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Editorden,

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin
2.Ulusal Liman Kongresi 6zel sayisi degerli okuyucularimizin
ilgisine sunulmaktadir. ilki 1-2 Kasim 2013 tarihleri arasinda
diizenlenen Ulusal Liman Kongresi’'nin ikincisi 5-6 Kasim 2015
tarihleri arasinda Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi ev
sahipliginde Izmir’de gergeklestirilmistir. Kongrede, limancilik
sektoriinde faaliyet gosteren sektdr temsilcilerinin, kamu
kurumlarmin ve ilgili alanda c¢alisan akademisyenlerin ve
Ogrencilerin katilimiyla sektoriin belli bagh konulari, sorunlar1 ve
¢oziim Onerileri tartistlmistir. “Siirdiiriilebilirlik ve Inovasyon”
temali kongrede sunulan bildiriler igerisinden yaym kurulumuz
tarafindan segilen galismalar dergimizin 6zel sayisinda siz degerli
okuyucularimiz ile bulusmaktadir. Ozel sayimizda sekiz adet
calisma bulunmaktadir. Bu c¢alismalardan ilki Cemile SOLAK
FISKIN, Ersin Firat AKGUL ve Cimen KARATAS CETIN
tarafindan hazirlanmis olup, Ege Bolgesi’ndeki konteyner
terminalleri  kullanicilar1  6rnekleminde liman rekabetgiligini
etkileyen unsurlar1 analiz  etmeyi amacglamaktadir. Can
KARAOSMANOGLU ve ipek KAZANCOGLU tarafindan kaleme
alman diger bir ¢alismada, yat sahipleri ve kaptanlarin marina
tercih nedenleri arasinda yer alan algilanan hizmet kalitesi ve bu
hizmet Kkalitesinin marina bagliligi iizerine olan etkisi
incelenmektedir. Bir diger calisma, Nesli CANKIRI ve Goksel
ATAMAN tarafindan  hazirlanmis  olup, Kocaeli—-Koérfez
Bolgesi’ndeki  6zel sektor limanlarint  Kurumsal — mantik
cergevesinde incelemektedir. Ozel sayimizda yer alan bir diger
calisma, Resat KARCIOGLU ve Fatma TEMELLI tarafindan
hazirlanmistir. Bu c¢alismada, faaliyet tabanli maliyetleme
sisteminin  liman isletmelerindeki  uygulanabilirligi  analiz
edilmistir. Ilke KOSAR DANISMAN ve A. Gokhan OZALP
tarafindan kaleme alinan bir diger calismada, karbon ayak izinin
azaltilmasinda yesil liman uygulamasimin rolii bir liman isletmesi
Ozelinde incelenmistir. Tiirkiye konteyner limanlarim1 pazar
yonliiliige yonelten faktorleri ve pazar yonliliigiin Onilindeki
engelleri ortaya c¢ikarmayr hedefleyen bir g¢alisma ise Ceren
ALTUNTAS VURAL, Aysu GOCER ve D.Ali DEVECI tarafindan
hazirlanmistir. Ozel sayimizda yer alan bir diger galisma, Burak
KOSEOGLU, Ali Cemal TOZ ve Cenk SAKAR tarafindan kaleme
alimmis olup, bu calismada deniz atiklarinin degerlendirilmesi ve



geri doniisiimii bir isletme Ornekleminde incelenmistir. Ozel
sayimizda yer alan son calisma ise Ramazan KAYNAK ve Stikrii
SATILMIS tarafindan hazirlanmistir. Bu c¢alismada ise, ticari
limanlarin hesap verebilirliginin isletmenin lojistik performansi
tizerindeki etkileri arastirilmistir. Goriildiigli tizere limancilik
sektoriine farkli konu ve analiz yontemleri ile 151k tutan sekiz adet
akademik calisma, dergimizin Ulusal Liman Kongresi 2015 6zel
sayisina  Onemli oOlgiide katki ve zenginlik saglamaktadir.
Dergimizde yer alan bu calismalarin ilgili alanlarda calisan
akademisyenler ile birlikte tiim denizcilik camiasina katkida
bulunmasint dileriz. Dergimizin bu sayisina c¢ok degerli
caligmalariyla destek veren yazarlara tesekkiirlerimizi sunariz.
Ayrica degerli vakitlerini ayirip, dergide yayinlanacak c¢aligsmalari
bilimsel kriterlere uygunluk agisindan degerlendiren degerli say1
hakemlerimize de katkilarindan dolay1 tesekkiir ederiz. Dergimizin
yayin hazirlama kurulunun degerli iiyelerine, dergi ¢alisanlarina da
siikranlarimizi  sunariz. Son olarak dergimizin basiminda
gosterdikleri 6zverili ve titiz ¢aligmalarindan dolay1 Dokuz Eyliil
Universitesi Matbaasi’na da tesekkiirlerimizi sunariz.

Dog.Dr. Giil DENKTAS SAKAR
Editor
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LiMAN REKABETCILiGINi ETKILEYEN FAKTORLER:
EGE BOLGESI KONTEYNER TERMINALLERI
KULLANICILARINA YONELIK BiR VZAHP
UYGULAMASI

Cemile SOLAK FISKIN'
Ersin Firat AKGUL?
Cimen KARATAS CETIN?

OZET

Konteyner terminallerinin rekabetciliklerini etkileyen faktérlerin, degisen
dis ¢evre kosullar: ve dalgali talep yapist nedeniyle, dikkatli bir sekilde analiz
edilmesi gerekmektedir. Ulusal dlgekte yeterli ¢alismanin olmadigi gozlenen
liman rekabet¢iligi, bu ¢alismada farkli bir yontem ile incelenmistir. Belirlenen
faktorlerin, liman kullanicilart agisindan onem derecelerinin ve alternatiflerin
se¢imine yonelik etkilerinin belirlenebilmesi icin Analitik Hiyerarsi Prosesi
(AHP) kapsamindaki soru formlari, Ege Bélgesi’'ndeki konteyner terminallerini
kullanan tasima isleri komisyonculari ile diizenli hat denizyolu tasimacilig
yvapan isletmelerin acenteleri tarafindan yanmitlanmistir. Analiz asamasindaki
agirlik hesaplamasinda hibrit bir yontem olan Veri Zarflama Analitik Hiyerarsi
Prosesi (VZAHP) yontemi ile en uygun karar belirlenmeye ¢alisilmistir. AHP
yonteminin, az sayida “Karar Verme Birimi (KVB)”’den olusan matrislerde
yeterli iken, KVB sayisimn artmast halinde ise VZAHP yonteminin de
uygulanmasi gerekliligi bu ¢alisma kapsaminda desteklenmistir.

Anahtar Kelimeler: Konteyner terminali, liman kullanicilar,
rekabetcilik, Ege Bolgesi, VZAHP.

! Aras.Gor., Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Izmir,
cemile.solak@deu.edu.tr; Aras.Gor., Ordu Universitesi, Fatsa Deniz
Bilimleri Fakiltesi, Ordu.

* Aras.Gor., Dokuz Eylill Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Izmir,
firat.akgul@deu.edu.tr; Aras.Gor., Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi,
Denizcilik Fakiiltesi, Balikesir.

? Yrd.Dog.Dr., Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Izmir,
cimen.karatas@deu.edu.tr
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DETERMINANTS OF PORT COMPETITIVENESS:
A DEAHP APPROACH ON THE USERS OF CONTAINER
PORTS IN AEGEAN REGION

ABSTRACT

The determinants of container port competitiveness should be carefully
analyzed due to the dynamic external environment and fluctuated demand
structure. Compared with the international literature, it has been observed that
there is a lack of attention to port competitiveness on national scale. In this
context, the literature review has been conducted to indicate the determinants of
port competitiveness. To determine the significance level and the effects for
choosing alternatives of the determinants, the questionnaire forms based on the
Analytical Hierarchy Process (AHP) approach have been responded by the
freight forwarders and agencies of container lines using the container ports in
Aegean region. During the weight calculation in the analysis, a hybrid method
Data Envelopment Analytical Hierarchy Process (DEAHP) has been used to
identify the most appropriate decision. The findings on the determinants of the
port competitiveness are consistent with international literature. Considering the
port performance, TCE EGE container port performed well in terms of various
determinants. Furthermore, while AHP approach is sufficient for the matrix
consisting of limited “Decision Making Units (DMU)”, it is necessary to conduct
DEAHP approach as well if several DMUs exist.

Keywords: Container terminal, port users, competitiveness, Aegean
Region, DEAHP.

1. GIRIS

Limanlar; sahip olduklar1 art alan agi ile deniz ag1 arasindaki
baglantinin saglandigi, yiikiin toplanarak konsolide edildigi, endiistriyel
ve lojistik siiregler icerisinde birgok katma degerli faaliyetin yerine
getirildigi alanlardir (Talley, 2009: 1). Ozellikle 1950’li yillardan sonra
tim diinyaya yayilan liberallesmenin yani sira konteynerin icadi ile bir
iiriin, daha 6nce olmadigi kadar hizli bir sekilde diinyanin bir ucundaki
iretim noktasindan diger ucundaki nihai tiiketim noktasina
ulastirilabilmektedir (Rodrigue vd. 2009: 1). Birim zamanda daha fazla
miktarda lirtiniin taginmasi ile toplam ticaret hacmi artmistir. Bu nedenle,
konteyner  tasimaciligi = ve  konteyner terminalleri  iilkelerin
kalkinmalarinda ve uluslararasi tedarik zinciri entegrasyonunda Kilit bir
rol oynamaktadir (Song ve Yeo, 2004: 35).

Intermodal tasima sistemlerinin de yaygimlasmasi ile birlikte
geleneksel ticaret anlayisi degismis, pastadan daha fazla pay almak

0S-ULK 2015 2
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isteyen konteyner terminal operatorleri art alanlarim genigletme
caligmalarinin yam sira ayn1 zamanda mevcut art alanlarindaki paylarim
kaybetmemek adina diger terminallerle de rekabet eder duruma
gelmiglerdir (Wang ve Song, 2003: 698-699). Bunun yani sira,
terminallerin uluslararas1 etki alanina sahip olmasi, bu rekabeti ulusal
diizeyden ¢ikarmaktadir (Hoshino, 2010: 32).

Yasanan yogun rekabet, piyasada tutunabilmek ve pazar paymi
arttirabilmek igin rekabetciligi etkileyen faktorlerin belirlenmesini, dogru
sekilde tanimlanmasini ve uygun adimlarin atilmasini1 gerekli kilmaktadir
(Acosta vd. 2007: 502). Rekabet ve rekabetciligi etkileyen faktorler,
uluslararasi liman yazininda yogun sekilde ele alinmis olmasina ragmen,
ozellikle konteyner terminallerinin kullanicilarina yonelik rekabetciligi
etkileyen faktorler iizerine ulusal dlgekte bir bosluk oldugu goriilmiistiir.
Diinya genelindeki ana ticaret rotalarindan birisi olan Akdeniz ¢anaginda
(UNCTAD, 2014: 107) yer alan Ege Bolgesi’ndeki konteyner
terminalleri pastadan daha fazla pay almaya c¢aligmaktadir. Ancak, artan
rekabet ortaminda terminal kullanicilarimin perspektifinden, konteyner
terminallerinin rekabetgiliklerini etkileyen unsurlarin belirlenmesine
yonelik olarak smirli sayida calisma bulunmaktadir. Bu baglamda,
uluslararas1 yazinda belirtilen rekabetciligi etkileyen faktorlerin Ege
Bolgesi’'nde faaliyet gosteren konteyner terminallerini kullanan tagima
isleri komisyonculari (forwarder) ve acenteler agisindan énem dereceleri
VZAHP yontemi ile belirlenmeye ¢alisilmistir.

Mevcut liman yazini incelendiginde AHP yoOnteminin, liman
rekabetciligi ve liman secim faktorleri iizerine kullanildigi bir¢ok ¢alisma
mevcut iken (6rn., Frankel, 1992; Lirn vd. 2003; Song ve Yeo, 2004;
Lirn vd. 2004; Guy ve Urli, 2006; Ugboma vd. 2006; Yuen vd. 2012);
VZAHP  yonteminin  kullanildigi ~ herhangi bir c¢alisma ile
karsilagilmamistir. Ancak, VZAHP yonteminin ¢ok degiskenli karar
problemlerinde AHP’ne kiyasla daha tutarli sonuglar vermesi (Sevkli vd.
2007: 1973) VZAHP yonteminin uygulanmasiin gerekliligini ortaya
koymaktadir.

Caligsmanin ikinci boliimiinde konu ile ilgili daha 6nce yapilmis
caligmalar incelenmis, iiglincii boliimde ise arastirma ile ilgili kullanilan
veri, olusturulan model ve uygulanan yontem ile ilgili bilgiler
sunulmustur. Uygulama sonuglarinin yer aldigr doérdiincii boliimiin
ardindan bulgular dahilinde elde edilen ¢gikarimlar, arastirmanin kisitlari
ve gelecekte yapilabilecek calisma dnerileri sonug kisminda verilmistir.

0S-ULK 2015 3
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2. LITERATUR TARAMASI

Rekabet kavrami, limanlar acisindan son yillarda 6nemi gittikce
artan bir konu haline gelmistir (Aronietis vd. 2010: 1). Bu nedenle liman
yazininda rekabet, bir¢ok farkli agidan ele alinmistir. De Langen ve Pallis
(2006) kavramsal nitelikteki caligmalarinda liman i¢i rekabet konusunu
ele almiglar ve bu tiir bir rekabetin inovasyon ve uzmanlagmayi arttirict
bir etki yarattig1 sonucuna varmiglardir. De Langen (2007) liman art alan
rekabeti lizerinde yaptig1 ¢aligmasinda, art alanlarindan birisi Avusturya
olan Rotterdam, Antwerp, Bremen, Hamburg, Koper ve Trieste
limanlarin1 kullanan tagitanlar ve tagima isleri komisyoncularinin liman
secimlerinde benzer faktorlere 6nem verdigini; fakat tasitanlarin daha
fazla fiyat elastik talep yapisina sahip oldugunu belirtmistir.

Tablo 1: Liman Kullanicilarinin Liman Seg¢imlerini Etkileyen Faktorler

Faktorler Calisma
Liman Tarifesi Slack, (1985); Lirn vd. (2003-2004); Nir vd.
(2003); Chang vd. (2008); Aronietis vd.
(2010); Yuen vd. (2012)
Hasar/Kayip Gegmisi Murphy vd. (1988-1991); Murphy ve Daley
(1994)
Malchow ve Kanafani, (2001); Yuen vd.
Limanin Konumu (2012)
Sevkiyat Bilgisi Murphy ve Daley (1994)
Ugboma vd. (2006); Tongzon ve Sawant,
Liman Etkinligi (2007); Tongzon (2009)
Liman Tesisleri ve Ekipmanlar1 | Murphy vd. (1988-1991), Da Cruz vd. (2013)
Su Derinligi Da Cruz vd. (2013)
Slack, (1985); Mangan vd. (2002); Meersman
Intermodal Baglantilar vd. (2008); Da Cruz vd. (2013)
Cullinane vd. (2005); De Langen, (2007); De
Hizmet Kalitesi Martino ve Morvillo, (2008)
Geminin Limanda Kalma
Siiresi Ha, (2003); Da Cruz vd. (2013)

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Mevcut liman yazimi incelendiginde rekabet kavramimin, liman
kullanicilar1 agisindan liman se¢im faktorlerinin belirlenmesi iizerine
yogunlastigi  goriilmektedir. Bu c¢alismalar neticesinde liman
kullanicilarinin liman se¢iminde en ¢ok dikkate aldiklar1 faktorler Tablo
1’de gosterilmistir.

Bunun disinda belirli limanlar arasi rekabet diizeylerinin
belirlenmesine yonelik olarak da bircok ¢alisma mevcuttur (Ha, 2003;
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Song ve Yeo, 2004; Cullinane vd. 2005; Guy ve Urli, 2006; Yeo ve Song,
2006; Acosta vd. 2007). Bu c¢aligmalardan farkli olarak Wiegmans vd.
(2008), limanlar ile ilgili isletme diizeyindeki stratejik faktorleri dikkate
almiglardir. Bunlar arasinda; limanin ticaret akisindaki yeri, bagli olunan
stratejik igbirliklerinin (alyanslar) kosullari, miisterilerle olan iligkiler ve
konumlar1 ile mevcut sdzlesme, pazara giris, niifuz etme gibi konteyner
tastmacilik  hattinin  stratejik kararlarinin, liman se¢iminde diger
caligmalarda belirtilen faktorlere gore daha Onemli oldugunu
vurgulamiglardir.

Ulusal liman yazini incelendiginde rekabet kavramu tizerine sinirli
sayida calisma oldugu ve her birinin farkli agilardan konuyu inceledikleri
gortilmistiir. Sezer vd. (2005), Dogu Akdeniz pazarinda faaliyet gosteren
konteyner hat temsilcilerinin Izmir ile ii¢ adet alternatif Israil limani
arasinda, belirtilen faktorlerden hangisine gore secim yaptiklarini, AHP
yontemini kullanarak degerlendirmislerdir. Elde edilen bulgulara gore,
“Liman Sikigiklig1” ve “Yiik Hacmi” s6z konusu limanlarin se¢iminde,
hatlarin en ¢ok dikkate aldiklar1 faktorler olarak belirlenmistir. Onut vd.
(2011) ise tagima isleri komisyoncular1 ve lojistik isletmeleri agisindan en
uygun konteyner terminalinin se¢imi Tlizerine yaptiklar1 c¢aligmada,
Marmara Bolgesi’nde faaliyet gosteren yedi alternatif konteyner
terminalini “Bulanik Analitik Ag Prosesi (FANP)” yontemi ile alti ana
faktor ve yirmi alt faktore gore incelemisler ve Marport Limani’nin en
uygun se¢im olacagi sonucuna ulagmiglardir. Sezer vd. (2005) ile Onut
vd. (2011)’nin yaptiklar1 ¢alismalar ile bu galisma benzer O6zelliklere
sahip olsa da dikkate alinan karar faktorleri ve karar secenekleri,
orneklem ve kullanilan yontem agisindan ayrismaktadirlar.

Oguztimur ve Tuzkaya (2009) Tiirkiye’deki dort adet alternatif
konteyner terminalini, belirtilen faktorlere gore “Analitik Ag Prosesi
(ANP)” yontemi ile karsilastirmiglardir. Elde edilen bulgulara gore
strasiyla “Liman Konumu”, “Art Alan Ekonomisi”, “Liman Etkinligi” ve
“Fiziki Ozellikler” en onemli faktdrler olarak saptanmis ve Mersin
Limani’nin ana liman olma konusunda digerlerine gore daha gii¢lii aday
oldugu belirtilmigtir.

Rekabet kavrami, bazi ¢aligmalarda liman o6zellestirmeleri
kapsaminda ele alinmustir. Bu baglamda, Kogak ve Kisi (2015),
derinlemesine goriisme ve belge incelemesi ile Mersin Limani’ni
incelemisler ve liman 6zellestirmelerinin rekabet¢i bir liman yaratmada
onemli bir faktér oldugu sonucuna ulagsmislardir. Ayrica, Varan ve Cerit
(2014), Turkiye’deki konteyner terminallerinin ozellestirme stireglerini
yogunlasma ve rekabet kapsaminda degerlendirmislerdir. Ornekleme
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dahil edilen terminaller arasi toplam ellegleme miktarlarina gore “Pay —
Degisim Etkisi (Shift-Share Analysis)” yontemi kullanilarak yapilan
rekabet analizi sonuglarina gore, 6zellikle 2005 yili ve sonrasinda yeni
kurulan konteyner terminallerinin (Nemport, Evyap, Yilport, Mardas ve
TCEEGE) daha fazla rekabetci iistiinliige sahip olduklar1 saptanmustir.
Ozellestirmenin rekabeti tetikledigi ve mevcut politikalarin azalttigi
dislama etkisi (crowding-out effect) ile Ozel sektdriin ve yeni
yatirimeilarin pazar payinin giderek arttigi da elde edilen diger bulgular
arasindadir.

3. ARASTIRMANIN TASARIMI

Bu c¢aligmada, mevcut liman yazininda Dbelirtilen liman
rekabetciligini etkileyen faktorlerin Ege Bolgesi konteyner terminalleri
kullanicilarina gére 6nem derecelerinin belirlenmesi ve bu faktorlere gore
s0z konusu Dbolgedeki konteyner terminallerinin degerlendirilmesi
amaclanmaktadir.

3.1. Veri ve Orneklem

Ikili karsilastirma matrislerinin olusturulmasinda mevcut liman
yazininda siklikla bahsedilen ve Tablo 1°de ozetlenen faktorler dikkate
almmustir. Bu faktorler arasinda; “Hasar/Kayip Gegmisi” ve “Sevkiyat
Bilgisi” faktorleri birer hizmet kalitesi bileseni olarak kabul edilmistir.
Ayrica, “Liman Etkinligi” faktorii; Akgiil vd. (2015)’e gore, rekabetci
liman olabilmek i¢in etkinligin gerekli; ama tek basina yeterli bir unsur
olmamasi ve etkinlik kavraminin liman kullanicilar1 tarafindan nicel bir
sekilde 6l¢iimlenememesi nedenleriyle soru formuna dahil edilmemistir.
Sonug olarak bu ¢aligmada, 7 ana faktor (geminin limanda kalma siiresi,
limanin konumu, liman hizmet kalitesi, liman tarifesi, liman tesisi ve
ekipmani, liman su derinligi, intermodal ulastirma baglantilar1) liman
rekabetgiligini etkileyen faktorler olarak saptanmistir. Soru formu,
faktorlerin birbirlerine goére ikili karsilastirmalarin1 ve bu faktorler
acisindan  ii¢  konteyner terminalinin  birbirlerine  gore ikili
karsilagtirmalarini igermektedir.

Caligmanin ana kiitlesini Ege Bolgesi’nde faaliyet gdsteren Izmir
Alsancak Konteyner Terminali, Nemport ve TCE EGE konteyner
terminallerini kullanan tasima isleri komisyoncular1 (forwarder) ve
diizenli konteyner tagimacilik hatlarinin acenteleri olusturmaktadir. Bu
kullanicilarin toplam sayilarinin belirlenememesi nedeniyle ana kiitle
rakamsal olarak tespit edilememistir. Bunun yani sira, AHP yonteminin
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uygulama zorluklari, zaman-maliyet kisitlar1 ve biiyiik bir 6rneklem
gerektirmeyen siibjektif bir yontem olmasi (Wong ve Li, 2007: 12)
nedeniyle kolayda 6rnekleme ile kullanicilar belirlenmistir. Bu baglamda
AHP kapsaminda hazirlanmig soru formlari, 18 adet tasima isleri
komisyoncusu ile 12 adet diizenli konteyner tagimacilik hatlarinin
Izmir’deki acentelerinde gorev yapmakta olan ve liman segimine karar
veren  yetkililerine  e-posta  ile iletilmistir.  Tasima isleri
komisyoncularindan 12 adet, hat acentelerinden de 11 adet geri doniig
saglanmigtir. Tasima isleri komisyoncularina ait 1 adet form analize
uygun olmamasi nedeniyle drneklem disinda birakilmistir. Sonug olarak
orneklem, 11 adet tasima isleri komisyoncusunu ve 11 adet acenteyi
kapsamaktadir.

3.2. Arastirmanin Yontemi
3.2.1. Analitik Hiyerarsi Prosesi (AHP)

Bu calismada kullanilan AHP yo6ntemi, karmasik bir problemi
hiyerarsik bir yapiya ceviren (Saaty ve Vargas, 2012: 2) ¢ok degiskenli
karar verme yontemidir (Lai vd. 2015: 75). Saaty (1980) tarafindan
gelistirilen bu yontem ile siibjektif yargilarin nicel bir degerlendirmeye
doniistiirilmesi saglanmaktadir. AHP’de dncelikle karar verme problemi,
cesitli seviyeleri igerecek sekilde hiyerarsik bir yapida ayrigtirilmaktadir.
Hiyerarsik modelinin en iistiinde nihai amag, en altinda bu nihai amacin
gergeklestirilmesine yonelik olarak verilebilecek alternatif kararlar ve
arada ise karar asamasinda etkili olan ana ve alt kriterler verilmektedir.
Ikinci asamada, karar vericinin yargisina gore dnem o6lgegi kullanilarak
faktorler arasi karsilastirma matrisleri olusturulmaktadir. Bu matris nxn
boyutlu bir kare matris olup asagidaki sekilde drneklendirilmistir.

all alz e aln
— — [G21 Q22 - Q2n Do — 1 -
A—(aij)nxn— P . aaij>0;aij—a_ji veaj =1
An1 Apz - Apn
1. ozelligin agirhgr wy, j. Ozelliginin agirligi w; olmak lzere
Wi

aj = w, ile gosterilebilir.
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Buna gore A matrisi:

Wl/wl Wl/wz Wl/w 1 Q12 - Qin

n
1
A wz/W1 Wz/W2 WZ/Wn _ ./a12 1 az,f
I : 1 1: :
I_an/w1 Wn/W2 e Wn/WnJ I. /anl /anz 1J

Bir sonraki asamada ise, her kriter i¢in Oncelik vektorleri
bulunarak sentezleme yapilir. 4,,,,, A matrisinin en biiyilk 6zdegerini
(eigenvalue) gostermek iizere A matrisinin goreli agirliklarinin
hesaplanmasinda asagidaki denklem kullanilmigtir,

A= JpaxxDxw=0

Son asamadaki Kkarsilastirma  matrisinin  tutarliliklarinin
belirlenmesine yonelik olarak Saaty (1990) tarafindan Tutartlilik Endeksi
(Consistency Index — CI) ve Tutarlilik Orani (Consistency Ratio — CR)
One sirilmiistir ve matematiksel olarak asagidaki sekilde ifade
edilmistir.

ﬂvmax_n CI
Cl=—""——, CR=—
n—1) RI

Yukaridaki ifadelere gore CI, A,,4,’1n n’den ne kadar saptigini
gostermektedir. RI ise, cesitli biiylikliiklerdeki matrisler icin rastgele
hesaplanmig diizeltme oranini temsil etmektedir Sonug itibariyle CR
degerinin 0,1°den kiiclik olmas1 karar vericinin tutarhi karsilastirmalar
yaptigini gostermektedir.

3.2.2. Veri Zarflama Analizi (VZA)

Ciktilarin elde edilmesinde ¢esitli girdiler kullanan “Karar Verme
Birimleri (KVB)” nin (Ramanathan, 2006: 1290) etkinliklerinin
6lciilmesinde kullanilan dogrusal programlama tabanli bir teknik olan
“Veri Zarflama Analizi (VZA)” ise geleneksel yontemlere kiyasla, sahip
oldugu avantajlar nedeniyle son yillarda bir¢cok ¢aligmada dikkate alinan
bir yontem olmustur (Sevkli vd. 2007: 1978). Farrell (1957) ortaya atilip
ve Charnes vd. (1978) tarafindan gelistirilen bu yontemin temel amaci;
kaynaklarin KVB’ler tarafindan etkin kullanilip kullanilmadiginin
belirlenerek, goreli performanslarin analiz edilmesidir.
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VZA ile etkinlik ol¢iimiinde c¢esitli modeller kullanilmaktadir
(Eroglu ve Lorcu, 2007: 36). Olcege gore sabit veya degisken getiriye
gore analizler yapilabilecegi gibi, girdi veya c¢ikti yonelimli olarak da
yapilabilmektedir. Belirli bir ¢ikti diizeyini elde etmek iizere etkin
olmayan KVB’lerin sahip oldugu girdilerin ne kadar azaltilmas1 gerektigi
belirlemeye calisan modeller girdi yonelimli, etkin olmayan KVB’lerin
etkin hale gelebilmesi icin c¢iktilarin ne kadar arttirilmasi gerektiginin
belirlenmesinde ise ¢ikti yonelimli modeller kullanilmaktadir (Caglar,
2013: 53). Calisgma kapsaminda tek bir kukla girdi kullanimma bagh
olarak, elde edilen ¢ikt1 degerinin en biiylik olmasi amaglandigindan ve
KVB’lerin o6l¢eklerinin, etkinlik degerlerini degistirmedigi Olgege gore
sabit getiri (CRS) varsayimi dikkate alindigindan “Girdi Yo6nelimli CCR
Modeli” kullanilmistir. Bu modelin matematiksel ifadesi asagidaki gibi
gosterilmektedir.

N
MaxH. = Zr=1uryr0
axty = Sm———
i=1YiXio
Kisitlayicilar;
Zf‘=1uTYrj .
0<—ZF—<1 j=1.2,...... ,n
i=1ViXij
u,v;20r=1,...,8i=1,...m

Burada; Xj, Yy j’ninci karar biriminin bilinen girdi ve ¢ikti
degerleridir.

3.2.3. Veri Zarflama Analitik Hiyerarsi Prosesi (VZAHP)

Hem AHP hem de VZA, kendi alanlarinda ¢ok yonlii yontemlerdir
(Ramanathan, 2006: 1294). Bu iki yontemin sentezi olan VZAHP
yontemi ise Ramanathan (2006) tarafindan gelistirilmis olup, AHP
yonteminin farklilasmis bir halidir (Wang vd. 2009: 3121). VZAHP,
AHP kapsaminda hazirlanmis anket formlarinin, agirlik hesaplamasinda
VZA modellerinin kullanilmasi ile ortaya atilmis hibrit bir yontemdir
(Ramanathan, 2006: 1305). VZA, AHP yargilarini nitel faktdrler olarak
gorme rahathigi saglamaktadir (Ramanathan ve Ramanathan, 2010: 229)
ve tutarli yargi matrislerinin gercek agirliklarimi ortaya koymaktadir
(Ramanathan, 2006: 1305).
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AHP siireglerine giydirilmis bu yonteme gore, ikili karsilagtirma
matrislerinin her bir satin KVB, her siitunu da ¢ikti olarak kabul
edilmektedir. VZA’ nin uygulanabilmesi i¢in en az bir girdi kullanilmasi
gerekliliginden dolayi, her bir KVB igin “1” degerine sahip kukla girdi
dahil edilmistir. Buna gore s6z konusu yontem Sekil 1°de
Ozetlenmektedir.

b N = — N |

g2 g g 2| |z|s8

% % X o | O G|l XO
Alt.1 |1 ay, Ay KVB, |1 as; an| 1
Alt. 2 KVB

1/312 1 azn |:> 1 1/312 1 azn| 1
Alt.n 1/anl 1/anz - |1 KVB, 1/an1 1/an2 - |1 1

Sekil 1. AHP Yarg: Matrisinin VZAHP Matrisine Doniisiimii
Kaynak: Sevkli vd. 2007: 1980

AHP ve VZA’nin birlikte kullanmldigi birgok ¢aligma (Kasap ve
Kirig, 2013; Falsini vd. 2012; Zhang vd. 2006; Liu vd. 2005) ile
karsilasilmasina ragmen VZAHP calismalarinin, uygulamadaki
karmasiklig1 nedeniyle smirli oldugu gozlemlenmistir. Ilk olarak Sevkli
vd. (2007) tedarik zincirlerinde tedarik¢i seg¢imine dair karar siirecinde
VZAHP yontemini uygulamistir. Yine ayni konu iizerine Zhang vd.
(2012)’nin de ampirik bir ¢aligmasi bulunmaktadir. Ayrica Wang vd.
(2009), Kamvysi vd. (2010), Wang ve Luo (2012) ve Hosseinpour vd.
(2013) da VZAHP yontemini kullanarak ¢alismalar ortaya koymuslardir.
Ulusal olcekte ise Eroglu ve Lorcu (2007), Tiirkiye’deki otomotiv
sektorlindeki fiyatlandirma stratejilerini ele almis ve VZAHP yontemini

degerlendirmistir.

Bu calismada, AHP yontemine gore olusturulan ve Sekil 2’de
gosterilen hiyerarsik yapiya gore, AHP soru formu olusturulmustur. Bu
formda, karar vericiden Onem dereceleri ve performans dereceleri
acisindan  9’lu degerlendirme  Olgegi  ile  faktorlerin  ikili
kargilagtirmalarinin yapilmasi istenmistir. Degerlendirme 6lcegi asagidaki
puanlamaya gore olusturulmustur;

(1) iki faktor esit derecede dnemli/performansl

(3) Bir faktor digerine gore biraz daha dnemli/performansh

(5) Bir faktor digerine gore daha 6nemli/performansl
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(7) Bir faktor digerine gore ¢ok daha 6nemli//performansli
(9) Bir faktor digerine gore asir1 derecede 6nemli//performansli

AHP analizi Expert Choice 11 paket programindan yararlanilarak
coziilmiistiir. VZA ile hibrit hale getirebilmek amaciyla da elde edilen
matrislerdeki degerler Banxia Frontier Analyst 4.2 paket programi
yardimi ile degerlendirilmistir.

3.3. Arastirmanin Modeli

Sekil 2’de liman rekabetciligini etkileyen faktorlerin 6nem
derecelerinin belirlenmesi ve alternatif limanlarin degerlendirilmesi
amacina yonelik hiyerarsik model gosterilmektedir. S6z konusu
hiyerargik model ii¢ diizeyden olugmaktadir. Birinci diizeyde arastirmanin
amaci yer alirken; liman yazimindan yararlanilarak elde edilen liman
rekabetgiligini etkileyen faktorler karar faktorleri olarak ikinci diizeyde,
alternatif li¢ liman ise iiglincii diizeyde belirtilmistir.

0S-ULK 2015 11
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Tablo 2: Tagima lsleri Komisyoncular1 Agisindan Liman Rekabetgiligini

Etkileyen Faktorlerin ikili Karsilastirma Matrisi

KV A B C D E F G Girdi  AHP  VZAHP
A 100 040 0,33 0,95 025 0,70 0,94 1,00 0,076 0,410
B 251 1,00 1,15 2,36 160 1,79 228 1,00 0,223 1,000
c 29 087 1,00 1,90 1,71 151 2,39 1,00 0,212 1,000
D 105 042 0,53 1,00 093 061 144 1,00 0,105 0,588
E 393 0,63 0,58 1,08 100 135 272 1,00 0,174 1,000
F 143 0,556 0,66 1,63 0,74 100 0,83 1,00 0,121 0,691
G 106 044 0,42 0,69 037 1,20 1,00 1,00 0,089 0,670

Tutarhilik Orani:0,02

Tablo 2°de de goriildiigli gibi, liman rekabetgiligi AHP yontemi
ile incelendiginde “limanin konumu” en onemli faktor iken “limanin
hizmet Kalitesi” ikinci Oneme, “liman tesisi ve ekipmani1” ise liglincii
oneme sahip faktdr olarak tespit edilmistir. VZAHP ile kiyaslandiginda
ise bu tli¢ faktoriin AHP ile benzer sekilde en ¢ok onem verilen faktorler
oldugu; ancak farkli olarak ayni agirliklara sahip olduklari saptanmustir.

Her iki yontem ile elde edilen bulgular kiyaslandiginda; AHP ile
“liman tarifesi” faktorii, “su derinligi” faktoriine gére daha onemli iken,
VZAHP de ise bu siralama yer degistirmektedir.

Tablo 3: Tasima Isleri Komisyoncular1 Agisindan Liman Rekabetgiligini
Etkileyen Faktorlerin Terminal Alternatiflerine gore Ikili Karsilastirma

Matrisi
KvB [ T1 [ T2 | T3 | GIiRDIi | AHP | VZAHP T.0.
A. Limanda Kalma Siiresi 0,01
T1 1,00 | 0,38 | 0,34 1,00 0,150 0,340
T2 2,65 | 1,00 0,64 1,00 0,354 0,895
T3 2,96 | 1,57 1,00 1,00 0,496 1,000
B. Limanin Konumu 0,00
T1 1,00 | 5,07 5,07 1,00 0,717 1,000
T2 0,20 | 1,00 1,10 1,00 0,146 0,217
T3 0,20 | 0,91 1,00 1,00 0,137 0,200
C. Limanmin Hizmet Kalitesi 0,02
T1 1,00 | 0,17 0,16 1,00 0,075 0,161
T2 591 | 1,00 0,61 1,00 0,382 0,952
T3 6,21 | 1,65 1,00 1,00 0,542 1,000
D. Liman Tarifesi 0,00
Tl 1,00 | 1,50 2,09 1,00 0,467 1,000
T2 0,67 | 1,00 1,28 1,00 0,303 0,670
T3 0,48 | 0,78 1,00 1,00 0,230 0,520
E. Liman Tesisi ve Ekipmant 0,00
Tl 1,00 | 0,26 0,24 1,00 0,110 0,260
T2 3,89 | 1,00 1,09 1,00 0,451 1,000
T3 424 | 0,92 1,00 1,00 0,439 1,000
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Tablo 3: Tasima isleri Komisyoncular1 Agisindan Liman Rekabetciligini
Etkileyen Faktorlerin Terminal Alternatiflerine gore Ikili Karsilastirma
Matrisi (Devami)

KvB | T1 | T2 | 13 | GiRDi | AHP | VZAHP | T.O.
F. Intermodal Ulagtirma Baglantilar 0,00
T1 1,00 [ 131 | 1,76 1,00 0,426 1,000
T2 0,76 | 1,00 | 1,65 1,00 0,348 0,937
T3 057 | 0,61 | 1,00 1,00 0,226 0,570
G. Limanmin Su Derinligi 0,00
T1 1,00 | 0,19 [ 0,20 1,00 0,087 0,190
T2 538 | 1,00 | 1,28 1,00 0,498 1,000
T3 511 | 0,78 | 1,00 1,00 0,415 0,950

Tablo 3’te tasima komisyoncular1 agisindan belirtilen faktorlere
gbre ii¢ liman ve terminalin karsilastirmali degerlendirme sonuglar
verilmistir. VZAHP ile elde edilen bulgulara gore; “limanin konumu” ve
“liman tarifesi” faktorleri dikkate alindiginda izmir Alsancak konteyner
terminali diger alternatiflere goére agik ara Onde iken, “intermodal
ulagtirma baglantilar1” faktoriine goére ise Nemport limani ile benzer
performans gostermektedir. “Limanda kalma siiresi”, “limanin hizmet
kalitesi” ve “su derinligi” bakimindan TCE EGE konteyner terminali ile
Nemport konteyner limaninin birbirine yakin performanslara sahip
olduklart goriilmiistiir. “Liman tesisi ve ekipmani” bakimindan ise bu iki
liman ve terminalin ayn1 agirliga sahip olduklar1 saptanmustir.

Tablo 4: Acenteler Agisindan Liman Rekabetgiligini Etkileyen
Faktorlerin ikili Karsilastirma Matrisi

Bl A B C D E F G | Girdi | AHP |VZAHP

100 | 1741188 (189|231 |164|120| 1,00 | 0,223 | 1,000

057 100|135|184|060]116]131| 100 | 0,242 | 0,817

053 |074|100]170/088 062|120 100 | 0,118 | 0,682

0,53 {054 |059]|100|066]|034]094| 100 | 0,084 | 0,589

0,43 {166 113150 |100]0,76 168 | 1,00 | 0,245 | 1,000

061 086161294 (132]100|274| 100 | 0,187 | 1,000

O'nrnUOl'.DZDé

0,83 |0,76 1083]106|060)0,36]100| 100 | 0,202 | 0,831

Tutarhilik Orani.0,03

Tablo 4’e gore AHP yontemine gore, “geminin limanda kalma
stiresi” en Onemli faktér olarak bulunmustur. Bu faktorii sirasiyla,
“intermodal ulagtirma baglantilar1’” ve “liman tesisi ve ekipmani” takip
etmektedir. VZAHP ile kiyaslandiginda ise bu ii¢ faktériin AHP ile
benzer sekilde en ¢ok 6nem verilen faktorler oldugu; ancak farkli olarak
ayni1 agirliklara sahip olduklari saptanmustir.
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Her iki yontemle elde edilen biitiin bulgular kiyaslandiginda; “su
derinligi” faktoriinin VZAHP sonucunda da onemli olarak algilandigi
sonucuna ulasilmistir. “Limanin konumu” ve “liman hizmet kalitesi”
faktorlerinin ise AHP sonucu 6nem derecesi daha yiiksek iken, VZAHP
ile diistiigii saptanmustir.

Tablo 5’te ise konteyner tasimaciligi yapan hatlarin acenteleri
acisindan liman rekabetciligini etkileyen faktorlerin liman ve terminallere
gore karsilastirmali sonuglari verilmistir. Buna gore, TCE EGE konteyner
terminalinin, “geminin limanda kalma siiresi” ve “limanin hizmet
kalitesi” bakimindan ¢ok daha yiiksek bir performansa sahip oldugu
belirtilmistir. Izmir Alsancak konteyner terminalinin ise “limanimn
konumu” ve “intermodal baglantilar” bakimindan en yiiksek performansa
sahip oldugu tespit edilmistir. “Liman tarifesi”, “liman tesisi ve
ekipman1” ve “limanin su derinligi” faktorleri dikkate alindiginda ise,
TCE EGE konteyner terminali ile Nemport konteyner limaninin benzer
performans gosterdikleri saptanmustir.

Tablo 5: Acenteler Agisindan Liman Rekabetciligini Etkileyen
Faktorlerin Terminal Alternatiflerine gore Ikili Karsilastirma Matrisi
KvB | T1 | T2 | T3 | GIiRDi | AHP | VZAHP | T.O.
A. Limanda Kalma Siiresi 0,01
Tl 1,00 | 0,82 | 0,28 1,00 0,173 0,285
T2 1,22 | 1,00 | 0,33 1,00 0,208 0,348
T3 3,513,001 | 1,00 1,00 0,618 1,000
B. Limanin Konumu 0,00
Tl 1,00 | 594 | 5,94 1,00 0,748 1,000
T2 0,17 | 1,00 | 0,87 1,00 0,120 0,170
T3 0,17 | 1,15 | 1,00 1,00 0,132 0,194
C. Limanin Hizmet Kalitesi 0,02
Tl 1,00 | 041 | 0,25 1,00 0,126 0,250
T2 2,44 1,00 | 0,34 1,00 0,255 0,598
T3 4,08 (293 | 1,00 1,00 0,619 1,000
D. Liman Tarifesi 0,00
Tl 1,00 | 0,39 | 0,37 1,00 0,159 0,370
T2 2,55 | 1,00 | 0,82 1,00 0,388 0,937
T3 2,72 | 1,22 | 1,00 1,00 0,453 1,000
E. Liman Tesisi ve Ekipmani 0,00
Tl 1,00 | 0,54 | 0,50 1,00 0,202 0,503
T2 1,83 | 1,00 | 0,46 1,00 0,293 0,920
T3 199 | 2,18 | 1,00 1,00 0,506 1,000
F. Intermodal Ulastirma Baglantilar 0,00
Tl 1,00 | 4,64 | 4,86 1,00 0,703 1,000
T2 0,22 | 1,00 | 1,18 1,00 0,158 0,205
T3 0,21 0,85 | 1,00 1,00 0,139 0,174
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Tablo 5: Acenteler Agisindan Liman Rekabetciligini Etkileyen
Faktorlerin Terminal Alternatiflerine gére ikili Karsilastirma Matrisi
(Devam)

KvB | T1 | T2 | T3 | GiRDi | AHP | VZAHP | T.O.
G. Limanin Su Derinligi 0,00
T1 1,00 | 0,18 | 0,17 1,00 0,080 0,174
T2 568 | 1,00 | 0,85 1,00 0,434 0,988
T3 5751118 | 1,00 1,00 0,486 1,000

5. SONUC

Degisen c¢evre kosullarmna bagli olarak geleneksel liman
isletmeciligi anlayisi, yogun rekabet ortaminda faaliyetlerine devam
edebilen ve rekabet giiciinii arttirmay1 hedefleyen bir anlayisa evrilmistir.
Buna bagl olarak, liman rekabetciligi konusu ozellikle uluslararasi
Olgekteki bilimsel c¢alismalarda da siklikla islenen konulardan birisi
haline gelmistir. Ancak, ulusal Olgekte bu konuya yeterli Onem
verilmedigi gdzlenmistir. Dolayisiyla bu calismada, Ege Bolgesi’nde
faaliyet gosteren ve rekabetin yogun olarak yasandigi konteyner liman ve
terminallerin rekabetciliklerini etkileyen faktorler liman kullanicilart
acisindan incelenmistir. Amaca uygun olarak karar kriterlerinin ve
alternatiflerin geleneksel olarak analiz edildigi AHP uygulamasinin yani
sira, AHP’ye kiyasla daha gercek¢i ve gilivenilir sonuglar verdigi
varsayimma dayali gelistirilen VZAHP yontemi ile Izmir Alsancak
konteyner terminali, TCE EGE konteyner terminali ile Nemport
konteyner limanina yonelik veriler analiz edilmistir.

Elde edilen bulgular dogrultusunda, tasima isleri komisyoncularina
gore en Onemli kriterler “liman hizmet kalitesi” ve “liman tesis ve
ekipmani”’nin yami sira, Yuen vd. (2012)’ni destekleyecek sekilde
“limanin konumu” olarak bulunmustur. Konteyner hat acenteleri
agisindan ise “liman tesis ve ekipmani”, “intermodal ulagtirma
baglantilari”nin yani sira Da Cruz vd. (2013) ile paralel olarak “geminin
limanda kalma siiresi” en dnemli faktorler olarak tespit edilmistir.

Terminallerin performanslar1 agisindan bakildiginda ise, “liman
tarifesi” ve “limanin su derinligi” disindaki faktorlerde, tasima isleri
komisyoncular ile konteyner hat acenteleri tarafindan aymi liman ve
terminal iizerinde uzlasma saglanmustir. Bir kamu istiraki olan Izmir
Alsancak konteyner terminalinin tagima isleri komisyoncularina gore
“liman tarifesi” agisindan daha avantajli oldugu, konteyner hat acenteleri
acisindan ise TCE EGE terminalinin daha avantajli olarak goriildiigi
belirlenmistir. Bu dogrultuda, 6zel konteyner terminallerinin, ugrak
yapan belirli hatlara yonelik fiyatlandirmalarinda esneklik sagladiklari
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sonucuna ulasabilecegi diigiiniilmektedir. “Limanin su derinligi”
bakimindan tagima isleri komisyoncularina gére Nemport konteyner
limaninin, konteyner hat acentelerine goére ise TCE EGE konteyner
terminalinin 6n plana ¢iktig1 saptanmistir.

Sevkli (2007)’yi destekleyecek sekilde AHP az sayida karar verme
biriminden olusan matrislerde yeterli iken, karar verme biriminin
sayisinin artmasi halinde VZAHP’nin de uygulanmasi gerekliligi bu
calisma kapsaminda da desteklenmistir. SOyle ki, 3 adet “Karar Verme
Birimi (KVB)”den olusan Tablo 3 ve Tablo 5’te AHP ile VZAHP benzer
sonuglar vermis, VZAHP’ye ayrica gerek olmadigi goriilmiistir. Fakat 7
adet KVB’den olusan Tablo 2 ve Tablo 4’te de goriildiigii lizere AHP ile
VZAHP sonuglart farklilik  gostermektedir. Bu nedenle liman
rekabetciligi ile ilgili olarak AHP’nin yani sira gergeke¢i sonuglar elde
edebilmek i¢in VZAHP’nin de yapilmasi gerekliligi goriilmiistiir. Ayrica
calismanin akademik olarak da ulusal literatiirdeki konu ile ilgili bosluga
katkida bulundugu diistiniilmektedir.

Akademik ¢ikarimlarmm yam sira bu caligmada uygulayicilara
yonelik verilen &nerilerde su sekilde ozetlenebilir. ilk olarak, liman
isletmelerinin  {istiin - ve zayif yonlerinin belirlenmesinde vzahp
yonteminin de uygulanabilecegi saptanmuistir. Bu sekilde, liman
kullanicilarinin  geri bildirimlerine bagli olarak liman isletmelerinin
verdikleri hizmetleri eniyilestirmeleri saglanabilir. Ornekleme dahil
edilen limanlar o6zelinde ise Izmir Alsancak Limaninin intermodal
baglantilar acisindan yiiksek olan performansim1 6n planda tutarak,
ozellikle acenteler acisindan en Onemli rekabetgilik faktorii olarak
gorillen limanda kalma siiresinde iyilestirmeler yapmasi durumda
rekabetciligini  arttiracagi  diisiiniilmektedir. Nemport ve TCE
terminallerinin nispeten yakin performans gostermeleri nedeniyle bu
limanlarin  kullanicilar1 tarafindan {istiin olarak algilanan faktorlerin
korunmasi ve zayif olarak algilananlarda ise yapilabilecek iyilestirmeler
ile rekabetgiliklerini arttirilabilecekleri 6n goriilmektedir.

Bu ¢alismada sadece tek bir bolgede faaliyet gosteren konteyner
liman ve terminalleri dikkate alindigindan, ileriki ¢alismalarda daha genis
bir 6rneklemde; liman isletmeleri, operatorleri ve konu ile ilgili politika
yapicilart gibi daha genis Olcekte paydaslari kapsayan bir analiz
yapilabilir. Ayrica, farkli yiik tiplerine hizmet veren terminaller de bu
kapsamda degerlendirilebilir.
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YATCILARIN MARINA TERCIHINDE ALGILANAN
HIZMET KALITESININ MARINA BAGLILIGI
UZERINDEKI ETKIiSi
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OZET

Hizmet sektorii icerisinde yer alan birer deniz turizm tesisi olan
marinalarm, sayilar: ve baglama kapasitelerinde yasanan artisla birlikte,
rekabet avantaji kazanmalar: sunduklart hizmet kalitesine bagli hale gelmistir.
Bu durum, marina isletmecilerinin mevcut miisterilerini muhafaza etmelerinde ve
yeni miisteri bulmalarinda onemli bir unsur olan hizmet kalitesi faktorlerinin
nasil  algilandigina  dair  degerlendirme  yapmalarmmi  gerektirmektedir.
Calismanmin amaci, marina isletmecilerinin hedef miisteri kitlelerinin en énemli
kismini olusturan yatcilarin (yat sahipleri ve kaptanlar) marina tercih nedenleri
arasinda yer alan algilanan hizmet kalitesi ve bu hizmet kalitesinin marina
baghligi iizerine olan etkisini incelemektir. Oncelikle marinalarin yéneticileri ile
goriismeler yapilarak, anket sorularinin anlasilirligi, sorulus sirasi, cevaplama
siiresi gibi unsurlar saptanarak gerekli degisiklikler yapilmis ve son sekli
verilmistir. Arastirmanin ana kiitlesini, yatlarimi Ege Bélgesi’'nde yer alan
marinalara baglayan yatcilar olusturmaktadir. Anket formundaki 6l¢eklerde yer
alacak faktérlerin belirlenmesi amaciyla agiklayict  faktor analizi; Olgek
gecerliligini belirlemek amaciyla ise, dogrulayict faktér analizi uygulanmustir.
Arastirma hipotezlerini test etmek amaciyla Yapisal Esitlik Modeli ile korelasyon
analizleri yapilmistir. Marinalarin algilanan hizmet kalitesi ile marinalara olan
baghhk arasinda iliski oldugu hipotezi desteklenmistir. Marinalarin kendilerine
bagh bir miisteri kitlesi yaratmalarinda hangi hizmet kalitesi unsurlarina dikkat
etmeleri konusunda éneriler gelistirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Algilanan hizmet kalitesi, marina isletmeciligi, yat
limani, yat¢ilik, marina baghhgi.
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THE EFFECTS OF YACHTER’S PERCEIVED SERVICE
QUALITY ON MARINA LOYALTY IN MARINA
SELECTION

ABSTRACT

With the increase in the number and berthing capacities of marinas,
which are classified as marine tourism facilities within the service industry; their
ability to gain competitive advantage has become more dependent on the quality
of service they provide. These circumstances require marina operators to assess
how factors of service quality—one of the constituents of the art of retaining
customers, as well as obtaining new ones—are perceived by their customers. The
purpose of this study is to investigate yachtsmen’s (i.e. yacht owners or captains,
also the core of marina operators’ targeted customers) perceived service quality,
which is one of the main drivers for preferring a particular marina, and its
effects on marina loyalty. To do this, a questionnaire has been conducted
through yatchmen. To this end, marina managers were consulted about the
articulateness as well as the order of the questions in the questionnaire, and the
allotted answering time for them, before they were finalized. The statistical
population of this research consists of yachtsmen who berth their yachts in
marinas in the Aegean Region. A total of 183 yachtsmen took part in the survey.
Exploratory Factor Analysis and Confirmatory Factor Analysis were utilized in
order to determine the factors to be included in the scales used in the
questionnaire, and to determine the scale validity, respectively. To test the
research hypothesis, Structural Equation Modeling and correlation analysis
were employed. The factors of perceived service quality in marinas were
established on the results of the analyses. In conclusion, the hypothesis that there
exists a relationship between perceived service quality in marinas and loyalty to
marinas was supported. Based on the findings, certain proposals were developed
on which service quality elements should be taken into account by marina
operators in order to create loyal customers.

Keywords: Perceived service quality, marina management, yacht harbor,
yachting, marina loyalty.

1. GIRIS

Deniz turizminde 6nemli bir hizmet isletmesi olan marinalar,
giinimiizde hem sayilarinda, hem de baglama kapasitelerinde yasanan
artigla birlikte rekabet¢i bir hal almuslardir. Gelismekte olan rekabet
ortaminda marinalar ancak miisterilerine kaliteli hizmet sunarak, tercih
edilebilirliklerini artirarak ve kendilerine bagli bir miisteri kitlesi
yaratarak siirdiiriilebilir bir biiyiime yakalayabileceklerdir.
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Son donemlerde Tiirkiye’deki marina sayis1 kayda deger sekilde
artiy goOstermis olsa da hala Avrupa’daki ¢ogu {ilkenin ardinda
kalmaktadir. Heron ve Juju (2012) Tiirkiye’deki marina sayisini 63 olarak
tespit ederken, Sari’nin 2013 yilindaki ¢alismalarinda bu say1 64 olarak
tespit edilmistir. Tiirkiye’de tiim marinalarin Kiltiir ve Turizm
Bakanligi’ndan isletme belgesi edinmis olmadigi g6z Oniinde
bulundurulacak olursa bu konuda kesin bir rakam edinmenin gii¢liigii
daha net anlagilacaktir. 2013 yilindan bu yana Istanbul ve Mugla basta
olmak iizere yeni marinalarin hizmete girmesiyle birlikte 2015 itibar1 ile
Tirkiye’de yaklasik olarak 70 marina bulundugu sdylenebilir. Buna
karsin Avrupa’da toplam olarak 7544 ve diinyada ise toplam 17433
marina bulunmaktadir (Heron ve Juju, 2012: 127). Ote yandan T.C.
Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Deniz Ticareti Genel
Midiirliigiiniin 2012 yili verilerine gore Tiirkiye’de Turizm ve Kiiltiir
Bakanligi belgeli yalnizca 40 marina bulunmaktadir (Deniz Ticareti
Genel Midiirligii, 2012). Karsilagtirma yapabilmek agisindan;
Ispanya’da 195, Yunanistan’da 242, Fransa’da 397, italya’da 497 ve
Hirvatistan’da 816 marina bulunuyor olmasi (Heron ve Juju, 2012: 128).
Tirkiye nin marina isletmeciligi alaninda ne kadar biiyiik bir potansiyeli
oldugunu ortaya koymaktadir.

Marina isletmecilerinin ve yonetiminin mevcut miisterilerini elde
tutmalarinda ve yeni miisteri kazanmalarinda, sunduklari hizmetlerin
nasil algilandigina dair arastirma yapmalari ve ¢ikan sonuglara gore
hizmetlerini degerlendirip, gerekli 6nlemleri almalar1 gerekmektedir. Bu
baglamda, ¢alismanin amaci yat sahiplerinin algiladiklar1 hizmet kalitesi
faktorlerini ortaya ¢ikarmak ve bu faktdrlerin marina bagliligi iizerine
olan etkisini incelemektir.

Caligmada oncelikle literatiirde hizmet kalitesi ve miisteri baglilig
tizerine yapilmig c¢alismalar incelenerek, bu galigmalar yat ve marina
sektdriine yonelik olarak uyarlanmaya calisilmustir. Ikinci béliimde,
uygulama olarak algilanan hizmet kalitesi ile marinalara olan baglilik
arasindaki iligki incelenmistir. Calismadan elde edilen bulgular, marina
isletmecilerine mevcut miisterilerinin hizmet kalitesini nasil algiladiklar
acisindan yol gosterici olacak; uygulanacak strateji ve politikalarin
gelismesine de katki saglayacaktir.

2. LITERATUR TARAMASI

Marina, Tiirk¢e’ye Italyanca’dan yerlesmis bir kelime olarak,
yatlarin barinmasi i¢in mendirekle korunan veya liman i¢inde ayrilan su
alam ve gerisinde g¢esitli hizmetler veren tesisler toplulugu olarak
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aciklanabilir (Doganer, 1994: 184). Marina (yat liman1) ABD’deki Ulusal
Makine ve Gemi Yapimcilart Dernegi tarafindan ise; gemicinin uyuma,
yemek yeme, tamir yapma ihtiyaglari ile gemisinin yakit ve gida talebini
karsilayan, yelkenini gerebilecegi, alisveris yapabilecegi; haberlesmenin,
ulagimin ve donanimin saglanabildigi bir faaliyet alan1 yaratan yer olarak
tanimlanmaktadir.

Marinalar arasinda olusan rekabetle, marina miisterilerinin
muhafaza edilmesinde, hizmet kalitesinin olusturulmasi ve siirdiiriilmesi
onem tasimaktadir. Bundan dolayr hizmet kalitesi unsurlari marinalarda
rekabet avantaji yaratacaktir. Bu agidan, dncelikle marina yonetiminin
marinalardan hizmet alan yatgilarin taleplerini incelemeleri ve onlarin
talepleri ve istekleri dogrultusunda hizmet c¢esitliligini arttirmalart
gerekmektedir. Hizmet kalitesi, firmanin sundugu hizmetlerin miisteriler
tarafindan algilanmalan iizerinden degerlendirilmektedir.

Miisteri memnuniyeti artan hizmet kalitesi tarafindan gelisirken,
miisteri memnuniyeti misteri baghligi ve firma karliligini etkilemektedir
(Heskett ve Schlesinger, 1994:167). Cogu calisma da bu iligkiyi
desteklemekte ve hizmet kalitesinin farkli boyutlarinin miisteri bagliligi
tizerinde farkli etkilerinin oldugunu gostermektedir (Kandampully ve
Suhartanto, 2000: 347; Nadiri ve Hussain, 2005: 471; Rust ve Zahorik,
1993:195; Woodside vd. 1989:7; Prentice, 2013: 50-52; McCain ve Hu,
2005:466).

2.1. Marinalarda Hizmet Kalitesi

Giinlimiizde hem denizcilik sektoriinde, hem de turizm sektoriinde
yer alan marinalar yat limanlari, sadece teknelerin, yatlarin emniyetli
olarak yanasip barindiklar bir park yeri olmaktan ¢ikmis, ger¢cek anlamda
sosyal alanlar i¢inde barindiran ve eglence, spor, saglik ile ilgili turistik
imkénlar igeren, zamaninda ve kaliteli hizmet sunabilen, gelen teknelerin
belli dl¢iide bakim/tutumuna iliskin hizmetleri de verebilen yeni yasam
alanlarma donistiirilmistiir (Gedik, 2008). Modern bir marinada yer
alabilen hizmetlerin baslicalar1 yat baglama ve palamar hizmeti,
haberlesme, yangin ve ilkyardim hizmetleri, akaryakit tedarigi, yatlara
elektrik ve tatli su saglanmasi, ¢Op toplama, dus ve tuvalet erisimi,
¢amagsir yikama hizmeti, tibbi hizmetler, aligveris ve yat marketleri, tekne
bakim-onarim hizmetleri, otopark servisi, atik sivi toplanmasi, sportif
etkinlikler, sosyal faaliyetler ve konaklama olarak siralanabilir (Atlay Isik
ve Cerit, 2008: 405-406).
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Soyut 6zellik tagiyan hizmet kavrami ile kisiden kigiye hizmetin
tiirline gore degisen kalite kavramini olusturan hizmet kalitesi konusunda
genel kabul gérmiis tek bir tanim bulunmamaktadir. Literatiirde hizmet
kalitesinin 6l¢timiinde ¢ok farkli modeller kullanilmigtir. Parasuraman vd.
(1988) tarafindan gelistirilen hizmet kalitesi modelinde kullanilan
algilanan hizmet kalitesi kavraminin, miisterinin hizmeti satin almadan
onceki beklentileri ile fiili hizmet deneyimi karsilastirmasinin bir sonucu
olustugunu belirtmistir. Bu miisterinin beklentileri ile algilanan
performans arasindaki karsilagtirmadan elde edilen sonucun yoni ve
derecesiyle, hizmet kalitesi degerlendirilmektedir (Parasuraman vd. 1985:
46; Uygug, 1998: 27-28).

Parasuraman vd. (1985), hizmet kalitesini degerlendiren on boyut
belirlemislerdir. Parasuraman vd. (1988), bankacilik, kredi Karti
hizmetleri, sigorta, menkul kiymetler vd. bakim —onarim ile ilgili
kapsamli bir aragtirmanin sonucunda ¢ikan 10 boyutu 5 temel boyuta
indirgeyerek, “SERVQUAL” 0lcegini gelistirmislerdir. Bu 0lcek
kapsaminda hizmet kalitesi boyutlart: giivenilirlik, heveslilik, giivence,
empati ve hizmetin somut unsurlaridir (Kouthouris ve Alexandris, 2005;
Sari, 2013: 63-69). Bu ¢alismada bu unsurlar marinalara uyumlastirilarak
aciklanmaya ¢aligilmigtir. Bunlar:

-Giivenilirlik (Reliability): Organizasyonun bir hizmeti dogruluk ve
dirtistliik ilkesine uygun, soziinii tutarak yerine getirmesi olarak ifade
edilmektedir. Ornegin, fiyat ve reklamlardaki dogrulugu kapsamaktadir.
Yonetimin  problem yasandigi zaman, ¢o6ziim Kkonusunda ilgi
gostermesidir. Hata yapma olasiliginin diisiik olmasini igermektedir.
Marinalar agisindan, verilen soziin yerine getirilmesi, kisilere ve
teknelere ait bilgilerin dogru kayit altina alinmasi, gizliliginin saglanmasi
ve isletmenin giivenilir olmasidir.

-Heveslilik  (Responsiveness):  Caligsanlarin  hizmeti  sunma
konusunda dogru bilgiyle gosterdigi istekliligi ve hizmetlerin zamaninda
sunulmasidir. Marinalar agisindan, c¢alisanlarin yat¢ilarin istek ve
sorunlarma kars1 gosterecegi duyarliliktir. Ornegin, marinamin elektrik
sistemindeki bir ariza nedeniyle bir kesinti yapilacaksa, bu durumun
onceden yat sahiplerine bildirilmesi veya hava sartlar1 nedeniyle sefere
¢ikilmasinin  tehlikeli oldugu durumlarda bu bilgilerin iletilmesi
faaliyetlerini kapsamaktadir (Arli, 2012: 29; Sar1, 2013: 66).

-Giivence (Assurance): Musterilerin  hizmeti yerine getiren
calisanlarin bilgisine olan giiveni ve itimadi ifade etmektedir. Calisanlarin
sorulan  sorulara  bilgisiyle cevap  aramalaridir.  Calisanlarin

0S-ULK 2015 29



Yatcilarin Marina Terichinde... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

davraniglarinin miisteriye giiven vermesi ve miisteriyle kibar, saygilt bir
iletigim iginde olmasidir. Marinalarda c¢alisan ©on biirodan, teknik
personele ve iist yonetime kadar herkesin yeterli bir bilgi altyapisiyla
miigteri odakli bir yaklagim sergilemesidir.

-Empati (Empathy): Calisanlarin miisterilerine bireysel ilgi
gostermeye ve yardimci olmaya yonelik istekliligidir. Marinadaki
yoneticilerin ve ¢aliganlarin yatgilara ilgi gostermesi, kisi olarak onlari
tanimaya ¢aligmasi, onlarin 6zel istek ve ihtiyaglarini anlamak igin zaman
ayirmasidir. Onlarin teknik veya sosyal konularda yasadiklari sorunlar
kendi sorunlarrymis gibi algilamalari ve ¢oziim tiretmeleridir (Arl, 2012:
23).

-Somut unsurlart (Tangibles) : Organizasyonun fiziksel ¢evresi
olarak tesisleri, tesislerinin temizligi Ve personelin goriiniisiini
kapsamaktadir. Marinadaki tesislerin (6rnegin yonetim binasinin, dus ve
tuvaletlerin, tenis kortu, ylizme havuzu gibi rekreasyon alanlarinin,
aligveris yapilan yerlerin) bakimli olmasi, elektrik ve su hizmetlerinin
altyapisi, personelin giyimi ve dig gériiniimii, tekne yaklasma ve baglama
alanlarinin genis olmasidir (Sar1, 2013: 65).

Hizmet kalitesinin degerlendirilmesine yonelik yapilan caligmalara
bakildiginda genelde bankacilik, sigortacilik, turizm, tagimacilik, saglik,
egitim gibi farkli hizmet alanlarinda yapildig1 goriillmektedir. Marina ve
yat isletmeciligi alaninda yapilmig ¢alismalarin azligi (Arh, 2012: 25)
nedeniyle, bu calismanin sonuc¢larinin gerek literatiire, gerekse
uygulamacilara katki  saglayacagr disiiniilmektedir.  Literatiirde
marinalarda hizmet kalitesini belirleyen unsurlara yonelik g¢alismalar
incelendiginde; Cosar ve Nas (2014) yat kullanicilarinin yat limanim
tercihinde etkili olan kriterler {izerine bir arastirma gergeklestirmislerdir.
Arastirma sonuglarina gore, “Marina Hizmetleri” kapsaminda yatgilarin
en c¢ok oOnem verdikleri konu giivenlik olurken bunun ardindan
profesyonel sekilde temizlenen banyo/tuvaletler ve yat sahipleri icin
sosyal aktiviteler, yat sahipleri ve kaptanlar i¢in yasam alani, profesyonel
teknik ekip ve tersanenin bulunmasi konularinin geldigi belirlenmistir.
Bunlar1 takiben ise, palamar ekibinin daha kaliteli ve etkili hizmet
vermesi, yat sahiplerinin iicretsiz kullanabilecekleri havuzun bulunmasi,
yonetimin yatcilar ile iletisim halinde bulunmasi, fiyatlarin uygunlugu,
restoran, kafe ve internet erisiminin bulunmasi, su aritma sisteminin
tamamen aritilmis su saglayabilmesi, yat limanimin hava kosullarina
tamamen kapali bulunmasi, tesis icerisinde spor salonu, camasir ve
bulasik makinesi ve aligveris merkezinin bulunmasi, yat limani denizinin
temiz olmasi gibi faktorlerin yer aldigi ortaya konulmustur (Cosar ve
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Nas, 2014: 121). Durukan’in 2004 yilinda “Ege Bolgesinde Yat Baglama
Tesislerinin Miisteri Yonlii Degerlendirilmesi” adli tezinde 35 Tiirk yat
sahibinden elde ettigi verilerle yaptig1 analizinde yat sahiplerinin yat
baglama yeri secerken en c¢ok tesisin yetkilileri ve calisanlarinin
giivenilirliginin, ikinci olarak tesisin yat baglama {icretlerinin etkili
oldugu, en az 6nem verilen kriterin ise, tesisin yat¢ilik camiasinda
prestijli bir tesis olarak taninmasi oldugu belirlenmistir (Durukan, 2004;
Sari, 2013: 63). Kissman (1996: 2)’nin, yatgilarin beklentilerini
o0grenmeye yonelik yaptigi calismasinda, yat tipine gore beklentilerin
farklilagabildigini ancak giivenligin en temel beklenti oldugu tespit
edilmigtir. Kissman (1996)’a gore, yat biiylikligi kiigiik olan yatgilarin
marinadan beklentisi korunakli olmas1 iken, 15 m f{izeri yat sahiplerinin
marinadaki tesislerin gekiciliginin énemli bir unsur oldugu belirlenmistir.
Arlt (2012)’nin yat limani isletmeciliginde algilanan hizmet kalitesi
faktorlerinin tekrar tercih etme niyetine, tavsiye etme niyetine ve genel
memnuniyet diizeyine olan etkisini inceledigi calismasinda; yaptigi
faktor analizi sonucunda hizmet Kkalitesi faktorleri “fiziksel kosullar”,
“heveslilik”, “karsilik verebilme”, “gliven duyma”, “ulasilabilirlik”,
“teknelere yonelik hizmet”, “giivenlik”, “empati” ve “profesyonellik”
olarak dokuz faktorle agiklanmistir. Bu faktorlerin bagimli degisken olan
“tekrar tercih etme niyeti” ni %65,2 oraninda, “tavsiye etme niyeti” ni
%55,6 oraninda etkiledigi tespit edilmistir. Ayrica ¢alismada bu faktorler
ile genel memnuniyet diizeyi arasinda bir iliski oldugu belirlenmistir.

2.2. Miisteri Baghhg

Oliver (1993) miisteri bagliliginin miisterilerin tercihlerinde bir
degisiklige neden olabilecek durumlara ve pazarlama faaliyetlerine
ragmen, siirekli olarak tercih edilen mal ve hizmetin tekrar satin alinmasi
durumunda olustugunu belirtmistir. Diger bir degisle, davranig
degisikligine yol agabilecek pazarlama faaliyetleri ve durumsal etkiler
olsa dahi, ayn1 markanin veya ayni marka seti iiriinlerinin/hizmetlerinin
tekrarli satin alinmasidir (Oliver, 1997: 5; Chaudhuri ve Halbrook, 2001:
81). Odabasi (2000), miisteri baglhiligini miisteri se¢im hakki oldugunda
ayn1 markayi satin almasi ya da benzer ihtiyaglarina ¢6ziim bulmak igin
her zamanki siklikla ayn1 magazayi/yeri tercih etme egilimi, arzusu ve
eylemi olarak tanimlamigtir.

Literatiirde miisteri baglihgi davramgsal, tutumsal ve karma
yaklasimla ii¢ sekilde kavramsallastirilmaktadir. Davranigsal baglilik,
miisterilerin satin alma orani, satin alma siklig1 veya satin alma ihtimali
ile ilgili olarak, aligkanlik seklinde agiga vurulan davranisin (gegmis satin
alma davranisi gibi) gOsterilmesi olarak, satin alinma fiilinin
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tekrarlanmasidir (Bowen ve Chen, 2001: 215). Ornegin, sahip olunan bir
teknenin aileden gelen bir aligkanlikla her zaman ayni yat limanina
baglanmasi seklinde olusabilmektedir. Ancak, cevrede yeni agilacak bir
marina sunacagi cazip tekliflerle ve konumu itibariyle tercih edilebilir bir
marina haline gelebilmektedir.

Tutumsal baglilik ise, miisterinin psikolojik ve duygusal baglilig
olarak, miisteri satin alma filini tekrarlamasa bile, firma hakkinda olumlu
konugmasi, tavsiye etmesi, bagkalarini isletmeden aligveris yapmasi icin
ikna etmesi seklinde tanimlanmaktadir (Lin ve Wang, 2006: 272). Ayrica,
diger markalara gore daha yiiksek fiyat 6demesine ragmen, satin almayi
stirdiirmesi olarak tanimlanmaktadir (Bobalca vd. 2012: 626). Tutumsal
baglilikta, bir miisteri isletmeden aligveris yapmasa bile, isletmeye karsi
sadik miisteri olmaya devam edebilmektedir. Dolaysiyla isletme tutumsal
baglilikta sahip miisterileri sayesinde ticretsiz ve daha etkili reklam
faaliyetinde bulunmaktadir. Ornegin, bir tekne sahibi konaklamamasina
ragmen, marinaya duydugu duygusal baglilikla cevresine bu marinay1
tavsiye edebilir, olumlu bilgi yayabilir.

Karma yaklagim ise; miisteri bagliligin1 6lgmek igin ilk iki boyutu
kombine etmekte ve miisterilerin {irlin tercihlerini, marka baglilik
egilimini, satin alma yiizdesini, yeni satin alma ve toplam satin alma
miktarni esas almaktadir (Bowen ve Chen, 2001). Karma yaklasimdan
hareketle miisteri baglhilig, tiiketicilerin olumlu tutumu ve tekrarl satin
alma davranisinin birlesimi olarak tanimlanmaktadir (Uncles vd. 2003:
298).

Tiiketiciler teorik olarak oncelikle biligsel olarak bagl olduklarini,
daha sonra duygusal asamaya gecerek, egilim asamasinda bile, halen
bagliliklarini koruduklar1 ve sonugta davranigsal ortamda bagliligi eyleme
doniistiirdiiklerini ifade etmektedirler. Dolayisiyla, tiiketiciler oncelikli
olarak bilissel asamada, fiyat ve diger ozellikler dikkate alinarak daha
onceki tecriibelere ve bilgiye dayanarak bagliliklarini gostermektedirler.
Bu, performans degerlendirme seklindedir. Baghiligin ikinci asamasi ise,
malin kullanimina y6nelik yaganan birikimli tatminden olustugu markaya
yonelik tutumdur. Bu tatmin tamimindaki memnuniyet boyutunu
aciklamakta ve tiiketicinin tavsiye etme egilimi yiiksek oldugunu
gostermektedir. Davranmigsal egilimli baglilikta, baglilik markaya yonelik
tekrarli ve olumlu duygulardan etkilenmektedir. Son agsama ise, dogrudan
davraniga yonelik baghliktir. Bu agamada, egilimlerin davranisa gegmesi
daha oOnceki baglilik asamalarinin dogrudan davranisa yonelmesidir.
Eylem bu asamadan gecerek sonuca varmakta, eger bu birliktelik
tekrarliysa olusum eyleme doniigsmektedir. Artik bu asamada, engeller
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dikkate alinmamakta, iligkinin giicii 6nem kazanmaktadir (Kazangoglu,
2011: 136).

Miisteri satin alma faaliyetini gergeklestirirken daha onceki satin
alma tecriibesini, arkadas ve yakin cevresine tavsiyelerini zihninde
tutarak firmayla olan iletisimini baslatacak, firma ise miisterinin bu
yogunluktaki diisiince yapisini, istek ve beklentilerini tatmin edici bir
sekilde karsilarsa, potansiyel miisteri ikinci kez satin alma olasilig1
artacaktir (Altintag, 2000: 36). Eger miisteri isletmeye her gelisinde
tatmin olmugsa ve dis degiskenler firma lehine hareketlilik gosterirse,
tatmin bagliligin olugmasini saglayarak miisteri bagliligi yaratilacaktir.
Sadik miigteriler fiyata daha az duyarli, mal veya hizmet satin alirken
isteklidir. Tiiketiciler, satin alma siirecinde denedigi ve bir doyum elde
etmis oldugu markalara veya firmalara karsi, hizmet performansi ve
kalitesi ile ilgili bir olumsuzluk yasamadiklar siirece sadik kalacaklardir.
Ciinkii tiiketiciler yeni ve denenmemis iirlinler yerine, denenmis ve
doyum sagladiklari bir markay1 satin alarak, markaya baglh riski azaltmak
istemektedirler (Schiffman ve Kanuk, 1983: 164).

Maxham (2001) miisteri memnuniyetinin hizmet kalitesi ile
karsilastirildiginda, hizmet kalitesinin satin alma niyetini 6nemli oranda
etkiledigini tespit etmistir. Howat ve Assaker (2013) caligmalarinda
algilanan kalite, deger, memnuniyet ve algilanan baglilik arasinda iligki
oldugunu tespit etmislerdir. Buna gore, algilanan kalitenin memnuniyet
ve baglilikta en 6nemli etken oldugu belirlenmistir. Calisma kapsaminda,
miisteri baglihgmin degerlendirilmesinde yat sahiplerinin marinalara olan
baglilig1 ifadesi kullanilmigtir.

3. YATCILARIN MARINA TERCIHININDE ALGILANAN
HiZMET KALIiTESi {iLE MARINA BAGLILIGI
ARASINDAKI ILISKININ INCELENMESI

Caligmanin amaci, yatcilarin (yat sahipleri ve kaptanlar) marina
tercih nedenleri arasinda yer alan algilanan hizmet kalitesi ve bu hizmet
kalitesinin marinalara olan bagliliklari iizerine olan etkisini incelemektir.

3.1. Arastirma Yontemi

Arastirmada veri toplama yontemi olarak anket tekniginden
yararlanilnistir. Veri toplanmasina gegilmeden 6nce Izmir ili gevresinde
bulunan IC Cesme Marina, Setur Cesme Marina ve Port Alagat
Marinanin yoneticileri ile goriismeler yapilarak, sorularin anlasilirligi,
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sorulug sirasi, cevaplama siiresi gibi unsurlar saptanarak gerekli
degisiklikler yapilmig ve anket formuna son sekli verilmistir. Anketler,
Haziran-Agustos 2015 tarihleri arasinda gergeklestirilmistir. Anketler
[zmir ili ¢evresinde bulunan marinalarda Tiirk yat sahiplerine yapilmustir.
Dolayisiyla anket Tiirkge olarak hazirlanmigtir. Marina yoneticileriyle
yapilan 6n gorlismelerde anket calismast yapilmasi diisiiniilen
marinalarda agirlikli olarak Tiirk yateilarmin bulundugu belirtildigi igin
calisma sadece Tirk yatgilarina yapilmistir. Ayrica T.C. Turizm
Bakanhigi Yatirim ve Isletmeler Genel Miidiirliigii’niin 2014 yili yat
istatistiklerinin 6zel yatlarin aylara ve yatgilarin milliyetlerine gore
tasidig1 yolcu ve miirettebat sayilari incelendiginde; Izmir ili ¢evresindeki
marinalardan Cesme limaninda Haziran ayinda 159 Tiirk, 18 yabanci
yolcu; 17 yabanci, 125 Tiirk miirettebat; Temmuz ayinda 51 yabanci, 517
Tirk yolcu; 31 yabanci, 310 Tiirk miirettebat; Agustos aymda 76
Yabanci, 544 Tiirk yolcu; 51 yabanci, 272 Tiirk miirettebat geldigi tespit
edilmistir. Turtgutreis limaninda Haziran ayinda 62 yabanci, 107 Tirk
yolcu; 37 Tiirk, 97 yabanci miirettebat; Temmuz ayinda 61 yabanci, 246
Tiirk yolcu; 31 yabanci, 151 Tiirk miirettebat; Agustos aymda 68
Yabanci, 405 Tiirk yolcu; 30 yabanci, 236 Tiirk miirettebat gelmistir.

Bodrum limaninda Haziran ayinda 191 yabanci, 224 Tiirk yolcu;
122 yabanci, 271 Tirk miirettebat; Temmuz ayinda 518 yabanci, 807
Tirk yolcu; 248 yabanci, 637 Tiirk miirettebat; Agustos ayinda 779
yabanci, 1437 Tirk yolcu; 543 yabanci, 1062 Tiirk miirettebat geldigi
belirlenmistir. Yalikavak marina ile ilgili herhangi bir istatistiki bilgiye
ulasilmanustir (T.C. Kiiltiir ve Turizm Bakanlhigi, Yatirim ve Isletmeler
Genel Miidiirliigl, 2016). Tiim bu istatistiki bilgilerde dikkate alindiginda
Tirk yat sahiplerinin yabanci yat sahiplerine gore sayilarinin ¢ok daha
fazla oldugu, bundan dolay1 da Tiirk yat sahipleriyle anket yapilmasinin
daha uygun olacagi saptanmustir.

Verilerin toplanmasinda 51 soruyu igeren bir anket formu
kullanilmigtir. Birinci boliim marina tercihi, algilanan hizmet kalitesi ve
marina baghihig tzerineyken; ikinci bolim yatcilarin  demografik
ozelliklerine yonelik sorular igermektedir. Ingilizce calismalardan
yararlanilan  Olgekler  Tiirkceye  cevrilerek  konuya  uygun
uyumlastirilmistir. Bu kapsamda, ankette algilanan hizmet kalitesini
Olgmek amaciyla Parasuman vd. (1985) tarafindan gelistirilen
SERVQUAL 6lgeginden, Thai (2008), Miremadi vd. (2011), Arli (2012),
Samakosh vd. (2014) g¢alismalarindan; marinalara olan bagliliga iliskin
sorular hazirlanirken Bowen ve Chen (2001), Bobalca vd. (2012) ile Jang
ve Kim (2012) ¢alismalarindan yararlanmistir.
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3.2. Orneklem Siireci

Aragtirmanin ana kiitlesini, yatlarini Ege Bolgesi’nde yer alan
marinalara baglayan yatcilar olusturmaktadir. Ana kiitlenin tamamina
ulasma  zorlugu, zaman ve maliyet kisitlar1 g6z Oniinde
bulunduruldugunda, arastirma O&rneklem ile smirlandirilmigtir. Bu
kapsamda, arastirmada tesadiifi olmayan Ornekleme yOntemlerinden
kolayda &rnekleme yéntemi kullanilmistir. Bu amagla, izmir iline yakin
olan IC Cesme Marina’ya, Setur Cesme Marina’ya, Port Alacati
Marina’ya, Milta Bodrum Marina’ya, Palmarine Yalikavak Bodrum
Marina’ya, D-Marin Turgutreis Marina’ya ve Teos Sigacik Marina’ya
birebir gidilerek, marina genel miidiir ve miidiirlerinden anketin marina
icinde yapilmasi igin gerekli izinler alinmistir. Bu grupta sadece iki
marinadan gerekli izinler alinamadig1 i¢in, bu bolgelerdeki yat sahipleri
ile anket calismasina gergeklestirilememistir. Ayrica, Deniz Turizm
Birligi’nin de destegi de alinarak, anketler farkli marinalardaki yat
sahiplerine ¢evrimici ortamda gonderilerek, Ege Bolgesindeki diger
marinalara ulagilmaya calisilmistir. Toplamda 183 yatc1 ile anket
calismasi gerceklestirilmistir.

3.3. Arastirma Modeli

ALGILANAN MARINALARA
HIZMET KALITES] |31 OLAN BAGLILIK

Sekil 1: Marinalarin Algilanan Hizmet Kalitesi ile Yat Sahiplerinin
Marinalara Olan Bagliliklar1 Arasindaki iliski

Hipotez: Marinalarin algilanan hizmet kalitesi ve boyutlarinin
yatcilarin marinalara olan bagliliklarini etkilemektedir.

3.4. Arastirma Verilerinin Analizi ve Bulgular
Arastirma verileri, SPSS 20 paket programi yardimiyla

degerlendirilmis olup oncelikle 6rneklemin tanimlayici bulgularina yer
verilmistir.

0S-ULK 2015 35



Yatcilarin Marina Terichinde... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

3.4.1. Tiiketicilerin Demografik ve Sosyoekonomik Profilleri

Ankete katilanlarin  yatlarmi  Ege  Bolgesi’nde  bulunan
marinalardan hangisine bagladiklar1 soruldugunda ilk ii¢ sira %29,5’1e IC
Cesme Marina, %28,4’le Setur Cesme Marina ve %22,4’le Milta Bodrum
Marina seklinde olmustur. Yatcilarin %56,3’i 6 yil veya daha fazla
stiredir yat sahibi olduklarini ifade etmislerdir. Yat sahiplerinin %54,1°i
daha 6nce baska marinada uzun siireli baglama (kislama) yaptiklarini
belirtmislerdir. Marinay1 degistiren yat sahiplerine marina degistirme
nedeni soruldugunda; yasadigi sehri degistirmeleri ve marinayla
yasadiklar1 sorunlarin ilk iki sirada yer aldig1 belirlenmistir. Arastirmada,
yat sahiplerinin %44,8’1 yatin1 ayn1 marinaya 4 yil ve daha fazla; %35,5’1
ise 2 yil ve daha az zamandir bagladiklarin1 belirtmislerdir. Ankete
katilan yat sahiplerinin demografik profilleri incelendiginde; %96,2’sinin
erkek, %46,5’nin 39-52 yas araliginda, %79,3’niin lisans ve yiiksek
lisans/doktoradan mezun, %79,8’inin evli ve %60,1’inin 10.000TL’nin
iistiinde bir gelire sahip oldugu belirlenmistir.

Tablo 1: Tiiketicilerin Sosyo-Demografik Ozellikleri

Cinsiyet n % Yas n %
Erkek 176 | 96,2 18-24 3 1,6
Kadmn 7 3,8 25-31 13 7,1
32-38 22 12
39-45 38 20,8
Toplam 183 | 100 46-52 47 25,7
> 53 yas 60 32,8
Toplam 183 100
Egitim Diizeyi Aylik Hane Halki Gelir Durumu (TL)
Ilkdgretim - - <2.000 - -
Lise 30 | 16,4 | 2.001-4.000 9 49
Onlisans 8 4,4 | 4.001-6.000 | 13 7,1
Lisans 88 | 48,1 | 6.001-8.000 | 18 9,8
Yiiksek Lisans 45 | 24,6 | 8.001-10.000 | 33 18
Doktora 12 | 6,6 >10.001 110 60,1
Toplam 183 | 100 Toplam 183 100
Medeni Durum
Bekar 37 20,2
Evli 146 79,8
Toplam 183 100
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3.4.2. Marinalarin Algillanan Hizmet Kalitesine ve Marina
Baghhgina Iliskin Degiskenlerin Belirlenmesine Yonelik Analiz
Sonuclari

Aragtirma verilerinin analizlerine baglanmadan oOnce, anket
formunun gegerlilik ve giivenilirligi degerlendirilmistir. Olgegin
giivenilirligini degerlendirmek amaciyla, Cronbach Alfa degerleri
incelenmistir. Aciklayici Faktdr Analizi (AFA) gegerliligini gosteren
KMO ve Barlett’s test sonuglart her bir degisken i¢in incelenmistir. KMO
degerinin % 60’1n tstiinde olmas1 arzulanmaktadir (Nakip, 2006:429).
Buna gore, algilanan hizmet kalitesi ile ilgili faktor analizi sonucunda %
95 giiven araliginda KMO degeri 0,92>0,50; marinalara olan baglilikla
ilgili olarak 0,93> 0,50 oldugu icin veri setinin faktdr analizi i¢in uygun
oldugu sonucuna ulasilmustir. Ilgili kosullar saglandiktan sonra
degiskenlerin karsilikli bagliligin kokenini ortaya koymak amaciyla
aciklayici faktdr analizi yapilmistir. Faktor analizinde varimaks rotasyonu
kullanilmigtir. Marinalarin algilanan hizmet kalitesine ydnelik yapilan
faktor analizinde, 0,50’nin altinda olan “Meteorolojik raporlar diizenli
olarak tekne sahiplerine bildiriliyor”, “Marinalarin denizi temiz ve
giizeldir”, “Marina personeli birbiriyle uyum icinde g¢alisiyor.”, “Telsiz
ile yapilan cagrilara hemen cevap alabiliyorum” ifadeleri c¢ikarilarak
analiz tekrar gerceklestirilmistir. Elde edilen sonuglar Tablo 2’de
gosterilmektedir. Tablo 2°de goriildiigii gibi, algilanan hizmet kalitesi ile
ilgili yapilan faktor analizi sonucunda toplam varyansin %70,161’ini
(Cronbach Alfa= 95,4); marinalara olan baglilik ile ilgili degiskenler tek
bir faktor altinda birleserek toplam varyansin %79,561’ini (Cronbach
Alfa= 96,8) agiklamaktadirlar.
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3.4.3. Marinalarin  Algilanan Hizmet Kalitesi ile Yat
Sahiplerinin Marinaya Olan Baghhklar1 Arasindaki Iliskinin
Incelenmesi

Arastirmanin amacina uygun olarak, calisma iki asamali olarak
gergeklestirilmistir. Ilk asamada, yapisal esitlik modeli uygulanmadan
once agiklayici faktor analizi ile elde edilen faktorlerden olusan dl¢tim
modeline, birinci diizey dogrulayici faktor analizi uygulanarak, 6l¢eklerin
yapisal gegerliliklerine bakilmigtir. LISREL 8,80 (Joreskog ve Sorbom,
1996) programi kullanilarak dogrulayici faktor analizi (DFA) yapilmistir.
Ikinci asamada ise, 6lgme modelinde yer alan ve “ortiikk degiskenler”
olarak ifade edilen marinalarin algilanan hizmet kalitesi ile yat
sahiplerinin marinaya olan bagliliklar1 arasindaki iligkiyi olusturan
hipotezi test etmek icin bir yapisal esitlik modeli olan “En Yiiksek
Olabilirlik (Maximum Likelihood) Metodu” kullanilmustir.

DFA yapilmasinin amaci, giivenirlik bakimindan uygun oldugu
belirlenen Olceklerin, yapisal gecerliligine bakmaktir. DFA, agiklayici
faktor analizi sonucu cikan skorlar kullanilarak yapilmistir. Hair vd.
(1998)’ne gore, y*/df degerinin 2 ile 5 arasinda olmasi modelin kabul
edilebilir uygunlugunu gostermektedir. Hu ve Bentler (1999) ise,
RMSEA degerinin 0,06 ile 0,08 arasinda olmasinin kabul edilebilir
uyuma isaret ettigini belirtmektedir. Bu analiz sonucunda, algilanan
hizmet kalitesi icin uyum indeks degerleri GFI=0,98; AGFI=0,93;
CF1=0,97; RMSEA=0,085; y*=11.73; x*/df=2,346; marinaya olan baglilk
Olcegi i¢in uyum indeks degerleri GFI=0,98; AGFI=0,95; CFI=0,99;
RMSEA=0,076; 5°=83,33; x*/df=4,95 olarak bulunmustur.

Algilanan hizmet kalitesi 6l¢egi i¢in R? degerleri 0,42 ile 0,62, t
degerleri 3,45 ile 11,57 (p<0,05) arasinda degisirken; marinaya olan
baghlk 6lgegi icin R? degerleri 0,38 ile 0,63, t degerleri 3,42 ile 12
(p<0,05) arasinda degismektedir. Marinalarin algilanan hizmet kalitesini
en iyi aciklayan faktorlerin “giivenilirlik” (R®=0,62) ve “personel
kalitesi” (R?=0,61) oldugu tespit edilmistir. Giivenilirlik ve personel
kalitesi marinalarda algilanan hizmet kalitesini belirleyip, etkileyen en
onemli iki faktdr oldugu belirlenmistir.

Arastirmada, marinalarin algilanan hizmet kalitesi ile marinalara
olan baglhlik arasindaki iligkiye yonelik kurulan hipotezi test etmek
amaciyla yapisal esitlik modeli kullanilmistir. Yapisal esitlik modeliyle
elde edilen model dogrultusunda analiz sonuglar1 Tablo 3’de
gosterilmistir. Analiz sonuglarina gore, marinalarin algilanan kalitesi ile
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marinalara olan baglilik arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iligki
(B=0,76; t=11,73; p < 0,05) oldugu belirlenmistir.

Bu modelin uyum 1iyiligi istatistikleri GFI=0,95; AGFI=0,91,
CFI=0,97; RMSEA=0,076; Xzz 112,49; ledf=3,308 olarak bulunmustur.
Bu sonuglara gore, marinalarda algilanan hizmet kalitesinin marinalara
olan baghliga olan etkisini inceleyen hipotez desteklenmistir. Bu
sonuglara gore, marinalarda algillanan hizmet kalitesi ile marinaya
baglilik arasinda korelasyon (r=0,76; R?=0,58) oldugu belirlenmistir. Yat
sahiplerinin marinalardan algiladiklart hizmet kalitesi faktorleri
marinalara olan bagliligin %58’ini agikladig1 ve modelin anlamli oldugu
goriilmektedir. Marinalara olan baghligi etkileyen hizmet kalitesi
boyutlar1 disinda bagka faktorler de (miisteri memnuniyeti, fiyat, vb.)
bulunmaktadir. Algilanan hizmet kalitesi faktorleri marinalara olan
bagliligi tek basma agiklayamamaktadir. Bu calismanin da amaci,
marinalara olan baglilikta etkili olan hizmet kalitesi faktorlerin etki
diizeylerini belirlemektir. Marinalarin algilanan hizmet kalitesi unsurlari
ile yat sahiplerinin marinaya olan bagliliklar1 arasinda korelasyon analizi
sonucunda; gilivenirlik ile marina baglhlhigi arasinda (r=0,50), yatlara
yonelik profesyonel hizmet ile marina bagliligt arasinda (r=0,49),
personel kalitesi ile marina baglilig1 arasinda (r=0,45), fiziksel ortam ile
marina baglilig1 arasinda (r=0,42), sosyal faaliyetler ile marina baglilig
arasinda (r=0,30) korelasyon oldugu tespit edilmistir. Bu sonuglardan
marinalara olan baglilig1 en fazla etkileyen hizmet kalitesi faktorlerinin
giivenirlik ve yatlara yonelik profesyonel hizmetin verilmesi oldugu
belirlenmistir. Giivenilir ve yatlara yonelik profesyonel hizmetlerin
marinalarda veriliyor olmasinin, marinalara olan baglilig1 olumlu yonde
etkiledigi tespit edilmistir.

Tablo 3: Marinalarin Algilanan Hizmet Kalitesi Ile Yat Sahiplerinin
Marinaya Olan Bagliliklar1 Arasindaki iliski

t-degeri | Standardize | R®

Regresyon

Katsayilart
Giivenilirlik->Algilanan Hizmet Kalitesi 8,80 0,79 0,62
Y?.tlara Yo_nelfk Profesyonel Hizmet-> Algilanan 12,93 0,76 057
Hizmet Kalitesi
Personel Kalitesi -> Algilanan Hizmet Kalitesi 13,01 0,78 0,61
Fiziksel Ortam-> Algilanan Hizmet Kalitesi 11,83 0,75 0,56
Sosyal Faaliyetler-> Algilanan Hizmet Kalitesi 11,38 0,61 0,37
Algilanan Hizmet Kalitesi-> Marinaya Baglilik 11,73 0,76 0,58

GFI=0,96; AGFI=0,90;
Modelin Uyum lyiligi CFI1=0,97; RMSEA=0,097;
¥?=24,90; y/df=2,76
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4. SONUC VE ONERILER

Gilintimiizde, talep patlamasiyla karsi karsiya kalan yat turizmi ve
marinacilik sektoriinde belirli bir degerin yaratabilmesinde en 6nemli
strateji, mevcut marinalarda hizmet Kkalitesinin belirli bir minimum
standartta sunulmasidir. Hizmet sektorii iginde yer alan marinalar
hizmetlerini sundugu mevcut ve potansiyel miisterilerinin beklentilerini
anlaylp karsilayabildigi oOlgiide, yeterli doluluk oranina ulasarak,
karliligin siirdiiriilebilir rekabet¢i politikalarla saglayabilecektir.

Yat sahiplerinin yatlarinda gegirdikleri siirelerin artmasiyla,
yatlarin bir yasam alan1 haline gelmeye baslamasiyla birlikte, yat
sahiplerinin marinalardan beklentileri de degismeye baslamistir. Bu
degisimle birlikte, yatcilar teknelerini uzun siire baglayabilecekleri
mekanlar aramaya ve secimlerini sadece marinanin bulundugu cografi
konuma gore yapmamaya baslamiglardir. Degisen anlayisla birlikte,
marinalardan beklenen hizmet g¢esitliligi ve kalitesi de artmistir. Bu
baglamda marinalarm, normal yanasma yerlerinden farkli olarak,
giivenlik imkanlari, evsel yasama yonelik imkanlari, aligveris, eglence,
spor, saglik ve turistik diger imkanlar1 iceren, zamaninda ve kaliteli
hizmet sunabilen personeliyle, teknelerin belli 6l¢giilerde bakimina iliskin
hizmetleri de verebilen tesisler haline gelmeye baslamasina neden
olmustur. Marinalar yapilarin1 hizmet verdikleri hedef miisteri Kitlesinin
genel egilimlerine gore yapilandirmalidir.

Hizmet kalitesi alaninda Tiirkce literatiir incelendiginde,
marinalara yonelik hizmet kalitesini inceleyen ve hizmet kalitesinin de
marina bagliligina etkisi tizerine yapilan ¢alismalarin (Sari, 2011; Arli,
2012; Sar1, 2013) sirh oldugu goz Oniinde bulunduruldugunda, bu
calismanin literatiire ve marina yoOneticilerine katki yapacagi
diisiiniilmektedir.

Analiz sonuglarina gore, marinalarda algilanan hizmet kalitesi
ifadeleri “giivenilirlik”, “personel kalitesi”, yatlara yonelik profesyonel
hizmet”, “fiziksel ortam” ve “sosyal faaliyetler” bes faktor altinda
toplanmustir. Bu faktdrlerden algilanan hizmet kalitesini en iyi agiklayan
faktorlerin “gilivenilirlik” ve “personel kalitesi” oldugu belirlenmistir.
Elde edilen bulgular, literatirde Durukan (2004)’in, Cosar ve Nas
(2014)’m yat sahiplerinin marina tercihinde marina hizmetlerinden en
belirleyici unsurun “giivenilirlik ve giivenlik” olmasi, bu ¢alismanin da
sonuglarini destekler niteliktedir. Sar1 (2013)’nin marina isletmelerinde
hizmet kalitesini belirlemeye yonelik yaptigi ¢alismanin sonuglarinda
“tesisin yetkilileri ve ¢alisanlarimin giivenilirliginin” ilk sirada yer almasi,
bu ¢alismanin sonuglarini da desteklemektedir.
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Arastirmada yat¢ilarin algiladiklar1 hizmet kalitesi faktorleri ile
marinalara olan baghilik arasinda iliski olduguna dair hipotez
desteklenmistir. Sar1 (2011)’nin ¢alismasinda giivenilirlik, inanilirlik,
heveslilik, miigteriyi anlamak ve iletisim olan hizmet Kkalitesi
boyutlarinin, yatgilarin marinadan tatmini, tekrar tercih etme ve tavsiye
etme egilimleri {izerine etkisi oldugunun belirlenmis olmasi bu
calismanin sonuclariyla da ortiistiigii tespit edilmistir. Bu bulguya gore,
marinalara olan baglhligi en fazla etkileyen algilanan hizmet kalitesi
faktorlerinin  “giivenilirlik” ve “yatlara yonelik profesyonel hizmet”
oldugu tespit edilmistir. Bu iki degerlendirme sonucunda, hem algilanan
hizmet kalitesinin olugsmasinda, hem de yat sahiplerinin marinalara olan
baghigmin arttirilmasinda “gilivenilirlik” en O6nemli faktér olarak
goriilmektedir. Bu sonuclara gore, yatgilarin sorunlarimi {ist yonetimle
paylasabildikleri, sikayetlerini iletebildikleri, yonetimin misterilerin
sorunlarina kendi sorunuymus gibi ilgilendigi ve ¢oziim tiretildigi, verilen
sOziin yerine getirildigi ve her tiirlii aksaklik icin bilgilendirmenin
zamaninda yapilabildigi, teknelerle ilgili kayitlarin dogru olarak
tutuldugu bir yonetim anlayisina sahip bir marina isletmesini oncelikli
olarak bekledikleri belirlenmistir. Bu kapsamda, istek ve sikayetlerin yat
sahipleri tarafindan daha rahat iletilebildigi “Dilek ve Sikayet Panolar1”
marinalar i¢inde olusturulabilir. Bu beklentinin kargilandig1r ol¢iide
yatcilar aynt marinayr daha fazla tercih edebilecek, zaman iginde bu
tercih bagliliga doniisebilecektir. Elde edilen bulgular, Arli (2012)’nin
algilanan hizmet kalitesi faktorlerinin tekrar tercih etme niyetine, tavsiye
etme niyetine ve genel memnuniyet diizeyi tlizerindeki etkisini ele alan
caligmasini desteklemektedir.

Yat limanlarinda hizmetin yerine getirilmesinde en onemli rol
hizmeti yerine getiren personelin kalitesidir. Bu calismada da ortaya
cikan en onemli faktdrler marinanin hizmet kalitesinin iyilestirilmesinde
personelin hizmet odakli bir yaklagimla, miisterisi ile bireysel diizeyde
ilgilenmesi ve yeterli diizeyde bilgisiyle istek ve ihtiyacglar1 en iyi sekilde
karsilamas1 gerektigidir. Bu baglamda, sektore yapilacak onerilerin
basinda marinalarda belirli bir nitelige ve tecriibeye sahip personelin
istihdam edilerek, Thai (2008)’nin ¢aligmasinda belirttigi gibi personele
verilecek hizmet i¢i egitimlerle hizmet kalitesinin arttirilmasi
saglanmalidir. Bu kapsamda, Tiirkiye’de ve diinyada son yillarda ortaya
ctkan bir Onlisans programi olan Marina ve Yat Isletmeciligi
Programi’ndan mezun olacak &grenciler, “yatlara yonelik profesyonel
hizmet” agisindan ele alindiginda s6z konusu profesyonel hizmeti
verebilecek diizeyde biiyiik bir potansiyel tagimaktadir. Marinalarin
mevcut miisteri kitlelerini korumalarinda ve yeni miisteri ¢ekmelerinde
Onem tagiyan hizmet kalitesi, marinalar1 gelecege tasiyacaktir ve bu da
ancak denizciligi en az turizmcilik ve isletmecilik kadar bilen egitimli
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personel ile miimkiindiir. Tim bu kosullar saglandiktan sonra, marina
yoOnetimi miisteri memnuniyetine ve hizmet kalitesine yonelik diizenli
yapacag1 miisteri anket calismalariyla miisterilerin beklentilerini de en iyi
sekilde analiz ederek, kendisini farklilagtirabilecegi bir pazarlama
stratejisi gelistirmelidir.

Marinalarin miisteri odakli bir yapilanma igerisinde, belirli bir
hizmet standardinin saglandig: bir ortamda, bu standart hizmetleri nitelik
ve nicelik bakimindan sosyal etkinliklerle (ylizme, tenis, basketbol vb.
spor faaliyetleri, tiyatro, acik hava konserleri gibi kiiltiirel ve sanatsal
aktiviteler) de zenginlestirilerek, destekleyerek, yat¢ilarin ayni marinada
yatint daha uzun siire baglamalarin1 saglanmalidir. Bu sekilde yat
sahipleri gevresindekilere olumlu tavsiyelerde bulunma, gelecekte de ayni
marinanin hizmetlerinden yararlanma isteklerini artiracaktir. Ayrica
marinalara olan baglilig1 arttirmak amaciyla, marinay sik tercih eden yat
sahiplerine yonelik ayricalikli 6zel fiyat, indirim ve hizmet (palamar
hizmeti, kara park ve gekek hizmeti, tekne bakim hizmeti vb.) 6nceligi,
cesitliligi gibi “Sadakat Programi” oOnerilerek, tercih edilebilirlik ve
miigteri siirekliligi saglanabilir. Bu program kapsaminda, miisteriye
verilecek “Sadakat Kart”iyla yat sahiplerine iliskin her tiirlii bilginin
marinalarda var olan miisteri bilgisiyle birlikte kaydedilecegi “Miisteri
Veri Taban” ile daha uzun siire yatin1 marinaya baglayan yat sahibine
Ozel indirimler sunularak, siirekliligin  arttirllmasi  saglanabilir.
Miisterisini iyi taniyan bir marinada, miisteri gibi diisiinme kapasitesinin
arttirllmasi saglanabilecektir. Bu sekilde miisteri bilgilerinden hareketle,
“Miisteri liskileri Yonetimi” altyapisiyla marinalar en degerli
miisterilerini belirleyerek, onlar1 daha iyi tanimalari, daha iyi hizmet
vermeleri, uzun donemli iyi iligkiler kurabilmeleri saglanacaktir. Bu
baglamda, iilkemiz i¢inde turizmde yeterli katma degeri yaratabilmesinin
yollarindan birisi, belki de en 6nemlisi yat turizmi ve marinacilik oldugu
diisiiniildigiinde, yat limami isletmelerinin miisterilerinin beklentilerini
cok iyi analiz etmeleri gerekmektedir. Belirli bir yiiksek standart
seviyesindeki hizmet kalitesi, bir tatil koyii rahath@inda, estetigindeki
tesisler ile sadakat programlar1 dahilinde misterilere sunulan indirim ve
ayricaliklarin Dogu Akdeniz kiyilarinda yatgilar icin cazibe dolu bir rota
iizerindeki marinalarda bir araya getirilmesinin, marinalarin stratejik
pazarlama kararlarinda géz oniinde bulundurabilecekleri yeni bir anlayis
sunmaktadir.

Caligmanin sadece Ege Bolgesindeki marinalarinda yapilmis ve
diger bolgelerdeki marinalardaki yat sahiplerinin dahil edilmemis olmasi
arastirmanin kisitini olusturmaktadir. Ayrica anketlerin sadece Tiirk yat
sahiplerine yapilmig olmasi ¢aligmanin diger bir kisitidir.
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TURKIYE LIMANCILIK SEKTORUNDE KURUMSAL
MANTIKLAR: KOCAELI LIMANLARI ORNEGI

Nesli CANKIRI!
Goksel ATAMAN?

OZET

Yiiksek tonajda mal hareketliliginin iilkelere giris ve ¢ikislarmin yonetildigi
alanlar olarak limanlar, ulusal ve uluslararast bir¢ok farkli kurumun denetimi ve
baskist altindadirlar. 2000°li yillardan sonra diinyadaki politik ve ekonomik
gelismelere paralel olarak, limancilik sektoriinde farkli kurumsal baskilar olusmusg
ve limanlarin yapr ve uygulamalart da bu gelismelerden etkilenerek degisime
ugramigtiv. Liman ydnetimlerinin orgiitiin  yapr ve isleyisi ile ilgili verdikleri
kararlarda belirleyici olan, limanlarin faaliyet gésterdikleri érgiitsel alan igerisinde
var olan ve toplumsal olaylar ile sekillenen kurumsal mantiklardir. Bu nedenle
liman yonetimlerinin orgiitsel alanlart igerisinde var olan kurumsal mantiklarin
neler oldugunu bilmeleri ve uygulamalarmda bu kurumsal mantiklar ile uyumlu
ozellikler gostermeleri gerekmektedir. Bu amacla, 2000°li yillarin basindan
gilintimiize, limancilik sektorii iizerinde yapisal etkilere sahip olabilecegi diistiniilen
onemli degisimler mercek altina alimarak, bu degisimlerin liman yonetimleri
agisindan algilanma bicimleri ile alandaki baskin kurumsal mantigin  olusumu
tizerindeki rolleri incelenmistir. Arastirmada Kocaeli — Korfez bolgesi icerisinde
yiik elleglemesi gerceklestiren ozel sektor limanlarimin iist diizey yéneticilerinden
goriisme yontemi ile veriler toplanarak kurumsal mantiklarin ortaya konulmasi
amaciyla aliman yamtlar kuramsal olarak degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kurumsal mantiklar, liman yonetimi, yenilik,
stirdiiriilebilirlik, rekabet.
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INSTITUTIONAL LOGICS OF THE PORT SECTOR IN
TURKEY: CASE OF KOCAELI PORTS

ABSTRACT

Ports, the areas of managing huge amounts of cargo mobility, are controlled
and pressed by such institutions as local, national and/or international. In line with
political and economical advances in the World, ports have been pressurized by
many different institutions since 2000’s. Therefore, its’ structure and practices have
been influenced by these pressures. Thus, for the ports management’s, it is crucial to
know institutional logics well and to respond to them with appropriate practices.
That’s why, this study focuses not only on the critical changes affecting the port
sector from 2000’s to present but also the impacts on the formation of institutional
logics and how it’s perceived by port managements. For this scope, Kocaeli ports
are exemplified for searching institutional logics. Private ports are taken into
consideration via in-depth interviews with their senior executives. All the interview
records are coded and evaluated within a conceptional view.

Keywords: Institutional logics, port management, innovation, sustainability,
competition.

1. GIRIS

Yeni kurumsal kuramin temel tezi, Oorgiitlerin sadece teknik
cevrelerinin degil, aym1 zamanda kurumsal cevrelerinin de etkisi ile
sekillendikleri ve faaliyetlerini bu ¢evrelerin parametreleri iizerinden
bi¢imlendirdikleridir. Bu amagla, benzer yap1 ve uygulamalara sahip olan ve
benzer faaliyetleri gergeklestiren Orgiitler aymi Orgiitsel alan igerisinde
yapilanarak cesitli kurumsal baskilar sonucu esbi¢imli hale gelmektedirler.
Fakat ayni oOrgiitsel alan igerisindeki oOrgiitler de yap1 ve uygulamalar
acisindan  farkhilik  gosterebilmektedirler.  Farklilasmalarinin ~ nedeni
kabullendikleri kurumsal mantiklardir (DiMaggio ve Powell, 1991: 147-160).

Kurumsal mantiklar, orgiitler tstii eylem kaliplart ile bu kaliplart
kategorize etmeye yarayan sembolik sistemler olarak tanimlanabilirler
(Friedland ve Alford, 1991: 232-263). Bu sembolik sistemler, &rgiitlerin
faaliyetlerini sekillendirerek onlara yol gosterir ve toplum nezdinde
mesruiyet kazanmalarini saglarlar. Her oOrgiitsel alan farkli  kurumsal
mantiklarin etkisi altindadir. Birbirleriyle etkilesim iginde olan orgiitsel
alanlar, alanin baskin kurumsal mantigin1 takip ederler ve bu yapiyi

0S-ULK 2015 50



Tiirkiye Limancilik Sektoriinde... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

genisleterek alanin genislemesini saglarlar. Orgiitsel alan igerisinde var
olan kurumsal mantiklar farkli durum ve etkilerin sonucu olarak baskin
kurumsal mantik haline gelebilirler; fakat bu uzun zamana yayilan bir
stireci igaret etmektedir. Alanda hiikiim siiren baskin kurumsal mantik
yerini Kkolayca baska bir kurumsal mantiga birakmaz. Siire¢ igerisinde
kurumsal mantiklarin ¢atismast s6z konusu olur ve bu da alanmn
genislemesine yardim eder. Orgiitsel alanda var olan kurumsal mantiklara
uyum saglamak, orgiitlerin hayatta kalma sanslarini arttirarak onlart mesru bir
yapiya kavusturur. Bu nedenle de orgiitsel alan igerisinde faaliyet
gosteren  Orgiitler kurumsal mantiklarin  ortaya koyduklari sablonlari
kendilerine 6rnek alarak kendi varolus sebepleri ile amag ve hedeflerini bu
kurumsal mantiklar ile uyumlu sekilde olusturmalidirlar. Aksi durumda
kurumsal degisimin 6nii agilarak orgiitsel alandaki yapi ve uygulamalar
evrilme yoluna gireceklerdir. Bu baglamda oncelikle 6rgiitsel alanda var olan
kurumsal mantiklar ile hiikiim siiren baskin kurumsal mantiklarin ortaya
cikartilmas1 gerekmektedir. Arastirmada bu amagla Orgiitsel alan olarak
belirlenen limancilik sektoriiniin st diizey yoneticileri ile goriismeler
yapilarak kurumsal mantiklar ortaya cikartilmaya ve hangi mantiklarin
baskin kurumsal mantik oldugu ortaya konulmaya calisiimistir.

Limanlar, yiiksek tonajda mal hareketliliginin {lkelere giris Ve
cikislarmin  yonetildigi alanlar oldugundan ulusal ve uluslararasi birgok farkli
kurumun denetimi ve baskis1 altindadirlar. Farkli kurumlar, limanlar tizerinde
farkli baskilar1 goriiniir kilarken, bir 6rgiitsel alan olarak limancilik sektorii
de farkli kurumsal mantiklarin baskisi altindadir. 2000°1i yillardan sonra
diinyadaki politik ve ekonomik gelismelere paralel olarak, limancilik
sektoriinde farkli kurumsal baskilar olusmus ve limanlarin yap1 ve
uygulamalar1 da bu gelismelerden etkilenerek degisime ugramustir.

Limanlardan beklenen giivenlik prosediirleri ile g¢evresel duyarlilik
gereklilikleri kimi zaman kar ¢iktisimin da oniine gegmis, limanlara farkli
kurumsal mantiklar tarafindan dayatilan sorumluluklar da hizmet bedellerini
arttirmugtir. Bu nedenle diinya tasimaciliginin hacim olarak yaklasik %380,
deger olarak ise %70’inin gergeklestirildigi (UNCTAD, 2014) denizyolu
tasimacihigindaki navlun fiyatlarim1 dolayli olarak etkilemistir. Ozetle,
kurumsal mantiklar tarafindan liman ydnetimlerine dayatilan baskilarin
dogrudan ve dolayli olarak diinya ticaret hacmi ve tasima bedellerini de
etkiledigi diisiiniildiigiinde, limancilik orgiitsel alani i¢in baskin kurumsal
mantiklarin neler oldugu ve orgiit yapilarini nasil sekillendirdiginin ortaya
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konulmasi dnem arz etmektedir.

Caligsma, limancilik sektdriinde 2000 — 2015 yillar1 arasinda yasanan
kurumsal mantik degisimlerine odaklanmaktadir. Bu zaman aralifinin
secilmesinin temel sebebi, konu yillar arasinda kurumsal alanda yaganan hizl
degisimlerin beraberinde yap1 ve uygulama degisimlerini de getiren kurumsal
mantik farklilasmalaridir. Bu baglamda, baskin kurumsal mantik olusumunu
tetiklemis olabilecegi diisliniilen baz1 kavramsal degisimler ongoriilmiistiir.
Bu degisimler caligma kapsaminda asagidaki sekilde gruplandirilmstir:

e 2001 yilinda yasanan 11 Eyliil saldirilar1 sonrasi orgiitsel alanda
“glivenlik” mantiginin baskin hale gelmesi,

e 2008 yilinda yasanan kiiresel finansal kriz sonrasi, “rekabet”
mantiginin “stratejik ortakliklar ve igbirlikleri” baglaminda degisime
ugramasi,

e 2000 yili sonrasi yasanan teknolojik gelismelerin limanlarin
“verimlilik” anlayisin1 etkilemesi sonucu “yenilik-inovasyon”
kavraminin rekabet {stiinliigli acisindan 6nemli bir mantik haline
gelmesi,

e 2005 yili sonrasi tiim diinyada hizla yayginlasan c¢evresel duyarlilik
ve kaynak kullanimi sorunlarinin = “siirdiiriilebilirlik”  mantigt
etrafinda sekillenmesi.

Arastirmanin 6n kabulii; kuramin da temel savini destekler sekilde,
yukarida sayilan kurumsal mantiklarin kurumsal baskilar yaratmak suretiyle,
limanlarm yap1 ve uygulamalarinda degisimler yarattiklaridir. Alanin
gelisimi ancak tecriibe edilmis (ve yasanmasi beklenen) olaylara fonksiyonel
adaptasyonun saglanmasi ile gergeklesebilir (Bremberg ve Britz, 2009: 288-
308). Alanin gelisimi igin gerekli olan orgiitsel adaptasyonun saglanmasi da
ancak kurumsal mantik olusumlarina sebep olan sosyal olgularin neler
oldugunun liman yonetimleri tarafindan dogru sekilde degerlendirilerek
orgiitsel yapinin buna gore revize edilmesi yoluyla saglanabilir. Caligmanin
amact; bir orgiitsel alan olarak limancilik sektdriinde hakim olan kurumsal
mantiklarin belirlenmesi ve bunlardan hangisi ya da hangilerinin baskin
kurumsal mantik olarak alanda var oldugunun ortaya konulmasidir.
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2. TEMEL KAVRAM VE ACIKLAMALAR

Yeni Kurumsal Kuram, orgiitlerin yap1 ve uygulamalarinin nasil ve
neden degistigi sorularma yanit bulmaya yonelik olarak gelistirilen orgiit
kuramlarindan birisi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Baz1 goriisler orgiitlerin
ussal bir sekilde degistigini, amaglarina ulagsmak i¢in en uygun yapi ve
uygulamalar1 sectigini sdylerken, bazi goriigler ise Orgiitiin degismesinde
cevrenin roliinii 6n plana ¢ikartarak teknolojik gelismelerin, pazar
kosullarinin ve kit kaynaklarin belirleyici oldugunu ileri siirektedirler
(Ozkara, 2000: 1-12). Orgiitlerin teknik cevrelerine oldugu kadar kurumsal
gevrelerine de uyum saglamak zorunda olmalari yeni kurumsal kuramin
temel sawvidir. Orgiitler acisindan siiregelen uygulamalar mesruiyet
kazandik¢a kurumsallasma miimkiin olmakta ve orgiitler kurumsallagsmay1
benimsedik¢e mesru hale gelmektedirler.

Bu noktada oncelikle “kurum” ve “orgiitsel alan” kavramlarinin
aciklanmas1 gerekmektedir. Kurumlar; bireysel ve grup davranislariin
rehberliginde olusturulan kurallar biitiinii  seklinde ifade edilebilirler
(Friedland ve Alfrod, 1991: 232-263; Havemann ve Rao, 1997: 1606-1651).
Scott’a gore kurumlarin iizerinde durdugu iic O6nemli paradigma vardir;
ekonomi, politika ve sosyoloji. Bu paradigmalar etrafinda kurumsal roller de
sekillenmektedir. Bunlardan ilki ekonomi dalindan beslenen diizenleyici
roldiir. Kurumlar toplumu formal ve kesin kurallarla sekillendirirler (North,
1990’dan aktaran Scott, 2008: 151-166) ki, ekonomik gelenek iizerinden
sekillenen oOrgiitsel arastirmalarda kurumlarin en fazla bu boyutuna
odaklanilmaktadir. Buna o6rnek olarak devletin ekonomi {izerindeki
diizenlemeleri verilebilir. Diger rol, politik gelenekten beslenen normatif
roldiir. Burada uygun hareketin secilmesi i¢in kesinlik icermeyen deger ve
normlar kullanilir. (March ve Olsen, 1984°den aktaran Scott, 2008: 151-166)
Biirokratik organizasyonlarda spesifik rollerin normatif perspektife gore
sekillendirilmesi buna Ornektir. Son olarak da sosyolojik paradigmadan
beslenen kavramsal yol gosterebilirler. Burada insan diisiincesi ve eylemleri
odaga alinarak sembolik iskeletler ve sosyal yapilar yoluyla uygulamalar
gergeklestirilir. Bu noktada g6z Oniline alinan grup dinamikleri ve
perspektifidir (Berente, 2009: 29).

Orgiitsel alan ise benzer iiriin ve servisleri {ireten aktdrlerin paylastigi
alandir ve bu aktorler ile onlarn aktiviteleri tarafindan yapilandirilir
(DiMaggio ve Powell, 1983: 147-160). Orgiitsel alan, kurumsal mantik
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birlesimleri tarafindan yonetilen spesifik igerikteki tiim ana aktorler
tarafindan yapilandirilir (Greenwood vd. 2002: 58-80; Thornton ve Ocasio,
2008: 99-128). Birbirleriyle etkilesim icerisinde olan 6rgiitsel alanlar, alanin
baskin kurumsal mantigin1 takip ederler ve yapiyr genisleterek alanin da
geniglemesini saglarlar (Reay ve Hinings, 2009: 629- 652).

Kurumsal mantiklar, belirli 6rgiitsel alanlardaki orgiitlerin alanla ilgili
konularda karar alirken kullandiklari organize edici/diizenleyici ilkeler olarak
tanimlanirlar (Friedland ve Alfrod, 1991: 232-263). Kurumsal mantiklar,
orgiitsel alandaki farkl tipteki aktorlere mesruiyet sagladiklari icin Bastedo
tarafindan “birlestirici — convergent” olarak tanimlanmiglardir. Birlestirici
ozellige sahip olan kurumsal mantiklar, orgiitlerin politika yapiminda baskin
olan prensip ve yaklagimlarin her birine fikir iletebilirler. Politikalarin
gelistirilmesinde kullanilan karakteristikler seti ve hareket sablonlari
olustururlar (Bastedo, 2009: 209-235). Reay ve Hinings’in tamimladigi
kurumsal mantik kavrami da bu acidan Bastedo i¢in destekleyicidir.
Yazarlara gore kurumsal mantiklar her biri agiklayici semalardan olusan,
yap1 ve sistemlerin c¢ergevesini ¢izen tutarli somutlastiricilardir (Reay ve
Hinings, 2009: 629-652).

3. ARASTIRMA METODOLOJISI
3.1. Orneklem

Aragtirmada Orneklem olarak Kocaeli Korfez bolgesinde faaliyet
gosteren 6zel sektor limanlari arastirma kapsamina alinmigtir. Tiirkiye Liman
Isletmecileri Dernegi-TURKLIM’e iiye olan ozel sektér limanlart bu
baglamda 6rneklem kapsamindadir. Goriisme i¢in secilen limanlarin 6zellikle
farkl1 tipte yiik elleclemesi ger¢eklestirmelerine dikkat edilmis ve 1
konteyner, 1 kuru yiik, 1 genel kargo, 1 sivi/tehlikeli yiik ve 1 de birden fazla
yiik elleglemesi yapan liman arastirma kapsamina alinarak, bu limanlar
arasinda kurumsal mantiklar yoniinden herhangi bir farklilik olup olmadig
da incelenmistir. Bu baglamda degerlendirildiginde arastirma igin
kullanilacak 6rneklem; “amacgh & iradi 6rnekleme” yontemidir.
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3.2. Veri Toplama Y éntemi

Aragtirmada, orgiitsel alan igerisinde hiikiim siiren kurumsal mantiklarin
tespiti amaciyla (algty1 ortaya koymak amaciyla) orgiit icerisinde yonetici[1]
pozisyonunda c¢alisanlardan “goriisme” yontemi ile veri toplanmustir.
Kurvaziyer limanlar ile devlet isletmesi altinda bulunan limanlarin aragtirma
kapsami diginda birakilmasinin temel sebebi; kurvaziyer limanlarinin turizm
bagi, devlet limanlarinin ise biirokratik yapilanmalar1 ve faaliyetlerindeki
farkliliklar nedeniyle farkli kurumsal mantiklarin baskisi altinda olabilecegi
gergegidir. Bu nedenle de arastirma oOrneklemine sadece Ozel sektor
sahipligindeki yiik limanlar1 dahil edilmistir. Aragtirma kisitt Kocaeli Korfez
Bolgesi ile sinirlt bir gériigme alanint mercek altina almay1 gerektirdiginden,
bu bélge igerisindeki TURKLIM iiyesi 6zel sektdr limanlari degerlendirme
kapsamina alinmig ve kriterlere uyan limanlar arasindan goriisme istegimizi
kabul eden 5 liman yoneticisi ile derinlemesine miilakat yapilarak veri
toplanmigtir. Verilerin toplanmas1 amaciyla olusturulan soru formunda,
odakl1 (spesifik) sorular hazirlanarak giivenilir agiklamalar elde edilmesi, bu
yolla genellemelere ulagilmasi amaglanmistir. Soru formunda alternatif
sorular ve sondalar (probes) gelistirilerek, sorular agik uclu ve dolayli olarak
sorulmustur. Ilk goriisme sektérde yoneticilik tecriibesi de bulunan
TURKLIM genel sekreteri ile yapilmis; bu gériisme pilot goriisme olmasi
nedeniyle degerlendirmeye katilmamustir.

Gorlisme sorularinin ana yapisi; giris ve kapanis sorulart diginda;
giivenlik mantig1, stratejik ortakliklar ve isbirligi mantigi, innovasyon-yenilik
mantig1 ve silrdiirlilebilirlik mantigi olmak iizere alanda baskin oldugu
ongoriilen dort temel mantik tizerinden olusturulmustur. Sorularin tamaminda
yonlendirme olmamasi agisindan ulasilmak istenen arastirma sorularina dair
belirgin kelimeler kullanilmamis, liman midiirlerinin bu kelimeleri kullanip
kullanmadiklar1 ve kullandilarsa bunlart ne siklikta tekrarladiklari iizerinden
de ¢ikarimlarda bulunulmustur. Gorlismelerde izin alinarak ses kayit cihazi
kullanilmis ve sonrasinda konusulanlar desifre edilerek diiz metin haline
getirilmistir. GoOrlismelerin siiresi bir saat ile iki buguk saat arasinda
degismektedir.
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4. BULGULAR

Aragtirma kapsaminda, giris sorular1 olarak liman midiirlerine
limanlarin faaliyet gosterdikleri {ilkelere sagladiklar1 katkilar1 sosyal,
ckonomik ve bolgesel gelismislik acisindan degerlendirmeleri istenmis ve
alman yanitlardan yoneticilerin limanlar1 nasil tamimladiklarina dair bir
gerceve ¢izilmistir. Alinan yanitlara gore yoneticilerinin limanlari; “ticaretin
bagladigr ve bittigi noktalar”, “iilkenin disa acilan kapilar1”, “ithalatin
lokomotifi”, “sanayiye hizmet veren yan kollar” ve “bolgesel istihdam
saglayicilan” olarak tamimladiklar goriilmektedir. Bunun yaninda, “lilkeler
icin stratejik 6neme sahip alanlar”, “is biiyiikliigii ve zorlugu agisindan sanayi
alternatifleri”, “sanayinin akabinde gelisen sektorler” ve “agir sanayi
kuruluslar1” olarak da sifatlandirdiklar goriilmektedir. Buradan yola ¢ikarak
liman yoOnetimleri acgisindan limanlarin {ilke sanayisinin tamamlayicisi ve
istihdam saglayicisi ile ticaretin diigiim noktalar1 olarak degerlendirildigini
s0ylemek miimkiindiir. Sonrasinda, koyduklar1 kurallar ve uymak zorunda
olduklar1 gereklilikler diisiiniildiigiinde kendilerini ka¢ farkli kurumun baskist
altinda hissettikleri sorulmus ve tiim liman miidiirlerinden benzer yanitlar
almmstir. Buna gore limanlar iizerinde baski olusturan kurumlarin sayisi
“Bakanlik diizeyinde 7-8, alt kuruluslar ile birlikte 16-18 arasinda degisen
kurum” olarak belirtilmistir. Bu kadar farkli kurumun baskis: altinda olmak
liman isleyisleri acgisindan ciddi bir biirokratik baski, prosediir uzunlugu ve
zaman kayb1 yaratmaktadir. Aragtirmanin sonu¢ kisminda bu konuya ayrica
deginilecektir.

4.1. Giivenlik Mantig

Giivenlik uygulamalarinin liman faaliyetleri {izerinde nasil bir etkiye
sahip oldugunu anlayabilmek adina goriigmecilere ilk olarak liman
faaliyetlerini gergeklestirirken izledikleri prosediirlerin isteki hata riskini
minimize edip etmedigi hakkinda ne diislindiikleri sorulmustur. Bu konuda
liman miidiirlerinden alinan yanitlar iki temel iizerinden sekillenmistir.
Bunlardan ilki liman yonetiminin kurum igerisindeki isleyisi diizenlemek
adina olusturdugu prosediir ve talimatlardir. Bu konuda biri hari¢ tiim liman
miidiirlerinden alman yanmit “kesinlikle” olmustur. Fakat konu devlet
kurumlarinin koydugu zorunluluklar sebebiyle uygulamak ve uygulatmak
zorunda olduklar1 prosediirler oldugunda bakis agilarinin  degistigi
goriilmiistiir. Liman midirlerinden biri sadece dayatma ile hata
minimizasyonu saglanamayacagini, orgiit kiiltlirliniin de buna uygun olmasi
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gerektigini sdylerken bir digeri prosediir ve talimat uygulamalar1 sonucunda
kaza oranlarinin azaldigint gozlemlediklerini; isi prosediire uygun
gergeklestirmenin ¢alisan lizerindeki baskiyr azalttigini  diisiindiglini
sOylemistir. Bir diger liman miidiirii ise isin kontrol asamasinin altin1 ¢izerek
prosediir ve talimatla yiiriitiilen iglerin kontroliiniin daha kolay saglandigini,
bu nedenle de personelden ayrica bir otokontrol talep etmenin Oniine
gectigini soylemistir. Diger bir liman miidiirii ise devlet baskisi ile limanlara
uygulama dayatan prosediir ve talimatlarin tepeden inmeci oldugunu, bu
prosediir ve talimatlar1 hazirlayan kigilerin iilke limanlarmi tanimadan,
ihtiya¢ ve zorunluluklarini dogru sekilde analiz etmeden, dayatma yolu ile
kurallar1 olusturdugunu ve uygulattigini; bu nedenle de yer yer amacini
astigini diisiindiiglinii belirtmistir.

2001 yili sonrasinda olusumunun temelleri atilan ve 2007 yili
sonrasinda baskin bir kurumsal mantik haline geldigi diisiiniilen “giivenlik”
mantiginin baskinliginin ortaya konulmasi amaciyla liman miidiirlerine ISPS
Kod ile ilgili bazi sorular yoneltilmistir. Bu baglamda “ISPS Kod
gerekliliklerinin amacina hizmet ettigini diislinliyor musunuz?” sorusu
yoneltilen liman miidiirlerinden bir tanesi hari¢ hepsinden aym ciimle ile
yanit alinmustir; “kopyala-yapistir”. Her iilke limaninin farkli su derinlikleri,
farkli sanayi oncelikleri, yanagan gemilerin farkli boyutlar ve farkli yiikleri
oldugu, farkli ellecleme ekipmanlar1 ile donatildiklari, farkli uzunlukta
iskelelere sahip olduklar1 ve farkli egitim diizeyinde personel ¢alistirdiklar
g0z Oniline alindiginda disaridan dayatilan bir giivenlik sisteminin her liman
icin uygulanabilir olmadigi konusunda yaygin bir inanisin oldugunu
goriilmektedir.

“... diyorlar ki; -bu boyle olacak, limanda bu bdyle olur- neden
diyoruz; bu belki ABD limanlar i¢in uygun olabilir, bagka liman igin uygun
olabilir ama benim limanim i¢in uygun degil. Sen almissin burada
uygulamaya calisiyorsun, olmaz. Yapiyoruz tabi sonugta zorunluluk ama
bosu bosuna yani. Hep kopyala-yapistir maalesef ama bu da bazen iglemiyor
iste...”

ISPS Kod uygulamalar1 konusundaki bir baska farkli goriis ise kara
uygulamalarinin  gerekliligi konusunda Dbirlesirken denizden gelecek
tehlikelere karst koruyucu olmadigi bu nedenle de uygulanityor olmasinin
amacina hizmet ettiginin disiiniilmesinden degil, kurumsal dayatmalar
nedeniyle gerceklestirildigini gostermektedir. ISPS Kod’un sagladigi en
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Oonemli avantaj ise kara veya deniz tarafindan gelebilecek olasi riskleri
tanimlamast ve bu risklerle karsilasildiginda kimlerle iletisime gecilmesi
gerektigi konusunda bir “network” olusturmasi olarak ¢ergevelendirilmistir.

Bunun disinda 6zellikle gemi yanagma ve kalkislar1 asamasinda takip
edilen prosediirler ile hem gemi adamlarinin hem de liman ¢alisanlarinin
limanda uymasi gereken operasyonel kurallari netlestirmesi agisindan ISPS
Kod’un liman yonetimleri agisindan faydali ve yararli bulundugu
sOylenebilir. Devaminda ‘“kurumsal baskilar nedeniyle gergeklestirmek
zorunda oldugunuz hangi uygulamanin  karliligimizi  etkiledigini
diisiiniiyorsunuz” sorusu yoneltildiginde hig¢bir liman miidiirinden “ISPS
Kod uygulamalar1” yaniti alinmamustir. Bu da liman yonetimlerinin giivenlik
uygulamalarint sadece devlet baskisi nedeni ile degil, ayn1 zamanda
stirdiiriilebilirliklerini saglayabilmek adina da uyguladiklarin1 gostermektedir.

4.2. Stratejik Ortakhiklar ve Rekabet Mantig

Stratejik ortakliklar ve isbirlikleri mantiginin limancilik Orgiitsel
alaninda nasil algilandigi ve uygulamalara ne sekilde tezahiir ettigi
konusunda fikir edinebilmek agisindan liman miidiirlerine 10 farkli soru
yoneltilmistir. Bunlardan ilki stratejik ortaklik ya da igbirligini kollektif akil
yaratmak ag¢isindan nasil algiladiklarini anlayabilmek i¢in sorulan dernek
iiyeligi hakkindaki diisiinceleridir. Goriisme gergeklestirilen limanlarin tiimii
TURKLIM iiyesi oldugundan kendilerine “bir dernege iiye olmanin ortak akil
yaratarak faaliyetleri kolaylagtirdigin1  diisiiniiyor musunuz” sorusu
yoneltilmis, TURKLIM’e iiye olmanin kendilerine somut bir fayda
sagladigini, oOzellikle biirokrasiyle yasanan sorunlarda ¢o6ziim fretici
oldugunu diislindiikleri goriilmiistiir.

“ ... Simdi mesela bir derdim var liman olarak, kim ¢dzecek bunu
bilmiyorum. Yani kimi muhatap alacagim? I¢ sular mi, baska bir yer mi;
higbir fikrim yok. Belki de Liman Baskanligi’nda ¢ozebilecegim bir is ama
Ankara’da giinlerce dolasiyorum, kime gidecegim bilmiyorum. TURKLIM
bu konularda, yani biirokrasi konusunda basindan gegen olaylardan dolay1
daha tecriibeli oldugu i¢in kiminle neyi nasil konusacagimi bilir, daha net ve
cabuk ¢ozebilir. Dolayisiyla, 6zellikle biirokratik islemlerde yardimcidir veya
¢ikan yasalar daha ¢ikmazdan evvel bizleri bilgilendirir, onlarla ilgili yorum
yapabilmemizi saglar. Bu anlamda ¢ok ciddi faydast oldugunu
diigiiniiyorum...”
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Bireysel miiracaatlarla sonu¢ alinamayan sikayet ve sorunlarin dernek
iizerinden daha rahat ¢oziimlenebildigi, bilgi paylasimi ve iletisim yoniinden
biiyiik fayda sagladig1 ve sinerji etkisi yarattigi da alinan cevaplardan elde
edilebilecek ¢ikarimlar arasindadir. Fakat sorularin yoni bagka bir liman ile
stratejik ortaklik ya da igbirligi kurulmas1 yoniinde degistiginde liman
yonetimlerinin bu konuda ayni olumlu tavri slirdiirmedikleri goriilmektedir.
Goriisme yapilan limanlarin tamaminin faaliyet siireleri boyunca baska bir
liman ile stratejik ortaklik kurmamis ve/veya isbirliginde bulunmamis oldugu
anlagilmaktadir. Ileriye doéniik olarak da bu tiir isbirliklerine agik
goriinmediklerini de sdylemek miimkiindiir. Bunun farkli nedenleri olmakla
birlikte temel sebebi, oOzellikle korfez bolgesi limanlar1 igin, liman
sahiplerinin ana faaliyet alanlarmin limancilik dis1 bir sektdr olmasi olarak
degerlendirilebilir. Bolgede agirlikli  olarak sanayi  kuruluslarinin
sahipligindeki limanlar bulundugundan ticari gizlilik stratejik ortakliklarin
kurulmasin1 engelliyor ve rekabet mantigi alandaki hikkmiinii stirdiiriiyor
diyebiliriz.

“... Mesela X liman1 bizim bolgedeki en biiyiik rakibimiz. Dolayistyla
bizim simdi ayni yeri kullanmamiz usulen ¢ok uygun degil. Ciinkii ben
hammadde aliyorum o da aliyor, beyannamelerde kaga aldigin1 gériiriim o da
benimkini goriir, kimden aldigimi goriir. hracat yapiyorum ben, o da
yapiyor. Benim kime kaga sattigimi bilir, onun kime kaga sattigini ben
bilirim. O a¢idan olmaz yani, zor....”

Rekabet mantiginin bu derecede yiiksek oldugu bir orgiitsel alan
igerisinde liman yonetimlerinin “stratejik ortaklik ve igbirligi” mantigin1 tam
olarak ne sekilde algiladiklar1 da 6énemli bir soru olarak deger kazanmaktadir.
Liman ydnetimlerinin bu sorunun yanitinda kullandiklar1 agirlikli kelimeler
“disariya is vermek” ve/veya “paslagsmak” olarak karsimiza g¢ikmaktadir.
Limanin yogun oldugu dénemlerde baska limanlara yonlendirme yapmak ya
da bagka limandan gemi kabul etmek “gegici ortaklik” olarak
degerlendirilmektedir. Uzun siireli stratejik ortaklik fikrine ise genellikle
sicak bakmamakla birlikte bu tiir bir olasiligi ise “yakin komsumuz, ayni1 isi
yapan diger liman, ellecleme ekipmanlari bizim elle¢ledigimiz yiiklere de
hizmet verebilecek olanlar” seklinde siniflandirdiklar1 goriilmektedir.

“... Ortaklik diistinmedik biz bagka limanla hig¢, limanlar rekabet
iistinden gider. Oyle bir plammiz da yok. Hizmet sektriinde de pek
oldugunu disiinmilyorum. Bu sektdrde rekabet var, yatirimini yapan,
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teknolojiye ayak uydurup kendini ayakta tutabilen firmalar digerlerinden pek
hoslanmazlar; tekellesmek isterler. Isin dogasi bu...”

“Limanlarin sahipleri olarak boyle bir igbirligi s6z konusu degil, hepsi
birbirinin rakibi. Ama biz tabi arkadasliklarnmiz c¢erg¢evesinde yardimci
oluyoruz birbirimize. Yo6netimlerin (liman sahiplerinden bahsediliyor) haberi
olmadan yapiyoruz bazi seyleri, sonra bilgi veriyoruz onlara...”

Burada ayrica iizerinde durulmasi gereken nokta, stratejik ortaklik
mantiginin  Orgiitsel alan igerisinde baskin hale gelememesinin temel
sebebinin agirlikli olarak liman yonetimlerinden degil liman sahipliklerinden
kaynaklandiginin goriilmesidir. Yapilan gériismeler boyunca “igbirliklerinin
liman yonetimleri acisindan faydali (gelistirici) oldugunu disiiniiyor
musunuz?” sorusuna sadece bir liman miidiiriinden “hayir diistinmiiyorum”
yanit1 alinmigtir. Diger tiim liman miidiirleri stratejik ortakliklara ozellikle
yapilabilecek yatirimlar agisindan olumlu bakarken, liman sahipliklerinin kar
maksimizasyonu saglayabilmek ve ticari sirlarin korunumu agilarindan
stratejik ortaklik ve igbirligi fikrine olumlu bakmadiklarini, bu nedenle de
liman yonetimlerinin uygun ortaklik ve isbirliklerinin gergeklestirilmesini
saglayamadiklar1 anlagilmaktadir.

4.3. Inovasyon — Yenilik Mantig1

Yenilik mantiginin alandaki baskinlik derecesini anlayabilmek icin
liman miidiirlerine bu bdliimde 7 farkli soru yoneltilmistir. Burada oncelikli
ama¢ liman ydnetimlerinin “yenilik” kavramindan ne anladiklar1 ve hangi
uygulamalar1  ve/veya davranis ya da tutumlari “yeni” olarak
nitelendirdiklerinin ortaya konulmasi olmustur. Bu baglamda 6ncelikle liman
icerisinde hangi bilisim sistemlerinin kullanildigi sorulmus ve limanin
ellegledigi yiike gore “gereklilik” olarak adlandirdiklari sistemlerin hemen
hemen tamamini kullandiklart yanitt almmustir. “Biligim  sistemleri
kullanmanin is verimliliginizi arttirdigini diisiiniiyor musunuz” sorusuna tiim
liman miidiirleri “kesinlikle” veya “siiphesiz” yanitlarini vermiglerdir. Bunun
temel sebebinin kullanilan bilisim sistemlerinin 6zellikle orgiit igerisindeki
iletisimi sagladigi; haber alma ve bilgi paylasimi konularinda faydali
oldugunu diisiinmeleri olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
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Teknolojiyi takip etmek agisindan limanlarin en fazla uyguladiklart
yontemin fuarlara katilim oldugu goriilmektedir. Fuarlara katilmanin yeni
teknolojileri taniyabilmek agisindan faydali oldugu goriisii alanda hakimdir.
Liman yo6netimlerinin de 6zellikle teknoloji ile ilgili fuarlara yurt ici ve yurt
disinda katilim gosterdikleri aliman yanitlardan anlagilmaktadir. Bu fuarlarin
temalariin ise agirlikli olarak ekipman fuarlar1 oldugu goériilmektedir. Ayrica
fuarlara katilmanin sadece teknoloji takibi agisindan degil bilgi paylasimi
acisindan da 6nemli ve verimli oldugu, “sektdriin nabzimi tutmak™ acisindan
da katilimin gerekli oldugu liman yonetimlerince diigiiniilmektedir.

Yeniliklerin izlenmesi ve uygulanmasi agilarindan “rakiplerin takip
edilmesi” de liman ydnetimlerinin sik bagvurdugu bir yontem olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Tiim liman miidiirleri bolgelerindeki “en giiclii
rakibim” olarak tanimladiklar1 limanlar1 takip etmekte ve hangi yenilikleri
uyguladiklarini izlemektedir.

“... Rakiplerim iyi bir sey yaptiysa, bana da uygunsa alir uygularim
tabii. Makine altyapisim1 Ozellikle; kim ne yapiyor, nasil yapiyor takip
ederim...”

“... Eger uygulayabileceksem onun yaptigi seyi, bu bana zaman ve
maliyet acgisindan fayda saglayacaksa neden olmasmn? Yenilige her zaman
acik olmak lazim...”

Bu yantlara ragmen; “Sektorde meydana gelen degisimlerin ilk
uygulayicist olmak sizce bir firmaya itibar saglar mi yoksa bunu gereksiz risk
almak olarak m1 degerlendirirsiniz” diye sordugumuzda liman miidiirlerinin
ilk uygulayici olma konusunda agirlikli olarak ¢ekimser kaldiklar
goriilmektedir.

“... Ben tabi emin oldugum bir sey varsa risk almay1 tercih ederim,
oncii olmay1 isterim. Ama cesaretin %90°1 cehalettir derler ya; cahil cesareti
ile almam o riski. Biitiin noktalarindan bakarak, biitiin taraflarini inceleyerek,
emin oldugumuz bir seyi denemeyi tercih ederiz...”

“... Yani bu konunun ne olduguna da bagli. Sahada kadin personel
calistirtyorum ben mesela, ilk uygulayicilarindan biriyiz liman olarak. Ama
teknolojik altyapr s6z konusu ise iki kere diislinmek gerekir. Duruma gore
firsat da olabilir tabi ama riski de biiyiik olsun istemem....”
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“... Agirlikli olarak risk derim ama risk almadan da avantaj saglamak
zor. Ilk yapip dogru da yapan siz olursaniz avantaji bilyiik. Ama risktir tabii,
ozellikle teknoloji kullaniminda risktir...”

Ozetleyecek olursak; liman ydnetimlerinin yenilik kavramina
bakiglarinin agirlikli olarak teknoloji ile paralellik gosterdigini ve yeniligin
ancak teknolojik yenilikler ile ayn1 paydada degerlendirildigini sdylemek
miimkiin olacaktir. Is yapis seklinde yapilacak olan veya orgiit kiiltiiriine
uygun yeniliklerin benimsenmesi ve uygulanmasi nispeten daha rahat
olurken, yonetim i¢in maliyet yaratacagi diisiiniilen yeniliklerin Orgiite
kazandirilmasimnin ¢ok daha zor oldugu goriilmektedir. Ayrica yenilik
kavraminin bilgi birikimi, bilginin elde edilmesi, orgiit icerisine dagitilmasi
ya da saklanmasi ile bagdastirilmadigi; bu acidan degerlendirilmedigi de
aciktir. Bu nedenle yenilik mantigiin orgiitsel alan icerisinde var oldugu
fakat tiim yonleri ile baskin bir kurumsal mantik halini almadigin1 sdylemek
yanlis olmayacaktir.

4.4. Siirdiiriilebilirlik Mantig

Stirdiiriilebilirlik konusunda liman yoneticilerinin algilarin1 ortaya
koyabilmek adia stirdiiriilebilirlik mantig1 {i¢ ana kisma ayirilarak sorular
yonetilmis ve buna gore siirdiiriilebilirligin  hangi acilardan liman
yonetimlerinin 6nem verdigi bir kavram oldugu anlasilmaya c¢alisilmistir.
Siirdiiriilebilirlik sosyal, ekonomik ve ¢evresel siirdiiriilebilirlik olarak
boliimlendirilerek toplamda 5 soru seklinde katilimcilara yonetilmistir. Bu
baglamda ilk olarak sosyal siirdiiriilebilirligin ortaya konulmasi agisindan
liman miidiirlerine ¢evre halkinin faaliyetlerine bakiginin nasil oldugu, bu
giine dek halk ile herhangi bir sorun yasayip yasamadiklari, sayet yasadilarsa
bunun iistesinden gelmek icin ne gibi stratejiler uyguladiklar1 sorulmustur.
Alinan yanitlar ¢evre halkiyla sorun yasamayan higbir limanin bulunmadigini
gostermektedir. Liman yoneticilerinin bu konudaki yorumu ise agirlikli
olarak cevre halkinin memnuniyeti i¢in gerekli olan her seyin yapildig
(agaclandirma faaliyetleri, ses perdeleri, tozumayi engelleyici ekipman
temini vb.) fakat baz1 “giir sesli ve art niyetli kisilerin” engellenemedigi
yoniindedir. Limanlara yakin bolgelerde ve sanayinin ig¢inde sonradan
olusturulan mahallelerde yasayan halkin tepkisi liman miidiirleri i¢in ¢ok
anlagilabilir degildir. Clinkii limanlar hem istihdam saglamakta hem de somut
bir kirlilige sebep olmamaktadir. Arag trafiginin olugsmasi, yollarin bozulmasi

0S-ULK 2015 62



Tiirkiye Limancilik Sektoriinde... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

gibi faktorler liman yonetimleriyle ilgili degil, devletin sorunu olarak
goriilmektedir.

“...Herkesi orgiitlemeye c¢alisan koti niyetli kisilerin - oldugunu
diisiiniiyorum. Sonugta bu bdlgede oturup bu bolgede calisan ¢ok insan var.
Evine ekmegi buradan gotiriiyorlar...”

“...Bu bolgede halk her seye karsidir. Onun i¢in de bir seyleri kabul
ettirmeye calismak fevkalade zordur. Oyle bir sey ki sanayinin oldugu bir
yerde halk da ikamet ediyor. Yani orman arazilerine gecekondu yapmis,
ormani gasp etmis. Siz bir igletme kurup yatirim yapiyorsunuz ama onun sesi
sizden ¢ok ¢ikiyor, itirazlar1 daha fazla dikkate aliniyor...”

“...Buras1 bir sanayi sehri. Buranin getirdigi olumsuzluklardan halk
etkileniyor, evet. Biz Devletten sunu talep ediyoruz; hem 6zel yiik bolgeleri
olusturmaya c¢alistyorsun hem bunun igerisinde mahalleler olusturmaya
devam diyorsun. Bu mabhalleleri buradan kaldir, istimlak et, daha iyi
noktalarda daha yasanabilir evler yap halk i¢in...”

“... Halkla yasananlar1 bizim sorunumuz olarak goriiyoruz tabi ama bu
problemi kendimizin asamayacagini da biliyoruz. Devletin bu konuda ciddi
adimlar atmasi lazim...”

Cevre halki tarafindan limanlara karsi gelistirilen tepkilerin agirlikli
olarak giiriiltii kirliliginden kaynaklandig1 anlasilmaktadir. Bu tepki 6zellikle
liman igerisinde insaat faaliyetleri oldugu donemlerde yogunlagmaktadir.
Bunun disindan 6zellikle deniz kirliligi ile ilgili konularda uzun zamandir
herhangi bir tepki ile karsilasilmamustir. Fakat arag trafiginin fazlaligi halkin
tepkisine neden olan en énemli konu olarak goriilmektedir. Liman miidiirleri
ise bu sorunu kendilerinin ¢bzemeyecegini, altyapt eksikligi konusunda
devletin elini tagin altina koymasi gerektigi inancindadirlar.

“... Buralarda yagsanan en biiyiik sikinti aslinda tirlarin ¢ok artmis
olmasi. Park edecek tir parklart yok, geldikleri yerlerdeki yollar berbat
oluyor. Ne yapalim? Limanlar1 kaldiralim bu bdlgeden. Bu mu ¢6ziim simdi?
Bu sekilde sorunu daha da biyiitiirsiiniiz...”
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Cevresel siirdiiriilebilirlik konusunda ¢evresel duyarliligin talepte bir
degisiklik yaratip yaratmayacagi, yesil liman belgesine sahip olmanin itibar
sagladigini  diistinlip diisinmedikleri ve kurumlarin ¢evresel duyarlilik
konusunda baski yaratmasini dogru/uygulanabilir bulup bulmadiklart
sorulmugtur. Liman miidiirlerinden alinan yanitlar tiim limanlarda gevresel
duyarliligim yiiksek oldugunu ve liman igerisinde alinan Gnlemlerin ve is
yapis dogasmin tamamen c¢evreyle uyumlu sekilde gerceklestirildigini
gostermektedir. Ayrica c¢evresel duyarlilifin uzun vadede talepte artis
yaratacagl da tiim liman midiirlerinin ortak diisiincesidir. Fakat cevresel
gereklilikleri yerine getirmenin bir maliyeti oldugu asikardir ve bu agidan da
agirlikl olarak ¢evresel duyarhilik kurumsal baskilar ile sinirh goriilmektedir.

“... Simdi diyor ki adam sen ne yapiyorsun, cevreyle ilgili biitiin
tedbirlerini almigsin, akredite olmussun, belli bir standartta hizmet
veriyorsun. Benim is yapacagim sirket de en az benim kadar duyarli olmali
bu konuda. Zaten beni bir siire sonra buna zorlamaya baslar miisterim.
Dolayisiyla bu anlamda son derece 6nemli oldugunu diistiniiyorum...”

Cevresel duyarlilik konusunda kurumlarin baski yaratmasi gerektigi
ise tim liman miidiirlerinin hemfikir oldugu bir konu olarak karsimiza
¢ikmaktadir. Ciinkii {ilkemizde zorunlu olmayan hemen higbir seyin keyfi
olarak yapilamayacagi diigiinilmektedir; 0&zellikle de firmaya para
kaybettiriyorsa. Fakat buradaki genel sorun ¢evre cezalarinin herhangi bir
dayanagi olmadan da kesilebilmesidir.

“... Diyelim ki gemi tahliye ediliyor, denize biraz gilibre dokiilmiis.
Vay efendim nasil olur; al sana ceza. Yahu giibre bu giibre, organik bir sey.
Petrol degil, kimyasal degil. Bir ceza gelse ben nasil anlatirim onu
yonetimime (liman sahipliginden bahsediliyor)? Onun i¢in de kontroller
arttirlldi, gemilere uyarilar arttirildi. Baskilarin  katkist oldugunu inkar
edemeyiz yani, her ne kadar bazi konularda sikayet¢i olsak da, olacak o
kadar...”

“... Kesinlikle gerekli buluyorum. Birakiniz yapsinlar, birakiniz
gegsinler ile olmuyor. Sermayedar Oyle bakar, her yol mubahtir onun igin;
kar etmek i¢in. Cevre ne olmus, isgiicii licreti ne olmus bakmaz. Devlet de
bunun Oniine yasalarla gecer, kanunlarla gecer. Devlet kural koymazsa,
uygulatmazsa basariya ulasmak pek miimkiin olmaz...”
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Ekonomik siirdiiriilebilirlik konusunda ise limanla ilgili ekonomik
kararlar alirken bu kararlarin ne kadar siire boyunca uygulanabilir olacagini
ongordiikleri; ¢evrenin stabil kalacagi varsayilirsa ekonomik planlamalarini
ne kadarlik bir siireci kapsayacak sekilde yaptiklar1 ve yatinm kararlar
alirken hangi oncelikleri g6z oniinde bulundurduklar1 sorulmustur. Alinan
yanitlarin tamami 15-20 yillik bir siireci isaret etmektedir.

“... iskele insas1 yapacaksam 30 yil, ekipman alacaksam 15 yildan
oncesi i¢in plan yapmam. Yatirim tablolart olusturup minimum 15 yillik
projeksiyon lizerinden hareket ederiz...”

“... Simdi bu siireci 15-20 yil diizeyinde tutmak zorundayim ben,
mecburen. Daha kisa zamanda amorti edemem zaten, ekipmanlar ¢ok
pahali...”

“... 15 seneden 6nce olmaz, hatta 20. Bugiin post-panamax bir gemiye
hizmet verecek ving alayim deseniz 3.5 milyon Euro para ddeyeceksiniz;
korkung bir rakam! Sonra ne yapacaksiniz, ton basma 1-2 USD zamla bunu
amorti etmeye ¢aligacaksiniz. Dolayisiyla bir makine yatirimi i¢in 15-20 yil
en az; geri doniislinii ancak saglar...”

Yatinmla ilgili kararlar alirken hangi Onceligi g6z Oniinde
bulundurduklari sorusu ise limanin konumuna, hizmet verdigi gemi tipine,
ellecledigi yiik miktarina ve yatirim Onceliklerine gore farklilik
gostermektedir. Yine en biiyiik sorun liman yonetimlerinin yatirim kararlarini
alirken beklemedikleri durumlarla karsilasabilme riskleridir. Bu risklerin de
agirlikl olarak devlet tarafindan yaratildig: diistiniilmektedir.

“Devlet tarafindaki yaptirimlar 6nemli bir parametre. Ben alinm
yatirim kararimi, yaparim. Sonra bir kanun ¢ikar, tikar oniimii; c¢irilgiplak
kalirim. Olmayacak sey degil...”

“...Ben genisletmek istiyorum limanimi, yatimmimi kendim
yapacagim. Arazim var, Onii liman yapimina miisait. 4.5 yildir izin
alamiyorum. Sirf Cevre Bakanligi doniip 14 miistesarliga goriis soruyor. Bir
kurumun olumsuz goriis vermesi 7 yil slireyle yatirimimi durdurdu benim.
Tiim izinleri aliyorsunuz, bir yerde tikaniyorsunuz. Gerekgenin alt1 dolu da
degil ustelik. Siirdiiriilebilir yatirim yapamiyorum, nasil yapayim?...”

0S-ULK 2015 65



Tiirkiye Limancilik Sektoriinde... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

[13

. Karlilik yatirimdaki ilk sey tabi, maksimum fayda iizerinden
gitmek zorundayim. Ama karliligim hi¢ etkilemeyen yatirimlar da yapmam
gerekiyor; ¢evre ile ilgili, glivenlik ile ilgili. Karliligimi etkilemez ama riski
bertaraf etmemi saglar. Gelip limanim kapatmazlar mesela, ceza kesmezler.
Karliliga etkisi yok ama siirdiirtilebilirlige var...”

5. SONUC VE ONERILER

Bu c¢alismada, limancilik orgiitsel alani igerisinde var olan kurumsal
mantiklarin 2000-2015 yillar1 arasinda nasil bir degisim gosterdigi ve alanda
var olan kurumsal mantiklarin neler oldugu ortaya konmaya calisilmistir.
Buna gore biirokrasi, rekabet ve siirdiiriilebilirlik mantiklarinin alanda baskin
olarak hiikiim siirdiigli, yenilik ve giivenlik mantiklarinin ise alanda hakim
fakat baskin olmadig1 goriilmektedir. Bu baglamda baskin olan biirokrasi
mantiginin devletin limanlar tizerinde kurdugu baskinin sonucu olarak ortaya
ciktigt ve tim diger mantiklart etkileyen ve limanlarin yapilarini
sekillendiren en baskin mantik oldugu sonucuna varilmistir. iddiammza gore,
biirokrasi mantiginin liman igerisindeki isleyisi yavaslatmasi, ek personel
istihdamina sebep olmasi, bazi konularda damigsmanlik firmasi kullanma
zorunlulugu getirmesi ve yatirim kararlarinda ciddi belirsizlikler yaratmasi
gibi olumsuz yonleri bulunmaktadir. Fakat liman yonetimlerinde bu duruma
kars1 ciddi bir tepki gozlemlenmekle birlikte, kurumlarin olusturdugu baskiy1
rahatlatici ya da degistirici herhangi bir eylemin gelistirilemedigi, gelistirilen
tepkilere devletin gerekli yanit(lar)1 vermedigi yoniinde bir algi oldugu
sOylenebilir.

Ozellikle 2008 finansal krizinden sonra tiim diinyadaki liman ve
denizcilik firmalarnin yoéneldigi stratejik ortaklik ve isbirliklerinin ise
limancilik 6rgiitsel alaninda bir mantik olarak yerlesmis durumda olmadigini
sOylemek yanlis olmayacaktir. Bunun yerine 6zellikle liman sahiplerinin ve
sermayedarlari bakis acis1 ile sekillenen kar maksimizasyonu saglama istegi
neticesinde rekabet mantiginin alanda baskin bir kurumsal mantik olarak
hiikiim  siirdiigiinii sdylemek miimkiindiir. Bu konuda atilmasi gereken
adimlarin basinda devletin liman birlesme ve ortakliklar1 konusunda oncii
olmasi ve liman sahiplerini bu konuda ikna etmesi veya zorunlu kilmasi ile
uygulanabilecek ¢oziimler yaratilabilecegi yoniindedir. Liman sahiplerinin
cogunlugunun ana faaliyet alaninin limancilik sektdrii olmamasi, ticari
sirlarla ilgili kaygilarin liman yonetimlerine de yansimasina sebep olmakta ve
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diger limanlarla gergeklestirilebilecek olast stratejik ortaklik ve igbirliklerinin
ontinii tikamaktadir.

2000’li yillarin bagindan itibaren diinyada yasanan gelismelere paralel
olarak, ozellikle orgiitlerin faaliyet alanlar1 disinda da sosyal fayda saglama
zorunluluklarmin dillendirilmeye baslanmasi, dogal kaynaklarin tiikenmesi
ve yasanan Kkirlilikler nedeniyle ¢evresel duyarliligin belirginlesmesi gibi
sebeplerle “siirdiirtilebilirlik” mantiginin alanda baskin bir kurumsal mantik
oldugu tarafimizca iddia edilmistir ve bu iddia {i¢ ana siirdiiriilebilirlik
kategorisi {lizerinden sorgulanmigtir. Alman yamtlar sirdirilebilirlik
mantigimin alandaki baskin kurumsal mantiklardan biri oldugunu ve bunun
sadece kurumlarin baskisi ile degil liman yonetimlerinin kendi inisiyatifleri
ile de saglandigim gostermistir. Ayni zamanda tim sirdiriilebilirlik
kategorilerinde de devletin bazi engellemeleri ile karsilasildigi, bunun
ozellikle ekonomik siirdiiriilebilirlik konusunda sorunlar yarattig
sOylenebilir. Cevresel siirdiiriilebilirligin saglanmas1 konusunda kurumlarin
kontrol ve denetleme yetkileri liman yonetimleri tarafindan olumlu
karsilanmakla birlikte, sosyal siirdiiriilebilirlikte 6zellikle yerel yonetimlerin
limanlarin taleplerini goz ardi ettigi yaygmn bir kam1 olarak karsimiza
cikmaktadir. Bu konudaki en ciddi sorun ise ekonomik siirdiiriilebilirligin
devletin baz1 uygulamalar1 nedeniyle saglanamadigi yoniindedir. Ozellikle
isletme belgelerinde yapilan degisiklikler, yatirnm isteklerinde karsilagilan
engeller, goriis alinmadan c¢ikartilan yasa ve kanunlar ile glimriik
prosediirlerinin  uzunlugu liman yoOnetimlerinin siirdiiriilebilirliklerini
saglayabilmelerinin 6niindeki en ciddi sorunlar olarak goriilmektedir.

Yenilik mantiginin alanda var olan ama heniiz baskin hale gelmemis
bir mantik oldugu goriilmektedir. Liman yonetimleri yeniligi agirlikli olarak
teknoloji takibi ve uygulamasi ile es deger tuttuklari, oOrgiit igerisindeki
uygulama degisimlerini ya da saglanacak bilgi aligverisini yenilik ile
ozdeslestirmedikleri sdylenebilir. Yenilikleri takip etmek agisindan 6zellikle
rakip firmalarin takip edilmesi ve orgiit icin uygun oldugu diisiiniilen
uygulamalarin  secilmesi  seklinde bir davranis  genellemesinden
bahsedilebilir. Yapilan yenilikler ise orgit kiiltiiriine uygunluk ile paralel
olarak degerlendirildigi ve bu parametreye gore uygulandigi goriillmektedir.
Fakat maliyet gerektiren yeniliklerin orgiite adaptasyonunda siirdiiriilebilirlik
mantig1, baskin bir kurumsal mantik olarak yenilik mantiginin 6niine
gegmektedir.
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Giivenlik mantig1 ise ABD’de yasanan 11 Eyliil olaylarindan sonra,
iilkemizde ise Ozellikle 2007 sonrasinda Onemli bir baski araci olarak
limanlarda yer almaya baslamistir. Fakat bugiin giivenlik mantiginin rutin
uygulamalarina kavustugu, liman yoOnetimlerini zorlayici ya da ozellikle
karlilik agisindan engel olusturucu olarak algilanmadigi goriilmiistiir. Bu
nedenle de giivenlik mantiginin baskin bir kurumsal mantik olarak
siniflandirilamayacagi séylenebilir.

Arastirmada limancilik oOrgiitsel alaninda hakim olan kurumsal
mantiklarin neler oldugu ve belirtilen yillar icerisinde nasil bir degisim
gosterdikleri ortaya konulmaya calisilmigtir. Son olarak, ileriki arastirmalar
icin bir Oneri sunulabilir. Alanda var olan kurumsal mantiklarin orgiitlerin
yapt ve uygulamalarini sekillendirdikleri kuram tarafindan ortaya
konulmusgken; 6zellikle saha (operasyon) alaninda mekanik 6rgiit yapilarina
sahip oldugu diisiiniilen limanlarin daha organik orgiitler haline gelebilmeleri
icin bu kurumsal mantiklardan hangilerinin ne sekilde degisime
ugratilabilecegi degerlendirilebilir. Bu sayede kurumsal mantiklarin sadece
kurumlar tarafindan dayatilan zorunluluklar etrafinda sekillenmedigi, drgiitiin
karar alicilarinin da etkisiyle doniisiime ugradigi ortaya konulabilir ve orgiit
yapisinin degisiminin de kurumsal mantik degisimine sebep olup olmadigi
anlasilabilir.

[1] Liman igerisinde goriisme amaciyla secilen yoneticiler; maruz kalinan
kurumsal baskilardan, orgiitiin tiim departman ve kademelerinin ne kadar
etkilendiginin gozlemlenebilmesi agisindan faydali olmasi amaciyla liman
isletme miidiirleri ve operasyon miidiirleri arasindan secilmistir.
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LIMAN iISLETMELERINDE GELENEKSEL
MALIYETLEME VE FAALIYET TABANLI
MALIYETLEME: BiR UYGULAMA
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OZET

Kiiresellesmeyle birlikte giiniimiiz diinyasinda isletmelerin  maliyet
yapilarinda onemli degisiklikler meydana gelmistir. Yasanan bu degisimler,
isletmeleri iirettikleri mamul veya hizmetlerin maliyetlerini daha gergek¢i bir
sekilde hesaplamalart zorunlulugu ile karsi karsiya bwrakmistir. Geleneksel
maliyetleme  sistemlerinin isletmelerin  ihtiyaglarina cevap verememesi,
isletmeleri yeni mamul ve/veya hizmet maliyeti hesaplama sistemleri aramaya
itmistir. Bu arayislar sonucunda Faaliyet Tabanli Maliyetleme (FTM) sistemi
gelistirilmistir. Bu ¢alismada, hizmet isletmeleri icerisinde onemli bir yeri olan
liman isletmelerinde maliyetleme iizerinde durularak; liman isletme maliyetleri
geleneksel ve FTM sistemi agisindan  karsilastirilarak — incelenmigtir.
Karsilagtirma sonucunda FTM ye gore hesaplanan birim maliyetlerin geleneksel
maliyetleme sistemine gore hesaplananlardan farkl oldugu tespit edilmistir. Bu
calismanmin amaci, FTM sisteminin bir liman isletmesinde uygulanabilirligini
ortaya koyup, FTM sisteminin geleneksel maliyetlemeden farkli oldugu noktalar
ortaya koyarak liman isletmeleri icin daha dogru ve giivenilir maliyet bilgisine
ulasiimasim  sagladigimi  gostermektir. Sonu¢ olarak, bu ¢alismada FTM
sistemiyle, liman isletmesinin hizmet sunumu siirecindeki maliyetlerinin ¢oklu
dagitim anahtarlart ile gercege daha yakin belirlenebilecegi ve siiregteki
gereksiz asamalarin elimine edilmesi yoluyla maliyetlerin daha asagiya
diistiviilebilecegi goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Faaliyet, faaliyet tabanli maliyetleme, geleneksel
maliyetleme, liman isletmeleri, maliyetleme.
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TRADITIONAL COSTING AND ACTIVITY BASED
COSTING IN PORT BUSINESSES: AN APPLICATION

ABSTRACT

Significant changes in cost structure of businesses have occurred with the
effect of globalization in today's world. These changes confront businesses with
the obligation of using more realistic calculation of the operating cost of the
goods or services produced. Due to the inability of traditional costing methods in
satisfying the needs of businesses, enterprises have begun to seek for new goods
and/or service cost calculation methods. Activity Based Costing (ABC) system
has come out as a result of these searches. In this study, the port costing business
which has an important role on service businesses has been reviewed and port
operating costs have been compared in terms of traditional and ABC system. As
a result of the comparison, it has been curtained that unit cost calculated by
ABC is different from those which were calculated according to the traditional
cost methods. The purpose of this study is to put out the feasibility of the ABC on
operating a port and to reveal how to provide more reliable and accurate ways
to obtain business costing information by analysing the differences from
traditional cost methods. As a result, it has been seen in this study that thanks to
ABC system, port business provides to obtain more realistic costs during service
process by using multiple distribution keys and provides reduced costs by
eliminating unnecessary steps in the process.

Keywords: Activity, activity based costing, traditional costing, port
business, costing.

1. GIRIS

Deniz tagimacilik sisteminin en 6nemli unsurlarindan biri olan
limanlar, gemilerin yiikleme-bosaltma yaptiklari, barindiklar, yakit,
kumanya ve diger ihtiyaclarim1 karsiladiklart yerlerdir. Gemiler
limanlarda birgok hizmet almakta ve bunun karsiligin1 édemektedirler.
Bir liman isletmesinin etkin bir ¢aligma ortami saglayabilmesi igin
amacina, biyiikliigiine, faaliyetlerine ve bulundugu ortama uygun bir
sekilde organize edilmesi gerekir. Liman, bir ticaret merkezidir ve burada
hizmet iiretilir. Hizmet {iretiminde de genellikle kar esastir. Uretilen
hizmetin kalitesi ekonominin rekabet gliciinii etkiler. Kaliteli hizmet
verilen limanlar sayesinde bir ekonomi uluslararasi rekabet giicli kazanir
(Yiksekyildiz, 2010: 1).

Gilinlimiizde, teknolojinin gelismesi ile birlikte wulusal ve
uluslararas1 rekabet artmistir. Artan rekabet, isletmelerin kér elde
edebilmeleri i¢in daha diigiikk maliyetlere ulagsmalarini gerekli kilmustir.
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Isletmelerin {iretim yapisi ile mamul maliyet hesaplamalari arasinda
dogrudan bir iliski s6z konusu oldugundan, degisen iiretim yapisi maliyet
sistemlerine etki etmis ve geleneksel maliyet sistemlerine alternatif olarak
yeni maliyetleme yaklasimlari ortaya c¢ikmustir. Isletmelerin faaliyet
gosterdikleri yogun rekabet ortaminda, geleneksel maliyet sistemlerinin
yetersizlikleri nedeniyle ortaya ¢ikan bu yeni yaklagimlardan bir tanesi de
Faaliyet Tabanli Maliyetleme (FTM) ’dir. FTM, geleneksel maliyetleme
sistemlerinin eksikligini, yetersizligini ortadan kaldirmak ve daha saglikli
mamul ve/veya hizmet maliyet bilgisi saglamak icin gelistirilmis olan bir
sistemdir.

Bu baglamda calismanin amaci; liman isletmelerinde FTM
sisteminin uygulanabilirligini ortaya koyup, geleneksel maliyetleme
sistemlerinin eksik taraflarim ortadan kaldiran FTM sisteminin
benimsenmesi, {iretim ve hizmet isletmelerinde gelistirilmesi ve
maliyetlerin daha ayrintili hesaplanarak yoneticilerin stratejik kararlar
almasina yardimci olmast hususlarimi ortaya koymaktir. Diger bir
ifadeyle; liman isletmeleri agisindan  maliyetleme  sisteminin
olusturulmasinda  geleneksel sistem ve gilincel maliyetleme
yaklagimlarindan biri olan FTM sisteminin ele alinmasi ve liman
isletmelerinin maliyet muhasebesi sistemlerini kendi organizasyon
yapilarina, faaliyet cesitlerine, biiyiikliiklerine, ihtiyaclarina gore
belirleyebilmeleri ve liman i¢in bir maliyetleme sistemi olusturulmasidir.

2. LIMAN iISLETMELERI

Limanlar, gemilerin yanastigi ve demirledigi, yiiklerin gemiden
karaya, karadan gemiye aktarilmasi igin gerekli ekipmanlara sahip
alanlardir (Alderton, 1995: 253). Baska bir tanimlamaya goére liman,
“Gemilerin barinma, yiik alip verme amacl ugrayip ayrildiklari, yolcu ve
mallarin diger tagima tiirii araglarina aktarildigi, degisik destek hizmetleri
aldigr hizmet tireten merkezlerdir” (Baykal, 2012: 135). Diger bir
tamimlamaya gdre ise liman; rthtim veya iskelelerine gemilerin, deniz
tasima araclarinin  yanasip baglanabilecegi veya su alanlarina
demirleyebilecegi imkénlar1 kapsayan, tekneden kiyiya, tekneden
tekneye, kiyidan tekneye, yiikk veya insan nakli, teknelerin baglanip
kaldirilmasi ya da demirlemesi, esyanin karada ve denizde teslimine
kadar korunmasi i¢in tesisleri ve imkanlart bulunan sinirlandirilmig kara
ve deniz alanlaridir (Altingubuk, 2000: 9).

Liman; yiiklerin veya yolcularin, suyollarindan karaya ya da
karadan suyollarina gegisinin gergeklestigi yerdir. Bu gegisler gemiden
karaya ya da karadan gemiye yapilir. Bir liman tamamen bir yiik limani,
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tamamen bir yolcu liman1 ya da hem yolcu hem yikiin beraber
elleglendigi kombine bir liman olabilir (Talley, 2009: 1).

Limanlar birer hizmet isletmesidir ve gemiye ve yiike yonelik
olarak cesitli hizmetler sunmaktadir. Limanlarda verilen en 6nemli ve
ayni zamanda liman gelirleri icerisinde en fazla paya sahip hizmet tiirii
ise yiik ellecleme hizmetidir. Ellecleme hizmeti, yiikiin kiyidan gemiye
ve gemiden kiyiya hareketleri ile yiiklerin liman tesislerindeki tim
hareketlerini kapsamaktadir. Ge¢miste, yiikiin gemiden kiyiya emniyetli
bir sekilde bosaltilmasi (stevedoring) ve kiyidan gemiye giivenli bir
sekilde yiiklenmesi (loading) islemleri farkli isciler tarafindan
gerceklestirildiginden, bu hizmetler arasinda bir ayrim s6z konusu
olmustur. Glinlimiizde ise tiim yiik ellegleme hizmetlerini cesitli
ekipmanlarla gerceklestiren sirketler bulunmakta olup, bu firmalar kuru
yiik, siv1 yiik ve konteyner gibi yiik tiplerine gére uzmanlagmislardir.
Yiik sahiplerine yonelik hizmetler ise gemi limana gelmeden Once,
limandan yararlanabilmek i¢in gerekli islemleri takip etmekle gorevli
acenteler tarafindan yerine getirilmektedir (Trujillo ve Cruz, 2000’den
aktaran: Yiksekyildiz, 2010: 4).

3. ARASTIRMANIN AMACI VE ONEMI

Bu arastirmanin amaci, Tiirkiye’nin 6nemli limanlarindan birinde
gerceklestirilen liman faaliyetlerini ve bu faaliyetler sonucu olusan
maliyetleri hem geleneksel maliyetleme sistemine gore hem de Faaliyet
Tabanli Maliyetleme (FTM) sistemine gore inceleyerek aralarinda bir
karsilagtirma yapmaktir. Diger bir ifadeyle, liman isletmeleri agisindan
maliyetleme sisteminin olusturulmasinda geleneksel sistem ve giincel
maliyetleme yaklasimlarindan biri olan FTM sisteminin ele alinmasi ve
liman isletmelerinin maliyet muhasebesi sistemlerini kendi organizasyon
yapilarina, faaliyet cesitlerine, biiyiikliiklerine, ihtiyaclarima gore
belirleyebilmeleri ve liman igin bir maliyetleme sistemi olusturulmasidir.
Bu arastirma, liman igletme maliyetlerini hem geleneksel maliyetleme
sistemine gore hem de FTM sistemine gore incelemesi ve her iki sisteme
gore bir karsilagtirma yapmasi dolayisiyla, maliyet alaninda c¢aligma
yapan bilim insanlarina, lisans ve lisansiistii diizeydeki 6grencilere, ilgili
sektor ve kuruluslarin yetkilileri, yonetimi ve calisanlarma faydal
olabilmesi agisindan Oonem arz etmektedir. Ayrica bu arastirma, liman
maliyetlerinin hem geleneksel maliyetleme hem de FTM sistemine gore
incelenmesi boyutuyla, bu ¢alisma sonucunda elde edilen bilgilerle liman
faaliyetlerinin ve bu faaliyetler sonucu olusan maliyetlerin daha ayrintili
bir bi¢imde incelenebilme olanagini saglamasi agisindan da ayr1 bir Snem
tagimaktadir.

0S-ULK 2015 74



Liman Isletmelerinde Geleneksel... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

4. ARASTIRMANIN YONTEMI

Caligmada uygulamanin gergeklestirilebilmesi i¢in oncelikle, ilgili
kaynaklardan yararlanarak kavramsal ¢erceve ile uygulama arasinda iligki
kurulmus ve bu biitiinlesik bilgilerden yola ¢ikarak liman maliyetleri hem
geleneksel maliyetleme sistemine gore hem de FTM sistemine gore
incelenmigtir. Caligma kapsaminda igletmenin 2013 yilina ait verileri
kullanilmistir. Uygulamanin yapilabilmesi icin gerekli olan wveriler,
isletme yetkilileriyle yiiz yiize goriisme teknigi ve e-mail yoluyla elde
edilmistir. Isletme yetkililerinden 6 kisi ile yiiz yiize goriisiilerek, 3 kisi
ile de e-mail yoluyla istenilen veriler elde edilmistir. Yapilan goriismeler
sonucu liman yetkililerinden liman isletmesinin is akis1 ve faaliyetleri,
liman igletmesinin organizasyon semasi, liman isletmesinin miisteri
grubu, liman isletmesinin hizmet kalemleri ve hesap plani, liman
isletmesinin mevcut maliyet sistemine dair genel bir bilgi, liman
isletmesine ait hizmet iiretim giderleri ve tutarlari, gider cesitleri ve
bunlara iligkin dagitim anahtarlari, liman tarifesi, liman igletmesine ait
gelir tablosu, liman isletmesinde hizmet verilen gemi sayilar1 ve bunlarin
GT olgiileri, limanda elleglemesi (ylikleme-bosaltma), kantar (tarti)
islemleri yapilan yiikler ve miktarlari, ardiye ve terminal islemleri yapilan
yiikler ve miktarlar1, limana gelen-giden yolcu sayisi, ihracati-ithalati,
transit ticareti ve i¢ ticareti yapilan yiikler ve miktarlari, genel liman
diizeyinde yapilan faaliyetlerine iliskin veriler yaklasik 6 aylik bir siirecte
toplanmustir.

5. ARASTIRMANIN KAPSAMI VE SINIRLILIKLARI

Aragtirma, limancilik sektoriinde iyi bir konumda olan,
Tiirkiye’nin en Onemli ticaret noktalarindan biri olan bir liman
isletmesinde 2013 yilinda gerceklestirilen temel liman faaliyetlerini
kapsamaktadir. Diger bir deyisle c¢alismada, limanda gerceklestirilen
gemiye yonelik, yiike yonelik, depolamaya yonelik, yolcuya yonelik ve
genel liman diizeyindeki temel faaliyetler ele alinarak incelemeler
yapilmis ve bu incelemeler dogrultusunda geleneksel maliyetleme ve
FTM gergeklestirilmistir. Arastirmanin uygulama kisminin daha iyi
sonuglar verebilmesi i¢in Oncelikle, isletmenin liman faaliyetlerine iligkin
is akisi1 ve is etiidii incelenmistir. Diger taraftan, uygulama i¢in segilen
liman isletmesinin faaliyette bulundugu sektérde Gnemli bir konumda
olmasi, ¢alismanin giiclii yani olarak diisliniilmiistiir. Clnkii limanin,
Dogu ve Giineydogu Anadolu bolgelerinin ithalat ve ihracat iissii olmast,
liman aracihgiyla gergeklestirilen transit ticaretin hem doéviz gelirleri,
hem istihdam olanaklari, hem de bdlge turizmini tesvik gibi yararlar
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saglamasi iilke ve Ozellikle bolge ekonomisi igin olduk¢a Onemli
oldugundan bu g¢aligmay1 giiclii kilmigtir. Buna karsin, benzer
calismalarda oldugu gibi maliyet bilgilerinin iclincii  kisilere
aciklanamamasi, agiklansa dahi bunun ¢ok smirli 6l¢iide olmasi bu
¢alismanin en 6nemli kosulu ve kisitin1 olusturmustur. Bu nedenle, liman
isletmesinden saglanan ozellikle kantitatif (nicel) veriler/bilgiler, yine
liman vyetkilileri tarafindan belirli Ol¢eklerle sunulmustur. Ayrica,
arastirmanin uygulama boliimiiniin olusturulmasinda ve gelistirilmesinde
liman miidiirii ile farkli zamanlarda is akigina ve is etiidiine iliskin detayl
ve tekrarlanan goriigmeler yapilmis, yine limanmn mali isler birimi ve
muhasebe miidiiriiyle yapilan goriigmeler sonucunda elde edilen
veriler/bilgilerden yola ¢ikarak geleneksel maliyetleme ve FTM
gerceklestirilmistir.

6. ARASTIRMANIN UYGULANMASI

Aragtirmanin uygulama kisminda 6ncelikle geleneksel maliyetleme
sistemi ile hesaplama yapilmig, ardindan FTM sistemi uygulanmustir.
Sonrasinda da her iki sisteme gore elde edilen sonuglar karsilagtirilmistir.
Isletme bilgilerinin gizliligi nedeniyle isletmenin ismi gizli tutularak
““X” Liman Isletmesi” ifadesi kullanilmustir.

6.1. Geleneksel Sisteme Gore Maliyetleme

Geleneksel maliyetleme sistemi, maliyetleri direkt ve endirekt
maliyet gruplarina ayiran bir yaklasgimdir. Geleneksel maliyetleme
sisteminde, genel iiretim maliyetleri ilk 6nce esas ve yardimci iiretim
gider yerlerinde toplanarak I. Dagitim gergeklestirilir. Daha sonra ise,
yardimct tiretim gider yerlerindeki maliyetler esas tiretim gider yerlerine
dagitilarak II. dagitim gerceklestirilir. Uciincii asama olarak da esas
tretim gider yerlerindeki maliyetler o merkezlerde iiretilen mamullere
yiiklenir (Acar, 2005: 106-107). Geleneksel maliyetleme sisteminde
mamuller kaynaklar1 tiiketir.

Genel olarak geleneksel maliyet muhasebesinin yetersizligi
konusunda fikir birligi olmakla birlikte, hangi noktalarda yetersiz
kalindiginin tespiti de onemlidir. Bu acidan bakildiginda, geleneksel
maliyetleme sistemleri genellikle su konularda elestirilmektedir (Edwards
ve Heard, 1984’ten aktaran: Cabuk, 2003: 112-113):

1. YOnetimin ihtiyaclarimi karsilamada yetersiz kalmasi,
2. Uretim siirecini tam olarak yansitmamasi,
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3. Performans degerlemenin yanlis olgiilere gore yapilmasi,

4. Sagladig bilgilerin ¢ok genel olmast,

5.Kaynak (malzeme, isgilik, sermaye) tiiketimini dogru olarak
O0lcmemesi veya kaynak maliyetlerini yiiklemede gergekei
olmamasi,

6. Bilgi saglamada cok ge¢ kalmast,

7. Sagladigi bilgilerin giivenilir olmamast,

8. Fazla stoklar1 tegvik edici olmast,

9. Gergekei olmayan maliyet dagitimlar yapmasi,

10. Gelecege yonelik iiretim planlama ve programlama i¢in gerekli
bilgileri saglamamasi.

Cesitli tiirlerde hizmet iireten ve bu hizmetlerden satig geliri elde
eden arastirmanin yapildigi “X” Liman Isletmesi, iirettigi hizmetlerin
maliyetini olusturan gider unsurlarimi {ilkemizde uygulanan tekdiizen
hesap plam cercevesinde “740 Hizmet Uretim Giderleri” biiyiik defter
hesabinda, gider c¢esitleri bakimindan yardimci hesaplara bolerek
toplamaktadir. “740 Hizmet Uretim Giderleri” hesabi, hizmet cesitleri
bakimindan yardimci hesaplara bolinmemistir. Geleneksel olarak kabul
edilebilecek hizmet maliyeti bazinda hesaplamalari muhasebe sistemi
disinda gerceklestirilmektedir. Belirlenen gider yerleri agagidaki gibidir:

a) Esas Hizmet Uretim Gider Yerleri: Esas hizmet iiretim gider yerleri,
isletmenin esas faaliyet konusunu olusturan hizmetlerin iiretiminin
yapildigi gider yerleridir. Arastirmanin  yapildigt  “X” Liman
Isletmesi’nde olusturulan esas hizmet iiretim gider yerleri soyledir:

* Ellegleme/Operasyon,

* Rihtimlar,

* Ambarlar,

* Su deposu,

* Sintine tesisi,

* Yolcu terminali,

* Kantar yeri.

Ellegleme/Operasyon Gider Yeri: Ellegleme/Operasyon gider yeri;
limanda yiikleme, bosaltma, terminal ve ellegleme faaliyetlerinin
gerceklestirildigi alanlar olarak kabul edilmistir. Biinyesinde tiirler
itibariyle birden fazla hizmet tiiriinii icermektedir. Bu gider yerinde
yapilan faaliyetlerin ortak noktasini; dokme kati, sivi, genel kargo
biciminde ve konteyner i¢inde limana gelen veya limandan ayrilan yiikler
olusturmaktadir.
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Rihtimlar Gider Yeri: Rihtimlar gider yeri, gemilerin rihtimlara
yanagmasi sirasinda verilen pilotaj ve rOmorkaj hizmetleri ile
rithtimlardaki barinma hizmetlerinin yerine getirilmesi sirasinda olusan
maliyetlerden meydana gelmektedir. Rihtimlar, bir esas hizmet iiretim
gider merkezi ve ayni zamanda da kar merkezidir. Ciinkii burada yerine
getirilen faaliyetlerin pilotaj, romorkaj ve barinma hizmetleri ad1 altinda
satist s6z konusudur. Rihtimlar esas hizmet {iretim gider yerinde birim
olarak verilen hizmetlerin temelinde gemiler vardir. Genel olarak bu
gider yeri gercevesinde yapilan faaliyetlerin ortak noktas1 gemilerdir.

Ambarlar Gider Yeri: Ambarlar gider yeri, yiiklere (general kargo,
dokme kati esya ve konteyner) ambar veya depolarda verilen ardiye
hizmetleri sirasinda olusan maliyetlerden meydana gelmektedir.
Ambarlar, bir esas hizmet iiretim gider merkezi ve ayn1 zamanda kar
merkezidir. Clink{i burada yerine getirilen faaliyetlerin ardiye hizmetleri
adi altinda satig1 s6z konusudur. Ambarlar esas hizmet iiretim gider
yerinde birim olarak verilen hizmetlerin temelinde depolanan yiikler
vardir. Genel olarak bu gider yeri ¢ergevesinde yapilan faaliyetlerin ortak
noktasi depolanan yiiklerdir.

Su Deposu Gider Yeri: Arastirmanin yapildigi “X” Liman
Isletmesi, gemilerin igme suyu ve kullanma suyu ihtiyaclarini limanda
bulunduklar siirece karsilamaktadir. Limanin faaliyetlerle ilgili giderleri,
tanimlanan su deposu gider yerinde toplanmaktadir.

Sintine Tesisi Gider Yeri: Sintine tesisi gider yeri, gemilerin
makine ve yardimci makine alt tanklari, ambarlar veya benzer
boliimlerinde olusan sizintt su ve yagh atik sularn  biriktigi
boliimlerinden kati1 ve sivi atik alimlarinin gergeklestigi yerdir (Yilmaz
vd. 2009: 3).

Yolcu Terminali Gider Yeri: Yolcu terminali gider yeri, gemiye
girecek ya da gemilerden inecek yolcular ve turistler ig¢in ayrilmig olan
terminale iligkin giderlerin toplandig1 masraf merkezidir.

b) Yardimer Hizmet Uretim Gider Yerleri: Yardimc: hizmet iiretim
gider yerleri, satist gergeklestirilen esas hizmet {iretiminin
gergeklestirilmedigi, ancak esas hizmet tretiminin saglikli bigimde
isleyisini saglamak i¢in olusturulan gider yerleridir. Arastirmanin
yapildig1 “X” Liman Isletmesi’nde olusturulan yardimci hizmet iiretim
gider yerleri sOyledir:

* Kimyahane,

* Trafo,
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e Bakim Onarim,
* Yakit ikmal,

« Idari Isler,

* Mali Isler.

6.1.1. Gider Cesitleri Bazinda Olusan Giderler

Yukarida da belirtildigi gibi arastirmanin yapildigi “X” Liman
Isletmesi’nin 2013 yili dénemindeki giderleri, 740’1 hesapta toplanmustir.
“X” Liman Isletmesi’ne ait “740 Hizmet Uretim Giderleri” hesabinin
yilsonu yansitma sonrasi mizan degerleri Tablo 1°de gortilmektedir.

Tablo 1: Limanm “740 Hizmet Uretim Giderleri” Hesabina Ait Birincil

ve Ikincil Yardime1 Hesaplari

740-11 UCRET GIDERLERI 5.130.054,05
740-11-111 | Briit Ucretler 4.449.291,93
740-11-114 | Yillik izin Ucretleri 1.202,95
740-11-115 | Fazla Mesailer 504.839,25
740-11-116 | Prim ve Ikramiyeler 174.719,92
740-12 NAKDI SOSYAL GIDERLER 68.490,12
740-12-123 | Aile Yardimu 56.444,31
740-12-124 | Cocuk Yardim 9.660,70
740-12-127 | Dogum, Oliim, Evlenme Yardimi 2.385,11
740-13 TAZMINATLAR 101.927,26
740-13-131 | Kidem Tazminatlari 101.927,26
740-14 ISVEREN PAYLARI 1.124.451,91
740-14-141 | SSK Primi Isveren Pay1 1.046.662,99
740-14-142 | Issizlik Primi Isveren Pay1 77.788,92
740-15-151 | Personel Yemek Giderleri 357.536,78
740-15-152 | Personel Ulagim Giderleri 664,14
740-15-153 | Personel is Elbisesi Giderleri 65.519,98
740-15-154 | Personel Saglik Giderleri 21.443,40
740-15-155 | Personel Egitim Giderleri 11.971,82
740-31 ENERJI YAKIT VE SU GIDERLERI 2.859.590,61
740-31-311 | Elektrik Giderleri 678.364,41
740-31-312 | Su Giderleri 226.631,22
740-31-313 | Akaryakit Giderleri 1.827.881,50
740-31-316 | Kalorifer Yakit1 Giderleri 42.205,29
740-31-317 | Madeni Yaglar Giderleri 84.508,19

0S-ULK 2015 79




Liman Isletmelerinde Geleneksel...

DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 1: Limanin “740 Hizmet Uretim Giderleri” Hesabina Ait Birincil

ve Ikincil Yardime1 Hesaplar: (Devami)

740-32 BAKIM ONARIM GIiDERLERI 1.410.507,89
740-32-322 | Bina Bakim Giderleri 272,5
740-32-323 | Tesis Makine ve Cihaz Bak.Giderleri 1.197.060,93
740-32-324 | Tasit Araclar1 Bakim Giderleri 209.771,46
740-32-325 | Biiro Makina ve Demirbas Bak.Giderleri 3.403,00
740-33 HABERLESME GiDERLERI 55.344,56
740-33-331 | Posta ve Kargo Giderleri 4.136,67
740-33-332 | Telefon Giderleri 38.323,12
740-33-333 | internet Giderleri 12.884,77
740-34 LOJISTIK GIDERLERI 4.239,58
740-34-341 | Navlun Alig Bedeli 4.204,51
740-34-343 | Diger Lojistik Giderleri 35,07
740-35 MUSAVIRLIK GIDERLERI 31.389,48
740-35-351 | Bilgi 1§Iem Hizmet Giderleri 21.976,98
740-35-352 | Mali ve Hukuk Miisavirlik Giderleri 3.500,00
740-35-354 | Proje ve Etiid Giderleri 4.800,00
740-35-357 | Egitim Giderleri 1.112,50
740-38 gi%;g?ﬁ{;}( SAGLANAN MERKEZI 133.693.67
740-38-382 | D1s. Sag. Temizlik, Bakim, Yakit Hizmetleri 3.899,13
740-38-383 | Dis. Sag. Kiralama Hizmetleri 915,25
740-38-384 | Dis. Sag. Bilgi Islem Hizmetleri 169,49
740-38-387 | Dis. Sag. Tanitim ve Ajans Hizmetleri 430
740-38-388 | Dis. Sag. Ortak Hizmetler 128.279,80
740-41 BURO GIDERLERI 28.691,91
740-41-411 | Kurtasiye Giderleri 27.502,35
740-41-412 | Bilgi Islem Malzeme Giderleri 403,89
740-41-414 | Abone ve Aidat Giderleri 387,02
740-41-416 | Isyeri Temizlik Giderleri 398,65
740-42 SEYAHAT GIDERLERI 4.014,31
740-42-422 | Yurt I¢i Yol ve Konaklama Giderleri 1.444,07
740-42-423 | Yurt Dis1 Yol ve Konaklama Giderleri 2.570,24
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Tablo 1: Limanin “740 Hizmet Uretim Giderleri” Hesabina Ait Birincil

ve Ikincil Yardime1 Hesaplar: (Devami)

740-43 SIGORTA GIDERLERI 421.605,36
740-43-433 | Tesis ve Demirbag Sigorta Giderleri 420.645,08
740-43-435 | Tasitlar Sigorta Giderleri 881,88
740-43-436 | Personel Sigorta Giderleri 78,4
740-44 KiRA GIDERLERI 1.205.350,75
740-44-442 | Makine ve Tesis Kira Giderleri 50.750,00
740-44-443 | Tasit Kira Giderleri 1.154.600,75
740-46 TEMSIL VE AGIRLAMA GiDERLERI 1.658,32
740-46-461 | Temsil ve Agirlama Giderleri 1.456,27
740-46-462 | Cay Ocag Giderleri 202,05
740-47 TANITIM VE PAZARLAMA GIDERLERI 22.788,73
740-47-472 | Esantiyon ve Numune Giderleri 1.170,00
740-47-475 | Reklam ve Ilan Giderleri 21.618,73
740-48 DiGER CESITLi GIDERLER 295.212,58
740-48-481 | Klavuzluk ve Romorkaj Hizmet Pay1 213.512,72
740-48-483 | Gider Yazilan Kii¢iik Demirbaslar 6.072,80
740-48-488 | Tekel Ucreti 75.627,06
740-50 VERGI RESIM VE HARCLAR 46.615,14
740-50-503 | Belediye Diger Vergi ve Harglar1 2.103,20
740-50-504 | Damga Vergileri 40.631,14
740-50-506 | Tasit Vergileri 2.250,00
740-50-509 | Diger Vergi Resim ve Harglar 1.630,80
740-61 1(\;/[1?)11)3]1){ILEEIRAN VARLIK AMORTISMAN 2.039.941,31
740-61-611 | Yeralt: ve Yerustii Amortisman Giderleri 1.542,84
740-61-613 | Tesis Makine ve Cihaz Amortisman Giderleri 1.930.601,46
740-61-614 | Tasitlar Amortisman Giderleri 37.986,30
740-61-615 | Demirbaslar Amortisman Giderleri 69.810,71
740-62 1;4:\:)& I:3LMAYAN DURAN VARLIK ITFA 1.548.907 41
740-62-620 | Haklar itfa Paylari 846.353,40
740-62-624 | Ozel Maliyet itfa Paylari 702.554,01
740-70 BANKA KOMISYON VE GIDERLERI 2.160,98
740-70-701 | Banka Komisyon Giderleri 105
740-70-702 | Teminat Mektubu Komisyonlari 2.055,98

0S-ULK 2015 81




Liman Isletmelerinde Geleneksel...

DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Birinci dagitim asamasi sonucunda esas hizmet {iretim ve yardimci
hizmet iiretim gider yerlerinde olusan giderler Tablo 2’de goriilmektedir!

Tablo 2: Birinci Dagitim Sonunda Olusan Giderler

L Dagitim Sonucu

Gider Yerleri Toplam Giderler
Rihtimlar 5.001.511
Elle¢leme 6.562.480
Ambarlar 1.312.301
Yolcu Terminali 434.948
Su Deposu 498.216
Sintine Tesisi 537.010
Kantar 371.782
Kimyahane 121.263
Trafo 198.981
Bakim- Onarim 1.618.406
Yakit Tkmal 101.935
Idari Isler 131.391
Mali Isler 88.298

! Birinci dagitimda gider c¢esitleri gider yerlerine dagitilmig ve bu iglem

sonucunda Tabl

o 2’de

sunulan tutarlar olusmus,
hesaplamalar ¢alismanin kisa tutulmasi1 amaciyla gosterilememistir.

ancak calismada

bu

Geleneksel maliyetleme sistemine gore elde edilen toplam ve birim
maliyetler Tablo 3’de goriilmektedir?.

Tablo 3: Geleneksel Maliyetleme Sonuglari

Gider > Dagitim
Yerleri/Maliyet | Sonucu Maliyet Birimler Birim
Siiriiciisii/Birim | Toplam | Siiriiciiler Maliyet
Maliyetler Giderler
Gemi
Rihtimlar 5.613.813 Adeti/GT* 3.452/13.774.357 | 1626,25/0,41
Tonaj/
Ellegleme 7.311.529 Konte yner 3.203.817/40.020 2,28/33,50
Ambarlar 1.916.334 | Tonaj 401.466 4,77
Yolcu Terminali | 514.486 | YOI 49.523 10,38
Sayisi
Su Deposu 617.862 | Tonaj 19.897 31,05
_— - Gemi
Sintine Tesisi 580.652 Adeti/GT* 762/2.955.629 762,01/0,20
Kantar 423.846 | Adet 174.901 2,42
Toplam 16.978.522

* GT (Gros Tonaj): Geminin hacimsel kapasitesinin bir 6l¢iisii olup; tekne, {ist yap1 ve
tiim kapalt hacimlerin toplamina baghdir (Grostonaj, 2014).
2 Jkinci dagitimda gider gesitleri gider yerlerine dagitilmis ve bu islem sonucunda Tablo
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3’de sunulan tutarlar olusmus, ancak ¢alismada bu hesaplamalar ¢alismanin kisa tutulmast
amactyla gosterilememistir.

Tablo 3’ de de goriildiigii iizere, geleneksel maliyetlemeye goére
esas hizmet iiretim gider yerlerinde olusan toplam giderler yardimiyla her
bir gider yerine 6zgli maliyet siriiciiler kullamilarak birim maliyetler
hesaplanmustir.

Rihtimlar gider yeri i¢in maliyet siiriiciisii olarak gemi adeti
belirlendiginde gemi bagina maliyet (5.613.813 TL/3.452 adet=) 1626,25
TL olarak hesaplanirken, maliyet siiriiciisii olarak GT belirlendiginde GT
bagina maliyet (5.613.813 TL/13.774.357=) 0,41 TL olarak
hesaplanmigtir. Ellegleme gider yeri i¢in maliyet siiriiciisii olarak tonaj
belirlendiginde tonaj bagina maliyet (7.311.529 TL/3.203.817 ton=) 2,28
TL olarak hesaplanirken, maliyet siiriiciisi olarak konteyner
belirlendiginde, elleglenen toplam yiikiin 587.941 tonunun konteynerlere
ait oldugundan hareketle toplam 40.020 konteyner elleglendigi igin
2,28TL/tonX587.941/40.020 ile konteyner bagsina ellegleme maliyeti
33,50 TL olarak hesaplanmistir. Ambarlar gider yeri i¢in tonaj basina
maliyet (1.916.334 TL/401.466 ton=) 4,77 TL olarak hesaplanmustir.
Yolcu terminali gider yeri i¢in yolcu sayist basina maliyet (514.486
TL/49.523=) 10,38 TL olarak hesaplanmistir. Su deposu gider yeri igin
tonaj basina maliyet (617.862 TL/19.897 ton=) 31,05 TL olarak
hesaplanmistir. Sintine tesisi gider yeri i¢in maliyet siiriiciisi olarak gemi
adeti belirlendiginde gemi basina maliyet (580.652 TL/762 adet=) 762,01
TL olarak hesaplanirken, maliyet siiriiciisii olarak GT belirlendiginde GT
basia maliyet (580.652 TL/2.955.629=) 0,20 TL olarak hesaplanmuistir.
Kantar gider yeri i¢in (kantar adeti basina) birim maliyet (423.846
TL/174.901 adet) 2,42 TL olarak hesaplanmuistir.

Geleneksel maliyetleme sistemine gore yapilan hesaplamalar
sonucunda rihtimlar, ellegleme, ambarlar, yolcu terminali, su deposu,
sintine tesisi ve kantar esas hizmet iiretim gider yerlerinde olusan toplam
maliyet 16.978.522 TL olarak hesaplanmustir.

6.2. Faaliyet Tabanh Maliyetleme Sistemine Gore Maliyetleme

1980’1lerde rekabet ortaminda meydana gelen degismeler var olan
geleneksel maliyet muhasebesi ve yonetim kontrol sistemlerinin yeniden
gbzden gegirilmesine neden olmustur (Eker, 2002: 239). FTM’nin kokeni
de Cooper ve Kaplan tarafindan Schrader Bellows, John Dere ve Wayer
Haeuser gibi isletmelerde FTM adaptasyonu konusunda 1980°li yillarin
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ortalarinda yapilan ve yayinlanan ¢aligmalara dayanmaktadir (Cankaya ve
Aygiin, 2006: 4).

FTM ile literatiir taramas1 yapildiginda bir ¢ok ¢aligmaya rastlamak
miimkiindiir. Literatiir taramasinda uygulamali belli basli c¢aligmalar
incelenmeye calisilmistir. Biiyiiksalvarct (2006) calismasinda, FTM
sisteminin bankalarda uygulanabilirligini ele almis ve Tiirk bankacilik
sektoriinde bu sistemin uygulama etkinligini belirlemek amaciyla anket
calismasi gerceklestirerek FTM sistemini basarili bir sekilde uygulayan
bankalarin sayisinda artis olacagi kanaatine varmistir. Baykasoglu ve
Kaplanoglu (2006) caligmalarinda, simulasyon metodunu kullanarak
FTM’yi bir lojistik isletmesinde uygulamis ve boylece daha dogru
maliyet sonuglarina varilabilecegini gostermisglerdir. Cankaya ve Aygiin
(2006) ¢alismalarinda, FTM sisteminin ileri teknoloji kullanan kamu
hastanelerinde uygulanmasi igin yapilmasi gerekenler ve uygulamanin
getirdikleri ve gotiirdiikleri unsurlari ortaya koymuslardir. Coskun ve
Glingdrmiis (2008) calismalarinda, insaat iiretim maliyetleri dagitiminda
FTM sisteminin  kullanimin1  kapsamli  bir 6rnek yardimi ile
aciklamiglardir. FTM sisteminden elde edilen sonuglar ile geleneksel
sisteme gore elde edilen sonuglar karsilastirilmis ve FTM sistemine gére
elde edilen sonuglarin daha gercek¢i maliyet bilgileri sundugu
belirlenmistir. Bengii ve Aslan (2009) calismalarinda, FTM sisteminin
basarili olmasinda ya da diger bir ifade ile gercege daha yakin maliyet
bilgilerine ulasilmasinda temel etkenin isletmenin yapisina en uygun
dagiim anahtarlarinin  segilmesi ile miimkiin oldugu sonucuna
varmiglardir. Karaman (2010) c¢alismasinda, FTM sisteminin mermer
isletmesinde uygulanabilirligini ele almisg ve hem geleneksel sisteme hem
de FTM sistemine gore birim maliyetler hesaplayarak bir karsilastirma
yapmistir. Karsilagtirma sonucunda FTM sistemine gore hesaplanan
birim maliyetlerin geleneksel sisteme gore daha disiik c¢iktigt
gortilmiistir. FTM sisteminin, geleneksel maliyetleme sistemlerine gére
daha detayli maliyet bilgileri verdigine deginilmistir. Unutkan (2010)
calismasinda, deri konfeksiyon sektdriinde faaliyet gosteren orta olcekli
bir igletmenin maliyetlerini FTM sistemine gore hesaplamis ve mevcut
sistemden elde edilen sonuglar ile karsilastirmustir. Karsilastirma
neticesinde farklar ortaya ¢ikmis ve daha gergekgi sonuglara ulasildigi
ortaya konulmustur. Yilmaz (2010) caligmasinda, FTM sisteminin 6zel
Ogretim kurumunda uygulanabilirligini ele almis ve hem geleneksel
sisteme hem de FTM sistemine gore birim maliyet hesaplayarak
karsilagtirma yapmustir. Karsilagtirma sonucunda bazi smiflarda
geleneksel sisteme gore hesaplanan birim maliyetlerin daha yiiksek
oldugu, baz1 simflarda ise FTM sistemine gore hesaplanan birim
maliyetlerin daha yiiksek oldugu sonucuna ulasilmistir. Alpaslan (2010)
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calismasinda, FTM sistemini bir havayolu igletmesine uygulamis ve
FTM’ye gore yapilan hesaplamalarda belirlenen birim maliyetlerin
geleneksel sisteme gore hesaplanan birim maliyetlerden farkli oldugu
sonucuna ulasmistir. FTM’ye gore hesaplanan birim maliyetlerin biiyiik
bir cogunlugunun geleneksel sisteme gore hesaplananlardan daha yiiksek
oldugu sonucuna ulasilmistir. Bek¢i ve Negiz (2011) c¢alismalarinda,
insaat isletmelerinde FTM sisteminin uygulanmasinin igletmelere daha
giivenilir maliyet bilgileri sunacagi, FTM sisteminin uygulanmasi
sirasinda faaliyetler siirekli takip edildigi ve deger katmayan faaliyetler
ortadan kaldirildig1 i¢in bir sonraki donemde sistemin yararlarinin
artacagi ve igletme yoneticilerine daha saglikli bilgiler sunacagi sonucuna
varmuglardir. Koéroglu (2013) c¢alismasinda, FTM sistemini bir otel
isletmesinde uygulamistir. Calisma sonucunda, FTM uygulamas: ile daha
gercekei sonuclara ulasildigi ancak pratik kapasitenin g6z Oniinde
bulundurulmamasi, atil kapasitenin maliyetlere yiiklenmesi gibi sorunlar
ile karsilagildig1 ortaya konulmustur.

Gorildigi tizere farkli sektorler {izerine uygulamalar s6z konusu
olmak ile birlikte liman sektdrii ile ilgili yapilan bir ¢alismaya literatiirde
rastlanilmamistir. Bu nedenle bu ¢alisma, bundan sonra yapilacak
caligmalara veri saglayacak ve literatiire katkida bulunacaktir. Geleneksel
maliyet muhasebesine dayali hesaplama sistemlerinde, genel iiretim
maliyetlerinin geleneksel dagitim anahtarlar1 vasitasi ile dagitilmasi,
genel liretim maliyetlerinin dagitim sonug¢larini gercege yakin olmaktan
uzaklastirmistir (Sakrak, 1997: 177). Boylece, genel iiretim maliyetlerinin
iiretilmesi planlanan mamullere ve/veya hizmetlere yiiklenmesinde
gercege daha yakin birim maliyetlerin hesaplanmasina imkan saglayan,
isletme kararlarinin alinmasinda daha saglikli bilgileri ydnetime
sunabilecek bir yaklagim olan FTM sistemi gelistirilmistir (Bengii, 2005:
187). FTM sistemi, geleneksel maliyet muhasebesine dayali hesaplama
sistemlerinin eksikliginden dolay1 alternatif bir sistem olarak ortaya
cikmustir. FTM sistemi, isletmelerin mamul ve/veya hizmet tiretiminden
dagitimina kadar gerekli olan tiim faaliyetleri kapsamaktadir. Bu nedenle
bu sistem, faaliyetlerin planlanmasinda, yonetilmesinde, biitcelenmesinde
ve kontroliinde isletmelere destek saglamaktadir (Cooper ve Kaplan,
1990: 38).

FTM, bir isletmede gerceklestirilen ¢esitli faaliyetler {izerinde
odaklanan ve bu faaliyetlerin kapsam ve Ozelliklerini esas alarak
maliyetleri bir araya getiren bir maliyet muhasebesi sistemidir (Raiborn
vd., 1994: 183). FTM sistemi, mamullerin igletmenin kaynaklarini
faaliyetler bazinda tiikettigi, dolayisiyla endirekt maliyetlerin faaliyetler
bazinda siniflandirilmasi gerektigi anlayisi ile hareket eden ve mamul ile
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endirekt maliyetler arasinda yalniz {iretim hacmine bagli olmaksizin
cesitli diizeylerde dogrusal iligki kuran bir maliyet ve yonetim anlayigidir
(Oker, 2003: 32). FTM sistemine gore, mamiillerin iiretimi icin faaliyetler
yapilir ve faaliyetler isletme kaynaklarm tiiketir. Faaliyetler ile
maliyetler arasinda sebep sonug iliskisi vardir. Buna gore faaliyetler
sebep, maliyetler sonuctur. FTM sistemi maliyetleri mamiillere
yiiklemede bu sebep-sonug iliskisini kullanir (Kim, 1998: 14).

FTM, faaliyetlerin maliyetini hesaplayan ve bu maliyetleri mamul,
hizmet ve miisterilere yansitan bir maliyet muhasebesi sistemidir
(Gokgen, 2004: 61). FTM sistemi, maliyetlerin daha dogru ve anlamli
hesaplanabilmesi i¢in kaynak maliyetlerini siireglere, faaliyetlere, oradan
mamullere, hizmetlere ve miisterilere yiikleyen bir yontemdir (Cooper ve
Kaplan, 1988, 97; Kaplan ve Atkinson, 1998: 97; Eker, 2002: 239). FTM,
geleneksel maliyet muhasebesi sistemlerine gore daha dogru bir mamul
maliyetlemesi yaparak yatirim yapilacak mamul hatlar, fiyatlama,
piyasalar, sermaye yatirimlar1 gibi stratejik kararlarin alinmasinda dogru
bilgiler saglar (Basik, 2012: 322). FTM, stratejik amaglar igin
gelistirilmis bir maliyet sistemi olup (Haciriistemoglu, 2000: 316),
miigteri ve liriin karlhilik analizleri, mamul ve hizmet fiyatlandirmas1 gibi
stratejik kararlar i¢in uygun ve dogru bilgi saglar (Karcioglu, 2000: 149;
Akgiin, 2004: 34).

Sekil 1’de geleneksel maliyetleme ile FTM sistemlerinin maliyet
yiikleme siirecleri goriilmektedir.

~
Geleneksel K
aynak
: ; > Mamuller
Maliyetlendirme Maliyetleri
-
~
Faaliyet Tabanl1 Kavnak
: _ yna > . )
Maliyetlendirme g Maliyetleri Faaliyetler Mamuller
Py

Sekil 1: Geleneksel Maliyetleme ile FTM’ nin Karsilastirilmasi
Kaynak: Biiyiikmirza, 2015: 291

Sekil 1°de de goriildiigi tizere, geleneksel maliyetleme sistemine
gore kaynak maliyetleri mamullere yiiklenirken, FTM sisteminde ise
kaynak maliyetleri faaliyetlere, faaliyet maliyetleri de mamullere
yiiklenmektedir. Arastirmanin  yapildigi “X” Liman Isletmesi’nde
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geleneksel maliyetleme sisteminin maliyetler ve faaliyetlerin verimliligi
hakkinda yeteri kadar bilgi vermemesi nedeniyle FTM modeline ihtiyag
duyulmustur. FTM sistemi, sadece isletmenin maliyetlemeyi hedefledigi
mamul ve/veya hizmetleri degil, isletmenin faaliyetleri ve sonuglar
hakkinda birgok veri iireterek liman yonetiminin dogru kararlar almasina
yardimer olacaktir.

Aragtirmanin yapildigi “X” Liman Isletmesi ¢ok sayida faaliyeti
yerine getirmektedir. Bu faaliyetlerin FTM sistemine gore maliyet
sisteminin  kurulabilmesi igin faaliyetler kendi i¢inde faaliyet
hiyerarsisine uygun olarak asagidaki gibi siniflandirilmigtir:

a) Gemi diizeyinde faaliyetler,

b) Yiik diizeyinde faaliyetler,

¢) Depo diizeyinde faaliyetler,

d) Yolcu diizeyinde faaliyetler,

e) Genel liman diizeyinde faaliyetler.

a) Gemi Diizeyinde Faaliyetler: Gemi diizeyinde tanimlanmig
olan faaliyetler limandan hizmet alan her bir gemi diizeyinde
gerceklestirilen faaliyetlerdir. Bu faaliyetler sunlardir:

* Pilotaj faaliyetleri,

» Romorkaj faaliyetleri,

* Barinma faaliyetleri,

* Tathi su verme faaliyetleri,
» Atik alim faaliyetleri.

Pilotaj Faaliyetleri: Pilotaj faaliyetleri (kilavuzluk hizmetleri),
gemilerin liman deniz alanlarina giris ve cikislarinda veya rihtim ve
iskelelere yanagsma ve ayrilmalarinda veya samandiralara ve mendireklere
baglamalarinda, demirlemelerinde, kigtankara olmalarinda, buralar1 terk
etmelerinde ve buralarda herhangi bir nedenle yer degistirmelerinde
(Sifting’de) verilen hizmetleri kapsamaktadir (Limakport, 2014). Pilotaj
faaliyetleri, gemilere verilen kilavuz ve servis motoru hizmetlerini ifade
etmektedir (Mesbas, 2014).

Rémorkaj Faaliyetleri: Romorkdriin temel amaci, manevra veya
hareket yetenegi sinirli olan deniz araglarini ¢ekmek ve itmek yolu ile
yardim etmektir. Bu tip teknelerde yiiksek makine ve g¢ekis glicii temel
dizayn karakteristikleridir. Romorkoér hizmeti, geminin rihtima aborda ve
avara olmasi sirasinda geminin manevrasina yardimci olmak amaciyla
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insa edilmis romorkor gemileri tarafindan saglanmaktadir (Esmer, 2011:
75).

Barinma  Faaliyetleri: ~ Gemilerin  iskelelerde  ellegleme
operasyonlari esnasinda yanasik kalmalari hizmetidir (Mardas, 2015).
Isletmeye ait rthtim, iskele ve mendireklere rampa (aborda) veya
kictankara eden veya samandiralara baglayan veyahut mendirek iginde
demirleyen veya mendirek icinde bagkalarina ait rihtim ve iskelelere
yanagan, samandiralara baglayan gemilerin buralarda barinma
hizmetlerini kapsar (VDA, 2014).

Tath Su Verme Faalipetleri: Limanlarin gemi diizeyinde
gerceklestirdikleri bir diger faaliyet de tath su verme faaliyetidir.
Gemilerin igme suyu ve kullanma suyu ihtiyaglari, limanda bulunduklar
stirece liman igletmesi tarafindan saglanmaktadir. Tatli su verilmesi
hizmetine ait iicret, gemilere verilen icme ve/veya kullanma suyu icin
“Tatl Su Hizmeti Ucret Tablosu”na gore tahakkuk ettirilir (VDA, 2014).

Atik Alum Faaliyetleri: Gemiler limanlara yanastiklarinda kati ve
stv1 atiklarini birakma geregi duyarlar ve gemilerin kati ve sivi atiklarinin
alimmasi bir hizmettir. Gemilerin kati ve sivi atiklarii limanda birakma
karsiligit  Odedikleri iicretler ise atiklarin alinma {icretlerini
olusturmaktadir.

b) Yiik Diizeyinde Faaliyetler: Yiik diizeyinde tanimlanmig olan
faaliyetler, limandan hizmet alan her bir yiikk ve/veya konteyner
diizeyinde gerceklestirilen faaliyetlerdir. Bu faaliyetler sunlardir:

* Yiikleme faaliyetleri,

* Bosaltma faaliyetleri,

+ Kantar faaliyetleri.

Yiikleme Faaliyetleri: Yikleme faaliyetleri, yiikiin dogrudan ya da
limandaki depo sahasindan getirilip liman ekipmanlar1 vasitasiyla gemiye
yiiklenmesi ve istif edilmesi islemidir. Yiikiin gemiye yiiklenmesi ile
tasima modunun degistirilmesi s6z konusudur (Esmer, 2011: 69).

Bosaltma Faaliyetleri: Bosaltma faaliyeti, gemideki yiikiin rthtim
vingleri vasitasiyla gemi ambarlarindan alinip rihtima indirilmesi
islemidir. Aymi yiikleme faaliyetinde oldugu gibi yiik, bosaltma islemi
gerceklestirilerek  denizyolu wulagtirma modundan karayolu veya
demiryolu ulagtirma moduna gegmektedir (Esmer, 2011: 69).
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Kantar Faaliyetleri: Yiik seviyesinde gerceklestirilen diger bir
faaliyet kantar faaliyetidir. Daha ¢ok dokme yiik elleglemesinde sunulan
bir hizmettir. Yiik limana girerken ya da limandan ayrilirken tartilarak
agirligi bulunmaktadir.

¢) Depo Diizeyinde Faaliyetler: Arastirmanin yapildigr “X”
Liman Isletmesi’nde, giimriiklii saha igerisinde 13.000 m? alanda 50.000
ton ve acgik saha igerisinde 240.000 m? alanda 400.000 ton olmak iizere
paletli ve dokme yiiklere depolama hizmetleri verilmektedir. Limandaki
bu depolama faaliyetleri sunlardir:

* Ardiye faaliyetleri,

* Terminal faaliyetleri.

Ardiye Faaliyetleri: Gemi ile gelen esyada bir konsimento
muhteviyati esyanin ilk pargasinin deniz veya kara vasitasina veya
terminale konuldugu, bosaltma yapan geminin herhangi bir nedenle agiga
almarak bosaltmaya ara verilmesi halinde geminin yeniden rihtima
yanasarak bosaltmaya bagladigi, kara vasitalari ile gelen esyada vasitanin
terminale girdigi giin baslar. Egyanin teslim edildigi giin biter
(Globalports, 2014).

Terminal Faaliyetleri: Gemiye yiikletilmek {izere terminale alinan
esyanin kara vasitasindan bosaltilmasi, taginmasi, istifi ve yiiklenecegi
gemi bordosuna kadar taginmasi, gemiden bosaltilan esyanin terminal

sahasina taginmasi, istifi ve kara vasitasina yiiklenmesi hizmetidir
(Globalports, 2014).

d) Yolcu Diizeyinde Faaliyetler: Yolcuya verilen liman
hizmetleri genellikle, gemiye girecek ya da gemilerden inecek yolcular ve
turistler i¢indir. Hizmet iicretlendirilmesi kisi basina yapilir. Hizmetin
karsiligi ise tasiyan veya onun adma hareket eden kisilerden (gemi
kaptan1 veya gemi acentesi) alinir.

e) Genel Liman Diizeyinde Faaliyetler: Genel liman diizeyinde
faaliyetler, FTM hiyerarsisi i¢inde tanimlanan gemi, yiik, depolama veya
yolcu diizeyinde faaliyetlere girmeyen ancak bu faaliyetlerin tiimiiniin
saglikli bicimde gergeklestirilebilmesi i¢in yerine getirilen faaliyetleri
kapsamaktadir. FTM’ye gore elde edilen toplam ve birim maliyetler
Tablo 4’de goriilmektedir.
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Tablo 4: FTM Sonuglar

g ) = =
= g B = — = N
352>| = = S = = D =
853 £ 3 3 2 3 3 =
=282| & z E £ . z £ £
S5= g S = £y s = e
L 2o = = o 4 = @ oo
Pilotaj Gemi 1.314,41 0,37
Faaliyeti 222629 quus | 1922 | Tgemi| 7 |e8429012| TUGT
Romorkaj Gemi 3.322,03 0,54
Faaliyeti 1.903.523 Sayisi 573 TL/gemi GT 3510084 TL/GT
Barinma Gemi 965,54 0,27
Faaliyeti 924.021 Sayisi 957 TL/gemi GT 3421361 1y
Tatli Su
Verilmesi | 513.150 Ton 19.897 25,79 - - -
.o TL/ton
Faaliyeti
Atik Alim Gemi 776,06 0,20
Faaliyeti 591.359 Sayisi 762 TL/gemi GT 2955629 TL/GT
lYlkleme . 5,20 |Konteyner 121,52 TL
Faaliyeti 2.858.698| Tonaj | 549.556 TL/ton Sayisi 10.097 konteyner
Bosaltma . 1,14  |Konteyner 6,76 TL/
Faaliyeti 2.533.525| Tonaj |2.224.302 TL/ton Sayist 10.008 Konteyner
Kantar Tart1 2,25
Faaliyeti 393.202 Sayisi 174.901 TL/tart1 i j j
Ardiye . 3,48 |Konteyner 51,42 TL/
Faaliyeti 1.397.724| Tonaj | 401.466 TL/ton Sayisi 19.601 konteyner
Terminal . 3,65 |Konteyner 53,64 TL/
Faaliyeti 1.568.598| Tonaj | 429.959 TL/ton Sayisi 19.915 konteyner
'Yolcuya
Yonclik | 448.826 | YO'U | 49523 |_ 906 - - -
. Sayisi TL/yolcu
Faaliyetler
Genel
Liman
Diizeyinde 877.540 i i i i ) )
Faaliyetler
Toplam [16.536.551

FTM sistemine gore yapilan hesaplamalar sonucunda liman isgletme
faaliyetlerinin toplam maliyeti 16.536.551 TL olarak hesaplanmustir.
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6.2. Geleneksel Maliyetleme Sistemi ve Faaliyet Tabanh
Maliyetleme Sisteminden Elde Edilen Sonug¢larin
Karsilastirilmasi

Geleneksel maliyetleme sistemi ile bir¢cok faaliyeti olusturan
giderler tek gider yerinde toplandigi i¢in bu maliyetlerin olustugu
donemde yerine getirilen faaliyetlerle ilgili olduk¢a genel nitelikte birim
maliyet bilgilerine ulasilmustir. Yapilan hesaplamalar neticesinde,
geleneksel maliyetleme ve FTM sisteminden elde edilen sonuglar
farklilik gostermistir. Bu farkliliklar sdyle 6zetlenebilir:

Geleneksel maliyetleme ve FTM’ye gore pilotaj, romorkaj ve
barmma faaliyetlerinin gemi basina ve GT basina maliyetleri
karsilastirmali olarak Tablo 5’de goriilmektedir.

Tablo 5: Pilotaj, Romorkaj ve Barinma Faaliyetleri icin Geleneksel
Maliyetleme ve FTM Sisteminden Elde Edilen Sonuglarin

Karsilastirilmasi
2 o <L
© = 5]
o= =
=E S = .| C.
. . Q9o o 9 =9 o @
Faaliyetler/Gider 20 = 5 % =0 = 5 =
S - . - < T < <
Yerleri/Birim Maliyetler § 5 S % = é 5 S % =
20 s | 23 20z | %
$i: | EZ |38z | EZ
O Em S ©Em <3~
Pilotaj Faaliyeti/Rihtimlar 1.626,25TL|1.31441TL| 041TL 0,37 TL
Romorkaj Faaliyeti/Rihtimlar| 1.626,25 TL | 3.322,03 TL| 0,41TL 054 TL
Barinma Faaliyeti/Rihtimlar |1.626,25 TL | 965,54 TL 0,41TL 0,27 TL

Geleneksel maliyetleme sisteminde rihtimlar gider yerinde
toplanan giderler bu gider yerinde islem goéren gemi sayist ve GT
tutarlarina boliinerek birim maliyet hesaplanmigtir. Tablo 5’de de
goriildiigli iizere, 1.626,25 TL gemi basina maliyet, 0,41 TL GT basina
maliyet hesaplanmigtir. Oysa tanimlanan bu gider yerinde pilotaj,
romorkaj, barmma gibi faaliyetler yerine getirilmektedir. Geleneksel
maliyetlemeden elde edilen sonuglara gore pilotaj, romorkaj veya
barmma gibi faaliyetlerin ayr1 ayr1 maliyetlerini gérmek miimkiin
olmamustir bu bakimdan geleneksel maliyetleme yetersiz kalmistir. FTM
sisteminde ise gider yerleri yerine faaliyetler tanimlanmistir. Buna gore
pilotaj, romorkaj ve barmmma hizmetleri birer faaliyet olarak tanimlandigi
icin, bunlarin ayr1 ayri1 maliyetlerini ve faaliyetler kapsaminda hizmet
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verilen gemiler ve GT bagina maliyetlerini de hesaplamak miimkiin
olmustur. Geleneksel maliyetleme ve FTM’ye gore yiikleme, bosaltma ve
terminal faaliyetlerinin tonaj basina ve konteyner basma maliyetleri
karsilastirmali olarak Tablo 6’da goriilmektedir.

Tablo 6: Yiikleme, Bosaltma ve Terminal Faaliyetleri I¢in Geleneksel
Maliyetleme ve FTM Sisteminden Elde Edilen Sonuglarin

Kargilastirilmasi
5

@ - @ - -
Eaalivetler/Gid >_=| L8 sz | £ 2
aaliyetler/Gider | — € ‘=5 2 = — = : =
Ayl Z5EZ| O%F s5ES| Os5&
Yerleri/Birim L= 3 Y- £22cs= ° €=
. > D= = L oM - >
Maliyetler C >y = =T c >y = =3 =
s=eZ| 285 |22 3Z| 2FEZ
o S I - o 8 o S I = O &
O=Z0em =2 O=zZ0m [SIVA-

Yiikleme

Faaliyeti/Elle¢leme 2,28 TL 520 TL 33,50 TL 121,52 TL
Operasyon
Bosaltma

Faaliyeti/Ellegleme 2,28 TL 1,14 TL 33,50 TL 6,76 TL
Operasyon
Terminal

Faaliyeti/Ellegleme 2,28 TL 3,656 TL 33,50 TL 53,64 TL
Operasyon

Geleneksel maliyetlemeye gore ellegleme-operasyon gider yerinde
toplanan maliyetler ile ellegmeye tabi tutulan dokme kat1 esya, genel
kargo ve konteynerler i¢cin maliyet hesaplanmistir. Bu gider yerinin
maliyet siirliciisii olarak tonaj ve konteynerler kabul edilmistir. Tablo
6’da da goriildiigii iizere, tonaj basina 2,28 TL maliyet ve konteyner
basma 33,50 TL maliyet hesaplanmistir. Oysa, tanimlanan bu gider
yerinde yiikleme, bosaltma, terminal gibi faaliyetler yerine
getirilmektedir. Geleneksel maliyetlemeden elde edilen sonuglara gore
yiikleme, bosaltma ve terminal gibi faaliyetlerin ayr1 ayr1 maliyetlerini
gormek miimkiin degildir ve bu bakimdan geleneksel maliyetleme yine
yetersiz kalmistir. FTM sisteminde ise bu gider yerinde gergeklestirilen
temel islemler olan yilikleme, bosaltma ve terminal iglemleri birer faaliyet
olarak tanimlanmis ve bu faaliyetlerin hem toplam maliyetleri hem de
birim maliyetleri hesaplanmistir.

Ardiye, yolcu, tatli su verme, atik alim ve kantar faaliyetlerinin

maliyetlerinin geleneksel maliyetlemeye ve FTM’ye gore birim
maliyetleri karsilastirmali olarak Tablo 7’de gériilmektedir.
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Tablo 7: Ardiye, Yolcu, Tath Su Verme, Atik Alim ve Kantar
Faaliyetleri igin Geleneksel Maliyetleme ve FTM Sisteminden Elde
Edilen Sonuclarin Karsilastirilmasi

g E 2 E
M o s L]
S8 | Sy =
Faaliyetler/Gider z e g2 z 2 g
Yerleri/Birim s ES 3 5 E= 3
. n D — n D N
Maliyetler X5 2 L %2 L =
S2E| £2 | 52E| =2
T 8= =8 T 8 £ =3
O=m = O=m e =
Ardiye 4,78 3,48 51,42
Faaliyeti/Ambarlar TL/ton TL/ton TL/konteyner
Yolc_uya Yonelik 1038 9,06
Faaliyetler/Yolcu _ _
Al TL/yolcu | TL/yolcu
Terminali
Tatli Su Verme 31,05 25,79
Faaliyeti/Su Deposu TL/ton TL/ton - -
Atik Alim
S 762,01 776,06 0,20
Faa!lyen/Smtme TLigemi | TL/gemi TLGT 0,20 TL/GT
Tesisi
Kantar 2,42 2,25
Faaliyeti/Kantar Yeri TL/tartt TL/tart1 - -

FTM sisteminin amaci, liman diizeyinde olusan maliyetleri
faaliyetler bazinda ayrnistirarak tiikettikleri kaynaklarin  maliyetini
hesaplamaktir. Daha sonra, hesaplanan faaliyet maliyetleri maliyet
stirliciilerine yiiklenmektedir. Bu sistemde, genel liman diizeyinde kabul
edilen faaliyetlerin maliyetleri, biyiik olgiide faaliyetlerin yerine
getirilmesinden bagimsiz kabul edildigi icin faaliyet maliyetleri dolayisi
ile de maliyet siiriiclilerine yiiklenmemistir. Tablo 7°de FTM’ye gore
hesaplanan maliyetlerin bilyiik bolimii geleneksel maliyetlemeye gore
daha diisiik ¢ikmustir. Ancak FTM sisteminde maliyetler, her bir faaliyet
bazinda geleneksel maliyetleme sistemine yakin, daha yiiksek veya daha
diisiik olabilir. Ornegin; Tablo 5°de, 1.626,25 TL’lik geleneksel
maliyetleme sistemine gore gemi bagina maliyet, 1.314,41 TL’lik pilotaj
faaliyeti maliyeti ile yakin, 3.322,03 TL’lik romorkaj faaliyeti maliyeti ile
daha yiiksek ve 965,54 TL’lik barinma faaliyeti maliyeti ile daha diisiik
hesaplanmistir. Benzer durum, Tablo 6.’da 2,28 TL’lik geleneksel
maliyetleme sistemine gore tonaj basina maliyet, 3.65 TL’lik terminal
faaliyeti maliyeti ile yakin, 5,20 TL’lik yiikleme faaliyeti maliyeti ile
daha yiiksek ve 1.14 TL’lik bosaltma faaliyeti maliyeti ile daha diisiik
hesaplanmustir.
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7. SONUC

FTM’nin amact; isletme faaliyetlerine odaklanarak faaliyetlerin
analiz edilmesi ve faaliyet maliyetlerinden yola ¢ikilarak mamul ve/veya
hizmet maliyetlemesinin  gerceklestirilmesidir. FTM  sisteminde,
geleneksel sistemde oldugu gibi mamullerin kaynaklar1 degil; mamullerin
faaliyetleri, faaliyetlerin de kaynaklari tiikettigi varsayilmaktadir. Bu
varsayimla, bu ¢alismada liman isletmesinde gergeklestirilen faaliyetler
iizerinde durulmustur. FTM sisteminde genel iiretim maliyetleri,
mamullerin veya hizmetlerin iiretim siirecinde gerceklestirdigi her bir
faaliyete iliskin ayr1 dagitim anahtarlari araciligi ile mamullere ve/veya
hizmetlere yiiklenmekte ve daha gercek¢i maliyet bilgilerine
ulagilmaktadir. Bu dogrultuda, s6z konusu liman igletmesinin maliyetleri,
irdelenerek faaliyet cesitliligine (hizmet cesitliligi) goére ayr1 ayrn
hesaplanmustir.

FTM ve gelencksel maliyetleme sisteminde farkliligin ortaya
cikmasinin nedenlerinden biri, FTM sisteminde her faaliyet icin ayr1 ve
faaliyetle iliskisi olan maliyet anahtarlarmin kullanilmasidir. Boylece,
birden fazla faaliyet oldugu ic¢in genel iretim maliyetlerinin
dagitilmasinda birden fazla maliyet anahtar1 kullamilmaktadir. Bu da
maliyetlerin daha saglikli bir sekilde dagitilmasina yardimci olmaktadir.
Diger bir nedeni ise, mamullerin ve/veya hizmetlerin faaliyetleri
tiikkettikleri oranda maliyetten pay almasidir. Bu durum, mamullere
ve/veya hizmetlere fazla veya eksik maliyet yiiklemesi yapilmasini
onlemektedir. Boylece, daha dogru birim maliyetlere ulasilmasi miimkiin
olmaktadir. Dolayisiyla, liman isletmelerinde FTM sisteminin
uygulanmasinin maliyetleme agisindan daha ayrintili sonuglar ortaya
koydugu ve FTM sisteminin geleneksel sisteme gore daha etkili oldugu
ortaya ¢ikarilmustir.

Sonug¢ olarak; liman isletmelerinde FTM sisteminin uygulanmasi
isletme yoneticilerine daha detayli ve gilivenilir maliyet bilgileri
sunacaktir. Bununla beraber, isletmenin daha saglikli karlilik analizleri
yapmasina imkén verebilecektir. Bu nedenle, isletmenin maliyet sistemini
bilimsel esaslara gore gozden gegirmesi ve yeniden kurmasi
Onerilmektedir.
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KARBON AYAK iZiNIN AZALTILMASINDA YESIL
LiMAN UYGULAMASININ ROLU: MARPORT ORNEGI

flke KOSAR DANISMAN!
A. Gokhan OZALP?

OZET

Uluslararasi yiik tasimacitligmin biiyiik kismina hakim olan denizyolu
tasimaciliginin en onemli alt yapi bilesenlerinden biri limanlardir. Limanlar, kiyi
bolgelerinde, yiiriittiigii faaliyet nedeniyle, gerek kara gerek deniz kisminda
onemli ¢evresel etkileri olan isletmelerdir. Cevresel bozulmalara ve kirlenmeye
karsi son derece hassas olan kiyi bélgelerinde, yiiriitiilen liman faaliyetlerinin
etkisi de artmaktadwr. Liman isletmelerinin, bulunduklar: bélgelerdeki ¢cevresel
etkilerini  azaltmak amacwyla  yiiriitiilen  yasal  diizenlemelerin  yaninda,
uygulanmakta olan ¢evre yonetim sistemleri de énemli bir aractir. Bu kapsamda,
Tiirkiye'de, T.C. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi tarafindan
yiirtitiilmekte olan Yesil Liman uygulamasi onemli bir destek ve tesvik
saglamaktadwr. Yesil Liman uygulamast i¢in gerekli ¢alismalart tamamlamis
olan Marport Liman Isletmesi, calisma alani olarak secilmistir. Marport Liman
Isletmesi 'nin liman operasyonlar: kapsaminda hayata gecirmis oldugu E-RTG
(Electrical-Rubber Tired Gantry) (Elektrikli Lastik Tekerlekli Ving)doniisiim
projesi, Yesil Liman uygulamast icerisinde énemli bir yer tutmaktadir.. Marport
Liman Isletmesi’nin E-RTG kullanmaya baslamasiyla, karbon saliminda énemli
bir diisiis yasandigir gozlenmistir. Bununla birlikte, bu ¢calismada karbon salimini
azaltmak icin yapilan yatirimin yillik toplam maliyet igindeki yeri ve geri doniisii
de belirgin bir sekilde ortaya konulmustur. Sonug¢ olarak, Tiirkiye de Yesil Liman
uygulamasimin daha etkin olmasi ve karbon ayak izinin azaltilmasina yonelik
oneri getirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Karbon ayak izi, yesil liman, ISO 14064, sera gazi,
salim.
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THE ROLE OF GREEN PORT IMPLEMENTATION IN
REDUCING CARBON FOOTPRINT: A CASE OF
MARPORT

ABSTRACT

One of the most important infrastructure components of maritime
transport, which dominate the majority of international cargo, is ports. Due to
activities carried out in coastal areas, ports are important businesses having
important environmental effects both in land and sea side. The volume of world
trade and cargo has recently increased, and investments related to number and
capacity of ports has accelerated. The effects of port activities carried out in
coastal areas, which are sensitive against environmental destruction and
pollution has also increased. Besides legal regulations carried out with the aim
of reducing environmental effects of port business in their areas, the adopted
environmental management system is an important tool. In this context, Green
Port Implementation carried out in Turkey by Ministry of Transport, Maritime
Affairs and Communications provides an important support and encouragement.
E-RTG project, which has been put into effect within the scope of port operations
and selected as working area by Marport that has completed necessary studies
for the implementation of Green Port, takes an important place in this project.
Carbon footmark changes, which is one of the most important indicators used in
determining sizes of environmental effects of business, has been calculated
within 1SO 14064 standards. A significant decrease has been observed in carbon
emission with the beginning of utilization of E-RTG by Marport. In addition to
this, in this study, place of total annual cost and return of investment made for
carbon emission have been significantly revealed. As a result, proposals related
to making Green Port implementations in Turkey more effective and reducing the
carbon footmark have been brought forward.

Keywords: Carbon footprint, green port, ISO 14064, greenhouse gas,
emission

1. GIRIS
1.1. Karbon Ayak izi Nedir?

Karbon ayak izi, insan faaliyetlerinin dogrudan veya dolayl1 olarak
sebep oldugu birikimli sera gazi salimlarimin toplamini ifade etmektedir
(Galli vd. 2012: 100-112). Ekolojik ayak izi kavramindan tiireyen karbon
ayak izi iklim degisikligi ve insan etkisi ile yakindan iligkili bir
kavramdir (Wiedmann ve Minx, 2007: 1-11). Insan faaliyetleri ve
tilketime dayali salimin baslica kaynagi enerji liretimi sonucunda ortaya
¢ikan karbon salimidir. Karbon ayak izi, Ozellikle fosil yakitlar
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kullanilarak elde edilen enerjiye baglh olarak arttig1 igin enerji
kullaniminin optimize edilmesi ve kullanilan enerjinin yenilenebilir
kaynaklardan elde edilmesi ile azaltilabilir. Karbon ayak izinin
hesaplanmasinda kullanilan gesitli yontemler bulunmaktadir. Birlesmis
Milletler Iklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi, Kyoto Protokolii, Sera
Gaz1 Protokolii, ISO 14064 standardi gibi salim hesaplanmasina dair
yontemlerin tanimlandigr uluslararast kabul gormiis diizenlemeler
kullanilmaktadir.

Tirkiye, karbon salimini azaltmaya iliskin yiikimliligii
bulunmaksizin 2004 yilinda Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi
Cergeve Sozlesmesi’ne, 2009 yilinda da Kyoto Protokolii’ne taraf
olmustur. Her ne kadar salim azaltim hedefi olmasa da, Tiirkiye nin de
azaltilmasina yonelik faaliyetleri bulunmakta ve tesvik edilmektedir (T.C.
Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2013: 1-9) Taraf olunan uluslararasi
diizenlemeler temel alinarak, Sera Gazi Emisyonlarinin Takibi Hakkinda
Yonetmelik de 2014 yilinda yayinlanmistir (Resmi Gazete, 2015).

1.2. Limanlar ve Cevresel Etkilerinin Azaltilmasina Yonelik
Uygulamalar

Diinya yiik tagimaciligmin biiyilk oranda gergeklestirildigi
denizyolu tagimaciliginin en 6nemli alt yap1 elemanlarindan limanlar,
faaliyetlerinin ¢esitliligi ve dinamik yapisiyla c¢ok yiiksek miktarlarda
enerji tiiketimine gereksinim duymaktadir. Onemli bir ekonomik
faaliyetin merkezi olmalarinin yaninda, limanlar, g¢evresel etkileri
nedeniyle de dikkatleri cekmekte ve bu cevresel etkilerin azaltmak i¢in de
yeni stratejiler lizerinde c¢alisilmaktadir. Bu stratejilerden biri, liman
faaliyetlerinde kullanilan enerji kaynagimin fosil yakitlardan elektrige
dontstirtildigi, liman elektrifikasyonudur (Kim vd. 2012).

Limanlardaki 6nemli karbon salimlari; gemiler, yiik ellegleme
ekipmanlari, trenler ve liman i¢indeki ve digindaki kara tasitlari gibi farkli
kaynaklardan gelmektedir (Vujicic, 2013). Konteyner elleglemelerinde
kullanilan lastik tekerlekli vingler (RTG) fosil yakit ile ¢aligmaktadirlar.
Ancak giiniimiizde arttk RTG’lerin etkinligini arttirip, salimlarim
diisiirmeye yarayan sistem ve teknolojiler gelistirilmistir (Vujicic, 2013).
Hibrit RTG’ler, Eko-RTG ve elektrikli RTG’ler olmak iizere bu
teknolojiler orneklendirilebilir. Bu teknolojiler, salimin azaltilmasinin
yanisira igletme maliyetlerini de %90’a kadar diistirmektedir (Zrnic ve
Vujicic, 2012).
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1.3. Yesil Liman Projesi

Cevresel bozulmalara karst son derece hassas olan kiy1 alanlarinda
konumlandirilan limanlarin, olumsuz etkilerini azaltmak amaciyla
kullanilabilecek araglar ¢ok fazladir (Adams vd. 2009). Yasal
diizenlemeler ve ISO 14001 gevre yonetim sistemi, Eko-yonetim ve
Denetim Plan1 (Eco-Management and Audit Scheme-EMAS) gibi
gonillii yiiriitiilen ¢aligmalar, bunlarin bagsinda gelmektedir (Kosar
Danigman, 2012).

Tasimacilik, enerji tiretim santralleri ve endistriyle birlikte baslica
karbon salimi kaynaklari arasinda degerlendirilmekte olup denizyolu
tasimaciligi sadece bir tagimacilik agi olmanin disinda art alani, kiyr
alanlar1 ve nehir agizlarim etkileyen bir faaliyettir (Goulielmos, 2000:
187-197). Avrupa Deniz Limanlar1 Orgiiti (European Sea Ports
Organization-ESPO) 1994 yilindan itibaren limanlarin ¢evre yonetimi
iizerine bilgi ve deneyimlerin paylasilmasina olanak veren Ecoports
Projesini gelistirmistir (ESPO, 2016a). ESPO, “Yesil Rehber: Limanlarda
Cevre Yonetimi ve Siirdiiriilebilirlikte Miikemmellige Dogru” baglikli,
sektoriin  ¢evresel Onceliklerinin  ¢6ziimiine yonelik bir  rehber
hazirlamistir.  Rehberin igeriginde limanlarin ¢evresel Onceliklerini
saptamistir (ESPO, 2013). ESPO’nun 2016 yili i¢in limanlardaki
oncelikli ¢evre sorunlarina bakildiginda ilk sirada hava kirliligi ve enerji
ve tiiketimi gelmektedir (ESPO, 2016b). Bununla birlikte diinyanin en
o6nemli liman kentlerinden olan Singapur’da, limanlarin ¢evresel
etkilerini azaltmak amaciyla “Yesil Liman ve Yesil Tasimacilik Programi
baslatilmistir. Bu programin Yesil Liman wuygulamasi kisminda,
limanlarda gemi kaynakli salimlarin azaltilmasi1 ve daha temiz yakat
kullanilmasini tesvik edecek ¢aligsmalar ongoriilmistir (Goh, 2010: 278-
287).

Tiirkiye’de de T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi
tarafindan Tirk limanlari i¢in Yesil Liman Projesi baslatilmistir. Yesil
Liman Projesi ile limanlarin gevresel etkilerini en aza indirgemeye
yonelik uygulamalarin gerceklestirilmesi amaglanmaktadir. Bu proje
kapsaminda yapilacak calismalar neticesinde belirlenen sartlar1 yerine
getiren ve bunlar1 Bakanliga sunan liman tesislerine “Yesil Liman”
unvani verilmesine karar verilmistir (T.C. Ulastirma Denizcilik
Haberlesme Bakanlig1, Deniz Ticareti Genel Miidiirliigl, 2016). Bakanlik
tarafindan, Yesil Liman unvanini alabilmek igin limanlarin yerine
getirmesi gereken c¢evre yoOnetimiyle ilgili kriterler 24 maddede
agiklanmistir (T.C. Ulastirma Denizcilik Haberlesme Bakanligi, Deniz
Ticareti Genel Miidiirliigli, 2015). Genel olarak bakildiginda liman
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operasyonlarindan kaynaklanan hava ve su kirliliginin kontrolii, insan
saghigi ve gilivenligine iliskin Onlemler ve atik yonetimi seklinde
gruplandirilabilir.

Yesil Liman bagvurusunda bulunacak liman igletmelerinin ISO 9001,
ISO 14001 ve OHSAS 18001kalite sistemlerine sahip ve entegre yonetim
sistemini kurmus olmasi1 on sarti aranmaktadir (T.C. Ulastirma Denizcilik
ve Haberlesme Bakanligi, 2012). T.C. Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi, liman isletmelerinin Yesil Liman basvurusu
yapmasini tesvik edecek bir adim olarak Tiirk Standartlar1 Enstitiisii (TSE)
ile bir protokol imzalamistir. Bu protokol, limanlarin Yesil Liman
Belgesi alabilmesi i¢in 6ngoriilen sartlarin yerine getirilmesinde kolaylik
saglamay1 amaglamaktadir.

1.4. 1SO 14064 Nedir? Karbon Ayak izi Nasil Hesaplanir?

Bir kurulusun; Sera gazi salimlarinin ve uzaklastirmalarinin
istikrarli raporlanmasi, envanterlerinin ¢ikartilmasi, Sera gazi azaltilmasi
veya uzaklagtirilmasi ile ilgili iyilestirme projeleri ve Sera gazi
bildirimlerinin dogrulanmasi ve gegerli kilinmasi igin bir rehber olarak
kullanilmak iizere 6nerilen bir standartlar serisidir.

Uluslararas1 Standartlar Organizasyonu tarafindan ¢ikarilmustir.
Gondillii olarak sera gazi salimi azaltimi amaglanmakta ve tarafsiz duran
bir politikaya sahip bulunmaktadir.

[k olarak 2002 yilinda g¢alistlmaya baslanmis olan ISO 14064
sisteminin temel amaci;

e Iklim degisikligine kars1 artan kamuoyu ilgisine kars1 is diinyasinda
aksiyon almayi saglayacak uluslararasi bir standart eksikligini
gidermek

e Sera gazlarini 6lgme raporlama ve dogrulama amagclarint giiden bir
standart hazirlamak,

e Teknik olarak siki ama politik olarak tarafsiz bir standardin
yaratilmasini saglamaktir.

Karbon ayak izi hesaplanmasinda kullanilan en 6nemli rehber ISO

14064 Sera Gazi Yonetim Sistemidir. I1ISO 14064 Sera Gazi Yo6netim
Sistemi kendi igerisinde 3 farkli kademeden olusmaktadir (1SO, 2006).
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1.4.1. 1SO 14064-1

ISO 14064-1, sera gazi envanterlerinin kurulus veya sirket
seviyesinde tasarimlanmasi, gelistirilmesi, yonetilmesi ve raporlanmasi
icin ilkeler ve sartlar hakkinda ayrintili bilgi verir. Bu standart, sera gazi
yonetimini iyilestirmek amaciyla sera gazi salim sinirlarinin belirlenmesi,
bir kurulugun sera gazi salimlarinin ve uzaklastirilmalarinin hesaplanmasi
ve sirketin 0Ozel tedbirlerinin veya faaliyetlerinin tanimlanmasi igin
gerekleri icerir. Bu standart ayrica, dogrulama faaliyetleri i¢in envanter
kalite yonetimi, rapor etme, i¢ tetkik ve kurulusun sorumluluklarina
iligkin sartlar1 ve kilavuzu igerir (1SO, 2006).

Sera gazi salimi olan sirketler sanayiciler firmalar bu ISO 14064-1
Standardina goére sera gazi salimlarinin azaltilmasi uzaklastirilmasi ve
hesaplanmasi metotlarina gore g¢aligmalar yaparlar.

1.4.2. 1SO 14064-2

ISO 14064-2, sera gazi1 salimlarim1 azaltmak veya sera gazi
uzaklastirilmalarint artirmak igin 6zel olarak tasarimlanmig sera gazi
projelerine veya projeye dayali faaliyetlere odaklanmaktadir. ISO 14064-
2, projenin temel senaryolarini belirlemek ve bu temel senaryolara gore
projenin performansini izlemek, degerlendirmek ve rapor etmek igin
ilkeleri igcermekte olup gecerli kilinacak ve dogrulanacak sera gazi
projeleri i¢in bir temel olusturmaktadir (ISO, 2006).

1.4.3. 1SO 14064-3

ISO 14064-3, sera gazi envanterlerini dogrulama ve sera gazi
projelerini gecerli kilma veya dogrulama icin ilkelere ve gereklere dair
ayrintili bilgi verir. Bu standart, sera gazina iliskin gegerli kilma veya
dogrulama siirecini tarif eder, gecerli kilma veya dogrulama planlamasi,
degerlendirme islemleri ve kurulusun veya projenin sera gazi
beyanlarinin degerlendirmesi gibi bilesenleri belirtir. ISO 14064-3, sera
gazi beyanlarim gecerli kilmak veya dogrulamak icin kuruluslar veya
bagimsiz kullanicilar tarafindan kullanilabilir (1ISO, 2006).

2. CALISMANIN AMACI

Onceki boliimde de ifade edildigi gibi hem sera gazi salimlarinin
azaltilmasinin kiiresel 6l¢ekte onem kazanmasi hem de limanlarin neden
oldugu oncelikli ¢evre sorunlarinin basinda hava kirliligi ve enerji
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tilketimi gelmesi nedeniyle konuya iliskin sektér uygulamalar1 énem
kazanmaktadir. Limanlarin gevresel etkilerinin azaltilmasinda daha temiz
enerji kullanimma iliskin, Marport Limani Isletmesi’nin yiiriittiigii yiik
ellecleme ekipmanlarinda fosil yakittan elektrik enerjisine gegilmesi
Tiirkiye’deki ilk uygulamadir. Bu nedenle, elektrik doniisiim projesinin
tamamlanmasinin ardindan bir yil ge¢mis olmasi, proje sonrast elde
edilen verilerin degerlendirilmesi miimkiin olmus ve Tiirkiye’deki diger
liman  igletmeleri acisindan  Yesil Liman olma  yolunda
gerceklestirilebilecek limanlar icin ¢evreci Onlemler alinmasina iligkin
ornek teskil etmektedir. Bunun yam sira, Marport Liman Isletmesi’nin
yiirtitmils oldugu E-RTG doniisiim projesi, Tirkiye’de, ISO 14064 ile
belgelendirilmis ilk proje olma 6zelligini tagimaktadir. Bu gibi
goniillillik esasina dayali g¢evre yonetim araglarinin limanlarda g¢evre
yonetiminin gelistirilmesi, limanlarin ¢evresel etkilerinin azaltilmasi icin
kullanilmasina 6rnek olarak gosterilmistir.

3. YONTEM

Yesil Liman basvurusu yapabilmek i¢in limanlarda yiik ellecleme
ekipmanlarinin gevresel etkilerini azaltmaya yonelik atilacak adimlara
iligkin planlar hakkinda bilgi istenmektedir. Bu noktadan hareketle,
Tiirkiye’nin ilk Yesil Liman belgesi alan Marport Liman Isletmesi
calisma alani olarak sec¢ilmistir.

Marport Liman Isletmesi’nin yiiriittiigii E-RTG projesi, limanlarda
karbon ayak izinin azaltilmasina iliskin olarak ele alinmis ve projenin
yatinm maliyetleri ve proje sonucunda elde edilen kazanimlar
degerlendirilmistir. Yiriitiilen proje sonucunda karbon ayak izindeki
degisim hesaplanmistir. Hesaplama ISO 14064 standardina gore
gerceklestirilmistir. RTG sayis1 ve hareketliligi ile fosil yakat tiiketimi ve
E-RTG i¢in kullanilan elektrik enerjisi miktarlar1 kullanilmistir. Bununla
birlikte, limanlarin karbon ayak izini diigiirmek i¢in yapacaklar1 yatirimin
biiyiikliigiine ve amortismanina, Marport Liman Isletmesi’nde ortaya
¢ikan oranlar iizerinden kisaca deginilmistir.

4. MARPORT VE E-RTG PROJESI

Marport Liman Isletmesi, Arkas Holding biinyesinde olup,
Tiirkiye’nin ilk 6zel konteyner limani olma &zelligini tagimaktadir.
Isletme, 1996 yilinda limancilik faaliyetine baslamis ve 2006 yilinda
genisleme ve modernizasyon calismalarini tamamlamis ve Ana, Bati
Terminalleri ile Cep terminalinde faaliyetini siirdiirmektedir. 2013 yili
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itibariyle, yaklasik 1,7 milyon TEU yiik elleclenen Marport Liman
Isletmesi, Tiirkiye’nin en cok konteyner elleclenen limani olmakla
birlikte, Tirkiye toplam konteyner elleclemesindeki payr % 21,3’tiir
(Deniz Ticareti Genel Mudiirliigii, 2014: 30). Tablo 1’de Marport Liman
Isletmesinin, her iki terminaline iliskin detaylar verilmektedir. Bati
terminaldeki 18 ve Ana terminalde 17 olmak iizere toplam 35 RTG yiik
ellecleme islemlerinde kullanilmaktdir.

Tablo 1: Marport Rihtim ve Saha Ozellikleri

Marport Terminalleri
Bati Terminal Ana Terminal
Rihtim Uzunlugu 760 metre 800 metre
£ | Maksimum Derinlik 16,5 metre 14,5 metre
a Toplam Saha Alan 170,000 m? 170,000 m?
£ | Zemin Depolama 2,364 TEU 2,558 TEU
& | Kapasitesi
Téz Yillik Ortalama Kapasite 950,000 TEU 950,000 TEU
E Eeefer_ Konteyner 160 TEU (380 V) 332 TEU (380V)
5 apasitesi
= Kapalt Ambar Alani 700 m? 3,780 m?
Sundurma Alani 1,000 m? 1,000 m?

Kaynak: Marport, 2015

E-RTG projesi, ISO 14064 standardinin gereklerinin saglanmasi
icin 2011 yilinda planlanmis ve Bat1 Terminali i¢in yiiriitiilen ¢caligmalar
2012 yili ortalarinda, Ana Terminal i¢in yiiriitiilen ¢calismalar da 2012 yili
sonunda tamamlanmistir. Marport Liman Isletmesinin E-RTG genel
gorlinimii Sekil 1’de verilmektedir. 2013 yilindan itibaren konteyner
elleclemelerinin tamami elektrik enerjisi kullanilarak gerceklestirilmekte
olup sadece yer degistirme (line degistirme) esnasinda dizel yakit
kullanilmaktadir.Proje  kapsaminda, RTG’lerin elektrik enerjisini
saglamak {izere, bir enerji initesi kurulmus ve RTG’lerin caligma
hatlarina elektrik baralar1 dosenmistir (Sekil 2.). E-RTG’ler yer
degistirme esnasinda elektrikten dizel motora gegmektedir. Yeni galisma
alaninda tekrar elektrik hattina takilmakta ve yiik ellecleme islemlerinin
tamamu elektrik enerjisi kullanilarak gergeklestirilmektedir.

0S-ULK 2015 106



Karbon Avak Izinin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Sekil 2: E-RTG I¢in Désenen Baralarin Gériiniimii
Kaynak: Marport, 2015

5. BULGULAR

Marport Liman Isletmesi’ndeki elektrikli RTG projesinin
baglangici 2011 yilina kadar dayanmaktadir. Marport Teknik Hizmetler
Departmani tarafindan diizenli olarak yapilmakta olan gelisim toplantilart
kapsaminda ortaya ¢ikmis olan bir projedir.

E-RTG projesi kapsaminda ilk ¢aligmalara 2011 yilinin Agustos
ayinda baslanmistir. 2012 yilinin ortalarina gelindiginde Ana Terminal
lokasyonunda bulunan 17 adet RTG revize edilmistir. 2012 y1l1 sonunda
35 adet RTG’nin tamami elektrik ile ¢alisacak sekilde revize edilmistir.
Bu proje kapsaminda 4085 metre elektrik barasi dosenmistir (Marport,
2014).
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Projenin baglangi¢ yatirim maliyeti 7.300.000 Amerikan Dolar1’dur.
E-RTG donistimi ile birlikte, proje baslangicindan bu yana enerji
tilketiminde kaydedilen tasarruf Tablo 2.’de gosterilmektedir. Eger E-
RTG yerine bu siirede dizel yakit kullanilmaya devam edilseydi yakit i¢in
Odenecek tutar tizerinden bir karsilagtirma yapilmistir. RTG’lerin saatte
ortalama 131t dizel yakit tiikketimi tizerinden, yillik hareket sayis1 ve saati
iizerinden dizel yakit sarfiyati hesaplanmistir. 2013 yili itibariyle E-RTG
doniislimiiniin  tamamlanmasiyla hesaplanan miktarda dizel yakit
maliyetinden tasarruf saglanmustir. Tablo 2°de de goriildigii gibi dizel
yakittan elektrik enerjisine gegilmesiyle 8.350.000 Amerikan Dolar
tutarinda tasarruf saglanmistir. Proje yatirim maliyetinin geri doniisii 35
aydir.

Tablo 2: E-RTG Projesinin Mali Geri Dontisiimii ($) (2011-2014)

Enerji Tiirt Tiiketim Bedeli($)

Elektrik Odenen elektrik faturasi 1.550.000
Yakat tutari 9.300.000

Dizel Yakit Bakim bedeli 600.000

Toplam

Tasarruf 8.350.000

Kaynak: Marport, 2014

Tablo 3.’de goriildiigii gibi motorin ve elektrik igin karbon salim
miktarlar: verilmis ve yillik karbon salim degerleri her iki enerji tiirii igin
de hesaplanmis ve asagida gosterilmektedir. Hesaplama bir yil iginde
RTG caligma saatleri ele alinarak yapilmigtir. RTG’lerin elektrifikasyonu
oncesinde, dizel motorlarin yag degisim oranlari da yine asagida verildigi
gibi, yag degisimi basina 34 litredir. E-RTG sonras1 yillik kullanilan yag
degisimi RTG bagina 34 litreye diismiistiir. 250 saatte bir yag degisim
periyodu gergeklestirildigi géz 6niinde bulundurularak ortaya ¢ikan ve E-
RTG sonrast yag tiketiminin de yillik karbon salim miktarlar
hesaplanmustir.
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Tablo 3: Karbon Salim Miktarlari

Enerji kaynag Karbon salim miktar (kg CO,
esdeger)
Motorin 2,68/litre
Elektrik 0,43/kwh
Kaynak: Marport, 2014

Yillik ortalama RTG calisma saati =120.000 saat
Dizel motor yag degisim periyodu = 250 saat
Her bakimda degisen yag miktari = 34 litre
Dizel motor igin gerekli ortalama yag tiiketim miktari
(E-RTG projesi olmadan) = (120.000sa/250sa) X 34 litre = 16.320
litre
(E-RTG projesi ile) = 35 adet (RTG) X 34 =1.190 litre
Fark =16.320 —1.190 =15.130 litre

Bu projeyle, dizel yakit kullaniminin %2-3’lere kadar
diisiiriilmesiyle Marport Liman Isletmesi’nin karbon salini 4.200.000 kg
CO; esdeger azalmigtir. CO, salimindaki bu azalma yaklasik 6700 agacin
korunmasi anlamina gelmektedir.

RTG salim miktar1 (E-RTG projesi ile)
=4.209.397,5 kwh X 0,43 kg + 34.132,5 It X 2,68 kg = 1.901.516 kg CO,

RTG salim miktar1 (E-RTG projesi olmadan 6nce)
=2.275.500 It X 2,68 kg = 6.098.340 kg CO,

E-RTG doniisiim projesinin basladigi 2011 yilindan itibaren
2014’¢ kadar RTG hareketliligi, kullanilan enerji tiirine gére TEU
bazinda Sekil 3.’de goriildiigi gibidir. 2014 yili itibariyle E-RTG
hareketliligi %98’e ulagmustir.
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2.500.000
2.000.000
1.500.000
1.000.000
500.000
0
2011 2012 2013 2014
EToplam 1.582.743 1.833.636 1.931.347 2.055.028
Elektrikle yapilan hareket 25.848 973.900 1.884.896 2.007.340
mDizel motorilevapilanhareket  1.556.895 859.736 46.451 47.688

Sekil 3: TEU Bazinda RTG Hareket Sayilart
Kaynak: Marport, 2014

ISO 14064 standardinin hayata gegirilmesiyle birlikte konteyner
elleglemesinde kullanilan fosil yakit ve elektrik tiiketimindeki degisimler,
TEU bazinda, 2011-2014 yillar1 arast igin Sekil 4 ve 5’de
gosterilmektedir. Projenin yasama gecirilmesiyle birlikte gecen 3 yillik
stirede elektrik tiiketiminde artis, bununla birlikte yakit tiiketiminde
neredeyse yari yariya diisiis oldugu goriilmektedir. E-RTG’ye gegcis ile
birlikte ISO 14064 standardina gore yapilan hesaplama ve raporlamalar
sonucunda, sera gazi undaki degisim Sekil 6’da gosterilmektedir.

12

10,02
10

2011

2012 2013 2014

Sekil 4: Proje Baslangicindan itibaren Elektrik Kullanim Degerleri
(kwh/TEU)

Kaynak: Marport, 2014
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3.5 3.43
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2.5
2.04
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1.5
1
0.5
0 T T
2011 2012 2013 2014
Sekil 5: Proje Baslangicindan Itibaren Yakit Kullamim Degerleri
(IVTEU)

Kaynak: Marport, 2014

Elektrik ve dizel yakit kullanimina bagli CO, salimlar1 Sekil 7.’de
gosterilmektedir. Marport Liman Isletmesinde E-RTG
kullaniminin = %98’e ulastigt 2012 yilindan itibaren dizel yakit
kullanimindan kaynaklanan CO; salim1 hizla diismeye baslamistir.

16

14 -

12 4

2011 2012 2013

Sekil 6: Proje Baslangicindan Itibaren Sera Gaz1 Saliminin Yillara
Gore Degisimi (kg/TEU)
Kaynak: Marport, 2014
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18.572,14

18.000,00

16.000,00

14.000,00

12.000,00

10.000,00

8.000,00

6.000,00

5.078.28

3.740,93

4.000,00

2.000,00

0.00
2012 2013
B Yakit Kaynakli Emisyonlar Elektrik Kaynakli Emisyonlar
Sekil 7: Elektrik ve Dizel Yakit Kullanimi CO, Salimlari (ton/CO5,)
Kaynak: Marport, 2014

6. TARTISMA VE SONUC

Denizyolu tasimaciligi, yiikk tasimaciliginin biiyilk kismim
olusturmaktadir. Limanlardaki islem hacminin artmasi, liman ve
gemilerin biiylimesi ve sayica artmasi, kiyt ve deniz alanlarindaki
cevresel baskiy1 da arttirmaktadir. Sektordeki bu bityiimeye paralel olarak
enerji tilketimi de artmaktadir. Son yillarda kiiresel dl¢ekte karst karsiya
kalinan en 6nemli ¢evre sorunlarindan biri olarak goriilen sera gazlarinin
saliminda enerji tiikketimi biiyiikk pay sahibidir. Enerji tiiketimine bagh
olarak karbon saliminin arttigi bir gergektir. Bu nedenle, daha temiz
enerji kaynaklarinin kullanilmasi yoniinde bir¢ok calisma yiiriitiildiigii
goriilmektedir.

Limanlarda ¢evre yonetimini giiclendirmek ve etkin hale getirmek
i¢in ylriitiilen hem ulusal hem de uluslararasi yasal araglar bulunmaktadir.
Yasal diizenlemelerin yani sira liman isletmelerinin goniillii olarak
ylirlittligli ¢evre yonetimi ¢alismalart ile kiyilardaki ¢evresel baski daha
etkin bir sekilde azaltilmakta ve sektoriin siirdiiriilebilirligine 6nemli
katkilar saglanmaktadir.

Diinyadaki ve Tiirkiye’deki yesil liman uygulamalarina
bakildiginda, oncelik limanlardaki yiik ellegleme ekipmanlarinda fosil
yakit kullanimindan elektrik enerjisine ge¢ildigi goriilmektedir. Liman
yik elleglemelerinde fosil yakittan vazgecilmesi karbon salimini azaltip
hava kirliliginin Onlenmesi agisindan oldugu kadar, tiiketilen enerji
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miktarinda da 6nemli bir azalma meydana getirmektedir. Boylelikle,
liman igletmeleri agisindan son yillarin en 6nemli gevresel etkilerinde ilk
siralarda yer alan hava kirliligi ve enerji tilketimi konularinda iyilesme
saglamaktadir. Yiik elleclemenin yani sira gemilerin limana yanastiklart
zamanlarda kullandiklar1 yakitin daha temiz olmasi yoniinde cesitli
diizenlemeler bulunmaktadir.

Yesil liman uygulamasi, limanlarin entegre yoOnetim sistemini
kurmasinin yanmi sira yiikk ellegleme islemlerinin c¢evresel etkilerini
azaltmaya yonelik faaliyetleri yiiriitmesini de gerektirmektedir. Karbon
ayak izinin diigliriilmesi yoniindeki calismalarin limanlardaki isleyisini
gostermek amaciyla, Tiirkiye’nin ilk Yesil Limani olma 6zelligi tasiyan
Marport Liman Isletmesi’nin yiiriittiigii proje ele alinmistir.Marport
Liman Isletmesi’nin E-RTG doniisiim projesi, limanin karbon salimini
onemli dlciide diislirmiistiir. Proje baslangicinda yapilan yatirimin, enerji
tasarrufu saglanmasiyla yaklasik 3 yil gibi bir siirede geri kazanildigi
gorlilmiistiir. Liman isletmeleri acisindan gecen bu siirenin, yatirim
maliyetinin geri kazanimi agisindan kisa vadeli oldugu soylenebilir.

Tirkiye’nin, Yesil Liman uygulamasini yayginlastirmak igin
yiirtittigli caligmalar, liman igletmelerinin karbon ayak izinin azaltilmasi
acisindan biiyiik 6nem tagimaktadir. Ancak, fosil yakit kullaniminin
azaltilmas1 ve elektrik tiiketimiyle karbon unun distirilmesinin daha
etkin bir c¢evresel nitelik kazanmasi i¢in Tiirkiye'nin elektrik enerjisi
iretiminde de temiz enerjiye yOnelmesi, bu amacla fosil yakit
kullaniminin en aza indirilmesi 6nem tasimaktadir.

Yiritilen c¢alismalarin yatirnm maliyetinin kisa siirede geri
kazanilmas1 da limanlar a¢isindan hem ¢evresel hem de ekonomik agidan
kazang saglamaktadir.

Yiik tasimaciligina hakim olan deniz yolu tasimaciliginin, diger
tagima tiirlerine gore daha g¢evreci oldugu bilinmektedir. Siki yasal
diizenlemelerin yan1 sira yliriitiilen Yesil Liman ve benzeri goniilli
faaliyetlerle daha da ¢evre dostu bir sektor haline gelecektir.

0S-ULK 2015 113



Karbon Avak Izinin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

KAYNAKLAR

Adams, M., Quinonez, P., Pallis, A. A. ve Wakeman, T. H. (2009).
Environmental Issues in Port Competitiveness. Canada: Atlantic Gateway
Working Paper.

Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii (2014). Deniz Ticareti 2013
Istatistikleri Deniz Tasitlari, Denizyolu Tasima, Tesvik ve Gemi Sanayi
Istatistikleri. T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Deniz
Ticareti Genel Mudiirliigii, Ankara.

ESPO (2013). Analysis of Top Environmental Priorities 2013. Briiksel:
ESPO Publications.

ESPO (2016b). Top Ten Environmental Priorities 2016. Briiksel: ESPO
Publications.

Galli, A., Wiedmann, T., Ercin, E., Knoblauch, D., Ewing, B. ve Giljum,
S. (2012). Integrating ecological, carbon and water footprint into a
“footprint family” of indicators: Definition and role in tracking human
pressure on the planet. Journal of Ecological Indicators, 16, 100-112.

Goh, M. (2010). Green Ports and Green Shipping: Singapore’s
Contribution. Korea: World Ocean Forum Present and Future of the
Ocean Industries.

Goulielmos, M. A. (2000). European policy on port environmetal
protection. Global Nest: The International Journal, 2 (2), 187-197.

ISO (2006). 1SO 14064. Geneva: International Organization for
Standardization.

Kim, J., Rahimi, M. ve Newell, J. (2012). Life-cycle emissions from
port electrification: A case study of cargo handling tractors at the Port
of Los Angeles. International Journal of Sustainable Transportation, 6
(6), 321-337.

Kosar Danisman, 1. (2012). Tiirkiye’de liman gevre yonetimi ile ilgili

diizenlemeler. Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi, 4(2),
69-87.

0S-ULK 2015 114



Karbon Avak Izinin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Marport (2Q14). Marport Saglhk Emniyet Cevre Yonetimi Birimi Proje
Raporlart, Istanbul.

T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanligi, (2013). Tiirkiye Iklim Degisikligi 5.
Bildirimi. Ankara: T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanligi.

Wiedmann, T. ve Minx, J. (2007). A Definition of Carbon Footprint. C.C.
Pertsova (Ed.), Ecological Economics Research Trends, (s. 1-11), New
York: Nova Science Publishers.

Vujicic, A., Zmic, N. ve Jerman, B. (2013). Ports sustainability: A life
cycle assessment of zero emission cargo handling equipment. Journal of
Mechanical Engineering, 59(9), 547-555.

ceye

CHE emerging technologies by using LCA. In: Proceedings of 12th
International Material Handling Colloguium IMHRC 2012. Gardanne,
France.

internet Kaynaklar:

ESPO (2016a). About ESPO/Ecoports. http://www.ecoports.com/about,
Erisim Tarihi: 19.04.2016.

Marport (2015). Marport Hakkinda.
http://www.marport.com.tr/marport_hakkinda/tanitim.html,
Erigim Tarihi: 01.03.2016.

Resmi Gazete (2015). Sera Gazi Emisyonlarinin Takibi Hakkinda
Yonetmelik. http://lwww.resmigazete.gov.tr/eskiler/2014/05/20140517-
3.html, Erisim Tarihi: 01.03.2016.

T.C. Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1 (2012). Yesil Liman
Projesi Basvuru Sartlar: ve Dosya Icerigi.
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/DTGM/tr/documan/20121105 16
3519 64032_1 64351.pdf, Erisim Tarihi: 01.07.2015

T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Deniz Ticareti Genel
Midiirligi (2015). Yesil liman/Eko Liman Projesi Sektérel Kriterler
Dokiimanui.https://drive.google.com/file/d/0BOM3Wj3FfmrHTEZoVFBuU
MmRIMKE/view?pref=2&pli=1, Erisim Tarihi: 10.01.2016.

0S-ULK 2015 115


http://www.ecoports.com/about
http://www.marport.com.tr/marport_hakkinda/tanitim.html
http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2014/05/20140517-3.html
http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2014/05/20140517-3.html
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/DTGM/tr/documan/20121105_163519_64032_1_64351.pdf
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/DTGM/tr/documan/20121105_163519_64032_1_64351.pdf
https://drive.google.com/file/d/0B9m3Wj3FfmrHTEZoVFBuMmRIMkE/view?pref=2&pli=1
https://drive.google.com/file/d/0B9m3Wj3FfmrHTEZoVFBuMmRIMkE/view?pref=2&pli=1

Karbon Avak Izinin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

T.C. Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Deniz Ticareti Genel
Midirligi (2016). Yesil Liman. http://www.denizticareti.gov.tr/, Erisim
Tarihi: 10.01.2016.

0S-ULK 2015 116


http://www.denizticareti.gov.tr/

Tiirkive Konteyner Limanlarinda... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Yayin Gelis Tarihi:15.02.2016 Dokuz Eyliil Universitesi
Yayimna Kabul Tarihi:03.05.2016 Denizcilik Fakiiltesi Dergisi
Online Yayin Tarihi: 27.10.2016 ULK 2015 Ozel Say1 Sayfa:117-151
DOI: 10.18613/deudfd.55407 ISSN:1309-4246
Arastirma Makalesi (Research Article) E-ISSN: 2458-9942

TURKIYE KONTEYNER LIMANLARINDA PAZAR
YONLULUK: iTiCi GUCLER VE ENGELLER

Ceren ALTUNTAS VURAL!'
Aysu GOCER?
Durmus Ali DEVECH?

OZET

Tiirkiye limanlart son 10 yilda hareketlenen ozellestirme faaliyetleri
dogrultusunda bir degisim siirecinden ge¢cmektedir. Bu degisim sadece yonetisim
mekanizmalarindaki degisikliklerden degil, ayni zamanda pazardan yansiyan
talebin yapisindan da kaynaklanmaktadir. Deniz yolu tasimaciliginda gittikce
artan bir paya sahip olan lojistik bakis ag¢isi, hizmet tedarik zincirlerinin tiim
tiyelerinde oldugu gibi limanlar iizerinde de baski kurmakta, limanlart pazar
yonlii stratejileri benimsemeye tesvik etmektedir. Ancak limanlar bu strateji
degisikligine giderken icinde faaliyet gosterdikleri endiistrinin dinamiklerinden
de yiiksek oranda etkilenmekte ve dolayisiyla bir¢ok engelle karsilasmaktadr.
Bu ¢alisma Tiirkiye konteyner limanlarini pazar yonliiliige yonelten faktérleri ve
pazar yonliliigiin oniindeki engelleri kesfetmeyi amaclamaktadir. Calisma
uzman goriislerini Delphi yontemi kullanarak ortaya ¢itkarmayt ve sektorii temsil
eden liman yéneticileri veya ilgili uzmanlarm uzlasilart 1s1ginda oncelikli
firsatlart belirlemeyi hedeflemektedir. Calisma bulgularimin Tiirkiye 'deki liman
yoneticileri,  tedarik¢ileri ve miisterileri i¢in  sistematik  bir kaynak
olusturabilecegi ve uzmanlar tarafindan oncelikli algilanan engellerin ortadan
kaldirilmasina yonelik yeni stratejiler iiretilebilecesi diisiiniilmektedir. Itici
giiglerin ise daha etkin kullanilmasiyla pazar yonliiliigiin tiim limanlar i¢in yeni
bir rekabet aract olarak degerlendirilmesini saglayacagi diisiiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Delphi metodu, hizmet pazarlamasi, liman
pazarlamasi, pazar yonliiliik, Tiirkiye.
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MARKET ORIENTATION AT TURKISH CONTAINER
PORTS: DRIVERS AND BARRIERS

ABSTRACT

Turkish ports have been going through a change process during the last
10 years through the acceleration of privatization movements. A new port
management mentality that is competition and market-oriented has started to
emerge instead of the former operation focused and stakeholder-independent
structure. This change is sourced by not only the transformation in governance
systems but also the demand that is being reflected from the markets. Logistics
perspective that has started to increase its share in maritime transport, is
speeding up the pressure on the ports as well as all the other members of service
supply chains and encouraging them to adopt market oriented strategies.
However, ports are being highly affected by the dynamics of the industry that
they operate within while going through this strategy change, and consequently
face with a lot of obstacles. The purpose of this study is to discover the drivers
and barriers that Turkish container ports face with. The article aims to explore
the expert views by Delphi method and identify the prioritized opportunities
through the guidance of port managers or experts representing the industry. The
findings of the study might provide a systematic resource for port managers,
suppliers and customers in Turkey, and new strategies might be developed in
order to eliminate the prioritized barriers. Drivers can be used more effectively
so that market orientation becomes a new competition tool for all ports. Also the
results might provide new variables for scholars studying on port marketing;
develop recommendations for testing the relationships between these variables.

Keywords: Delphi method, service marketing, port marketing, market
orientation, Turkey.

1. GIRIS

2014 yilinda diinyada ilk 100 konteyner limam tarafindan
elleclenen toplam yiikiin 538,8 milyon TEU’ya ulastig1 ve boylece bir
onceki yila gore %5’lik bir biliylime kaydedildigi goriilmektedir (Lloyd’s
List, 2015). 2013 yilinda ilk siray1 alan Cin’in Sangay limani1 (AAPA,
2015), 2014 yilinda da bu basarisini siirdiirmektedir (Lloyd’s List, 2015).
Diinyanin ilk 50 konteyner limani incelendiginde bu limanlarin yaklagik
30’un iizerinde iilkeyi temsil ettigi goriilmekte ve boylece konteyner
liman isletmeciliginin kiiresel yapis1 gozlemlenmektedir (World
Shipping, 2015). Bu limanlar diinya denizlerinde yiizen ve haftada
yaklagik 9.000 liman ugragi yapan konteyner gemilerini kendilerine
¢ekebilmek igin siirekli yeni hizmetler tiretmekte, miisteri beklentilerini
arastirmakta ve bu dogrultuda pazarlama faaliyetleri yiiriitmektedir.
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Tiirkiye’de ise konteyner liman isletmeciligi artan Ozellestirme
faaliyetleri ve kiiresel oyuncularin Tiirk pazarma girisleri ile birlikte
hizlanan bir sektor haline gelmistir. Bu da son yillarda Tirkiye’de
konteyner liman yatirnmlarinda artis ve kapasitelerinde biiyiime, liman
stratejisi ve yOnetim anlayiginda degisim, liman teknolojilerinde gelisme
ve limanlar arasi rekabet ve limanlarin pazar yonlii faaliyetlerin artmasi
gibi bir takim stratejik gelismeler yasanmasina sebep olmustur (Karatas
Cetin, 2012; Bloem vd. 2013; IMEAK DTO, 2015). Bu gelismeler
1s1g1inda daha 6nce devlet tarafindan isletilen limanlarda aligik olunmayan
pazarlama faaliyetleri 0zel girisimler ile birlikte hiz kazanmaya
baglamugtir.

Konteyner limanlar1 gemicilik piyasasinda yasanan gelismelerden
yogun sekilde etkilenmektedir. Giderek artan gemi kapasiteleri ve boylari
konteyner limanlarinin miisterilerinin degisen hizmet gereksinimlerini
karsilayabilmeleri i¢in yiiksek bedelli yatirimlar ve verimlilikte gozle
gortliir artiglar gergeklestirmelerini zorunlu kilmaktadir (Peters, 2001).
Ayrica modern liman enddistrisi nihai varig noktalarina ulagsmaya calisan
hammadde, yar1 mamul ve/veya bitmis tiriinlerin tedarik zinciri yonetim
siireclerinden de etkilenmekte, bu pazarlardaki oyuncular arasinda
goriilen siirdiiriilebilir rekabet iistiinliigii miicadelesinde rol oynamaktadir
(Pardali ve Kounoupas, 2014). Dolayisiyla konteyner limanlar1 herhangi
birer terminal degil, deger zincirinin farkli agsamalarini birlestiren énemli
diigiim noktalaridir (Robinson, 2002). Bu rolleri geregi ve zincirin diger
iiyelerinin rekabet iistiinliigiine, kendi biiyiimelerini de ekleyerek katkida
bulunabilmeleri i¢in pazarin ihtiyaclarini anlamali, hizmetlerini bu
dogrultuda tasarlamali ve rekabet¢i stratejiler yiiriitmelidirler (Martin ve
Thomas, 2001).

Aym sekilde Tiirkiye’de faaliyet gostermekte olan konteyner
limanlarmin da hizmet verdikleri pazari tanimalari, hizmetlerini bu
pazarlarin isteklerine gore gelistirmeleri siirdiiriilebilir bir biiylime
saglamalar1 i¢in gerekli olacaktir. Bu gereksinimin farkinda olan
konteyner liman igletmelerinin ¢esitli faktorlerin de etkisiyle pazar yonlii
faaliyetler yiiriittikleri gozlenmektedir. Ancak Tirkiye gibi 6zel liman
isletmeciligi sektoriiniin diinyaya kiyasla daha yeni oldugu bir pazarda,
limanlarin pazar yonliiliikk faaliyetleri 6niinde gesitli engeller oldugu da
bilinmektedir. Tiirkiye’deki konteyner limanlarini pazar yonliiliige
yonelten faktorlere veya bu faaliyetleri gergeklestirmelerinin Oniindeki
engellere yonelik sistematik bir incelemenin heniiz yapilmadig
goriilmektedir. Dolayisiyla bu ¢alismanin amaci Tiirkiye’deki konteyner
limanlarin1 pazar yonlilik faaliyetleri yliriitmeye iten olgulari veya bu
faaliyetleri gerceklestirmelerine engel teskil eden faktorleri kesfetmektir.
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Calisma bu amac1 gergeklestirirken Tiirkiye konteyner limanlarmin
miisterilerini stniflandirmayi ve yiiriittiikkleri pazar yonliiliik faaliyetlerini
listelemeyi de hedeflemektedir. Bu olgularin kesfedilmesinin, liman
pazarlamasi alaninda yiiriitiilecek sektorel ve akademik ¢aligmalar icin
onemli girdiler teskil edecegi sOylenebilir.

Calisgmada Delphi yontemi kullanilarak uzman goriislerinin
uzlagsmasina dayali bir yol izlenmistir. BoOylece iizerinden en ¢ok
uzlagilan itici giligler ve engeller ortaya c¢ikarilmaya calisilmistir. Bu
dogrultuda, ¢alismanin aragtirma sorular1 su sekilde belirlenmistir:

Arastirma Sorusu 1: Turkiye konteyner limanlar1 ne gibi pazar yonliiliik
faaliyetleri yiiriitmektedir?

Arastirma Sorusu 2. Tirkiye konteyner limanlarin1 pazar yonlilik
faaliyetlerini ylirlitmeye iten etmenler nelerdir?

Arastirma Sorusu 3. Tiirkiye konteyner limanlarinin pazar yonliilitk
faaliyetlerini yiiriitmelerini engelleyen faktorler nelerdir?

Calisma, ilgili alanlarda yazin taramasi ile baglamakta ve
Tirkiye’de limancilik sektorii ve limanlarin pazar yonliligi ile ilgili
bilgi vermektedir. Daha sonra ¢aligmanin aragtirma yontemi ve analizler
aciklanmakta ve bulgular tartisilmaktadir. Caligmanin sonuglar1 ve
arastirma Onerileri son boliimde sunulmaktadir.

2. YAZIN TARAMASI
2.1. Pazar Yonliiliik

Pazar yonliilik, pazarlama yonetiminin merkezi felsefesinin
dayandirildigi bir uygulama yaklagimi olarak kabul edilmistir (Kohli ve
Jaworski, 1990; Narver ve Slater, 1990; Kohli vd. 1993; Jaworski ve
Kohli, 1993). Pazarlamanin kavramsal ¢ergevesinin hayata gecirilmesi ve
uygulamaya koyulmasi pazar yonliiliik olarak ifade edilmektedir. Yani,
bir kurumun pazar yonlii olarak tanimlanabilmesi, ancak, faaliyetlerini
pazarlama kavrami g¢er¢evesine uyumlu bir sekilde esgiidiimlemesi ile
miimkiin olmaktadir (Kohli ve Jaworski, 1990). Pazar yonliilik, misteri
yonliilik, rakip yonliillik ve fonksiyonlar arasi koordinasyon gibi
davranmissal bilesenleri igermektedir ve uzun vadelere odaklanmayi ve
karlilig1 gerektirmektedir (Narver ve Slater, 1990).

Her ne kadar pazar yonliligii anlatan ortak bir tanim bulunmasa
da, pazar yonliilik genelde miisteri odaklilik, koordineli pazarlama ve
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karlilik olarak ti¢ temel konu ¢er¢evesinde agiklanabilir (Kohli ve
Jaworski, 1990). Bu ii¢ ana konudan ilki olan miigteri odaklilik,
miisterilerin ihtiya¢ ve tercihleri hakkinda bilgi edinmenin G&tesinde,
bunlari etkileyen pazar bilgisinin de toplanmasiyla elde edilen daha genis
kapsaml1 bir pazar zekasina dayanan ve misterilerin hem bugiinkii hem
de gelecekteki ihtiyaglarmin karsilanmasina yonelik bir yaklagim olarak
tanimlanabilir (Kohli ve Jaworski, 1990). Dolayisiyla, bu ii¢ temel madde
arasinda miisteri odaklilik, pazar yonliiliiglin merkezinde yer alan en
onemli unsur olarak nitelendirilebilir. ikinci konu olan koordineli
pazarlama ise, pazar yonliiligiin sadece pazarlama degil, ilgili tim diger
birimler tarafindan gelistirilmesi gereken bir yaklasim ve sorumluluk
olmasi gerekliligin vurgulandig1 bir diger unsurdur. Bu baglamda, tiim
ilgili taraflarin pazarlama faaliyetlerini bir uyum i¢inde daha esgiidiimlii
bir bakis agisiyla siirdiirmelerinin 6nemi vurgulanmaktadir. Bunun
Otesinde, pazar yonliiliigiin pazar performansina olan olumlu etkisi
(Narver ve Slater, 1990), ii¢iincii konu olarak karliligin, pazar yonliiliigiin
bir parcasindansa daha ¢ok bir sonucu olarak degerlendirilmesini
saglamigtir (Kohli ve Jaworski, 1990). Bu sebeple, pazar yonlilik
lizerine yapilan tiim ¢aligmalar daha ¢ok ilk iki konu {izerinde
odaklanmigtir (Kohli ve Jaworski, 1990; Giinay ve Kesken, 2000).
Ayrica, pazar yonliiliigiin isletmelerin genel performansina olan olumlu
etkisi Tiirkiye’de yapilan ¢aligmada da kanitlanmigtir (Giinay ve Kesken,
2000). Tirkiye’de yapilan bir baska c¢alismada da, pazarlama
organizasyonlarinin yapisinin pazar yonliiliik faktorlerini etkiledigi ortaya
koyulmustur (Cerit, 2000).

Tim bu noktalar g6z oniinde bulunduruldugunda, pazar yonliiliik,
kurumsal ¢apta pazar zekasi olusturma, yayma ve hizli cevap verebilme
yaklagimmi igermektedir (Kohli ve Jaworski, 1990). Pazar zekasi
olusturma, pazara yonelim dogrultusunda ilk asama olarak
belirtilmektedir ve sadece tiiketicilerin sozel ihtiya¢ ve tercihlerinin
analiz edilmesinden daha &te, rekabet, teknoloji, devlet uygulamalari ve
yonetmelikler ile diger cevresel glicler gibi bu ihtiya¢c ve tercihleri
etkileyen tiim dis etkenlerin de analiz edilmesini gerektirmektedir.
Dolayisiyla, gevresel tiim inceleme ve tetkiklerin yapilmasi, pazar zekasi
olugturma faaliyetleri kapsaminda yapilmaktadir. Ayrica, bu asamada,
sadece bugiine degil, gelecek ihtiya¢ ve tercihlere de odaklanilmaktadir.
Dolayisiyla, gelecek ihtiya¢c ve tercihlerin tahmininin yapilmasi, pazar
zekasi olusturma asamasinda oldukg¢a Onemlidir. Bunun da G&tesinde,
miigteri ihtiyaclarinin degerlendirme siireci, miisterilerin tanimlanma
asamas1 ve dogru miisterilere dogru ihtiya¢ ve tercih yonlendirmesi ile
miisteri memnuniyetinin saglanmasi da pazar zekasi olusturma
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faaliyetlerinde kritik siiregler olarak belirtilmektedir (Kohli ve Jaworski,
1990).

Tim bunlarn arastirilmasinda, sadece miisteri anketleri degil,
cesitli taraflarla yapilan goriisme ve miilakatlar gibi diger farkh
diizeneklerden de veri saglanmaktadir. Ayrica, pazar zekasi olusturma
faaliyetleri, sadece pazarlama boliimiiniin sorumlulugunda degil, tim
ilgili boliimlerin bilgi ve veri toplanmasma katki saglayacagi, daha
kapsaml1 bir boyutta yiiriitiilmelidir. Dolayisiyla, pazar zekési olusturma
ancak ve ancak tiim ilgili birimlerin bu yaklasima uyum gostermesi,
desteklemesi ve katki saglamasi ile miimkiin olmaktadir. Bu yaklagim,
pazar yonliiliigii sadece pazarlamanin sorumlulugundan ¢ikarip ilgili tim
birimlerin odagina koymaktadir (Kohli ve Jaworski, 1990).

Pazar zekési olusturma ve yayma, ancak pazar ihtiyaglarina yeterli
hizda cevap verilebildigi siirece tamamlanip basariya ulasabilmektedir
(Kohli ve Jaworski, 1990). Dolayisiyla, miisteri memnuniyeti
dogrultusunda, dogru hedef pazarlara, mevcut ve tahmini ihtiyag ve
tercihlere yonelik {irlinler ve hizmetler tasarlamak, iiretmek, sunmak,
iretmek, dagitmak ve tanitmak pazar zekdsina hizli ve etkin cevap
verebilmeyi saglamaktadir ki bu da pazar yonliligin basan ile
uygulanmasi igin Gi¢lincii ve 6nemli bir agamadir. Ayrica pazar yonliilik
stratejisini  uygulamak ve silirdirmek i¢in Orglitlerin  mevcut
yetkinliklerini tanimalari, pazarda daha etkin olabilmek icin gerekli
yetkinlikleri tespit etmeleri, is siire¢lerini bu yetkinlikleri edinecek
sekilde tasarlamalari, uygulamalar1 ve kontrol etmeleri gerekmektedir
(Day, 1994).

2.2. Limanlar ve Pazar Yonliiliik

Glniimiiziin modern limanlar1 g¢esitli i¢sel ve dissal ¢evre
degiskenlerinden yiiksek oranda etkilenmektedir. Bir yanda kit
kaynaklarim1 etkin bir sekilde dagitmak ve basarili bir stratejiyi
uygulayabilmek i¢in dogru yonetim becerilerini olugturmak zorunda
kalmaktadirlar. Ote yanda ise gegmiste faaliyet gosterdikleri tekelci pazar
yapisi yerini yogun bir rekabet ortamina birakmaktadir (Pantouvakis vd.
2010). Ayrica limanlar artik sadece yiik ellegleyen bagimsiz terminaller
olmadiklarmin, kiiresel tedarik zincirlerine hizmet eden ve deger katan
O6nemli digiim noktalar1 olduklarinin farkina varmaktadir (Robinson,
2002). Bu gelismeler limanlar1 tirettikleri hizmetleri gézden gegirmeye ve
hizmet {rettikleri pazarlarin gereksinimlerini iyi analiz ederek bu
dogrultuda gelistirmeye sevk etmektedir.
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Limanlar pazarlarin gereksinimlerini iyi analiz etmek i¢in Once
miisterilerini iyi tammalidir. Bernard’a (1995) gore diizensiz hat
tastmacilifina hizmet eden limanlarin miisterileri yiik sahipleri iken,
diizenli hat tagimaciligina hizmet veren limanlarin miisterileri armatdrler
veya acentelerdir. Bu miisterileri ¢ekebilmek amaciyla limanlarin
oncelikle hizmet verdikleri miisterilerin sattiklar1 hizmete iliskin bilgi
birikimlerini  gdstermeleri Onem tagimaktadir. Hatta limanlarin
birbirleriyle rekabet ederken ayni zamanda isbirligine gitmeleri ve
bdylece hizmet verdikleri hatlarin stratejilerine uyumlu bir hizmet
iiretmeleri beklenmektedir (Song, 2003). Ozellikle konteyner limanlart
i¢in bu durum akademik ¢aligmalarla da kanitlanmigtir. Gemi hatlarmin
verdikleri hizmetlerin kalitesi konteyner liman hizmetlerinin kalitesinden
etkilenmektedir (Deveci vd. 2001). Bu durumda konteyner limanlari
miigterileri ¢ekebilmek ve koruyabilmek adma hizmet kalitelerini
yiikseltmeli ve gemi hatlarinin stratejileri ile ayn1  dogrultuda
esnetebilmelidir.

Ayrica, fiyat unsuru da limanlarin pazar yonliiliik faaliyetlerinde
oldukg¢a dnem tagimaktadir. Her ne kadar Tiirkiye’deki limanlar arasinda
tarifeler rekabet i¢in onemli bir olglit olarak goriilse de, limanlar ¢ok
yiiksek bedelli yatirimlar olduklart igin fiyat iizerinden yiiriiyen rekabet
yikict olabilecektir (Pardali ve Kounoupas, 2014). Yine de limanlarin
gelen gemilerin biiylikliigiine veya hatlarin toplam filo biiytikliiklerine,
limana wugrama sikliklarina gore miisteriye 6zel ve esnek fiyat
uygulamalarma gittikleri gozlenmektedir (Bernard, 1995).

Yer veya fiziksel dagitim konusunda da limanlarin artik geleneksel
rollerinden siyrilarak bolgesellesmeye yoneldikleri (Notteboom ve
Rodrigue, 2005), diger dagitim kanallarindan bagimsiz bir sekilde
faaliyet gostermek yerine kiiresel tedarik zincirlerinin birer pargasi olarak
hareket ettikleri (Panayides ve Song, 2007) goriilmektedir. Bu durum
limanlarin  hizmetlerini sadece cografi lokasyonlarinda degil, i¢
limanlarda, ortak faaliyetler yiiriittiikkleri rakip limanlarda, biiyik
miigterilerinin yer aldig1 destinasyonlarda da sunduklar1 anlamina
gelmektedir. Ornegin Antwerp liman otoritesi 2010 yilindan beri Orta
Dogu, Gilineydogu Asya, Hindistan, Brezilya ve Afrika’da danigmanlik
ofisleri kurmakta ve boylece Avrupa disinda da mevcudiyetini yaymaya,
liman hizmetlerine talep yaratan yeni bolgelere ulagsmaya ¢aligsmaktadir
(Pardali ve Kounoupas, 2014).

Limanlarin tutundurma faaliyetleri ise literatlirde farkli boyutlarn
ile incelenmistir. Cahoon’un (2007: 159) Avustralya limanlar {izerinde
yapmis oldugu bir arastirmaya gore limanlar:
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=

Yeni miigterileri cekmek veya mevcut miisterileri bilgilendirmek

2. Yerel kamuoyuna limanin bolgeye olan katkilarini bildirmek ve
hatirlatmak

3. Limancilik ve denizcilik sektorii ile bilgi paylasmak icin

tutundurma faaliyetleri yiiriitmektedir.

Bernard (1995) limanlarin tutundurma faaliyetlerini bircok alt
baglik ile incelemis ve limanlarin pazarlama iletisimi icin reklam,
dogrudan pazarlama, uluslararasi denizcilik fuarlarina katilim, limancilik
giinleri diizenleme, kisisel satis, miisteri ziyaretleri, denizasir1 iilkelerde
satig temsilcileri bulundurma, yerel ag iletisimi, yerel fuarlara katilim,
okul ziyaretleri, konferans organize etme veya konferanslara konusmaci
olarak katilma, uluslararasi basin giinleri diizenleme, liman egitim
merkezi kurma veya liman cevresinde calisanlara yonelik bir liman
kuliibii kurma gibi faaliyetler yiiriittikklerini belirtmistir. Limanlar tiim
pazarlama iletisimi faaliyetlerini bir medya plam1 1518inda da
yiiriitebilmektedirler (Branch, 1997; 1998). Peters’a (2001) gore ise
limanlar pazarlama iletisimi biitgelerinin biiylik kismin kisisel satisa
ayirmalidir ¢linkii limancilik her ne kadar fiziksel kanit1 yogun bir sektdr
olsa da kisisel iletisim endiistriyel bir hizmetin pazarlanmasinda en
onemli unsurlardan biridir. Esmer (2011), Tiirkiye’deki limanlarin
pazarlama iletisiminde tercih ettikleri ydntemler {izerine yaptigi
aragtirmada genel olarak limanlarin pazarlama iletisimi araglarini etkin
olarak kullanmadigi sonucuna varmistir. Bilginer (2008) limanlarda iligki
pazarlamasinin 6nemine dikkat ¢ekmekte, iliski pazarlamasinin temelinde
miisteri odakliligin yattig1 ve 6zellikle liman igletmelerinde bu stratejinin
bir isletme politikas1 haline gelmesi gerektigine deginmektedir.

Literatiirde limanlarin pazar yonlillik faaliyetleri c¢esitli
boyutlariyla incelenmigtir. Cahoon (2007) Avustralya limanlarmin
pazarlama iletigimi faaliyetlerini arastirmis ve bu faaliyetlerin tekil olarak
degil, biitiinsel olarak ele alinmalari, hedef pazarlara gore tasarlanmalari
ve mesajlarinda tutarli olmalar1 gerektigini belirtmistir. Pando vd.
(2005)’nin diinya genelinde yiiriittiikleri bir calismada Avrupa ve Kuzey
Amerika limanlarinin  daha yiiksek oranda ortak pazarlama
orgiitlenmesine sahip olduklarini, hinterland genisledik¢e limanlarin
pazarlama ve iletisim araglarindan daha ¢ok yararlandiklarini tespit
etmislerdir. Ancak bu arastirmaya gore heniiz limanlar arasi ortak
pazarlama ve igbirliginin diisiik seviyelerde oldugu gézlenmistir. Song
(2003) ise limanlar arasi ortak pazarlama ve rekabetin dengesinin farkli
limanlara 0zgii ve sirketlere 0zgli faktorlere gore degisim
gosterebilecegini  vurgulamaktadir. Deveci vd.’nin (2001) Tirkiye
limanlan {izerinde gergeklestirmis olduklar1 bir ¢alismada da limanlarin
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miigterileri ile iletisim seviyelerinin diisilk oldugu, daha ¢ok somut
altyap1t olanaklarima dayandiklar1 ve bu yonleriyle diger hizmetlerden
farklilik gosterdigi belirtilmistir. Bu calismalarin sonuglar1 arasindaki
farkliliklar limanlarin pazar yonliiliikk faaliyetlerinin bdlgeden bdlgeye
degisiklik gosterebilecegini kanitlamaktadir. Ayrica, Tiirkiye gemi insa
sanayinde yapilan bir calismada pazar yonliilik Olgiitleri Tirkiye ve
ABD’de faaliyet gosteren tersaneler arasinda karsilastirilmali olarak
analiz edilmigtir (Cerit, 2000). Bu c¢alismada, farklihik gosteren
degiskenler, Tiirkiye tersanelerinde dogrudan pazar yonliiliik ile iliskisi
bulunmayan degiskenler olarak tespit edilirken, ABD tersanelerinde daha
¢ok ana pazar yonlilik degiskenlerinin farklilik gosterdigi tespit
edilmigtir. Bu c¢alismanin bulgular1 Tirkiye ve ABD tersanelerinin
pazarlama fonksiyonlar1 acisindan Onemli farkliliklar tasidigimi
gostermekte ve dolayisiyla Tiirkiye’deki pazarlama organizasyonlarinin
etkinliginin sorgulanmasinin gerekliligini vurgulamaktadir (Cerit, 2000).

Liman pazarlama faaliyetlerine tekil olarak egilen calismalar
mevcut olsa dahi limanlarin pazar yonliiliigiinii biitiinsel olarak inceleyen
caligmalarin azhign dikkat ¢ekmektedir. Pardali ve Kounoupas (2014)
giincel bir ¢calismalarinda bu noktaya dikkat ¢cekmis ve diger sektorlerde
uygulanan pazar yonlilik kavramini limanlara uyarlayarak liman
performansint  gelistirecek pazar yonliiligiin  biitiinsel ¢ergevesini
cizmistir. Ancak bazi limanlardaki sabit trafik nedeniyle olusan diisiik
rekabet ve liman i¢inde kendilerine 6zgii hedefleriyle hareket eden birden
fazla isletmenin olusu gibi sebepler ticari limanlarda pazarlamanin
gelismesi  Onlinde engeller olusturmaktadir (Pando vd. 2005). Bu
engellerin, limanlart pazar yonliilige iten faktorler ile birlikte
arastirtlmasi liman pazarlamasi ve liman performansimin pazar yonliiliik
ile artirtlmast dogrultusunda 6nemli gostergeler dogurabilecektir. Fakat
Bernard’in (1995) da belirttigi gibi pazarlama araglarmin etkisi iilkeden
iilkeye ve limandan limana farklilik gostermektedir. O nedenle belirli bir
pazara yonelik en uygun karmanin belirlenmesi hedef pazarlara daha
kolay niifuz edilmesini saglayacaktir.

Bu goriislerden yola ¢ikarak bu calismada Tirkiye’de faaliyet
gosteren ve Ozel isletmeler tarafindan yonetilen konteyner limanlariin
pazar yonliiliik faaliyetleri incelenecektir. Bu limanlar1 pazar yonliiliige
iten faktdrler ve Onlerine ¢ikan engeller aragtirilarak iilkeye 6zgii faktorler
Delphi yontemi ile dnceliklendirilecektir.
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3. TURKIYE LIMANCILIK SEKTORU

Yaklagik 8400 km kiy1 seridine sahip Tiirkiye’de ISPS Kod
kapsaminda giivenli liman tesisleri olarak 179 adet liman ve iskele
bulunmakta olup (Caliskan, 2015), konteyner limanlar1 Ege Bolgesinde
[zmir ve Aliaga c¢evresinde, Marmara’da Ambarli cevresi ve Izmit
Koérfezinde, Akdeniz’de Mersin, Antalya ve Iskenderun Korfezinde,
Karadeniz’de Samsun ve Trabzon’da yogunlasmaktadir.

Tiirk limanlarindaki yiik trafigi son yillarda biiyiilk bir artig
gostererek 2000 yilinda 186 milyon tondan 2007 yilinda 285 milyon tona
ve 2014 yilinda ise 383 milyon tonun iizerinde bir rakama ulagmustir
(UBAK, 2015). Elleglenen bu yiiklerin %23’i ihracat, %50’si ithalat,
%13,3’1 kabotaj ve %12,8’1 transit olarak gerceklesmistir. Elleglenen yiik
tirii agisindan bakildiginda toplam yiiklerin %20’sinden fazlasi
konteynerize yiikler olusturmaktadir. Tirk limanlarindaki toplam
konteyner trafigi hacmi %40 artig gostererek (Ernst & Young, 2011) 2003
yilinda yaklagik 2,5 milyon TEU’dan 2009°da 4,5 milyon TEU’ya ve
2014 yilinda 8,3 milyon TEU’yu asan bir degere ulasmistir (UBAK,
2015).

Son yillarda Tiirkiye’de konteyner limancilik pazarinda bir takim
stratejik gelismeler yaganmaktadir. Genel olarak bu gelismeler asagidaki
ana bagliklar altinda degerlendirilebilir (Karatas Cetin, 2012; Bloem vd.
2013; IMEAK DTO, 2015):

* Limanlarin 6zellestirilmesi

+ Kiiresel igletmelerinin Tiirkiye limancilik pazarina artan girisleri

» Konteyner liman yatirnmlarindaki artis ve kapasitelerindeki
biiylime

* Limanlarda biiyiik 6l¢ekli konteyner gemilerinin artmast

* Liman teknolojilerindeki gelismeler

* Liman isletmelerinin aktarma yiik trafigine yonelimi

* Liman stratejisi ve yonetim anlayisindaki degisimler

« Limanlar aras1 rekabet ve limanlarin pazar yonlii faaliyetlerinin
artmasi

Tiirkiye’de TDI limanlarinda 1997 yilindan itibaren baslatilan
liman ozellestirmeleri, 6zellikle Tiirkiye’nin konteyner tasimaciliginda
onemli rol oynayan ve gelir saglamasina ragmen, bu gelirlerin
modernizasyon ve gelistirme i¢in kullanilmamasi sonucu artan ihtiyaglara
cevap veremez hale gelen TCDD limanlarinda 2004 yilindan itibaren
baslamustir. Ozellestirme Yiiksek Kurulu'nun 2004/128 sayili karar ile
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TCDD tarafindan isletilen limanlardan Mersin Limani1 2007 yilinda 755
milyon ABD dolar bedelle PSA-Akfen Ortak Grubuna, Bandirma Liman1
175,5 milyon ABD dolar bedelle Celebi Ortak Girisim Grubuna, Samsun
Liman1 125,2 milyon ABD dolar1 bedelle Ceynak Lojistik ve Ticaret
A.S’ne devredilmistir. Derince Liman1 543 milyon ABD dolar1 bedelle
39 w1l siire ile 2015 tarihinde Safi Holding A.$’ne devredilmistir.
(IMEAK DTO, 2015). Belirli bir siire i¢in isletme hakki yontemiyle
Ozellestirilen Tiirkiye’deki konteyner limanlar1 rekabet¢i ortami arttirmus,
limanlar rakiplerine gore rekabetci Ustiinliikler elde etmek ve pazar
paylarint arttirmak icin dogal olarak gerekli yatirim, altyapi ve techizat
modernizasyonu ger¢eklestirmek, hizmet kalitesini iyilestirmek ve pazar
yonlii olmak durumunda kalmiglardir.

Bu gelismelerin yanisira son yillarda Tiirkiye konteyner limanlar
pazarina kiiresel liman igletmeleri arasinda 6nde gelen isletmelerden PSA
International, TCB Grup, DP World ve APM Terminals gibi isletmeler
girmiglerdir. Tiirkiye’de son 10 yilda gerek mevcut limanlarin
Ozellestirilmesi ve gelistirilmesi gerekse yeni yatirimlar ile birlikte
limanlarin ellegleme kapasitesinin hizla artmakta oldugu goriilmektedir.
Gelinen son noktada Tirkiye’de konteyner limanlarmin ellesme
kapasitesinin 11 milyon TEU’nun {izerine ¢iktig1 sdylenmektedir.
Tiirkiye’de son yillarda konteyner limanlarina yapilan yatirimlar ile bu
kapasitenin 2015 yili sonunda 10,5 milyon TEU artis ile 21,6 milyon
TEU’ya ¢ikmast beklenmektedir (IMEAK DTO, 2015: 19). Liman
arzindaki bu artiglarla birlikte limanlar arasi rekabetin ve dogal olarak da
miigteri yonlii faaliyetlerin gelistirilmesi kaginilmaz olarak goriilmektedir.
Ayrica limanlarda derinliklerin artmasi, rihtim uzunluklarinin biiylimesi,
liman sahast ve ekipmanlarin gelisimi ile daha biiyiik 6lgekli konteyner
limanlarinin Tiirk limanlarina ugramasi s6z konusu olacaktir.

Diinyadaki otomasyona dayali terminaller heniiz Tirkiye’deki
konteyner limanlarinda tam olarak goriilmese de, son yillarda diinya
genelinde oldugu gibi Tirkiye’de de liman bilgi sistemleri ile ilgili
uygulamalar hiz kazanmistir (Karatas Cetin, 2012: 272). Bu bilgi
sistemleri sayesinde konteyner limanlart yiiklere, gemilere, gemi
isletmelerine,  tasitanlara, gemi acenteleri ve tasima igleri
komisyoncularina daha etkin hizmet verebilme olanaklar1 elde etmislerse
de Tiirkiye’de liman yonetiminde ¢evrim i¢i etkin bir veri degisim sistemi
bulunmamaktadir (Kegeli, 2011: 156).

Tiirk limanlarinda elleglenen konteyner transit ve aktarma
yiiklerinin toplam konteyner trafigi igerisinde yaklasik %10 civarinda
olmas1  transit tasimacilik  acisindan  potansiyelin  yeterince
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kullanilmadigina isaret etmektedir (Caligkan, 2015). Birgok Tiirk liman1
yapilanmalarin1 bdlgelerindeki aktarma yiik trafiginden daha fazla pay
almak i¢in diizenlemekte, boylece Akdeniz’deki transit ve aktarma
konteyner trafiginden aldiklar1 pay1 yiikseltme olanagi elde etmektedirler.
Biitin bu gelismeler 1s18inda Tiirk limanlar1 strateji ve ydnetim
anlayislarinda bazi degisikliklere yonelmistir. Yiik tiirlerinde uzmanlagma
ve konteyner tasimaciligina yonelme, limanin pazarlama ve tanitim
faaliyetlerinde, giimriik ve diger kamu hizmetlerinde, liman igerisinde
trafik diizenleme sistemlerinde, kilavuzluk ve romdrkaj hizmetlerinde
igbirligi, emniyet ve gilivenlik konularinda birlikte calisilmasi, ¢evresel
diizenlemeler ve katma degerli lojistik hizmetlerin gelistirilmesi
konularinda  igbirligine  gidilmesi  gibi  strateji  degisiklikleri
gozlenmektedir (Karatas Cetin, 2012: 271). Intermodal aktarma
merkezlerinin ~ kurulmasi, yesil liman  yonelimleri, giivenlik
hassasiyetlerindeki artiglar da gilincel gelismeler arasindadir. Bu
gelismelere karsilamak {izere Orgiitsel yapilarda da esnek yonetim
tekniklerine ve takim caligmasina yonelik degisimler yasanmaktadir
(Karatag Cetin, 2012: 269).

Yaganan tim bu gelismeler Tirkiye’de konteyner liman
isletmelerini pazar yonlii stratejiler izlemeye sevk etmektedir. Ayrica tim
diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de tasitanlarin tedarik zincirleri igerisinde
calismalar1 ve lojistik uygulamalari, limanlar1 miisteri yonlii pazarlama
stratejileri izlemeye yoneltmektedir.

4. YONTEM
4.1. Delphi Yontemi

Caligmada limanlarda pazar yonliilik kavrami liman pazarlama
yoneticilerinin goziinden ve onlarin bagli olduklart ¢evre iginde
degerlendirilerek anlagilmaya gayret edilmis; buradan yola ¢ikarak pazar
yonliligin itici giicleri ve Oniindeki engellere iligkin sonuglara
ulagilmaya calisilmigtir. Bu amaglarin secilmesi aragtirmada nitel bir
arastirma yontemi kullanilmasini gerektirmigtir. Karmagik bir sorunun
¢Oziilmesinde veya ¢ok boyutlu bir kavramin nedenlerinin
arastirilmasinda  katki saglayabilecek bir grubun {iyeleri arasinda
yapilandirilmig  bir iletisimi saglamak (Linstone ve Turoff, 2002)
amaciyla calismada nitel arastirma yontemlerinden olan “Delphi Teknigi”
tercih edilmistir.
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Delphi yontemi ilk olarak 1950’lerde Santa Monica, CA’da
bulunan RAND aragtirma sirketi tarafindan savunma sanayii igin
yiiriitiilen bir projede kullanilmistir ve sonuglar1 da gizlilik geregi ancak
yillar sonra agiklanmigtir (Dalkey ve Helmer, 1963). Takip eden siirede
yontemin daha ¢ok sosyal bilimlerde politika olusturma, ihtiyag tespiti,
alternatiflerin degerlendirilmesi ve tahminleme gibi alanlarda kullanildig
gozlenmistir (Stanford ve Hsu, 2007).

Yontemin temel Ozellikleri tekrarlanabilir olmasi, katilimcilarin
kimliklerinin gizli tutulmasi, kontrollii bir geribildirim mekanizmasina
sahip olmasi ve grup yanitlarinin nicel olarak islenebilmesidir (Landeta,
2006). Bu genel ozelliklerin yani sira farkli gereksinimler farkli Delphi
yontemlerinin ortaya ¢ikmasina yol agmustir. Bunlar geleneksel delphi,
gercek zamanli delphi, karar delphisi, grup delphi ve politika delphidir
(Linstone ve Turoff, 2002). Bu ¢alismada, limanlarin pazar yonliligi
konusunda 6ne ¢ikan itici faktorler ve engeller ile ilgili fikir gelistirme
amacina uygun olarak politika delphi yontemi uygulanmistir. Bu
yontemin adimlar1 van Zolingen ve Klaasen (2003) tarafindan asagidaki
gibi listelenmistir:

— Problemin tespiti ve konunun tanimlanmasi,

— Gerekli uzmanlik alanlarinin belirlenmesi,

— Uzmanlarin se¢imi, heterojen bir ¢aligma grubunun olusturulmasi,
— Ik asama soru formunun olusturulmasi ve dagitima,

— [k asama soru formunun analiz edilmesi,

— Gerektigi kosulda ikinci asama soru formunun olusturulmast,

— Ikinci soru formunun analiz edilmesi,

— Grup toplantisi veya ¢aligtay gerceklestirilmesi.

Bu calismada aragtirma problemi literatiir taramasi asamasinda
tespit edilmistir ve g¢aligma konusu olan konteyner limanlar1 bu esnada
tanimlanmistir. O nedenle bu noktadan sonraki asamalarda orneklem
seciminden baglayarak izlenen adimlar aktarilacaktir.

4.2. Orneklem Secimi

Delphi yontemi evreni temsil etmesi i¢in ulasilmaya calisilan
istatistiksel bir drneklem yerine, arastirilan konu hakkinda bilgi sahibi
olan nitelikli uzmanlarin aldig1 grup kararlarina dayanir (Okoli ve
Pawlowski, 2004). O nedenle bu c¢alismalarda sorularin yoneltilecegi
orneklem daha g¢ok yargisal ornekleme yontemi ile segilir (Hasson vd.
2000). Yargisal Ornekleme yonteminde katilimcilar arastirmacilar
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tarafindan, arastirma sorularma yanit verebilecegini bildikleri, donanim
ve uzmanlik alanlarina gore ozellikle sectikleri kisiler arasindan belirlenir
(Cooper ve Schindler, 1998). Politika Delphi’de 6rneklem sayisi 10-30
kisi arasinda degigsmektedir (Rayens ve Hahn, 2000).

Bu calismada da bu yontem ile yola ¢ikilmis ve arastirma toplamda
14 kisi ile yapilmistir. Oncelikle, arastirma sorularina yanit verebilecek
olan, Tirkiye’de faaliyet gosteren 10 konteyner limaninin pazarlama
yoneticileri 6rnekleme dahil edilmistir. Orneklemdeki limanlar,
Tirkiye’nin farkli liman boélgelerinden, konteyner elleclemede ilk 10
sirada yer alan 0zel veya Ozellestirilmis limanlar arasindan segilmistir.
Ege Bolgesi’nde faaliyet gdsteren ii¢c liman, Akdeniz Bolgesi’nde faaliyet
gosteren li¢ liman, Karadeniz Bolgesi’nde faaliyet gdsteren bir ve
Marmara Bolgesi’nde faaliyet gosteren iki liman Ornekleme dahil
edilmigtir. Limanlarin 6zel veya Ozellestirilmis limanlar arasindan
secilmesinin temel nedeni, bu limanlarin pazar yonliilik anlaminda
ozellestirmenin getirdigi kacinilmaz rekabet icinde operasyon gli¢lerini
arttirma cabasi i¢inde pazarlama faaliyetlerine daha fazla 6nem verme
potansiyellerinin yiiksek olmasi olarak belirtilebilir. Ayrica limancilik ve
liman pazarlamasi alanlarinda c¢alisan ii¢ akademisyen ve bir danigmanlik
sirketi yoneticisi de 6rneklemin i¢inde yer almigtir.

4.3. ifadelerin Olusturulmasi

Politika Delphi yonteminde arastirmacilar soru formunda yer
alacak ifadeleri ilk asamada kapsamli bir literatiir taramasi yaparak
olusturabilirler (Franklin ve Hart, 2007). Ancak bu ¢alismaya konu olan
aragtirma sorusuna iliskin literatiir heniiz gelisim asamasinda oldugundan,
yine politika Delphi icin kullanilan bir diger yontem olan agik uclu soru
formu aracihigi ile ifade olusturma (Rayens ve Hahn, 2000) metoduna
bagvurulmustur. Aragtirma sorulari dogrultusunda 4 adet agik uglu soru
olusturulmusg ve bu sorularin yanitlar secilen 6rneklem ile 18 Agustos —
02 Eyliil 2015 tarihleri arasinda gerceklestirilen bire bir goriismeler,
telefon miilakatlar1 ve de e-posta yazigsmalar1 araciligi ile toplanmustir.
Katilimcilara yoneltilen agik uglu sorular asagidaki gibidir:

1. Liman isletmeleri miisterilerini nasil siiflandirmaktadir? Belli
basli miisteri gruplar1 kimlerden olusmaktadir?

2. Liman igletmelerinin pazar yonliiliik faaliyetleri (miisterileri
pazar boliimlerine ayirmak, miisteri beklentilerini arastirmak,
miisteri memnuniyetini 6lgmek, pazar bilgisi toplamak, pazar
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paymni takip etmek, miisteri boliimlerine gore Ozel hizmet
sunumlar1 tasarlamak vb...) nelerdir?

3. Sizce Tirkiye’deki 6zel liman isletmelerini bu faaliyetleri
gerceklestirmeye yonlendiren faktdrler nelerdir?

4. Sizce Tirkiye’deki 6zel liman isletmelerinin pazar yonli
faaliyetlerde bulunmasini engelleyen faktorler nelerdir?

Ikinci tur soru formundaki ifadeler ise ilk turda toplanan yanitlarin
aragtirmacilar tarafindan derlenmesi, listelenmesi ve gruplandirmasi ile
olusturulmustur. Bu asamada arastirmacilar sorulara verilen yanitlarin
tekrarlanma sikligii da gézden gegirmislerdir. ikinci tur soru formunda
sadece itici giicler ve engeller grubunda yer alan ifadeler katilimcilara
yoneltilmis ve temelde katilimcilarin ifadelere katilip katilmadigi
sorgulandigit ve bu noktada bir uzlasi tespiti amaclandigl i¢in
katiimcilardan “Katiliyorum” veya “Katilmiyorum” segeneklerinden
birini isaretlemeleri veya yorum yapmak istemedikleri sorulari bos
birakmalart istenmistir. Ayrica konuyla ilgili belirtmek istedigi hususlar
olan katilimeilar i¢in her ifadeye serbest yorum boéliimleri de eklenmistir.
Ikinci asama sonucunda uzlasma saglanamayan ifadeler, yorumlar da goz
oniinde bulundurularak yeniden derlenmis ve igiincii tur soru formu
katilimcilara tekrar gonderilmistir.

5. ANALIZ VE BULGULAR

Delphi yanitlar1 toplamda ii¢ turda analiz edilmistir. Ilk turda acik
uclu sorulara verilen yanitlar tekrarlanma sikliklarina gore belli ifadeler
altinda analiz edilmistir. Ikinci turda ise itici giigler ve engeller igin
hazirlanan ifadelerde uzlagma oranlari hesaplanmistir. Bu turdan alinan
sonuclar dogrultusunda iizerlerinde uzlasi saglanamayan ifadeler, ikinci
turdaki serbest yorumlar 1siginda yeni ifadelere doniistiiriilmiis ve
derlenen soru formu {iglincii turda katilimcilara yeniden gonderilmis,
sonuclar bu analizler dogrultusunda tartisilmistir.

Ilk tur miilakatlarda belirlenen ifadeler arastirmacilar tarafindan
kodlanmig ve ikinci tur i¢in soru formlari diizenlenmistir. Kodlama
iglemleri nitel aragtirmalarda analizlerin giivenilirligi i¢in ¢ok onemlidir
(Tavsancil ve Aslan, 2001). Bu, aymi analizi yapan bagka bir
aragtirmacinin da kodlamay1 benzer bir sekilde yapmasini gerektirir. Ayri
aragtirmacilar tarafindan yapilacak kodlamada olas1t bir farklilik
kodlamanin ve dolayisiyla arastirmanin tutarliliginin ve giivenirliliginin
yeterli olmadigi anlamina gelmektedir. Bu sebeple, ifadelerin kodlanmasi
asamasinda kodlama giivenilirligine bakilmis ve tiim goriisme metinleri
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iki arastirmaci tarafindan farkli zamanlarda kodlanarak uyum yiizdesi
(percent of agreement) indeksi kullanilarak kodlama giivenirligi 0,94
olarak tespit edilmistir. Bu yiizde, puanlayicilar aras1 veya puanlayicilar
i¢i giivenirligi i¢in gerekli olan %70’den daha yiiksektir (Tavsancil ve
Aslan, 2001).

Ayrica, Delphi ¢alisgmasimin  giivenilirligi, tim siireglerin
aciklanmasi ve her bir Delphi turunun bir digeri iizerine nasil
kurgulandiginin detayli olarak agiklanmasi ile saglanmistir (Seuring ve
Miiller, 2008). Delphi galismasinin gegerliligi ise oncelikle katilimeilarin
konuya hakim alaninda uzman kisilerden secilmesi ile saglanmistir
(Goodman, 1987). Bunun disinda, kisa zaman araliklartyla birbirini takip
eden turlarin organize edilmesi ve her bir tur soru formuna aym
katilimeilarin yiiksek geri doniis orani ile cevap vermis olmalar1 da
(Hasson vd. 2000; Seuring ve Miiller, 2008) arastirmanin gegerliligini
arttirmaktadir.

5.1. Birinci Asama Delphi Bulgulari

Bu asamada tiim sorulara verilen yanitlar, tekrarlanma sikliklarina
gore teker teker incelenmistir. Ilk iki soru icin verilen yanitlar
derinlemesine analiz edilmis, diger iki soru igin verilen yanitlar ise tekil
ifadeler haline getirilerek ikinci asamaya dahil edilmistir. ilk iki soru
Tirkiye’deki konteyner limanlarmin miisterilerini nasil tanimladiklar
konusunda 6nemli fikirler vermekte ve gerceklestirdikleri pazar yonliilitk
faaliyetlerinin =~ ¢esitliligini goézler Oniine sermektedir. Konteyner
limanlarinin miisterilerini nasil tanimladiklara bakildiginda ¢ogunlugun
miigterilerini  belirgin  bolimlere ayirdigi  goriilmektedir. Burada
gerceklestirilen pazar  boliimlendirme faaliyeti fonksiyonel
boliimlendirme seklinde adlandirilabilir; miisteriler daha ¢ok yaptiklar
islere gore birincil ve ikincil miisteriler olarak boliimlendirilmektedir.
Yalnizca bir liman yoneticisi limanin miisterilerini “liman konusunda
dogrudan tercih hakki olan tiim taraflar” seklinde tanimlamustir.

Limanlar icin birincil miisteriler gemi hatlar1 ve onlar1 ilgili
limanda temsil eden acenteler olarak tanimlanmaktadir. Ikincil miisteriler
ise ithalatgi, ihracatg1 ve tagima isleri organizatorlerinden olugmaktadir.
Bu noktada tagima isleri organizatdrlerinin liman ile iliskileri agisindan
ithalat¢1 ve ihracatcilar ile benzer algilandigi dikkat ¢ekmektedir. Bir
bagka sik tekrarlanan yanita gore ise liman misterileri, sayilan bu
gruplara ek olarak nakliyeciler, glimriik¢iiler, ilaglama sirketleri,
kumanya sirketleri gibi bir¢ok destek hizmet saglayiciy1 da igermektedir.
Ancak bu noktada farkli goriisler de bulunmakta, bazi liman ydneticileri

0S-ULK 2015 132



Tiirkive Konteyner Limanlarinda... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

destek hizmet saglayicilarii miisteri gruplar i¢inde gérmemektedir. Bu
isletmeleri lojistik deger zincirinin birer liyesi olarak algilamakta, miisteri
olarak degil ancak birer paydas olarak 6nemsemektedirler.

Katilimc1 limanlardan yalnizca iki tanesinin paydas tanimi yaptigi
gbzlenmekte ve sadece miisterileri ile degil, liman faaliyetlerinden
etkilenen veya liman faaliyetlerini etkileyen tiim paydaslar ile iletisim
halinde olduklar1 goriilmektedir. Paydas c¢ercevesine sivil toplum
kuruluslari, devlet kurumlari, limandan hizmet alan veya limana hizmet
satan her tiirlii isletmeyi temsil eden kooperatifler, dernekler ve benzer
olusumlar, yerel yonetimler de dahil edilmektedir.

Her ne kadar bazi liman ydneticileri destek hizmet saglayicilari ana
miigteri gruplar i¢inde gormeseler de, bir kisim yonetici bu gruplar i¢inde
yer alan gimriik¢iiler, yiikk denetgileri gibi isletmelerin Tiirkiye’deki
limancilik siirecleri sebebiyle nihai kullanicinin gemi hattt secimi ve
liman sec¢imi tizerinde dogrudan bir etkisi oldugunu da vurgulamaktadir.
Bu durum bir giimriik¢iiniin ithalat¢1 veya ihracat¢i miisterisinin segmis
oldugu gemi hatt1 nedeniyle islem yapmak zorunda kaldigi bir limanda
giimriik islemlerinde sikint1 yagamasi halinde ortaya ¢ikmakta ve sonunda
hem liman hem de hat tercihlerinin degisimine kadar etki edebilmektedir.
O nedenle destek hizmet saglayicilarin liman se¢im kararinda tamamen
etkisiz  olduklar1  sdylenememektedir.  Tiirkiye’deki  konteyner
limanlariin yiiriittiikleri pazar yonliilik faaliyetleri asagida listelendigi
gibi genis bir yelpazeye yayilmaktadir.

Pazar bolimlendirme

Pazar bilgisinin toplanmasi

Miisteri iletisimi

Hatlarla ortak hazirlanan hizmet tanitimlari

Kisisel satis ve miisteri iligkileri yonetimi

Limancilik alaninda diizenlenen akademik ve sektorel etkinliklere
katilim

Sektoriin genel goriisleri lizerine bilgi toplama

e Hinterland analizi

Bolgesel yiik hareketlerinin etiidi

En sik goriilen faaliyet etkin pazar boliimlendirme ¢aligmalaridir.
Burada miisterilerin farkli yontemler ile kategorilere ayrildigi ve buna
gore secilen hedef pazarlara yogunlasildigi gozlenmektedir. Ornegin
birincil ve ikincil misteriler gibi béliimlendirmelerin yani sira, bir gemi
hatt1 araciligi ile ilk kez ilgili limana gelen nihai kullanicilar, heniiz higbir
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gemi hatti araciligi ile s6z konusu limandan hizmet almamis olan
miigteriler gibi siniflandirmalar ile karsilanabilmektedir. Pazar
bolimlendirmeden daha sonra en sik goriilen faaliyetler pazar bilgisinin
toplanmasina ydnelik olanlardir. Tlgili kurumlardan istatistikleri toplama,
pazar arastirmalari yaptirma, kendisinin ve rakibinin pazar paylarinin
takibi, bolgede ve diinyada limancilik alanindaki gelismelerin takibi bu
faaliyetler arasinda yer almaktadir. Ayrica sadece limancilik sektdriindeki
pazar bilgisinin toplanmasi disinda, birincil miisteriler olarak algilanan
gemi hatlarinin pazar faaliyetleri de yakindan izlenmektedir. Filo
biiytikliikleri, yeni siparis edilen gemilerin 6zellikleri, agilan yeni rotalar,
hizmet verdikleri miisteriler limanin hizmet tasarimi igin dnemli girdiler
arz etmektedir.

Pazar bilgisi edinmenin bir diger yogun kullanilan kanali ise
miigteri iletigimidir. Hemen her limanin miisterilerini diizenli ziyaret eden
sicak satis ekipleri oldugu gozlenmektedir. Bu durum ozellikle ithalatci
ve ihracatcilar tarafindan saskinlikla karsilanmaktadir. Bunun da nedeni
Tiirkiye limanciligindaki eski devlet geleneginde liman yonetimlerinin
iligkisel pazarlama faaliyetleri yiiriitmesine pek rastlanmamasidir. Ancak
konteyner limanlarinda artan 6zel sektdr yatirimlari ile limanlar artik
miigteri memnuniyetini diizenli olarak &lgmekte, miisteri sikayetlerini
degerlendirerek gerekli Onlemleri almakta, miisteriye 0zel esnek
fiyatlandirma uygulamalar1 sunmakta ve hatta hizmet verdikleri gemi
hatlariyla ortak pazarlama faaliyetleri yiiriiterek hattin miisterisine
ulagsmaya calismaktadir. Bu dogrultuda yapilan bir diger pazar yonliiliik
faaliyeti de miisterilere 6zel yapilan ziyaretler ile kisisel satig ortamlarinin
yaratilmasi ve artarak Onem verilen miisteri iliskileri yonetimi olarak
ortaya koyulmustur. Pazarlama iletisimi alaninda ise hatlarla ortak
hazirlanan servis tanitimlari, limancilik alaninda diizenlenen akademik ve
sektorel etkinliklere diizenli katilm, paydas toplantilar1 araciligi ile
sektoriin genel goriisleri iizerine bilgi toplama gibi faaliyetler de pazar
yonlilik faaliyetleri arasinda gozlenmektedir. Ayrica hinterland analizi
veya bolgesel yiik hareketlerinin etiidii gibi yontemler ile de kapsamlarini
diizenli olarak kontrol etmekte ve potansiyeli 6l¢meye caligmaktadirlar.

5.2. Ikinci Asama Delphi Bulgular:

Caligmanin ikinci turunda itici giicler ve engeller i¢in hazirlanan
ifadelerde uzlasma oranlar1 Kapoor’un (1987) ortaya koydugu APMO
(Average Percent of Majority Opinion) yontemi ile analiz edilmistir.
APMO formiilii uygulanarak hesaplanan uzlasma 6l¢iitii daha sonra her
bir ifadenin uzlagma oranimi degerlendirmek icin kullanilmistir. Bu
uzlasma oranmnin  hesaplanmasi i¢in Oncelikle “Katiliyorum”,
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“Katilmiyorum” veya yorumsuz birakilan fikirlerin yiizdesel degerleri her
bir ifade i¢in hesaplanmig ve daha sonra uzlasma saglanan ve
saglanamayan ifadelerden %350’nin tiizerinde degere sahip olanlar
cogunluk saglanan fikirler olarak ortaya c¢ikarilmistir. Daha sonra, bu
cogunluk saglanan fikirlerin toplami tiim fikirlerin sayisina bdliinerek,
uzlasma Olgiitii %73 olarak belirlenmistir. Tiim ifadelerde ¢ogunluk
saglanan goriislerden %73 uzlasma Ol¢iitiiniin iizerinde olanlar da
uzlasma saglanan ifadeler olarak bulgulara eklenmistir (Cottam vd.
2004).

Delphi galigmasmin ilk asamasinda yapilan miilakatlardan elde
edilen gorislerden toplamda 30 ifade ortaya koyulmus ve bu 30 ifade
miilakatlarin yapildigr 14 kisiye degerlendirilmek iizere gonderilmistir.
Katilimcilardan %100 geri doniis saglanan bu ikinci turda, toplamda 4’1
“Yorumsuz” olmak iizere, 420 fikir raporlanmig ve tiim ifadelerde
cogunluk saglanan goriislerden %73’lin {izerinde olanlar uzlagma
saglanan ifadeler olarak bulgulara eklenmistir (Cottam vd. 2004). Tablo
1’de belirtildigi gibi, toplamda 214 ifadede katilimcilar g¢ogunlukla
“Katiliyorum”  fikrini, 94 ifadede ise “Katilmiyorum” fikrini
belirtmislerdir.

Tablo 1: Delphi Ikinci Analiz Sonuglar1 Tablosu

Toplam ifade Sayisi: 30
Cogunluk Katildigini Belirten Fikirler Toplamu: 214
Cogunluk Katilmadigini Belirten Fikirler Toplamu: 94
Yorumsuz Fikirler Toplami: 4
Panel Uyeleri Tarafindan Agiklanan Fikirler Toplamu: 420
Uzlasma Orani: %73
Uzlasma Saglanan Ifade Sayst: 13
Uzlasma Saglanamayan ifade Sayisi: 17

Bu uzlagsma o6lgiitiinden yola ¢ikilarak tiim ifadeler igin belirtilen
yiizdesel degerler degerlendirilmis ve %73’iin lizerinde olan 13 ifadede
uzlagsma saglandigi goriilmiistiir. Diger 17 ifadede ise uzlagsma tespit
edilmemis ve bu sorulara gelen serbest yorumlar igiginda yeni 23 adet
ifade olusturulmustur. Bu 23 ifade Delphi’nin {igiincii turunda
katilimcilara yoneltilmek iizere bir soru formunda derlenmistir.
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Tablo 2: Uzlasma Saglanan Ifadeler

PAZAR YONLULUK iCiN iTiCi GUCLER

E* H* Y*
iFADE Sonugclar
nf % |n|[ % |n
1. Kurumsal stratejileri ve oOlgiilebilir 121 %8s | 2 |14l o %86
hedefleri nedeniyle Katiliyorum
)
2. Siirdiirtilebilir karlilik ve biiylime igin 141%100{ 0 | %0 | O %100
Katiliyorum
1 0,
3. Rekabet ve pazardaki oyuncu sayisinin 130 woz | 1| w7 | o %93
artmast Katiliyorum
0,
4. Miisteri memnuniyetini arttirmak igin 131 %93 |1 | %7 | O %93
Katiliyorum
. .. . .. %79
0, 0,
6. Piyasa kosullarmi iyi analiz etmek i¢in 11 %79 | 3 |%21] O Katihyorum
0
7. Mevcut sorunlarin tespiti ve ¢oziimii igin | 11| %79 | 3 | %21| O 79
Katiliyorum
A . . .
8. Ilepslm teknolojilerinin gelismis olmasi 3| w23 |10|w77] 1 %77
sebebiyle Katilmiyorum
9. Satig ve pazarlama odakli ekiplerin liman %79
sektoriinde  gorev  almaya  baglamasi | 11| %79 | 3 | %21| O 1
sebebiyle Kathyorum
10. Kiiresel olgekte taninmak ve en iyi o 0 %79
orneklerden biri olmak i¢in 111 %79 1 3 (%21 0 Katiliyorum
11. Misterinin temelde ne istediginin ve 1319100l 0 | %0 | 1 %100
beklentilerinin tespiti i¢in Katiliyorum
12. Kendi hizmet, fark ve yeniliklerinin 0 0 %100
miisterilere anlatilmasi i¢in 14 %1001 0 f %0 | 0 Katiliyorum
PAZAR YONLULUK ONUNDEKI ENGELLER
13. Dogru, biitiinsel, giivenilir, sistematik o o %386
altyapisi olan bilgiye ulagimin zor olmast 12| %86 | 2 (%14 0 Katiliyorum
30. Operasyonda olasi aksakliklar sonunda 111 %79 | 3 w21 o %79
olusan miisteri memnuniyetsizligi 0 0 Katiliyorum

E*-Evet, H*-Hayir, Y*-Yorumsuz
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Tablo 3: Uzlasma Saglanamayan Ifadeler

PAZAR YONLULUK ICIN iTiCi GUCLER

* * *
iFADE E H Y Sonugclar
n| % |n| % |n
5. Ozel limanlarm, kamu hizmeti sunuyor %71
olmalarmin bilinciyle pazarlama | 4 | %29 | 10| %71 | O Katlll';l orum
faaliyetleri yapmalari Y
PAZAR YONLULUK ONUNDEKI ENGELLER
14. Rekabet¢i ortamin bilgiye ulasimi ve 101711 2 929 | 0 %71
bilgi paylasimini zorlastirmast Katiliyorum
15. Yonetim felsefesinin ve liderligin o o %57
pazar yonliiliige uygun olmamasi 6| %4318 | %570 Katilmryorum
0,
16. Biitge kisitlar 8 | %57 | 6 | %43 | 0 757
Katiliyorum
- —— 0
17.. Ifll’nan otoritesi gibi bir yapinin 4 oo 110l %671 0 %71
eksikligi Katilmiyorum
18. Universiteler ve arastirma kuruluslari o o %57
ile baglantili olunmamasi 6] %4318 | %570 Katilmryorum
19. Miisterilerdeki kaliplagmis %64
aligkanliklar ve mevcut diizeni kirmanin| 9 | %64 | 5 | %36 | O !
zorlugu Katiliyorum
20. Alt d6zet beyan gibi uygulamalarin %57
nihai misteri bilgisine ulagmanin 6niinde | 6 | %43 | 8 | %57 | O Katilmivorum
engel yaratmasi ¥
21. Mevcut veri ve bilginin birlestirip %57
analiz edilmesi ve islenmesi konusundaki| 6 | %43 | 8 | %57 | O Katlln:1 orum
yetkinlik eksikligi ¥
22. Pazarlamaya geleneksel yaklagimin o o %64
hakim olmast 9| %645 1%36) 0 Katiliyorum
= — - P— o
23. Ogzellestirilen limanlardaki sézlesme 9 |usal 5 |oss| o %064
sartlart Katiliyorum
24. Departmanlar aras1 etkilesim ve o o %62
iletigimin diisiik olmasi 8 | %6215 %38 1 Katiliyorum
25. Yonetimde ve liman operatorlerinde o o %64
denizcilik tabanli kisilerin olmamasi 5 %3619 | %64 0 Katilmiyorum
26. Ilk yapilan satis anlasmasina limanin %62
dahil olmamasi ve miisteri goziinde| 5 | %38 | 8 | %62 [ 1 Katllnzl orum
tgtincii taraf olmak y
- . 0
27. L1_man konumu ve miisterilere 8 |ws716 |wazl o 0057
mesafesi Katiliyorum
28. Bolgede onceden tekel bir limanin o o %57
mevcut olmast 61 %438 | %57) 0 Katilmiyorum
29. Miisterinin giimriikgiisii, gdzetmen 7 loso | 7 1oeso | o %50
veya lashing'cisi 0 0 -

E*-Evet, H*-Hayir, Y*-Yorumsuz
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Tablo 2’de goriilecegi gibi, miilakatlarda sorulan tiglincii agik uglu
soruda Tirkiye’deki 6zel liman isletmelerini pazar yonlii faaliyetleri
gerceklestirmeye yonlendiren faktorler tartismaya agilmistir ve bu soruya
yonelik belirlenen toplamda 12 adet ifadeden 11’inde uzlasma saglandigi
belirlenmigtir. Cerit ve Giiler (1998)’in liman sektoriinde rekabet
baskilarinin karsilanabilmesi i¢in liman hizmetlerinin gelistirilmesi
gerektigini ve limanlarda pazar yonliiliiglin operasyonel ve yapisal
alanlarda miisterilerle yakin iliskileri gelistirmeyi saglayacagini
vurguladigi bulgusu, bu sonuglar1 destekler niteliktedir. Tablo 3
incelendiginde ise pazar yonliligi saglayan etmenler agisindan
bakildiginda, uzlagsma saglanamayan tek ifade, 6zel limanlarm, kamu
hizmeti sunuyor olmalarinin bilinciyle pazarlama faaliyetleri yapmakta
olduklarmi belirten ifade (/fade 5) olmustur. Bazi katilimcilar liman
hizmetlerin dis ticarette bir itici gii¢ oldugunu ve iyi ve etkin hizmet
saglanmasinin ihracat¢1 ve ithalatgilara destek olacagini belirterek bu
ifadeye katilirken, bazi katilimcilar 6zel limanlarin sosyal pazarlama
acisindan zayif oldugunu belirterek, kamu hizmeti sunmaktansa karlilik
amaci giitmelerinden dolay: pazarlama faaliyetleri yapmakta olduklarini
savunmuslardir.

Bire bir goriismeler esnasinda 6zel liman igletmelerinin pazar
yonlii faaliyetlerde bulunmasini engelleyen faktorler de tartigmaya
acilmis ve toplamda 18 ifade ortaya koyulmustur. Ikinci asamanin
sonunda bu 18 ifadeden sadece 2 tanesinde uzlasma saglanmis, diger 16
tanesi ise {iglincii asamada tekrar goriise sunulmak derlenmistir.
Dolayisiyla, ikinci asamada yalmizca dogru, biitiinsel, giivenilir,
sistematik altyapis1 olan bilgiye ulasimin zor olmasinin (Ifade 13) ve
Operasyonda olasi aksakliklar sonucu Olusan miisteri
memnuniyetsizliginin ([fade 30) pazar yonliiliik faaliyetlerine engel
olusturdugu konusunda uzlagma saglanmustir. Diger engeller tizerindeki
uzlasmazlik (Tablo 3), bu konuda farkli yoneticilerin farkli goriigleri
oldugunu vurgular niteliktedir.

5.3. Ugiincii Asama Delphi Bulgular1

Caligmanin ikinci asamasinda uzlagsma saglanamayan 17 ifade,
uzmanlardan gelen yorumlar dogrultusunda yeniden degerlendirilmis ve
vurgulanan konular iizerinden 23 yeni alt ifade belirlenerek iigiincii asama
Delphi soru formu olusturulmustur. Bu degerlendirme esnasinda, ikinci
turda uzlasma saglanamayan tek itici gii¢, gelen yorumlar dogrultusunda
ve katilmama yiizdesinin uzlasma Ol¢iitii olan %73’e ¢ok yakin (%71)
olmasi sebebiyle soru formundan ¢ikarilmis ve yeni olusturulan 23 alt
ifade sadece pazar yonli faaliyetleri engelleyen faktorlerden
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kurgulanmigtir. Olusturulan yeni soru formu ayni 14 katilimciya
gonderilmis, 13 katihmcidan geri doniis aliabilmistir. Yapilan
analizlerde, {i¢lincli agamanin uzlagma 0l¢iitii %65 olarak belirlenmistir.

Toplamda 16’s1 “Yorumsuz” olmak iizere, 299 fikir raporlanmis ve
tim ifadelerde cogunluk saglanan goriislerden %65’in iizerinde olanlar
uzlasma saglanan ifadeler olarak bulgulara eklenmistir (Cottam vd.
2004). Tablo 4’de belirtildigi gibi, toplamda 142 ifadede katilimcilar
cogunlukla “Katiliyorum” fikrini, 53 ifadede ise “Katilmiyorum” fikrini
belirtmislerdir.

Tablo 4: Delphi Ugiincii Analiz Sonuglari Tablosu

Toplam ifade Sayisi: 23
Cogunluk Katildigini Belirten Fikirler Toplamu: 142
Cogunluk Katilmadigini Belirten Fikirler Toplamu: 53
Yorumsuz Fikirler Toplamu: 16
Panel Uyeleri Tarafindan Agiklanan Fikirler Toplamu: 299
Uzlagma Orant: 65%
Uzlasma Saglanan Ifade Sayst: 11
Uzlagma Saglanamayan ifade Sayisi: 12

Bu uzlagma o6lgiitiinden yola ¢ikilarak tiim ifadeler igin belirtilen
yiizdesel degerler degerlendirilmis ve %65’in iizerinde olan 11 ifadede
uzlagsma saglandig1 goriiliirken (Tablo 5), diger 12 ifadede ise uzlagsma
tespit edilmemistir (Tablo 6).
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Tablo 5: Uzlasma Saglanan Ifadeler

PAZAR YONLULUK ONUNDEKI ENGELLER

E* H* Y*
iFADE Sonugclar
n| % % | n
5. Universiteler ve arastirma kuruluslari ile | 9 | %69 %31 0 %69
isbirligi iginde olunmamasi Katiliyorum
6. Misterilerdeki kaliplagsmis aliskanliklar 9 | %69 %23 | 1 %69
ve mevcut diizeni kirmanin zorlugu Katiliyorum
10. Ozellestirilen limanlardaki sozlesme | 10 | %77 %8 | 2 %77
sartlarinin  glinlimiiz ticari yaklagimina 0
Katiliyorum
aykirt olmasi
12. Liman yonetimlerinde denizcilik | 4 | %31 %69 | 0
L g . S %69
bilgisine ve sektériine hakim kisilerin
Katilmiyorum
olmamasi
15. Bolgede onceden tekel bir limanin| 9 | %69 %23 ] 1 %69
mevcut olmasi Katiliyorum
16. Miisterinin giimriikgiisii, gozetmen | 10 | %77 %15] 1 %77
veya lashing'cisi Katiliyorum
17. Ozellestirme sartlar1 nedeniyle katma | 9 | %69 %31 0
degerli yeni hizmet gelistirmenin gii¢liigi, %69
bu  hizmetlerin TCDD tarifesinde Katiliyorum
bulunmamasi
18. Kapasite, saha, olanak, gimrik vb 12 | %92 %0 |1 %92
kisitlar1 ve yetersizlikleri Katiliyorum
19. Limanlarm  hinterland  tasima | 10 | %77 %15 1
oy . Lo %77
operatorleri  ile  yeterince  isbirligi
T Katiliyorum
icerisinde ¢alismamasi
20. Liman hinterlandlarinda lojistik | 10 | %77 %15 1
merkezlerin yeterli sayida olmamasi, %77
lojistik  merkezlerle igbirligi  icinde Katiliyorum
olunmamast
22. Limanlarm tedarik  zincirlerine | 9 | %69 %311 0
yeterince entegre olmamasi, zincirdeki %69
aktorlerle  yeterince igbirligi  iginde Katiliyorum
calismamasi

E*-Evet, H*-Hay1r, Y*-Yorumsuz
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Tablo 6: Uzlasma Saglanamayan Ifadeler

PAZAR YONLULUK ONUNDEKI ENGELLER

E* H* Y*

iFADE Sonugclar
% |n| %

1. Rakip limanlarin bilgi paylagmaktan| 8 | %62 | 5 | %38 [ O %62
kaginmasi Katiliyorum
2. Liman isletmelerinin liman isletmeciligi 6| %46 | 7| %541 0 %54
tecriibesinin olmamast Katilmiyorum
3. Yonetim felsefesinin ve liderlikte | 7 [ %54 | 5 | %38 | 1 %54
geleneksel yaklagimlarin rekabet Katiliyorum
kosullarin1 gérmeyi engellemesi
4. Yerel limanlarin kiiresel liman| 5 [ %38 | 7 | %54 | 1 %54
igletmeleri gibi giicli finansal kaynaklara Katilmryorum
sahip olmamasi
7. Limanlarin tagima sozlesmesine taraf| 5 | %38 | 8 | %62 | 0 %62
olan gergek yiikleyiciyi tanimamasi Katilmiyorum
8. Mevcut veri ve bilginin birlestirip analiz T %54 5| %381 %54
edilmesi ve islenmesi konusundaki altyap1 Katiliyorum
ve yetkinlik eksikligi
9. Liman isletmelerinin rekabetgi ortamla| 8 | %62 | 4 | %31 | 1 %62
yeni tanigiyor olmasi sebebiyle yenilikgi Katiliyorum
strateji ve uygulamalara  adapte
olunmamast
11. Departmanlar arasi etkilesim ve| 8 | %62 | 3 | %23 | 2 %62
iletisimin diisiik olmast Katiliyorum
13. ilk yapilan satis anlagmasina limanm | 5 | %38 | 7 | %54 | 1 %54
dahil olmamasi ve miisteri goziinde Katilmiyorum
t¢tinci taraf olmasi
14. Liman konumu ve miisterilere| 5 | %38 [ 8 | %62 [ O %62
mesafesi Katilmiyorum
21. Tiirkiye'deki misterilerin ihracatt daha | 5 | %38 | 7 | %54 | 1 %54
cok FOB, ithalat1 CIF yapmalar1 Katilmiyorum
23. Limanlarin hinterlandindaki miisteriler | 7 | %54 | 6 | %46 | O %54
ile demiryolu baglantilarinin  yetersiz Katiliyorum
olmast

E*-Evet, H*-Hay1r, Y*-Yorumsuz

Ozel liman isletmelerinin pazar yonlii faaliyetler gergeklestirmesini
engelleyen 11 ifadenin 10’unda “Katiliyorum” segenegi iizerinde uzlasi
saglanirken, 1 ifadede “Katilmiyorum” yoniinde uzlagi saglandigi
goriilmiigtiir. Bu bulgular dogrultusunda, uzmanlarin &zellikle bazi
limanlarin kapasite, saha, olanak, gimriik vb. gibi kisitlarinin ve
yetersizliklerinin ~ miisteriye ~ 6zel = deger  katacak  hizmetler
gelistirmelerinde pazar yonliiliik faaliyetlerini engelledigi konusunda
yiiksek oranda gbriis birligine vardiklar1 ortaya koyulmustur (fade 18).
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Ayrica, Ozellestirilen limanlardaki sézlesme sartlariin kamu sartlarinda
hazirlanmis oldugu ve giiniimiiz ticari yaklagimina aykirt oldugu
konusunda da gboriis birligi ortaya koyulmustur ([fade 10). Miisterinin
giimriik¢iisli, gézetmen veya lashing diye tabir edilen mal sabitleme
hizmeti sunan firmalar gibi destek hizmet saglayicilarinin liman
pazarlamasini engelleyen ve 6nemle gbz oniinde bulundurulmas: gereken
faktorlerden biri olarak vurgulanmustir (/fade 16).

Bunlarin diginda, limanlarin hinterland tasima operatorleri ile
yeterince isbirligi icerisinde calismamasinin (ffade 19) ve liman
hinterlandlarinda lojistik merkezlerin yeterli sayida olmamasinin veya
mevcut lojistik merkezlerle isbirligi iginde olunmamasmin ([fade 20)
pazar yonli faaliyetlerin  gergeklestirilmesini  engelledigi ortaya
koyulmustur. Universiteler ve arastirma kuruluslar1 ile isbirligi icinde
calisilmamasinin pazar yonlii faaliyetler gerceklestirme yolunda yetersiz
kalinmasina yol actig1 yoniinde ortak goriisler bildirilmistir (/fade 5).
Ayrica, miisterilerdeki yerlesmis, kaliplasmis aligkanliklarin, mevcut
diizeni kirmanin  zorlugunun pazarlama faaliyetlerinin  sonuca
ulagmasinda engel teskil ettigi konusunda da goriis birligine varilmistir
([fade 6). Bunlardan farkli olarak, bélgede onceden mevcut tekel bir
limanin mevcut olmasinin tekellesmis yapinin olusturdugu sart ve servis
kosullarinin degistirilmesinde zorluk cikarmasi (Ifade 15), dzellestirme
sartlar1 nedeniyle katma degerli yeni hizmet gelistirmenin giigliigii, bu
hizmetlerin TCDD tarifesinde yerinin bulunmamas: (ifade 17) ve
limanlarin tedarik zincirlerine yeterince entegre olmamasi ile zincirdeki
aktorlerle yeterince isbirligi icinde calismamasi (ifade 22) da pazar
yonliligi engellemesi agisindan uzlast saglanan ifadeler olarak tespit
edilmistir. Ayrica, liman yonetimlerinde denizcilik bilgisine ve sektoriine
hakim kisilerin olmamasinin pazarlama faaliyetlerine engel olusturmadig
yoniinde goriis birligine varilmstir ([fade 12).

Ancak bilgi yetersizliginin, yani, limanlarin rekabet dogrultusunda
bilgi paylamaktan kaginmasimin bilgiye ulasim zorlastirdigi (ifade 1)
veya mevcut veri ve bilginin birlestirilerek analiz edilmesi ve islenmesi
konusundaki altyapt ve yetkinlik eksikliginin (ifade 8) pazarlama
faaliyetlerinde bir engel teskil ettigi konusunda goriis birligine
varilmamigtir. Ayrica limanlarin hinterlandi konusunda miisteriler ile
demiryolu baglantilarinin yetersiz olmasinin (ifade 23) pazar yonliiliigii
engelledigi konusunda da goriis birligi saglanamamustir.

Bunlarin disinda, liman isletmeciligi tecriibesinin (ifade.Z) veya
yonetim felsefesi ile liderlikte geleneksel yaklagimlarin (Ifade 3)
limanlarin pazar yonliiliik faaliyetlerini engelledigi konusunda uzlast
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saglanamamstir. Ayrica, giiglii finansal kaynaklarm olmamasi (ifade 4),
yenilik¢i strateji ve uygulamalara adapte olunmamasi (Ifade 9) veya
departmanlar aras1 etkilesim ve iletisimin diisiik olmasi1 (ifade 11) gibi
konularin limanlarin pazar yonliiliik faaliyetlerini engelledigi konusunda
goriig birligi ortaya koyulmamistir. Limanlarin tagima sdzlesmesine taraf
olan gergek yiikleyiciyi tanimamasi (ifade 7) veya ilk yapilan satis
anlagsmasina limanin dahil olmayarak miisteri goziinde glincii parti
olunmas: (ifade 7) uzlasma saglanamayan ifadeler olarak belirlenmistir.
Bunlara ek olarak da, liman konumunun veya miisterilere mesafesinin
(ifade 14), Tiirkiye'deki miisterilerin ihracat: daha ¢ok FOB, ithalat1 CIF
yapmalarmin (ifade 21) pazar yonliiliigii engelledigi konusunda goriis
birligine varilmamustir.

6. SONUC VE ONERILER

Ozel limanlar, her ne kadar diinyada yaygin olarak faaliyet
gosteriyor olsa da, Tiirkiye’de oldukga yeni kurumsal olusumlar olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Bu, i¢inde bulunduklari pazarin dinamiklerini
hizla degistirmekte ve rekabetin yogun olarak hissedilmeye baslandigi bir
pazar ortamini tetiklemektedir. Dolayisiyla, artik limanlar, pazar yonliiliik
faaliyetleri ile mevcut miisterilerini memnun etme ve yeni miisteriler
kazanma cabalarin1 yogunlastirmaya baslamislardir. Tiim igletmelerde
genel performansi gelistirecek dnemli bir etken olarak (Giinay ve Kesken,
2000) bu yaklagim, Tiirk limanlar1 agisindan da 6nem kazanmaktadir.
Artik, pazar yonliligin kagmilmaz oldugu Tirkiye’de konteyner
limanlarinin, onlart pazar yonliiliige yonelten veya bu faaliyetleri
gerceklestirmelerini engelleyen faktorleri bilmeleri, hem bu ¢abalarinin
degeri ve faydalari hakkinda farkindaliklarimi arttirmalarini hem de
mevcut engelleri asip gelistirme yolunda Onlemler almalarini
saglayacaktir. Konunun artan énemi dogrultusunda, bu alanda sistematik
bir incelemenin gerekliligi degerlendirilmis ve bu ¢alismada Tiirkiye’deki
konteyner limanlarini pazar yonliiliik faaliyetleri yiiriitmeye iten olgularin
veya bu faaliyetleri gerceklestirmelerine engel teskil eden faktorlerin
ortaya ¢ikarilmasi hedeflenmistir. Ayn1 zamanda, bu ¢alisma kapsaminda
Tirkiye konteyner limanlarmin misterileri  smiflandirilmig  ve
yirittiikleri pazar yonliiliikk faaliyetleri 6zetlenmistir. Calismada
kullanilan Delphi y6nteminin ilk asamasinda uzman goriisleri alinmus,
elde edilen verilere dayanarak ikinci asama i¢in 30 ifade derlenerek
uzmanlarin goriglerine sunulmus ve ilgili arastirma sorularina cevap
aranmistir.

[k arastirma sorusuna istinaden Tiirk konteyner limanlarinin pazar
boliimlendirme ¢aligmalari, pazar bilgisinin toplanmasi, gemi hatlarmin
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pazar faaliyetlerini yakindan izlenme, miisteri iliskileri yonetimi,
hinterland analizi veya bdolgesel yiik hareketlerinin etiidii gibi genis bir
yelpazeye yayillmis pazar yonliliik faaliyetleri yliriittigli ortaya
koyulmustur. Ayrica, konteyner limanlarimin miisterilerini genelde
yaptiklar ige gore belirgin fonksiyonel boliimlere ayirdigi belirlenmistir.
Bu noktada birincil miisteriler gemi hatlar1 ve onlart ilgili limanda temsil
eden acenteler, ikincil miisteriler ise ithalat¢i, ihracat¢ir ve tasima isleri
organizatorler olarak tamimlanmistir. Ayrica, her ne kadar agirlikli olarak
nakliyeciler, giimriik¢iiler, ilaclama sirketleri veya kumanya sirketleri
gibi bir¢cok destek hizmet saglayici da liman miisterileri arasinda
tamimlansa da bazi liman yoneticileri destek hizmet saglayicilart miisteri
gruplart i¢inde gérmedigini belirtmistir.

Ikinci ve fiiclincii arastirma sorusu ise uzmanlarla miilakatlar
esnasinda toplanan verinin iki ayr1 Delphi soru formu araciligi ile
sistematik hale getirilmesi ve analiziyle yanitlanmaya c¢aligilmigtir. Bu
analizlerin sonuglarina bakildiginda Tiirkiye’deki konteyner limanlarini
pazar yonlii faaliyetler yiiritmeye iten en onemli faktorler miisterinin ne
istedigini etkin bir sekilde tespit etmek, misteriye kendi hizmetini
anlatmak ve pazar sunumunu misteri goziinde farklilagtirmak olarak
listelenebilir. Bu faktorlerin basariyla gerceklestirilmesi sonrasinda dogal
sonucun siirdiiriilebilir karlilik ve biiylime olacagi diisliniilmektedir. Uzun
yillar boyu devlet eliyle isletilen Tiirkiye konteyner limanlarindaki bu
degisimin ana sebebinin pazardaki oyuncu sayisinin ve dolayisiyla
rekabetin artmasi oldugu sdylenebilir. Ayrica 6zel sektdr mensubu
yonetimlerin  modern  kurumsal = stratejiler araciligt ile liman
performansina iliskin olarak oSlciilebilir hedefler koymas1 da konteyner
limanlarint bu dogrultuda faaliyetler gdstermeye yoOneltmektedir. Bu
stratejiler 1g1¢inda limanlarda satis ve pazarlama ekipleri kurulmakta,
miigteri memnuniyeti saglamak bu ekiplerin en 6nemli amaci haline
gelmektedir. Bu bulgunun, Peters’in (2001) limanlarda kisisel satigin
pazarlama iletisiminde Onemini vurgulayan c¢alismasina da destek
nitelikte  oldugu sdylenebilir. Ayrica bu bulgu, pazarlama
organizasyonlarinin pazar yonliiliikk faktorleri iizerinde artarak gelisen
O6nemini vurgulayan diger ¢alismalar1 (Cerit, 2000) destekler niteliktedir.
Miisteri memnuniyetini diizenli olarak 6l¢gmek, varsa sorunlari tespit
ederek ¢ozmek, boylece piyasay1 yakindan takip ederek hem bolgesinin
hem de diinyanin iyi 6rneklerinden biri haline gelmek limanlar igin
onemli motivasyon unsurlart olarak gorilmektedir. Bu itici giicler
kullanilarak limanlarin hizmet ettikleri pazarlar1 daha yakindan tanimalari
saglanmali, rekabetci stratejiler bu faaliyetlerin ve Olgiilebilir hedeflerin
tizerine kurgulanmalidir. Tiirkiye’deki limanlarin pazarlama iletisimi
araclarimi yeterince etkin olarak kullanmadigr diisiiniildiigiinde (Esmer,
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2011), pazar yonliiliik i¢in pazarlama iletisim araglarimin daha etkin
kullanilmaya baglanmasinin 6nemi bu c¢alismada bir kez daha
vurgulanmaktadir.

Pazar yonliiliik oniindeki oncelikli engeller ise hem politikalar
diizenleyen birimler, hem de liman yonetimleri icin 6nemli 6nerilere 151k
tutmaktadir. Giiglii bir pazar yonlii faaliyetin en c¢ok ihtiyag duydugu
kaynak dogru, diizenli ve sistematik bilgi akisidir. Bu bilgi akismin
yoklugu Tirkiye konteyner limanlarmin pazar yonliiliik faaliyetleri
oniinde biiylik bir engel teskil etmektedir. Rekabeti zedeleyecek gizlilik
diizeyi yiiksek bilgileri saklamak kosuluyla, pazarin mevcut durumunu ve
gidisatinm1 gosteren genel bilginin ya devletin ilgili birimlerince ya da
sektorli temsil eden sivil toplum kuruluslart araciligy ile sistematik bir
sekilde toplanmasi ve kamunun yararina sunulmasi biiyiik faydalar
saglayacaktir. Bu noktada tek noktadan bilgi akiginin daha saglikli oldugu
sOylenebilmektedir; zira mevcut durumda sadece bilgi vermeyi kabul
eden bazi limanlara iliskin detaylar raporlanabilmekte ama sistematik,
karsilastirilabilir bilgiler eksik kalmaktadir. Bu durum, sektoriin gelecege
iligkin 6ngoriilerini olumsuz yonde etkiledigi gibi, bu alanda arastirmalar
yapmak isteyen bilim insanlarin1 da veri yoklugu ile karsi karsiya
birakmaktadir. Universiteler ve arastirma kuruluslari ile limanlar arasinda
isbirliginin diisiik seviyelerde olmasi da limanlarmm pazar bilgisini
toplamasi veya ellerindeki bilgiyi sistematik ve etkin sekilde kullanmas1
oniinde engel olusturmaktadir. Pazar yonliiliik i¢in isbirliginin 6nemi goz
ontinde bulunduruldugunda (Song, 2003; Deveci vd. 2001), bu engeli
ortadan kaldirabilmek igin liman yoneticilerinin arastirma gelistirme
birimlerine destek vermeleri, {iniversiteler ile ortak projeler yiiriiterek
stratejilerini bilimsel veriler 1g181inda kurgulamalar1 6nerilmektedir.

Ayrica pazarlama ekipleri her ne kadar miisteri memnuniyetini
saglamak i¢in diizenli olarak miisteri iletisimi saglamaya galigsalar da
(Bilginer, 2008) operasyonda yasanan bazi aksakliklar memnuniyeti
dogrudan etkilemektedir. Bu da pazar yonliilik yazininda da vurgulanan
pazar bilgisinin yayilmasi ve sadece pazarlama departmaninin degil tiim
birimlerin odaginda yer almasi hususlarinin 6nemini dogrulamaktadir.
Miisteri memnuniyeti kriterlerinin operasyon birimlerince de iyi
anlagilmasi igin stratejiler olusturmak ve bu bilgiyi operasyonun en alt
kademelerine kadar ulastirmak konteyner liman isletmeleri i¢in Gnem
tasimaktadir.

Tiirkiye’de konteyner liman isletmeciliginin 6nemli kisminin
Ozellestirilen  limanlar  kapsaminda  yiiriitiildiigik g6z  Oniinde
bulunduruldugunda, oOzellestirme sartlarinin katma degerli hizmetler
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gelistirme Oniinde engel teskil ettigi goriilmektedir. Bu yeni hizmet
sunumlarmin, sozlesmeler geregi devam ettirilmek zorunda kalinan
tarifelerde yerini bulamamasi limanlar1 hizmet farklilastirma konusunda
zorlamaktadir. Yeni Ozellestirmelerde bu hususlarin hem devlet hem de
alicilar tarafindan degerlendirmeye katilmasi 6nerilmektedir.

Calisgmanin  bir diger Onemli sonucu, Tiirkiye konteyner
limanlarinin kiiresel iyi 6rneklerde oldugu gibi bir tedarik zinciri bakis
acisina heniliz sahip olmamalari, zincir icindeki diger aktorlerle,
hinterlanda hakim tasima operatorleriyle, lojistik merkezlerle yeterli
igbirligi icinde hareket etmemeleridir. Bu durum limanlarin pazara
hakimiyeti Oniinde engel olusturmaktadir. Liman yonetici ve yetkili
birimlerinin lojistik bakis acisiyla kapidan kapiya hizmet sunumunu
anlamalari, kendi operasyonlarinin bu hizmet siireci i¢indeki yerini tespit
ederek hizmet adimlarim1 buna gore tasarlamalari onlar1 bir adim 6ne
gecirecektir. Geligmis iilkelerde gozlemlenen limanlarin bolgesellesme
stratejileri kapsaminda i¢ bolgelerde kurulacak lojistik merkezlere,
aktarma sahalarma yatinim yapmalari, pazarlarmimn kapsamim
genisletecek ve boylece daha genis bir bolgeye hakim olabileceklerdir.

Aragtirmanin  bir diger ilging sonucu ise konteyner limani
miisterilerinin giimriikgiileri, lashing’cileri veya gdzetmenlerinin liman
secim kararlarinda Onemli birer unsur olmalaridir. Bu da Tiirkiye
konteyner limanlarinin pazardaki oyunculari incelerken bu paydaslari da
g6z Onilinde bulundurmalari gerektigini gostermektedir. Bu paydaslarin
liman hizmetlerinden memnun olmasi, miisteri memnuniyetini
etkileyecek ve tercih sebebini degistirecek Onemli bir unsurdur.
Kaliplasmig bazi aligkanliklar1 degistirmek icin bu paydaslardan yardim
almabilir, bu paydas gruplarina 6zgii pazarlama stratejileri gelistirilebilir.

Caligmanin, gelecek arastirma alanlarina da olanak saglayacak
farkli acilardan kisitlart oldugu sdylenebilir. Arastirmanin sadece
Tirkiye’de yapilmis olmasi ve oOrneklemin konteyner limanlari ile
kisitlanmis olmasinin yani sira 6rneklem sayisinin 14 olmasi 6n plana
c¢ikan bazi kisitlar olarak ifade edilebilir. Ayrica, caligmanin nitel
arastirmaya dayaniyor olmasi da bir bagka kisit olarak belirtilebilir.
Calisma kapsaminda tartisilan bulgular, Tirkiye’deki 6zel limanlarin
pazar yonliiliik faaliyetlerine, bunun gerekliliklerine ve engellerine 151k
tutarak hem sektorel uygulamalarin dogru stratejik yaklasimlara
dayandirilmasini saglamas: yoniinde 6zel limanlara fayda saglamakta
hem de akademik calismalarda daha onceden deginilmemis bir noktay1
aciklayan yorumlartyla yeni ve farkli aragtirmalara 1sik tutmaktadir. Bu
baglamda, gelecek ¢aligmalarda farkli nicel karar verme yontemleri
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kullanilarak, Delphi asamalarinda elde edilen ifadeler arasinda bir
onceliklendirmeye gidilebilir. Analitik Hiyerarsi Siireci veya limanlarin
pazarlama yetkinlikleri ile miisteri beklentilerinin karsilagtirildigi bir
kalite fonksiyon gocerimi uygulamasi degerli bulgular sunabilir. Ayrica,
Tirkiye’deki 6zel limanlarin pazar yonliilik faaliyetlerini, Avrupa’da
ornek uygulamalar yapan limanlarin pazar yonliiliik faaliyetleri ile
karsilastiran bir calismanin da bu alana 151k tutacagi sdylenebilir.
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OZET

Deniz kirliligi son yillarda diinya giindemini mesgul eden en onemli
cevre kirliligi sorunlarindan bir tanesidir. Bu c¢alismada, gemilerin rutin
faaliyetlerinden kaynaklanan deniz ve c¢evre kirliliginin énlenmesi, olusan
kirliligin ortadan kaldirimasi ve meydana gelen atiklarin geri doniisiimii
konusunda Tiirkiye’deki wygulamalar, geri doniigiim siireci ve ilgili mevzuatin
degerlendirilmesi yapilmistir. Bu kapsamda c¢alismada gemilerde olusan
atiklar, meydana gelen atiklarin tesisler tarafindan degerlendirilmesi ile ilgili
siire¢ ve bu siire¢ icerisinde basta atik alim tesisler olmak tizere Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO), Deniz Cevresi Koruma Komitesi (MEPC) genelinde,
liman otoritesi ve bayrak devletinin gérev ve sorumluklar: cergevesinde
degerlendirilmistir. Atik alimlar: genel olarak Denizlerin Gemiler Tarafindan
Kirletilmesinin Onlenmesine Ait Uluslararasi Sozlesmesi (MARPOL) Ek I, IV
ve V kategorilerinde yapilmaktadir. Calisma kapsaminda gemilerden alinan
atiklarin degerlendirilmesi ve geri dontisiimii ile ilgili siirece deginilerek,
uluslararast ve ulusal atik alim mevzuati ¢ercevesinde Tiirkiye'deki bir liman
tesisi incelenmistiv. Gemilerin olusturdugu atiklarin atik alim tesislerine
verilmesi ve uygun bertaraf yontemleri ile degerlendirmesiyle hem ekonomik
kazang elde edilebilecek hemde ¢evre kirliligi biiyiik oranda onlenebilecektir.
Tiirkiye 'deki bertaraf tesislerinin gelistivilmesi deniz ¢evresi ve ekonomik geri
kazanmim agisindan 6nem tasimaktadir.

Anahtar Kelimeler: Atk alim tesisleri, bertaraf, deniz atiklari, geri
dontisiim, MARPOL.

'Yrd. Do¢. Dr., Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Izmir
burak.koseoglu@deu.edu.tr.
*Yrd. Dog¢. Dr., Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Izmir
ali.toz@deu.edu.tr
’Ogr.  Gor., Dokuz Eylil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, izmir
cenk.sakar@deu.edu.tr

OS-ULK 2015 153



Deniz Atiklarinin Degerlendirilmesi... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

RECOVERY AND RECYCLING OF MARINE WASTES:
ISTAC CASE

ABSTRACT

Marine pollution has recently been one of the most important components
of environmental pollution in the world. In this study, marine and environmental
pollution resulting from routine ship operations, removal activities of
environmental pollution and recycling procedures and related legislation
carried out in Turkey are discussed. In this context, ship-based wastes and
recovery procedures are evaluated. Furthermore the roles and responsibilities of
port authorities and flag states, which play an important role under the umbrella
International Maritime Organization (IMO) Marine Environment Protection
Committee, are evaluated in the study.

Reception facilities receive wastes under the categories of International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL) Annex I, IV
and V. The study mainly aims utilization of a Turkish waste reception facility,
which has an important role of delivering wastes through shipping industry. The
waste recycling and other related processes are evaluated within the context of
national and international legislation. Economic benefit as well as considerable
reductions in environmental pollution can be achieved through the delivery of
marine wastes to reception facilities and elimination of waste by appropriate
methods. Development of reception facilities in Turkey plays a crucial role in
terms of marine environment and economic benefits.

Keywords: Waste reception facilities, disposal, marine waste, recycling,
MARPOL.

1. GIRIS

Deniz kirliligi; deniz ekosistemine zarar veren, insan sagligini
bozan, balik¢ilik da dahil olmak iizere, denizlerdeki faaliyetleri
engelleyen, denizin kullanim Kkalitesini olumsuz yonde etkileyen
maddelerin deniz ortamina dogrudan veya dolayli olarak birakilmasi
olarak tanimlanabilir (Sesal, 2009: 3). Kanalizasyonlar, sanayi atiklart,
tarimsal giibreler, ilaglar, deniz araglari, atmosferik tagimimlara bagh
olusan yagmurlar gibi pek c¢ok kirletici denizleri kirletmektedir. Zararl
maddelerin ve atiklarin uygun olmayan paketleme yontemleri ile
istiflenmesi ve uygun olmayan yontemler ile taginmasi, yanlis ve yetersiz
etiketleme ve en 6nemlisi olarak insan hatalarina bagli meydana gelen
kazalar atiklarin denize dokiilmesine ve yayilmasina neden olmaktadir
(Ozdemir, 2012: 375).
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Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) verileri, diinya denizlerine
giren atiklarin, %40°lik kisminin kara kokenli desarjlardan, %30’luk
kismmin atmosfer temelli kaynaklardan, %11’lik kisminin deniz
tagimaciligl kaynaklarindan, %10’luk kisminin illegal desarjlardan,
%8’lik kisminin dogal kaynaklardan ve %0,5’lik kisminin agik deniz
tretiminden kaynakli oldugunu ortaya koymaktadir (Kiiciik ve Topgu,
2012: 77). Kiiresel olgekte denizler, yaklasik olarak her yil 10 milyar ton
balast suyu, 10 milyon ton pis su, 3.25 milyon ton petrol ve milyonlarca
ton kat1 atik ile kirletilmektedir (NEPA, 2015: 9-12). Bu Kkirlilikler,
literatiirde kirletici kaynagi referans alinarak smiflandirilmaktadir.
Kaynak temelli bu yaklasima gore deniz kirliligine neden olan kirleticiler
kaynaklarima gore 3 ana bashk altinda siniflandirilmaktadir. Bunlar
(COB, 2010: 3-5);

o Karasal Kokenli Kirlilik Kaynaklart:

o Evsel atiklar,

o Endiistriyel atiklar,

o Yayil kaynaklar.

e Denizel Kokenli Kirlilik Kaynaklart:

o Gemi kaynakli operasyonel atiklar,

o Deniz kazalarina bagl olusan atiklar,

o Diger deniz operasyonlar ile iliskili tesis ve birimler
(Limanlar, tersaneler, ¢ekek yerleri, tekne bakim ve
onarim tesisleri, petrol ve diger zararl yiik terminalleri,
geri doniisiim tesisleri vb.)

e Diger kirlilik kaynaklari:

o Turizm ve rekreasyon aktivitelerine bagli olusan atiklar,

o Kati atik depolama sahalarinda olusan atiklar,

o Atmosferik emisyonlara bagl olusan atiklar.

Denizel kokenli Kirlilikler IMO tarafindan yayinlanmis olan
“Denizlerin Gemilerden Kirlenmesini Onleme Uluslararas1 Sozlesmesi”
(MARPOL) konvansiyonunda asagida ifade edilen iki ana baglik altinda
toplanmaktadir (IMO, 2015: 2):

e Bosalimdan Kaynaklanan Kirlilik (Kanalizasyon, Yagh Atik,
Cop, Emisyon, Zehirli Atik, Mikroorganizmalar, Anti-fouling
Boyalar, Kimyasallar).

o Kazalardan Kaynaklanan Kirlilik.

Deniz kirliligi kaynaklar1 icerisinde gemilerin, tek seferde g¢ok
fazla iirlin tagimast ve mobil birimler olmasi kirlilik riskini arttiran
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faktorler arasinda yer almaktadir. Bu risk zamanla énemli kazalara neden
olacak olaylarin temelini olusturmustur. Maalesef kazalar, risklerin
zamaninda kontrol almamamasi sebebiyle son derece kotii sonuglara
neden olmustur. Kimi gemi kazalari, yol agtig1 sonuglar itibariyle diinyay1
ilgilendiren ¢evre felaketleri olarak tarihin sayfalarinda yerini almustir.
Cevre felaketleri agisindan tanker kazalari, savaslar ve petrol platformu
kazalarindan sonra gelse de, yasanma siklig1 acisindan tim diinyada
giincelligini korumaktadir (Kiiciikyildiz, 2014: 18).

Uluslararas1 konvansiyonlarin  gelisimlerine bakilacak olursa
hemen hemen biitiin diizenlemelerin kazalardan sonra yapildigim1 gérmek
miimkiindiir. Ornegin SOLAS sozlesmesinin Titanik kazasindan sonra
yapilmis olmasi, MARPOL so6zlesmesinin Torrey Canyon kazasindan
sonra ortaya cikist ve 1977 yilinda meydana gelen Amoco Cadiz
kazasindan sonra revize edilmesi bu duruma Ornektir. 1989 yilinda
yasanan Exxon Valdes kazasi kiiresel etkileri olan 6nemli bir olaydir. Bu
kazadan sonra OPA 90 kurallarinin yayinlanmasi ile birlikte tanker tipi
gemilere yonelik 6zel Onlemler alinmistir. Braer, Erika ve Prestige
kazalarindan sonra ise yalniz kirlilik 6nlemeye iliskin degil ayn1 zamanda
gemi insa standartlarina yonelik kurallar da gelistirilmistir. Bu kazalar
yalniz diizenlemelerin ortaya g¢ikmasina degil ayni zamanda pek g¢ok
kurum ve merkezin dogus sebeplerinin basinda gelmektedir. Ornegin
Avrupa Birligi Emniyet Ajanst (EMSA) AB kiyilarinda meydana gelen
ve deniz kirliligi ile sonuglanan bu kazalarin tekrarlanmamasi amaciyla
kurulmus olup gilinimiizde denizde emniyeti ile ilgili konularda
calismalarim siirdiirmektedir. Ayrica bolgesel miidahale merkezleri de
biiyliik capli olaylar1 uluslararasi isbirligini koordine edecek sekilde
hizmet vermektedir (Ozdemir, 2012: 376).

2. DENiZ KIiRLILiGiNi ONLEMEYE iLiSKiN MEVZUAT

Petrol iriinlerinin  sanayide genis Olciide kullanilmaya
baslamasindan sonra, 1890-1900 yillar1 arasinda, diinya denizlerinde ilk
petrol tankerleri boy gdstermeye baslamistir. Onceleri arza bagli olarak
tagima kapasiteleri nispeten kiigiik olan tankerler (300-500 DWT)
1915’lerde 15.000 DWT’lere, 1960’11 yillarda 200.000 DWT’lere kadar
c¢ikmuistir. Artan talebe bagli olarak tasinan yiikk miktarindaki artis
denizlerde dolagan gemi sayisini etkileyerek denizlerin kirlenme riskini
arttirmistir. Bu gelismelere bagli olarak 1920°li yillarda denizlerde gemi
kaynakli kirlilik izleri goriilmeye baglanmig olup, artan kazalar ve
kayiplara bagli olarak 1954 yilinda petrol Kkirliliginin azaltilmasi
hususlarim1 diizenleyen OILPOL Sozlesmesi yapilmustir. Ancak kazalar
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ve kirlilik olaylarn artmaya devam etmis, sonu¢ olarak da MARPOL
Sozlesmesi gelistirilmistir (UDHB, 2016).

1978 Protokolii ile Degisik, 1973 Tarihli Denizlerin Gemiler
Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine ait Uluslararas1 Sozlesme,
(MARPOL 73/78) isletme veya kaza sebepleri ile gemilerden
kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesi konularini diizenleyen temel
uluslararas1 sozlesmedir. MARPOL 73/78 sozlesmesi sadece petrol
kirliligini degil, aym1 zamanda dokme ve paketli kimyasal/zehirli
maddeler, Kirli su, (foseptik sulari) ve ¢op ve hava kirliligi hususlarin1 da
diizenlemektedir (UDHB, 2016). Son yillarda Diinya’da ve Tirkiye’de
artan deniz tasimaciligina ragmen gemi kaynakli petrol kirliliginde gozle
goriiliir bir diigiis yasanmaktadir. Sekil 1’de bu duruma iligkin agiklayict
bir grafik gosterilmektedir.

Milyar Ton/Mil Dakiintii Sayisi (7 ton ve tizeri)
12,000 140
10,000 120

100
8,000

80
6,000

60
4,000

40
2,000 20

1970 1975 1980 1985 1990 1995 2000 2005 2010
— Denizyolu Petrol Tic. — Dokiintii Sayisi (7 ton ve tizeri)

Sekil 1: Denizyoluyla Yapilan Petrol Ticareti ve Petrol Kirliligi Iliskisi
(1970-2013)
Kaynak: Kiiciikyildiz, 2014.

Denizlerin temiz tutulabilmesi ve kirliligin 6nlenebilmesi i¢in
gerek uluslararast kurum ve kuruluglar gerekse de filkeler cesitli
diizenlemeler, standartlar ve sozlesmeler yaymlamislardir. Deniz
kirliligini onleme ile ilgili uluslararasi ve bolgesel diizenlemeler
asagidaki tabloda gosterilmektedir.
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Tablo 1: Deniz Kirliligini Onleme ile Ilgili Uluslararas1 Diizenlemeler
Diizenlemeler

-Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki Sorumlulugu Uluslararasi Sézlesmesi.
(International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage - CLC 1969)
-Petrol Kirliligi Zararinin Tazmini i¢in bir Uluslararast Fonun Kurulmast ile flgili
Uluslararas1 Sozlesme. (International Convention on the Establishment of an
International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage, 1971)

- Atiklarin ve Diger Maddelerin Denize Bosaltilmas1 Yoluyla Deniz Kirliliginin
Onlenmesi Hakkinda Sézlesme. (The Convention on the Prevention of Marine Pollution
by Dumping of Wastes and Other Matter (London Dumping Convention - LC 1972)
-Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Ait Uluslararasi Sézlesmesi.
(International Convention for the Prevention of Pollution from Ships- MARPOL 73/78)

- Akdeniz’in Kirlilige Kars1 Korunmasi S6zlegsmesi (Barselona Sozlesmesi).
(The Convention for the Protection of the Marine Environment and the Coastal
Region of the Mediterranean (Barcelona Convention - 1976)

- Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi.

(The United Nations Convention on the Law of the Sea - UNCLOS 1982)
-Petrol Kirliligine Kars1 Hazirlikl1 Olma, Miidahale ve Isbirligi ile ilgili Uluslararas:
Sozlesme. (International Convention on Qil Pollution Preparedness, Response and
Co-operation- OPRC 1990)

- Karadeniz’in Kirlenmeye Kars1 Korunmasi Sozlesmesi (Bukres Sozlesmesi)
(The Convention on the Protection of the Black Sea Against Pollution- 1992 ).

- Gemilerden Kaynaklanan Atiklar I¢in Liman Kabul Tesisleri 2000 /59 AB Direktifi.
(Port Reception Facilities for Ship-Generated Waste and Cargo Residues - 2000 /59
EC Directive)

-Gemilerdeki Zararli Organik Tutunma Onleyici Sistemlerin Kontroliine Iligkin
Uluslararas1 S6zlesme. (International Convention on the Control of Harmful Anti-
fouling Systems on Ships - AFS 2001)

- Gemi Balast Suyu ve Sedimanlarinin Kontrolii ve Y&netimi Hakkinda Uluslararasi
Sozlesme. (International Convention for the Control and Management of Ships
Ballast Water and Sediments BWM - 2004)

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Tablodaki diizenlemelere ek olarak AB’nin bolgesel diizeyde almig
oldugu konsey kararlar1 ve direktifleri de agagida listelenmektedir:

. Kazaen ve Kkasten deniz kirliligi alaninda igbirligi i¢in 1 Ocak
2000- 31 Aralik 2006 tarihlerini kapsayacak sekilde bir topluluk
cercevesi olusturan 2850/2000/EC sayili Avrupa Parlamentosu ve
Konsey Karar

. Deniz giivenligi ve gemi kaynakli kirliligin 6nlenmesinde topluluk
mevzuatinin uygulanmasina yardim etmek icin iiye llkeler ve
komisyona teknik ve bilimsel destek vermek, mevzuat
uygulamalar1 izlemek ve sahada alinan Onlemlerin etkinligini
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degerlendirmek amaciyla EMSA (Avrupa Deniz Giivenligi
Ajansi)m kuran 1406/2002 sayili Avrupa Parlamentosu ve Konsey
Tizigi

. EMSA’nin gorevleri arasia gemi kaynakl kirlilige miidahaleyi de
ekleyerek 1406/2002 sayili Avrupa Parlamentosu ve Konsey
Tlziginii degistiren 724/2004 sayili Avrupa Parlamentosu ve
Konsey Tiizigi

. EMSA’nin gorevleri arasina petrol ve gaz isletmelerinden kaynakli
deniz kirliligine miidahaleyi de ekleyerek 1406/2002 sayili Avrupa
Parlamentosu ve Konsey Tiiziigiinii degistiren 100/2013 sayil
Avrupa Parlamentosu ve Konsey Tiiziigii.

IMO Genel Kurulu 1973 yilinda yalnizca deniz kirliligi konusunu
ele alan bir konferans toplanmasimi Kkararlastirmistir. Uluslararasi
Denizlerin Gemilerden Kirliligini Onleme Konferansi ismiyle anilan bu
konferansta, yeni bir sozlesme giindeme getirilmis ve “Gemilerden
Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi Uluslararas1 Sozlesmesi” (MARPOL-
International Convention for the Prevention of Pollution from Ships)
kabul edilmistir. MARPOL So6zlesmesinin iki temel amaci bulunmaktadir
(Difeto, 2010: 2). Bu amaglar; denizlerin petrol ve zararli maddelerle
kasith olarak kirletilmesinin 6nlenmesi ve gemilerin neden oldugu kaza
sonucu olusabilecek deniz kirliliginin en aza indirilmesidir. Bu hedeflere
ulagilabilmesi igin bayrak devletlerinin, gemilerin sevk ve idaresinde her
tirlii teknik ve yonetsel Onlemi almalari, liman ve kiy1 tesisleri ile
ortaklasa hareket etmeleri ve gerekli kurumsal yapilanma ile mevzuat
eksikliklerini tamamlamalar1 gerekmektedir.

Deniz kirliligini 6nlemeye yonelik olusturulmus ana sézlesme olan
MARPOL 73/78’in kurallar1 ve kirlilige ait siiflandirmalar1 asagida
ifade edildigi sekildedir (IMO, 2011: 10-15).

-EK 1/Petrol ile Kirlenmenin Onlenmesi i¢in Kurallar: Petrol, ham
petrol, akaryakit ve rafine iriinlerinden kaynaklanan atiklar1 kapsar.
(sintine suyu, slag, atik motor yagi, slop vb.).
-EK 11/Dékme Zehirli Stvi Maddelerle Deniz Kirlenmesinin Kontrolii
i¢in Kurallar: Dokme zehirli sivi maddelerin kimyasal madde tankerleri
ile tasinmasi sirasinda olusan atiklari ifade eder. Bu atiklar kirletme
derecesi ve neden oldugu hasar biiyiikliigiine gore X,Y,Z ve diger
maddeler olmak tizere gruplara ayrilmigtir.
-EK Il/Denizde Ambalajli Halde Tasinan Zararli Maddeler:
Paketlenmis zararli maddelerin siiflandirilmasi, ambalajlanmasi,
markalanmasi, etiketlenmesi, dokiimantasyonu ve istiflenmesi icin
gerekli olan genel prensipleri ve hiikiimleri igerir.
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-EK |V/Gemilerden Cikan Pis Sularla Kirlenmenin Onlenmesi icin
Kurallar: Bu kapsamda degerlendirilen pis su; her gesit tuvalet, tibbi
yerlerde bulunan legen, kiivet ve frengilerden gelen akintilar, i¢cinde canlt
hayvan bulunan mahallerden gelen akintilar veya yukarida tanimlanan
akintilarla karigan diger atik sular1 ifade eder.

-EK V/Gemi Cipleri ile Kirlenmenin Onlenmesi icin Kurallar: Geminin
olagan calismasi sirasinda iiretilen her tiirlii ¢op icerikli atiklarin neden
oldugu kirlilige iligkin kurallar1 igermektedir.

-EK Vl/Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliligi: Ozon tabakasina zarar
veren gazlarin salinimin 6nlenmesi ile gemilerin baca (egzos) gazlarindan
cikan azot oksit (NOx) ve kiikiirt oksit (SOx) iceren emisyonlarin
sinirlandirilmasina iligkin yeni diizenlemeler getirmektedir.

Avrupa Birligi, deniz kirliligi ile miicadele i¢in 2000/59 EC
(Gemilerden Kaynaklanan Atiklar Igin Liman Kabul Tesisleri 2000/59
AB) numarali direktifi yaymlamstir. Direktifin amaci, gemilerin trettigi
atiklar ve yiik artiklar1 i¢in liman atik alim tesislerini ve kullanim
alanlarimi iyilestirmek suretiyle topluluk igindeki limanlart Kkullanan
gemilerin drettigi atiklar ile yiik artiklarinin denize tahliyesini azaltmak
ve bu sekilde deniz ortaminin korunmasim saglamaktir. Direktif
kapsaminda, liman atik alim tesislerinin gorev ve sorumluluklari, atik
alim ve tagima planlari, atiklarin ilgili taraflara bildirimi, atiklarin teslimi
ve licret tarifeleri konular1 yer almaktadir (EUR, 2000).

IMQO' nun yaymlamis oldugu kurallar, liman atik alim iglemleri ile
ilgili olarak bayrak devletinin, liman devletinin ve IMO'nun godrevlerini
genis kapsamli tanimlamaktadir. Bayrak devletleri, kendi bayragini
tagtyan gemilerin MARPOL 73/78 kurallarina uymalarini saglamak, yasal
diizenlemeler yapmak, tavsiyeler vermek, meydana gelmis olan kirlilik
olaylarini arastirmak, gemileri denetlemek ilgili kontrolleri yapmak ve
gerekli dnlemleri almakla yilikiimlidiir (Difeto, 2010: 32).

Liman devletleri, kendi i¢ mevzuatlarina bagli uygulamalarinin,
yetkilendirme ve altyapilannnin  MARPOL  73/78  gereklerine
uyumlulugunu saglamak zorundadir. Liman devletleri bagli bulunan
limanlarin ulusal ve uluslararasi mevzuata uyumluluklarini kontrol etmek
ve denetlemekle sorumludurlar. Ayrica liman devletleri, kendi
limanlarina ugrak yapan gemiler i¢in yeterli ve uygun liman atik alim
islemlerinin saglanmasi1 hususunda sorumludurlar (Ball, 1999: 67).

Tirkiye’ de ¢evre mevzuatt uluslararasi ¢evre diizenlemelerinin
etkisi altinda sekillenmistir. Tiirkiye’de gemilerden atik alimi ve atik
kontrolu ile ilgili diizenlemeler taraf olunan sézlesmeler ile dogrudan
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iligkilidir. Tiirkiye’de MARPOL sozlesmesi, 3 Mayis 1990 tarihli ve
90/442 sayili Bakanlar Kurulu karariyla onaylanarak 24 Haziran 1990
tarih ve 20558 sayili Resmi Gazete’de yaymlanmustir. Uluslararasi
sozlesmelere taraf olan Tirkiye’de ulusal mevzuatta yer alan deniz
kirliligini 6nleme ile ilgili diizenlemeler asagidaki tabloda goriilmektedir.

Tablo 2: Deniz Kirliligini Onleme ile Ilgili Ulusal Diizenlemeler
Diizenlemeler
Limanlar Kanunu-1925
Cevre Kanunu -1983
Biiyliksehir Belediye Kanunu-2004
Gemilerden Atik Alinmasi ve Atiklarin Kontrolii Y6netmeligi-2004

Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda
Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanun-2006

Gemi Atiklarinin Bildirimi ve Haberlesme Genelgesi-2006

Gemi ve Deniz Araglarina verilecek Cezalarda Sugun Tespiti ve Cezanin Kesilmesi
Usulleri ile Kullanilacak Makbuzlara Dair Y &netmelik-2007

Gemilerden Atik Alinmasi ve Atiklarm Kontroli Yonetmeligi Cergevesinde
Uygulanacak Ucretler ve Esaslar Hakkinda Teblig-2009

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Tablodan da anlasildig1 {izere cevre ile ilgili diizenlemeler
Cumbhuriyet donemine kadar dayanmaktadir. Denizlerde yasanan
kirliliklerin uluslararasi boyutlarda yol agtig1 etkilere bagli olusturulan
MARPOL diizenlemesinin ulusal boyuttaki ilk yansimasi 1983 yilinda
olmustur. Tiirkiye’de c¢evrenin korunmasma iliskin yapilan en 6nemli
diizenleme “Cevre Kanunu” ile sdz konusu olmustur. Denizlerin
korunmasina iliskin yapilan en 6nemli diizenleme ise 2004 yilinda
yuriirlige giren "Gemilerden Atik Almmasi ve Atiklarin Kontrolii
Yonetmeligi"dir. Bu diizenleme ile Tirkiye' nin deniz yetki alanlarinda
bulunan gemilerin trettigi atiklar ile yiik artiklarinin denize verilmesinin
onlenmesi ve deniz ortaminin korunmasi amaciyla, ylikiimliileri
tarafindan atik kabul tesislerinin kurulmasi ve igletilmesi ile atik alma
gemilerine iligskin usul ve esaslarinin belirlemesi amaglanmustir.

Ulusal mevzuatta ayn1 zamanda yetki alanlar1 ve gérev dagilimlari
da agikca belirtilmektedir. Buna gore Cevre ve Sehircilik Bakanligi Cevre
Yonetimi Genel Midiirliigii'niin 2009 tarihinde yaymlamis oldugu
2009/13 Sayili Yetki Devri Genelgesi ile Tirkiye’nin egemenlik
alanlarindaki  denizlerde Cevre Kanunu hiikiimlerine uyulup
uyulmadiginin denetleme yetkisi, Liman Baskanliklarina, Sahil Giivenlik
Komutanligi’na ve Biiyliksehir Belediye Baskanliklari’na devredilmistir.
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Ulkemizde bu konuda yapilan ilk yapt Canakkale Liman
Isletmesidir. Canakkale Liman Isletmesi’nin bircok limandan
farklilasmasini saglayan en 6nemli islevi kat1 ve siv1 atik alim hizmetleri
vermesidir. 20.000 m3 kapasiteli diinyanin sayili modern atik kabul
tesisleri yaninda, kapasiteleri toplami 8.136 DWT’lik 5 adet lisansli atik
alim gemileri (Barg) ile Marpol Sozlesmesi (73/78 Ek-1) kapsaminda
gemi kaynakli slop, sintine suyu, slag ve atik yaglar ile pis su ve ¢op
atiklarinin limana yanagan gemilerden ve agiktaki gemilerden toplama
imkanina sahiptir. Bununla birlikte atik alim gemileri Canakkale Bogazi
ve baglantili denizlerde yasanacak tanker kazalari sonrasinda meydana
gelebilecek petrol s1zintisinin deniz {izerine yayilmasini dnleyecek ve geri
almmasin1 saglayacak hizmetleri gerektiginde karsilayacak kapasiteye
sahiptir (Aktoprak vd. 2015).

3. GEMi VE LIMAN ATIK YONETIiMi

Gemi ve liman atik yonetimi gemide iiretilen atik, yilik artiklari ve
liman sahasinda ortaya c¢ikan atiklarin toplanmasi, depolanmasi ve
bertaraf edilmesini kapsayan yonetim plamidir. MARPOL 73/78
sozlesmesi ve eklerinde atik alim tesisleri; “Taraf devletler limanlarda,
tersanelerde ve gemilerin bosaltacak petrollii kalintilart oldugu diger
limanlarda, gemilerden ¢ikacak olan atik ve artiklarin gemileri gereksiz
sekilde geciktirmeden, alabilme yetenegine sahip alim tesisleri
bulundurulmasini saglayacaktir” seklinde tanimlanmaktadir.

Gemide iretilen atik, kavramsal olarak geminin isletilmesi
sirasinda olusan ve MARPOL 73/78 Ek I, I, 1V, V ve VI kapsamina
giren atiklar, yiik artiklar1 ve diger artiklar1 da dahil olmak iizere tiim
atiklar anlamma gelmektedir. Gemide olusan atiklar kapsaminda
degerlendirilen en 6nemli elemanlardan biri ¢oplerdir. Bu kapsamda
gemilerde olusacak c¢oplere dair her tiirli operasyonel ve yasal
diizenlemeler gemilere ait ¢op yonetim planlarinda yer almaktadir.

MARPOL 73/78 konvansiyonunda 2011 yilinda yiiriirliige giren
revizyonlar, ozellikle konvansiyonun Ek V kapsaminda yer alan ¢oplere
bagh kirlenmenin dnlenmesine iligskin yeni diizenlemeler getirmistir. Bu
diizenlemer 1s181inda 6zellikle “Cop Yonetim Planlar™ ve “Cop Kayit
Defterleri”ile ilgili olarak ek maddeler yiirtirliige girmistir (Tiirk Loydu,
2016). Buna gore:

1. 100 gross ton ve istii, 15 kisi veya daha fazla kisi tasiyabilen biitiin
gemiler ve sabit ya da yiizer platformlar gemi c¢alisanlarinin uymasi
zorunlu olan,”Cop yonetim plani” tasimak zorundadir. Bu plan, ¢op
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azaltma, toplama, saklama, isleme, yok etme ve gemide bu konularla
ilgili aletlerin kullanilmasi konusunda uygulanacak ¢aligmalari
kapsamaktadir. Bu plan ayrica plani yiiriitecek sorumlu kisi veya
kisileri tayin eder. Bu plan IMO’nun belirledigi ana kriterlere uygun
olmal1 ve gemi ¢alisanlariin ¢alisma dilinde yazilmalidir.

2. Diger taraf devletlerin liman ve agik deniz terminallerine sefer yapan
biitiin 400 gross ton ve {istli ve 15 kisi veya daha fazla kisi tasiyabilen
gemiler ve biitiin sabit ya da yiizer platformlar “¢cop kayit defteri”
bulundurmak zorundadir.

3. Boyu 12 metre veya daha uzun olan biitiin gemilerde ve sabit ya da
yiizer platformlarda gemi galiganlarinin ve yolcularin dikkatini ¢eken,
Ek V Kural 3, 4, 5 ve 6 ile ilgili uyarici afigler asilmalidir. Uyarict
afisler gemi personelinin ¢alisma dilinde yazilacaktir. Uluslararasi
anlagsmalar dahilinde limanlara ugrayan gemilerde bu afisler
Ingilizce, Fransizca veya Ispanyolca da olacaktir.

4. Idare asagidaki durumlar igin Cop Kayit Defterini zorunlu
tutmayabilir. Bunlar;

o 15 veya daha fazla kisi tagiyabilen gemilerden 1 saat veya daha
kisa siireli yolculuk yapanlar.
o Sabit ya da yiizer platformlardir.

5. Bu anlagmaya taraf olan devletlerin yetkili otoriteleri Cop Kayit
Defterini ya da geminin jurnalini, bu kuralin igerigine gore
limanlarda veya kiyidan uzak terminallerde denetleyebilir ve bu
defterleri kopyalayarak, kaptandan bu kaydin ger¢ek kopya oldugunu
belgelemesi istenebilir. Kaptanin gercek kopya olarak belgeledigi
herhangi bir Cop Kayit Defterine ya da geminin jurnaline yapilan
kayit, , hukuksal bir durumda gergek durumun kaydi olarak kabul
edilebilecektir. Yetkili otorite tarafindan Cop Kayit Defterinin ya da
geminin jurnalinin incelenmesi ve kopyasinin belgelenmesi, geminin
gereksiz yere gecikmesine sebep olmayacak sekilde bu paragraf
altinda yerine getirilecektir.

6. MARPOL Ek V Kural 7.1.3 ve 7.1.4 geregi balik tutma aglarinin
kaza sonucu kaybi ya da desarji deniz g¢evresini veya seyri ciddi
olarak tehdit ettigi i¢in geminin yetkili bayrak devletine ve desarj ya
da kaybin gerceklestigi sulardaki yetkili kiy1 devletine rapor edilir.

Coplerin atilmasi, islenmesi, toplanip depolanmasi ile ilgili tiim
detaylar1 iceren bu plan, gorevli bir zabit tarafindan kontrol altinda
tutulur. Ayrica; her gemide personelin ve yolcularin 6zel alanlar i¢inde ve
disinda ¢Optin  bertaraf konusunda bilgilendirilmesi de bu plan
kapsamindadir. Bu planin bir diger 6énemli amaci ise ¢oplerin siniflara
ayrilarak belli yerlerde toplanmasinin saglanmasi ve deniz kirliliginin
onlenmesidir. Gemilerde ¢Oplerin siiflandirilmasi renk kodlarina gore
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yapilmakta ve depolandirilmasi bu kodlamaya gore gerceklestirilmektedir
(EMSA, 2012: 32).

MARPOL  kurallar1 geregi limanlar; gemi operasyonlarini
geciktirmeyecek ve zarar vermeyecek sekilde gemide iiretilen atiklari,
yiik artiklarin1 ve liman sahasinda olusan artiklarin alimini saglamak i¢in
bir yonetim planina sahip olmakla yiikiimlidirler. Gemi ve liman
atiklarin  yonetiminin yerel yonetimler ile birlikte siirdiiriilebilir ve
biitiinlesik bir sekilde yasal mevzuata uygun sekilde gerceklestirilmesi
onemlidir. Atik yonetim sistemi atiklarin asagida belirtilen siiregler
igcerisindeki her tiirlii elleglenmesini igerecek konu basliklarina sahip
olmalidir (Palabiyik, 2003: 42):

* Onleme/Kaginma;

» Azaltma;

» Uriin ve Malzeme Geri Déniisiimii (yeniden kullanim);
« Yakit Olarak Kullanilmak Uzere Kurtarma;

* Yakilarak Bertaraf;

* Depolama Sahasina Atilma.

Bir atik yonetimi; limanda gemi kaynakli ve liman kaynakli atik ve
artiklarin hiyerarsik siirece uygun sekilde elleclenmesini saglamak
zorundadir. Atik  yOnetimi, tutarli bir sistemin olusturulmasini,
uygulanmasini, yasal ve idari kontrollerin saglanmasini, yetki ve
sorumluluklarin etkin bir bigimde belirlenmesini ve siirecin sistematik bir
bigimde yonetilmesini temel almaktadir. Atik yonetim sisteminin 6nemli
bir parcasi olan atik bertaraf plani ise farkli tip ve miktarlardaki atik ve
artiklarin spesifik olarak iglenmesi, geri doniisiimii ve bertaraf siireglerini
icermektedir. Nihai bertarafi i¢in uygulamada asagida ifade edilen ti¢
secenek bulunmaktadir (MEPC, 2000: 25):

* Yakma,
* Kiregle gobmme,

* Kontrollii depolama.

Sekil 1'de gemi ve liman atik sistemi ile ilgili siireg
gosterilmektedir.

0OS-ULK 2015 164



Deniz Atiklarimin Degerlendirilmesi... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

imha

Etme Azaltma
Limanda Tahliye Edilen
Gemlg:iku:::l;lll Atik ve I Deniz Atiklan \
LRk Degerlendirme
N Siireci Yeniden
Kullanim
\ Geri

Déntglim

Atik Gemisine Verilen
Gemide Uretilen Atikve | MARPOL 73/78 |

Yiik Artiklar: Ulusal Mevzuat "
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Bayrak Devleti Alm Islemleri

Sekil 2: Gemi ve Liman Atik Yonetim Siirecleri
Kaynak: Ball, 1999: 34; Difeto, 2010: 42; IMO, 2015'ten yararlanilarak
olusturulmustur.

Sekilden de anlasildig1 iizere gemi ve liman atik yonetim siireci
birbiriyle baglantili karmasik bir siiregtir. Atiklarin yeniden kullanilabilir
hale getirilmesi siireci yani geri doniisiim siireci verimlilik agisindan en
¢ok tercih edilen atik isleme siirecidir. Bu siire¢ elde edilen atiklarin
yeniden kullanilmasina olanak saglamaktadir. Ancak gemilerden alinan
atiklarin kiiclik bir kism1 ancak yeniden kullanma ve geri doniisiim
stirecine dahil edilebilmektedir.

4. LIMANLARDA ATIK ALIM HiZMETLERI

Avrupa Parlamentosu ve AB Konseyi’nin gemi ve liman atiklar
liman kabul tesisleri hakkindaki 2000/59/EC direktifi 27 Kasim 2000
tarihinde yirirliige girmistir. Direktifin amaci, iye iilke limanlarinda
gemi ve liman atiklarinin denize bosaltiminin liman atik kabul tesisleri ile
azaltilmasi ve buna bagli deniz gevresinin korunmasidir. Bu kapsamda
tye ilkeler ve Komisyon, tiim birlik tiye tilkelerini kapsayici uygun bilgi
ve izleme sistemlerinin olusturulmasinda isbirligi yapacaktir. Bu
gelismelere bagli olarak AB’ye iiye llkelerin limanlarinda atik alim
faaliyetleri her gecen yil kapasitelerini arttirarak hizmet vermektedir.

Gemilerden Atik Alinmasi ve Atiklarin Kontrolii Yonetmeligi’nde
Limanlar; “Tersaneler, marinalar ve yat limanlart ile balik¢i ve gezinti
tekneleri de ddhil olmak iizere tiim gemilerin muhtelif faaliyetlerinde
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kullanabilmeleri amact ile insa edilmis ve donatilmis deniz ve kyn
yapilarimi” kapsamaktadir. 2872 sayili Cevre Kanunu’nda ise gemilerden
kaynakli atiklarin alinmasi1  “liman, tersane, gemi sokiim yeri ve
marinalarda gemi ve deniz araglarindan kaynaklanan atiksu, balast,
sintine ve atiklarin alinmasina hizmet edecek yiizer ve/veya sabit kabul
tesislerinin bu yerleri isleten veya idare eden kurum, kurulus ve
isletmeler tarafindan miistereken veya miinferiden kurulmasi zorunludur”
maddesi ile diizenlenmektedir (Palabiyik, 2003: 41). Sekil 2’de Antwerp
limaninin 2004-2012 yillar1 arasinda verdigi atik alim hizmetine ait
istatistikler gosterilmektedir.

160000
140000
120000
100000
80000 == EkI
= EkV

60000

40000

20000 —

0

2004 2005 2008 2007 2008 2009 2010 2011 2012

Sekil 2: Antwerp Limani1 2004-2012 yillar arasi atik alim miktarlar (m?)
Kaynak: Dries, 2012: 25.

Sekil 2'de goriildiigli tizere Antwerp Limanmna ugrak yapan
gemilerden 2004 yilinda MARPOL EK | kategorisi kapsaminda toplanan
atik miktar1 42.346 m® iken 2012 yilinda bu miktar %245artisla 145.925
m® olarak ger¢eklesmisti. MARPOL Annex V kategorisi kapsaminda
toplanan atik miktari ise 2004 yilinda 17.063 m® iken bu rakam 2013
yilinda %12 azalarak 15.004 m® olarak gerceklesmistir. Valencia
Limanina ait 2009-2013 yillar1 aras1 atitk alim miktarlar1 Tablo 3'de
gosterilmektedir.
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Tablo 3: Valencia Limani 2009-2013 Yillar1 Aras1 Atik Alim Miktarlari

Atik Alim Miktarlari (m?)
2009 2010 2011 2012 2013
Ek-1 ]37,339.0 | 34,364.9 | 40,903.0 44,788.5 42,223.0
Ek-5 | 151185 | 13,426.0 | 16,874.9 16,636.0 16,257.0

Kaynak: EMSA, 2012: 65.

Tablodan da anlasildigi iizere Valencia limaninda atik alim
hizmetleri 2009 yilindan itibaren ¢ok fazla degismemektedir. Baltik
Denizi’nde yer alan ve yolcu gemilerinin ugrak yaptigi ana limanlardan
bir tanesi olan Estonya'nin Talin limanindaki 2014 yili atik alim
miktarlar1 Tablo 4'te goriilmektedir.

Tablo 4: Estonya Limani1 2014 Yili Atik Alim Miktarlar1 (m?)
Ek 1 Ek 4 Ek 5
Sintine | Slop Diger
8355 787 427
Kaynak: EB, 2015: 13.

Sla¢
9559

11211 45507

Toplam

Sekil 3 ve Sekil 4'te ise 2000-2008 yillar1 arasinda Rotterdam
Limani’nda MARPOL Ek 1 ve Ek 5 kategorisine ait atik alim miktarlar
goriilmektedir. Sekillerde de goriilecegi iizere her iki kategori atik
alimindaa da 2003 yil1 itibari ile yilikselme goriilmektedir.
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Sekil 3: Rotterdam Limani1 2000-2008 Yillar1 Aras1 Atik Alim Miktarlar
(Ek-1) (m*-*)
Kaynak: NEA, 2010: 25.
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Sekil 4: Rotterdam Limani1 2000-2008 Yillar1 Aras1 Atik Alim Miktarlar
(Ek- 5) (m3).

Kaynak: NEA, 2010: 25.

Sekil 3 ve Sekil 4’ten de anlagildigi tizere diinya deniz yolu
ticaretinin sekteye ugradigi 2001 krizinin etkileri 2003 yilinda en fazla
etkisini gostermistir. Bu donemde limanlari ziyaret eden gemi
sayilarindaki azalma, alinan atiklarin da azalmasina neden olmustur.
Tirkiye'de tanker ve kuru yiik terminalleri, balik¢i limanlar1 ve yat
limanlar1 da dahil olmak {izere pek¢ok liman tesisi bulunmaktadir. Bu
liman tesislerinden 429 adedi kati atik alim hizmeti vermektedir. Atik
alim hizmeti veren belgeli liman sayis1 2003 yilinda 18, 2010 yilinda 192
iken 2013 yilinda bu tesisler 206 adede ulasmistir (TBMM, 2013).

Tiirkiye genelinde atik kabul tesislerinin kapasiteleri 2013 yili
itibari ile 196 m?/saat aritma kapasitesi, 60 m?/saat susuzlastirma
kapasitesi, 25.892 m* depolama kapasitesi olarak gergeklesmistir. Tiirkiye
geneli 2013 yilinda gergeklesen atik toplama miktarlari ise Tablo 5'de
goriilmektedir (ISTAC, 2014a: 17).

Tablo 5: Tiirkiye Geneli 2013 Yili Limanlarda Atik Alim Miktarlari (m?)

ATIK TURU MIKTAR
Marpol Ek I Petrol Tiirevli Atiklar (m°) 319.705
Marpol Ek IV Pis Su (m°) 2.453
Marpol Ek V Cop (m°) 2.903
Genel Toplam 325.061

Kaynak: ISTAC, 2014a: 17.

Tiirkiye'de atik alim tesisleri; MARPOL Konvansiyonun Ek I, Ek
IV ve Ek V sinifi atik ve artiklarin depolanmasi, islenmesi ve bertaraf
edilmesi igin hizmet vermektedirler (Satir ve Saglamtimur, 2014: 2897).
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5. ISTANBUL CEVRE YONETiMi SAN. VE TiC. AS.
(ISTAC) LIMANI ATIK ALIM  HIZMETLERI
UYGULAMALARI

1994'te Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi'nin bir kurulusu olarak
faaliyetlerine baglayan ISTAC, Avrupa Birligi atik kabul tesisi isleten ve
atik alim1 yapan firmalarin olusturdugu Avrupa Atik Alimcilar Birligi'ne
(EUROSHORE) iiye olup gemilerden kaynaklanan atiklari, uluslararasi
sOzlesmeler c¢ercevesinde kontrollii bir sekilde toplamaktadir. 2005
yilindan itibaren Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi sinirlar1 dahilinde deniz
araglariin rutin faaliyetleri sonucu ortaya ¢ikan gemilerin trettigi atiklar
bu isletme tarafindan toplanmaktadir.

Bu isletmede hizmet veren 10 adet Ek-1 ve Ek-IV atik alim gemisi,
3 adet EK-V atik alim gemisi ve 3 adet Ek-l1 ve EK-IV atik alim kara
tankeri bulunmaktadir. ISTAC liman tesisine ait gemilerden alinan
atiklara dair detayli bilgiler asagida verilmektedir (ISTAC, 2014b: 35).

- Geminin Urettigi Atiklar:
e Marpol 73/78 EK-I petrol ve petrol tiirevli atiklari (Sintine, Slag,
Atikyag, Kirli Balast v.b),
e Marpol 73/78 Ek-IV Pissu atiklari,
e Marpol 73/78 EK-V Cop atiklaridir.
- Yiik Artiklart
e Marpol 73/78 Ek-I kapsamindaki slop atiklari,
e Marpol 73/78 Ek-IT kapsamindaki zehirli sivi madde atiklart,
e Marpol 73/78 Ek-V kapsamindaki ambalaj, yiik istif ve lashing
malzemeleri,
e Gemilerin tasidig1 kat1 yiik artiklaridir.

Sekil 5'de ISTAC Atk Alm Siireci ve Prosediirleri
goriilmektedir.
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% Gemi Acenteleri, Isleticileri AT el e—— Atik Talep Formml'lun Atik
g — ve Donatanlarin Atik Doldurulmas: —_— Alim Merkezine
g Talepleri Ulastinlmas:
Atik Tiirli ve Miktarlnal l?t'ilre ﬁ\centlelnin Atik Ahm TR T e AT
Uygun Atik Alim Gemisinin = Ucretini Yatirmasi ve ot {icretinin Belirlenmesi
Gorevlendirilmesi Merkeze Bildirmesi
Atik Alim Gemisinin Atig
Almasi
Bakanhgin Atik Transfer
Formunun Kesilmesi
MARPOL Ek - 1 MARPOL Ek - IV | MARPOL Ek -V
Petrol Tiirevleri Pis 5u cop
Sintine Atik \fag Slop Kirli Balast Kati Slag

iski ATIK SU DUZENLI
ARITMA TESisi DEPOLAMA
(Kémiirciioda) SAHASI

Sekil 5: ISTAC Atik Alim Siireci
Kaynak: ISTAC, 2014b: 25'den yararlanilarak olusturulmustur.

Sekil 5’ten de anlasildigr lizere atik alim siireci gemilerin atik
verme talebi ile baglamaktadir. Bu islem gerekli dokiimanlarin
doldurulmasi ile resmiyet kazanmakta ve uygulamaya gec¢ilmektedir.
Ilgili talebe baglt olarak gemiden alinacak atiklarm igerigine bagl olarak
uygun bir atik alim gemisi gorevlendirilir. Alinan atiklar daha sonra
MARPOL’de yer alan smiflandirmaya gore ayristirilir. Bu islemden
sonra petrol tlirevi atiklar Haydarpasa Atik Kabul Tesisi’ne, pis su
atiklar;, ISKI Atik Su Aritma Tesisi’ne ve ¢dp atiklar ise diizenli
depolama sahasina gonderilir.

Marpol 73/78 Ek-I petrol ve petrol tiirevli atiklar, susuzlagtirma ve
kimyasal aritma amagli Cevre ve Sehircilik Bakanligi’ndan lisans almig
Haydarpasa Atik Kabul Tesisi’ne gonderilmektedir. Marpol 73/78 Ek-1V
Pissu atiklari ise, pissu aritma tesisi ile baglantili Istanbul Su ve
Kanalizasyon Idaresi (ISKI) kolektoriine, Marpol 73/78 Ek-V ¢op
atiklari, Kemerburgaz Odayeri ve Sile Komiirciioda diizenli ¢op
depolama alanlarina génderilmektedir. 2010-2014 yillar1 itibari ile alman
atik miktarlar1 Tablo 6'da gosterilmektedir.
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Tablo 6: 2010-2014 Yillar1 Aras1 Gemilerden Alinan Atik Miktarlar1

(m’)

2010 2011 2012 2013 2014

Atik Alinan Gemi Sayis1] 4.361 | 4.824 5.159 5.988 5.987
EKk I Petrol Tiirevli (m¥)| 96.699| 93.898 [ 113.188 | 102.215 | 129.958
Ek IV Pis su (m?) 10.987] 11.590 | 15.669 | 28.038 | 29.135
Ek V Cop (m?) 9.371| 11.653 | 11.653 | 11.888 | 12.714

Gemilerden Alinan

Toplam Atik Miktar1 117.054 111.057 | 137.784 | 142.141 | 171.267

Kaynak: iBB, 2014: 158.

Tablodan da anlasildigr {lizere gemilerden alinan toplam atik
miktar1 2011 yilindan itibaren gemi sayisi ile birlikte artis gostermistir.
Ozellikle 2011 ve 2012 yillar1 arasinda atik alinan gemi sayisindaki artis
her ne kadar diger yillara oranla daha diisilk olsa da, alinan atik
miktarinda kayda deger bir artis yasanmustir. Bu artisa 6zellikle petrol
tiirevli atiklarin neden oldugu tablodaki veriler 1s1ginda ulagilmaktadir.
2014 yili verilerine bakildiginda ise her ne kadar 2013 yilindaki atik
alman gemi sayisinda kayda deger bir degisme yasanmamis olsa da
alinan atik miktarlarinda géze c¢arpan bir artis s6z konusudur. Tablo 7'de
2014 yil1 atik alim miktarlar1 aylik olarak gosterilmektedir.

Tablo 7: 2014 Yili Gemilerden Atik Alim Miktarlar1®

Hizmet Verilen Ek-1 Petrol Ek-1V Ek-V
Gemi Sayisi (Adet) | Tiirevli Atk m* | Pis Sum® | Cop m®
Ocak 599 13082 745 261
Subat 568 13467 788 414
Mart 592 10638 700 514
Nisan 635 10419 1019 723
Mayis 731 11487 1713 1445
Haziran 701 9526 4279 1267
Temmuz 722 11012 4024 1468
| _Agustos 731 12835 3705 1571
Eyliil 732 8700 5230 1515
Ekim 650 7649 3357 1524
Kasim 617 9280 2845 963
Arahk 613 11863 727 509
Toplam 7891 129958 29135 12174

Kaynak: ISTAC, 2014b: 35.
*Not: 13 Atik Alim Gemisi.
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2005 yilinda gemilerden toplanan petrol tlirevli atiklarin
ekonomiye kazandirilmas1 amaciyla Haydarpasa Atik Kabul Tesisi
kurulmustur. Marpol EK-I kapsamindaki petrol tiirevli atiklar, ek yakit
elde edilmesi amaciyla susuzlastirilarak bu tesise gonderilmektedir.
Yaklagik 20.000 ton/yil atik yag ekonomiye geri kazandirilmaktadir.
MARPOL EkK-II smifi atiklar bu tesisin lisansi olmadigi igin
alinamamaktadir. Pis sular ve petrol tiirevli atiklardan ayristirilarak
kimyasal aritmaya tabi tutulmak suretiyle desarj kriterlerine uygun hale
getirilen sular ise ISK1 kanalizasyon sistemine desarj edilmektedir. Yazict
kartusu, tibbi atiklar, pisirme yagi, floresan lamba, pil, boya, tiner,
spreyler ve elektronik atiklar alinip depolanarak geri doniisiime, ¢op
atiklar1 ise karadan aktarma istasyonlarina veya diizenli depolama
sahalarma gonderilmektedir. 2014 yilinda MARPOL Ek-1 kapsaminda
129.958 m3 atik alinmis ve 15.628 m*’ii susuzlastirilarak geri kazanima
gonderilmistir (IBB, 2014: 162). Tablo 8'de 2010-2014 yillar1 arasi
MARPOL EK-I sinifi atiklarin geri kazanim miktarlart gosterilmektedir.

Tablo 8: Petrol Tiirevi Deniz Atiklarindan Geri Kazanilan Miktarlar (m?).
2010 2011 2012 2013 2014
Ek I Petrol Tiirevli Atik (m®) | 96.699| 93.898113.188 [102.215 |129.958

Susuzlastirilarak Geri Kazamim
Gonderilen Miktar (m’) 1 10.701| 15.675| 14.491 | 13.933 | 15.628

Kaynak: IBB, 2014: 163.

Tablodan da anlasildig: iizere 2010-2011 yillar arasinda alinan atik
miktarinin azalmasina karsin geri doniisiime gonderilen miktarin artmasi
atigin geri donisiime uygun yapida ve Ozelliklerde oldugunu ve ayni
zamanda uygun elleglenerek bozulma siirecinden daha az etkilendigini
gostermektedir. Diger yillarda da alinan atik miktarlari ile geri doniisiime
kazandirilan  miktarlar  arasinda  pozitif  bir iliski  oldugu
gozlemlenmektedir. Tablo 9'da Haydarpasa atik alim tesisi kapsaminda
2014 yilinda elleglenen gemi atiklarina ait aritma miktarlar1 aylik
periyotlar ile gosterilmektedir.
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Tablo 9: 2014 Y1ili Gemi Atiklar1 Aritma Miktarlari

E?i?fzﬂa;zlligﬁs?g3) SUA;’ili(kz:‘rgl (v::ﬁ) Su Oram (%)
Ocak 11.211 1421 11,32
Subat 13.022 1.020 21,38
Mart 10.123 1.462 11,46
Nisan 9.251 2.142 8,5
Mayis 10.857 1.612 13,97
Haziran 8.269 1.330 17,84
Temmuz 10.869 1.543 12,13
Agustos 13.636 1.603 10,77
Eyliil 9.250 1.867 8,97
Ekim 6.602 1.215 24,22
Kasim 9.262 749 12,64
Aralik 11.494 1.998 11,82
Toplam 123.846 17.962 13,75*

Kaynak: ISTAC, 2014b: 36.
*QOrt: Ortalama.

Tablodan da anlagildigi iizere 2014 yili igerisinde elleglenen atik
miktarlar1 aylara bagl olarak degisiklik gostermektedir. Agustos ayinda
aritilarak desarj edilen atik su miktar1 en yliksek degerde iken Ekim
ayinda aritilan su miktar1 en diisiik degerde olctilmiistiir.

6. SONUC VE DEGERLENDIRME

Deniz kirliligi her ne kadar tek seferde biiyiik miktarlarda dokiintii
yasanmasi sebebiyle deniz kazalari ile birlikte anilsa da, gemi kaynakli
yasadist desarj ve diger kasti hareketler deniz ¢evresinin ne denli biiyiik
bir riskle kars1 karsiya oldugunu goézler 6niine sermektedir. Bu tip riskleri
bertaraf edebilmek amaciyla olusturulmus en Onemli uluslararasi
sozlesme olan MARPOL 73/78 geregince taraf devletler, limanlarina
gelen gemilerde tretilen her tirlii atigi etkin bir sekilde elle¢lemek,
depolamak ve nihai bertarafa gondermek hususunda GSnemli
sorumluluklara sahiptir. Son yillarda 6zellikle artan liman tesislerine
paralel olarak tesis dahilinde atik alim tesislerinin kurulmasi ve
isletilmesine  yonelik yasal ve operasyonel adimlarin atildig
goriilmektedir. Bu kapsamda 2003 yilinda 18 adet olan belgeli atik alim
tesisi sayist 2013 yilinda 206'ya ulasmistir. Gemi kaynakli petrol ve
petrol tiirevi atiklarin toplanmasi ve Atik Kabul Tesislerine alinmasi,
uluslararast sozlesmeler ve ulusal mevzuatimiz geregi bir zorunluluk
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olmakla beraber bu islemlerin gerektigi sekilde yerine getirilmesi ile
denizlerimizin kirlenmesi de 6nlenmis olacaktir.

Giiniimiiz teknolojik gelismeleri ve yeniliklerine uygun atik alim
ve bertaraf tesisleri ile etkin atik yonetim sistemlerinin kurulmasi ve
gelistirmesi gerek ¢evre emniyeti gerekse alternatif enerji kaynaklar
acisindan son derece onemlidir. Giiniimiizde atiklarin enerji tiretiminde
kullaniltyor olmasi ozellikle elektrik iiretimi agisindan gerek kentsel
atiklarin gerekse sanayi atiklarinin 6nemini arttirmaktadir. Bu amagla
kurulan liman atik alim tesisleri attk alim yonetim sistemlerinin en
onemli parcasi olup geri doniisiim sonucunda elde edilecek nihai {iriin
acisindan en Onemli elemandir. Uluslararast ve wulusal mevzuat
gerekliliklerini yerine getirmenin yaninda atik yonetimi; ekonomik,
sosyal ve cevresel fayda agisindan kilit role sahiptir. Atik yonetim
planlariin etkin kullanimi, siiregin takibi, yapilacak olan denetlemeler ve
kontroller ile gemilerin denizi kirletmelerinin oniine gegilmesi de
saglanacaktir. Atik yonetim sisteminin siirdiiriilebilir olmast bu agidan
¢ok 6nemlidir.

Ulkemizde deniz kirliligini 6nleme ve kirlilikle miicadele ile ilgili
birgok kurumun yetkilendirildigi gorilmektedir. Denizlerin denizlerden
kirlenmesinin Onlenmesi igin yasal mevzuatin yaninda ilgili tim
kurumlart i¢ine alan yetki ve sorumluluklar1 agik ve net bir bigcimde
ortaya koyan ulusal bir politika olusturulmasi gereklmektedir. Bu
politikanin en énemli elemani ise egitimdir. Sistem icerisinde yer alan her
bir aktor yeterli egitim altyapisina sahip oldukga toplam kalite agisindan
da sistemin sorgulanabilirligi azalacaktir. Atiklardan 6zellikle slop tiirii
atiklarin toplanarak atik kabul tesislerinde depolanmasi, isleme tabi
tutularak geri kazanilmasi veya Dbertaraf tesislerine gonderilerek
degerlendirilmesi, c¢evre korunmasina katki saglamasinin yaninda
ekonomiye de Onemli bir katma deger saglayacaktir. Ayrica bu tiir
atiklardan bagta sanayi i¢in endiistriyel yaglar elde edilmek suretiyle
atiklarin degerlendirilebildigi bilinmektedir.

Sonug olarak, liman atik yonetim sistemi temelinde ¢evre koruma
felsefesi yatan biitiinlesik bir sistem olup katma degeri yiiksek sistematik
bir yapidir. Devletler enerji verimlili§in son derece 6nemli oldugu
giiniimiiz kosullarmda bu ydnetim sisteminin katma degerlerinden biri
olan alternatif enerji kaynaklarina altyap1 saglayarak bu sistemin ¢arpan
etkisinden faydalanmaktadir. Bu baglamda tilkemizde 2004 yil1 itibari ile
yasal yapiya kavusmus olan sistemin strdirilebilirligi gerek cevre
agisindan gerekse ekonomik ve sosyal faktorler agisindan 6nemli oldugu
gibi devlet politikas1 agisindan da ele alinmasi gerekli bir sistemdir. Bu
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baglamda sistemin verimliligi ve etkinligi siirekli denetlenmeli ve
uluslararasi normlar referans alinarak siirekli iyilestirilmelidir.
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TiCARI LIMANLARDA HESAP VEREBILIRLIGIN
LOJISTIK PERFORMANSA ETKIiLERI UZERINE BiR

ARASTIRMA
Ramazan KAYNAK!
Siikrii SATILMIS?

OZET

Artan rekabet ve degisen ¢evre kosullariyla birlikte isletmelerin
paydaslarina, miisterilerine ve sosyal ¢evreye karst sorumluluklar: da artmaya
baslamistir.  Isletmelerin iistlenmis ~ olduklart  bu  sorumlulugu  yerine
getirebilmeleri icin kisi ve kurumlara karsi hesap verebilir olmasi
gerekmektedir. Bu calismada ticari limanlarin hesap verebilirliginin firmanin
lojistik performanst iizerindeki etkileri arastirilmistir. Bu amagla, Marmara
bélgesinde faaliyet gosteren ticari limanlarmm hesap verebilirligi, bu limanlardan
hizmet alan gemi acentesi firmalar araciligiyla sorgulanmistir. Arastirma anketi
bolgede faaliyet gosteren 60 adet gemi acentesine gonderilmis, bunlardan 50
tanesinden cevap almmustir. Analizler sonucunda elde edilen bulgular
gostermektedir ki, hesap verebilirlik boyutlarindan ¢evresel hesap verilebilirlik
ve seffaflik limanlarin lojistik performansint olumlu etkilerken; ekonomik hesap
verilebilirlik, sozlesme hesap verilebilirligi ve yasal hesap verilebilirlik
boyutlarimin  liman lojistik  performansi  iizerinde anlamli  bir  etkisi
gdostermemektedir.

Anahtar Kelimeler: Hesap verebilirlik, seffaflik, adaletlilik, lojistik
performans, ticari limanlar.
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A STUDY ON THE EFFECTS OF ACCOUNTABILITY ON
LOGISTICS PERFORMANCE IN COMMERCIAL PORTS

ABSTRACT

The increasing competition and changing environmental conditions
have begun to increase the liabilities of organizations to their shareholders,
customers and social environment. In order to fulfill their liabilities that they ‘ve
undertaken, organizations should be accountable against individuals and
institutions. In this work, the effects of the accountability of commercial ports on
the logistics performance of a firm have been researched. For this purpose, the
accountability of the commercial ports operating in Marmara region has been
surveyed through the shipping agencies that get service from these ports. The
survey questionnaires were sent to 60 shipping agencies operating in the region
and 50 of them responded. The results of this study reveal that the environmental
accountability and transparency dimensions of accountability make more
powerful impact on the logistics performance of the ports but economic
accountability, contract accountability and legal accountability dimensions
make no impact on the logistics performance of ports.

Keywords: Accountability, transparency, equity, logistics performance,
commercial ports.

1. GIRIS

Deniz tasimaciligi uluslararasit ticarette en etkin tagima
yontemlerinden birisidir. Ozellikle sanayi hammaddesini olusturan c¢ok
biiylik miktarlardaki yiiklerin bir defada tasinmasina imkan saglamasi,
sinir agimi1 olmamasi, gilivenilir olmasi, mal zayiatinin en alt diizeyde
olmasi, havayoluna gore 14, karayoluna goére 7, demiryoluna gore 3,5 kat
daha ucuz olmasindan dolay1 diinyada en ¢ok tercih edilen ulastirma
sistemidir (Ece, 2006).

Limanlar, mal ve hizmetlerin bir tagimacilik modundan digerine
aktarilmak amaciyla gemiden bagka bir tagima sistemine veya gemiden
gemiye yik aktarimmin yapildigi yerlerdir. Limanlar; karayolu,
demiryolu ve denizyolu arasinda bir ara birim gorevi iistlenerek kara
tagimaciligi ile deniz tasimacilig1 arasinda baglant1 saglarlar (Carbone ve
Martino, 2003: 305-320).

Limanlar uluslararas1 lojistik sistemde tiim ulasim sistemlerini
birbirine baglar. Bu da limanlari, ham maddeleri iiretim merkezlerine,

tamamlanmus triinleri dagitim merkezlerine ulastiran endiistriyel tesisler
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haline doniigtiirmiistiir. Bu yoniiyle limanlar, katma deger yaratan lojistik
tesislerdir (Salama ve Tawfik, 2012: 293-303).

Limanlarin gelismigligi, etkinligi ve verimliligi; bulundugu
konuma, alt yapmin ve iist yapimin gelismisligine, bulundugu bolgedeki
ulagtirma sistemleriyle olan baglantisina ve paydaslari, miisterileri ve
cevresi ile olan iliskilerine bagimlidir.

Gliniimiizde yonetisim, Orgilitlerin biiylimesi ile birlikte pazar ve
hiyerarsilere odaklanmak yerine, farkli paydaslarin bir dizi orgiitsel
aglarda yer almasina baglidir. Kurumsal yonetisim kamu, 6zel ve sivil
aktorler arasinda daha gilicli bir igbirligini igeren bir yonetim
paradigmasina doniismiistiir (Collier, 2008). Kurumsal ydnetisimi en iyi
uygulamanin yollarindan biri de paydaslara kurumsal hesap verebilirlik
ihtiyacinin ortaya konulmasidir (Brennan and Solomon, 2008). OECD
(1999, 2004) de bu yonde kurumsal yonetisimin prensipleri iizerine
onemli katkilar1 bulunmaktadir. Bu agidan liman isletmelerinin lojistik
performansini arttirabilmesi i¢in paydaslarina, miisterilerine ve gevreye
kars1 sorumluluklarini yerine getirmesi gerekmektedir.

Liman isletmeleri, sorumluluklarini yerine getirmenin yani sira
hesap verebilir de olmahdirlar. Orgiitsel hesap verebilirlik,
organizasyonun ilgili paydaslara karar, niyet, yaptiklar1 ve yapamadiklari
ile ilgili gerektiginde aciklama yapmaya ve gerekce gostermeye hazir
veya hazirlikli olmalar1 durumudur (Crane ve Matten, 2004: 357-369).
Paydaglara hesap  verebilirlik, kurumsal yoOnetisimin  baslica
amaclarindandir (Iscan ve Kaygin, 2009: 13). Ciinkii paydaslara
yapilacak acgiklamalar taraflar arasindaki iletisimi artirmasinin yaninda,
dogru bilgilerin dogru sekilde paylasilmamasi da olumsuzluklara neden
olabilecektir (GRI, 2002: 9).

Bu calismada hesap verebilirlik kavrami paydas hesap verebilirligi
cercevesinde degerlendirilmis (Collier, 2008) ve liman isletmelerinin
miisterileri olan acentelere kars1 hesap verebilirligi incelenmistir. Bunun
icin ekonomik ve etik hesap verebilirlik, ¢evresel hesap verebilirlik, yasal
hesap verebilirlik, adaletlilik, s6zlesme hesap verebilirligi, seffaflik gibi
hesap verebilirlik tiirlerinin liman lojistik performansina etkileri
Olciilmeye ¢aligilmugtir.
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2. HIPOTEZ GELISTIRME
2.1. Ekonomik ve Etik Hesap Verebilirlik

Yonetimde seffaflig1 saglayabilmek icin etkili ve iyi isleyen hesap
verme siireglerine; hesap verme siireclerinin etkili ve iyi iglemesi igin de
acik ve seffaf mali politikalara ihtiyag vardir. Bu nedenle saglam bir
hesap verme yiikiimliiliigii seffaflifi saglamanin vazgecilmez bir aract;
seffaflik da hesap verme yiikiimliiliigiinii yerine getirebilmenin olmazsa
olmaz bir 6n kosuludur (Goren, 2000: 122).

Ekonomik ve etik hesap verebilirlik, giinimiizde hem ulusal hem
de uluslararasi ¢aligmalarda giderek onem kazanan konularin basinda
gelmektedir. Ekonomik hesap verebilirlik o6zellikle gelismekte olan
iilkelerdeki kurum ve kuruluslara giiven duyulmasinda etkili bir arag
oldugu kadar, ekonomik istikrarin saglanmasi ve siirdiiriilmesi agisindan
da son derece 6nem tagimaktadir. Bunu saglamanin en 6nemli kosulu ise,
basta biitce olmak iizere diger mali araglarin hesap verme sorumlulugu
cercevesinde kullanilmasidir (Bakkal ve Kasimoglu, 2015: 1-10).

Yonetimin hedeflerinin etkinligini degerlendirmek ve tanmimlamak
icin yeterli prosediirler gelistirmeli ve ayn1 zamanda bu prosediirleri
gelistirirken etiksel degerlere ve standartlara ulasmay1 garanti etmelidir.
Organizasyondaki etiksel degerlerin yiiksekligi yolsuzluk ve kotii
yonetimi azalttigt gibi ortaklara ve dis c¢evreye karsi itibar da
saglamaktadir. Firmanin ekonomik istikrari isletme performansini da
olumlu etkileyecektir. Bu yiizden ekonomik ve etik hesap verebilirlik ile
limanlarin lojistik performansi arasinda olumlu bir iliskiden soz
edilebilir.

H;: Ekonomik ve etik hesap verebilirlik ile limanlarin lojistik
performansi arasinda olumlu iligki bulunmaktadir.

2.2. Cevresel Hesap Verebilirlik

Geleneksel, ekonomik ve finansal tabanli hesap verebilirlik
aragtirma topluluklarmin marjinal girisimlerde bulunmalarina yardimci
olmaktadir. Sosyal ve ¢evresel hesap verebilirlik ile ilgili arastirmalar son
yillarda biiyiik artis gdstermektedir. Uluslararasi artan para kaygilari,
artan sera gazi etkisi, kiiresel 1sinma, insan haklari, ormansizlasma,
kirlilik ve benzeri sorunlarla birlikte c¢evresel hesap verebilirlik
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arastirmalari, hesap verebilirlik ile ilgili ¢aligmalarin merkezinde yer
almaktadir (Parker, 2011: 1-10).

Uluslararas1 denizcilik orgiitii tarafindan 1973 tarihinde Denizlerin
Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine ait Uluslararasi
Sozlesme (MARPOL, 73/78) kabul edilmistir. Denizlerin Gemiler
Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine ait Uluslararast S6zlesmenin 6
eki bulunmaktadir’. Ayrica bu sdzlesme, gemilerin gittikleri limanlarda
“Liman Devleti” otoritesi tarafindan denetlenmesine izin vermektedir. Bu
sozlesmeyle ayni1 zamanda limanlara da g¢evre kirliligini 6nlemek i¢in atik
alim hizmeti sorumlulugunu yiiklemistir. Bu sorumluluklar1 yerine
getiren liman lojistik performans bakimindan da sorumluluklarin1 yerine
getirmis sayilabilecektir.

H,: Cevresel hesap verebilirlik ile liman lojistik performansi
arasinda olumlu iliski bulunmaktadir.

2.3. Yasal Hesap Verebilirlik

Yasal hesap verebilirlik; yasalara, yonetmeliklere, genelgelere ve
uluslararasi kurallara uyulacagina dair hesap verebilirlik tiirtidiir (Scott,
2000). Diger yandan su sekilde de tanimlanabilir: “...her tirlii kamu
kaynaginin elde edilmesi ve kullanilmasinda gorevli ve yetkili olanlar,
kaynaklarin etkili, ekonomik, verimli ve hukuka uygun olarak elde
edilmesinden, kullanilmasindan, muhasebelestirilmesinden,
raporlanmasindan ve koétiiye kullanilmamasi igin gerekli Onlemlerin
almmasindan sorumludur ve yetkili kilinmis mercilere hesap vermek
zorundadir” (5018 sayili kanun, Madde 8).

Limanlar, ithalat ve ihracatin gergeklestigi noktalar olmasi
nedeniyle verdikleri hizmetlerde kamu otoriteleriyle birlikte ¢alismak ve
yasalara uymak durumundadir. Bu nedenle liman isletmesinin yasal
bakimdan kamuya kars1 verebilir olmasi 6nem tagimaktadir. Miisteriler de
yasalara, kural ve kaidelere uygun ¢aligan liman igletmeleriyle is yapmak
isteyeceklerinden; limanin yasal hesap verebilirligi lojistik performansi
tizerinde anlamli bir etkiye de sahip olabilecektir.

* MARPOL Sézlesmesi Ekler: Ek I — Petrol Kirliliginin Onlenmesi Kurallari, Ek 1T -
Dékme Halde Tagman Zehirli Sivi Maddelerden Kaynaklanan Kirliliginin Onlenmesi
Kurallar1, Ek IIT - Denizde Paketli Halde Tasinan Zararli Maddelerden Kaynaklanan
Kirliligin Onlenmesi Kurallari, Ek IV- Gemilerden Kaynaklanan Pis Su Kirliliginin
Onlenmesi Kurallari, Ek V — Gemilerden Kaynaklanan Cop Kirliliginin Onlenmesi
Kurallari, EK VI — Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliliginin Onlenmesi Kurallarin
igermektedir.
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Hs: Yasal hesap verebilirlik ile liman lojistik performansi arasinda
olumlu bir iligki vardir.

2.4. Adaletlilik

Adaletlilik, sirket yonetiminin tiim faaliyetlerinde paydaslara esit
davranmasini ve olasi ¢ikar ¢atigmalarinin oniine gegilmesini ifade eder
(Yildiz, 2014: 71-89). Adaletlilik ya da adillik, ekonomistler tarafinda
kaynaklarin etkin dagitimini tesvik igin bir ara¢ olarak kullanmaktadirlar
(Rescher, 2002: 5). Adaletlilik algis1 tiim isletmeler i¢in Onemli bir
kavramdir. Adaletlilik personel sec¢imi, degerlendirilmesi, isletme igi
performans degerlendirmesi gibi insan kaynaklari ile ilgili siireglerde
onemli rol oynamaktadir.

Liman isletmelerinde islemsel adaletlilik, yapilan islem ve
muamelelerde adaleti gbzetmek olup, liman olanaklarimin miisteriler
arasinda adaletli bir sekilde dagitimi ile ilgilidir. Liman isletmelerinin
islemsel adaleti gozetmesi, lojistik performansin gelecekte artmasini
saglayacaktir.

H,: Adaletlilik ile liman lojistik performansi arasinda olumlu bir
iligki vardir.

2.5. Sozlesme Hesap Verebilirligi

Sozlesme hesap verebilirligi, sistemin gereksinimlerini kargilamaya
odaklanmigtir ve sozlesmenin gerekleri gittikce artan bir gsekilde
sistematik operasyonel prosediirlerle (SOP) karsilanmaktadir (Gurr, 2007:
165-186). Liman isletmeciliginde bu standart operasyonel prosediirler
igin kamuya ve limana ait kurallar diizenlenmistir. Ayrica uluslararasi
standart tasimacilik sdzlesmeleri de bu sistemi desteklemektedir.

Taraflarin s6zlesmeye uymamasi durumunda bir takim yaptirimlar
s6z konusu olmaktadir. Ilk olarak bu yaptirimlar kamu yoneticileri
tarafindan {igiincii taraflari icraatlarindan sorumlu tutmaya yonelik 6nemli
bir aractir. Yaptirimlar s6zlesme hesap verebilirligi icin tek yol degildir
fakat icraattaki eksikliklerde cezalandirma igin etkili bir yoldur. Ikinci
olarak sozlesmelerin igeriginde ¢ok sik kullanilmasa da ¢ok sayida
yaptinmlar vardir (Girth, 2012: 317-348). Sozlesmeler, gliglii tarafin
hakkin1 gozetiyor goriinse de aymi zamanda giigsiiz taraf i¢in de bir
garanti niteligindedir.
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Sozlesme hesap verebilirligi yiiksek bir liman isletmesi, rakiplerine
oranla daha ¢ok miisteri ¢ekme potansiyeline sahiptir. Bu da limanin
gelecekte ekonomik ve lojistik performansi iizerinde olumlu etkiye yol
agacaktir.

Hs: Sozlesme hesap verebilirligi ile liman lojistik performansi
arasinda olumlu bir iligki vardir.

2.6. Seffafhik

Hesap verebilirlikte 6nemli etkenlerden biri de isletmenin
paydaslarina kars1 seffaf politika izlemesidir. Seffaflik, sirket ile ilgili
finansal ve finansal olmayan bilgilerin zamaninda, dogru, eksiksiz ve
anlagilabilir bir sekilde kamuoyuna duyurulmasidir (Yildiz, 2014: 71-89).
Isletmeler, seffaflik ile dis cevreye siirekli bilgi saglayarak, algilanan
bilgi ihtiyacin1 en aza indirmesi, pazardaki en iyi alternatiflerin
degerlendirilmesi bakimindan miisteriye deger katmaktadir (Eggert ve
Helm, 2003: 101-108). Seffaflik is, bilgisayar ve bilgi etiginin yan sira
kamu idaresi ve kamu politikasinin icindeki etik alanlar gibi farkli
uygulamali etik disiplinleri arasinda baglantiyt da meydana getirir
(Vaccaro ve Madsen, 2009: 101-103).

Seffaflik, miisteriye istedigi bilgileri sunan, zaman ve bilgi faydasi
yaratan bir faktér oldugundan miisteriler igin son derece Gneme sahiptir.
Seffaflik sayesinde hem hizmet alan miisteriler hem de firma daha etkin
planlama giiciine sahip olacaktir. Bu yilizdendir ki, seffaflik arttik¢a liman
isletmesinin lojistik performansinda da iyilesmeler goriilecektir.

He: Seffaflik ile liman lojistik performansi arasinda olumlu bir
iliski vardir.
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H1

| Ekonomik ve Etik Hesap Verebilirlik |

H2

| Cevresel Hesap Verebilirlik I —

H3

| Yasal Hesap Verebilirlik I —

H4

[ Adalesitik |

HS5

Liman Lojistik Performansi

| Sozlesme Hesap Verebilirligi I

HG

| Seffamik |

Sekil 1: Aragtirma Modeli
3. METODOLOJI
3.1. Orneklem

Bu ¢aligmada liman igletmelerinin kendilerinden hizmet alan gemi
acentelerine hesap verebilirligi arastirilmistir. Gemi acentelerinin listesi
Vapur Donatanlar1 ve Acenteleri Dernegi ile Kocaeli Gemi Acenteleri
Derneginden alinmistir. 2014 yilina ait olan bu listede, Marmara bolgesi
limanlarindan hizmet alan 80 adet aktif calisan gemi acentesi
belirlenmistir. Bu acentelerden 15 tanesi transit gemilere hizmet
verdiginden kapsam dis1 birakilmistir. Arastirma 65 adet gemi acentesi
izerinde yiirtitiilmiistiir.

3.2. Veri Toplama Yontemi

Aragtirmada veri toplama yoOntemi olarak anket formu
kullanilmistir. Anketler, Marmara bdlgesi limanlarindan hizmet alan gemi
acenteleri tarafindan doldurulmustur. Anketler, gemi acentesi yetkileri ile
bire-bir gortisiilerek cevaplamalari saglanmistir. Bu sekilde muhataplarin
olas1 sorularina aninda cevap verilmis ve anketler daha dogru bir sekilde
doldurulmustur.

3.3. Kullanilan Olgekler
Olgekler hazirlanirken daha 6nce literatiirde kullanilmis, gegerlilik

ve givenirliligi test edilmis Olgekler olmasina Ozen gosterilmistir.
Clinkli, hazir Olgeklerden yararlanilmasi anketlerin hem daha kolay
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hazirlanmasina, hem de istenilen Ol¢limlerin daha dogru bir sekilde
yapilmasina olanak tanimaktadir.

Hesap verebilirlik degiskeni ekonomik ve etik hesap verebilirlik,
cevresel hesap verebilirlik, yasal hesap verebilirlik, adaletlilik, s6zlesme
hesap verebilirligi ve seffaflik boyutlarindan olusmustur. “Ekonomik ve
etik hesap verebilirlik 6l¢egi”, 10 soru ile dl¢iilmiis ve bu sorular Murphy
vd. (1991)’den yararlanilarak hazirlanmistir. Cevresel hesap verebilirlik
olgegi, dort soru ile Olgiilmiis, sorular hazirlanirken Shafer (2006)’in,
Shafer vd. (2007)’nin gelistirmis olduklar1 6l¢eklerden yararlanilmustir.
Yasal hesap verebilirlik olgcegi, alti soru ile 6l¢iilmiis, dlgekte yer alan
sorular yazarlar tarafindan olusturulmustur. Adaletlilik él¢ceginin 6lgtimii
ici dort soru aragtirmaya dahil edilmistir. Bu 6l¢ek de yazarlar tarafindan
gelistirilmistir. Sozlesme Hesap Verebilirligi dlgegi, dokuz soru sorularak
dlgiilmiistiir. Olgegin gelistirilmesinde, Topguoglu’nun (2006) dagiticinin
ylikiimliiliigiine iliskin agiklamalarindan yararlanilarak hazirlanmistir.
Seffaflik dl¢egi igin dokuz adet soru kullanilmigtir. Bu 6lgege ait sorular
icin de Eggert ve Helm (2003)’in gelistirdikleri dlgekten yararlanilmstir.
Liman lojistik performanst dlgegi, ilgili literatiirden yararlanilarak
hazirlanmis ve 8 soru ile Ol¢lilmiistiir.

Aragtirma anketinde 5°1i likert 6l¢egi kullanilmig olup, 1: kesinlikle
katilmiyorum, 2: katilmiyorum, 3: kararsizim, 4: katiliyorum, 5:
kesinlikle katiliyorum seklinde ifadelendirilmistir.

3.4. Analizler ve Bulgular

Bu boéliimde, 6ncelikle drneklem 6zellikleri i¢in demografik veriler
incelenmis, ardindan Olgceklerin  gegerlilik ve  giivenilirlikleri
incelenmistir. Bu amagla SPSS istatistik programi kullanilmustir.

Orneklem 6zellikleri incelendiginde, arastirmaya katilanlarin % 20
si bayan % 76’s1 erkek oldugu, egitim diizeylerinin % 62’sinin lisans ve
iizerinde oldugu goriilmektedir. Katilimcilar1 yas ortalamasi ise 33.4,
firma yas1 ise 7.1’dir (Tablo 1).
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Tablo 1: Demografik Bilgiler

Secenek Frekans Yiizde
Bayan 10 20,0
L Erkek 38 76,0
Cinsiyet
Cevapsiz 2 4.0
Toplam 50 100,0
Lise 8 16,0
On lisans 1 2,0
Egitim Lisans 30 60,0
diizeyi | Yiiksek lisans 1 2,0
Cevapsiz 10 20,0
Toplam 50 100,0
Yas 334 9,1
Diger -
Firma yas1 71 6,3

Faktor analizi 6ncesinde Kaiser-Meyer-Olkin (KMQ) ve Barlett’s
Kiiresellik testi degerleri incelenmistir. KMO degerinin  0.500’iin
iizerinde, Barlett testinin de p degerinin 0.01’ten kiiciik olmas1 nedeniyle
veri setinin faktor analizi i¢in uygun oldugu gorilmistir (Williams vd.
2012).

Bagimsiz degiskenler icin temel bilesenler yontemiyle yapilan
faktor analizi sonuglari incelendiginde alti faktorlii bir yapinin ortaya
ciktign goriilmektedir. Faktor yiikleri 0.50’den biiyiik, acgiklanan toplam
varyans %77,17 diizeyinde gergeklesmis ve bu sonuglar Ek-1’de
verilmistir. Bagimli degisken olan liman lojistik performansina iligkin
faktor analizi bulgularinda da KMO ve Barlett’s Kiiresellik testi sonuglart
olumlu ¢ikmus, faktor yiikleri de 0.50’nin iizerinde gergeklesmistir (Ek-
2). Buna gore ankette kullanilan olgeklerin gegerliliginin saglandig
sOylenebilir.

Faktor gruplarn arasindaki iligkilerin yoniini ve biyiikliigiinii test
etmek {izere Pearson Korelasyon testi yapilmistir (Tiirkbal, 1981: 158).
Analiz sonuglari, liman lojistik performansinin diger tiim bagimsiz
degiskenler ile pozitif ve 0.01 seviyesinde anlamli iliskilere sahip
oldugunu gostermektedir. Ozellikle de liman lojistik performansi ile
cevresel hesap verebilirlik arasinda (r = 0.734) diizeyinde anlamli ve
pozitif iligki mevcuttur.
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Tablo 2: Korelasyon Analizi Sonuglar

1 2 3 4 5 6 7
1.EKo. ve Etik Hesap Ver. 1
2.Cevresel Hesap Ver. ,521** 1
3.S6zlesme Hesap Ver. ,450**  550** 1
4.Yasal Hesap Ver. ,501**  480** | 443** 1
5.Adaletlilik ,564**  519**  G70**  542** 1
6.Seffaflik ,546**  524**  AQ0**  343*  436** 1
7.Liman Lojistik Performansi ,620*%* | 734** 559** GQl1** 552** 722*%* 1
Ortalama 397 3,75 3,5 3,7 361 373 39
Standart Sapm 0,7 0,9 0,93 0,95 0,91 0,72 0,8

**<0.01; *<0.05

Degiskenler arasindaki neden-sonug iligkisini test etmek igin
regresyon analizi yontemi kullanilmistir. Arastirma modelinde birden
fazla bagimsiz degisken bulundugundan ¢oklu regresyon analizi teknigi
kullanilmistir. Regresyon analizinde F degeri 18,845**, R kare degeri ise
0.724 bulunmustur. Coklu baginti1 probleminin tespiti i¢in varyans artis
faktorii (VIF) incelenmistir. Bagimsiz degiskenler arasi kismi korelasyon
katsayisinin diigiikk olmast ve VIF degerlerinin de 5°ten az olmasi
nedeniyle ¢oklu bagmti probleminin bulunmadigi goriilmistir Ayni
sekilde otokorelasyon ve normallik varsayiminin saglandigt da
goriilmiistiir.

Tablo 4: Regresyon Analizi Sonuglari

Bagimsiz Degiskenler Stdk?seta t Sig. VIF
H,: Ekonomik ve Etik Hesap Ver. 0,127| 1,147| 0,258] 1,914
H,: Cevresel Hesap Verebilirlik 0,383 3,531| 0,001( 1,841
Hs: S6zlesme Hesap Verebilirligi 0,035 0,3| 0,766 2,111
H,: Yasal Hesap Verebilirlik 0,081 0,79| 0,434] 1,611
Hs: Adaletlilik 0,046| 0,377| 0,708 2,316
He: Seffaflik 0,387| 3,719| 0,001( 1,689
R Kare 0,724

F 18,845**

Bagimli Degisken: Liman lojistik performansi
**<0.01; *<0.05
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Tablo 4’teki standart beta katsayilarina ve t istatistigi degerlerine
bakildiginda c¢evresel hesap verebilirlik ($=0,383**) ve seffaflik
(B=0,387**) boyutlar1 liman lojistik performansini olumlu etkileyen
degiskenlerdir. Buna gore H, ve Hg hipotezleri kabul edilmistir. Diger
hesap verebilirlik boyutlarimin liman lojistik performansi {izerinde
anlamli bir etkisinin bulunmamasi nedeniyle, H;, Hs;, Hi, ve Hs
hipotezleri kabul edilememistir.

4. TARTISMA VE SONUC

Bu caligmada ticari limanlarin hesap verebilirlik diizeyleri hizmet
verdikleri gemilerin ve yiik sahiplerinin temsilcisi olan acentelerin bakis
acistyla degerlendirilmistir. Literatiirde hesap verebilirlik boyutlar
arasinda en c¢ok kullanilan Ekonomik ve Etik Hesap Verebilirlik,
Cevresel Hesap Verebilirlik, Sozlesme Hesap Verebilirligi, Yasal Hesap
Verebilirlik, Adaletlilik ve Seffaflik boyutlar1 ele alinmustir. Analizler
sonucunda elde edilen bulgular tartisilmig, arastirmadan elde edilen
sonuglar ile kisitlar ve Onerilere yer verilmistir.

Bu aragtirmanin en ¢arpici sonuglarindan biri ¢evresel hesap
verebilirligin limanlarin lojistik performansini olumlu etkilemesidir.
Isletmelerin {ist kademe yoneticileri ve politika iireticileri ekonomik ve
cevresel stirdiiriilebilirlik tizerindeki engellerin lojistik yetenekler i¢in de
birer engel olusturdugunu belirtmektedirler (Rodrigues vd. 2010). Bu
yiizden ¢evresel hesap verebilirligin artmasit dogrudan firmanin lojistik
aktivitelerinin de genislemesine yol agmaktadir. Yine literatiirde yapilan
calismalar da bu goriisii destekler mahiyettedir (Baud ve Dhanalakshmi,
2007: 138-147).

Liman isletmelerinin faaliyette bulunduklar1 ¢evreye karsit duyarl
olmast ve sorumluluklarmin bilincinde hareket etmesi son derece
onemlidir. Ozellikle de son yillarda, liman isletmelerinin deniz kirliligini
onlemeye yonelik sorumluluklari artmustir. Ozellikle bolgede bulunan
otomobil firmalar1 araglarinin ¢evresel etkilerden kaynakli kirlenmesini
istememelerinden dolay1 ¢evresi temiz olan limanlarda elleglenmesini
tercih etmektedirler. Bu yiizden liman igletmeleri, tercih edilebilirligini
arttirmak ve diger liman isletmeleriyle rekabet edebilir diizeye gelmek
icin gevresel hesap verebilirlige 6nem vermesi gerekmektedir.

Hesap verebilirlik boyutlarindan seffaflik da liman isletmelerinin
lojistik performansi tizerinde dogrudan ve pozitif bir etkiye sahiptir. Elde
edilen bu bulgu da literatiir tarafindan desteklenmektedir (Kalkan ve
Alparslan, 2009: 38). Seffaflik boyutu tedarik zinciri risk yonetimi
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baglaminda ele alindiginda seffafligin en biiyiik yarari, zincirde yer alan
firmalar arasindaki riskin azalmasina sagladigi katkidir (Waters, 2011:
58). Ozellikle bilgi sistemlerinin entegresyonu firmalar arasindaki
seffaflign artirmakta, bu ise lojistik siireclerdeki operasyonel etkinligi
artirmaktadir (Vanpoucke vd. 2014; Trienekens vd. 2011). Liman
isletmesi lojistik performansini arttirmak icin Ozellikle operasyonel
bilgileri zamaninda miisterileri ile paylagmasi gerekmektedir. Bu
paylasim, limanin hizmet verdigi gemi acentelerine firsat esitligi
sagladig1 gibi, ayn1 zamanda adaletli bir sekilde hizmet vermesine de
yardimc1 olacaktir.

Ozellikle cevresel hesap verebilirlik ve seffaflik ticari limanlarin
lojistik performansini en fazla etkileyen hesap verebilirlik tiirleridir.
Ticari limanlar lojistik performansim1i hesap verebilirlik boyutlarini
kullanarak arttirmak isterse, Oncelikli olarak cevresel konular {izerine
hassasiyet gostermeli, arkasindan yaptiklar1 islerde, ozellikle de
operasyonel islemlerde seffafliga 6zen gostermelidirler.

Bu aragtirmada literatiirde en sik karsilan hesap verebilirlik tiirleri
ele alinmigtir ancak arastirmaya dahil edilmeyen bireysel ve sosyal hesap
verebilirlik gibi diger hesap verebilirlik tiirleri de bulunmaktadir. Bunlar
gelecekte yapilacak arastirmalarla detayli bir sekilde incelenebilir. Diger
yandan ticari limanlarin ve gemi acente sayilarinin az olmasi da bu
aragtirma agisindan bir kisit olusturmustur. Gelecekte 6rneklem daha da
genisletilerek arastirma yinelenebilir, hatta bagka sektorler ile kiyaslamali
caligmalar da yiiritiilebilir.
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EKLER

Ek 1: Bagimsiz degiskenlere ait faktor analizi degerleri

F.Yikleri
Ekonomik ve Etik Hesap Verebilirlik (0=0,828)
Eehl.Liman igletmesi miisterilerine finansal konularda hesap verebilir 0,683
Eeh2.Hissedarlarmna finansal konularda hesap verebilir 0,735
Eeh3.Resmi kurumlara finansal konularda hesap verebilir 0,695
Eeh4.Karlarini manipiile edecek muhasebe tekniklerinden uzak durur 0,654
Eeh5.Liman hizmetinin maliyeti konusunda hesap verebilir 0,657
Eeh6.Liman isletmesinin ¢alisanlar1 etik ilkelere uygun hareket eder 0,737
Cevresel Hesap Verebilirlik (0=0,887)
Ch1l.Liman isletmesi ¢evreyi koruyucu politikalar izlemektedir 0,667
Ch2.Liman isletmesi ¢evre iizerinde olusturdugu etkiler hakkinda hesap 0,818
verme sorumluluguna sahiptir (Or.emisyon, atik madde ve ¢op ve enerji
kullanimi)
Ch3.Liman isletmesi geri doniisiim ve yeniden kullanima 6zen 0,751
gostermektedir
Ch4.Hizmet aldigimiz liman isletmesi ¢evrenin korunmasi konusunda 0,821
sorumluluk sahibidir
Yasal Hesap Verebilirlik (0=0,778)
Yhl.Liman isletmesi yasal prosediirlere uygun sekilde hareket etmektedir 0,767
Yh2.1kili sézlesmelere uygun sekilde hareket etmektedir 0,709
Yh3.Yoneticileri yasal kurallara uymaktadir 0,647
Adeletlilik (0=0,884)
Ad1.Liman isletmesi tiim miisterilerine esit mesafelidir. 0,739
Ad2 Miisterilerine adaletli fiyatlandirma yapar. 0,795
Ad3.Miisterilerine teslimatta adaletli davranir. 0,703
Ad4.Miisterilerine gelis onceliklerine uygun sekilde hizmet verir 0,670
Sozlesme Hesap Verebilirligi (a=0,908)
Shl.Liman isletmesi 6nceden belirlenmis tagima, depolama vb. s6zlesme 0,740
maddelerine sadik kalir
Sh2.Verilen hizmetin satisina yonelik sdzlesme hiikiimlerine sadiktir 0,731
Sh3.S6zlesmede belirtilen talimatlara uygun hareket eder 0,810
Sh4.S6zlesme maddelerine sadakatle baglidir 0,842
Seffaflik (a=0,790)
Sfl.Liman isletmesi faaliyetlerine iligkin sonug¢lari kamuya agiklamaktadir. 0,735
Sf2.Liman isletmesi gelecege iliskin tahminlerini ve gerekgelerini kamuya 0,582
aciklanmaktadir
Sf3.Liman isletmesi, kamu otoriteleri tarafindan denetlenmektedir 0,706
St4.Liman isletmesi, paydaslariyla ekonomik konular1 seffaf bir sekilde 0,710
paylasmaktadir
Toplam Agiklanan Varyans %77,17
KMO Degeri 0,807
Barlett’s Test Approx.Chi-Square (300df, Sig. ,01) 083,23**
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Ek 2: Bagimh degiskene ait faktor analizi degerleri

F.Yikleri
Liman Lojistik Performansi (a=0,935)
Lp1.Bize 6zel operasyonel hizmetler sunmustur 0,770
Lp2.Uriin/hizmet’lerimizin ulagilabilirligini artirmistir 0,779
Lp3.Maliyetlerimizi azaltmustir 0,784
Lp4.Bilgi teknolojimizi gelistirmistir 0,868
Lp5.Islerimizi daha hiz1 ve daha iyi hale getirmistir 0,853
Lp6.Operasyonlar ve faaliyetlerimiz iizerindeki uzmanligimizi artirmistir 0,827
Lp7.Hizmet aldigimiz liman isletmesi sayesinde dagitim kanallarimizin 0,872
etkinligi artirmistir
Lp8.Miisteriye daha kisa siirede hizmet vermemizi saglamistir 0,898
Toplam Aciklanan Varyans %69,35
KMO Olgiimii 0,870
Barlett’s Test Approx.Chi-Square (28df, Sig. ,01) 304,872
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YAZARLARA DUYURU

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Dergisi’ne gonderilecek
caligsmalar agagida belirtilen kurallara uygun olarak hazirlanmalidir.

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’ne gonderilen c¢aligmalar,
Microsoft Word ortaminda Times New Roman yazi karakteri
kullanilarak, ana metin 11 punto ve tek satir aralikli olarak
yazilmalidir. S6z konusu sekil sartlarina uymayan yazilar,
hakemlere gonderilmeden yazarlarina iade edilir.

Calismalar A4 kagidina tek tarafli olarak yazilmali ve {ist:5
sol:5 alt:5 sag:4,5 cm bosluk birakilmalidir.

Uzunluk ve Sayfa Numaralar:

Yayinlanmak iizere gonderilen calismalarin uzunlugu, ekler ve
kaynak¢a dahil 30 sayfayr gegmemelidir. Buna karsin, Editor
ve/veya Yaym Komisyonunun uygun goérmesi durumunda, daha
uzun calismalar da degerlendirme siirecine alinabilir. Gonderilen
caligmalarin en az 10 sayfa uzunlugunda olmasi beklenmektedir.
(Calismaya sayfa numarasi verilmemelidir.

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadigi makale dosyasi; makale basligi,
Ozet, anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonu¢, kaynakca ve
eklerden olusan bolimdiir. Dergiye gonderilen makalelerde
asagidaki sira izlenmelidir:

— Baglik,

— Oz, anahtar kelimeler,

- Qiris,

— Ana metin,

—  Sonug,

— Aciklayici notlar (eger varsa),

— Kaynake¢a

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

Tiim harfler biiyiik, kalin (bold), Times New Roman yazi
tipinde 12 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satirt
asmamalidir. Tiirkge makaleler icin bashigin Ingilizcesi ve Ingilizce
makaleler i¢in de basligin Tiirkcesi yazilmalidir.

Baslhigin altinda yazar(lar)in, Adi1 Soyadi bulunmalidir.
Birden fazla yazarin bulunmasi durumunda yazarlar {ist bilgi ile
numaralandirilmalidir.

Ornek: ilk yazar ad1 (1) ve _inci yazar ad1 (2) vb.

Yazar(lar)in kimliklerini belli edecek bilgiler (bagli bulunduklari
kurum, elektronik posta adresleri) dipnot olarak bulunmalidir.
Yazar sayisinin birden fazla olmasi durumunda, Dergi Editorligii
ile yazarlar arasindaki iletisimi saglayacak yazar belirtilmelidir.
Iletisim kurulacak yazarin belirtilmemesi durumunda, makaleyi
dergiye gonderen yazar ile iletisim kurulur.

Oz ve Anahtar Kelimeler

Makalenin basinda, en az 150, en fazla 180 kelimeden olusan
Tiirkge ve Ingilizce dzetler yer almalidir. Ozetlerde; amag, yontem,
bulgular ve sonug bilgilerinin yer almasina 6zen gosterilmelidir.
Tiirkce ve Ingilizce ozetler igerisinde atifta bulunulmamali ve
kisaltma kullanilmamalidir.

Oz (abstract) bashg:: Tiim harfler bityiik, kalin (bold),
Times New Roman yazi tipinde 10 punto ortalanmis ve italik
olmalidir.

Oz (abstract) metni: Times New Roman yazi tipinde 10
punto ve italik olmalidir.

Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirk¢ce ve
Ingilizce olarak, konuyu en iyi sekilde ifade eden bes (5) anahtar
kelime yazilmalidir.
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Yazilar Tiirkge ve Ingilizce dillerinde yazilmis olabilir.
Ancak tiim ¢alismalarda Tiirkce ve Ingilizce basliklar ile birlikte
Ozet / Abstract bulunmalidir.

Ana Metin ve Boliim Bashklan

Ana metin Microsoft Times New Roman yazi karakteri
kullanilarak 11 punto ve iki yana yasli olarak yazilmalidir. Paragraf
Oncesi ve sonrast tek paragraf araligit (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlar1 1 cm igerden baslamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt basliklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikli sekilde, Girig’ten
baslayarak (Kaynak¢a hari¢) numaralandirilmalidir.  Metin
icerisinde en fazla ii¢lincii diizeye (1.2.4. gibi) kadar alt ayrim
acilmali, ihtiya¢ duyulmasi halinde, daha alt diizeydeki basliklar
numara verilmeden italik ve koyu olarak yazilmalidir.

Yazilarin ana basligini olusturan ciimlenin timii “BUYUK
HARFLERLE ve KOYU (BOLD)” yazilmahdir. Ikinci alt
basliklar ise “ilk Harfleri Biiyiik ve Koyu (Bold)” yazilmalidir.
Ana ve alt bagliklar Times New Roman yaz1 tipinde, 12 punto ile
yazilmis olmalidir.

Tablo ve Sekiller

Tablo ve sekiller sirasiyla numaralandirilmali (Tablo 1, Tablo 2,
Sekil 1 gibi) ve metin icerisinde bulunmasi gereken yerde
olmalidir. Tablonun ismi tablonun iistiinde yer almalidir. Sekillerin
ismi ise seklin altinda yer almalidir. Tablo ya da seklin bagliginin
ilk harfleri biiylik olmalidir. Tablo veya sekle iligskin kaynakga ise
tablo ya da seklin altina yazilmahdir. Tablo ve sekiller,
basliklariyla beraber metin i¢ine ortalanarak yerlestirilmelidir.
Tablo ve sekiller ile metin arasinda bir satir baslik birakilmalidir.
Tablo, sekil vs. i¢indeki metin 9-11 punto aralifinda olmalidir.
Akis1 bozan tablo veya veriler, ¢alismanin sonuna “Ek” olarak
konulabilir.
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Tablo ve Sekil Baslig1 Ornek:

Tablo 1: Limanlarda Performans Olc¢iimiine Yoénelik Yazmn
Taramasi (11 punto)

Sekil 1: Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)
Matematiksel Denklemler ve Formiiller

Metin igerisinde yer alan matematiksel denklem ve formiiller
ortalanarak yazilmalidir. Matematiksel ifadelere sira numarasi
verilmeli ve sira numaralar1 parantez icerisinde sayfanin sagina
yash olarak yazilmalidir. Denklem ile metin arasinda (6 nk) bosluk
birakilmalidir.

Kaynak Gosterme

Kaynaklara yapilan atiflar dipnotlar ile degil, metin i¢inde
yazar(lar)in soyadi, kaynagin yil, sayfa numaralar1 seklinde
yapilmalidir.

Ornek : .... sonucu elde edilmistir (Sagaklioglu, 2008 : 18-22).

Iki yazarh ¢alismalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadini yazilmahdir. Yazar sayis1 ii¢ ve Tlgten fazla olan
calismalara atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.”
yazilmahdir. Yazar(lar)in ayni1 yil birden fazla eser yaymnlanmis
caligmalarina atif yapilmais ise, yayin yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi
semboller yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir.
Ciimle sonunda birden fazla ¢alismaya atifta bulunuluyorsa, bu
kaynaklar parantez igerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina
noktali virgil (;) konulmalidir.
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Metin Icinde Atif Gosterimi

Kitap, makale, konferans bildirisi, editorlii kitap veya editorli
kitapta boliime yapilacak olan atiflarda;

Tek yazar i¢in:
(Stopford, 1997: 67)

Iki yazar igin:
(Bryman ve Teevan, 2005: 13)

Ikiden fazla yazar icin:
(Rodrigue et al. 2006: 54) ingilizce calismalar igin
(Rodrigue vd. 2006: 54) Tiirk¢e ¢aligmalar i¢in

Aciklayici (Son) Notlar

Metin i¢indeki aciklayict (son) notlar, makalenin sonunda,
kaynakc¢adan 6nce yer almali ve metin i¢indeki siraya uygun olarak
(1, 2, 3, vb.) yazilmalidur.

Kaynakc¢a

Kaynak¢a makalenin bittigi sayfadan baslatilmali ve caligmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin igerisinde atifta
bulunulan biitiin kaynaklar, kaynakcada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Aym
yazar(lar)in birden fazla ¢alismasina atifta bulunulmus ise, yaymn
tarithi en eski olandan baslanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli
birden fazla caligmasma atifta bulunulmus ise, metin igerisinde
oldugu gibi, kaynak¢a boliimiinde de, yayin tarihinden sonra (a, b,
C, ...) harfleri kullanilarak kaynaklar siralanmalidir. Bir yazarin tek
ve birden fazla yazarl calismasina atifta bulunulmasi durumunda,
once tek yazarli calismalar yazilmalidir. Dergilerde yayimlanan
makalelerin ve derleme niteligindeki (editorlii) kitaplarda yer alan
boliimlerin sayfa numaralar1 mutlaka yazilmalidir.

Kaynakg¢ada kullanilan kisaltmalar, referans verilen kaynagin dili
gozetilmeksizin, makalenin yazim diline uygun yazilmalidir.
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Ormegin yazim dili Tiirkge olan bir makalede referans gosterilen

13 2

kaynak Ingilizce ise, yazarlar arasinda “and” yerine “ve
kullanilmalhdir.

Metin i¢inde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin
kaynakgada gosterilmesine iliskin bazi  Ornekler asagida
gorilmektedir.

KITAP:
Stopford, M. (1997). Maritime Economics. New York: Routledge.

Bryman, A. and Teevan, J. (2005). Social Research Methods.
Canamda: Oxford University Press. (Ingilizce dilinde bir makalede
kaynak gosterimi)

Rodrigue, J. Comtois, C. and Slack, B. (2006). The Geography of
Transport Systems. New York: Routledge

Alpugan, O., Demir, H., Oktav, M. ve Uner, N. (1995). Isletme
Ekonomisi ve Yénetimi. Istanbul: Beta Yayinlari. (Tiirkce dilinde
bir makalede kaynak gosterimi)

MAKALE:

Mangan, J., Lalwani, C. ve Gardner, B. (2001). Identifying relevant
variables and modelling the choice process in freight
transportation. International Journal of Maritime Economics, 3 (3),
278-297. (Tiirkge dilinde bir makalede kaynak gosterimi)

Anderson, E.W., Fornell, C. and Lehmann, D.R. (1994). Customer
satisfaction, market share, and profitability: Findings from Sweden.
Journal of Marketing, 58(3), 53-66. (Ingilizce dilinde bir makalede
kaynak gosterimi)
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Metin icerisinde Kaynak Géosterilmesine iliskin Ornekler

Deniz tasimaciliginda brokerler, gemilerin ve tasimacilik
hizmetlerinin alic1 ve saticilarin1 biraraya getiren taraflar olarak
tanimlanmaktadir (Strandenes, 2000:17).

Collins (2000: 102)’in aktarmasiyla 1993 tarihli Lloyd’s List

Christopher vd. (1991: 4), iliski pazarlamasinin miisterileri elde
etme ve elde edilen miisterileri koruma gibi ¢ift yonlii bir amaci
gerceklestirmek  lizere isletmenin  mevcut ve potansiyel
miisterileriyle uzun doénemli iliski kurmayr hedefleyen miisteri
odakl1 bir pazarlama yaklagimi oldugunu belirtmislerdir.
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