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OZET

YUKSEK LiSANS TEZIi

Gemi Isletmeciliginde Etkinlik ve Kuru Dékme Yiik Deniz Tasimacihginda Bir

Uygulama

Mehmetcan PALAMUT

Dokuz Eyliil Universitesi

Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dal

Denizcilik isletmeleri Yonetimi Program

Antik donemlerden giiniimiize kadar onemini siirekli koruyan gemi
isletmeciligi, kaydettigi gelisim ve giiniimiizdeki boyutlar1 nedeniyle daha fazla
denetimi gerektirmektedir. Denizyolu tasimaciiginin temel unsurlarindan olan
gemi isletmeciliginde performans, etkinlik ve verimlilik kavramlar1 énemini
artirmaktadir. Bu amacla, hiikiimetler ve cesitli organizasyonlar gemi
isletmeciligi  iizerinde durmaktadir ve bircok alanda standartlar
belirlemektedirler. Bu calismanin amaci, Tiirkiye'de faaliyet gosteren bir
denizcilik firmasinin, Marintek firmasi tarafindan belirlenen etkinlik
kriterlerine ne derece uydugunun incelenmesidir. Genis kapsamh bir literatiir
taramasinin yapildigi ¢calismanin uygulama béliimiinde s6z konusu firma KPI
Shipping yonergeleri ve bu kurumun gelistirdigi formiiller goz oniinde
bulundurularak incelenmistir.

Gerceklestirilen incelemeler sonucunda, firmanin c¢evresel performans,
saghk ve giivenlik yonetim performansi, seyir emniyet performansi, operasyonel
performans, ve giivenlik performansi alanlarinda yeterli oldugu goriilmiistiir.
Firma teknik performans alaninda ise etkin bir performans saglayamamistir.
Diger taraftan insan kaynaklar1 yonetim performans ilgili firmadan veriler

alinamadigi i¢in dl¢iilememistir.
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ABSTRACT

MASTER’S THESIS

Efficiency on Shipping Operation and An Implementation on Dry Bulk
Transportation

Mehmetcan PALAMUT
Dokuz Eyliil University
Graduate School of Social Sciences
Department of Maritime Business Administration

Maritime Business Administration Program

Having been a popular topic for mankind since pre-historic times,
shipping requires more supervision as a result of its progress and large scale it
has. The terms "efficiency, productivity and performance'" increase in
importance in shipping. Consequently, governments and other organizations set
standarts and emphasize on shipping. The objective is to determine if any
private company in Turkey meets these standarts fixed by KPI. Following
detailed literature review, the called shipping company is examined in
practice taking into account of Marintek company’s instructions and
formulations.

Results of the study showed that the company is sufficient in terms of
environmental performance, health and safety management performance,
navigational performance, operational performance, security performance. The
company is not sufficient in terms of technical performance. Human resource
management performance didn’t evaluate due to lack of database.

Keywords: Shipping, KPI Shipping Standards, Standards at Shipping,

Shipping Performance Indicators, Efficiency, Productivity
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GIRIS

Giiniimiizde globallesen diinya ile birlikte rekabet kaginilmaz bir hal almistir.
Mikro iktisadi acidan bakildiginda sirketler ekonominin temelini olusturmaktadirlar.
Birgok sirket kaynaklarin1 optimal olarak kullanarak dogru yatirimlar yapmay1
hedeflemektedir. Ister &zel ister kamu kurumlar1 olsun verimlilik ve etkinlik 6lgme
yontemleri, mevcut smirli kaynaklarimi en uygun bicimde kullanmak isteyen tiim
isletmeler i¢in basvurulan bir yontemdir. Denizyolu tasimaciliginda ise makro ve mikro
cevre unsurlarinin degisken ve rekabete agik olmasi nedeniyle etkinlik, verimlilik
kavramlar1 son yillarda ¢ok fazla 6n plana ¢ikmaktadir. Bu nedenle bir¢ok uluslararasi
kurulus ve hiikiimet bu alanda ¢alismaya yonelmislerdir. Yapilan ¢alismalar su an icin
kisith olsa bile, devam etmekte olan bir¢ok arastirma mevcuttur. Bu caligsmalar
sayesinde gemi isletmeleri igin bir standardizasyona gidilmektedir. Isletmelerin
performanslarinin 6l¢iilebilir hale gelmesiyle birlikte ayrica sirketler, verimlilik ve
etkinlik alanlarinda iyilestirmeye gidebilmektedirler. Bu sayede isletmeler i¢in en
onemli unsur olan kar marjlarinda artis gézlenebilmektedir.

Bu agiklamalar 1s181inda ¢alismanin ilk boliimiinde gemi isletmeciligi kavrami
ayrintili bir bicimde anlatilmigtir. Gemi isletmeciliginde geminin tanimi ve Onemi
tizerinde durulmustur. Diinya’da ve Tiirkiye’de gemi isletmeciligi kavramlar1 acik bir
sekilde verilmistir. Gemi isletmeciligi ile ilgili uluslarast kuruluslar ve ustlendikleri
gorevler yine bu bolimde verilmistir. Ayrica etkinlik, verimlilik 6l¢iimiiniin temeli olan
endeks konusu ve denizcilik piyasasinda belirleyici bir role sahip olan Baltik endeksi
aciklanmistir.

Ikinci bolimde ise; calismanin temelini olusturan etkinlik ve verimlilik
kavramlar1 tizerinde durulmustur. Etkinlik ve verimlilik kavramlari ¢ok benzer olup,
literatiirde birbiriyle karistirilan konulardir. Bu yilizden etkinlik ve verimlilik konulari
farklh basliklar altinda agiklanirken, bu kavramlar arasindaki farklar ayri bir boliimde
acik ve net bir dil ile aciklanmaya ¢alisilmistir.

Son olarak {tigiincli boliimde, ¢alismaya konu olan gemi isletmesinden elde
edilen veriler, Marintek firmasinin gelistirdigi; ¢cevresel performans, saglik ve emniyet
yonetimi performansi, insan kaynaklart performansi, seyir emniyet performansi,
operasyonel performans, giivenlik performansi ve teknik performans basliklar1 altinda

degerlendirilmis ve sonuglari etkinlik kavramina gére bu boliimde irdelenmistir.



BIiRINCi BOLUM

GEMI iSLETMECILIiGi

1.1. GEMIi iISLETMECILIGINDE TEMEL TANIM VE KAVRAMLAR

Gemi isletmeciligi dendiginde bazi kavramlarin ne anlama geldiklerini bilmek
onemlidir. Bunlar gemi isletmeciligi, gemicilikte yiik tiirleri, gemicilikte hizmet tiirleri

ve endeks kavramlaridir.

1.1.1. Gemi isletmeciligi ve Gemiciligin Onemi

Gemi isletmeciligi diinya ekonomisi ve uluslararasi ticaret i¢in hayati onem
tasimaktadir. Diinya ticaretinde tasima faaliyetlerinin %80'i gemiler tarafindan
gerceklestirilmektedir (International Chamber of Shipping, 2013: 2). Sonug olarak,
gemi isletmeciligi basit bir yapiya sahip degildir.

Gemi isletmeciliginde temel unsur “gemi”dir. Tarih boyunca bu 6zelligini hi¢
kaybetmemistir. Gemi isletmeciligini ve deniz sigortaciligini belirleyen geminin
tanimin1 teknik ve hukuki agidan yapmak miimkiindiir. Teknik anlamda, su {lizerinde
hareket edebilen ve ylizebilen, ylik ve insanlar1 tasiyan deniz araglarina gemi denir
(Elbirlik, 2008: 54). Hukuki anlamda ise; Tiirk Ticaret Kanunu Madde 823 uyarinca
"tahsis edildigi gayeye uygun olarak kullanilmasi, denizde hareket etmesi imkanina
bagli bulunan ve pek kii¢iik olmayan her tiirlii tekne" gemidir.

Ulkeler denizyolu tasimaciligina biiyiik énem vermektedirler. Denizcilik sektorii
tilkelerin kisa ve uzun vadeli hedeflerinin gergeklestirilmesinde, bir takim gorevler
istlenmistir. Diinya ticareti biiyilk oranda gemi isletmeciligi ile gelismis ve iilke
ekonomileri sanayilesme yaninda, deniz ticaretinde etkin ve basarili olduklar1 oranda
kalkinmiglardir (Gtiler ve Cerit, 1998: 4).

Gemi isletmeciligi kavrami uzun zaman once baslamis olmasmnin yani sira
bugiin hala son derece énemli bir kavramdir. Her gegen giin biraz daha 6nemi artan
gemi isletmeciligi, teknik imkéanlarmm da artmasiyla daha karmasik bir yapiya sahip

olmustur. Gemi isletmeciligi geminin bakim-tutum ve tamiri, geminin ihtiyag¢larinin



tedarigi, sigortalanmasi ve geminin, operatorleri (isletenleri) agisindan miimkiin olan en
uzun siire isletilmesi anlamina gelmektedir (Durgut, 2013: 28).

Diger bir tanima gore ise gemi isletmesi, belli limanlar arasinda devamli veya
diizensiz seferler diizenleyen veya sahip olduklar1 gemiyi veya gemileri is tekliflerine
gore kiralayan bir denizcilik sirketidir. Isletmeciligin ve dolayisiyla miihendisligin
tyiliginin veya kotiiliiglintin en iyi ol¢tisti karliliktir. Gemi isletmeciliginde karlilik bazi
faktorlere baghdir (Aylar, 1990: 23);

e Oncelikle gemilerin bakim, tutum ve onarmmlar1 diizenli bir sekilde
yapilmalidir. Dolayisiyla gemiler her an emniyetli bir sekilde sefere hazir
tutulmalidir.

e Gemi-yiik baglantilar1 iyi yapilmali, miimkiin mertebe diizenli seferlerde
calisilmaya gayret gosterilmelidir.

e Geminin yapisma uygun yapida yiik alinmalidir. (Ozellikle tramp
isletmeciligi i¢in geminin tasiyabilecegi yiik ¢esitlerini arttirmak amaciyla
cok amagli gemi tipleri ortaya ¢ikmistir.)

e Gemi ile haberlesmenin ¢ok iyi olmasi1 gereklidir.

e Gemi personelinin egitimleri ¢ok iyi olmalhdir. Ozellikle makine
personelinin her birinin miithendis kokenli olmalar1 gerekmektedir. Bu
kalitedeki gemi adamlarinin maaslar1 da normale nazaran yiiksek olacaktir.
Cok ilginctir ki gemide olusabilecek biiyiik arizalarin kaynaginda, ucuz
personelin ¢aligtirtlmasinin yattig1 unutulmaktadir.

e Isletme, ekonomik 6mriinii tamamlamis gemileri, yenileriyle degistirmelidir.

Uluslararas1 gemi isletmeciligi hem gelisen hem de gelismekte olan iilkeleri
yakindan ilgilendirmektedir. Bunun sebebi gelismislik ile gemiciligin arasindaki
iliskinin  glicli  olmasidir. Zira gemiciligin giiclii olmas1 gelismislige katki
saglamaktadir. Ornek vermek gerekirse, gemiciligin giiclii olmas1 ciddi bir istihdam
kazanimi anlamina gelmektedir. Bu sebeple Birlesmis Milletler gibi uluslararasi
orgiitler bu konuda ¢esitli kurumlar olusturmuslardir (Birlesmis Milletler, 2013: 1). S6z
konusu uluslararas1 orgiitler ilerleyen boliimlerde daha detayli bir bigimde

incelenecektir.



1.1.2. Gemi Isletmeciliginde Hizmet ve Yiik Tiirleri

Insanoglu tarihin ilk dénemlerinden itibaren denizcilik ile ilgilenmistir.
Balik¢ilik gibi faaliyetlerin yani sira, denizlerin sahip oldugu onemli bir islev de
tasimaciliktir. Tarih incelendiginde, insanlarin denizleri tasimacilik i¢in siirekli
kullandig1 goriilmektedir. Denizyolu tasimaciligl, insanlarin ve mallarin denizde hareket
eden araclar vasitasiyla bir yerden diger bir yere tasinmasi olarak tanimlanabilir.
Denizyolu tasimacilifmin tarihi ¢ok eskilere dayanmaktadir. M.O. 3200°de gemi
isletmeciliginin ilk ornekleri olarak belirtilen, Misirlilarin kullandiklart sahil botlarindan
bu giline denizyolu tasimaciligi, teknolojik gelismelere paralel olarak gelismis ve her
donemde ticaretin en 6nemli unsuru olmustur (Yenal, 2012: 1). Bir¢ok tasimacilik sekli
bulunmasina ragmen, deniz yoluyla yapilan tasimacilik 6nemli avantajlara sahiptir.
Gerek sanayi ham maddesini olusturan yiikleri bir seferde biiyiik miktarlarda tasima
ozelligi, gerekse tasima maliyetinin demiryoluna gore 3,5, karayoluna goére 7 ve
havayoluna gore 22 kat daha ucuz olmasi denizyolu tagimaciliginin 6énemli avantajlar
arasindadir (T.C. Devlet Planlama Teskilati, 2007: 2). Yik ve yolcu tasimaciliginin
hizli, giivenli, konforlu ve ekonomik olmasi yaninda, ¢evreyi en az kirletmesi, yolcu-km
ve ton-km basina tiikettigi enerjinin en az olmasi, bakim onarim kolaylif1 ve yatirim
maliyeti ulagtirma tiirlerinin tercihinde 6zenle dikkate alinmasi gereken hususlardir
(T.C. Devlet Planlama Tegskilatr, 2007: 1). Tiim bu avantajlar, denizleri tagimacilik
acisindan 6nemli hale getirmektedir.

Denizyolu tasimaciliinin diger tasima sistemlerine gore genel tstiinliikleri
asagidaki sekilde 6zetlenmektedir (Pekdemir, 1991: 25);

e Diinyanin 3/4’1 denizlerle kaphdir. Bu nedenle bircok {iilke ve bolge
birbirlerinden denizlerle ayrilmislardir. Bu durumda ise iilkeler arasindaki
tasimacilik sadece deniz ve havayolu ile saglanabilmektedir.

e Disik maliyetli oldugu i¢in denizyolu tasimaciligi buyik hacimli
tasimalarda uygun bir tagimacilik tiirti olmaktadir.

e Uluslararas1 gemi isletmeciligi uluslararasi karasularinda yapildigindan

dolay politik gerginlikten etkilenmez ve daha emniyetlidir.



Denizyolu ile yapilan tasimacilik siiratli olmaktadir. Gelismis yiikleme bosaltma
teknikleriyle limanlarin uygunlugu bu hizin artmasina katkida bulunmakta, dolayisiyla
gemi isletmeciligini daha uygun bir hale getirmektedir.

Denizyolu yiik tasimaciligimin genel olarak iki tiirti bulunmaktadir. Denizyolu
tasimacilig tarifeli ve tarifesiz denizyolu tasimaciligi olmak tizere ikiye ayrilmaktadir.
Diinyada dis ticaret hacminin yaklasik deger olarak 2/3’1, miktar olarak 1/4’1i denizyolu
ile tarifeli olarak tasinmaktadir. Bunun nedeni, tarifeli denizyolu tasimaciliginda taginan
mallarin kiymetli olmast ve sunulan hizmetlerin tarifesiz denizyolu tasimaciligina gore
daha diizenli ve iyi olmasindan kaynaklanmaktadir (Batur, 2008: 26).

Gemi isletmeciliginde, yiik cesitlerinin ve ihtiyaglarin farkli olmalar1 nedeniyle
cesitli hizmet tiirleri bulunmaktadir. S6z konusu hizmet tiirlerinden biri i¢ tasimaciliktir.
I¢ tasimacilikta temel mantik, iilke icerisinde gemi isletmeciligi hizmeti verilmesidir.
Diger bir ifadeyle, bir iilkenin yonetimi altinda bulunan ve tamamen o iilkenin
karasular1 igerisinde yapilan tasimaciliga i¢ tasimacilik denir. Tiirk bayrakli bir geminin
Karadeniz’deki Sinop limanindan yiikiinii alip Akdeniz’deki Mersin limanina getirmesi
i¢ tasimacilia ornek olarak gosterilebilir. I¢ tasimaciligin tersi olarak dis tasimacilik
tilkenin ithalat ve ihracat mallarinin deniz yolu ile tasinmasidir. Yani tilkenin herhangi
bir limanindan baska bir {ilkenin limanina yiik tasinmasi seklidir. Diinya ticaretinin hizl
artislar kaydetmesi ile iilkeler arasindaki dis ticaret, iilkelerin birbirlerine olan
bagimliliklarini artirmigtir (Erdal ve Dagli, 2008: 483).

Gemi isletmeciliginde hizmet tiirleri, tasimaciligin tiirtiniin yani sira, tagiman
yiikiin cinsine gore de sekillenmektedir. Tasinan malin cinsine gore tasimacilik
cesitlerinin en yayginlari su sekildedir:

e Kuru yiik tasimaciligi,

e Siv1yiik tasimaciligi,

e Konteyner tasimaciligi,

¢ Ro-Ro tasimaciligi ve

e Karma yiiklerin taginmasi.

Ilgili tasimacilik gesitlerinden bahsetmeden 6nce s6z konusu tasima ¢esitlerinin
farkli ticretlendirmelere ve farkli yapisal 6zelliklere sahip oldugunu belirtmek gerekir.
Dahasi tilkeler ve bolgeler arasinda bile bu tasima cesitlerinin 6zellikleri arasinda

farkliliklarin gortilmesi olasidir (World Trade Organization, 2004a: 114).



Kuru yiik tagimaciliginin konusunu maden cevheri, komiir, giibre, tahil, fosfat
gibi trtinler olusturur. Kuru yiik tagimaciligi yoluyla tasinan yiiklerin en fark edilir
ozelliklerinden biri s6z konusu yiiklerin paketlenmeyen ylikler olmalaridir (Ting,
2007:1).

Kuru dokme yiik tasimaciliginin 6zellikleri su sekilde siralanabilir (Aslan, 2008:
228);

e Pazara giris ve ¢ikig, gemi satin alacak veya kiralayacak bedelin bulunmasi

sartiyla kolaydir.

e Birkag alic1 ve saticinin fiyatlari ve pazara giris ve ¢ikisi kontrol ettigi diizenli
hat tasimaciliginin tersine, dokme yiik tasimaciliginda tam rekabet kosullar
gecerlidir. Sunulan hizmet ve kalitesi homojen olup, diizenli hat
tasimaciligindaki farklilagma olanagi dokme yiik tasimaciligi pazarinda
yoktur.

e Pazarda bilgi yayilimi etkin olup, Baltic Exchange, Lloyd’s Maritime
Information Services, Lloyd’s Registers of Shipping gibi kuruluslarla, cesitli
kiralama ve broker firmalarinin sagladig: bilgilere herkes kolayca erisebilir.

e Gemi ve gemi servisleri hareketli oldugundan, pazardaki birka¢ oyuncunun,
cesitli bolge ve rotalardaki tam rekabeti bozucu etkisine dokme yiik
tasimacilig1 pazarinda rastlanmaz.

Diger yiik ¢esidi ise siv1 yiiklerdir. Siv1 yiik tasimaciligi genel olarak tankerlerle
gergeklestirilmektedir. Tankerler, giivenlik agisindan son derece dikkatli bir sekilde
isletilmesi gereken gemilerdir. Tankerler ham petrol, petrol iirtinleri, sivilastirilmis
petrol gazi (LPG), sivilastirilmis dogalgaz (LNG), kimyasal sivi yiikleri, sarap ve su
tasimak i¢in insa edilmis yiik gemileridir. Tankerler tasiyacaklari yiike gore insa
edilirler ve ona gore adlandirilirlar. Petrol ve petrol {iriinlerinin taginmasinda kullanilan
tankerler, tehlikeli yiik tasiyan gemiler olmalar1 nedeniyle 6zel egitimli personel ile
donatilirlar. Tankerlerde yiikleme ve bosaltma operasyonu tanklar1 birbirlerine baglayan
boru devreleri ve giigli pompalarla yapilir. Son derece 6nemli olan sivi yik
tasimaciligi, igerdigi yiiklerin tehlikeli olmalar1 nedeniyle sik sik giindeme
gelebilmektedir (Yorulmaz, 2009: 59).

Sivi dokme yiik tasimaciligi da eklendiginde, dokme yiikler diinya gemi

isletmeciliginde tasinan yiiklerin 2/3’linii olusturmaktadir. Diizenli hat tasimaciliginin



tersine, dokme yiik gemileri genellikle diinyanin her yerinde yiik arayan ve diinya deniz
ticaret filosunun 3/4'niin ¢alisma sekli olan tramp tasimacilik tiiriinii tercih ederler. Bu
gemilerde, tim gemide genellikle tek cins yiik tasinir (Aslan, 2008: 1).

Konteyner tagimaciliginda ise tasinan mallar, kuru ylik tasimaciliginda taginan
mallardan nitelik olarak daha farklhidir. Konteyner tasimaciliginda taginan mallar grubu
pahali mallar, yiikleme bosaltmada zarar gérme ihtimali yiiksek olan mallar ile sogutma
tertibatli konteynerlerle tasinabilecek soguk yiikleri kapsamaktadir (T.C. Devlet
Planlama Tegkilati, 2007: 14).

Gemi isletmeciliginde konteynerlerin biiyiik 6nemi bulunmaktadir. Konteyner
celik veya aliiminyum malzemeden yapilabilmekle birlikte, giintimiizde ¢elik konteyner
kullanim1 daha yaygindir. Istanbul Ticaret Odas1 (istanbul Ticaret Odasi, 2004)’na gére
konteynerlerin tagima alaninda sagladigi baz1 avantajlar su sekilde siralanabilir;

e Malin ¢alinma rizikosunun azalmasi,

e Sigorta maliyetlerinde tasarruf,

e Yiikleri birlestirebilme imkani,

e Tasimada dokiiman tasarrufu,

e Tasimada ekonomi saglamasi,

e Bir tasima sisteminden digerine kolayca gegis,

e Emek yogun ellegleme yerine seri elleglemeye firsat tanimasi,

e Yiik hasarinda azalma,

e Mala ambalaj gorevi gormesi.

Konteyner, gemilere sabitlenen yada kolayca ayrilabilen yiik tasima araclaridir.
Tren gibi diger araclarda da kullanilabilen konteynerler 1s1 kontrol 6zelligine sahiptirler.
Diger bir ifadeyle istenilen amaca gore kullanilabilmektedirler (USA Department of
Transportation Maritime Administration, 2008: 32).

Ro-Ro gemileri tasit gemileridir. Ambarlarinda tekerlekli yiikler, {ist
guivertelerinde de konteyner tasinir. Ro — Ro gemi tasariminda alan, kulvar uzunlugu,
dedveyt kapasitesi gibi etkenler verilen hizmet tizerinde 6nemli rol oynarlar. Eski Ro —
Ro gemilerinde iist giivertede pek konteyner tasinmadigi icin gemi dengesi bir sorun
olarak ortaya ¢cikmamistir. Ancak, konteyner ve treylerin iist glivertede tasinmasiyla
birlikte, gemi dengesi tizerinde énemle durulan bir konu olmustur. Ro — Ro gemilerinin

tagima segenegi genis bir alana sahiptir. Yorulmaz (2009)"a gore bunlar:



o Tekerlekli ytikler

e Sasili treyler

e Treyler

e Konteynerler

e Paletli ve sapanh yiikler

e Uzun ve genis araclar seklindedir.

Son olarak esnek calismaya sahip olan karma tagimacilik hizmetinden
bahsedilebilir. Ozel gemilerin yiik bulmada sorunlar yasamasi nedeniyle yiik bulma
esnekligini saglamak ve balastli (bos) sefer sayisini azaltmak i¢in ¢ok amacl karma
(kombine) gemiler yapilmistir (Can ve Ulgen 2003: 46).

Karma ytikleri tasiyan gemilerin 6zelligi, cesitli yapidaki ve olgiilerdeki birgok
yiikii karigik olarak ayni anda tastyabilmeleridir. Kirkambar gemilerle balyalanmis,
cuvalli, sandikli, paletli yiikler tasinabilmektedir. Silep olarak da adlandirilan bu
gemilerde gladora ismi verilen kat ve bolmeler sayesinde degisik nitelikte ki yiikler ayn1
anda ayn1 ambarda taginabilmektedir. Ancak yiikleme ve bosaltmada meydana gelen
zorluklar, yiiklerin birbirlerini etkilemesi ve limanlarda kalig siirelerinin ¢ok olmasi
nedeniyle, gladorali kirkambar gemileri denizcilik piyasasindan ¢ekilmektedir
(Yorulmaz, 2009: 11).

Gemi isletmeciliginde yiik ve hizmet tiirleri acikladiktan sonra bu hizmetlerin
aciklanmasinda ve anlam kazanmasinda 6nemli rol oynayan endeks konusuna bolim

1.1.3’de deginilmistir.

1.1.3. Endeks Kavrami ve Onemi

Gemi isletmeleri, denizcilik piyasalarinin hangi yonde hareket edecegini
ongorebilmek igin birgok gostergeyi baz almaktadirlar. Bu gostergelerin temelini
endeks kavrami olusturmaktadir.

Endeksin tanimina bakildigi zaman bir¢ok farkli agiklama ile karsilagsmak
miimkiindiir. Ornegin Tiirkiye Istatistik Kurumu endeksi, “endeks bir alanda zaman
icinde ortaya c¢ikan degisimi 6lgmeye yarayan ve 100'den baslayan bir sayidir” olarak
tanimlamaktadir. Fakat endeksin daha genel bir tanimi1 yapilmak istendiginde bir yada

birden fazla degiskenin hareketlerinden ibaret olan oransal degisimi 6lgmeye yarayan



bir gosterge olarak agiklanabilir. Bir bagka tanimda da belli bir olaya iliskin istatistiksel
verilerin ve degerlerin gosterdigi oransal degisimler olarak gosterilen endeksle ilgili
temel unsurlar, oran degisimlerini gostermeye yararlar. Bu tanimlamalardan ve
unsurlardan anlasildigi gibi gosterge niteliginde kullanilan endeksler aymi yada farkli
zaman dilimi i¢indeki iki yada daha fazla degiskeni karsilastirabilme olanagi tanirken,
gelecegi de tahmin araci olarak kullanmaktadirlar (Oziitiirk, 1999: 3).

Endeks, istatistiksel bilgilerin degisimi, oran ve fiyatlamalardaki degisimlerin
sonucunun bir yorumu olmasi nedeniyle kullanildig: alana gore giiclii bir performans
olgiitii olarak kullanilir. Bir ¢cok faktdriin yorumu olarak degerlendirilen, degerlendirme
yapilmasinda ve fiyat hareketlerinden yola c¢ikarak sektorlerdeki genel trendlerin
belirlenmesinde en ¢ok kullanilan aragtir. Bu nedenle endeks, piyasa analizlerinde deger

belirleme ve yorumlamada kullanilan temel kavramlardandir.

1.1.3.1. Denizcilikte Endeks Cesitleri

Yukarida belirtilen endeks kavraminin bircok ¢esidi bulunmaktadir. Endekslerin
hesaplanip hayata gecirilmesiyle birlikte endeksleme kavrami gelismis ve finans
dinyasinda yerini almigtir. 17001t yillarda temelleri atilan endeksleme, zaman
icerisinde sayisiz alanda uygulanmaya baslamis ve bunun sonucunda ¢esitli endeksler
gelistirilmistir. Bu endeksler temelde asagidaki gibi siniflandirilabilmektedir:

Hisse senedi endeksleri

e Yerli

e Uluslararasi

o Sirket

e Yatirim fonlar

Sabit getirili menkul kiymetlere dayali endeksler

e Kisa vadeli

e Uzun vadeli

e Uluslararasi

e Sabit oranh getirili

Hazir degerlere dayali endeksler

e Mala dayali



e Para birimine dayal (Ozer, 2002: 9 ).

Bu asamaya kadar endeks kavrami basit bir dille aciklanmaya calisilmistir. Bu
noktada kisaca endeksin gemicilikteki kullanimindan bahsetmek faydali olacaktir.

Ugurlu (2014)ya gore konteyner gemilerinin global kiralamalari, alim satimlari
ile ilgili gelistirilen baz1 endeksler, navlundan bagimsiz sadece gemiler 6zelinde veriler
almarak, bazi kurumlar tarafindan zaman icinde gelistirilmistir. Diinya konteyner
gemilerinin yaklasik 1/3°4 Almanlarin elinde oldugundan konu endekslerin de sahibi
cogunlukla Alman brokerlerdir. Bunlardan en bilinenleri:

e The Harper Petersen Charter Rate Index and Charter Rate Assessments

(HARPEX),

e HoweRobinson Index

e BraemarBOXi Index,

e New ConTex tir.

Yazara gore bahsi gecen tiim endekslerin konteyner gemisi alim satimu ile ilgili
oldugu dusiiniildiginde konteyner birim navlunlarinin takibinin nasil yapilacagi soru
isaretidir. Zira armator veya alim-satim aracilarinin kendi piyasalarim1 belirlemek icin
olusturdugu bu veriler navlun takibi yapan veya yiik tasitanlar tarafindan asil referans
noktalar1 olarak degerlendirilemez (Ugurlu, 2014).

Bahsedilmesi gereken bir diger endeks Diizenli Hat Tasimaciligt Baglanti
Endeksi (Liner Shipping Connectivity (LSCI))'dir. Bu endeks UNCTAD tarafindan
kurulmusg olup, 162 kiy1 devletini kapsamaktadir. LSCI 5 unsurdan olusmaktadir.
Bunlar gemi sayisi, bu gemilerin TEU bazinda konteyner tasima kapasitesi, sirket
sayis1, saglanan hizmet sayis1 ve her tilkenin deniz limanina hizmet gotiiren en biiylik
gemilerin oOlgiitleridir (UNCTAD, 2014a: 52).

Denizcilik piyasalar1 ile ilgili en onemli ve tek endeks Baltik Exchange

kurumunun agikladigr Baltic Dry Index-BDI (Baltik Kuru Yiik Endeksi) endeksidir.

1.1.3.2. Baltic Dry Index BDI

Baltic Dry Index (Baltik Kuru Yiik Endeksi) 1 Kasim 1999 tarihinden itibaren
Baltic Freight Index (Baltik Navlun Endeksi) yerine kullanilmaya bagslanilan ve Baltic

Exchange tarafindan giinliik olarak Londra saatiyle 13.00’da yayinlanan bir endekstir.
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BDI, sadece Baltik deniz iilkelerinin degil, diinya tizerindeki c¢esitli kuru dokme
yiiklerin navlun (tagima ticreti) degerlerini izler. Denizcilik alaninda bilinen en popiiler
endeks Baltic Exchange Dry Index olmustur. Baltic Exchange Dry Index, 26 ana rotada
“time charter” ve “voyage charter” bazli Handymax, Panamax, Supramax ve Capesize
kuruyiik gemileri basta olmak tizere komiir, demir cevheri ve tahil {iirtinlerinin
tasinmasindaki haftalik navlun bilgilerini ve degisimleri igerir. Sistemin ¢alisma mantigi
uluslararas1 gemi brokerlerinin belirlenen rotalardaki navlunlari beyan etmesi {izerine
kuruludur. Gemi arz — talep dengesi BDI'1 etkileyen en 6nemli faktdrlerden biri oldugu
icin genelde analistler endeks degerlerinin yaninda 1 y1l i¢cinde denize inecek gemiler ile
insas1 yapilmak tizere anlasilan gemilerin markete girisini takip ederek yorum yaparlar.
Zira dogal olarak gemi sayisinin arttigi yerde navlunlar diisecek; azaldigir yerde
navlunlar artacak ve BDI yiikselecektir (The Slate Group, 2011: 16).

Baltik kuru yiik endeksi ekonomik biiylime ve diinya ticareti hakkinda bilgi
veren Onemli gostergelerden biridir. Baltik Endeks hareketleri, kiiresel hisse senedi ya
da emtia piyasalarindaki hareketler oncesinde, ilgili piyasalara benzer sekilde egilim
gostermektedir. Ayrica endeks yiliksek faiz oranlar1 hakkinda Onceden Dbilgi
verebilmektedir. Ornegin, diinya genelinde gonderilen mallarin ¢oklugu neticesinde
olusabilecek finansman talebi faizleri ytikseltecektir.

llgili endeks, Capesize, Panamax, Supramax ve Handysize gemi tipi
endekslerinin giinliik kira ortalama toplamlarinin gemi tipi sayisina bolintip Baltic
Exchange tarafindan belirlenmis olan 0,113473601 katsayisi ile carpilarak hesaplanir.
BDI'in ilk ortaya ¢ikis tarihi olan Kasim 1999°da ilgili katsayr degeri 0,998007990
olarak ac¢iklanmistir (Baltic Exchange, 2013: 1).

Yukaridaki formiilde gecen gemi tiplerinin DWT (Deadweight ton) bazinda

smiflandirilmasi asagidaki Tablo 1’de goriilmektedir.
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Tablo 1: Gemi Tiplerinin DWT Bazinda Siniflandirilmasi

Gemi Tipi Endeks Ad1 Tonaj (DWT)
CAPESIZE BCI 150.000-220.000
PANAMAX BPI 60.000-150.000
SUPRAMAX BSI 40.000-60.000
HANDYSIZE BHSI 20.000-40.000

Kaynak: Clarkson Research Services, Oil and Tanker Outlook Report, Nisan, 2007.

1.2. GEMI iSLETMECILiGi TURLERI

Gemi isletmeciliginin genel olarak dort farkli tiiri vardir. Bunlar diizenli
tagimacilik, diizensiz tasimacilik, spesifik tasimacilik ve yolcu tagimaciligidir. Hizmet
cesitleri incelenirken diizenli ve diizensiz tasimaciliktan bahsetmek gerekmektedir.
Diizensiz tasimacilik (Tramp tasimaciligil), gemilerin belirli bir sisteme sahip
olmaksizin gerceklestirdikleri tasimaciliktir. Diizensiz tasimacilikta komiir, hububatlar,
maden cevheri, seker, giibre gibi ¢esitli dokme yiikler tasinmaktadir ve yiiklerin biiyiik
bir kismin1 mevsimsel yiikler olusturmaktadir. Bu nedenle yiikleri tasiyacak gemilerin
bu tiir tagimalara uygun olmalar1 gerekmektedir (Yorulmaz, 2009: 51).

Diizensiz tasimacilikta herhangi bir plan s6z konusu degildir. Diizenli hat
tasimaciliginda (Layner tasimaciligl) hizmet esas iken, tramp tasimalarinda yiik
temeldir. Diizensiz tasimalar ¢ogunlukla iki liman arasinda yapilir. Yiik nerede ise orada
tramp hizmeti olusur. Tramp tagimalar1 ekonomik degeri diisitk dokme yiikleri kapsar
(Incaz ve Alkan, 2003: 398).

Saban ve Giigercin (2009)'e gore gemilerin diizensiz ya da diizenli sefer
yapmalar1 tagimacilik maliyetlerini etkilemektedir. Diizensiz sefer yapan gemilerin,
onceden belirlenmis sabit rotalar1 olmadigi i¢in tam kapasiteyle tasimacilik
yapabilecekleri rotalar1 segme ve daha ucuz bir fiyatla, hi¢ beklemeden yliik alabilecegi
bir limani tercih ederek birim maliyetleri diisiirebilme imkanlar1 vardir. Ancak bos sefer
oraninin yliksek oldugu diizensiz tasimacilikta, ozellikle talebin diisiik oldugu

donemlerde bos sefer oran1 daha da yiikseleceginden, maliyetlerdeki yiikselme diizenli
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sefer yapan gemilere oranla ¢ok daha hizli olur. Diizenli sefer yapan gemilerin ise,
diizensiz sefer yapan gemilere gore daha sik bir acente agi oldugu gibi, ellegleme
yogunlugu olan limanlarda kendi yiikleme ve bosaltma tesisleri ve personeli olabilir.
Yeniden yiikk alacagt zamana kadar, belirli bir limanda beklemek zorunda
kalabileceginden liman giderleri de yiikselebilir (Saban ve Giigercin, 2009: 3).

Diizenli yiik tasimacilig1 planh bir sekilde gerceklestirilen tasimaciliktir. Diizenli
hat tagimacili§1 yapan layner gemiler, tarifeli gemiler diye adlandirilmaktadir. Layner
gemilerin modern yiikleme bosaltma donanimlari, hizli havalandirma sistemi, otomatik
ya da yar1 otomatik kontrol diizenleri, kullanigh ambarlari, genis ambar agizlar1 bu
gemilerin teknik Ozellikleridir. Layner gemileri, genellikle bir gemiyi tamamen
doldurmayacak kadar kii¢iik miktarlardaki karisik yiikleri tasimaktadir. Layner
tasimaciliginda diizenli, stirekli hizmet s6z konusudur. Bu hizmet tiiriinde zamanlama
esastir. Gemiler seferlerini ve hizmetlerini belirli bir tarife uyarinca siirdiiriirler (Ting,
2007: 1).

Bazi kargo gemileri o6zel bir tur yik veya yik grubunu tagimak igin
tasarlanmistir. Bu 6zel gemiler talepler dogrultusunda 6zellesmis ama kabiliyeti ayrica
pazarin kapsami altindadir. Bu tiir isletmecilik Spesifik (Endiistriyel) gemi isletmeciligi
olarak adlandirilmaktadir. Bu tiir tastyicilara maden ve seker yiikk gemilerini 6rnek
olarak gosterebiliriz (Musiad, 2013: 51).

Feribot isletmeciligi, kara tasimaciliginin gelismesine bagl olarak geligmistir.
Kara tagimaciliginda malin alinip teslim edildigi yerler deniz ile ayrildiginda, feribot

tasimacilig1 bu problemi ortadan kaldirir ( Colak, 2007: 9).

1.3. GEMi YONETIiMi

Gemi isletmeciliginin tiim tiirlerinde, geminin yénetimi hem denizde hem de
karada yiritilmektedir. Gemi yonetimi dendiginde akla gemi ile ilgili islemler
gelmektedir. Bu islemler genellikle geminin bakimi ve gemi ile ilgilenmeyi
kapsamaktadir. Ornek vermek gerekirse, geminin yonetiminin kara faaliyeti
kapsamindaki faaliyetler su sekilde listelenebilir (Downard, 1996: 28);

e Geminin bakimai,

e Geminin tamiri,
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e Geminin sigortalanmasi,

¢ Geminin ihtiyag¢larinin giderilmesi,

e Gemiyi isletenlerin uzun stire faaliyet gosterebilmelerini saglayacak tiim

faaliyetler.

Gemi yonetimini yapan bireyin yada kurulusun geminin sahibi olmasi
zorunlulugu bulunmamaktadir. Gemi yonetiminde bir firma bu isi profesyonel olarak
yapabilmektedir. Profesyonel bir bi¢imde faaliyet gosteren firma belirli bir {icret
karsiliginda (management fee) geminin tiim gereksinimlerini yada belirli
gereksinimlerini karsilamaktadir. Deniz ticaretinin gelismesi, yasal ve yonetimsel
diizenlemelerin getirdigi yiikiimliliiklerin artmasi ve teknolojinin ilerlemesiyle birlikte
gemi kaptaninin yonetim fonksiyonlarini yiiriitmesi olanaksiz hale gelmistir. Bu
yonetim fonksiyonlar1 armatorler tarafindan iistlenilmistir. Bu sayede kaptanin gérevi
seyir ve geminin yonetimi ile sinirlanmistir (Panayides, 2001: 8). Gemiyi yoneten kisi
yada kurumdan, geminin miimkiin olan en az maliyetler, miimkiin olan en fazla verimi
sunacak sekilde isletmesi beklenmektedir. Ayrica emniyet ve uluslararasi kurallara
uygun davranma sartlar1 da gemi yonetiminden beklenmektedir (Spruyt 1998:11).

Literatiir incelendiginde gemi yOnetiminin temel olarak ii¢ grupta toplandigi
goriilmiistiir. Gemi yonetimindeki bu ana hizmet gruplari teknik yonetim, personel
yonetimi ve ticari yonetimdir. Bu {i¢ yonetim tarzi (ticari yonetim opsiyonlu olmak
tizere) ayni kisi yada gruba verilirse ortaya “full management” denilen “tam yonetim”
anlagmasi ¢ikmaktadir (Spruyt, 1998: 14).

Teknik yonetim personelin ve geminin korunmasini ve bakiminin yapilmasini
kapsamaktadir. Bu kapsamda sefer, emniyet ve c¢evreyle ilgili tim sistem ve
ekipmanlarin korumasi ve bakimina ek olarak geminin yapisi, makineler tasima
ekipmanlari, kumanya ve miirettebatla ilgili konular yer almaktadir (Downard, 1996:
74).

Akman Durgut (2013: 35)’a gore teknik yonetim, yedek pargalarin tedarik
edilmesi ile biittinlesik olup geminin mekanik verimliliginin korunmasi i¢in gerekli tim
faaliyetleri icerir. Geminin mekanik verimliliginin korunmasi karada ve gemide
alaninda uzman personelin teknik gereksinimleri ve isleyisi takip edip yonetmesiyle
miimkiin olmaktadir. Yonetimi altindaki geminin tipine bagli olarak gemi yonetim

isletmesi, geminin teknik isleyisi ile ilgili 6zellikli islemleri yerine getirebilecek kalifiye
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personel saglamalidir. Teknik yonetim ayrica, geminin havuzlama islemlerinin,
denetiminin ve siireli veya daimi onarimlarinin gergeklesmesi i¢in gerekli goriismelerin
ve ayarlamalarin yapilmasini saglar. Teknik yonetim faaliyetleri su sekilde listelenebilir
(Downard, 1996: 74);

e Belirlenen standartlara gére geminin bakima,

e Is planlarmin yapilmas: ve kontrollerinin uygulanmast,

e Hizmet, malzeme ve ekipmanlarin tedarik edilmesi,

e Yasal prosediirlerin takibi,

e Danigsmanlik hizmeti verilmesi.

Gemi yonetiminin bir diger ayagi personel yonetimidir. Tiim gemi yonetim
isletmeleri personel yonetimi hizmeti sunmaktadir. En baslarda bir¢cok firmanin sadece
personel hizmeti vererek faaliyetlerine basladiklar1 bilinmektedir. Personel
yonetimindeki temel gorev, gemi yoneticisinin geminin isletilmesi i¢in gerekli olan
kalifiye elemani bulup istihdam etmesidir. Ayrica gemi yoneticisi gemi personelinin
yonetiminde tiim ulusal ve uluslararasi kurallar1 kontrol etmelidir (Panayides, 2001: 16).

Gemi isletmesindeki gorevini yerine getirme yeterliligine sahip personelin
istihdam edilmesi 6nemlidir. Oncelikle personel egitimli olmalidir. Deneyimli personel
etkili ve verimli bir sekilde yiiksek performans gosterebilmelidir. Ayrica isletme
personelinin yasal olarak eksiginin olmadigina dikkat etmekle yiikiimlidiir (Spruyt,
1998: 19).

Personel yonetimi ¢esitli hizmet unsurlarindan meydana gelmektedir. Bu ¢esitli
hizmet unsurlar1 da farkli gérevler icermektedir. Ornegin, personel se¢im ve alimi;
personel kayitlari, bagsvuru formlari, egitim kayitlari, personelin gegmis ve saglik
kayitlar1 gibi bilgileri igeren ¢ok miktarda veri ve evrak isinin yOnetimiyle
ugragsmaktadir. Temel amaglari; gemi personelinin sézlesmesi boyunca performansini
olemek, egitim ihtiyaclarini ve kariyer gelisimlerini belirlemek olan performans
degerlendirme hizmeti de personel yonetiminde onemli rol oynamaktadir (Akman
Durgut, 2013: 39).

Ticari yonetimin kapsaminda ise brokerlik hizmetleri bulunmaktadir. Brokerlik
hizmetinde oncelikle gemi sahibinin koydugu kurallar dikkate alinmaktadir. Ticari
yonetim kapsaminda gemi sahibinin istekleri su hizmetler cer¢evesinde

gerceklestirilmektedir (Spruyt, 1998: 21);
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e Gemi sefer halindeyken gemi i¢in uygun yiik aranmast,

e Kaptanla iletisim halinde kiralama islemlerinin gerceklestirilmesi,

e Faturalarin kontrolii gibi islemlerin yapilmasi,

e Kiralama ile baglantili anlasmazliklarin ve davalarin takip edilmesi.

e Tahminleme faaliyetlerinin yiiriitiilmesi,

e Muhasebe islemlerinin yapilmasi,

e Pazarlama islemlerinin yapilmasi (Spruyt, 1998: 43).

Bu noktada kisaca ticlincii taraf gemi yoneticiliginden de bahsetmek faydali
olacaktir. Ugiincii taraf gemi yonetimi finansal ortakliga girilmeyen, miisterilerle
baglantis1 olmayan ve sadece anlasilan {icret karsiliginda hizmet sunan profesyonel
yoneticiliktir (Mitroussi, 2003: 78 ).

Yine Akman Durgut (2013: 47)’un aktardigina gore ticlincii taraf gemi yonetimi
kavrami gelisiminin, faaliyet alan1 dogrudan gemi isletmesi olmayan sirketler tarafindan
baslatildig1 sdylenebilir. Ozellikle biiyiik petrol firmalar1 ve onlar kadar olmasa da
bankalar ve diger finansal kuruluslar bu sirketlere 6rnek olarak gosterilebilir. Petrol
tasimacilig1 geleneksel olarak bu tiir ticari tagimaya uygun, zaman bazli kiralanan
gemilerle yapilmaktaydi. Fakat gemi yatirimindaki artan vergi muafiyeti olanaklari

sonucunda biiyiik petrol sirketleri gemi sahibi olmak i¢in firsat avantaji yakalamiglardir.

1.4. DUNYA'DA GEMI iSLETMECILIiGi

Diinya gemiciligindeki 6nemli kurumlardan biri World Shipping Council
(Diinya Denizcilik Konseyi)'dir. Orgiit diinya denizcilik aktivitelerinin yaklasik %90 ile
ilgilenmektedir. Diinyanin tiim kitalarinda faaliyet gosteren konsey 400°den fazla
konuda diizenli bir bigimde hizmet vermektedir (World Shipping Council, 2014).

Diinya genelinde gemi isletmeciligi sektoriiniin sayisal verilerinde hizli bir artis
goriilmektedir. Genel diinya ticaretinin artmasiyla birlikte, gemi talebinde de artig
gorilmustir. 2004 yilinda gemi fiyatlarinda goriilmeye baslayan artis egilimi, sonraki
yillarda da hiz kazanmistir. Gemi insa tersaneleri fiyat artislarina ragmen gelen
siparigler karsisinda tam dolulukta calismaya baslamistir. Diinya genelinde siparis
edilen gemi sayisinda oldugu gibi tonaj miktarinda da artig goriilmiistiir. Tersanelerde

cok sayida konteyner ve LNG (likitdogal gaz) gemisi siparisi alinmistir. Gemi insa
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sektoriinde, 0Ozellikle Cin’de kapasite artirimlart s6z konusudur. Giliney Kore
tersanelerinin birgogu (diiz toprak zeminde insa edilen gemilerin kizaklar yardimi ile
dalabilen barglara veya yiizer havuzlara tasinmasi gibi) bilinen yontemler disinda gemi
insa yontemlerine basvurarak kapasitelerini artirmiglardir (T.C. Ekonomi Bakanligi,
2012: 12).

Diinyada gemi isletmeciligi faaliyetlerinden konteynerlerin biiyiik bir pay1
bulunmaktadir. Diinya Denizcilik Konseyi verilerine gore, parasal deger agisindan,
tasinan yiiklerin %52°lik bir kismi konteynerlerle, %22°lik kismi tankerlerle
gerceklestirilmektedir. %20°lik kisim karma iken %6 lik kisim dokme yiiktir (IMO,
2014: 1).

Diinya ticaretinin ithal ve ihra¢ yiiklerinin % 80’1 deniz yoluyla tasinmakta olup
diinyada, denizyoluyla gerceklestirilen uluslararasi ticaret hacmi, her gegcen giin siiratle
artmaktadir. Gemi igletmeciligi sektorii tilkenin ithalat ve ihracat artis ve azaliglarina ve
hatta diinyadaki mal degisimlerine paralel olarak inis ¢ikis yasayan bir sektordiir. Son
yillarda gemi isletmeciligi toplam ticaret hacmi igerisinde yiikselen bir egilim
gostermektedir (Kogak, 2012: 30).

Diinya Ticaret Orgiitii verilerine gore kiiresel kriz sonras1 2011 yilinda % 5,5
oraninda artan diinya mal ve hizmet ticaret hacmi, 2012 yilinda 6nemli bir yavaslama
ile % 2,4 oraninda azalig gostermistir. Diinya mal ve hizmet ticaret hacmine yonelik
2013 yil1 icin gergeklesen ihracat artis orani ise % 2,5 olmustur. Thracat ve ithalattaki
artis oranlarina bakildiginda, 2011 yilinda % 5,6 oraninda artan Euro bolgesi
iilkelerinin, 2012 yilinda sadece % 0,8 oraninda arttig1 goriilmektedir. Euro bolgesi
ilkelerinin ithracatinin 2013 yilinda % 1,5 oraninda arttig1 goriilmektedir. Euro bolgesi
tilkelerinin ithalat1 ise 2011 yilindaki % 2,8’lik artisin ardindan 2012 yilinda ise 6nemli
bir azalis ile % 1,9 oraninda diisiis gostermistir. Euro bolgesi tlkelerinin ithalatinin
2013 yilinda % 0,5 oraninda azalis gostermistir. Euro Bolgesi’ne yonelik ihracat ve
ithalat beklentilerinin, diger {ilke gruplarina gore daha diisik oldugu dikkat
cekmektedir.

Kuzey Amerika Bolgesinde ise 2011 yilinda %6,6 oraninda artan ihracat oranm
2012 ve 2013 yillarinda sirasiyla %4,4 ve %2,8 artarak azalan bir egilim gostermistir.
Ayni durum ithalat oranlarinda da gozlemlenmistir. 2011-2013 yillar1 arasinda ithalatta

%3,2 oraninda azalis olmustur.
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Afrika tlkelerinde ise ihracatta 2011 yilinda % 8,2 oraninda azalis
kaydedilirken, 2012 yilinda ihracat oran1 % 6,5 artis gostermistir. 2013 yilinda ise %2,4
oraninda ihracatta azalis kaydedilmistir. Afrika tilkelerinde 2012 yili ithalat oraninda
%12,9 oraninda artis kaydedilmistir. Afrika {ilkelerinde 2012 ithalat oraninda
%12,9’1uk bir artis kaydedilmistir.

Bagimsiz Devletler Toplulugunda ise ihracat oranlarinda 2011-2013 yillar
arasinda sirasiyla % 1,6, % 0,9, % 0,8 oranlarinda artis olmustur. Ithalat oranlarina
bakildiginda 2011 y1l1 % 17,3 ile en fazla artisin oldugu y1l olmustur.

Asya iilkelerinde 2011 yilinda % 6,4 olan ihracat artiginin, 2012 yilinda % 2,8’e
geriledigi goriilmektedir. 2013 yil1 i¢in ihracat artist % 4,7 ile, bir 6nceki yildan daha iyi
bir orana sahip olmustur.

Gelismekte olan tilkelerde 2011 yilinda % 6,4 olan ihracat artisinin, 2012 yilinda
% 3,7’ye geriledigi goriilmektedir. 2014 yilinda ihracat artisinin = % 6,5 oraninda
gerceklesmesi tahmin edilmektedir. ithalatta ise 2011 yilindaki % 6,6’lik artis, 2012
yilinda % 3,7’ye gerilemistir. Ithalat oran1 2013 yilinda % 4,5 oraninda artis
gostermistir.

Diinya Ticaret Orgiitii verilerini 6zetlemek gerekirse, Tablo 2’ye gore 2011-
2013 yillar1 aras1 diinya ihracat ve ithalat oranlarinin azalma egiliminde oldugu
goriilmektedir. Bu yillar arasinda ihracat alaninda en fazla diistis % 5,4 ile Giiney ve
Orta Amerika iilkelerinde goézlemlenmistir. Yine 2011-2013 yillar1 arasinda ithalat

alaninda en fazla iyilesme %18,6 orani ile Bagimsiz Devletler Topluluguna aittir.
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Tablo 2: Diinya Mal ve Hizmet Ticaret Hacmi (%) 2011-2013

Ihracat ithalat

2011 (2011 |2013 [2011 (2011 2013
Diinya 5,5 2,4 2,5 5,3 2,1 1,9
Kuzey Amerika 6,6 4.4 2.8 4.4 3,1 1,2
Giiney ve Orta Amerika 6,8 0,7 1,4 13 23 3,1
Euro Bolgesi 5,6 0,8 1,5 3,2 -1,8 -0,5
IT; zlg):';i'; 1:) evletler 1,6 (09 o8 [173 |68 1,3
Afrika -8,2 6,5 2,4 5,1 12,9 4,1
Ortadogu 7,8 52 1,9 4,5 10,5 6,2
Asya 6,4 2,8 4,7 6,6 3,7 4,5

Kaynak: World Trade Organization, World Trade Report, 2014, s. 23.

Diinya filo gelisimine baktigimizda ise 2011-2014 yillar1 arasinda en yiiksek
artis % 28 ile dokme yiik gemilerinde goriilmistiir. Kimyasal yiik tasiyan gemilerde ise
duragan bir seyir izlenmistir. Tanker gemilerinde ise 2011-2014 yillar1 arasinda % 14
arasinda bir artis olmustur. Son 4 yilda diinya filo gelisiminde tiim gemi tiirlerinde ise %
17°1ik bir artis meydana gelmistir (Deniz Ticaret Odas1 2014:5).

Konteyner gemileri DWT bazinda diinya filosunda %12,9 paya sahiptir.
Konteyner gemilerinin tonajlarindan ziyade kiiresel ticaretteki rolii daha onemlidir.
Deniz ticaretinde konteyner yiiklerinin pay1 %52 dir (UNCTAD, 2013a: 6).

Diinya ticaret filosunda DWT bazinda en fazla konteyner filosuna Almanya
(%37) daha sonra sirasiyla Japonya ve Danimarka (%8,8), Yunanistan (%6,8) ve Cin
(%6,3) sahiptir. Tirkiye’nin ise diinya konteyner filosunda DWT bazinda pay1 %0,3
‘tiir. Diinya ticaret filosunda dwt bazinda en fazla kuru dékme yiik filosuna Japonya
(%22,7) daha sonra sirasiyla Yunanistan (%19,9), Cin (%14) ve Giiney Kore (%6,3)
sahiptir. Tiirkiye’nin ise diinya kuru dokme yiik filosunda dwt bazinda pay1 %2,1’dir
(Ece, 2014: 1).

Diinya deniz ticaretinden en fazla pay alan {ilke Almanya olup, bunu sirasiyla
Japonya ve Yunanistan izlemektedir. Tiirkiye’nin diinya deniz ticaretinden aldig1 pay
ise %l,4’dur. Tiurkiye’nin konteyner ticaretinden aldigi pay %0,3, kuru yik
ticaretinden %0,1, tankerlerden %0,4 ve karisik esyadan 9%0,7’dir. Diinya ticaret
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filosunun sahip oldugu bayrak sayisina gore siralamasi ise Panama, Liberya, Marshall

Island, Cin, Hong-Kong ve Yunanistan olmustur (Sismanyazici, 2014: 1).

Tablo 3: Diinya Filo Gelisimi (Milyon DWT)

Tankerler Kimyasallar Dokme Yiik Digerleri | Toplam
2011 413,1 36,1 532,5 309,9 1298.4
2012 439 36,5 615,7 305,3 1396,6
2013 460,5 36,6 681,1 280,7 1458,9
2014 471,3 36,3 418,7 293,2 15194

Kaynak: Deniz Ticaret Odasi, Deniz Sektér Raporu, 2014, s. 6.

1.5. TURKIYE'DE GEMIi iSLETMECILIiGI

Turkiye konum itibariyle Akdeniz ¢anaginda, Dogu-Bati, Kuzey-Giliney
eksenlerinde kavsak noktasinda hinterlandiyla Atlantik’e, Arap Yarimadasina,
Ortadogu’ya, Uzakdogu’ya Avrupa’dan ulasimin odagindadir. Bu cografi avantaj ayrica
4.500 (8.333 km) deniz millik sahil seridi ile deniz ulasiminin iilke i¢inde her bolgeye
etkili olacagi bir durumu ortaya koymaktadir. Tiirkiye’nin dis ticaretinin yaklasik %
85’inden fazlasi denizyoluyla yapilmaktadir (Deniz Ticaret Odasi, 2014:75). Tiirkiye’de
denizcilik sektorii, Asya ve Avrupa’yr baglamasi, enerji tireten iilkelere yakinligi ve
jeopolitik konumu, uluslararast ulagim yollar1 {izerinde bulunmasi, yeterli oranda kara
ve demiryolu baglantis1 sebebiyle 6nemli gelisme potansiyeline sahiptir (Yenal, 2012:
4).

Ulkemiz limanlar1 arasinda gergeklestirilen yiik ve yolcu tagimalarinin, yalmizca
Tiirk bayrakli gemiler tarafindan yapilmasina kabotaj tasimalar1 denilmektedir (Kogak,
2012: 36). Kabotajda elle¢lenen toplam yiik miktarlarmma bakildiginda 2004 — 2013
yillar1 arasinda artan bir egilim gozlenmekte, kabotaj tasimalarmin krizden fazla
etkilenmeyip cok kiiciik miktarda bir diislis yasandig1 goriilmektedir. 2013 yilinda 2004
yilina gore %49 biiyliyen kabotajdaki ylik elleglemelerimiz bu donemde ortalama yillik
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%6 bliytime kaydetmistir (T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, 2013:
51).

Ulkemizde 1933-1939 yillar arasinda deniz yolu isletmeciliginde devlet sektorii
hakim durumda iken 1950'li yillara dogru 6zel sektoér etkin olmaya baslamis hatta
silepcilik alaninda devlet sektoriini gegmistir. 1950'den sonra gemi isletmeciliginde
dikkat ¢ekici gelismeler olmustur. 1954 yilinda Denizcilik Bankasi, Tiirk denizciliginin
planli ve devlet eliyle gelistirilmesi amaciyla kurulmustur (Gtiltepe ve digerleri, 2013:
70).

Birgok sorunun yasanmasina ragmen son yillarda gemi isletmeciligi gittikce
artan bir ivme ile gelisme gostermis ve sorunlar tartisilarak ¢oziilme yoluna gidilmistir.
Denizcilik sektoriindeki tiim birimlerin ve kuruluslarin gortisleri alinarak gerekli
prosediirler, talimatlar ve yonetmelikler hazirlanmis ve yiirtirlige girmistir. Denizcilikle
ilgili sorunlara ¢6ziim arama ve gelecekte daha verimli, gelismis bir denizcilik sektorii
icin teskilatlanma konularinda 6nemli adimlar atilmistir. Ulastirma Bakanligi’nin
organizasyon yapist yeniden diizenlenerek Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanhigi'na doniistiiriilmiistir (Tirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S., 2013: 2).
Gliniimiizde istenilen seviyede olmasa da, devlet her zaman gemicilige destek vermistir.
Sekil 1, Tiirkiye'de denizcilik faaliyetleri amaciyla kurulmus 6nemli kamu kurumlarinin

listesini vermektedir.

21



Sekil 1: Denizcilik Sektoriindeki Kamu Kuruluslart

[ Sirket-i Hayriye (1841) ] p
Fevadi-i Osmaniye (1843) ]
Idare-i Mahsusa (1878)
Idare-i Aziziye (1870) ]

.

ﬁ/ -
(1910) % Tiirkiye Seyr-i Sefain idaresi

(1923)
-
AKAY — Denizyollar1- Fabrika ve
Havuzlar (1933) [ Denizbank (1937) ]

i . ( )
Denizyollart Isletme Umum Denizyollari ve Limanlari
Miidirligii — Devlet Limanlart Umum Miidiirliigii (1944)
igletme Umum Madirligi (1939) > g

4 )
Tirkiye Denizcilik Kurumu
Denizcilik Bankas: T.A.O. (1983)
(19573 & J
Tiirki i i Anoni )
lirkiye Gemi Sanayi Anonim Denizeilik Miistesarlig1 (1993)

~N

Osmanli Seyr-i Sefain Idaresi

Sirketi- Tiirkiye Denizcilik J

Isletmeleri (1984)

——— =

[ TDI a.s. (1995) /

[ Kiy1 Emniyet ve Gemi Kurtarma Isletmesi (1997) ]

'

TGS A.S. (1995) ]

Kaynak: Devlet Planlama Teskilat, IX. Kalkinma Plan1 (2007: 2013), Denizyolu Ulasimi Ozel
Ihtisas Raporu. Devlet Planlama Teskilat1, 2006

Son yillarda elde edilen sayisal veriler, denizciligin diizenli bir sekilde ytikselis
gosterdigini ortaya cikarmaktadir. Tablo 4’deki Tiirkiye Istatistik Kurumu (2014)
verilerine gore, 2009 tarihinde 179 olan liman sayisi, 2013 tarihinde 182"ye ¢ikarken,
2009 tarihinde 1328 olan denizyolu tasit sayisi, 2013 tarihi itibariyle 1572 adet
olmustur. Benzer sekilde, deniz yolu ile tasmman yolcu sayisinda da bir artis
goriilmektedir. 2009 tarihi itibariyle 1.484.194 olan yolcu sayis1 2013 itibariyle
2.240.776 rakamina ulagsmistir.
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Tablo 4: 2009-2013 Yillar1 Arasinda Tiirkiye'de Liman Sayisi, Deniz Tasitt ve Yolcu
Miktarlar1

2009 2010 2011 2012 2013
Liman Sayis1 179 182 182 182 182
Tasit Sayisi 1328 1368 1623 1685 1572
Yolcu Sayisi 1.484.194 1.719.098 2.191.420 2.133.930 | 2.240.776

Kaynak: Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerinden derlenmistir.

Deniz Ticaret Odasi’nin Institute of Shipping Economics and Logistics (ISL) ‘in
verilerini temel alarak hazirladigi sektor raporunda; Tiirk armatorlerin kontroliindeki
yabanct bayrakli filo tonajimin 2011 yilina oranla 7,5 milyon DWT arttig1
goriilmektedir. 2012 yili bagi itibariyle 22,5 milyon DWT olan filo kapasitesi 2013
itibariyle 30,3 milyon DWT olmustur. Tiirk armatorlerin kontroliindeki deniz ticaret
filosu, diinya siralamasinda 13. sirada yer almaktadir (Deniz Ticaret Odasi, 2014:14).

Tirkiye'de denizcilik alanindaki gelismeler gemi sayilarindaki artisada
yansimaktadir. Tiirk Uluslararast Gemi Siciline ve Milli Gemi Siciline kayith gemiler
sayilar1 incelendiginde, 2010 tarihi 150 GT ve {iizeri itibariyle toplamda 1,777 geminin
kayith oldugu goriiliirken, 2013 tarihinde bu rakam 1,909'a ¢ikmistir. Tablo 5, Tiirk
Uluslararas1 Gemi Siciline ve Milli Gemi Siciline kayitli gemilerin yillik gelisimlerini

gostermektedir.
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Tablo 5: Tiirk Uluslar Arast Gemi Siciline Ve Milli Gemi Siciline Kayitli Gemilerin Yillik
Gelisimleri (150 GT ve Uzeri)

Yil TUGS MGS TOPLAM

Adet | GT DWT Adet | GT DWT Adet | GT DWT

2010 | 967 5.701.087 | 8.334.764 | 810 801.374 438387 | 1.777 | 6.502.461 | 8.773.151

2011 | 987 6.049.591 | 8.950.157 | 845 1.043.036 | 808.779 | 1.832 | 7.092.628 | 9.758.936

2012 | 1.026 | 6.366.647 | 9.399.020 | 853 1.129.815 | 858.607 | 1.879 | 7.496.462 | 10.257.627

2013 | 1.019 | 5.788.366 | 8.377.285 | 890 1.261.125 | 841.703 | 1.909 | 7.049.491 | 9.218.988

Kaynak: T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1, Deniz Ticareti Istatistikleri, Deniz
Tasitlar1, Denizyolu Tagima ve Tesvik Istatistikleri, 2014, s. 10.

Tiirk deniz ticaret filosunun yas ortalamasina bakildiginda ise, 2003 tarihinde 24
olan yas ortalamasi 2004 yilinda 23, 2005 ve 2006 yillarinda 22 ve 2007, 2008 ve 2009
yillarinda ise bu rakamin 21 oldugu goriilmiistiir. 2013 yilinda ise bu ortalama 23 yas
olmustur. (T.C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi, 2010: 3). Istatistiklere
bakildiginda Tiirk ticaret filosunun yas ortalamasinda ¢ok fazla degisiklik olmadigi

goriilmektedir.

1.6. GEMi ISLETMECILiGINDE ULUSLARARASI ORGUTLER

Gemi isletmeciligi, sadece lilkeler agisindan degil, uluslararasi alanda da son
derece onemli bir konudur. Ozellikle ithalat ve ihracat acisindan degerlendirildiginde,
gemi isletmeciliginin 6nemi ¢ok daha iyi goriilebilmektedir. Denizcilikle ilgili yaygin
bir sekilde taninan uluslararasi kuruluslar asagidaki gibi siralanabilir:

e Inter Manager

e Baltic Exchange

e BIMCO (Baltic and International Maritime Council)

e UNCTAD (United National Conference of Tradeand Development),

e IMO (International Maritime Organization),

e OECD (Organization of Economic Co-operationand Development),
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e WTO (World Trade Organization).

1.6.1. Inter Manager

Inter Manager, gemi yonetim endiistrisinde faaliyet gosteren uluslararasi bir
kurulustur. Kurulusun iyeleri gemi yoneticilerinden, tglincii tarafa gemi
yoneticilerinden, personel yoneticilerinden yada benzeri orgiitlerden olusmaktadir. Bu
kisiler gemi isletmeciligi ile ilgileniyor olmak durumundadirlar.

Inter Manager tiyeleri yaklasik olarak 5000 geminin ve 250,000 gemi adaminin
sorumlulugunu almaktadirlar. Kurumun ifadelerine gore Inter Manager gemi yonetim
endiistrisindeki en kaliteli hizmeti veren ve {iyelerini uluslararasi seviyede temsil eden
bir kurulustur. Gemicilik hizmeti veren kisilerin ¢ikarlar1 dogrultusunda lobi faaliyetleri
yuriitmektedir. Dahas1 kurulus gemi yonetiminin seffaf olmasi i¢in ¢aba sarf etmektedir
(Inter Manager, 2014).

Inter Manager, Marintek firmasi i¢in lobi ve danigsmanlik hizmet saglamaktadir.
Marintek firmasinin bir¢ok tilkede taninmasinin ve bilinirliginin artmasinda bu kurulus
onemli rol {istlenmistir. Inter Manager, denizcilik alaninda yasanan teknolojik
gelismelerin takibi ve gelistirilmesi, alt yap1 hizmetleri, isletme ve yonetim alanlarinda

yeni yaklagimlar1 Marintek firmasi ile birlikte gelistirme yoluna gitmektedir.

1.6.2. Baltic Exchange

Bir diger 6nemli organizasyon olan Baltic Exchange kiiresel gemi isletmeciligi
pazariin kalbinde yer almaktadir. Organizasyonun amaci gemi isletmeciliginde gerekli
olan bilgilerin sunulmasidir. Bunun igerisine pazardaki gelismeler de girmektedir. Baltic
Exchange bagimsiz bir orgiit olup diinya ¢apinda faaliyet gosteren 600 tiyeye sahiptir.
Uyeler gemi isletmeciliginde ¢cok genis yelpazede hizmet vermektedirler.

Merkezi Londra’da olan orgiitin Singapur, Sangay ve Atina'da biirolari
bulunmaktadir. Orgiit gerektiginde gemi isletmeciligi hakkinda giinliikk bilgiler
sunmaktadir. Baltic Exchange bilgileri ¢ogunlukla gemi isletmeciligi ile ilgilenen
kisilerden olusan uluslararas1 bir panel sayesinde toparlamaktadir (The Baltic

Exchange, 2014).
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1.6.3. BIMCO

BIMCO kiiresel ¢apta broker, yoneticiler, operatdrler ve gemi sahiplerinden
olusan liyelerine ¢ok ¢esitli hizmetler sunan bir orgiittiir. 130 tilkede 2.500 tiyesi ile en
bityiik denizcilik kuruluslaridan biridir. Orgiitiin temel amaci iiyelerine egitim, tavsiye,
kaliteli bilgi sunmak ve standartlar olusturarak tiyelerin ticari faaliyetlerinde onlara
yardimci olmaktir.

BIMCO gemi isletmeciliginde faaliyetlerin adaletli bir bicimde yiiriitiilmesini
istemektedir. BIMCO ' nun hedefleri arasinda adaletli ticaret, serbest ticaret, pazarlara
serbest erisim ve standartlarin belirlenmesi yoluyla gemi isletmeciliginde islerin diizgiin
bir bicimde gitmesi bulunmaktadir. Bu standartlar gemicilikteki tiim aktiviteler i¢in
gecerlidir. BIMCO bagimsiz bir sivil toplum orgiitiidiir ve Birlesmis Milletler’de aktif
olarak lobi faaliyeti stirdiirmektedir (Bimco, 2014: 1).

1.6.4. Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi

Ulkelerin ticaretini gelistirmek ve ekonomik sikintilar olan iilkelere yatirmlar
yapmak amacinda olan bu orgiit denizcilikle ile ilgili Uluslararast Gemi Isletmeciligi
Mevzuatt Caligma Grubu’nda gemi isletmeciligini ilgilendiren ¢alismalar yapar.
Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi, BM genel kurulunun bir organidir.
Yapist ve yonetimi, benzer uluslararasi ekonomik kuruluslardan biraz farklidir. Temelde
konferans seklinde faaliyet gosterir (Yorulmaz, 2009: 80).

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi, 1964 yilinda kurulmustur.
Kuruldugu bu tarihten itibaren Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi,
gelismekte olan {ilkelerin diinya ekonomisine katilimlarini saglamayir amaglamigtir.
Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi, siirdiiriilebilir kalkinmanin
gosterilmesini saglamak amaciyla, politikalar tireten bir enstitii gibi gérev yapmaktadir
(UNCTAD, 2014b).

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi, siirdiiriilebilir kalkinmay1
saglamak i¢in tic Onemli fonksiyonu yerine getirmeye caligmaktadir. S6z konusu
fonksiyonlar su sekilde siralanabilir (UNCTAD, 2014c);

e Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi, ortak fikirlerin ortaya

cikarilmasi i¢in uzmanlar tarafindan desteklenen ve yetkililerin goriislerinin
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toparlandigi, hiikiimetler arasi1 kararlarin alinmasini saglayan bir forum
niteliginde faaliyet gostermeye gayret etmektedir,

e Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi, uzmanlar ve hiikiimet
temsilcilerinin tartismalarinda arastirma, veri toplama ve veri analizi
gorevlerini yerine getirmektedir,

e Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi, gelismekte olan
tilkelerin 6zel ihtiyaglari i¢in ¢éztimler sunmay1 amaglamaktadir. Kurulus, en
az gelismis tlkelerin dahi 6zel ihtiyaglarinin giderilmesi i¢in goriisler ileri
siirmektedir. Sartlar uygun oldugunda, Birlesmis Milletler Ticaret ve
Kalkinma Konferans1 diger kurulus ve ilkelerle de iliskiler

gelistirebilmektedir.

1.6.5. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii, Birlesmis Milletler tarafindan kurulmus ve deniz
tasimaciliginda giivenligin saglanmasi ve kirliligin 6nlenmesini amag¢ edinmistir (IMO,
2014). Orgiit gemi isletmeciligi acisindan degerlendirildiginde diinyadaki en 6nemli
orgiitlerden biri konumundadir. 1948 yilinda Birlesmis Milletler, Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii'nii kurma karar1 almistir. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii aym
zamanda sadece denizcilik konulariyla ilgilenecek ilk uluslararasi kurulus olarak
planlanmustir (Istanbul Ticaret Odasi, 2004: 21).

1948 yilinda kurulmasina karar verilen IMO, 1958 yilinda kurulmustur. Bu
konuda 1954 yilinda yani Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’'niin hayata gegmesinden 4 yil
once bir uluslararasi sozlesme kabul edilmisti; bu sozlesmenin idaresi ve
yayginlagsmasinin saglanmasi sorumlulugu Ocak 1959 tarihinden itibaren Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii tarafindan istlenildi. En bagindan itibaren, deniz giivenliginin
arttirilmasi ve deniz kirliliginin 6nlenmesi Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin en
onemli hedefleri arasinda bulunmustur (istanbul Ticaret Odas1, 2004: 21).

IMO nun kararlarinin ve diizenlemelerinin hazirlanmasinda birgok 6rgiitiin etkisi
bulunmaktadir. Londra Konvansiyonu, Londra Protokolii, Yasal Komite, Denizcilik
Cevre Koruma Komitesi, Denizcilik Emniyet Komitesi, Tekmik Ortaklik Komitesi gibi

kurum ve diizenlemeler IMO prensiplerini benimsemektedir (IMO, 2014: 1).
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Glinlimiizde deniz ticaretinin 6nemli unsurundan biri olan Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii tarafindan gemilerin standartlar1 belirlenmekte ve bu standartlara
uymayan gemilerin diinya deniz ticaretinden men edilmesi amaclanmaktadir. Bu
kapsamda ozellikle Paris ve Tokyo Memorandumuna tabi olan iilkeler ve ABD, siki
denetimler sonucu direk olmasa da cesitli yollardan kotii yada standart alti gemilerin
kendi limanlarina gelmelerini bir sekilde engellemeye calismaktadir (T.C. Devlet
Planlama Tegkilati, 2006: 1).

Bu boliimde calismamizin ana konularindan olan performans gostergeleri
kavramimin, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin yaymladigi her bir konvansiyondan
bire bir etkilendiginden bahsetmek gerekir. Bu konvansiyonlar ¢evresel performans,
teknik performans ve seyir performansi basta olmak {izere tiim performans

gostergelerinin ana belirleyicisidir.

1.6.6. Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii

OECD, 30 demokratik hiikiimetin, kiiresellesmenin yol actig1 sosyal, ekonomik
ve ¢evresel sorunlarla miicadelede birlikte calistigi bir forumdur. OECD ayn1 zamanda,
hiikiimetlere, ortak yonetisim, bilgi ekonomisi ve yaslanan niifusun yarattigi sorunlar
gibi yeni gelisme ve endiseleri anlama ve bunlara cevap verme yolunda yardim
etmektedir. Orgiit, hiikiimetlerin politika tecriibelerini karsilastirabilecekleri, ortak
sorunlara cevap arayabilecekleri, iyi uygulamalar1 belirleyebilecekleri ve ulusal ve
uluslararas1 politikalarin  esgiidimii i¢in birlikte c¢alisabilecekleri bir platform
sunmaktadir (OECD, 2011: 3).

Ekonomik ve siyasi a¢idan giiglii birgok iilke OECD biinyesi igerisindedir.
OECD iiyeleri: Almanya, Amerika Birlesik Devletleri, Avustralya, Avusturya, Bel¢ika,
Birlesik Krallik, Cek Cumhuriyeti, Danimarka, Finlandiya, Fransa, Hollanda, Irlanda,
Ispanya, Isveg, Isvigre, Italya, izlanda, Japonya, Kanada, Kore, Liikksemburg, Meksika,
Macaristan, Norveg, Polonya, Portekiz, Slovakya Cumhuriyeti, Tiirkiye, Yeni Zelanda
ve Yunanistan’dir. Avrupa Topluluklar1 Komisyonu da OECD c¢alismalarina katilim
saglamaktadir (T.C. Devlet Planlama Teskilati, 2006: 3).

OECD ekonomik olarak gii¢lii bir yapiya sahiptir. Diinya ekonomisinin yaklasik
dortte tictinii tireten {ilkelerin forumu olan OECD, yaklasimlar1 ve faaliyetleri ile diinya

ekonomisindeki gidisat hakkinda siirekli degerlendirmeler yapan ve tavsiyelerde
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bulunan bir uluslararast kurulustur. Deneyimli ve etkin Sekretaryasinin analitik ve
istatistik caligmalariyla desteklenen bu faaliyetler zaman i¢inde hem degisen sartlara
uymasmi hem de sartlarin degismesini etkilemeyi bilmistir. Ornegin, giiniimiiz
diinyasindaki kiiresellesme egilimine paralel olarak, ekonomik ve sosyal konular1 kendi
aralarindaki etkilesimi goz oniinde tutacak sekilde ele alan hemen hemen yegane
teskilat OECD'dir (Turhan, 2010: 1). Diger bir ifadeyle, OECD, iilkeler icin kagit
tizerinde bir teskilat olmaktan c¢ok, politikalar gelistirilirken dikkat edilmesi gereken
bilgiler sunan bir bilgi bankasi gibidir. Denizcilik alaninda ekonomik alaninda ve

yonetim alaninda etkin politikalar gelistirmektedir.

1.6.7. Diinya Ticaret Orgiitii

1 Ocak 1995 yilinda kurulmustur. Diinya ticareti ¢ok sayida aktoriin rol oynadigi
muazzam biiylikliikteki karmasik bir yapidir. Bu yapinin diizenli bir bigimde islemesi
gerekmektedir. World Trade Organization (Diinya Ticaret Orgiiti/WTO), diinya
ticaretinde rol oynayan aktorlerin sorunlara ¢oziim aradigi bir merkezdir. Bu merkezde
tiyelerin gorisleri toplanir, degerlendirmeler ve tartismalar yapilarak cesitli kararlar
alinir. Tim bunlarin yaninda, s6z konusu kararlarin etkili bir bicimde uygulanmasi ve
diinya ticaretinde diizen kurulmasi i¢in s6z konusu kararlar yasal deger kazanirlar
(World Trade Organization 2014a).

Diinya Ticaret Orgiitii, diinya ticaretini diizenlemek amaciyla 5 yan amaci
gerceklestirmeye calismaktadir. Orgiite gore soz konusu amaglar su  sekilde
siralanmaktadir (World Trade Organization, 2014b);

e Hayat standardim1 ylikseltmek, istihdami ve istikrarli bir sekilde artan reel
gelir ve gercek talep hacmini saglamak, mal ve hizmet iiretim ve ticaretini
gelistirmek, diinya kaynaklarinin stirdiirtilebilir kalkinma hedefine en uygun
bir sekilde kullanimina imkan vermek, ¢evreyi korumak, farkli ekonomik
seviyedeki {ilkelerin ihtiya¢ ve endiselerine cevap verecek sekilde mevcut
kaynaklarmi gelistirmek,

e Gelisme yolundaki iilkelerin ve bunlarin arasinda yer alan en az gelismis
olanlarin artan diinya ticaretinde ekonomik kalkinma ihtiyaglar: ile orantili

bir pay elde etmelerini saglamak,
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Karsilikli ¢ikar esasina dayali ve giimriik tarifelerinde ve ticaretin karsilastigi
diger engellerde oOnemli indirimler saglayan ve uluslararasi ticaret
iligskilerinde ayirimci islem yapmay1 ortadan kaldiran anlagmalar yapmak,
Uruguay Turu Cok Tarafli Ticaret Miizakerelerinin sonuglarini igeren
biitiinlestirilmis, uygulanabilir ve kalict birgok tarafli ticaret sistemi
gelistirmek,

Cok tarafli ticaret sisteminin ana ilkelerini korumak.

Diinya Ticaret Orgiitii sahip oldugu fonksiyonlar agisindan oldukg¢a énemli bir

yelpazeye sahiptir. Diinya Ticaret Orgiitiiniin fonksiyonlar1, Orgiit tarafindan su sekilde

ozetlenmektedir (World Trade Organization, 2014c¢):

Diinya Ticaret Orgiitii, bu anlasmanin ve Cok Tarafli Ticaret Anlasmalarmnin
uygulanmasi, idaresi ve isleyisini kolaylastiracak ve bunlar i¢in cerceve
diizenleyecektir;

Diinya Ticaret Orgiitii, iiyeleri arasinda bu anlasmanin eklerinde yer alan
konulara iligskin ¢ok tarafli ticari iliskiler hakkinda forum diizenleyecektir.
Diinya Ticaret Orgiitii ayrica iiyeleri arasinda daha ileri diizeyde ¢ok tarafli
ticari iligkilere ait forum ve bu tiir pazarlik goriismelerinin sonuglarina iliskin
uygulama ¢ergevesi diizenleyecektir;

Anlagmazliklarin Giderilmesi Kural ve Yontemlerini Tespit Eden Mutabakat
Metninin idaresini tistlenecektir.

Ticaret Politikas1 Inceleme Mekanizmasmin (TPRM) idaresini iistlenecektir.
Kiiresel ekonomik politika olusturulmasinda daha fazla uyum saglamak
amaciyla, uygun oldugu durumda Uluslararas1 Para Fonu (IMF), Uluslararasi
Imar ve Kalkinma Bankasi (IBRD) ve bagh kuruluslar1 ile isbirligi
yapacaktir.
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IKiNCi BOLUM

GEMI iSLETMECILiIGINDE VERIMLILIiK VE ETKINLiK

2.1. VERIMLILIK

2.1.1. Verimlik Kavrami

Verimlilik kavramu literatiirde ilk defa 1530 yilinda Alman bilim adam1 Agricola
tarafindan kullanilmistir. Agricola’nin verimliligi ilk kez yazili olarak kullanmasindan
sonra fizyokratlar sozciige acik bir anlam yiiklemisler, ayrica verimli-verimsiz ayrimini
ortaya atmislardir. Politik iktisadin ilk sistemli okulu sayilan Fizyokrat goriisiin onciisii
Quesnay “Historical View point of Economic Theories (Ekonomi Teorilerine Tarihi
Bakis Agis1)” isimli kitabinda, 18. yiizyilin ilk yarisinda bir verimlilik teorisi
gelistirmistir. Buna gore, refahin ve zenginligin ger¢cek kaynagi tarim ve topraktir.
Ciinkii tiretken simif tarim yapan, topragi isleyendir. Fizyokratlarin 18. Yiizyildaki
calismalar1 ile kelime ag¢ik bir anlam kazanmaya baslamis ve verimliligi “iiretme
hassas1” seklinde tanimlamistir (Coban, 2007: 21).

Verimlilik kavramindan bahsetmeden 6nce “verim” kavramindan bahsetmekte
fayda vardir. Verim kavrami, gerceklestirilen herhangi bir faaliyet sonucunda elde
edilen sonu¢ anlaminda kullanilmaktadir. Gergeklestirilen herhangi bir c¢alismadan
olumlu bir sonu¢ elde edilirse, elde edilen bu olumlu sonu¢ verim olarak
nitelendirilebilir. Ornegin, bir iiretim siireci sonunda bir masa veya saat veya bilgisayar
tiretildigini varsayalim. Yapilan isten olumlu sonug¢ (verim) alinmis ve ortaya bir liriin
cikmistir (Dolman ve digerleri, 2007: 10).

Literatiir incelendiginde verimlilik ile 1ilgili ¢esitli tanimlarin yapildig
goriilmektedir. Kahya ve Karabocek (2004)'e gore verimlilik, temelde aynmi ilkelere
bagli ama kapsam olarak farkli 2 ayr1 bi¢gimde tanimlanir. Genis kapsamli tanima gore,
“Dogru olan isleri, dogru bi¢imde ve ekonomik bir ¢alisma aile gergeklestirmeyi
hedefleyen akilct bir yasam bigimidir.” Bu goriis, Japon Verimlilik Merkezi tarafindan
diinyaya benimsetilmeye calisilan, verimlilik kavramina felsefi bir yaklagimdir. Kahya

ve Karabocek (2004) e gore bu yaklasimin 6zellikleri su sekilde siralanabilir:
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e Verimlilik, gelismeci bir diislince ya da var olan her seyde, 6zellikle insanda

stirekli gelisimi hedefleyen bir diisiincedir.

e ‘Bugiin diinden iyi, yarin bugiinden daha iyi olmalidir’ diisiincesini savunan

bir inangtir.

e Ekonomik ve sosyal yasamin siirekli degisen kosullara uyumlandirilmasidir.

e Yeni teknik ve yontemleri uygulama ¢abasidir.

e Iinsanin gelismesini savunmaktir.

Milli Prodiiktivite Merkezi ise benzer ama farkli bir verim tanimi yapar ve
tiretimde kullanilan kaynaklarin kullanim oranini referans olarak alir. Milli Prodiiktivite
Merkezi'ne gore verim “Bir isletmenin {iretim kaynaklarindan ne diizeyde
yararlandigin1 ve bu iiretim kaynaklarini nasil kullandigin1 gosteren boyutlardan biridir
ve “Isini dogru yapmak” seklinde de ifade edilebilen kavram, is giicli, makine,
hammadde gibi kaynaklardan yararlanma oraninmi gosterir. Dolayisiyla, isletmenin hedef
ve amaglartyla ilgili olmayan verimlilik, araglarinin dogru kullanilip kullanilmadigini,
en dusik kaynak tiiketimi, maliyet ya da en az israfla bir iretimin yapilip
yapilmadigimin ol¢iitlerini vermektedir (D6nmez ve digerleri, 2013: 1).

Verimlilikte her bir birimin maliyetinin bilinmesi gereklidir. Verimlik
dendiginde akla iiretilebilen her bir birimin maliyetinin hesaplanmasi gelmektedir. Her
bir birim i¢in gerekli olan maliyetin azalirken birim sayisinin artisi verimliligin
gostergesidir. Firmalar, sektorler ve ekonominin tamamu i¢in verimlilik hassas bir nokta
olma ozelligine sahiptir. Bu sebeple verimliligin Ol¢iilmesinin tizerinde yogun bir
bi¢imde durulmaktadir (Dolman ve digerleri, 2007: 12).

Milli Prodiiktivite Merkezi, verim oraninin Olgiilmesi i¢in olusturdugu basit
formiilde verim oranmin, Sekil 2’de belirtildigi gibi tiiketilen kaynaklarin tiiketilmesi

beklenen kaynaklara orani oldugunu ileri stirmiistiir (Eksen, 2001: 4).

Sekil 2: Milli Prodiiktivite Merkezi Verim Orani Formiilii

Tiiketilmesi beklenen kaynaklar

MPM veri =
verim orani Tiiketilen Kaynaklar
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MPM nin bu oransal 6l¢iimiinde “teknoloji” veri olarak karsimiza ¢ikar. Eger
oran bire denkse, kaynaklarin optimum kullanimi1 s6z konusudur. Eger oran birden
kiigiikse, verim orami diisilk demektir. Ancak, yukaridaki oransal iliskide iiretimde
kullanilan sabit kaynaklardan mi, yoksa degisken kaynaklardan mi1 veya her ikisini
birden ig¢eren kapasite kullanim oranindan m1 s6z edildigi net bir bi¢imde belli degildir.
Gergek ekonomik iligkilerde kapasite kullanim orani yiizde 80-85 diizeyinde oldugu
zaman oldukea 1yi bir oran olarak kabul edilir. Oysa verim, optimum degerin altindadir.
Ama ayni1 anda tiretimde kullanilan degisken kaynaklar agisindan verim orani yilizde 100
olabilir (Giirak, 2014: 10).

Coelli ve digerlerine (2005) gore verimlilik ¢iktilarin girdilere boéliinmesidir.
Yazarlara gore verimliligin formili “verimlilik=¢iktilar/girdiler” seklinde gosterilebilir.
Onlara gore verimlilik, elde bulunana ve kullanilan malzemeler ile elde edilen sonuglar
olarak ifade edilmektedir (Coelli ve digerleri, 2005: 2).

Verimlilikte harcanan zaman ve bu zaman sonucunda elde edilen ¢ikt1 arasindaki
iligkinin tatmin edici seviyede olmas1 gerekmektedir. Verimlilik sonuglarla, bu sonucu
elde etmek i¢in harcanan zaman arasindaki iliski olarak da tanimlanabilir. Zaman ¢ogu
kez, evrensel bir 6l¢ii oldugu ve insan denetimi disinda kaldigindan, iyi bir paydadir.
Kisacast hiz olarak da tanimlayabilecegimiz sekilde, istenen sonucu saglamak i¢in
harcanan zaman azaldik¢a, sistemin verimliligi de artar (Caglar, 2012: 18).

Verimlilik artis1 6zellikle firmalar i¢in faaliyetlerine devam edebilme anlamina
gelmektedir. Rekabet avantajini kaybetmemek ve varligma devam edebilmek ig¢in
verimliligin gelistirilmesi zorunluluktur. Bu kapsamda ¢alisanlar, paydaslar ve hatta
hiikiimetler verimlilik siirecine etki etmektedirler (Dolman ve digerleri, 2007: 12).

Ekonominin disindaki alanlarin da giderek daha ¢ok incelemeye tabi tutulmasi
ve tlkelerin giindemlerinin 6n siralarinda yer alir hale gelmesi sonucu, verimlilik
taniminda da degisiklik gozlenmeye baslanmistir. Verimlilik denince artik, elde edilen
uirtin ve hizmetin kalitesini yiikseltme, ¢evreyi ve dogal yapiyr koruma, ¢alisanlara en
iyl yasam ve c¢alisma kosullarini1 saglama ve bu arada birim girdi basina tiretim miktarini
artirma cabalar1 birlikte diisiiniilmektedir. Toplam verimlilik anlayisi iginde ise
verimliligi, cesitli iiretim ve cevre faktorleriyle teknolojik, ekonomik ve orgiitsel
yeteneklerin bir bilesimi olarak tanimlamak mimkiindiir (Yikei ve Atagan, 2009: 4).
Erdem (2008), gerceklestirdigi kapsamli calismasinda verimliligin ne olup ne

olmadigina dair ifadeleri su sekilde siralamaktadir (Erdem, 2008: 57);
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Calisanlarin performansini ve ¢alisma kosullarini gelistiren tekniklerdir.

Bu teknikler ¢alisanlar1 daha iyi, daha ¢ok ¢alismaya 6zendirir.

Nitel ve nicel tiretimin kullanilan kaynaklara oranidir.

Cikt1 ve girdi ikisi de 6nemli faktorlerdir.

Kar planlamasinda yararl bir faktordiir.

Girdi faktorlerini sabit tutup, verimlilik arttirilirsa sonugta gelir artar.

Niteligi gelistiren ara¢lardan biridir.

Calisanlar kosturarak, canindan bezdirerek, onlar1 robotlastirarak ¢alistirmak
icin hazirlanan kurnazca teknikler degildir.

Uretim miktarmi &lgen bir 6l¢iit degildir.

Ciktidaki artig verimlilik artisina bagli olabilir, ama olmayabilir de. Karliligin
bir gostergesi degildir.

Belli durumlarda, diisiik verimliligi olan projeler de karli olmayabilir.

Kaliteyle ayni sey degildir.

Verimlilikteki bir artis, daha iyi kaliteyi garantilemez. Verimliligin tanimi,

calisan kisiye gore degisik anlamlar elde edebilmektedir. Ornegin, herhangi bir

durumda patron olan bir kisi i¢in verimlilik, yapilan isin en az maliyetle yapilmasidir.

Yikleniciye gore verimlilik; yapilan harcamalarin, mal sahibi tarafindan yapilan

odemelere oram olarak ifade edilir. Ornek vermek gerekirse; ingaat sektoriinde temel

olarak bitiin verimlilik tanimlari, insaatlarin en az maliyetle bitirilmesi amaciyla

yonetim hiineri, isciler, malzemeler ve ekipmanlarin etkinligi 6l¢tilerek yapilir (Arditi

ve Mochtar, 2000: 18). Verimliligin tanimlarinin incelenmesi esnasinda, verimlilik

kavraminin bazi ilkelere sahip olduklar1 goriilmektedir. Yiik¢ii ve Atagan (2009) a gore

verimliligin ilkeleri, elde edilmek istenen tirtintin yada hizmetin:

Dogru zamanda

Dogru miktarda

En az maliyetle

Miisteri beklentilerine uygun olarak

Daha yiiksek katma deger yaratacak bigimde
Insan kaynaklarini da gozeterek

Cevreye zarar vermeden liretilmesidir.
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Verimliligi etkileyen birgok unsur bulunmaktadir. Elde bulunan girdiler ile elde
edilen ¢iktilar arasindaki iligkiyi etkileyen tiim etmenler verimliligi de etkiliyor
demektir. Tim bu etmenler verimliligin Ol¢ctimii  esnasinda g6z Onilinde
bulundurulmalhidirlar.  Verimliligi etkileyen tiim etmenlerin degerlendirilmesi,
verimliligin oniindeki sorunlarin ortadan kaldirilmasini saglayacaktir (Syverson, 2011:
320). OECD (2011), yaymmladig1 raporda verimliligi etkileyen unsurlar1 su sekilde
siralamaktadir (OECD, 2011: 12);

e Teknoloji,

e Maliyetlerin azaltilmasi,

e Yasam standartlari,

e Uretim siirecleri.

Caglar (2012)'a gore tam verimlilik durumu; dogru islerin, dogru bigimde, en az
kaynak kullanilarak veya belli bir miktar kaynakla, en yiiksek ciktiya ulasilmasidir.
Cogu zaman girdi ve c¢iktilardaki niteliksel farkliliklar bu hesaplamayi
zorlastirmaktadir. Ozellikle giiniimiizde kullanilan birbirinden farkli kaynaklar ve
bunlarin sonucunda elde edilen bircok farkli iiriin ve hizmet, verimliligin 6l¢iilmesini
giiclestirmekte, bunlarin yanmi sira girdi ve ¢iktilarin birimlerinin farkli olmasi da
karsilasilan zorluklar1 artirmaktadir (Caglar, 2012: 18).

Verimlilik oraninin girdi ve ¢iktt unsurlarmin degisimi, (artig, azalis ve sabit
kalma) verimlilik oraninda farkli sonug¢lar dogurmaktadir. Bu degisimler ve sonuclari

Miiftiioglu (1994) na gore soyle siralanabilir:

e (Cikt: tarafi artarken, girdi tarafinin azalmasi veya sabit kalmasi ile ¢ikt1 tarafi
sabit kalirken, girdi tarafinin azalmasi durumlarinda verimlilik orani artar.

e QGirdi tarafi artarken, ¢ikt1 tarafinin azalmasi veya sabit kalmasi ile girdi tarafi
sabit kalirken, ¢ikt1 tarafinin azalmasi durumlarinda, verimlilik oran1 azalir.

e Hem girdi, hem de ¢ikt1 tarafinin sabit kalmasi halinde verimlilik oran1 sabit
kalir.

e Hem girdi, hem de ¢ikt1 tarafinin artmasi veya azalmasi durumlarinda
verimlilik oranlarinin nasil bir degisim gosterecegi, pay ve paydadaki degisim

oranlarina baghdir.

Verimlilik sadece firmalar acisindan degil, bireyler agisindan da oldukga

onemlidir. Verimliligin ulusal refah1 arttirmadaki 6nemi, bugiin herkes tarafindan kabul
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edilmektedir. Bu durum, gayri safi milli gelir ya da gayri safi milli hasiladaki artig, ek
sermaye ya da emek kullanimi sonucu degil, isgiicliniin verimlilik ve kalitesindeki
artistan kaynaklandigi i¢cin 6nemlidir. Baska bir deyisle, verimlilik artinca milli gelir ya
da gayri safi milli hasila, girdi faktorlerinden daha hizli artar ( Prokopenko, 2003: 22).

Herhangi bir ekonomideki istthdam diizeyi, Ucretler, ihracat gibi ekonomik
biiyiikliikler verimlilik ile etkilesim halindedirler. Ornegin ihracat verimliligin artmasina
yol agabildigi gibi, verimliligin artmas1 da ihracatin gelismesine olanak saglar. Thracatla
baska nedenlerle artis saglandiginda, bir yandan dis piyasa ile olan rekabetin,
ekonomideki maliyet yapisinin rasyonellestirilmesi konusunda bir baski olusturmasi
nedeniyle, diger yandan ise iilke i¢indekinden daha biiyiik bir pazarin agilmasi
nedeniyle yeni teknolojilerin kullanilmas1 ve 06lg¢egin biiyiitiilmesi sonucunda
verimliligin artmasi beklenir (Unal 1989: 436).

Verimliligin artis1 uluslararasi pazarlarda iilke mallarinin rekabet giictinii de
etkilemektedir. Ayn1 mali treten iilkelere kiyasla, bir iilkenin emek verimliliginin
diigmesi rekabet agisindan bir dengesizlik dogurur. Uretim maliyetindeki artisin
fiyatlara yansimasiyla miisteriler ucuz mal saglayan tedarik¢ilere yoneleceklerdir. Bu
maliyet artis1 fiyatlara yansitilmaz ise kar oranlar1 diisecektir.

Rakipleriyle ayn1 verimlilik diizeyine ulagsamayan bazi {ilkeler, ulusal paralarini
devaliie ederek sorunlarini ¢ozmeye calisirlar. Ancak bu ithal mallarin da fiyat artist
sonucu {lilkedeki enflasyonu yiikselttiginden, s6z konusu iilkelerdeki reel gelirin
dismesine yol agar (Prokopenko, 2003: 7-9).

Diisiik verimlilik bu nedenlerden dolay1 enflasyona, 6demeler dengesinde acgiga,
diisiik kalkinmaya ve issizlige yol agmaktadir. Yoksulluk, issizlik ve disiik verimlilik
kisir dongiisii, yalnizca verimlilik artisiyla kirilabilmektedir. Artan ulusal verimlilik,
yalniz kaynaklarin optimum kullanimina degil, ayn1 zamanda toplumun ekonomik,
sosyal ve politik yapisinda daha iyi bir denge kurulmasina yardimci olur. Sosyal
amaclar ve hikiimet politikalart milli gelirin dagilimin1 ve kullanimin1 biyiik 6l¢tide
belirler. Bu ise, sonugta birey ve toplumun verimliligini belirleyen siyasal, sosyal,

kiiltiirel, egitsel ve giidiisel ¢calisma ortamini etkiler (Prokopenko 2003: 23-24).
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2.1.2. Verimlilik Tiirleri

Bir¢ok kaynakta verimlilik ikiye ayrilmaktadir. Bu ayrim toplam verimlilik ve
kismi verimlilik olarak tanimlanmaktadir. Kismi verimlilikte tizerinde durulan 6ncelikli
nokta, tiretim faktorlerinin ortalama verimliliklerinin bulunmasidir. Kismi verimlilikten
farkli olarak, toplam verimlilikte tiim faktorler isin ig¢ine girmektedir. Toplam faktor
verimliliginin hesaplanmasinda ise tiim iiretim faktorleri goz oniine alinir. Uretim
faktorlerinin her biri, belirli agirlikla hesaplamada yer alir. (Yoluk, 2010: 7).

Kayalar (1997), gerceklestirdigi calismasinda toplam verimlilik ve kismi
verimlilik kavramlar1 dstiinde durmustur. Bu asamada yazarin formiillerinden
faydalanmak gerekmektedir. Yazara gore toplam verimlilik, girdilerin {iretim esnasinda
kullanilan tim unsurlar1 barindirdigr verimlilik tiirtidiir. Diger bir ifadeyle toplam
verimlilikte, verimlilik oraninin girdi tarafi, iiretim siirecinde kullanilan tiim {iretim
faktorlerini kapsamaktadir. Buna gore toplam verimlilik Sekil 3 ile gosterilen formiil ile
ifade edilebilir.

Sekil 3: Toplam Verimlilik Formiilii

. Uretim Siireci Sonunda Elde Edilen Ciktilar
Toplam Verimlilik = —— — — ~ .
Uretim Siirecinde Kullanilan Tiim Uretim Faktorleri

Kaynak: Dogan, Uzeyme, Verimlilik, http://kisi.deu.edu.tr//uzeyme.dogan/dosyalar/ Uretim _
Islemler Yonetimi_02.pdf, (09.12.2014), s.1.

Toplam verimlilik, fiziksel ve ekonomik olarak da ifade edilebilir. Buna gore
toplam verimlilik belirli bir donemdeki {iretim miktarinin belirli bir donemdeki girdi
miktarina oranmidir. Fiziksel ve ekonomik olarak toplam verimlilik Sekil 4 ile gosterilen

formiil ile ifade edilebilir (Akyildiz ve Karabigak, 2002 : 61).
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Sekil 4: Fiziksel ve Ekonomik Olarak Toplam Verimlilik Formiilleri

Belirli Dénemdeki Uretim Miktar1
Belirli Donemdeki Girdi Miktar:

Uretimin parasal Tutar1

Fiziksel olarak toplam verimlilik =

Ek ik olarak topl imlilik =
onomix ofarak toplam verimiti Girdilerin parasal Tutar1

Kaynak: Akyildiz Hiiseyin ve Karabicak Mevliit, (2002), Verimlilik Ucret iliskisinin Analizi,

Siileyman Demirel Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi Yaynlari, 7(2): 61,Isparta.

Toplam verimliligin fiziksel olarak 6l¢iilmesi olduk¢a zordur. Bu nedenle kismi
verimlilik kavrami literatiire girmistir. Kismi verimliligi toplam verimlilikten ayiran
ozellik, girdinin verimliliginin Sl¢iilmesi degil, girdilerin verimliliklerinin ayr1 ayri
Olgiilmesidir. Bir baska anlatimla, verimlilik girdi tiirlerine gore siniflandirilabilir.
Teknoloji verimliligi, isgiicii verimliligi, hammadde verimliligi, finansman verimliligi
gibi. Ayrica, bunlarin da ayr ayr fiziksel ve ekonomik verimlilikleri hesaplanabilir.
Kayalar (1997)'a gore, is giicti verimliliginin kismi verimlilik kapsamindaki 6l¢timler

Tablo 6 ile gosterilmistir.

Tablo 6: Is giicii Verimliliginin Kismi Verimlilik Kapsamindaki Ol¢iim Formiilleri

Uretim Miktar1 Uretimin Parasal Tutar1
Fiziksel isgiicii verimliligi 1 = —————— | Ekonomik is giicti verimliligi 1 = —
[s glicti Sayisi [s giicii Sayisi
. o N Uretim Miktari . N Uretimin Parasal Tutari
Fiziksel isgiicti verimliligi 2 = —————— | Ekonomik is giicii verimliligi 2 = T —
[s giicli Maliyeti [s giicli Maliyeti
» o Uretim Miktar1 L Uretimin Parasal Tutar1
Fiziksel is giicli verimliligi 3 = —————— | Ekonomik is giicii verimliligi 3 = —— -
[s giicti Saatleri [s giicli Saatleri

Kaynak: Kayalar, (1997), Esnek Calisma Sisteminin Calisma Hayatinin Kalitesinin
Arttirllmasindaki Etkileri ve Bir Uygulama, (Yiksek Lisans Tezi ), Siileyman Demirel

Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii, Isparta, :18.
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Istar (2012)"1n ifadelerine gére her gesit iiretim faaliyeti sonunda elde edilen
tretimin, bu tretimde kullanilan girdilerden herhangi birine boélinmesiyle kismi
verimlilik oranlar1 elde edilmektedir. Orana esas alinan girdinin, emek, arazi, sermaye
olmasina gore hesaplanacak oranlara da emek verimlilik orani, sermaye verimlilik orani
veya arazi verimlilik orani denilmektedir. Kismi verimlilik toplam c¢iktinin, yani
tretimin toplam miktarinin, sadece kullanilan bir tek tiretim faktoriiniin miktarina
oranlanmasidir. Toplam verimlilik girdi unsurlarinin ayn1 6l¢ii birimi ile ifade edilmesi
yoniinde sahip oldugu giicliikler nedeniyle 6l¢iimii zor bir verimlilik hesaplamasidir. Bu
nedenle tiim tiretim faktorlerinin iginde yer aldigi genel bir verimlilik hesaplamasindan
cok, tretim faktoriiniin tek tek g6z oOniline alindigi kismi verimlilik hesaplamalarinin
yapilmasi tercih edilmektedir. Kismi verimlilik hesaplamalarinin toplam verimliligin
Ol¢timiinde yasanan zorluklari ortadan kaldirmasinin 6tesinde, isletmelere sagladigi
ikinci bir faydasi ise degisiklik gosteren veya ayni seviyeyi koruyan toplam verimlilik
oraninin analizine ve ayrintili incelemesine olanak vermesidir (istar, 2012: 10).

Yukaridaki formiillerde de goriilecegi iizere, verimlilik 6lgtimleri; tek bir girdi
(kismi verimlilik), birden fazla girdi (¢oklu faktoér verimliligi) veya biitiin girdiler
(toplam verimlilik) i¢in yapilabilmektedir. Bu verimlilik 6l¢iimlerinden hangisinin
kullanilacag1 esas itibariyle Ol¢limiin amacina baghdir. Eger sebep isgiicli
verimliligindeki gelismeleri izlemekse, girdi dlciisii olarak isgiicti kullanilacaktir. Kismi
verimlilik hesabiyla faktorlerin her birine ne derece miidahale etmek gerektigi
belirlenebilir. Isletmeler tarafindan isgiici verimliligi (gikti/isgiicii) ve makine
verimliligi (¢ikti/makine) gibi kismi verimlilik Ol¢timleri siklikla kullanilmaktadir.

Yiik¢ii ve Atagan (2009)'a gore verimlilik tiirleri asagidaki Tablo 7 ile 6zetlenmektedir.
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Tablo 7: Verimlilik Tiirleri

Verimlilik Tiirii Formiil Ornek
Kismi Verimlilik Cikt1/Tek bir girdi Cikti/Isgiicii
Coklu Faktor Verimliligi Cikti/Birden fazla girdi Cikty/Isgiicii + Makine

Toplam Verimlilik Cikty/Ttum girdiler Cikty/isgiicii + Makine + Sermaye +
Hammadde + Enerji

Kaynak: Yiikeii, Atagan, (2009), Atatiirk Universitesi Iktisadi ve Idari Bilimler Dergisi,7(2) :61

Verimliligin 6l¢tilmesinde, kismi ve toplam verimlilikte oldugu gibi nicel ve
parasal deger olarak da iki farkli aginin kullanilmasi miimkiindiir. Verimliligin “miktar-
cikt’” Olgciimiinde miktar agisindan verimlilik Ol¢timiiniin  birgok sakincalar1 ve
zorluklart mevcuttur. Eger tek tip (homojen) ¢ikti varsa, ¢alisan kisi basina veya
herhangi bir fiziksel girdiye gore “kismi” verimliligi fiziksel oran olarak 6l¢gmede pek
fazla sorun ile karsilasilmazken, iki veya daha fazla fiziksel girdi s6z konusu oldugu
zaman verimliligin saglikli bir o6l¢timiinii yapabilmek zorlagsmaktadir. Verimlilik
Olctimiinde, miktar 6l¢timii (kismi verimlilik 6l¢timii hari¢) pek uygun ve yararl bir
Oleiim gibi goriinmemektedir. Verimliligin “deger” analizinde deger dl¢limii yontemi
daha kolay, daha giivenilir ve daha az karmasik bir yontem gibi goriinmektedir.
Verimlilik 6l¢timiintin katma deger kriterine gore yapilmasi miktar dl¢limiine kiyasla
daha yararhdir (Yoluk, 2010: 7).

Verimliligi gruplandirmada kullanilan bir diger yontem de teknik verimlilik ve
tahsis verimlilik kavramlarimin kullanilmasidir. Teknik verimlilik, belirli sayidaki
girdiden mevcut kosullarda miimkiin olan en yiiksek diizeyde ¢iktinin elde edilmesidir.
Teknik verimlilikte alinmas1 gereken ¢iktinin en az girdi kullanilarak elde edilmesi s6z
konusudur. Tahsis verimlilik, girdi maliyetleri g6z oniine alinarak belirli ¢iktilarin elde
edilmesinde kullanilacak en uygun girdi kiimesinin secilmesindeki basaridir (Istar,
2012: 10).

Hizmet sektoriinde verimlilik dedigimiz zaman iiretim sektoriindeki miktar
odakli verimlilik taniminin ve anlayisinin yetersiz kaldigi goriiliir. Bu nedenle hizmet
sektoriinde verimlilik dedigimizde su noktalar 6ne ¢ikmaktadir;

« Kalite ve miktarda daha iyi sonuglar elde etme,
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* Yalnizca harcamalar1 azaltmaya odaklanmama,

* Yerine getirilen faaliyetlerin degil, hizmet alanlar i¢in basarilan sonuglarin
6nemli olmasi,

* Hizmet sektoriinde verimliligi 6lgmedeki en 6nemli faktoriin miktar degil

kalitenin olmasidir (Belgin, 2014: 127).

2.2. ETKINLIiK

2.2.1. Etkinlik Kavrami

Etkinlik kelimesi, basta iktisat ve isletme alanlar1 olmak iizere, bir¢ok farkl
literatiirde kendisine yer bulmus bir kavramdir. Kelime anlami olarak etkinlik minimum
¢aba ile maksimum fayda elde etmek anlaminda kullamlmaktadir. Ayrica Ingilizce
“efficiency” kavramina karsilik, 1947’lerden itibaren Fransizca kokenli es anlamda
“L’efficience” kelimesi kullanilmaktadir. Teknik anlamda “g¢ikti-girdi” orani olarak
yorumlanmaktadir. Bir kavram olarak ¢ok uzun yillardan beri kullanilmis olmasina
karsin etkinligin bir 6l¢gme teknigi anlaminda kullanimi olduk¢a yenidir (Coban, 2007:
24).

Etkinlik, firmalar acisindan degerlendirildiginde elde bulunan malzemelerin
amaca uygun sekilde kullanilmalar1 anlamina gelmektedir. Diger bir ifadeyle, isletme
acisindan etkinlik; iscilik, hammadde, malzeme ve diger girdilerin isletme i¢inden
saptanan amaclar dogrultusunda ne denli yeterli kullanmildigim1 gosteren bir
degerlendirme kriteridir. Etkinlik, bir isletmenin {iretim faktorleri yada iiretimin kendisi
icin 6nceden saptadigi programin gergeklestirilme derecesini gosterir. Bir bagka deyisle,
fiili (gergeklesen) performans, 6nceden saptanan standart (olmasi gereken) performans
ile karsilastirildiginda gerceklesen performansin standart performansa ne Olglide

yaklasip yaklasmadigini gosterir (Yiik¢li ve Yatagan, 2009: 1).

Etkinlik, orgiitlerin, gerceklestirdikleri faaliyetlerin sonucunda amaglara ulagsma
derecesini belirleyen bir performans boyutudur (Horngren ve digerleri, 2000: 229). Bazi
caligmalarda “etkenlik” olarak da ifade edilen etkinlik, en genis anlamiyla istenilen ¢ikti

miktarini en az diizeyde girdi kullanarak elde etmeyi amaglayan bir kavramdir. Etkinlik
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var olan girdiden, gergekten ihtiya¢ duyulan ciktinin saglanma derecesini ve var olan
kapasitenin kullanilma durumunu gosterir (Giilcii ve digerleri 2004: 86).

Etkinlik, ciktilar sabit kalirken girdilerin minimize edilmesi veya c¢iktilar
maksimize edilirken girdilerin sabit tutulmasi ya da bunlarin kombinasyonu ile
artirillabilir. Etkinlik, hedeflere ulasma derecesini ve istenilen etki ile gerceklesen etki
arasindaki iligkiyi ifade etmektedir. Etkinlik tizerinde durulurken ¢iktilarla, sonuglar
arasinda ayrim yapmak Onem arz etmektedir. Sonuglar1 6lgmek ve degerlendirmek,
girdi-¢iktilar1 6lgmek ve degerlendirmekten daha zordur (Gtilcii ve digerleri 2004: 87).

Yoluk (2010)'a gore etkinlik kelimesi; faal olma, bir is yapma, etkin olma ve
yapilan isin ya da isi yapanin niteligi anlamina gelmektedir. Etkinlik kavrami, belirli bir
alanda faaliyet gosteren karar birimlerinin kullandiklar1 girdiler ve trettikleri ¢iktilar
dikkate alindiginda iiretim sonuglarinin nispi olarak karsilastirilmasini ifade eder. Kamu
kurumlart acisindan etkinlik kavrami, ilgili kurumun yiiriittiigi faaliyette (etkinlikte)
elde ettigi sonucun niteligi anlamina gelmektedir (Giiran, 2005: 115-117).

Etkinlik kavramu ile ilgili olarak hem kurumlar bazinda, hem de akademisyenler
arasinda fikir birligi saglanamamis bazi1 konular vardir. Kimilerine gore etkinlik sonug
odakliyken, kimileri etkinligin bir siire¢ ¢ergcevesinde degerlendirilmesi goriisiindedir.
Bir diger tartisma konusu ise etkinligin incelenmesinde bireyler {izerine mi yoksa
gruplar lizerine mi yogunlagma gerekliligidir (Rizzo, 1979: 94).

Literatiir incelendiginde etkinlik kavraminin biiyiik ¢ogunlukla tiretim ile ilgili
oldugu goriilmektedir. Girdilerin ¢iktilara dontistiiriilme siireci olarak adlandirilan
tiretim, iktisadi faaliyetlerin en 6nemli boyutunu olusturmaktadir. Bu siirecin etkin
olabilmesi, zaman boyutu dikkate alinmadiginda mevcut teknoloji ¢ergevesinde, belirli
bir girdi bilesiminin kullanilarak maksimum ¢iktinin elde edilmesine veya belirli bir
cikt1 bilesiminin en az girdi kullanilarak iiretilmesine baglidir. Bunun i¢in kit olan
kaynaklarin etkin bir sekilde kullanilmas1 gerekmektedir (Coban, 2007: 24).

Ozellikle sosyal bilimlerde gerceklestirilen calismalarda etkinlik kavrami
tizerinde siklikla durulmaktadir. Bu ¢alismalarda yoneticilere etkinlik alaninda ciddi
bilgiler sunulmaktadir. Ozellikle yonetim etkinligi kimi arastirmacilar tarafindan dile
getirilmektedir. Yonetim esnasinda etkinligin g6z 6niinde bulundurulmasi ve miimkiinse
s6z konusu etkinligin 6l¢tilmesi/gozlemlenmesi gereklidir (Philips, 2000: 4).

Bu asamada belirtmek gerekir ki etkinligin dl¢iilmesi kolay bir faaliyet degildir.

Etkinlik, uzun soluklu bir faaliyet oldugu icin kisa stirede sonuglar alinamayabilir. Bu
42



durum etkinligin yoneticiler tarafindan 6lcitilmesini engelleyecektir. Yine de etkinligin

miimkiin oldugunca 6l¢iilmesi faydali olacaktir (Wismar ve digerleri, 2007: 4).

2.2.2. Etkinlik Tiirleri

Etkinlik tiirlerini incelerken, etkinligin kullanim alanlarina goére ayrimlar
yapilabilir. Bunlardan biri olan o6rgiitsel etkinlik, 6rgiitsel amaglara ulasma, onlar1 elde
etme derecesidir. Bu goriise gore; bir orgiit 6nceden saptadigi amaglara ne denli
ulasabiliyorsa, orgiitsel olarak o kadar etkindir. Yiiksek performansl firmalar, dogru
isleri dogru sekilde yapan firmalardir. Miisterilerinin istedikleri tirtin ve hizmetleri daha
yiiksek kalitede ve daha diisiik maliyetle tretirler. Misterilerinin, ¢alisanlarinin ve
ortaklarinin beklentilerini karsilayacak veya asacak sekilde katma deger yaratirlar
(Elitas ve Agca, 2006:346).

Isletmelerde amaclar cesitli oldugundan, etkinlikte &l¢ii olarak kullanilan
gostergelerde c¢esitlidir. Etkinligin teknik ve ekonomik anlamda 6l¢iilmesinde kullanilan
en yaygin gostergeler: a) Uretim Etkinligi = Gergeklesen iiretim / Beklenen (planlanan)
iiretim b) Ekonomik Etkinlik = Gergeklesen kar / Beklenen kar. Bu gostergelerde elde
edilen sonu¢ eger ‘’1’’den biiyiikse Orgiit olmasi beklenenden daha etkin, “’1’’den
kiigiikse beklenenden daha diisiik performans gostermistir (Demir, 2004: 11-12).

Onemli bir etkinlik tiirii de kaynak etkinligidir. Kaynak etkinligi ozellikle
sirdriilebilirlik  agisindan  6nemlidir. Cevresel kaynaklarin etkin bir bi¢cimde
kullanilmasi tizerinde durulmasi gereken bir konudur. Yesil ekonomiler hem firmalar
icin hem de tiim diinya i¢in faydali olacaktir (United Nations Environment Programme,
2009: 2).

Hem performansin boyutlarindan biri olarak kabul edilen, hem de verimliligin
icinde yer alan etkinlik kavrami, ¢ogu zaman literatiirde verimlilik, karlilik, kalite,
performans ve etkililik ile es anlamlarda kullanilmakta, bunun yaninda, farkl disiplinler
icin de farkli anlamlar tasimaktadir (Lorcu, 2008: 36). Etkinlik kavramiin
incelenebilecegi bir diger alan iktisadi alandir. Iktisadi anlamda etkinlik, minimum
caba veya masraf ile maksimum sonuglar elde etme kapasitesi olarak tanimlanmaktadir

(K&k, 2003: 45).
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Yoluk (2010)’a gore etkinligin Ol¢timleri en basit agiklama ile isletmenin
gerceklestirmeyi amagladiklari ile elde ettikleri arasinda yapilan bir karsilastirmadir. Bu

iligki, Sekil 5’deki gibi formiiliize edilebilir.

Sekil 5: Etkinlik Formiilii

Gerceklesen Cikt1
Beklenen Cikt1

Etkinlik =

Kaynak: Yoluk, (2010), Mazlum. Hastane Performansinin Veri Zarflama Analizi (VZA)
Yontemi Ile Degerlendirilmesi, ( Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), Atilim Universitesi

Sosyal Bilimler Enstitiisii, [stanbul, :7.

Tokay (2013)"a gore, etkinlikler ile ilgili genel bir siniflandirmanin yapilmasi,
her giin gelisen, yeniden {iiretilen ve yeni ve farkli tiirlerin ortaya ¢iktigi bir alan oldugu
icin pek mumkiin goziikmemektedir. Ancak yine de kimi arastirmaci ve yazarlar
etkinliklerin igeriklerini, biiylikliiklerini ya da planlanma bi¢imlerini dikkate alarak bazi
siniflandirmalar yapmislardir. Ancak etkinlik tiirleri konusunda tam anlamiyla bir fikir
birligi saglanmis degildir. Bunun temel nedeni ise, diinya ¢apinda ¢ok farkli etkinlik
tiirleri olmas1 ve kavrami tanimlayanlarin hangi etkinligi temel aldigina gore kavramin
farklilagsmasidir. Yazara gore etkinlik tiirleri su sekilde siniflandirilabilir (Tokay, 2013:
3);

e Olgege gore,

e Ilgili oldugu alanlara (konusuna) gore,

e Etkinliklerin planlanma durumuna gore ve

e Ozel etkinlik tiiriine gore siflandirilmaktadir

Caglar (2012)"a gore etkinlik dl¢timlerinin yaklasimlarinda 5 farkli etkinlik tiirti
g6z Oniine alinmaktadir. Bunlar, ekonomik etkinlik, teknik etkinlik, tahsis etkinligi,
yapisal etkinlik ve oOl¢ek etkinligidir. Etkinlik 6l¢iim modellerinde bu etkinlik
yaklagimlarina ait girdilerini kapsayacak degiskenlerin alinmasi1 biiyiilk 6nem arz

etmektedir (Caglar, 2012: 19).
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2.3. VERIMLILIK ve ETKINLIK KAVRAMLARI ARASINDAKI FARKLAR

Literatiir incelendiginde verimlilik ve etkinlik kavramlar1 arasinda yakin
benzerlik nedeniyle bir karmasanin bulundugu goriilmektedir. Bazi arastirmacilar
tarafindan benzer anlamda kullanilmalarina ragmen aslen verimlilik ile etkinlik arasinda
ciddi farkliliklar bulunmaktadir. Verimlilik, elde bulunan kaynaklardan optimum
ciktinin saglanmasi, etkinlik ise, kaynaklar1 en iyi sekilde degerlendirerek miimkiin olan
en iyl sonucun alinmasi bi¢giminde literatiirde yer almaktadir (Yiik¢ii ve Atagan, 2009:
1).

Firmalarin faaliyetlerinde daha basarili olmalarinin ve az maliyetle ¢ok kazang
elde etmelerinin en 6nemli gereksinimlerinden biri verimlilik kavramidir. Verimlilik
sadece paranin degil, emek gibi farkli etmenlerin de dogru yonetilmesini gerektirir. Bu
sebeple hem akademik diinyada hem de is diinyasinda verimlilik 6nemli bir konu olarak
degerlendirilmektedir. Bu durum etkinlik i¢in de gegerlidir (Syverson, 2011: 326).

Verimlilik ile etkinlik arasindaki fark, verimlilikte iglerin dogru bir sekilde
yapilmast soz konusuyken, etkinlikte dogru olan islerin yapilmasidir. Verimlilikte,
islerin yapilis siireci s6z konusudur. Gergekten, verimlilik iiretim kaynaklarinin ne
kadar iyi kullanildigim1 o6lgerken, etkinlik amaglarin ne olglide gergeklestigini
belirlemektedir. Buna paralel bir goriis olarak, verimlilik dl¢iitlerinin bir orgiitiin tiretim
faaliyetlerinin etkinliginin nesnel ol¢iitleri oldugu belirtilmistir. Verimlilik orgiit ici
faaliyet sahalarinin tiimiiyle ilgili iken, etkinlik bunun yaninda, diger sosyal yapilarda

oldugu gibi isin gerceklestirilmesiyle birlikte baglar. (Coban, 2007: 22).

2.4. ETKILILIiK ve ETKINLIiK ARASINDAKI FARKLAR

Etkinlik ve etkililik kavramlari da siklikla karistirilabilmektedir. Etkililik
kavramini, etkinlik kavramindan ayirabilmek icin “plan” kavraminin kullanilmasi
gerekmektedir. Etkililik kavrami, planlar iizerinde yogunlagmaktadir. Bir amaca ulagsma
siirecinde Onceden olusturulmus planlara ulasilabilmesi yada ulasilamamasi etkililik
kavramiyla ilgilidir. Diger tarafta, etkinlik, planlara ulagsmaktan ziyade, siire¢
icerisindeki islerin dogru bir sekilde yapilip yapilamamasi ile ilgilenmektedir. Yiik¢ii ve

Yatagan (2009)a gore etkililik daha ¢ok planlara ulasmanin, etkinlik ise bir girdi-¢ikti
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mekanizmasi araciligl ile isleri dogru yapabilme kabiliyeti olarak tanimlanabilir (Yikei
ve Atagan, 2009: 2).

Orgiitlerde etkililik orgiitiin icerisindeki farkli unsurlarin planlara ulasmadaki
yeterlilikleridir. Diger bir ifadeyle orgiitsel etkililik, bakis agisindaki farkliliklar
sebebiyle arastirmacilarca farkli noktalardan ele alinmistir. Baz1 yazarlar i¢sel giicleri ve
onlarin orgiitsel etkililik tizerindeki etkilerini vurgulamislar, orgiitiin ilgili kisitlayicilar
tatmin edildiginde amaca ulasilacagini soylemislerdir (Ergeneli, 1995: 188).

Etkililik ¢iktilarla ilgili bir kavramdir. “Etkililik” belirlenen amaclarin basarilma,
“Etkinlik” ise sonuglari en az kaynakla elde etme basarisinin Olctisii olarak

tanimlanmaktadir (Dikmen, 2007: 3).

2.5. ETKINLIK ve PERFORMANS ARASINDAKI ILISKi

Bu noktada performans kavramindan da kisaca bahsetmekte fayda vardir.
Performans kavrami yerine getirilmesi gereken bir gorevin basarili bir bigimde
gergeklestirilmesi anlaminda kullanilmaktadir. Performans kavrami degisik sekillerde
tanimlanabilir. Celep (2010)'e go6re performans, bir isi yapan bir bireyin, bir grubun ya
da bir tesebbiisiin o igle amaglanan hedefe yonelik olarak nereye varabildiginin baska
bir deyisle neyi saglayabildiginin nicel (miktar) ve nitel (kalite) olarak anlatimidir
(Celep, 2010:12).

Is hayat: agisindan degerlendirildiginde, performans kavrami ¢alisanlarin islerini
basaril1 bir bi¢imde yapmalar1 anlaminda kullanilmaktadir. Calisanlarin, kendi birimleri
icerisinde kendilerine verilen gorevleri miimkiin oldugunca eksiksiz bir bigimde yerine
getirmeleri performansinin yiiksek oldugu anlamina gelmektedir. Bireyin performansin
yiikksek olabilmesi i¢in kendi yeterliliklerinin farkinda olmasi ve yapacagi isi
yeterliliklerinin son noktasina kadar kullanarak yapmasi gerekmektedir (Akgakanat,
2009: 22).

Etkinlik ol¢timii organizasyonel performansin temel pargalarindandir. Etkinlik
teorisi temelde kullanilan kaynaklar ve ulasilan sonuglar ile iligkilidir. Kaynaklarin
optimum kullanim1 sayesinde organizasyonlar rekabet gii¢clerini korumus olurlar. Bu
yiizden etkinlik ol¢limii rekabette basari saglamak ve iyilestirilebilecek noktalar:
belirlemek i¢in organizasyonlarda hayati dneme sahiptir. Etkinlik 6l¢timleri performans

gelistirme stirecinde yonetime iki biiyiik olanak saglamaktadir. Bunlar, mevcut kosullar
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altinda tiim kaynaklarin tam kapasitede kullanilmasina ulasmak ve orgiit ici ve dist
kisitlamalar1 yok sayarak ideal potansiyele ulasmaktir (Akal, 2005: 37).

Performans 6l¢iimii; bir kurumun 6nceden belirlenen amaglara ve hedeflere gore
ortaya c¢ikan tiriinleri, hizmetleri ve/veya sonuglari birlikte degerlendirmesine yonelik
analitik bir siire¢ olup; bir kurumun kullandig1 kaynaklari, tirettigi iirtin veya hizmetleri,
elde ettigi sonuglar1 takip etmesi i¢in diizenli ve sistematik bigimde veri toplamasi,
analiz etmesi ve raporlamasi basamaklarimi icermektedir. Uygulayicilar agisindan
bakildiginda ise; bir kurum tarafindan veya bir program icerisinde yiiriitiilen
faaliyetlerin sayisal olarak ifade edilmesi anlamini tagimaktadir (Yoriiker ve digerleri
2003: 9).

Kaynaklarin en iyi kullaniminin amaglanmasi, performans degerlendirmesinde
etkinlik kavraminin gelistirilmesine katki saglamistir. Etkinlik 6l¢timii, teknik olarak bir
tiretim biriminin “en 1iyi uygulamasi” ya da “teknik veya orgiitsel aksakliklarin
giderilmesi” acisindan kazanimlar saglamaktadir. Bu kazanimlar endistri i¢in etkinlikte
iyilesmelere yol actigi gibi, daha etkin isletmelere dogru bir kaymaya da zemin

hazirlamaktadir (Diewert ve Lawrance 1999: 1-40).

Performansin degisik tanimlar1 g6z oniine alindiginda, bu kavramin hem hedeflere
ulagim seviyesini hem de hedefe ulasim c¢alismalarinin etkinlik ve verimliligini
kapsadigin1 goriilmektedir. Hedeflere ulagsmak i¢in kullanilan kaynaklarin ne kadar
verimli kullanildig1, is yapma bi¢imimizin ne kadar dogru oldugu, ¢abalar sonucu elde
edilen sonuglarin bizi hedefe ne kadar yaklastirdigi gibi hususlar da performans
kavrammin i¢inde yer almalidir. Dolayisiyla performans, verimlilik ve etkinlik

kavramlarindan ayr1 diistiniilemez (Songur, 1995: 1).

Denizcilik sektorii tiretim-dagitim-tiikketim stirecinin ¢ok 6nemli bir pargasin
olusturmakta ve sektoriin gerektirdigi altyapr yatirimlart ekonomide onemli etkiler
meydana getirmektedir. Denizcilik hizmetleri ve yatirimlari birgok iilkede kamu hizmeti
ve sosyal politika araci olarak goriildiigiinden bu hizmetlerin etkin olmast ayr1 bir 6nem
tasimaktadir. Gemi isletmeciliginde etkinlik ve performans konulari, bu politikalar ile

dogru orantili olarak her gecen giin daha fazla 6nem kazanmaktadir.

Calismamizin uygulama boliimiinde yer alan Denizcilik Performans Gostergeleri,

performans kavramu ile birlikte aciklanmaktadir. Gemicilik, hizmet sektoriine baglh bir
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kavram olup; gemi isletmelerinde etkinligi degerlendirirken, performans kavramindan

yararlanmaktay1z.
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UCUNCU BOLUM

GEMI iSLETMECILiIGINDE VERIMLILIiK VE ETKINLiK UZERINE BiR

UYGULAMA

3.1. ARASTIRMANIN KONUSU

Glinlimiizde ulasim, hem giindelik hayatin hem de ticaret hayatinin en énemli
unsurlarindan biridir. Hem insanlarin, hem de iirtinlerin bir yerden baska bir yere
gitmeleri kiiresellesen diinyada artan bir gereklilik haline gelmektedir. Ozellikle de
kiiresellesmenin etkisiyle smirlarin 6nemini yitirmesi ve seyahatin daha fazla 6nem
kazanmasi, ulasim tiirlerini de gelistirmektedir. Antik donemlerden bugiine kadar
kullanilan ulagim yontemlerinden biri de denizyolu ulasimidir. Denizyolu ulagimi
ozellikle teknolojik gelismelere bagli olarak daha 6nemli hale gelmektedir.

Denizyolu tagimaciliginin 6nem kazanmasinin bir¢ok nedeni bulunmaktadir.
Gemi isletmeciligi; 6zellikle sanayi hammaddesini olusturan ¢ok biiyiik miktarlardaki
yiiklerin bir defada bir yerden diger bir yere tasinmasi imkanini saglamasi, giivenilir
olmasi, smir asiminin olmamasi, mal kaybinin minimum diizeyde olmasi, ¢evreyi az
kirletmesi, yolcu-km ve ton-km basina tiikettigi enerjinin en az olmasi ve hava yoluna
gore 22, karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuz olmasi nedeniyle
diinyada en ¢ok tercih edilen ulasim seklidir (T.C. Devlet Planlama Tegkilati, 2007: 2).

Gecmisle kiyaslandiginda, gilinlimiizde denizyolu tasimaciligt ¢ok genis
imkanlara sahiptir. Ozellikle teknik imkanlarm bir sonucu olarak ¢ok biiyiik gemiler ve
donanimli techizatlar kullanilmaktadir. Tiim bu unsurlar ve artan kullanim orani
nedeniyle denizyolu ulagiminda giivenlik, etkinlik ve verimlilik gibi konular daha fazla
onem kazanmaktadir. Ozellikle firmalar ve iilkeler i¢in gemi isletmeciliginde etkinlik ve
verimlilik konulari tizerinde fazlaca durulan konular haline gelmistir.

Bolim 2’de bahsedildigi iizere etkinlik ve verimlilik kavramlarn o6zellikle is
hayatinda tiim sektorler ve tiim firmalar i¢in biiyiik 6nem tasimaktadir. Bu kavramlar,
faaliyetlerindeki buiyliklik nedeniyle gemi isletmeciligi i¢in de hayati Onem
tagimaktadir.

Bu arastirma temelde iki boliimden olusmaktadir. Arastirmanin birinci boliimii

literatiir taramas1 yontemiyle gerceklestirilmistir. Bu bolimde gemi isletmeciligi,
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etkinlik ve verimlilik konular1 incelenmistir. Detayli bir literatiir taramasinin
gerceklestirildigi bu bolimde konu hakkinda gerekli bilgiler toparlanmistir.
Aragtirmanin ikinci boliimi 6zel bir denizcilik firmanin etkinlik ve verimlilik

analizinden olusmaktadir.

3.2. ARASTIRMANIN ONEMI

Sektor biiyiikliigiiniin bir sonucu olarak, gemi isletmeciligi ciddi rekabetin s6z
konusu oldugu bir sektérdir. Gemi isletmeciligi konu ile ilgilenen yatirimcilar igin
onemli bir yatirim alani haline gelirken {ilkeler agisindan da ciddi bir konudur. Bu
asamada maliyetleri azaltmak ve rekabet {istiinliigii elde etmek iilkelerin ve firmalarin
oncelikleri arasindadir. Bunun i¢in de deniz tasimacilifinda etkinlik ve verimlilik
incelenmesi gereken konulardir. Bu c¢alisma gemi isletmeciliginde faaliyet gosteren

firmalarin etkinlik ve verimlilik analizini yapabilmeleri agisindan 6nemlidir.

3.3. ARASTIRMANIN AMACI VE KAPSAMI

Bu aragtirma temel amaci, iilke ekonomileri i¢in hayati éneme sahip olan deniz
ticaretinde gemi isletmeciligi ile ilgilenen firmalarin etkinlik ve verimliliklerinin
Ol¢iilmesidir. Buradan yola ¢ikarak, calismada 6zel bir gemi isletmeciligi firmasinin
faaliyetlerinin ne derecede verimli ve etkin oldugunun degerlendirilmesi
amaclanmaktadir. Calismada, s6z konusu firmadan alinan veriler degerlendirilmektedir.

Yabanci kaynaklar incelendiginde daha 6nce benzer bir ¢alismanin yapildigi
gortiilmustiir. Lin ve digerleri (2005), gerceklestirdikleri calismalarinda Tayvan
denizcilik endiistrisinin performans etkinligini incelemistir. Yazarlar gerceklestirdikleri

calismalarinda veri zarflama analizini kullanmislardir.

3.4. ARASTIRMANIN YONTEMI

Bu arastirma iki boliimden olusmaktadir. Birinci boliim literatiir taramasi, ikinci
boliim durum analizidir. Birinci bolimde, literatiir taramasi teknigi kullanilarak gemi

isletmeciligi, etkinlik ve verimlilik kavramlar1 incelenmistir. Arastirmanin ikinci
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boliimiinde, durum analizi yontemiyle s6z konusu firmanimn etkinligi ve verimliligi
performans gostergeleriyle degerlendirilmistir.

S6z konusu firmanin etkinlik ve verimliliginin 6l¢iilmesi icin MARINTEK
(Norwegien Marine Technology Institute - Norve¢ Gemi Isletmeciligi Teknoloji
Enstitiisti) tarafindan gelistirilen gemi isletmeciligi Temel Performans Gostergeleri
(Key Performance Indicator) kullanilmistir. Firmadan elde edilen veriler, MARINTEK
tarafindan gelistirilen temel performans gostergeleriyle degerlendirilmistir.

Marintek firmasi, denizcilik alaninda arastirma ve performans gelistirme
alaninda caligsmalar yapan bir denizcilik kurulusudur. 210 ¢alisani ile 24 ayn tilkede
faaliyet gostermektedir. Firma, denizcilik kuruluslarina yeni teknolojik gelismeler,

degisen yonetim bi¢imleri ve egitim alanlarinda destek vermektedir.

3.5. EVREN VE ORNEKLEM

Calismanin 6rneklemini izmir ilinde bulunan &zel bir gemi isletmeciligi firmasi
olusturmaktadir. Bu firma 1981 yilindan beri faaliyetlerini stirdirmektedir. 5 adet
dokme yiik gemisine sahip olan firmanin tiim gemileri Tiirk bayragina sahiptir. Bu
gemilerden 3 adeti supramax, 2 adeti ise handymax tipi gemilerdir. Buna bagl olarak,

caligmanin evrenini, benzer alanda faaliyet gosteren tiim firmalar olusturmaktadir.

3.6. VERI TOPLAMA SURECI

Veri toplama siireci {i¢c temel asamadan olusmustur. Ilk asama literatiir
taramasinin gergeklestirilmesi evresi olmustur. Bu evrede yerli ve yabanci kaynaklar,
hukuki diizenlemeler ve 6zellikle de resmi kurumlarin sitelerinden veriler toplanmaistir.
Universite kiitiiphanelerinden birinci el kaynaklara ulasilmistir. OSYM’nin tez veri
tabanindan konu ile ilgili tez basliklar1 detaylica incelenmistir. Ikinci asamada
MARINTEK firmasinin kaynaklar1 kullanilmistir. Oncelikle bu asamada MARINTEK
firmasina e-posta yolu ile ulasilmaya ¢alisilmistir. Firma yetkilileri konu ile yakindan
ilgilenmislerdir. Yapilacak c¢alisma en ince detaymma kadar firma yetkililerine
anlatilmistir, dokiiman ve argiiman paylasimi bundan sonra gerceklesmistir. Firmanin
konu ile ilgili olan agiklamalar1 ve formiilleri ilgili kurulusun yayinladiklar

calismalardan toplanmis ve calismanin amacia uygun bir bigimde kullaniimistir.
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Uciincii asamada ise; inceleme yapilan firmanm verileri kullanilmistir. Oncelikle
firmanin genel miduriinden yazili izin alinmistir. Daha sonra her boliim icin ayri
tarihlerde randevu alinarak, departman midiirleri ile yiiz yiize goériisme yapilmistir.
Insan kaynaklar1 veri tabani yeterli olmadigi icin bu bolimde sinirlandiriimaya

gidilmistir. Caligmada uygulanan evreler Sekil 6 da verilmistir.

Sekil 6: Calismada Uygulanan Evreler

Kavramsal bilgi yontemiyle verilerin
toplanmasi. Yerli ve vyabanca akademik
makaleler, yasa ve mevzuatlar, resmi
kurumlarin rapor ve diger calismalari.

Marintek firmasi ile iletisime gegilmesi, gerekli
belgelerin alinmasi, firmadan veri toplanmasi

Verilerin incelenmesi, 6rnek isletmenin
verilerinin analiz edilmesi

incelenen verilerin sonuglarinin yorumlanmasi.

3.7. GEMICILiK PERFORMANS GOSTERGELERI

Rekabetin arttig1, ¢cevre kosullarinin degistigi, tiretim yontemlerinde gelismelerin
yasandig1 gilinlimiiz ekonomisinde, isletmelerin faaliyetlerini etkin bir bigimde yerine
getirebilmeleri i¢in, performans degerleme sistemlerini kullanmalar1 ve 6nem vermeleri
gerekmektedir. Calismamizin temeli olusturan performans 6l¢timii, ¢esitli yontemlerle
gerceklestirilebilmektedir. Bu yontemlerden literatiirde en ¢ok uygulama alani olan iki
yontemden bahsedilebilir; ‘Balanced Score Card’ ve veri zarflama yontemi (Yildiz ve
digerleri, 2010: 3).

Balanced Scorecard teknigi, kalite giivence, toplam kalite yonetimi, tam
zamaninda {retim, misteri odakli {tretim, bitiinlesmis tedarik zinciri, degisim

mithendisligi, faaliyete dayali maliyetleme, rekabet yoOnetimi gibi akimlardan
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beslenerek, 1990’11 yillarda ortaya ¢ikan stratejik bir yonetim anlayisidir. Bu teknik,
kisa ve uzun dénemli amaglari, finansal olan ve olmayan, isletme i¢i ve dis1, performans
ve sonug gostergeleri arasindaki iliskiyi, neden-sonug¢ hiyerarsisi igerisinde dengeli bir
sekilde isletme stratejisine yansitmay1 amagclayan bir tekniktir (Ozkan, 2012: 3).

Veri Zarflama Analizi; dogrusal programlamanin 6zel bir uygulama eki
olup, ayn1 amag¢ ve hedeflere sahip isletmelerin goreceli olarak verimliligini 6l¢gmede
kullanilan bir yontemdir (Tetik, 2003: 222).

Calismamizda verilerin kisitli olmasi nedeniyle durum analizi yontemi
kullanilmasinin daha uygun oldugu diistinilmustiir.

Isletmeler etkinlik Sl¢iimii ile teknik ya da organizasyona iliskin etkinsizlikleri
tespit ederek, bunlarin 6nlenmesi i¢in gerekli tedbirleri almaktadir. Etkinlik 6l¢timii ile
isletme kendi performansina ait gostergeler elde ederken, ayn1 zamanda, eldeki girdileri
ile ne denli iyi bicimde c¢ikt1 elde edebilecegine iliskin gostergeleri de elde
edebilmektedir (Lorcu, 2008: 37).

Isletmelerde etkinlik ve verimlilik, performans kavrami ile agiklanmaktadir.
Denizcilik alaninda gemi isletmelerinin performansi degerlendirilirken etkinlik kavrami
bir adim o6ne c¢ikmaktadir. Gemicilik alaninda performans gostergeleri, Marintek
firmasinin gelistirdigi arastirma ile 6l¢iilebilir ve degerlendirilebilir hale getirilmistir.

Gemicilik performans standartlar1 (KPI), 7 adet gemicilik performans gostergesi
(SPI), 34 adet anahtar performans gostergesi ve 66 adet performans endeksinden (PI)
olusmaktadir. Gemicilik performans standartlar1 arasinda matematiksel iliski soz
konusudur. Gemicilik performans gostergeleri, anahtar performans gostergelerinden
elde edilirken ayni1 sekilde anahtar performans gostergeleri ise performans

endekslerinden elde edilmektedir.
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Sekil 7: Performans Gostergeleri Arasi Veri Akisi

SPI
Gemicilik

erformans Gostergeleri

KPI
Anahtar
Performans Gostergeleri

Pl
Performans Endeksi

Kaynak: The Research Council of Norway,(2013), Inter Manager ve Marintek. The Shipping
KPI System V2.2, s. 7.

Sekil 7°de goriildiigii gibi en alt sirada bulunan performans endeksleri (PI) gemi
isletmesinden alinan verilerden olusmaktadir ve KPI hesaplamalarimin temelini
olusturmaktadir. Performans endeksleri manuel olarak tutulmasi gereken tek performans
gostergesidir. Bu performans endekslerinin manuel olarak tutulmasindaki hedef,
sektordeki mevcut Olglimlere dayanarak diisik seviye parametrelerini agikca
tanimlayarak hiyerarsi saglamak olmustur. Performans endeksleri (PI) birden fazla kez
anahtar performans gostergesi (KPI) hesaplamalarinda kullanilabilmektedir. Ornek
vermek gerekirse, dis denetim sayis1 birgok KPI hesaplamasinda kullanilmaktadir.

KPI oranlar1, SPI skorlar1 i¢in temel olusturucak oranlardir. KPI’lar iki sekilde
aciklanabilmektedir; ilki ilgili performans endekslerinden (PI) elde edilen matematiksel
bir kombinasyon degeri olarak, digeri ise O (sifir) ile 100 arasinda bir oran olarak
karsimiza  ¢ikmaktadir. KPI’lar birden fazla kez SPI  hesaplamalarinda
kullanilabilmektedir. Ornegin; biitce performansi, havuzlama planlama performansi ve
gemi erisilebilirlik performanslarin1 buna 6rnek verebiliriz. KPI’larin 6zelliklerini ise
su sekilde siralayabiliriz (The Research Council of Norway ve digerleri, 2013: 7-9);

e Sayisal, nicel bir performans 6l¢iisiidiir,
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e Stratejik bir isletme aracidir,

e (Cikt1 odaklidirlar,

e Kisith zaman ve performanslarda dahi hesaplanabilirler,

e Yonetici veya hissedarlar i¢in etkileyici bir 6neme sahiptirler,

e I¢ ve dis piyasalarda gemi isletme performansini karsilastirma olanag

sunarlar.

Gemicilik performans gostergeleri (SPI) hesaplamalar1 yapilirken, iki ¢esit KPI
degerlemesi tizerinden yola ¢ikilmaktadir; KPI degerleri ve KPI oransal degerleri. KPI
deger formiilleri her bir PI verisi i¢in ayr1 ayri olusturulmus olup, minumum ve
hedeflenen degerleri MARINTEK firmasi tarafindan belirlenmistir. Bolim 3.8°de KPI
degerleri bulunurken bu formiiller ve minumum-hedeflenen degerleri verilmemis olup
sadece hesaplama sonuclar1 calismaya yansitilmistir. KPI oransal degerleri, oransal
sonuclar1 temsil etmektedir. Her bir KPI oransal degeri bulunurken Sekil 8’deki formiil
kullanilmaktadir. Formiildeki KPI degeri firmadan alinan verilerden olusmaktadir.
Yukarida bahsedildigi tizere KPI degeri elde edilirken kullanilan KPI hedeflenen ve KPI
minimum gereklilik degerleri ise Marintek firmasi tarafindan belirlenmistir. Bolim
3.8’de arastirma sonugclari elde edilirken KPI oransal degerleri Sekil 8’deki formiil ile

elde edilmistir.

Sekil 8: KPI Oransal Deger Formiilii

KPIdegeri - KPImin.
KPIhedef. - KPImin.

KPI Oransal Degeri = 100 *

Kaynak: The Research Council of Norway, Inter Manager ve Marintek. The Shipping KPI
System V2.2. 24 April 2013, https://www.shipping-kpi.org/public/downloads/documentation
/Shipping KPI Book V2.2.1.pdf (26.12.2014), s. 25.

Gemicilik performans gostergeleri (SPI), belirli alanlarda performans
tanimlarinin toplanmasindan olusmaktadir. SPI’lar KPI’larin O (sifir) ile 100 arasindaki
sonuglarinin agirlikli ortalamasi ile bulunmaktadir. Bazi KPI’lar birden fazla kez SPI
hesaplamasinda kullanilabilmektedir. Ornegin; miirettebat planlama tim gemicilik

performans gostergeleri (SPI) hesaplamalarinda kullanilmaktadir. Asagida belirtilen,
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daha sonraki boéliimde detaylica aciklanan 7 ana gemicilik performans gostergesi (SPI),
sitket performanst hakkinda bilgi edinmek isteyen hissedarlar i¢in detaylica bilgi
vermektedir. Bu gemicilik performans gostergeleri :

e (evresel Performans

e Saglik ve Emniyet Yonetim Performansi

e Insan Kaynaklar1 Y6netimi Performansi

e Seyir Emniyet Performansi

e Operasyonel Performans

e Giivenlik Performansi

e Teknik Performanstir.

3.7.1. Cevresel Performans

Gemi igletmeciligi performans gostergelerinden ilki olan ¢evresel performans,
bugiiniin ve gelecegin ¢evre konularini inceleyen bir performans gostergesidir. Burada
hem ¢evresel performansin yiikseltilmesi hem de kaynaklarin daha verimli kullanilmasi
amaglanmaktadir. Bu amagla, gelecekte kullanilacak tasarim, teknoloji ve operasyonel
davranislar cevresel performansin konusu icerisinde degerlendirilebilir. Ornek vermek
gerekirse, yakit tiirleri on yillardir degismedi fakat yeni yakit tiirleri i¢in ¢aligmalar
devam etmektedir. Diinyadaki hizli ekonomik biiylimenin bir sonucu olarak, gemi
isletmeciliginin de gelismesi beklenmektedir. Bu durumda, yeni teknolojiler ve ¢evreyi
koruyan yeni yasalara ve 6l¢timlere gereksinim duyulmaktadir.

Gelecegi diistinerek cevreyi korumak icin yeni ol¢timler ¢evresel performans
kapsaminda degerlendirilmektedir. Oncelikle belirtmek gerekir ki gevresel performans,
bir firmanin gemi isletmeciligi faaliyetleri nedeniyle ¢evreye verdigi zarar1 dnleme yada
azaltma yetenegidir. Firma, sahibi oldugu her bir gemi i¢in bu 6nlemleri almalidir.

Gemi igletmeciligi ¢cevresel performans gostergesi Sekil 9 ile gosterilmistir.

Sekil 9: Gemi Isletmeciligi Cevresel Performans Gostergesi

A+B+C+D

Gemi Isletmeciligi Cevresel Performans Gostergesi = 2
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Burada A: MARPOL Ek 1-6'da bahsedilen maddelerin disar1 salinmasini, B:
balast suyu yonetim ihlallerini, C: denize sivi dokiilmeleri ve D: ¢evresel konularda
yetersizlikleri agiklamaktadir. Ayrica, ¢evresel performansta CO2-, SOx- ve NOx- gibi
emisyonlar dikkate alinmalidir. Ticari kararlar ve pazar sartlar1 géz 6niine alinincaya
kadar, s6z konusu emisyon degerleri gemi isletmelerinin ¢evresel performanslart olarak
degerlendirilir (The Research Council of Norway ve digerleri, 2013: 11).

Maddelerin disar1 salinmasi hesaplanirken EK 1°de verilen MARPOL Ek 1-6’ya
gore ihlal sayilan, ¢cevreye salinan zararli maddelerin sayis1 ve zararli sivi sayis1 goz
onlinde  bulundurulmaktadir. Maddelerin  digar1  salinmasinin  ihlal  olarak
degerlendirilmesi i¢in denize salinan sivi miktarinin 42 galon veya 159 litreden fazla
olmas1 gerekmektedir. Balast suyu yonetim ihlalleri incelenirken bu konuda gegerli
diizenlemelerin ka¢ kez ihlal edildiginin sayisina bakilmaktadir. Cevresel eksiklikler
hesaplanirken, c¢evreyle iliskili mevzuatlarin ne kadarinin ihlal edildiginin sayist ve
kayith dis teftislerin sayis1 goz oOntinde bulundurulmaktadir. Sekil 10, c¢evresel

performansin formiiliinii géstermektedir (Marintek Shipping KPI’s, 2014a).

Sekil 10: Cevresel Performansin Formiilii

SPI1-KPI1-PI'1
Cevreye Salman Zararli Maddelerin Sayis1 SPI1-KPI1
Marpol Kapsamindaki
Maddelerin Cevreye
SPI 1-KPI 1-PI 2 Salinmast
Zararli Stvi Madde Sayisi a

SPI 1-KPI 2-PI 1 SPI 1-KPI 2
Balast Suyu Yo6netim ihlal Sayist Balast Suyu Yﬁinehm SPI 1
Thlalleri

Cevresel Performans
SPI 1-KPI 3-PI 1

Ambalajli Maddelerin Dokiilme Sayisi SPL1-KP13

Dokiilmeler y

SPI 1-KPI 4-PI 1
le iligkili Bul Hatalarmn S
Cevreyle Iliskili Bulunan Hatalarin Sayis1 SPI 1.KPI 4
SPI 1-KPI 4-PI 2 Cevresel Konularda
L Yetersizlikler
Kayitl Dig Teftiglerin Sayisi

Kaynak: Marintek Shipping KPI’s, “Environmental Performance”, https://www.shipping-
kpi.org/book/ definition/SPI001 (05.06.2014), s.1.
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Kisaca ozetlemek gerekirse, ¢evresel performans gemi isletmeciligi esnasinda
cevreyi etkileyen emisyon, meydana gelen dokiilmeler ve diger faaliyetlerin
Olctilmesiyle ilgilidir. Yukarida belirtilen formiil c¢evresel performansin 6lgiilmesinde
kullanilmaktadir. Sleire ve Marintek (2008)'e gore, gemi isletmeciliginde c¢evreyi
etkileyen faktorler su sekilde listelenebilmektedir;

e MARPOL Ek 1-6"da belirtilenler,

e (CO2 Emisyonu,

e NOx Emisyonu,

e SOx Emisyonu,

e Balast suyu bosaltmadaki hatalar,

e MARPOLda belirtilen nesnelerin yanlislikla suya bosaltilmasi,

e (evresel kusurlar.

Gemi isletmeciligi, ulastirma yontemleri igerisinde ¢evreye en az zarart veren
yontemdir. Ozellikle kara tasimaciligi ile kiyaslandiginda, gemiciligin ciddi anlamda
zararsiz oldugu gorilmektedir. Cevresel performansin ciddiye alinmasi, gemi
isletmeciliginde bircok seyi ¢evre i¢in daha iyi hale getirmektedir. Son 15 yilda gemi
isletmeciligi faaliyetlerinde ¢ok ciddi bir artisin gézlemlenmesine ragmen gevreye

verilen zararda ciddi bir azalma goriilmektedir (International Chamber of Shipping

2014).

3.7.2. Saghk ve Emniyet Yonetimi Performansi

Cevresel performanstan sonraki performans gostergesi saglik ve emniyet
yonetimidir. Saglik ve emniyet yonetimi, bir firmanin gemide c¢alisan isgérenlerin
sagliklarin1 ve emniyetlerini saglamada ne derece basarili olabildigini agiklamaktadir.
Burada 6nemli olan, mal veya hizmetlerin emniyeti degil sadece personelin emniyetidir.
Saglik ve emniyet yonetiminin Ol¢iilmesinde kullanilan formiil ve gostergeler Sekil
11°deki gibidir.

Sekil 11: Saglik ve Emniyet Performans Gostergesi

A+B+C+D+E
5

Saglik ve Emniyet Performans Gostergesi =
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e A: Liman Devleti Denetim Performansi,

e B: Yaralanmalar Nedeniyle Kaybedilen Zaman Aralig1

e (C: Saglik ve Emniyet Eksiklikleri

e D: Hastalik Nedeniyle Kaybedilen Zaman Aralig1

e E: Yolcularin Yaralanma Orani (The Research Council of Norway ve

digerleri, 2013: 12).

Liman devleti denetim performansi hesaplanirken hatasiz olarak sonuclanan
denetimlerin sayis1 ve toplam denetimlerin sayisi gz oniinde bulundurulmaktadir.
Yaralanmalar nedeniyle kaybedilen zaman araligi, gemi isletmelerinin g¢aliganlarini,
calistiklar1 siire boyunca yaralanma ve kazalardan koruma yetenegini gostermektedir.
Bu performans gostergesi hesaplanirken her bir milyon saatte toplam ¢alisilan siire
hesaplanmaktadir. Toplam ¢alisilan siire glinliik 24 saat tizerinden hesaplanmaktadir ve
dinlenme siirelerinde meydana gelen kazalar da bu silireye eklenmektedir.
Yaralanmalara bagl oliim riskleri, kaybedilen ¢alisma giinii sayisi, kalici sakatliklarin
sayisy, kalict kismi sakatliklarin sayis1 ve toplam calisma saati g6z Oniinde
bulundurulmaktadir. Saglik ve emniyet eksiklikleri, gemi isletmesinin ¢alisanlarini
saglik ve emniyetle ilgili sorunlardan uzak tutma basarisini agiklamaktadir. Bu
performans gostergesi hesaplanirken saglik ve giivenlikle ilgili yetkili kurumlarin
denetimleri sonucu ortaya c¢ikan eksikliklerin sayis1 baz alinmaktadir. Hastalik
nedeniyle kaybedilen zaman arali§i, gemi isletmesinin ¢alisanlarini hastaliklardan
koruma becerisini agiklamaktadir. Calisanlarin 24 saat tizerinden hesaplanan giin sayisi
ile bu giinlerde hastalik nedeniyle c¢alisilamayan giinlerin sayis1 hesaplanmaktadir.
Sadece gemi personeli degil, isletmedeki tiim personel iizerinden hesaplama yapilir.
Yolcu yaralanma orani hesaplanmasinda ise yolcularin gemiye giris, ¢ikis ve seyahat
stiresince maruz kaldiklar1 yaralanma olaylarinin sayisina bakilmaktadir. Sekil 12 saglik

ve emniyet performansimin formiiliini gostermektedir (Marintek Shipping KPI’s,
2014b).
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Sekil 12: Saglik ve Emniyet Performansi Formiilii

SPI 2-KPI 1-P1 SPLOKPI1
Hatasiz Olarak Sonuglanan Denetimlerin Sayis1 a .
Liman Devleti
Denetim
SPI 2-KPI 1-P2 Performansi
Toplam Denetimlerin Sayisi
SPI 2-KPI 2-P1
Yaralanmalara Bagli Oliim Riskleri
SPI 2-KPI 2-P2
Kaybedilen Calisma Giinii Sayist
SPI 2-KPI 2
SP12-KPI 2-P3 Yaralanmalar
Kalic1 Sakatlik Sayist Nedeniyle
Kaybedilen Zaman
SPI 2-KPI 2-P4 Arahg
Kalic1 Kismi Sakatlik Sayisi
-
SPI 2-KPI 2-P5
Toplam Caligma Saati
SPI 2-KPI 3-P1 SPI2
Saglik ve Emniyetle Ilgili Eksikliklerin Sayis1
£ Y £ Y SPI2-KPI3 Saglik ve Emniyet
Saglik ve Emniyet Performansi
SPI 2-KPI 3-P2 Eksiklikleri
Kayitli Dis Denetimlerin Sayist
SPI 2-KPI 4 -P1
24 Saat Fazla Hasta Olan Personel Sayisi SPI 2-KPI 4
Hastalik Nedeniyle
Kaybedilen Zaman
SPI 2-KPI 4-P2 Aralign
Hastaliga Bagh Oliim Riski Sayis
SPI 2-KPI 5-P1
Yolcularin Giivertede Bulundugu Saat Toplami SPI 2-KPI 5
Yolcularin
SPI 2-KPI 5-P2 Yaralanma Orani
Yaralanan Yolcu Sayisi

Kaynak: Marintek Shipping KPI’s, “Health and Safety Performance”, https://www.shipping-

kpi.org/book/ definition/SPI002 (05.06.2014). s.1.
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Calisanlarin  sagliklar1 ve giivenlikleri i¢in gerekli olan onlemlerin alinmasi,
hem calisanlarin daha giivenli ortamlarda daha verimli ¢aligmasini saglayacak, hem de
verimli bir ¢alisma ortami saglandigi i¢in firma kazancinda olumlu bir bicimde artis
olacaktir. Burada konu insan sagligi oldugu icin, firmalar rekabeti ikinci plana atip,
diger firmalarla gerekli bilgi aligverisinde bulunmalidir. Bu sayede deneyimler
paylasilacaktir (International Transport Worker’s Federation, 2014).

Yaralanma ve oliimle sonuglanan olaylar eksiksiz bir bicimde kaydedilmeli ve
elde bulunan kayitlar degerlendirilmelidir. Yukarida da belirtildigi tizere, burada taginan
malin yada baska techizatlarina gordiigii hasarlar dikkate alinmamalidir. Kars1 karsiya
kalinan kazalarda sadece insanlarin gordiikleri zararlar dikkate alinmalidir. Kaza olarak
nitelendirilecek olayda, bir bireyin zarar gormiis olmasi kriter olarak kabul edilmelidir
(Sleire ve Marintek, 2008: 11).

Bu noktada dikkat edilmesi gereken bir diger nokta kazanin az bir farkla 6niine
gecilmesidir.  Tehlikeden az bir farkla kurtulmak, kaza yapilmis gibi
degerlendirilmemektedir. Tehlikeden az bir farkla kurtulunmasi durumunda bunun
kaydedilmemesinin nedeni, ger¢eklesen olaylardaki miktarin degerlendirilmesini

saglamaktir (Marintek Shipping KPI’s, 2014b).

3.7.3. Insan Kaynaklar1 Yonetimi Performansi

Bir diger performans gostergesi insan kaynaklar1 yonetimi performans
gostergesidir. Insan kaynaklar1 yonetim performansi, bir firmanin etkili ve giivenli bir
bicimde faaliyetlerini siirdiirebilmek i¢in gerekli niteliklere sahip bireyleri ise alabilme
ve onlar1 egitip yonlendirebilme becerileridir. Burada s6z konusu personelin yeterli
niteliklere sahip olmasindan bahsedilmektedir. Faaliyetlerin basarili bir bigimde
yiriitilmesi i¢in, personelin isini 1yl yapmasi, etkin ve dikkatli davranmasi
gerekmektedir. Basarili operasyonlarin yiiriitiilmesi basarili personele sahip olmay1
gerektirmektedir. Bu sebeple firma, dogru personel bulma ve yetistirme yetenegine
sahip olmak durumundadir (Sleire ve Marintek, 2008: 13).

Firmaya kabul edilen bireylerin saglikli ve verimli ¢alismaya uygun bireyler
olmas1 onemlidir. Ayrica, firma icerisinde c¢alisanlarin bu dogrultuda egitilmeleri de
onemlidir. Insan kaynaklar1 yonetimi performansinin 6l¢iilmesinde kullanilan formiil ve

gostergeler sekil 13 ile gosterilmektedir.
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Sekil 13: Insan Kaynaklar1 Yonetimi Performans Gostergesi

A+B+C+D+E+F+G
7

Insan Kaynaklar1 Yénetimi Performans Géstergesi =

e A: Miirettebatta Disiplin Saglama Oran,

e B: Miirettebat Planlama,

e C: Insan Kaynaklar1 Eksiklikleri,

e D: Tiim Gemideki Askeri Ogrencilerin Orant,

e E: Calisanlarin Iste Kalma Orani,

e F: Deneyimli Calisan Orani,

e G: Herbir Calisanin Egitim Siiresi (The Research Council of Norway ve

digerleri, 2013: 13).

Mirettebatta disiplinin saglanma oranit gemi isletmesinin disiplini saglama
yetenegini ifade etmektedir. Bu performans gostergesi hesaplanirken, isten kagan
personel sayisi, sug teskil eden olaylarin sayisi, alkol ve madde bagimlilig1 vakalariin
sayisi, isten ¢ikarilan personel sayisi, alinan uyarilarin sayisi ve toplam g¢alisma saati
g6z ontinde bulundurulmaktadir. Miirettebat planlama, miirettebatin dinlenme siirelerini
thmal etmeden, dogru zamanda ve sayida miirettebat saglama yetisini ag¢iklamaktadir.
Bu gosterge hesaplanirken zamaninda ise baslamayan personel sayisi ve dinlenme
saatinin ihlal edildigi durumlarin sayis1 goéz oniinde bulundurulur. insan kaynaklari
eksiklikleri gemi isletmelerinde dogru yerde dogru c¢alisanin bulundurulmasini
aciklamaktadir. Bu gosterge hesaplanirken insan kaynaklarinin eksiklikleri nedeniyle
dis denetim ve otoritelerce belirlenen standart alt1 kalan ¢aligsmalar ve durumlarin sayist
goz Oniinde bulundurulmaktadir. Tiim gemilerdeki askeri 6grencilerin orani, gemi
isletmesinin askeri 6grencileri ise alma performansini agiklamaktadir. Bu gosterge
hesaplanirken herbir gemideki askeri 6grenci sayisinin, teknik ¢alisan sayisina oranina
bakilmaktadir. Calisanlarin iste kalma orani, isletmenin calisanlarini iste tutabilme
yetenegini aciklamaktadir. Bu oran hesaplanirken kagiilmaz sebepten personel isten
cikarim sayisi, herhangi bir sebepten otiirti personel isten ¢ikarma sayisi, ise alinan
calisan sayis1 ve faydali iken isten ¢ikarma sayist géz oniinde bulundurulmaktadir.

(Marintek Shipping KPI’s, 2014c).
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Sekil 14: Insan Kaynaklar1 Yénetimi Formiilii

SPI 3-KPI 1-PI 1
Isten Kagan Personel Sayist

SPI3-KPI11-PI2
Sug Teskil Eden Olaylarin Sayist

SPI 3-KPI 1-P1 3
Alkol ve Madde Bagimlilig1 Vakalarinin Sayisi

SPI 3-KPI 1-P1 4
Isten Cikarilan Personel Sayist

SPI3-KPI'1
Miirettebatta
Disiplinin
Saglanma Orani

SPI3-KPI 1-PI 5

Alinan Uyarilarin Sayisi

SPI 3-KPI 1-P1 6
Toplam Calisma Saati

SPI 3-KPI 2-PI 1
Zamaninda Ise Baslamayan Personel Sayisi

SPI 3-KPI 2
Miirettebat
SPI 3-KPI 2-P1 2 Planlama
Dinlenme Saatinin Ihlal Edildigi Durumlarm Sayis1
SPI3-KPI13-PI1
nsan Kaynaklar1 {le Tlgili Eksikliklerin Sayis1 SPI3-KPI3
Insan Kaynaklar1
SPI 3-KPI 3-PI2 Eksiklikleri SPI3
Kayitli D1g Denetimlerin Sayis1 fnsan Kaynaklar:
SPI3-KPI4-PI1 Yonetimi Performansi

Herbir Gemideki Askeri Ogrenci Sayisi SPI 3-KPI 4

Tiim Gemilerdeki
Askeri Ogrencilerin
Oram

SPI 3-KPI 4-P1 2
Teknik Alanda Calisan Sayisi

SPI 3-KPI 5-PI 1
Kagmilmaz Sebepten Cikarilan Personel Sayisi

SPI 3-KPI 5-PI 2
Herhangi Sebepten Cikarilan Personel Sayist

SPI 3-KPI 5§

Calisanlarin Iste
Kalma Orani

SPI 3-KPI 5-P1 3
Ise Alian Personel Sayisi

SPI 3-KPI 5-PI 4
. . SPI 3-KPI 6
Faydali Calisan Iken Isten Cikarilan Personel Sayist

Deneyimli
SPI 3-KPI 6-PI 1 / Calisan Orant

12 Ay ve Ustii Calisan Personel Sayisi

SPI3-KPI 7-PI 1 S];I 3'K1PI 7
Qe Herbir Calisanin
Calisanlarin Egitim Siiresi Toplami Egitim Stiresi

Kaynak: Marintek Shipping KPI’s, “HR Management Performance”, https://www.shipping-
kpi.org/book/definition/SPI003, (12.07.2014), s.1.
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3.7.4. Seyir Emniyet Performansi

Seyir emniyet performansi, seferlerin giivenli bir bicimde gerceklestirilmesi ve
sefer esnasinda sorun yasanmamasit durumunu aciklamaktadir. Seyir emniyetinde
seferin baslama anindan bitisine kadar gegen siire i¢erisinde herhangi bir olumsuzlugun
yasanmamasindan bahsedilmektedir. Seyir emniyet performansinin 6l¢iilmesinde

kullanilan formiil ve gostergeler Sekil 15°deki gibidir.

Sekil 15: Seyir Emniyet Performans Gostergesi

. A+B
Seyir Emniyet Performans Gostergesi = —

e A: Seyir ile Ilgili Eksiklikler,
e B: Seyir ile Ilgili Olaylar (Marintek Shipping KPI’s, 2014d).

Seyir emniyet performansinin dl¢iilmesinde kullanilan seyir ile ilgili eksiklikler,
gemi igletmesinin seyir hatalarindan kaginma becerisini yansitmaktadir. Bu gosterge
hesaplanirken dis denetimler sonucunda seyre bagli eksikliklerin sayis1 ve seyre bagl
standart alti gerceklesen islerin sayisi goz oniinde bulundurulmaktadir. Seyre baglh
kazalar hesaplanirken de ¢arpisma sayisi, duran gemiye ¢arpma sayisi ve karaya oturma
sayis1 goz oniinde bulundurulmaktadir. Sekil 16, seyir emniyet performansini1 formiile

etmektedir.
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Sekil 16: Seyir Emniyet Performansi1 Formiilii

SPI 4-KPI 1-P1

Seyire Bagli Eksikliklerin Sayisi SPI4-KPI 1
Seyir ile Tlgili
SPI 4-KPI 1-P2 Eksiklikler
Dis Denetimlerin Sayist
SPI 4
SPI 4-KPI 2-P1 . .
Seyir Emniyet
Carpisma Sayi1s1 Performansi

SPI 4-KPI 2-P2
Duran Gemiye Carpma Sayist

SPI 4-KPI 2

Seyire Bagli Kazalar
SPI 4-KPI 2-P3

Karaya Oturma Sayisi

Kaynak: Marintek Shipping KPI’s, “Navigational Safety Performance”, https://www.shipping-
kpi.org/book/definition/SP1004 (20.07.2014) s.1.

Seyir emniyetinin Slgiilmesi esnasinda, sefer siirecinde karsilasilan kazalar her
bir gemi i¢in ayr1 ayr1 kaydedilmelidir. Bu durum, her bir gemideki seyir emniyet
performansinin degerlendirilmesi ve gerekli 6nlemlerin alinmasi i¢in énemlidir (Sleire

ve Marintek, 2008: 7).

3.7.5. Operasyonel Performans

Operasyonel performans, bir geminin faaliyetlerindeki etkililigi ifade etmektedir.
Yolcularin bakimi, giivenlik, etkili kargo tasimasi ve biitce yonetimi gibi kavramlar

operasyonel performans kapsaminda degerlendirilmektedir. Operasyon performansinin

ol¢tilmesinde kullanilan formiil ve gostergeler Sekil 17°daki gibidir.

Sekil 17: Operasyonel Performans Gostergesi

A+B+C+D+E+F+G+H
8

Operasyonel Performans Gostergesi =

e A: Biitge Performansi,

e B: Gemi Havuzlama Konusunda Planlama Performansi,
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e C:Kargoyla llgili Kazalar,

e D: Operasyonel Eksiklikler,

e E: Yolcu Yaralanma Siklig1,

e F: Limanlarda Gemi Tutulma Orani,

e G: Gemi Erisilebilirligi,

e H: Giivenlik Inceleme Eksiklikleri.

Biitce performansi, gemi isletmesinin operasyon maliyetlerini etkili bir bigimde
hesaplayabilme yetenegidir. Daha basit bir anlatimla yonetim, operasyon ve miirettebat
giderlerinde tahmin edilen harcamalar ile meydana gelen harcamalar arasindaki sapmay1
aciklamaktadir. Bu gosterge hesaplanirken gegmis yilin biitge giderleri, gecmis yilin
toplam faaliyet giderleri ve ge¢mis yilin ek masraflart goz oOniinde bulundurulur.
Biitcede meydana gelen sapma pozitif ya da negatif olsa bile bulunan sonu¢ daima
pozitife ¢evrilmektedir. Gemi havuzlama konusunda planlama performansi, havuzlama
operasyonlarinda etkinligi aciklamaktadir. Bu gosterge hesaplanirken anlasilan
havuzlama siiresi, gercek havuzlama siiresi, anlasilan havuzlanma maliyeti ve gercek
havuzlanma maliyeti hesaplanmaktadir. Bulunan sonu¢ daima pozitife ¢evrilmelidir.
Kargoyla ilgili kazalar, gemi isletmesinin yiik ve tasimacilik iglemlerini yaparken
meydana gelen yiik ile ilgili kazalarla olan iliskisini agiklamaktadir. Bu gosterge
hesaplanirken kargo kazalarinin sayisi incelenmektedir. Operasyonel eksiklikler gemi
isletmesinin operasyonlarinda denetim ve incelemeler sonucunda bulunabilecek
eksikliklerden muaf olma yetenegini aciklamaktadir. Bu gosterge hesaplanirken
operasyona bagli sorunlarin sayisi goz oniinde bulundurulmaktadir. Yolcu yaralanma
siklig1 ise gemi isletmesinin tiim yolcular giivertedeyken onlarin giivenligini saglama
yetenegini agiklamaktadir. Bu gosterge, yolcularin gemiye binerken, inerken ve seyahat
stiresince baglarina gelen ve yaralanma ile sonuglanan olaylar ile yolcularin toplam
seyahat siiresi arasindaki oranini aciklamaktadir. Bu gosterge incelenirken yolcularin
toplam seyahat siiresi ve yaralanan yolcularin sayist géz 6niinde bulundurulmaktadir.
Limanlarda gemi tutulma orani, gemi isletmesine bagli gemilerin ugradigi limanlarda
eksiklerinden dolayr o limanlarda tutulmaktan kagma yetisini agiklamaktadir. Bu
gosterge her bir liman devlet kontrollerinde belirlenen eksiliklerin sayisini
aciklamaktadir. Gemi erisilebilirligi, gemi isletmesinin istenilen zamanda gemi

bulundurabilme etkinligini agiklamaktadir. Bu gosterge planlanan ve gergeklesen gemi
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erisilebilirligini baz almaktadir. Giivenlik incelemesi eksiklikleri, gemi yonetiminin dis

giivenlik denetimlerinde eksiklerden muaf olma yetenegini agiklamaktadir. Bu gosterge

giivenlik denetimlerinin sayist ile belirlenmektedir. Sekil 18, operasyonel performansin

formiilint gostermektedir (Marintek Shipping KPI’s, 2014e).

Sekil 18: Operasyonel Performans Formiili

SPI 5-KPI 1-P1
Gecmis Yilin Biitce Giderleri

SPI 5-KPI 1-P2

SPI 5-KPI 1-P3
Gegmis Yilin Ek Masraflari
SPI 5-KPI 2-P1
Anlasilan Havuzlanma Siiresi
SPI 5-KPI 2-P2
Gergek Havuzlanma Siiresi
SPI 5-KPI 2-P3

Anlasilan Havuzlanma Maliyeti

SPI 5-KPI 2-P4
Gergek Havuzlanma Maliyeti

SPI 5-KPI 4-P1

Operasyona Bagli Sorunlarin Sayisi

SPI 5-KPI 4-P2
Dis Denetim Sayist

SPI 5-KPI 5-P1
Yolcularin Toplam Seyahat Stiresi

Gegmis Yilin Toplam Faaliyet Giderleri

SPI 5-KPI 3-P1
Kargo Kazalariin Sayisi

SPI 5-KPI 5-P2
Yaralanan Yolcu Sayisi

SPI 5-KPI 6-P1

SPI 5-KPI 7-P1
Planlanan Gemi Erisilebilirligi

SPI 5-KPI 7-P2
Gergeklesen Gemiler

Denetimlerde Tutulan Gemi Sayisi

SPIS-KPI'1
Biitge Performansi

SPI 5-KPI1 2
Geminin
Havuzlamasinin
Planlama
Performansi

SPI 5-KPI 3

Kargoyla ilgili
Kazalar

SPI 5-KPI 4 SPIS

Operasyonel
Eksiklikler

Operasyonel
Performans

SPI5-KPI 5

Yolcu Yaralanma
Siklig1

SPI 5-KPI 6

Limanlarda Gemi
Tutulma Oram

SPI 5-KPI17

Gemi Uygunlugu

SPI 5-KPI 8-P1
Gtlivenlik Denetimlerinin Sayisi

SPI 5-KPI 8

Giivenlik Inceleme
Eksiklikleri

Kaynak: MARINTEK Shipping KPI’s, “Operational Performance”, https://www.shipping-

kpi.org/book/definition /005, (12.07.2014), s.1
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Operasyonel performans incelenirken kargoya onem verilmektedir. Kargoda
meydana gelen hasarlar g6z 6niinde bulundurulmalidir. Onceki béliimlerde personel

tizerinde durulmusken, bu gostergede kargoya onem verilmektedir (Sleire ve Marintek,

2008: 6).

3.7.6. Giivenlik Performansi

Giivenlik performansi, firmanin ¢alistirdigi geminin giivenligini saglayabilme
yetenegidir. Glivenlik performansi kapsaminda, geminin giivenligini tehdit altinda tutan
eksiklikler degerlendirilmektedir. Giivenlik performansinin degerlendirilmesinde, hem
bilingli olarak yapilan hatalar hem de bilingsiz bir bicimde meydana gelen kazalar
dikkate alinmaktadir (Sleire ve Marintek, 2008: 12). Giivenlik performansinin

ol¢tilmesinde kullanilan formiil ve gostergeler Sekil 19°deki gibidir.

Sekil 19: Giivenlik Performans Gostergesi

A+B
Giivenlik Performans Gostergesi = —

e A: Liman Devleti Kontrol Performansinda Kusursuzluk,

e B:Giivenlik Eksiklikleri.

Liman devleti kontrol performansinda kusursuzluk, gemi isletmesinin liman
devleti kontrollerindeki performansini agiklamaktadir. Bu gostergenin Olciilmesinde
hatasiz sonuclanan denetimler ve toplam denetimlerin sayist goz Oniinde
bulundurulmaktadir (Marintek Shipping KPI’s, 2014f). Guivenlik ile ilgili eksiklikleri
ise, glivenlikle iliskili dis denetimler sonucu ortaya cikan eksikliklerin sayisi ile

ol¢tilmektedir. Sekil 20, giivenlik performansini formiile etmektedir.
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Sekil 20: Giivenlik Performans Gostergesi

SPI 6-KPI 1-PI 1
Hatasiz Sonuglanan
Denetimlerin Sayisi SPI6-KPI 1
Liman Devleti Kontrol
SPI 6-KPI 2-PI 2 Pi’g‘;ﬁ;‘:&;‘l‘fa
Toplam Denetimlerin
Sayisi SPI 6
Giivenlik
SPI 6-KPI 1-PI 1 Performanst
Giivenlikle lgili
Eksikliklerin Sayisi SPI 6.KPI 2
Giivenlik Eksiklikleri
SPI 6-KPI 2-PI 2
Dis Denetimlerin Sayisi

Kaynak: Marintek Shipping KPI’s, “Security Performance”, https://www.shipping-
kpi.org/book/ definition/SPI006 (14.07.2014), s.1.

3.7.7. Teknik Performans

Teknik performans, bakim, devamlilik ve giivenilirlikle iligkili bir gostergedir.
Teknik eksiklikler nedeniyle faaliyetin durmasi yada performansin azalmasi teknik
performans gostergesi kapsaminda degerlendirilebilir (Sleire ve Marintek, 2008: 9).
Teknik performansin oOl¢tilmesinde kullanilan formiil ve gostergeler Sekil 21’°deki

gibidir.

Sekil 21: Teknik Performans Gostergesi

A+B
Teknik Performans Gostergesi = —

e A: Gemi Klasmimn Durumu,
e B: Kritik Oneme Sahip Ekipman ve Sistemlerde Goériilen Hatalar ve
Eksiklikler (Marintek Shipping KPI’s, 2014g).
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Gemi klasinin durumu, gemi isletmesinin gemilerinin kotii klaslanmasindan
kacinma yetenegini gosterir. Bu gosterge hesaplanitken TACS referans alinarak
belirlenen klas durumlarinin sayis1 kullanilmaktadir. Kritik éneme sahip ekipman ve
sistemlerde goriilen hatalar ve eksiklikler ise gemi isletmesinin krtik neme sahip olan
ekipmanlarinda meydana gelen hatalarin oranim1 agiklar. Bu gosterge ile sdz konusu
ekipman ve sistemlerde goriilen hatalar ve eksiklikler hesaplanmaktadir. Sekil 22,

teknik performansi formiile etmektedir.

Sekil 22: Teknik Performansin Formiilii

SPI1 7-KPI 1-PI 1 SPI7-KPI 1
Klas Durumlarmin Sayisi Gemi Klas Durumu
( ) e “ SP17
SPI 7-KPI 2-PI 1 SPI" 7-KPI 2 Teknik Performans
Kritik Oneme Sahip

Kritik Oneme Sahip Ekipman
ve Sistemlerde Goriilen
Hatalarin/Eksikliklerin Sayis1

Ekipman ve Sistemlerde
Goriilen
Hatalar/Eksiklikler

\ ) \ J

Kaynak: Marintek Shipping KPI’s, “Technical Performance”, https://www.shipping-
kpi.org/book/ definition /SP1007

3.8. ARASTIRMANIN BULGULARI

Cevresel performans, saglik ve emniyet yonetimi performansi, insan kaynaklari
yonetimi performansi, seyir emniyeti performansi, operasyonel performans, giivenlik
performansi ve teknik performans ile ilgili formiiller boliim 3.7°de verilmistir. Firmadan

alinan veriler, bu formiiller iizerinde uygulandiginda sonuglar asagidaki gibidir.

3.8.1. Cevresel Performans icin Sonuclar

Bolim 3.7.1 ile tanimlanmis olan ¢evresel performans gostergesinin hesaplanisi
Sekil 9 ile gosterilmisti. Cevresel performansa dair gerekli veriler, firma tarafindan

Tablo 8’deki gibi verilmistir.
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Tablo 8: Cevresel Performansa Dair Firma Tarafindan Elde Edilen Veriler

SPI 1-KPI 1-PI 1: MARPOL Kapsaminda Bulunan ve Cevreye Atilan Maddelerin Sayisi |
SPI 1-KPI 1-PI 2: Agir Tonajdaki Siv1 Yiiklerin Cevreye Yayilma Miktari 0
SPI 1-KPI 2-PI 1:Balast Suyu Y&netim ihlalleri Sayis 0
SPI 1-KPI 3-PI 1:Kapal1 Yiiklerin Dokiilme Sayisi 0
SPI 1-KPI 4-PI 1:Cevreyle Baglantili Kusurlarin Sayisi 3
SPI 1-KPI 4-PI 2: Kayith Dig Denetim Sayis1 24

KPI Shipping verilerine gore, MARPOL kapsaminda bulunan maddelerin disari
salinmasi1 performans gostergesi, MARPOL kapsaminda bulunan ve cevreye salinan
maddelerin sayisi ile agir tonajdaki sivi yiiklerin ¢evreye yayilma sayisinin toplanmasi
ile elde edilmektedir. Buradan hareket ile anahtar performans degerimiz (KPI) 1+0=1
cikmaktadir. Buradan hareketle Boliim 3.7°de sekil 8’de verilen KPI oransal deger
formiilint uyguladigimizda KPI oransal degerimiz ise “’0’’(sifir) ¢ikmaktadir. Balast
suyu yonetimi ihlalleri KPI degeri ise 0°dir. KPI oransal degerimiz ise 100 ¢ikmaktadir.
Bu KPI degerimizin hesaplama o6rnegi Ek 2’de mevcuttur. Kapali yiiklerin
dokiilmesinde ise KPI degerimiz 0’dir. KPI oransal degerimiz ise 100 ¢ikmaktadir.
Cevresel eksiklikler ile ilgili KPI ise, ¢evreye iliskin dis denetimlerde bulunan eksiklik
sayisinin, dig denetimlerin sayisina bolinmesiyle elde edilmektedir. Elde edilen
sonuglara gore cevresel eksiklikler KPI degeri -0,125 seklinde ortaya c¢ikmaktadir.
Buradan hareketle Boliim 3.7°de sekil 8’de verilen KPI oransal deger formiiliinii

uyguladigimizda KPI oransal degerimiz ise 97,5 olarak ortaya ¢ikmaktadir.

Tablo 9: Cevresel Performans Sonuglari

SPI 1-KPI 1:Maddelerin Disar1 Salinmast 0

SPI 1-KPI 2:Balast Su Yonetim Ihlalleri 100 0+ 100 + 100 + 97,5

SPI 1-KPI 3:Kapali Yiiklerin Dékiilmesi 100 4

= 74,37

SPI 1-KPI 4:Cevresel Eksiklikler 97,5
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Firmanin ¢evresel performansi degerlendirildiginde, maddelerin disar1 salinmasi
degerinin “0” (sifir) oldugu gortilmektedir. KPI Shipping standartlarina gore firma bu
alanda daha etkin olabilmek i¢in ¢evreyle ilgili MARPOL’de belirtilen kurallara daha
fazla 6nem vermelidir. Firmanin sahip oldugu balast su yonetim ihlalleri degeri “100”
cikmistir. KPI Shipping standartlarina gore bu rakamin sahip oldugu deger firmanin bu
alandaki performansinin iyi durumda oldugunu gostermektedir. Firmanin kapali
yiiklerin dokiilmesi konusunda sahip oldugu deger “100” olmustur. Bu durum firmanin
dokiilmeler konusunda performansinin i1yi durumda oldugunu gostermektedir. Firmanin
cevresel eksiklikler konusunda sahip oldugu deger “97,5” olmustur. KPI Shipping
standartlarina gore bu durum firmanin ¢evresel eksiklikler konusunda yeterli oldugunu
gostermektedir.

Cevresel performansa dair gemicilik performans gostergesi (SPI)
hesaplandiginda sonu¢ 74,37 olmaktadir. KPI Shipping standartlarina goére 0 (sifir) ile
100 arasindaki deger ne kadar 100’e¢ yakin ise firma o alanda o kadar etkin bir
performans gostermis olmaktadir. Bu tanima goére s6z konusu firma ¢evresel

performans ac¢isindan iyi bir durumdadir.

3.8.2. Saghk ve Emniyet Yonetim Performansi icin Sonuglar
Bolum 3.7.2 ile tamimlanmis olan saglik ve emniyet yoOnetim performans

gostergesinin  hesaplanis1 Sekil 11 ile gosterilmisti. Saglik ve emniyet yonetim

performansina dair gerekli veriler, firma tarafindan Tablo 10’daki gibi verilmistir.
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Tablo 10: Saglik ve Emniyet Yonetim Performansina Dair Firma Tarafindan Elde Edilen

Veriler
SPI 2-KPI 1-PI 1:Kusur Bulunamayan SPI 2-KPI 3-PI 1:Saglik ve Emniyetle liskili
Denetim Sayis1 16 Eksikliklerin Sayis1 2

SPI 2-KPI 1-PI 2:Toplam Denetim

Sayis1 24 SPI 2-KPI 3-PI 2:Kayitli Dig Denetimlerin Sayist | 5
SPI 2-KPI 2-PI 1:Yaralanmalara Baglh SPI 2-KPI 4-PI 1:Bir Calisanin 24 Saatten Fazla |1
Oliimlerin Says1 0 Hasta Kaldig1 Durumlarin Sayist

SPI 2-KPI 2-PI 2: Calisilmayan Giin
Sayisi 0 SPI 2-KPI 4-PI 2: Hastaliga bagli 6liim sayist 0

SPI 2-KPI 2-PI 3:Kalic1 Sakatliklarin
Sayisi 0 SPI 2-KPI 4-PI 3:Toplam c¢aligma saati 175.200

SPI 2-KPI 2-PI 4:Kalic1 Kismi

Sakatliklarin Sayisi 0 SPI 2-KPI 5-PI 1:Yaralanan yolcu sayisi 0
SPI 2-KPI 2-PI 5:Toplam Calisma SPI 2-KPI 5-PI 2:Yolcularin giivertede bulunma
Saati 175.200 | saati 0

KPI Shipping verilerine gore liman devlet kontrol performans1 KPI degeri, kusur
bulunamayan denetim sayisinin, toplam denetimlerin sayisina boliinmesi ile elde
edilmektedir. Buradan hareketle KPI degeri 0,66 bulunmaktadir. Buradan hareketle
Bolum 3.7°de sekil 8’de verilen KPI oransal deger formiiliinli uyguladigimizda KPI
oransal degerimiz 49,25 olarak hesaplanmistir. Bu KPI degerimizin hesaplama 6rnegi

Ek 2’de mevcuttur. Yaralanmalara baglh kaybedilen zaman

(splz—KpI1—1311+sp12—1<1311—1312+splz—1<pl1—1313+sp12—1<1°11—P14)/(SPIZ_Kpll_PlS*lO_6 ile
formiile edilmektedir. Burada SPI 2-KPI 2-PI 1 , yaralanmalara bagli 6liim sayis1; SPI
2-KPI 2-PI 2, yaralanmalara bagli kaybedilen giin sayisi; SPI 2-KPI 2-PI 3, kalic
sakatliklarin sayisi; SPI 2-KPI 2-PI 4, kalic1 kismi sakatliklarin sayis1 ve SPI 2-KPI 2-PI
5 toplam ¢aligilan siireyi ifade etmektedir. Firmadan alinan degerler hesaplandiginda
KPI degeri 0,17 ¢ikmaktadir. Buradan hareketle Boliim 3.7°de sekil 8’de verilen KPI
oransal deger formiiliinii uyguladigimizda KPI oransal degerimiz 100 olarak

hesaplanmaktadir. Saglik ve emniyet eksiklikleri, saglik ve emniyetle ilgili eksikliklerin

sayisinin kayitli dig denetimlerin sayisina boliinmesiyle elde edilmektedir. Buradan KPI
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degeri 0,4 olarak hesaplanmaktadir. KPI oransal formiili uygulandigi zaman KPI

oransal degeri ise 92 olarak bulunmaktadir. Hastaliga bagl kaybedilen zaman aralig1

KPI degeri ise (SP12 —KPI4 —PI1+ SPI2—KPI4 —PI 2)/

SPI2 — KP4 — P13+ 10-6 Seklinde

formiile edilmektedir. SPI 2-KPI 4-PI 1, 24 saatten fazla hasta kalan c¢alisan sayisini;
SPI 2-KPI 4-PI 2, hastaliga bagl 6liimleri; SPI 2-KPI 4-PI 3 ise toplam calisma siiresini
gostermektedir. Buradan hareketle KPI degeri ’0’° (sifir), bolum 3.7°de sekil 8’de
verilen KPI oransal deger formiiliinii uyguladigimizda ise KPI oransal degerimiz 100
olarak hesaplanmaktadir. Yolcu yaralanma siklig1 ise yaralanan yolcu sayisinin, toplam
seyahat siiresine boliinmesiyle elde edilmektedir. KPI degeri 0 (sifir) ¢ikmaktadir. KPI
oransal deger formiilii uygulandiginda ise bu deger ise 100 ¢ikmaktadir. Bu islemlerin

neticesinde elde edilen sonuglar Tablo 11°deki gibi olmaktadir.

Tablo 11: Saglik ve Emniyet Yonetim Performanst Sonuglar

SPI 2-KPI 1:Liman Kontrol Performansi 49,25
SPI 2-KPI 2:Yaralanmaya Bagl Kaybedilen

< 100
Zaman Araligi

49,2 1 2+1 1

SPI 2-KPI 3:Saglik ve Emniyet Eksiklikleri 92 9,25+ 100 +: + 100 + 100 = 88,25
SPI 2-KPI 4:Hastaliga Bagli Kaybedilen Zaman 100
Aralig1
SPI 2-KPI S:Yolcu Yaralanma Siklig1 100

Saglik ve emniyet yonetim performansinda liman kontrol performansi
gostergesinin sahip oldugu deger “49,25” olmustur. KPI Shipping standartlarina gére bu
deger firmanin liman kontrol performansi acisindan ortalama bir degere sahip oldugunu
gostermektedir. Yaralanmaya bagli kaybedilen zaman aralik degeri “100” olarak
gerceklesmistir. Yani firma yaralanmaya bagli bir zaman kaybi yasamamistir. KPI
Shipping standartlarina gore isletmenin bu alandaki performansi istenilen seviyede
gergeklesmistir.  Firmanin saghik ve giivenlik eksiklikleri degeri “92” olarak
gerceklesmistir. KPI Shipping standartlarina gore bu oran 100’e ne kadar yakinsa o
kadar 1yi bir performansi ifade etmekteydi. Gemi igletmesi bu alanda miikkemmele yakin
bir etkinlik saglamistir. Firmanin hastalifa bagl kaybedilen zaman araligi degeri ise

100" olarak gerceklesmistir. Firma hastalia bagli bir zaman kaybi yasamamustir.
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Gemi isletmesi bu performans gostergesinde etkin durumda bulunmaktadir. Yolcu
yaralanma sikligi degeri “’100°” olarak gerceklesmistir. Firmanin tasidigl yolcularda
yaralanma vakasi goriilmemistir. Firma bu alanda da etkin bir performans

gostermektedir.

3.8.3. Seyir Emniyet Performansi icin Sonuclar

Bolim 3.7.4 ile tanimlanmis olan seyir emniyet performansi gostergesinin
hesaplanisi Sekil 15 ile gosterilmisti. Seyir emniyet performansina dair gerekli veriler,

firma tarafindan Tablo 12’daki gibi verilmistir.

Tablo 12: Seyir Emniyet Performansina Dair Firma Tarafindan Elde Edilen Veriler

SPI 4-KPI 1-PI 1:Seyir ile ilgili Eksikliklerin Sayis1 0
SPI 4-KPI 1-PI 2:D1g Denetimlerin Sayisi 24
SPI 4-KPI 2-PI 1:Kaza Sayisi 0
SPI 4-KPI 2-PI 2:Duran Gemiye Carpma Sayisi 0
SPI 4-KPI 2-PI 3: Karaya Oturma Sayisi 0

KPI Shipping verilerine gore seyir ile ilgili eksiklikler KPI degerimiz SPI4-KPI
1-PI 1/SPI 4-KPI 1-PI 2 seklinde formiile edilmektedir. Burada SPI 4-KPI 1-PI 1, seyir
ile ilgili eksikliklerin sayisi; SPI 4-KPI 1-PI 2, dis denetim sayisin1 ifade etmektedir.
Buradan hareketle KPI degerimiz ’0’" (sifir) ¢ikmaktadir. Bolim 3.7°de sekil 8’de
verilen KPI oransal deger formiiliinii uyguladigimizda KPI oransal degerimiz ‘’100’
olmaktadir. Seyire bagli kazalar ise 2(SPI 4-KPI 2-PI 1)+ SPI 4-KPI 2-PI 2+2(SPI 4-
KPI 2-PI 3) seklinde formiile edilmektedir. Burada SPI 4-KPI 2-PI 1, meydana gelen
kaza sayisini; SPI 4-KPI 2-PI 2, duran gemiye ¢arpma sayisini; SPI 4-KPI 2-PI 3 ise
karaya oturma sayisini ifade etmektedir. Bu verilerden hareketle KPI degerimiz °0”’
(sifir), KPI oransal formiilii uygulandiginda ise degerimiz *100°” ¢ikmaktadir. Bu KPI
degerimizin hesaplama 6rnegi Ek 2°de mevcuttur. Bu islemlerin neticesinde elde edilen

sonuclar Tablo 13’°deki gibi olmaktadir.
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Tablo 13: Seyir Emniyet Performansi Sonuglari

SPI 4-KPI 1:Seyre Bagli Eksiklikler

100

SPI 4-KPI 2:Seyre Bagli Kazalar

100

100 + 100

2

Firmanmn seyir emniyet performans gostergeleri incelendiginde seyre bagh

eksiklikler ve seyre bagh kazalar KPI oraninin “100” degerlerine sahip olduklari

goriilmektedir. Firmada seyir ile ilgili herhangi bir eksiklik ya da kaza yasanmamustir.

KPI Shipping standartlarina goére bu degerler, firmanin seyir emniyet performansi

acisindan ¢ok iyi durumda oldugunu belirtmektedir.

3.8.4. Operasyonel Performans icin Sonuclar

Bolim 3.7.5 ile tanmimlanmis olan operasyonel performans gostergesinin

hesaplanis1 Sekil 17 ile gosterilmisti. Operasyonel performansa dair gerekli veriler,

firma tarafindan Tablo 14’deki gibi verilmistir.
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Tablo 14: Operasyonel Performansa Dair Firma Tarafindan Elde Edilen Veriler

SPI 5-KPI 1-PI 1:Gegmis Yilin 10.137.603 SPI 5-KPI 4-PI 1:Operasyonel

Degisken Biitgesi USD Hatalarm Sayis1 12

SPI 5-KPI 1-PI 2:Gegmis Yilin 10.176.103 SPI 5-KPI 4-PI 2:D1s Denetim

Gergeklesen Biitgesi UsSD Sayisi 24

SPI 5-KPI 1-PI 3: Gegmis Yilin Ek SPI 5-KPI 5-PI 1:Yolcularin

Masraflart 0 Toplam Seyahat Siiresi 0

SPI 5-KPI 2-PI 1:Anlasilan Havuzlama SPI 5-KPI 5-PI 2:Yaralanan

Stiresi 35 Gin Yolcu Sayist 0

SPI 5-KPI 2-PI 2:Gergeklesen SPI 5-KPI 6-PI 1:Denetimlerde

Havuzlama Siiresi 31 Gin Tutulan Gemi Sayis1 1

SPI 5-KPI 2-PI 3:Anlagilan Havuzlama SPI 5-KPI 7-PI 1: Gergeklesen 36 x 24

Maliyetleri 711.000 USD | Gemi Kullanilamama Saati Saat

SPI 5-KPI 2-PI 4:Gerg¢ek Havuzlama SPI 5-KPI 7-PI 2: Planlanan 31x24

Maliyetleri 1.138.000 USD | Gemi Kullanilamama Saati Saat

SPI 5-KP1I 3-PI 1: Kargoyla ilgili SPI 5-KPI 8-PI 1:Giivenlik

Kazalar 0 Denetimleri Sayis1 24
KPI Shipping verilerine gore biitce performansi,

[SPI5—KPI1—Pll—(SPIS—KPI1—PIZ)—(SP15—KP11—PI3)]*100/
SPI5—-KPI1—-PI1

seklinde hesaplanmaktadir. Burada SPI 5-KPI 1-PI 1, ge¢mis yilin degisken biitgesini; SPI
5-KPI 1-PI 2, gecmis yilin gerceklesen biitgesini; SPI 5-KPI 1-PI 3 ise ge¢mis yilin ek
masraflarimi belirtmektedir. Geminin havuzlanmasinin performansi

[|(SP15—KPIZ—PIZ—SPIS—KPIZ—PIl)/ |+
SPI5—KPI2—-PI1

|(SP15—KPIZ—PI4—SPI5—KPIZ—PIS)/SPIS_KPIZ_P13|]*100 seklinde

hesaplanmaktadir. Burada SPI 5-KPI 2-PI 1, anlagilan havuzlama siiresini; SPI 5-KPI 2-PI 2,
gerceklesen havuzlama siiresini; SPI 5-KPI 2-PI 3, anlasilan havuzlama maliyetini; SPI 5-
KPI 2-PI 4 ise gerceklesen havuzlama maliyetini ifade etmektedir. Kargoyla ilgili
olaylar/kazalar dogrudan KPI degerini vermektedir. Operasyonel eksiklikler
SPI'5 — KPI 4 — PI 1/SPI 5 — KPI4 — P12 seklinde formiiliize edilmektedir. Burada SPI 5-KPI

4-PI 1, operasyonel hatalarin sayisini; SPI 5-KPI 4-PI 2 ise dis denetimlerin sayisini ifade
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etmektedir. Yolcu yaralanma oran SPIS—KPIS—=PI2/ . . . o seklinde
hesaplanmaktadir. Burada SPI 5-KPI 5-PI 2, yaralanan yolcu sayisi; SPI 5-KPI 5-PI 1 ise
yolcularin toplam seyahat siiresini ifade etmektedir. Limanlarda geminin tutulma orani
dogrudan, gemi erisilebilirligi ise
|

[
|((24*365—(SPI5—KPI7—P12)—(SPIS—KPI7—P11)/ |*100
(24 * 365 — (SPI 5 — KPI1 7 — PI Z)J

seklinde hesaplanmaktadir. Burada SPI 5-KPI 7-PI 1, gerc¢eklesen gemi kullanilamama
saatini; SPI 5-KPI 7-PI 2, planlanan gemi kullanilamama saatini temsil etmektedir.
Guvenlik incelemesi eksiklikleri, giivenlik denetim sayisi ile hesaplanmaktadir. Bu

islemlerin neticesinde elde edilen sonuglar Tablo 15°deki gibi olmaktadir.

Tablo 15: Operasyonel Performans Sonuglart

SPI 5-KPI 1:Biit¢e SPI 5-KPI 5:Yolcu
100 0

Performansi Yaralanma Orani

SPI 5-KPI 2:Geminin
SPI 5-KPI 6:Limanlarda
Havuzlanmasinin 99,75 0
Gemi Tutulmasi

Performansi
SPI 5-KPI 3:Kargoyla Ilgili SPI 5-KPI 7: Gemi

100 99,59
Olaylar/Kazalar Kullanilabilirligi
SPI 5-KPI 4:Operasyonel 90 SPI 5-KPI 8: Giivenlik 100
Eksiklikler Incelemesi Eksiklikleri

100 + 99,75 + 100+ 90 + 0 + 0 + 99,59 + 100
8

= 73,66

Operasyonel performans sonuglart incelendiginde, firmanin biitce performansi
KPI degerinin “0.03” oldugu goriilmektedir. Buradan hareketle Boliim 3.7°de sekil 8’de
verilen KPI oransal deger formiiliinii uyguladigimizda KPI oransal degerimiz <100’
cikmaktadir. Bu KPI degerimizin hesaplama 6rnegi Ek 2’de mevcuttur. Firma biitgce
alaninda etkin bir performans sergilemektedir. KPI Shipping standartlarina gore
geminin havuzlanmasinin performansimin KPI degeri ©°2.02”° dir. KPI oransal deger
formiili uygulandiginda ise KPI oran1 99,75 degerini almaktadir. Bu rakam KPI

Shipping standartlarina goére, gemi isletmesinin gemi havuzlamada etkin bir
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performansa sahip oldugunu gostermektedir. Kargoyla ilgili kaza performam
incelendiginde firmanin sahip oldugu KPI degeri <’0°’ (sifir), KPI oransal degerinin ise
ise “100” oldugu goriilmektedir. KPI Shipping standartlarina gére gemi isletmesi kargo
yiiklerinin tasinmasit konusunda c¢ok 1iyi bir performansa sahiptir. Operasyonel
eksiklikler performansinin sahip oldugu KPI degeri “0,5” olarak ortaya ¢ikmistir. Gemi
isletmesinin bu alanda KPI oransal degeri ise “’90’° olarak hesaplanmistir. KPI
Shipping standartlarina gore gemi isletmesi bu performans gostergesinde iyi bir etkinlik
yakalamistir. Yolcu yaralanma oran performansina bakildiginda ise gemi isletmesi
yolcu olarak kimseyi tasimadigindan bu performans gostergesi bize bir anlam ifade
etmemektedir. Limanlarda geminin tutulma performans degerlerine bakarsak, KPI
degeri “1” olarak gerceklesmistir. Boliim 3.7°de sekil 8’de verilen KPI oransal deger
formiiliinii uyguladigimizda KPI oransal degerimiz ’0° ’(sifir) olmaktadir. Gemi
isletmesi KPI Shipping standartlarina goére bu alanda etkin bir performans
gosterememistir. Firmanm gemileri ugradigi limanlarda tutulma vakalari ile karsi
karsiya kalmistir. Firmanin gemi kullanilabilirlik performans degeri “99,59” olarak
belirlenmistir. KPI Shipping standartlarina gére bu rakamin sahip olmasi gereken deger
“100”, sahip olmasi gereken asgari deger ise “97” olarak belirlenmektedir. Gemi
isletmesi bu alanda etkinligi saglamistir. Glivenlik incelemesi eksiklikleri KPI degeri
“1” olmustur. KPI oransal deger formiilii uygulandiginda ise bu deger <100’ olarak
gergeklesmistir.  KPI  Shipping standartlarina gore gemi isletmesi giivenlik

denetimlerinde iyi bir performans sergilemistir.

3.8.5. Giivenlik Performansi icin Sonuclar

Bolim 3.7.6 ile tanimlanmis olan glivenlik performans gostergesinin hesaplanisi

Sekil 19 ile gosterilmisti. Giivenlik performansa dair gerekli veriler, firma tarafindan

Tablo 16°daki gibi verilmistir.
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Tablo 16: Giivenlik Performansina Dair Firma Tarafindan Elde Edilen Veriler

SPI 6-KPI 1-PI 1:Kusur Bulunmayan Denetimlerin Sayis1 |24

SPI 6-KPI 1-PI 2: Dis Denetimlerin Sayisi 24

SPI 6-KPI 2-PI 1: Giivenlikle Iliskili Eksikliklerin Sayis1 0

SPI 6-KPI 2-PI 2:D1s Denetimlerin Sayisi 24

Formiil uygulandiginda sonug Tablo 17°deki gibi elde edilir.

Tablo 17: Giivenlik Performansi Sonuglari

SPI 6-KPI 1-:Liman Devleti Kontrol Performansi 100
1004100

SPI 6-KPI 2:Giivenlik Eksiklikleri 100 2

=100

Firmanin giivenlik performans sonuglar1 incelendiginde liman devlet kontrol
performansinin KPI degeri kusur bulunmayan denetimlerin sayisinin, toplam dis
denetim sayisina boliinmesiyle elde edilmektedir. Buradan hareketle KPI degeri “’1”’
olmaktadir. Bolim 3.7°de sekil 8’de verilen KPI oransal deger formiiliinii
uyguladigimizda KPI oransal degerimiz *’100°° olarak hesaplanmaktadir. Bu KPI
degerimizin hesaplama 6rnegi Ek 2°de mevcuttur. Firma, liman kontrollerinde etkin bir
performans sergilemistir. Giivenlik eksiklikleri ile ilgili performansin KPI degeri ise
gtivenlikle iligkili eksikliklerin sayisinin, toplam dis denetim sayisina boliinmesiyle elde
edilmektedir. Firmadan alman verilerle bu formiil uygulandigi zaman KPI degeri
<0’ (s1fir), KPI oransal degeri ise “’100°” olarak hesaplanmaktadir. Gemi isletmesinin

giivenlik performansi yiiksek diizeyde gerceklesmistir.

3.8.6. Teknik Performans icin Sonuglar

Bolum 3.7.7 ile tanimlanmis olan teknik performans gostergesinin hesaplanigi

Sekil 21 ile gosterilmisti. Teknik performansa dair gerekli veriler, firma tarafindan
Tablo 18’deki gibi verilmistir.
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Tablo 18: Teknik Performansa Dair Firma Tarafindan Elde Edilen Veriler

SPI 7-KPI 1-PI 1: Gemi Klas Cesit Sayist 1

SPI 7-KPI 2-PI 1: Kritik Oneme Sahip Ekipman ve
Sistemlerde Goriilen Eksiklikler 1

Formiil uygulandiginda sonug Tablo 19°daki gibi elde edilir.

Tablo 19: Teknik Performans Sonuglari

A SPI 7-KPI 1: Gemi Klas Cesit Sayisi 0

0+0
=0

SPI 7-KPI 2: Kritik Oneme Sahip Ekipman ve Sistemlerde Goriilen Eksiklikler |0 2

Marintek firmasi verilerine gore gemi klas ¢esit sayist ve kritik 6éneme sahip
ekipman ve sistemlerde goriilen eksikliklerin sayis1 bize direk olarak KPI degerini
vermektedir. Firmanin teknik performans sonuglarina baktigimizda hem gemi klas
durum performansinda hem de kritik ekipmanlarin performansinda KPI degeri “1”
olarak bulunmaktadir. Buradan hareketle Boliim 3.7°de sekil 8’de verilen KPI oransal
deger formiiliinii uyguladigimizda KPI oransal degerimiz “’0’’(sifir) olarak
gergeklesmistir. Bu KPI degerimizin hesaplama o6rnegi Ek 2’de mevcuttur. KPI
Shipping verilerine gore gemi isletmesi teknik olarak performansini iyilestirmek
durumundadir.

Elde edilen tiim sonuglara bakildiginda ise firmanin ¢evresel performans ,saglik
ve emniyet yonetimi performansi, seyir emniyeti performansi, operasyonel performans
ve giivenlik performansi alanlarinda etkin bir ¢alisma yakaladig goriilmektedir. Teknik
alanda ise firma performansim iyilestirme yoluna gitmek durumundadir. Tablo 20’de
firmadan gelen veriler sonucu elde edilen SPI degerleri goriilmektedir. SPI degerleri
0>’ (s1fir) ile 100 arasinda olup, 100’e yakin olan degerler firmanin o alanda ne derece

etkin performansinin oldugunu gostermektedir.
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Tablo 20: Firma SPI Degerleri

SPI 1:Cevresel Performans 74,37

SPI 2:Saglik ve Emniyet Yonetim Performansi 88,25

SPI 4:Seyir Emniyet Performansi 100
SPI 5:Operasyonel Performans 73,66
SPI 6:Giivenlik Performansi 100
SPI 7:Teknik Performans 0

3.9. ARASTIRMANIN KISITLARI

Literatiir taramas1 esnasinda, konu hakkinda daha 6nce Tiirkiye'de herhangi bir
calisma yapilmadigr gorilmiistiir. Dahasi, incelemelerde diinyada sadece bir tane
arastirma bulunmus, o arastirmada da farkli bir yontemin (Veri Zarflama Analizi)
uygulandig1 goriilmistiir. Bu ¢aligma siiresince kaynak kisiti yasanmistir. Bu durum,
ozellikle iilkemizde konu hakkinda yeterli ilginin olusmadigi anlamina gelmektedir.
Diger bir ifadeyle konu hakkinda daha fazla calisma yapilmalidir. Caligmanin
siirhiliklart su sekilde listelenebilir:

e (alisma tek bir firma ile sinirhidir,

e (alismada yeterli veri elde edilemedigi icin insan kaynaklar1 performans

diizeyi etkinlik ve verimlilik a¢isindan incelenememistir,

e Calisma sadece 2013 verileri ile sinirhidir.

Arastirmada kullanilan MARINTEK firmas: tarafindan sunulan veriler daha
once Tiirk¢e'ye g¢evrilmemistir. Bu durum, arastirma yaparken bazi ifadelerin tam
anlamiyla Tiirkge’ye ¢evrilip cevrilmedigine karar verilmesini zorlastirmistir. Ozellikle
terimlerin Tiirkge'ye c¢evrilitken ne kadar dogru ifadeler kullanildigi hakkinda

distintilmustiir.
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SONUC

Kiiresellesme ile birlikte rekabet her gecen giin artmaktadir. Stirekli degisen
cevresel faktorler ve yasal diizenlemeler firmalar1 baski altina almaktadir. Denizcilik
sektoriinde degisenken cevresel faktorler, gemi sahiplerini maliyetlerini azaltmaya, daha
etkin olmaya ve gemi isletmeciligi konusunda uzman dis kaynaklardan yararlanmaya
zorlamaktadir. Deniz yolu ulasimi 6zellikle teknolojik gelismelere bagli olarak daha
onemli hale gelmektedir. Denizcilik alaninda teknik imkanlarin gelismesiyle beraber
cok biiyiik gemiler ve techizatlar kullanilmaktadir. Tiim bu unsurlar ve artan kullanim
orani nedeniyle denizyolu ulasiminda etkinlik ve verimlilik gibi konular daha fazla
onem kazanmaktadir. Denizcilik alanindaki ©6nemli arayislardan biri, gemi
isletmelerinin daha etkin bir performansa nasil sahip olabileceginin yollarinin
arastirilmasi olmustur. Bu alanda yapilan caligmalar ile gemi sahipleri son dénemde
performans konusuna 6nem vermeye baslamislardir.

Calismanin temelini olusturan literatiir taramasi ‘gemi isletmeciligi’ ve ‘etkinlik’
olmak tizere iki temel kavram lizerinde sekillenmistir. <’Gemi isletmeciligi’’ boyutunda
oncelikle gemi isletmeciligi kavrami ortaya konmus, gemi isletmeciliginde yiik ve
hizmet tiirleri anlatilmistir. Daha sonraki boliimde gemi isletmeciliginde onemli bir
analiz aract olan endeks kavrami detayli bir bi¢imde anlatilmistir. Tiirkiye’de ve
Diinya’da gemi isletmeciligi ve uluslararasi deniz 6rgiitleri konular1 incelenmistir.

Etkinlik boyutunda siirdiiriilen literatiir taramasinda etkinlik, verimlilik ve
etkililik kavramlar1 agiklanmis ve bu kavramlar arasi iliski vurgulanmistir. Etkinligin
performans kavramu ile iliskisi agiklanmustir.

Daha sonraki boliimde ise gemicilik alaninda 7 ana performans bagligi detayl
bir bicimde aciklanmistir. Anahtar performans gostergeleri ve performans endeks
kavramlar1 agik bir dil ile agiklanmistir. Performans endeksi olusturan sayisal verileri
toplamak ve bilgi edinmek amagh armator firma yoneticileri ile yiizyiize goriismeler
yapilmistir.  Yiizyilize goriismeler esnasinda gemi sahiplerinin ve yoneticilerin
performans kavramu ile ilgili ayrintili bilgiye sahip olmadiklar1 goriilmistiir. Bu durum
gemi sahiplerinin ve yoneticilerin geleneksel isletme tarzin1 benimsediklerini
dusiindiirmusttir. Yilzylize gorigsme sonrasi elde edilen veriler Marintek firmasi

tarafindan yayinlanan ¢alisma temel alinarak uygulanmaistir.
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Calismanin son boliimiinde veri alinan armatér firma, ¢evresel performans,
saglik ve emniyet yonetimi performansi, seyir emniyet performansi, operasyonel
performans, giivenlik performansi ve teknik performans alanlarinda degerlendirilmistir.
Firmanin insan kaynaklar1 performansi, firmadan veri alinamamasi yiiziinden
degerlendirilememistir. Insan kaynaklari ile ilgili verilerin eksikligi, s6z konusu
firmanin bu alanda daha fazla veri toplamaya ihtiyact oldugunu disiindiirmiistiir.
Cevresel performans acisindan firma 1iyi sayilabilicek bir ¢alisma diizeyi
gostermektedir. Bu performans gostergesinde maddelerin denize salinmast konusunda
firmanin eksikliklerini gézden gegirmesi gerektigi gozlemlenmistir. Saglik ve emniyet
yonetimi alaninda firma, ¢evresel performansa kiyasla daha etkin bir ¢alisma diizeyi
yakalamistir. Bununla birlikte, bu performans olciitiinde incelenen liman kontrolleri
alaninda gemi isletmesinin yeterli etkinlige sahip olmadigi gozlemlenmistir. Emniyetli
bir ¢alisma ortaminin olusturulmasi i¢in gerekli onlemler alinirken bunun maddi
boyutunu ikinci plana itmek gerekmektedir. Giivenli ¢alisma ortamlarinin hazirlanmasi,
giivenli sistemlerin sunulmasi, ¢alisma alanlara giivenli erisimin saglanmasi, uygun
risk yonetimlerinin gergeklestirilmesi ve c¢alisanlarla beraber kararlar alinmasi
gerekmektedir. Gemi isletmesinin seyir emniyet performansit milkemmel diizeydedir.
Gemi isletmesinde seyire bagli herhangi bir aksaklik yasanmamistir. Operasyonel
performans alaninda firma iyi kabul edilen bir degere sahiptir fakat; liman kontrolleri ile
ilgili sorun bu alanda da kendini gostermektedir ve bu alanda iyilestirme gerekmektedir.
Gemi igletmesinin giivenlik alanindaki isleyisinin ¢ok 1iyi durumda oldugu
gozlemlenmistir, gemi isletmesi glivenlik ile ilgili herhangi bir aksaklik yasamamustir.
Son olarak teknik performans alaninda, sz konusu gemi isletmesi diger alanlardaki
etkinligini yakalayamamistir. Bu alanda gemi isletmesinin performansinin kabul
edilemeyecek diizeyde oldugu gozlemlenmistir ve gemi isletmesinin bu alanda
tyilestirme yapmasi kaginilmazdir.

Bu c¢alisma sonrast gemi isletmeciligi hakkinda ¢esitli standartlarin
belirlenmesinde genel olarak iki amacin bulundugu ileri siiriilebilir. Bu amaclar
karliligin saglanmasi ve performansin artirilmasidir.

Denizcilik alaninda performans kriterlerinin daha etkin hale getirilebilmesi
adma Tirk armatorlerine, bu alandaki caligmalarin diinyadaki ornekleri gosterilerek,
armatorlerin bu alana daha cok ilgisinin cekilmesi saglanabilir. Bu alanda yapilan

caligmalarin sayisinin az olusu, armatorlerin etkinlik ve performans alaninda ¢ok fazla
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bilgi sahibi olmamasina ve bu bilgiden yararlanamamasina neden oldugu anlagilmistir.
Bu alanda yapilacak calismalar ile armatorler etkinlik konusunda daha fazla bilgi sahibi
olabileceklerdir. Bilgi sahibi olan armatdrler bu yondeki ¢alismalara finansal destekte
bulunarak, katma deger yaratabileceklerdir. Gemi isletmelerinde yoneticiler kendi
alanlartyla ilgili etkinlik calismalar1 yapip, o boliimiin performansinda iyilestirmeyi
saglayabileceklerdir.

Daha o6nce bu alanda herhangi bir calisma olmadigi i¢cin bu alanda yeni
gelismeler takip edilerek akademik ac¢idan yeni c¢alismalarin 6nii agilabilir. Marintek
firmast ¢evre emisyonlarini igeren daha ayrintili yeni bir c¢alisma iizerinde
yogunlasmaktadir. Bu calismanin yaymlanmasiyla birlikte bu alanda daha detayh
akademik c¢alismalar hazirlanabilecektir.

Etkinlik alanindaki bu ¢alisma kamu ve 6zel sektor i¢in birgok agidan yeni bir
bakis acis1 yaratabilecektir. Denizcilik alaninda Deniz Ticaret Odasi her ay makaleler
yaymlamaktadir. Bu makalelerin en 6énemli konularindan olan gemi isletmeleri ile ilgili
yapilan analizler, basit veriler 1s18inda tekrar degerlendirilip, firmalarin etkin olup
olmadiklar1 kolayca olgiilebilecektir. Bu bilgiler 1s18inda gemi denetimleri daha kolay
hale gelebilecektir. Marintek firmasi tarafindan hazirlanan manuelde, her bir alan
hakkinda detayl1 bilgi verilmistir. Her bir alanin alt bagliklari, biinyesinde bulundurdugu
konular ve ne derecede &nemli olduklar1 aciklanmaktadir. Olgme ve degerlendirme
esnasinda kullanilacak formiiller ve bu formiiller sonucunda elde edilen verilerin ne
anlama geldikleri detayli bir bi¢imde agiklanmaktadir. Tiim bu agiklamalar sonucunda
gorilmustir ki 6zel sektordeki firmalar kendi etkinlik ve performans durumlarim

bilinyelerinde ¢alisan personel yardimiyla 6lgebilirler.
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EKLER



EK 1: MARPOL (International Convention for the Prevention of Pollution From
Ships)

MARPOL |International Convention for the Prevention of Pollution From Ships

Annex [ Prevention of pollution by oil & oily water

Amnex IT | Control of pollution by noxious liquid substances in bulk

Amnex Il | Prevention of pollution by harmful substances carried by sea

Amnex IV | Pollution by sewage from ships

Amnex V| Pollution by garbage from ships

Annex VI | Prevention of air pollution from ships

Annex I — Prevention of Pollution by Oil & Oily Water

Covers prevention of pollution by oil from operational measures as well as from
accidental discharges; the 1992 amendments to Annex I made it mandatory for new oil
tankers to have double hulls and brought in a phase-in schedule for existing tankers to

fit double hulls, which was subsequently revised in 2001 and 2003.

Annex II — Control of Pollution by Noxious Liquid Substances In Bulk

To facilitate implementation of the Annex, the original text underwent
amendments in 1985. Details the discharge criteria and measures for the control of
pollution by noxious liquid substances carried in bulk; some 250 substances were
evaluated and included in the list appended to the Convention; the discharge of their
residues is allowed only to reception facilities until certain concentrations and
conditions (which vary with the category of substances) are complied with. In any case,
no discharge of residues containing noxious substances is permitted within 12 miles of

the nearest land.
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Annex III — Prevention of Pollution by Harmful Substances Carried by Sea

Annex III entered into force on 1 July 1992 Contains general requirements for
the issuing of detailed standards on packing, marking, labelling, documentation,
stowage, quantity limitations, exceptions and notifications.

For the purpose of this Annex, “harmful substances” are those substances which are
identified as marine pollutants in the International Maritime Dangerous Goods Code or

which meet the criteria in the Appendix of Annex III.

Annex IV — Pollution by Sewage from Ships

Annex IV contains a set of regulations regarding the discharge of sewage into
the sea from ships, including regulations regarding the ships' equipment and systems for
the control of sewage discharge, the provision of port reception facilities for sewage,
and requirements for survey and certification.
It is generally considered that on the high seas, the oceans are capable of assimilating
and dealing with raw sewage through natural bacterial action. Therefore, the regulations
in Annex IV of MARPOL prohibit the discharge of sewage into the sea within a

specified distance from the nearest land, unless otherwise provided

Annex V —Pollution by Garbage from Ships

Annex V entered into force on 31 December 1988. Subsequent amendments
have been adopted by the MEPC. The MARPOL Convention seeks to eliminate and
reduce the amount of garbage being discharged into the sea from ships. Unless
expressly provided otherwise, Annex V applies to all ships, which means all vessels of
any type whatsoever operating in the marine environment, from merchant ships to fixed

or floating platforms to non-commercial ships like pleasure crafts and yachts.

Annex VI — Prevention of Air Pollution from Ships

Although air pollution from ships does not have the direct cause and effect
associated with, for example, an oil spill incident, it causes a cumulative effect that
contributes to the overall air quality problems encountered by populations in many

areas, and also affects the natural environment, such as tough acid rain.
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MARPOL Annex VI, first adopted in 1997, limits the main air pollutants
contained in ships exhaust gas, including sulphur oxides (SOx) and nitrous oxides
(NOx), and prohibits deliberate emissions of ozone depleting substances. MARPOL
Annex VI also regulates shipboard incineration, and the emissions of volatile organic

compounds from tankers.
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EK 2: KPI Oram Hesaplama Ornekleri

Balast Suyu Yonetim ihlali KPl Orani Hesaplama Ornegi
* Kullanilan Pl'lar

A: Balast Suyu Yénetim ihlal Sayisi=0

KPI degeri=0
KPI DEGERI (PI) 0
KPI MINUMUM |
DEGERI
KPI HEDEFLENEN 0
DEGERI

KPl;.:eri — KPI;
KPI Oransal Degeri = 100 * —— 2" min 100
KPI ORANI KPlIpeqer. — KPLyp,
Liman Kontrol Performans KPI Deger Hesaplama Ornegi
» Kullanilan Pl'lar

A: Sifir eksik bulunan denetim sayisi=16

B: Toplam dis denetim sayisi=24

KPI degeri=0,66
KPI DEGERI (Pl) 0,66
KPI MINUMUM 0.33
DEGERI
KPI HEDEFLENEN I
DEGERI

KPI O I Degeri = 100 « otdegeri = KPlmin _ g 5
KPI ORANI ransa egerl = * = ,
K-Plhedef. - KP]min.
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Seyire Bagh Kazalarin KPI Oran Hesaplama Ornegi

Kullanilan Pl’lar

A: Meydana gelen kazalarin sayisi=0
B: Duran gemiye ¢carpma sayisi=0

C: Karaya oturma sayisi=0

KPI degeri=2A+B+2C=0

KPI DEGERI (PI) 0
KPI MINUMUM I
DEGERI
KPIHEDEFLENEN | 0
DEGERI
KPl,.:ori — KPI;
v = geri min.
KPl ORANI KPI Oransal Degeri = 100 * = 100
KPIhedet’. - Kl:'Imin.
Biitce Performansi KPI Orani Hesaplama Ornegi
* Kullanilan Pl’lar
A: Ge¢cmis Yilin Degisken Bltgesi=10.137.603 USD
B: Gecmis Yilin Gergeklesen Biitcesi=10.176.103 USD
C: Gegmis Yilin Ek Masraflari=0
KPI degeri=A-(B-C)/A*100=0,03
KPI DEGERI 0,03
(PI)
KPI MINUMUM 10
DEGERI
KPI HEDEFLENEN | 2
DEGERI
KPlje:eri — KPL;
KPI Oransal Degeri = 100 » ——— = =100
KPI ORANI g KPI,,.. — KPIL_._
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Liman Kontrol Performansi KPI Oran Hesaplama Ornegi

» Kullanilan Pl’lar
A: Kusur bulunamayan denetim sayisi=24
B: Toplam denetim sayisi=24
KPI degeri=24/24=1

KPI DEGERI (PI) I

KPI MINUMUM 0.33
DEGERI

KPI HEDEFLENEN I
DEGERI

KPI ceri -
dege — 100

KPI ORANI KPI Oransal Degeri =100 =

KPlhedef. - KPImin.

Gemi Klas Cesit Sayisi KPl Oran Hesaplama Ornegi

¢ Kullanilan PI
A: Gemi Klasman Sayisi=1
KPI degeri=1

KPI DEGERI (PI) I

KPI MINUMUM |
DEGERI

KPI HEDEFLENEN 0
DEGERI

I,ﬂ:'idege:"i ik

KPI ORANI IKPI Oransal Degeri = 100 *

KPlhedef. - Klein.

ek s.6



