

sekilde kiyaslanabilir liman ve terminal performansin1 yansitmasi;

- Kesinlik: Olgiimlerin apacik bir sekilde dogru ve mevcut verilerden elde edilmesi;

- Tekrarlanabilirlik: Demiryolu sanayi performansi veya hava gibi dis kaynakli

faktorlerdeki zaman icerisindeki degisimler kaydedilerek bu tiir degisimlerin
diizeltilmesi;

- Bagtililik: Olgiimlerin operasyonel segimlerde, sermaye yatirimlar1 ve yiik

glizergahi belirlemede rol oynayan faktorleri kanitlamasi gerekmektedir339.

Bir konteyner terminalinin temel islevi, konteynerlerin transferi ve istiflenmesidir.
Terminal operatorleri bu dogrultuda, kara sahasinin etkin kullanimi ile rihtimda ve sahada
elleglenen konteynerlerin operasyonel verimliligini maksimize etmekle ilgilenir. Konteyner
ellegleme verimliligi dogrudan rihtim tarafindaki konteyner vinglerinin sayr ve hareket

oranini, saha ekipman kullanimimi, deniz, kara ve kapi1 operasyonlarindaki personelin

3% Tiago, 2010: 24.
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verimliligini iceren konteyner terminali transfer islevleri ile iligkilidir. Uygun kara alaninin
etkin kullanimi, terminalin buna ayrilmis sahasindaki konteyner miktarina baglidir. Kara
alanmnin  kullaniminin iyilestirilmesi  genellikle operasyonlarda konteynerlere ulagma
zorlugunu beraberinde getirir. Kara sahasi kullanimi ile konteyner erisiminin ters orantili
oldugu soylenebilir. Buradaki zorlu gorev konteyner erisimini, saha kullanimi ile iligkili

olarak ve terminalin operasyonel hedefleri ve kendine has fiziksel 6zelliklerine dayanarak

tammlayabilmektir340.

Tablo 4.1 Konteyner Terminallerinde Yaygin Performans Gostergeleri®*

Terminal Temel Unsurlar Olciit Olciim
) Ving Kullanimi TEU/y1l ving basina
Ving . T . .
Ving Verimliligi Ving basi saatlik hareket
Rihtim Kullanimi Gemi/yil rihtim bagina
Rihtim ) ) o )
Hizmet Stiresi Gemi hizmet siiresi (saat)
Sah Alan kullanimi1 TEU/y1l briit alan akre basina
ana .
Istif Verimliligi TEU/istifleme alani akre basina
K Kapi Giris Cikis1 Konteyner/saat/rota
ap1 . . .
Arag Dontis Siiresi Aracin Terminalde Kalig Siiresi
Is Postasi Is Verimliligi Hareket /adam saat

Calismaya konu olan terminal i¢in, terminalin amaglari ¢er¢evesinde genel kabul gérmiis

verimlilik 6lgiitleri dikkate alarak Tablo 4.2°deki performans 6lgiitleri belirlenebilir®*.

Tablo 4.2 Terminalin Genel Amaclar1 ve Degerlendirme Olgiitleri

Amaclar Degerlendirmede Kullanilacak Olgiitler
Terminal vinglerinden en iyi sekilde Ving Verimliligi

faydalanma

Rihtimlarm etkin kullanimi Rihtim Verimliligi

Terminal sahasinin en yiiksek kapasite ile Saha Verimliligi

kullanim

Konteyner tasiyan aracin en kisa siirede Tasima aracinin terminal sahasinda kalis stiresi

sahay1 terk etmesi

340 |_e-Griffin ve Murphy, 2006: 3.
341 |_e-Griffin ve Murphy, 2006: 4.
342 Daldir ve Uysal, 2015: 428.
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4.1.1 Rihtim Verimliligi (Berth Productivity)

Rihtim veya iskelelere yanasan gemilerin, rihtimda gegirdikleri siire, gemilere verilen
hizmet siireleri olarak degerlendirilir. Tutulan zaman ¢izelgelerinde, geminin yanasma zamani
ile ayrilma zamani arasinda gecen zaman c¢ikartilarak gemi hizmet siiresi hesaplanir. Rihtim

verimliligi su sekilde hesaplanabilir®®:

Gemilerden Yiiklenen/Tahliye Edilen/Sifting Edilen Konteyner Adeti
Geminin Rihtimda Gegirdigi Toplam Siire

Rihtim Verimliligi=

4.1.2 Ving¢ Verimliligi (Crane Productivity)
Ving verimliligi 6l¢iitiinde, terminalde bulunan vingler i¢in, yilda ortalama ving basina

diisen konteyner degerlendirilmektedir344.

Gemilerden Yiiklenen/Tahliye Edilen/Sifting Edilen Konteyner Adeti
Briit Ving Calisma Siiresi

Ving Verimliligi =

4.1.3 Saha Verimliligi (Yard Productivity)
Uygun terminal sahasinin etkin kullanimi, terminal alaninda istiflenen konteyner sayisi
ile ilgilidir. Saha kullaniminin iyilestirilmesi, genellikle konteynerlerin daha yiiksek istif

yogunlugunu veya daha kisa depolama(terminalde kalma) stiresini gerektirmektedir345.

TGS X Ortalama Kat Yiiksekligi X 365

Konteynerin Sahadaki Ortalama Yasam Omrii X Sezonluk Peak Faktorii
Haftalik Envanter Peak Faktori

Saha Verimliligi=

4.1.4 Kap1 Verimliligi (Gate Productivity)

Liman giris yapan konteyner tasima araglarinin girig zamani ile ¢ikis zamani arasinda
gecen siire, terminal kalis siiresine karsilik gelmektedir346. Aracin terminalde kalis sliresini en
aza indirgemek terminaldeki ara¢ yogunlugunu azaltarak, bu Olgege iliskin verimliligi
arttirmaktadir.

Kamyonlarin Sahada Gegirdikleri Toplam Siire

K larin Terminal Kalig Siiresi =
amyomatiiy Terinal Ratls Surest Terminale Giris Yapan Toplam Arag Sayisi

%3 |e-Griffin ve Murphy, 2006: 4.
344 |_e-Griffin ve Murphy, 2006: 4.
%5 e-Griffin, 2008: 13.

346 |_e-Griffin ve Murphy, 2006: 4.
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4.2 Ol¢iitlerin Agirhklarinin Hesaplanmasi

Konteyner terminalinin performans hesaplamasinda kullanilan 4 kriterin toplam
performansa ectki orani liman isletmesi tarafindan belirlenmis olup, yiizdelik agirlik
hesaplamada “analitik hiyerarsi prosesi” uygulanmuistir.

Performans 6l¢limiinde kullanilan kriterler matris tizerinde su sekilde tanimlanmustir:

(A): 1. Kriter; Rihtim Verimliligi,

(B): 2. Kriter; Ving Verimliligi,

(C): 3. Kriter; Saha Verimliligi,

(D): 4. Kriter; Kap1 Verimliligi.

Tablo 4.3 AHP Oran Olgegi Uzerinde Degerlendirme

A B C D
A 1 1 1/2 3
B 1 1 1/2 3
C 2 2 1 4
D 1/3 1/3 1/4 1
Her bir kritere ait oranlar hesaplanarak Tablo 4.4’te gésterilen siitun toplamlar: elde
edilir.

Tablo 4.4 Kriter Agirhiklar Toplam

A B C D

A 1.00 1.00 0.50 3.00
B 1.00 1.00 0.50 3.00
C 2.00 2.00 1.00 4.00
D 0.33 0.33 0.25 1.00
X | 4.33 4.33 2.25 11.00
Karsilagtirma degerlerinin her biri, slitun toplamlarina boliinerek kriterlerin agirliklar
elde edilir.

all

m
2.4,

i=l

a =

wll

Her bir kriterin diger tiim kriterlerle kiyaslanmasi sonucu ortaya ¢ikan agirlik degerleri
toplanarak ortalamasi alinir ve Kriterlerin ortalama agirlik degerleri hesaplanir. Kriterlerin

agirliklari, agirliklar toplami ve ortalama agirlik degerleri Tablo 4.5°te gosterilmistir.
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Tablo 4.5 Kriterlerin Ortalama Agirhk Degerleri Hesaplamasi

A B C D x Ortalama
A 0.23 0.23 0.22 0.27 0.96 0.24
B 0.23 0.23 0.22 0.27 0.96 0.24
C 0.46 0.46 0.44 0.36 1.73 0.43
D 0.08 0.08 0.11 0.09 0.36 0.09
¥ | 1.00 1.00 1.00 1.00 4.00 1.00

Analitik hiyerarsi prosesi ile hesaplanan performans degerlendirme kriterlerine iliskin
agirliklar su sekildedir:

(A): 1. Kriter; Rihtim Verimliligi 24 %

(B): 2. Kriter; Ving Verimliligi 24 %

(C): 3. Kriter; Saha Verimliligi 43 %

(D): 4. Kriter; Kap1 Verimliligi 9%

4.3 Performans Sonuclarinin Hesaplanmasi

Her bir performans 6l¢iitiine iliskin ulasilabilecek en diisiik ve en yiiksek performans
seviyeleri ile performans 6l¢ekleri olusturulmaktadir. Liman isletmesinin hedeflerini olusturan
alt ve iist dlgekleri degerleri isletme yOnetimi tarafindan belirlenmis, ara degerler 1 — 10
aralikli 6lgegine esit olarak dagitilmistir. Bu gergevede, konu liman isletmesinin 2015 ve 2016
yilina ait, hedeflere gore performans hesaplamasi sonuglart Tablo 4.6 ve Tablo 4.7°te

gosterilmistir.



Tablo 4.6 2015 Yili Performans Degerlendirmesi

Performans Rihtim Ving Saha Kap1
Olciitleri Verimliligi Verimliligi Verimliligi | Verimliligi
Gergeklesen
Degerler 40,774 45,81 168.536 22,9
10 |60 50 350000 20
9 |57 46,8 325000 20,6
8 |54 436 300000 21,2
7 |51 40,4 275000 21,8
6 |48 37,2 250000 22,4
Fjerformans 5 |45 34 225000 23
Olgetd 4 |42 30,8 200000 23,6
3 |39 27,6 175000 24,2
2 |36 244 150000 24,8
1 |33 21,2 125000 25,4
0 |30 18 100000 26
Skor 3 8 2 5
Agirhk 24 24 43 9
Deger 72 192 86 45
Toplam Performans Endeksi 395
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Yontemde, gergeklesen performans degerlerinin Olgekteki karsiligi bulunurken,

gerceklesen degerin ulasabildigi en iist 6lgek seviyesi dikkate alinir. Ornegin, 2015 yilma ait

kap1 verimliligi ortalama 22,9 dakikadir. Terminalin amaci araglarin terminalde kalig suresini

azaltmaktir ve Kriterde belirlenen hedefler yiiksek performansta degeri minimize edecek

sekilde belirlenmistir. 22,9 dakikalik ortalama terminalde kalis suresi olgekte 23 dakikaya

karsilik gelen 5. seviyeye ulasabilmistir. Ortalamanin 22,4 dakikaya disiiriilmesi ile kriter bir

tist seviyedeki performans degerine ulasabilir.
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Tablo 4.7 2016 Yili Performans Degerlendirmesi

Performans Rihtim Ving Saha Kap1
Olciitleri Verimliligi Verimliligi Verimliligi | Verimliligi
Gergeklesen
Degerler 39,235 45,14 164.203 20,92
10 |60 50 350000 20
9 |57 46,8 325000 20,6
8 |54 43,6 300000 212
7 |51 40,4 275000 21,8
6 |48 37,2 250000 22,4
Fjerformans 5 |45 34 225000 23
Olgetd 4 142 30,8 200000 23,6
3 139 27,6 175000 24,2
2 |36 24,4 150000 24,8
1 |33 21,2 125000 25,4
0 |30 18 100000 26
Skor 3 8 2 8
Agirhk 24 24 43 9
Deger 72 192 86 72
Toplam Performans Endeksi 422

2015 ve 2016 yillarinda terminale yapilan yatirimlar sebebiyle ving verimliligi ytliksek
oranlarda gerceklesmistir. Saha verimliligi, ihracat ithalat oranlarindaki gerileme sebebiyle
istenen miktarlarin altinda gerceklesmistir. Kapt verimliligi Olciitiinde ise terminal sahasi
icerisinde yine yapilan yatirimlar ¢ercevesinde zemine yapilan beton calismasi sebebiyle
araclarin terminalde kalig siiresi uzamistir. Normal sartlarda hedeflenebilecek 15 ile 25 dakika
igerisinde ortalama sahadan ayrilis siiresi, zemin ¢alismasi nedeni ile gergek¢i kalmamaktadir.
Bu sebeple alt ve {ist performans hedefleri ortalama 20 ile 26 dakika olarak belirlenmistir.

Yontemde, gerceklesen performans degerlerinin performans olgeginde ulasabildigi
seviyelere gore skorlar olusmustur. Performans olgiitlerinin skorlari, analitik hiyerarsi
prosesine gore hesaplanan agirligi oraninda bir performans degeri olusturmus ve tiim bu
degerlerin toplami ile de limanin toplam performans endeksi elde edilmistir. Yapilan
performans ol¢iimii sonucunda, limanin 2015 yili performans endeksi “395”, 2016 yil

performans endeksi ise “422” olarak hesaplanmustir.
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SONUC

Bu ¢alismada, farkli boyutlar odak alinarak isletmelerde uygulanabilecek performans
degerlendirme yontemleri incelenmis; érnek bir konteyner terminali olarak Antalya Limaninin
performansi fiziksel agidan degerlendirilmistir. Limanin degerlendirilmesinde, performans
degerlendirme yontemlerinden “hedeflere gore degerlendirme” ile ¢ok kriterli karar verme
yontemlerinden “analitik hiyerarsi prosesi” birlikte kullanilmigtir.

Diinya genelinde limanlar, operasyonel veya mali verinin kisa siire igerisinde elde
edilebilecedi isletmeler degildir. Denizyolu tasimaciligi, uluslararasi tagimaciliga konu olan
mallarin miktar olarak yaklasik ylizde 90’11 tasimaktadir ve liman isletmeleri bu noktada son
derece rekabetci bir pazarin icerisinde yer almaktadir. Limanin altyap1 ve iistyapilar1 yiiksek
yatinm maliyetleri gerektirmekte ve yapilan yatirimlar yonetime biiyiik kolayliklar
saglamaktadir. Terminallerde kullanilan ekipmanlarda ve saha planlamalarinda bilgisayarl
sistemlerden yararlanilmakta, otomatik kontrol edilen liman ekipmanlari da isin daha seri ve
planli yapilmasmi saglamaktadir. Limanin gelismislik diizeyi de yapilan yatirimlar
cer¢evesinde kurulan otomasyon sistemleri, yeterli sayida ve gelismis ekipmanlar ve yiiksek
kapasite ile kullanilan genis terminal sahalari ile degerlendirilmektedir. Sinirli finansman ile
isletilen limanlarda, mevcut ekipmanlar ile pazarda 6ne ge¢mek oldukga zorlu bir siiregtir.
Terminaller arasinda mesafelerin yakin olmasi durumunda, rekabet ¢ok yiiksek seviyelere
ulagmakta; rakip limanlara olan mesafe arttikca, geri sahadaki yiikleyiciler i¢in azalan ig
nakliye maliyeti limana rekabet avantaji saglamaktadir. Ulkenin i¢ kesimlerinde yer alan
ihracatc1 ve ithalatgilar igin ise farkli sehirlerde yer alan birgok liman segenek haline gelmekte
ve bu agidan terminaller genis bir alanda rekabet etmektedirler.

Konteyner, yiikiin birimlestirilerek ve standart hale getirilerek tasinmasina ve sayica
¢ok olan orta 6lgekli isletmelerin denizyolu ile ekonomik bir bigimde mal ihrag veya ithal
etmesine olanak saglamaktadir. Bu kapsamda konteyner terminalleri diinya genelinde yaygin
bir sekilde faaliyetlerini siirdiirmektedir. Konteyner terminal yonetiminin fiziksel
performansini Slgiip degerlendirmesi, isletmenin sahip oldugu fiziksel olanaklarla mevcut
durumunu ortaya koyabilmesini saglar. Yonetimin yatirim kararlar1 ve is siirecini planlamasi
acisindan da son derece onemlidir. Terminal sahasinin yiiksek performans ile isletilmesi;
limana gelen yiik ve gemi tonajinin artmasi, sikisikliginin azalarak kalitenin artmasi, rekabet

giicii ve karliligin artmasi1 anlamina gelmektedir.
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Bu caligmada, 6rnek konteyner terminalinin fiziksel performansini degerlendirmek
icin 4 adet verimlilik olgiitic kullanilmistir. Her bir kritere iliskin hedef degerler olan en
yiiksek ve en diisiik performans degerleri liman isletmesi tarafindan belirlenmistir. Her bir
Olgiitiin  toplam performansa etki etmesi istenen agirlik da liman isletmesi tarafindan
belirlenmis olup; yiizdelik degerler, ¢ok kriterli karar verme tekniklerinden “analitik hiyerarsi
prosesi” kullanilarak hesaplanmistir. Terminalin belirlenen olgiitler ve hedefleri ¢ercevesinde
2015 yili performans endeksi 395, 2016 yili performans endeksi 422 olarak hesaplanmuistir.
Uysal ve Daldir (2015), "Container Terminal Productivity and an Application with Objective
Matrix Method" isimli bildiri ile yapmis olduklart performans degerlendirmesinde, Antalya
Limaninin 2012 yili performans endeksini 305, 2013 yili performans endeksini 330, 2014 yili

performans endeksini ise 315 olarak hesaplamislardir.

Tablo 1 Terminalin Son 5 Yillik Performans Endeksi

1000
950
900
850
800
750
700
650
600
550
500
450
400 /‘_4
350 o ——

300 =
250
200
150
100
50
0

2012 2013 2014 2015 2016

=== Performans Indeksi

Yapilan degerlendirme sonucunda, 2015 ve 2016 yilinda liman isletmesinin, hedefleri
dogrultusunda performansinin arttigi goriilmiistiir. Limana yapilan yatirimlar, performans
Olgiitleri olan rthtim ve ving verimliligini 6nemli Glglide arttirmis; bunun sonucu olarak
limanin toplam performans endeksi yiikselmistir. Son 2 yilda duragan gegen konteyner is
hacminin tekrar ivme kazanmasi durumunda, limanin performansinda mevcut yatirimlar

cercevesinde daha da fazla artis olmasi1 beklenmektedir.
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Yontemde performans endeksi O ile 1000 arasinda deger alacagindan ortaya ¢ikan
performans endeksi, isletmenin hedeflerine yiizde ka¢ oraninda yaklastigi seklinde de
yorumlanabilir:

Performans Indeksi

Hedeflere Ulagma Yiizdesi= En Yiiksek Performans Skoru

Tablo 2 Terminalin Hedeflere Ulasma Yiizdesi

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40% —
30% 0(‘\0/‘—

20%
10%
0%

2012 2013 2014 2015 2016

== Hedeflere Ulagma Yiizdesi

Bu ¢alisma sonucunda, performans degerlendirme yontemlerinden “hedeflere gore
degerlendirme” ile ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden “analitik hiyerarsi prosesi”’nin
birbirlerine entegre edilip bir liman isletmesinin fiziksel performans degerlendirmesinde
kullanilabilecegi gosterilerek literatiire katki saglanmistir. Performans degerlendirme
calismas1 sonucunda elde edilen endeks, gegmis donemdeki endeks degerleri ile mukayese
edilebilir ve degisim isletme tarafindan gozlemlenebilir. Yontemde liman performanst,
isletmenin belirlemis oldugu hedefler ve agirliklar ¢ercevesinde degerlendirildigi i¢in, ortaya
¢ikan performans endeksi 6znel bir degerdir. Farkli isletmelerde belirlenen hedefler, dlgiitler
ve agirliklarin  farklilik  gostermesi  halinde, performans endeks degerlerinin ig
degerlendirmelerde kullanilmasi daha uygun olacaktir. Bununla beraber isletmenin mevcut
fiziksel yapisi, mali yapis1 ve/veya yonetimi degisim veya gelisim gosterdikge, performans
degerlendirmesinde kullanilan Olgiitler, agirliklar1 veya hedefler de degisim gosterebilir.
Cesitli stibjektif etkilere ragmen, genel olarak endeks degerleri kiyaslanabilir degerlerdir.
Isletmelerin performans endeks degerlerinin dogru ve kiyaslanilabilir olarak ortaya

koyulabilmesi igin olgiitlerin alanda kabul gormiis genel kriterler olmasi, agirliklarin ise



106

bilimsel yontemlerle hesaplanmasi gerekir. Ayrica hedeflere gore degerlendirme yonteminin,
belirli bir periyoda iligkin endeks degeri vererek ve yonetimin performans hedeflerini net bir

sekilde ortaya koymasini saglayarak isletmeye 6nemli katkilar sagladigi gériilmiistir.
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