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ONSOZ
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SAU Sosyal Bilimler Enstitiisii Yiiksek Lisans Tezi Ozeti
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Tezin Yazart: A. Ozgiir Alemdag Damsman: Prof. Dr. Giiltekin Yildiz

Kabul Tarihi: 30.05.2006 Sayfa Sayisi: 129

Anabilim Dal: isletme Bilim Dali: Uretim Yonetimi ve Pazarlama

“Gemi Yonetim Firmas1 Kavrami” Tiirkiye i¢in yeni bir kavram olsa da uluslararasi
alanda 20. ytizyilin ortalarindan beri kullanilmaktadir. Bu tezin amaci Tiirkiye’de de
armator firmalar tarafindan yeni yeni kabul gérmeye baslayan bu olguyu incelemek ve
Tiirkiye’deki gemi yonetimi yapan firmalarin stratejik yaklagimlarini ve performans
kriterlerinin 6nemini 6l¢gmektir. Sektdr hakkinda genel bir bilgi verildikten sonra gemi
yonetimi tarihgesi ve tanmimlamalart yapilmis ve ardindan gemi yonetimi departmanlari
ve fonksiyonlarini anlatilmistir. Verilen hizmetleri tanimladiktan sonra daha 6nce
yapilmis calismalardan da faydalanarak gemi yonetimindeki performans kriterleri
belirlenmeye calisilmistir. Giiniimiiz rekabet¢i diinyasinda uygulanmaya baglayan yeni
stratejik yonetim sistemlerinden biri olan kurumsal karne uygulamasini anlatarak anket
bu sisteme uygun olarak hazirlanmistir.

Giiniimiizde firmalar 6zellikle denizcilik gibi uluslararas1 bir boyutu olan is dalinda
rekabetci avantajlarini siirdiirebilmeleri i¢in strateji gelistirmeleri ve gelistirdikleri bu
stratejiyi siirekli dl¢iimleyerek firmanin basarili olup olmadigini belirlemelidir.
Dolayisiyla strateji ve performans firmanin basarisi i¢in ayrilmaz iki degerdir. Bu
Olctimlemeyi yapmak i¢in Olgiilebilir performans kriterlerinin belirlenmesi
gerekmektedir. Anket olusturulurken firmalarin strateji yaklasimlarin1 ve performans
kriterlerinin Oncelik sirasini belirlemek gibi iki 6nemli soruyla yola ¢ikilmistir. Bu
konuda uluslararasi alanda yapilmis calismalardan ve literatiir taramalarindan
faydalanilmustir. {1k olarak stratejik yaklasim kriterleri belirlenmistir. Sorular
gruplandirilirken Norton ve Kaplan’in kurumsal karne uygulamasinda oldugu gibi
performans kriterleri dort ana baglik altinda toplanmis ve bu sayede strateji performans
arasindaki bagint1 6l¢iilmeye ¢alisilmistir. Tiirkiye’de iiciincii parti gemi yonetimi yapan
¢ok sayida firma olmadigindan kendi gemisini kendisi yoneten firmalar da tezin
kapsamina alinmistir.

Anahtar Kelimeler: Gemi Yonetimi, Gemi Yonetiminde Strateji ve Performans,
Gemi Yonetimi Performans Kriterleri
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As “Ship Management ” concept is new for Turkey it has been internationally used
till the middle of the 20’th century. The aim of the thesis is to identify this concept
that is new for Turkey and measure the strategic approach and the importance of the
performance criterias of the ship management companies at Turkey. After giving a
brief information about the world economic situation and the ship management
sector, the historical development of the ship management and definition of the ship
management has been told. After that the departments and functions of the ship
management companies have been explained. Finally the services that are rendered
by the ship management companies has been told and by using the studies done
before, the performance criterias of ship management have been determined. After
telling todays one of the most favorite strategic management system ‘balance score
card’ questionnaire according to this system has been prepared.

Today, to continue their competitive advantages, companies which are especially at
an international business branch like maritime, have to improve strategies and to see
if they work or not they have to measure the strategy with some performance
criterias. So to measure the strategy first we have to determine the criterias of
performance. As a result strategy and performance is two non-seperate factors for
the success of the company. The aim of the questionnaire is to measure the strategic
approach and importance of the performance criterias of the ship management
companies at Turkey. For this subject literature and studies done before on this
subject has been searched and the strategic approach criterias detemined first. While
making groups for the performance criterias Norton and Kaplan’s balance score card
approach has been used and four groups has been made to measure strategy-
performance relation easily. As there is not so much ship management companies at
Turkey the ship owners which are managing their own fleet have been taken to the
scope of my research.
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GIRiS
Denizciligin ilk yillarinda armatorler iletisim imkansizligindan dolay1 kaptanlarina ¢ok
giivenmek zorundaydi. Ciinkii ¢ogu zaman Onemli kararlarn kaptanlar almaktaydi.
Ama gelisen teknoloji ve iletisim imkanlar1 sayesinde giiniimiizde denizcilik daha ¢ok
kara merkezli bir yapiya doniigmiistiir. Bunun dogal sonucu olarak sirketler insiyatif

kullanan basma buyruk kaptanlardan ziyade sirket politikalarina ve emirlerine

kosulsuz itaat eden kaptan profilini aramaya baslamislardir.

19. ve 20. yiizyillarda hizla gelisen sanayi beraberinde denizciliginde hizla gelismesini
saglamis bu da armatorler arasinda yogun rekabete sebep olmustur. Bu donemde
armatoOrler personel sayisini azaltarak rakip firmalarla bas etmeye kalksa da

uluslararasi kurallar buna izin vermemistir.

Denizyolu ticaretinin artmasiyla birlikte meydana gelen biiyilk kazalar ve g¢evre
felaketleri kural ve regiilasyonlarin uygulanmaya konmasi1 gerekliligini ortaya
koymustur. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii IMO bu dénemde kurularak deniz emniyeti
ve giivenligiyle ilgili konvansiyonlar hazirlanmaya baslanmistir. Bu sayede
uluslararasi bir disiplin olan denizcilik alaninda standartlar belirlenmeye calisilmistir.
Artan bu dokiimantasyon ve kurallara uyma zorunlulugu yani sira her gecen giin daha
da zorlasan rekabet kosullarinda ayakta kalmak icin denizcilik konusunda bir birikime

sahip olmak gerekmekteydi.

20. yiizyil sonlarinda yasanan ekonomik kriz sonrasi bircok armatoriin gemileri icin
aldiklan kredileri 6deyemedikleri i¢cin bankalar tarafindan el konulmustu. Bankalar bir
sekilde bu gemileri calistirmak zorundaydi. O anda devreye profesyonel gemi yonetim
firmalan girdi. Denizcilik konusunda gerekli tecriibe ve birikime sahip, ¢ikan tiim
yenilikleri takip edebilen ve mevzuata hakim, 6l¢ek ekonomisi uygulayabilen bu
firmalar ilk bu donemde parladi ve daha sonra giiniimiize kadar sayilar1 ¢ogalarak

devam etti.

Profesyonel gemi yonetim firmalari, denizcilik sektoriine yeni girmek isteyen kiiciik
yatinmcilar veya az sayida gemiye sahip olan armatorleri, yogun rekabetin yasandigi,
bu denli karmasik ve bir o kadar da zor olan gemi yonetimi isinde bir can simidi

gorevi gormiistiir.



Deniz ticareti arttikca yiiriirliige giren uluslararasi standartlar, kurallar, konvansiyonlar
ve emniyet ve standardizasyonun olmazsa olmazi 1 Haziran 2002 tarihinde yiiriirliige
giren ISM kodu bircok kiigiik filoya sahip armator tarafindan cok maliyetli oldugu ve

kalifiye eleman gerektirdigi icin istenmemektedir.

Armatorlerin rekabetci piyasa kosullarinda ayakta kalabilmeleri i¢in maliyetleri
diisiirmek, uzmanlagmak, esnek olmak ve ISM koduna uygunluk gerekmektedir.
Armatorler ulusal ve uluslararasi hukuki, ekolojik, kamusal ve ticari birliklerin
baskilarindan kurtulmak ve uyguladiklar ol¢ek ekonomisinden faydalanmak igin

gemi yoOnetimi konusunda uzmanlagmig yonetim firmalarini tercih etmektedir

(Panayides, 2001:9).
Tezin Onemi

Cagdas gemi yOnetimi ve denizcilik sektoriinde ozellikle i stratejisi ve onun
performans gostergelerinin formiilizasyonu biiyiik 6nem kazanmistir. Yogun rekabet,
rekabetci kalabilmek ve hissedarlarin refahini saglamak ihtiyaci, ¢cevresel baskilar1 ve
ana rakiplerin taleplerini tamimlayabilmek strateji-performans iliskisine olan ilgiyi
arttiran nedenlerdendir. Rekabet yogunlugu son zamanlarda sirket birlesmeleri ve
sirket alimlaryla sonuglanmistir. Piyasadaki biiyiik firmalar kiigiik firmalarn
biinyelerine katarak daha da giiglii hale gelmektedir. Yonetimde kullanilmaya
baslanan strateji yaklagimlari ve kullanilan performans Ol¢iim kriterlerinin Tiirk
Denizcilik Sektorii’'nde nasil algilandigi, bu konuda bilingli bir yaklagim olup
olmadigin1 6lcmek gemi yonetimi konusunda nerde durdugumuzu gosteren bir veri
olacaktir. Ayrica ortaya ¢ikan strateji yaklasimlar1 ve bunlar 6lgmek icin kullanilacak

performans kriterleri bu konuda calisan firmalara bir rehber gorevi gorecektir.
Tezin Amaci

Bu tezin amaci Tiirkiye’deki gemi yOnetim firmalarinin strateji yaklasimlarini ve
kurumsal performans degerlendirme kriterlerinin 6nem sirasin1 belirlemektir. Bu
amagla bir anket hazirlanmistir ve anketle gemi yonetim firmalar1 {iist diizey

yoneticilerinin bu konudaki algilar 6lciilmeye calisilmistir.



Anket icerigini hazirlanirken yaptigim literatiir taramasindan ve daha once uluslararasi
alanda yapilmig calismalardan faydalanilmistir. Literatiir taramasi sirket performansini
etkileyen rekabetci strateji konularimi tanimlamistir ve Porter’in rekabetci avantaj
stratejileri olan maliyet avantaji, farklilk ve odaklanmanin yam sira rakip yonlii
strateji yaklagimi ankette kullamlmistir. Performans Olciitleri olarak ta Panayides
(2003), Mitroussi (2004), Panayides ve Cullinane’in (2002) yaptig1 ¢alismalardan ve

literatiir taramalarindan faydalanilmistir.

Arastirma hedefleri soyle siralanabilir;

1) Tirkiye’deki gemi yOnetimi yapan firmalara ulasarak onlarin strateji

yaklagimlarini belirlemek,

2) Kurumsal karne yontemi yaklagimi kullanilarak firmalarin performans

kriterlerinin Oncelik sirasini belirlemek,

3)  Sirketlerin strateji-performans bagintisini incelemek,

Tiirkiye’deki ve uluslararasi alanda faaliyet gosteren gemi yonetimi yapan firmalar

karsilastirmak,

Tezin Kisitlari

Tiirkiye’deki gemi yonetim firmalarim1 belirlemek ve onlara ulagmak icin Fairplay
World Shipping Directory 2006’dan kayitli gemi yonetim firmalarmi bularak her
birine e-mail yoluyla ulastim. Bunun disinda Tiirkiyede’ki profesyonel gemi yonetim
firmalar sayisinin uluslararasi alanda faaliyet gosteren yonetim firmalar karsisindaki
say1 ve hacimce eksikliginden dolay1 Deniz Ticaret Odasi’na kayith kendi gemisini
yoneten armator firmalart da bu anket i¢in kullandim. Sadece Tiirk menseli firmalara

anket uygulanarak Tiirk Denicilik Piyasasi’nin nabzi tutulmaya calisilmistir.



Metodoloji

Anketi olusturan 6geleri bulurken literatiir taramasinin yani sira daha dnce yapilmis ve
gecerliligi ispatlanmis caligmalardan faydalamilmistir. Anket hazirhik siirecinde
konuyla ilgili bircok 6gretim iiyesi ve sektorde calisan yoneticinin fikirleri alinarak

gerekli diizeltmeler yapilmistir.

Firmalarin uyguladig1 rekabetci stratejilerin oncelik sirasini belirlemek i¢in Porter’in
rekabetci avantaj stratejileri olan maliyet liderligi, farklilagsma ve odaklanma 12 kriter
tarafindan Olciilmiistiir. Rakip yoOnliiliik ise Narver ve Slater (1990), Kohli ve
Jaworsky ve Kohli’(1993) nin yaptig1 caligsmalara dayanarak 5 kriter tarafindan
Olciilmiistiir. Rekabet¢i strateji ol¢timii besli dlgek kullanilarak yapilmistir. Ankette 1

degeri ¢cok 6nemsiz, 5 degeri ise ¢ok 6nemli anlamina gelmektedir.

Performans kriterlerinin oncelik sirasinin belirlenmesi i¢in daha 6nceki ¢aligmalardan
ve literatiir taramalarindan elde edilen kriterler kurumsal karne uygulamasina uygun
olarak 4 ana boyuta ayrilmistir. Bunlar finans, insan kaynaklar1 ve gelisim, i¢ is
stirecleri ve miisteri boyutlaridir. Yine Oncelik sirasin1 belirlerken besli 6lcek

kullanilmasgtir.

Ulagilan degerler SPSS programi yardimiyla iliski analizleri ve frekans dagilimlari

yapilarak yorumlanmistir.
Tezin icerigi

Tezin baslangicinda Diinya ve Tiirkiye Ekonomisinden bahsettikten sonra yine Diinya
ve Tiirkiye’deki denizcilik piyasalarinin durumu incelenmistir. Bu sayede denizcilik
piyasast ve son gelismeler hakkinda bilgi verilmeye calisilmistir. Ardindan gemi
yonetimini konusunda yapilan farkli tanimlamalar ele alinmistir. Gemi yoOnetimi
kavraminin tarihsel gelisiminden bahsedildikten sonra y&netim igerisindeki

departmanlar ve hangi islevleri gerceklestirdikleri anlatilmistir.

Gemi yonetim firmasinin bahsettigimiz hizmetleri verebilmesi icin armatorle bir

anlasma yapmas1 gerekmektedir. Iki tip standart anlasma vardir. Bunlardan bir tanesi



Tailor digeri ise 1998’de revize edilen BIMCO Shipman 1988 anlagmasidir. Her iki
anlagsmada armator hakkindaki isim, adres ve yonetim firmasinin verecegi hizmetleri
icermektedir. Ek olarak sozlesmenin gecerlilik siiresi, feshetme kosullari,
sorumluluklar, raporlama prosediirleri, 6denecek yonetim iicreti konusunda bilgiler

yer almaktadir.

Meydana gelen biiyiik kazalar alinan dnlemler sonrasi biiyiik gemi yonetim firmalari
daha emniyetli ve standart hale getirilmis gemi operasyonu i¢in baski gelecegini
cabuk kavradi. Bu yonde yapilan caligmalarda biiyiik yonetim firmalarindan bes tanesi
bir araya gelerek gemi yonetiminin tiim yOnlerini tamimlayan ve {igiincii kisiler
tarafindan denetlenebilir hale getiren “Code of Ship Management Practice” ‘i
gelistirdi. Kod olusturulduktan sonra Uluslararasi Gemi Yoneticileri Dernegi ISMA
kuruldu ve kodu kabul edip gerekleri icin denetlenmeyi kabul edecek tiim gemi
yonetim firmalarma agildi. Genel olarak, ISMA’nin amaci her seviyedeki iiyesinin

haklarim korumak ve denizcilik sektoriiyle ilgili tiim taraflarla isbirligi yaparak

egitim, emniyet ve ¢evre korumasini da iceren problemlere ¢oziim tiretmektir.

Boliim iigte sektor yapist ve gelisimini daha detayli bir sekilde incelendikten sonra
gemi yOnetimi sektoriiniin neden biiylidiiginii aciklanmistir. Sektor yapisini
incelerken mevcut kaynaklardan ve daha once yapilmis ¢alismalardan faydalanilarak
mevcut gemi yonetim firmalarinin sayisal ve bolgesel olarak tespiti yapilmistir. Daha
sonra biiylik gemi yonetimi firmalarinin sebepleriyle beraber hangi iilkelerde oldugu

anlatilmistir.

Dordiincii boliimde gemi yonetimi hizmetinin tercih edilme sebepleri ve kapsadigi

konular ele alinmigtir. Ardindan verilen hizmetler ve tipleri incelenmistir.

Besinci boliimde daha once uluslararasi alanda yapilmis c¢alismalart da incelenerek
gemi yoneticisi se¢im kriterlerini belirlenmeye ¢alisilmistir. Buradan c¢ikarilan

performans kriterleri daha sonra tezin anketinde kullanilmistir.

Cagdas gemi yoOnetimi ve denizcilik sektoriinde oOzellikle is stratejisi ve onun
performans gostergelerinin formiilizasyonu biiyiik 6nem kazanmistir. Yogun rekabet,
rekabetci kalabilmek ve hissedarlarin refahim saglamak ihtiyaci, cevresel baskilar1 ve

ana rakiplerin taleplerini tamimlayabilmek strateji-performans iliskisine olan ilgiyi



arttiran nedenlerdendir. Dolayisiyla altinci boliimde gemi yoOnetiminde strateji ve

performanstan bahsedilmistir.

Stratejinin 6zl siirdiiriilebilir rekabet¢i avantaji  saglayabilmektir. Rekabet¢ilik
maliyet liderligi, farklilasma ve odaklanma stratejileriyle baglantihidir. Maliyet
liderligi stratejisi iizerine odaklanmig bir firma gider azaltici Onlemler almaya,
hizmetlerin yerine getirilmesinde giderler konusunda yiiksek konsantrasyona ve fiyat
rekabeti konusunda strateji formiilizasyonuna 6nem vermek zorundadir. Strateji ve
performans sirketin strateji c¢ercevesini ¢izen ve karar veren yOneticilerini ve
kurumsal mimariyi, performans yonetimini ve bilisim sistemlerini belirlemeyi iceren
firmamin isleyisinden sorumlu alt kademe yoneticilerini yakindan ilgilendirmektedir.
Yoneticiler stratejiyi belirlemeli ve performans gostergelerini belirleyerek rakipleri ve

miisterileri icin Olciilebilir bir hale gelmelidir.

Geleneksel performans oOlgme sistemleri yoneticiler igin rekabetgi avantajlar
getirebilecek 6nemli bilgiler vermekte yeterli degildir. Dolayisiyla ¢cogu organizasyon
geleneksel performans Olclimlerinin giiniimiiz kosullarinda gecersiz oldugunun
farkina varmistir. Eski 6lgme sistemleri sadece kar dl¢iimlerine odaklanmis, finansal
sonuglart doguran 6nemli unsurlar olan miisteri, risk ve kontrol degerlerine dnem
vermemiglerdir. Bu nedenle 1990’lardan sonra finansal degerler igermeyen
performans Olciitleri ilgi cekmeye baslamistir. Buna ek olarak giiniimiiz global
ekonomisinde toplam miisteri memnuniyeti aragtirmaci ve endiistriciler tarafindan

rekabetci bir basar1 gostergesi olarak goriilmektedir.

Literatiirde performans ol¢iitlerinin belirli stratejik hedeflerin 6nemini pekistirmek
icin kullanilacak bir ara¢ olup olmadigi siklikla tartisilmaktadir. (Skinner, 1989)
Stratejik bir yonetim sistemi bu yiizden bu gibi konulara cevap verebilecek dyle bir

organizasyon yaratmalidir ki;

- saglikli, dengeli, etkili ve verimli,

- hem miisterilerine hem de c¢alisanlarina hizmet veren,
- sonuglara deger katan,

bir organizasyon olmalidir.



Kaplan ve Norton’un (1996) kurumsal karnesi bu diisiince tarzin1 agmay1 ve

organizasyon yapisini bu tip Olciimlenebilir aktiviteleri de icine alabilecek sekilde
genisletmeyi diisiinmiistir. BSC sisteminde, organizasyonlar ufak problemlerini
cozmeye, yontem gelistirmeye ve organizasyon hedeflerine ulagmaya yardimci
olmasi icin finansal olmayan bu kritik bilgileri toplamaktadir. Bunu yaparken de
bunun yonetimin her kademesi tarafindan anlagilir bir sekilde yapilmasim
saglamalidir. Kurumsal karne metodoloji giiniimiiz miisteri memnuniyetinin de
dikkate alinmas1 gerekliligi izerinde durmus ve isletmedeki miisteri, teknik, egitim ve
gelisme ve i¢ is siirecleriyle ilgili hedeflerin dengeli olarak atilmasini 6ngdrmiistiir.
Hazirladigim ankette bu diislince tarzindan hareketle sirket performans kriterlerini

dort ana grup altinda topladim.

Son bolimde ise gemi yoOnetiminde strateji ve performans kriterlerinin Oncelik
sirasimi belirlemek icin hazirlanan anketin nasil olusturuldugu anlatilarak analiz
kismina gecilmistir. Bu anketin uygulamasindaki amag Tiirkiye’deki gemi yonetimi
yapan firmalarin strateji yaklasimlarin1 ve performans kriterlerinin 6nem sirasim

belirlemektir.



BOLUM 1: DUNYA VE TURKIYE’DEKI DENiZ TiCARETI

1.1  Diinya Deniz Ticareti
1.1.1 Diinya Ekonomisinin Genel Goriiniimii

2003 yilinin sonlarinda ve 2004 yilimin ilk yarisinda ortalama yiizde 6 dolayinda
biiyliyen diinya ekonomisi yliksek petrol fiyatlarindan olumsuz etkilenmis ve yilin
ikinci yarisinda daha diisiik bir biiylime kaydetmistir. Bununla birlikte 2004 yilinin
biitiiniinde biiylime hiz1 yiizde 5,1 gibi yiiksek bir seviyede kalmistir. 2004 yilinda
gelismis ekonomilerin ortalama biiylime hiz1 yiizde 3,3’e yiikselmistir. Giiclii i¢
talebin destekledigi ABD ekonomisi beklentilerden daha yiiksek oranli biiyiimiistiir.
Euro Bolgesinde 2004 yilinin ikinci yarisinda, net ihracatin biiylimeye katkisinin
negatife donmesinin etkisiyle GSYIH artis1 6nemli oranda yavaslamus ise de bolgenin
yillik ortalama biiyiime hizi bir 6nceki yilin iizerinde gerceklesmistir. Ihracat,
yatinmlar ve tiiketimdeki azalig sebebiyle 2004 yilinin ikinci ceyreginden itibaren
kayda deger bir iyilesme goriilmeyen Japonya ekonomisinde ise ilk ¢eyrekteki yiiksek

biiyimenin katkisiyla yillik bazda yiizde 2,7 biiyiime kaydedilmistir.

Tablo 1: Diinya Uretimi (Y1llik Yiizde Degisim)

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Diinya 47 24 30 40 51 43 473
Gelismis Ekonomiler 39 12 15 19 33 25 27
ABD 37 08B 186 27 42 35 33
Euro Bdlgesi 3s 17 0% 07 20 12 18
Japonya 24 02 03 14 27 20 20
Diger Gelismis Ekonomiler(2) 53 17 32 24 39 28 33
Yikselen Piyasalar ve Gelismekte Olan Ulkeler 58 41 48 865 73 64 8,1
Bolgesel Gruplar
Afrika 33 41 36 46 53 45 59
Orta ve Dogu Avrupa 49 02 44 46 65 43 4586
Bagimsiz Devletler Toplulugu 91 63 53 79 84 B0 57
Yikselen Asya 67 56 66 81 82 78 T2
Orta Dodu 49 37 42 65 55 54 50
Latin Amerika 39 05 - 22 56 41 38
Avrupa Birligi 39 20 13 13 25 16 21

Kaynak: IMF, World Economic Outlook; September 2005
Not: Bu tablodaki “Diger Gelismis Ekonomiler” ABD, Euro Bolgesi iilkeleri ve
Japonya hari¢ Gelismis Ekonomileri ifade etmektedir.



Yiikselen piyasalar ve gelismekte olan iilkeler 2004 yilinda oldukga iyi bir ekonomik
performans gostermis, hemen hemen biitiin bolgelerde tahminlerin iizerinde biiyiime
kaydedilerek ortalama biiyiime hizi yiizde 7,3’e yiikselmistir. Cin ve Hindistan’in
hizli biiyiimeleri Asya bolgesindeki ekonomik faaliyetleri desteklemis, ayrica 230
milyar dolar dolayindaki net 6zel sermaye girisi bu hizli biiylimede Snemli rol
oynamistir. Yiiksek mal fiyatlari, artan dis giiven ve yapisal reformlarda kaydedilen
ilerlemeler sonucunda 2004 yilinda Latin Amerika bdlgesinin biiyiime hizi
beklentilerin lizerine ¢ikmigtir. Yiiksek seviyedeki kamu borcu bolgede kirilganligin
asil kaynagi olarak kalmakla birlikte, bir ¢ok iilke elverisli finansal piyasa kosullari
sayesinde borg¢larin1 yeniden yapilandirarak 2005 yili bor¢ édeme yiikiimliiliiklerini

onceden yerine getirmislerdir.

Sekil 1: Diinya Uretimi ve Ticaret Hacmi (Yillik Yiizde Degisim)
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Kaynak:World Economic Outlook; September 2005

Petrol ve diger mal fiyatlarindaki artisa ragmen 2004 yilinda enflasyon diisiik ve
istikrarli bir seviyede kalmistir. Basta ABD olmak iizere bazi gelismis iilkelerde kisa

vadeli faiz oranlan artirllmistir. 2004 yilinda gelismis tilkelerin cogunlugunda biitce



aciklarimin GSYIH’ya orami azalirken yiikselen piyasalarin ozellikle de Latin
Amerika iilkelerinin mali pozisyonlarinda iyilesme kaydedilmis, bununla birlikte bir
cok yiikselen piyasa ekonomisinde kamu borcu yiiksek seviyesini korumaya devam

etmistir.

2004 yilinda, kiiresel cari islemler dengesizligi genislemistir. ABD’de dolarin deger
kaybinin etkilerinin giicli i¢ talep ve yliksek petrol fiyatlartyla dengelenmesiyle cari
islemler agig1 rekor seviyelere yiikselmistir. Diger taraftan, Japonya, Cin, Orta
Dogu’daki petrol iireticisi iilkeler, Rusya ve kismen de Euro Bolgesinin cari iglemler
fazlas1 artmistir. Biiyiik bir bolimii ABD dolan olarak tutulan Cin ve petrol iireticisi

iilkelerin rezervlerinde hizli artig kaydedilmistir.

Bu gelismelerin kismi bir yansimasi olarak ABD dolarindaki deger kaybi daha da
artmisg, gelismis iilkelerin ve bir cok yiikselen Asya iilkesinin dahil oldugu yiikselen

piyasa ekonomilerinin para birimleri ise deger kazanmastir.

Gii¢li kiiresel talep, ABD dolarinin deger kaybi, diisiik stoklar, tiretim kapasitesinin
arttinlamamasi ve arza iliskin diger endiselerle petrol fiyatlan yiikselmis, diger mal
fiyatlarinda 6zellikle de maden fiyatlarinda Onemli artislar kaydedilmistir. Hemen
hemen biitiin bolgelerde mali piyasalar canli kalmis, sirket karlar artarken yiikselen

piyasalarin bono risk primleri (spread) tarihinin en diisiik seviyesine inmistir.

2004 yilinda diinya ticaret hacmi yiizde 10,3 genislemistir. Bu genislemede Cin’in
diinya piyasalan ile biitiinlesmeye devam etmesi etkili olmustur. Yiikselen piyasalar
ve gelismekte olan iilkelerin ihracat ve ithalat hacimlerindeki artig gelismis iilkelerin

oldukga iizerinde kalmistir.

Kiiresel yabanci dogrudan yatirim girisi 2004 yilinda son dort yildir ilk defa artmis ve
648,1 milyar dolara yiikselmistir. Gelismis iilkelere yabanci dogrudan yatirim girisi
2004 yilina gore yiizde 14 azalarak 380 milyar dolar olmustur. ABD 95,9 milyar
dolar ile en cok yabanci dogrudan yatirim ceken iilke olurken Japonya’ya yabanci
dogrudan yatinm girisi artmis, Avrupa Birligi’ne ise onemli miktarda azalmistir.
Gelismekte olan iilkelere yabanci dogrudan yatinm girisi yiizde 40,2 artigla 233,2
milyar dolara ulagmistir. Bu miktarin yaklagik 95 milyar dolarim Cin ile Hong

Kong’a yonelen yabanci dogrudan yatirim olusturmustur.
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2005 yilinda diinya ekonomisindeki genisleme yavaslamakla birlikte devam
etmektedir. Bu genislemede ABD ve Cin’deki giiclii biiyiime etkili olmaktadir. ABD
ekonomisindeki canliligi hanehalki gelirlerindeki kuvvetli artis, olumlu mali piyasa
kosullar ve yiikselen konut fiyatlar1 desteklemektedir. Japonya’da 6zel yatirimlar ve
nihai 6zel tiikketim harcamalarindaki artisin destekledigi ekonomi yilin ilk yarisinda
yiiksek bir bityiime kaydetmistir. Euro Bolgesi ekonomisinde ise belirgin bir iyilesme

goriilmemektedir.

Yiiksek petrol fiyatlarina bagl olarak diinya genelinde enflasyon artmakla birlikte
makul seviyelerde seyretmektedir. Para politikas1 uygulamalan iilkelere gore farklilik
gostermekte olup, faiz oranlart ABD ve Kanada’da artarken, Avrupa ve Japonya’da
uzun siireden beri ayni seviyeyi korumaktadir. Ingiltere ise son aylarda faiz
indirimine gitmistir. Uzun vadeli faiz oranlarinin diinya genelinde alisilmadik

derecede diisiikluigi siirmektedir.

2005 yilinin biitiinii i¢in yapilan tahminler, diinya ekonomisinin yavaslayacagi,

gelismis ekonomilerin yiizde 2,5, yiikselen piyasalar ve gelismekte olan iilkelerin
yiizde 6,4 biiyliyecegi, diinya ekonomisinin biiylime hizinin ise ylizde 4,3’e

gerileyecegi, diinya ticaret hacminin de yiizde 7 dolayinda genisleyecegi yoniindedir.

2006 yilinda ise gelismis ekonomilerin yiizde 2,7, yiikselen piyasalar ve gelismekte
olan iilkelerin yiizde 6,1 ve diinya ekonomisinin yiizde 4,3 biiyliyecegi, diinya ticaret
hacminin ise ylizde 7,4 genisleyecegi tahmin edilmektedir. Ancak, 2005 yilinin ilk
sekiz ayinda da artisin1 siirdiiren ve Agustos ay1 sonunda 70 dolart asan petrol
fiyatlar ile ilgili belirsizlik, ABD’nin giderek biiyiiyen cari islemler a¢ig1 ile Japonya,
Cin, Orta Dogu’daki petrol ihra¢ eden iilkeler, Euro Bolgesi ve Rusya’nin artan cari
islemler fazlasi sebebiyle kiiresel cari islemler ve yatirim-tasarruf dengesinin
stirdiiriilemeyecek derecede bozulmasi diinya ekonomisi i¢in risk olusturmaya devam

etmektedir.
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1.1.2. Diinya Ticareti

Yiiksek petrol ve hammadde fiyatlarina ragmen giiclii diinya ekonomisi sayesinde
2004 yilinda diinya ticaretinde son yillarin en iyi performansi yakalanmis, diinya
ticaret hacmi yiizde 10,3 genislemistir. Ancak, 2004 yilinin ikinci yarisinda kiiresel
ekonomik faaliyetlerde baslayan yavaslamanin muhtemelen diinya mal ticaretindeki
artisa da yansiyacagl ve 2005 ve 2006 yillarinda diinya ticaret hacminin sirasiyla
yiizde 7 ile yiizde 7,4 biiyliyecegi tahmin edilmektedir Yillik Ekonomik Rapor 2005
(2006), www.maliye.gov.tr/apk 15.04.2006.

Tablo 2: Diinya Ticaret Hacmi ve Hadleri (1) (Yillik Yiizde Degisim)

2000 2001 2002 2003 2008 2005 Zoos]
DUNYA TICARETI(2)
Hacim 124 01 34 54 103 70 74
ABD Dolar Cinsinden Fiyat Deflatorily -06 -3,3 12 103 96 56 05
TICARET HACMI
iHRACAT
Gelismis Ekonomiler 117 09 22 31 83 50 63
Ylkselen Piyasalar ve Gelismekte
Olan Ulkeler 149 36 67 108 145 104 103
Petrol Ihracatcilan (3) 7.3 1,3 0,7 9.3 7.8 6.0 71
Petrol Ihracatcisi Olmayanlar (3) | 17,3 36 82 1001 156 11,0 11,04
iTHALAT
Gelismis Ekonomiler 117 -10 26 41 88 54 58
Ylkselen Piyasalar ve Gelismekte
Olan Ulkeler 154 33 65 111 164 135 119
Petrol Inracatcilan (3) 106 125 11,0 31 148 179 93
Petrol ihracatcisi Olmayanlar (3) | 165 27 65 114 177 137 124
TICARET HADLERI
Gelismis Ekonomiler 26 02 08 11 -02 -10 05
Ylkselen Piyasalar ve Gelismekte
Olan Ulkeler 4 -32 12 09 29 62 17
Petrol ihracatcilan (3) 484 420 22 21 157 308 89
Petrol ihracatcisi Olmayaniar(3) 1,0 -11 08 11 13 28 04
DUNYA TICARET FiYATLARI(4)
Mamiil Mallar 59 37 24 144 97 60 05
Petrol 570 -138 25 158 307 436 139
Petrol Dis| Hammaddeler 48 49 17 69 185 86 21

Kaynak : IMF, World Economic Outlook; September 2005
(1) Mal ve Hizmet Ticareti
(2) Diinya ihracat1 ve ithalatindaki yillik yiizde degisim ortalamasi
(3) Veriler sadece mal ticaretini gostermektedir
(4) ABD Dolari cinsinden

12



2004 yilinda gelismis iilkelerin diinya ticareti icindeki payi1 azalirken gelismekte
iilkelerin pay1 yiizde 31 ile son 50 yilin en yiiksek seviyesine yiikselmistir. ABD
diinya toplam ihracati icinde yiizde 10,6’ya gerileyen pay1 ile yine ilk siradaki yerini
korurken Almanya’nin payi yiizde 9,3’e gerilemistir. Japonya’nin payi ise yiizde 5,6
olmustur. Toplam diinya ithalati icinde yiizde 16,3 olan payi ile ilk sirada yer alan

ABD’yi yiizde 8,1 ile Almanya, yiizde 5,5 ile Ingiltere izlemistir.
2005 yili i¢in yapilan tahminler diinya ticareti i¢inde gelismis tilkelerin payinin

azalmaya devam edecegi yoniindedir.

Tablo 3 : Baslica Sanayilesmis Ulkelerin Diinya Ticaretindeki Pay1 Yiizde Olarak

A. IHRACAT
ABD 13,1 139 141 14,1 140 136 126 11,3 106 104 104
Japenya 6.9 8.7 5,2 5.4 6.5 57 56 55 56 52 51
Almanya 9.1 86 9,1 88 8,0 86 9,1 9.4 9,3 9,1 8.8
Fransa 54 52 5,6 53 48 49 49 4.9 47 45 44
Italya 4.8 45 46 43 3.9 4.1 4.0 4.1 41 38 37
Ingiltere 5.3 5.5 5,6 55 52 52 52 50 48 46 44
Kanada 36 37 3.8 4,1 42 4.1 3.8 3.6 34 33 32

B. iTHALAT
ABD 14,8 157 166 179 188 184 180 168 163 161 159
Japenya 656 52 52 55 57 53 50 48 48 46 44
Almanya 89 8.3 8.8 86 8,0 8.1 8.0 8.4 8.1 79 76
Fransa 51 47 5,1 49 46 46 46 47 47 46 44
italya 3.9 3.9 4,1 4,0 3,7 3.9 39 41 4,0 39 38
ingiltere 54 56 59 59 55 57 5.8 56 55 52 50
Kanada 32 35 36 37 3,7 3.6 34 32 3.1 30 28

Kaynak : OECD, Economic Outlook, June 2005
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1.1.3. Diinya Denizcilik Piyasalari

Diinya ticaretinde yasanan belirgin artis paralelinde uluslararas1 konteynir tasimacilig
hacminde de olumlu gelismeler yasanmaktadir. Bu konuda bir diger etkende
kiiresellesmenin siirekli olarak biiyiimesi ve Ozellikle de iiretim yerlerinin gittikce

artan bir oranda Cin’e ve ucuz is¢i caligtiran iilkelere kaydirilmasidir.

2004 yili tankerler icin 1973 yilindan beri kalan gemi kategorilerinin ¢ogu iginde
bugiine kadar goriilmiis en iyi yil olmus, yeni gemiler bakimindan, hatta ¢ok eski
gemiler acgisindan da navlunlar ve fiyatlar neredeyse inanilamayacak seviyelere
yiikselmistir. Cin’in siirekli artan dis alimlari, gerek iilke ekonomisinin gii¢lii bir
sekilde biiyiimesi, gerekse ekonomideki hareketli gelismeyi sakinlestirmek amaciyla
uygulamaya konulan onlemlerin ardindan pazarda goriilen gecici duraklamalarla
kendini hissettirmistir. Bununla birlikte, deniz ticareti agisindan harikulade ge¢mis
olan bu yil i¢inde, bir yandan bugiinlerde gecerli olan fiyatlarin altinda kontrat
yapilmis olmasi, diger yandan da gemi sacinda gerceklesen cok yiiksek fiyat artiglar
ve gemi techizati pazarinda artan taleplerin sonunda tedarikte ortaya ¢ikan daralmalar

nedeniyle bir¢ok tersane zarar etmistir (2004 Deniz Sektdr Raporu, 2005).

TABLO 4: Diinya Deniz Ticareti (1996-2006/Milyon Ton)

!1996 1466 404 B 43 | 19 5 3 1935 4906

1997 1519 410 430 40 | 203 54 R 2060 H168

1998 1535 402 417 473 | 1% X 3 2065 512 |
1999 1550 45 4n 82 | 20 5 30 235 52% ‘
2000 1608 419 454 %3 230 23 28 2280 5595
\2001 1592 425 452 55 | 234 3 29 2305 5653
2002 1588 414 484 510 | 245 54 30 2435 5620 }
2003 1673 440 524 69 | 240 63 1 2545 o33
2004Tah.| 1800 465 590 650 | 250 67 30 2690 6542 |
2005Tah.| 1870 485 640 685 | 260 10 30 2190 6830 i
@ Iah. 1960 500 685 m | 270 (& 30 2910 138 |

Kaynak : Fearnley’s Review, 2004
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1.1.4. Diinya Deniz Ticaret Filosu

2004 yilinda diinya dokme yiik filosu, 34.3 milyon DWT’lik bir artis géstermis, diger
bir ifadeyle %5.7°lik bir artisla 637.4 milyon DWT’ye ¢cikmistir. Bu artig, 2003
yilinda goriilmiis olan artisin yaklasik iki katidir. Daha da enterasan olan, 2003
yilinda goriilmiis olan artisin yaklasik iki katina esit olmasidir. Farkli bir anlatimla,
son yillarda bu kategorilerdeki gemi tonajlarindaki artisin devam etmekte oldugu

sOylenebilir.

Tanker filosu %5.7’lik bir artigla 305.7 milyon DWT’ye, dokme yiik filosu ise
%35.9’1uk bir artisla 320.2 milyon DWT’ ye ¢ikmis, buna karsilik; kombine tasgimacilik
filosunda toplam tonaj, %3.3.’liikk bir azalma ile 11.6 milyon DWT ye gerilemistir.
2003 yilinda oldugu gibi, 2004 yilinda da kombine tasiyic1 gemiler kategorisinde hig¢
yeni gemi insa siparisi verilmemistir. Ozellikle ticaret alanlar1 disinda, bu tip

gemilerle ilgili herhangi bir gelecek goriilmedigi soylenebilir.

Dokme yiik gemileri (kati-sivi) kategorisinde, 2003 yilinda kaydedilmis olan 40.9
milyon DWT’lik yeni gemi teslimleri, 2004 yilinda 47.0 milyon DWT’ye
yiikselmigtir. Tanker teslimatlari, bir miktar diisiisle 27.6 milyon DWT olarak
gerceklesirken, dokme yiik gemilerinde teslimatlar ciddi oranda bir artisla 19.4
milyon DWT olarak gerceklesmistir. 2004 yilinda hi¢gbir kombine tasiyici teslimati

gerceklesmemistir.

Konteynir filosu 2004 yilinda, %14.4 lik bir artigla; 6.53 milyon TEU’luk
kapasiteden 7.16 milyon TEU luk kapasiteye yiikselmistir. Inga halindeki gemi sayis,
1 yil iginde; 2.58 milyon TEU’dan 2.76 milyon TEU’ya c¢ikmustir. Insa halinde
bulunan gemi tonaji, mevcut filo tonajinin %38.6’sina esdegerdir (2004 Deniz Sektor

Raporu, 2005).
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1.1.5 Denizyolu Ticareti

Uluslar arast denizyolu ticaret hacmi; 2003 yilindaki %35.4’liikk biiyiimeden sonra
2004 yilinda; %6.7’lik bir artigla, yaklasik 6,540 milyon tona ulagmistir. Ton-mil
cinsinden Olciilen tasimacilik faaliyetleri; bir 6nceki yilda %7’lik artisinin ardindan,

2004 yilinda %6.9’luk bir biiyiime ile 27.640 milyon ton-mile ¢ikmustir.

Diinya petrol talebinde, bir 6nceki yilda %?2.6 oranindaki artistan sonra, 2004 yilinda
d %3.4’liik bir artigla son 26 yildaki artis rekoru elde edilmistir. Bu cerceve icinde,
OPEC iilkelerinden olan petrol talebi artisinin %1.4 gibi diisiik seviyelerde kalmis
olmasina karsin; OPEC disi1 iilkelerden olan talepteki artis ise, %6.5 olmus; Cin’in
petrol talebinde, 2004 yilinda %15.6’lik bir artis kaydedilmistir.

Genel toplamda yiiksek seviyelerde gelismekle birlikte her gecen giin biraz daha
dengesiz hale gelen diinya ticaret hacmindeki gelismeye paralel olarak, konteynir
ticareti hacminde de giiclii artislar goriilmektedir. Diinyanin belli bash limanlarinda

elleclenen konteynir sayisi cinsinden ol¢iilen talepteki artis ise %10.2 olmustur.

Dokme yiik sektoriinde Cin’in ¢elik sanayisi, en etkili oyuncu olmaya ve ticaret
hacmindeki artisla ge¢mis yillarda gerceklestirmis oldugundan da daha fazla
oranlarda etkili olmaya baglamistir. Ulkenin ham kiilge demir iiretimi, 2004 yilinda
yaklasik %?24’liik bir artig gerceklestirmis, demir cevheri dis alimlar ise; %40’1ik bir
artisla yaklagitk 60 milyon tona ulasarak, gecen yil bazinda uluslar arasi dokme
kuruyiik ticaretinde ortaya ¢ikmig olan artisin %40’1in1. Bu yilda tek basina Cin

karsilamstir.

OECD’den alinan verilere gore 2003 yilinda %4.5 olan diinya ticaret hacmindeki
artig, 2004 yilinda giiclii bir artis gostererek %9.5’e yiikselmistir. Burada gozden
kacirilmamasi gereken bir nokta; diinya denizyolu ticaret hacminin, biiyiik oranlarda;
oldukc¢a degersiz ticari mallarin dokme metodu ile tasinmasindan olustugudur (Deniz

Sektor Raporu 2004, (2005)).
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1.2 Tiirkiye Deniz Ticareti
1.2.1 Tiirkiye Ekonomisinin Genel Goriiniimii

2003 yilinda yiizde 5,9 oraninda biiyityen GSMH, biiyiimenin 2004 yilinda da devam

etmesiyle yiizde 9,9 oraninda yiiksek bir reel artis gostermistir.

Sanayide yiizde 9,4, hizmetler sektoriinde yiizde 10,2, tarim sektoriinde yiizde 2
oraninda artis gerceklesmistir. Kisi bagina GSMH’da yiizde 23,3 oraninda artarak
4172 dolara yiikselmistir. 2004 yilinda ihracatin yiizde 33,6 oraninda artarak 63,1
milyar dolar olmasina karsilik ithalatin yiizde 40,7 oraninda artarak 97,5 milyar
dolara yiikselmesi ile dis ticaret aci1g1 ylizde 55,8 oraninda artarak 34,4 milyar dolara
cikmis; ihracatin ithalati karsilama orani ylizde 64,7’ ye diigmiistiir. Dis ticaret hacmi

ise yiizde 37,8 oraninda artarak 160,7 milyar dolar olmustur.

I¢ borg stoku 2004 yilinda 6nceki yila gore yiizde 15,5 oraninda artarak 224,5 milyar
YTL’ye ulasmis ve GSMH’ya oram da 2003 yilinda yiizde 54,5 iken 2004 yilinda
yiizde 52,3’e gerilemistir. I¢ bor¢lanmada ortalama yillik bilesik faiz oran1 2004
yilinda yiizde 24,93 e diiserken ortalama vade 344 giine yiikselmistir.

Kamu ve 6zel sektor toplam dis borg stoku ise 2004 yilinda 6nceki yila gore yiizde
11,3 oraninda artarak 161,8 milyar dolar olmugtur. 2004 yilinda 23,4 milyar dolar
anapara ve 7,1 milyar dolan faiz olmak iizere toplam 30,5 milyar dolar dis borg

O0demesi gerceklestirilmistir.

2004 yilinda yasanan biiyiime 2005 yilinda da devam etmis ve GSMH ilk ceyrekte
yiizde 5,3 ve ikinci ceyrekte yiizde 3,4 olmak iizere yilin ilk yarisinda yiizde 4,3
oraninda bilyiimiistiir. ilk alti aylik donem itibariyle tarimda yiizde 0,2, sanayide
yiizde 4,8 ve hizmetler sektoriinde yiizde 4,8 oraninda bilyiime kaydedilmistir. Bu
donemde tiiketimdeki artis yiizde 4,2, sabit sermaye yatirrmlarindaki artis da yiizde

13,1 oraninda olmustur.

Thracat 2005 yilinin Ocak-Agustos doneminde yiizde 17,4 oraminda artarak 46,2
milyar dolara ulagirken ithalat yiizde 20,7 oraninda artisla 74,8 milyar dolar olmustur.
Thracatin ithalat1 karsilama orami yiizde 61,8’e gerilerken dis ticaret ac1g1 28,6 milyar

dolara, dis ticaret hacmi ise 121 milyar dolara ylikselmistir.

17



1.2.2 Tiirkiye Ekonomisindeki Biiyiime

2005 yili GSMH ve GSYIH biiyiime hizinin yiizde 5 olacagi tahmin edilmektedir.
Sektorler itibariyle ise tarimda yiizde 1, sanayide yiizde 5 ve hizmetlerde de yiizde 5,7

diizeyinde bir artis gerceklesecegi hesaplanmistir.

2006 yilinda ise GSMH ve GSYIH'nin yiizde 5 oraninda artmasi programlanmis olup,
bu biiylimenin tarim sektoriinde yiizde 1,5 sanayide yiizde 5,1 ve hizmetler

sektoriinde de yiizde 5,7 oraninda olmasi1 hedeflenmistir.

Tablo 5 : Milli Gelir ve Bityiime Hizlarn

2003 356.681 56.251 59 58 -25 7.8 6,7
2004 428932 60.698 99 89 20 94 10,2
2005(1) 485.058 63.733 50 5,0 1.0 50 57
2006(2) 539.870 66.920 50 5,0 1.5 5.1 57
Kaynak : DPT

(1) Gergeklesme tahmini

(2) Program
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1.2.3 Tiirkiye’de Ulastirma

2004 yilinda 6nceki yila gore toplam yurt i¢i yolcu tasimalan yiizde 9,3, toplam yurt
dis1 yolcu tasimalan yiizde 21,2 oraninda artmistir. Toplam yurt i¢i yolcu tagimalar
791,5 milyon kisiye yiikselirken toplam yurt dis1 yolcu tagimalari ise 17,8 milyon kisi
olarak gerceklesmistir. Yurt i¢i yolcu tagimaciliginda en yiiksek pay yiizde 85,8 ile

kara yoluna ait iken, yurt dis1 yolcu tasimacilifinda yiizde 88,7 ile hava yoluna aittir.

2004 yilinda toplam yurt i¢i yiik tasimasi yiizde 2,1 oraninda artarak 462 milyon 723
bin ton olmustur. Bu tasimaciligin yiizde 93,4’ii kara yolu ile gerceklestirilmistir.
Toplam yurt dig1 yiikk tasimaciliginda 2004 yilinda kara yolu ile tasimalar disinda

toplam 152 milyon 331 bin ton yiik taginmstir.
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Tablo 6 : Yolcu Tasimalar (Bin Kisi)

Yurt igi 71T 287 fa4082 T 478 100,0 1000 100,0 0% 3.3
- Kara yolu 818 877 825133 BV 774 86,3 BE.3 B5.8 1.0 2.6
- Dizniz yolu (*) 85 112 G2 452 72226 g1 8.8 8.1 -4.1 167
- Dizmir yaolu 24 500 27 342 28 050 34 38 33 11,8 4.7
- Hava yolu (") B @55 G125 14 428 1,2 1.3 18 4.8 581

Yurt digi 13 431 14663 1777e| 1000 o000 1000 82 2.2
- Kara yalu 1081 1144 1202 7.2 7.8 6.8 7.8 5.1
- Dizniz yolu 855 887 0,0 4.5 3.8 - 4.8
- Demir yalu 135 12e 118 1.0 0.8 0.7 -4.4 -10.1
- Hava yolu (™) 12 235 12735 15771 21,1 BE,5 BB.7 4.1 23.8
Kaynak : Ulastirma Bakanligi, Denizcilik Miistesarlig1, Karayollart Genel Miidiirliigii,
TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii
(*) TDI ve IDO tarafindan tasinan yolcu rakamlaridir.

(**) DHMI verileri ile; Tiirk sirketleri tarafindan gerceklestirilen yolcu trafigi
Tablo 7 : Yiik Tasimalari(Bin Ton)

Yurt igi 450 070 453163 462723 1000 1000 100,0 0,7 21
- Kara yalu 421 868 424934 432082 937 836 934 0.6 1.8
- Deniz yolu 15187 14 &00 15 000 34 33 32 -2.8 1.4
- Dizmir yaolu 13123 14 040 15408 28 3a 33 7.0 8.7
- Hava yolu {*) 181 188 282 0.0 0.0 0.1 4.4 38,2

Yurt disi () 136 662 149877  152a3a1| 10000  100,0  100,0 a7 1,6
- Kara yaolu 9752 7 al7 7.1 51 0.0 -22.0
- Dizniz yolu 125 244 140 150 148 B52 218 835 98,2 11.8 8,7
- Demir yaolu 1301 1715 2300 1.0 1.1 1.5 3.8 341
- Hava yolu {* 365 405 478 0,3 03 0,3 11,0 18,3

Kaynak : Ulagtirma Bakanlig1, Denizcilik Miistesarligi, Karayollari Genel Miidiirligii,
TCDD Isletmesi Genel Miidiirliigii
(*) DHMI verileri ile; Tiirk sirketleri tarafindan gerceklestirilen yolcu trafigi
(**) Karayoluyla uluslar aras1 yiik tagimaciligina ait 2004 yili bilgileri kesinlegmemistir.



1.2.4 Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Kapasitesi

Tiirk Deniz Ticaret Filosu’nun analizinde; gemi tipleri esas alinmak suretiyle, her tip
geminin adet, tonaj (DWT, GRT) ve yas ortalamalar1 yaninda, sicil (ulusal ve uluslar

arasi) ve ithal veya yurt i¢inde insa durumlar1 i¢in ayr1 ayri incelenmistir.

Tiirk Deniz Ticaret Filosu’'nun yapisi ile ilgili analizlerde, filonun geneli iizerinde
yani 150 GRT ve iizeri degerlendirme yapildig1 gibi, bazi tablolarda 1,500 DWT ve

iizeri degerlendirmeler yapilmistir.

Ayrica sayisal ve tonaj degerlendirmeleri, 31 Aralik 2004 itibariyla toplu olarak
analiz edildigi gibi 1995-2004 yillar1 arasindaki sayisal ve tonaj (GRT, DWT)

durumlar (artis ve azaliglarda) degerlendirmeye alinmistir.

Tirk Deniz Ticaret Filosunda 2005 yili Temmuz ay1 itibariyle 300 grostonun
tizerinde toplam 895 adet gemi mevcut olup, bunun 111 adedi kamuya, 784 adedi de
o0zel sektore ait bulunmaktadir (Yillik Ekonomik Rapor 2005 (2006),
www.maliye.gov.tr/apk 15.04.2006).

Tablo 8 : Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Temmuz 2005
Tarihindeki Durumu, (300 GRT VE Uzeri)

Yk Gemisi
Yolou Gemisi

Tanker [a} B5 TE3

Zehirigi Yolou ve

5 T
Araba Wapuru 105 mg e

| Kaynak : Denizcilik Miistesarligi

Tablo 9°da filonun ulusal ve uluslararasi sicildeki genel sayisal analizi yapilmistir.
Tablo incelendiginde 1.209 adet gemiden %55.7’sinin (674 gemi) ulusal sicile

%44.3’1tiniin (535 gemi) uluslar aras1 sicile kayith oldugu goriilmektedir.
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Toplam deniz ticaret filosunu olusturan 1209 adet geminin adet bazindaki
cogunlugunu sirastyla %32.7’sini kuruyiik, %10.3’iinii romorkér, %9.5’ini dokmeyiik
ve %9.3’tnil petrol tankerleri olusturmaktadir. Diger tip gemiler ise, filonun sayisal

olarak ancak yiizde %38.2’sidir.

Filomuzun kapasitesi tablodan da goriilecegi iizere 7,054,930 DWT’dir. Bu

kapasitenin %?22.2’si ulusal sicilde, %7.8’1 uluslar arasi sicile kayithdir.

Toplam deniz ticaret filosunu olusturan 7,504,930 DWT bazindaki ¢ogunlugunu
sirastyla; %57.5’ini dokmeyiik, %16.8’ini kuruyiik ve %10.4’iinii petrol tankerleri

olusturmaktadir.
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Tablo 10 : Siciller Arasi Dagilim ve ithal Dahilden Insa Durumlarina Gére Tiirk Deniz Ticaret Filosun’un Sayisal

150 GRT ve lzeri (R6morkor ve Hizmet Gemileri 100 GRT ve iizeri) 31.12.2004

|

ULUSAL SiCiL ULUSLARARASI SiciL TOPLAM | GENEL
iTHAL INSA iTHAL iNSA ITHAL INSA TOPLAM
(GEMI TIPLERT o # % # 0 0% | o# % | # % K3 % % #
KURU YOK GEMIST 49 124 130 328 20 51 | 197 497 | 69 174 327 826 | 3%
DOKME YUK GEMISI < 09 16 66,1 n 96 | =103 896 | 12 104 15
'0BO GEMISI 0 00 0 00 | 2 1000 | 0 00 2 100,0 0 00 2
J KONTEYNER 7 226 0 00 7 26 | w7 548 | 1 452 " 548 | 31
KURUYUK-KONTEYNER T 7 125 0 0,0 0 00 7 875 1 125 7 87,5 8
PETROL TANKERI 10 88 53 469 10 88 | 40 354 20 7 93 823 | 13
URUN TANKERI | 10,0 3 300 i 10,0 5 50,0 E 20,0 8 800 | 10
KIMYEVi MADDE TANKERI 6 128 3 64 20 426 18 383 % 3 | 2 447 47
LPG TANKERI 0 00 0 00 5 100,0 0 00 5 100.0 0 0,0 5
ASFALT TANKER] 0 00 0 00 1 50,0 1 50,0 1 50,0 1 50,0 2
SU GEMISI 1 71 10 714 0 00 3 214 1 71 13 929 14
RO-RO GEMIS 2 95 0 00 19 90,5 0 00 21 100,0 0 00 21
f RO-RO FERRY-YOLCU 2 154 4 30,8 7 53,8 0 00 9 69,2 4 308 13
FERIBOT 4 21 it 579 7 10,5 2 105 6 316 13 68,4 19
[ TREN FERISI 0 0,0 7 815 | 1 125 0 00 1 125 7 875 8
YOLCU/YOLCU YUK GEMISI 5 179 20 74 i 36 2 71 3 24 | 2 78,6 28
FRIGORIFIK 0 00 0 0.0 0 00 1 1000 | 0 00 | 1 1000 1
‘BALIKCI GEMILERI 2 32 60 96,8 0 00 0 00 2 32 | 60 96,8 62
BILIMSEL ARASTIRMA GEMIS| 3 o | 1 25,0 0 00 0 00 3 B0 | 1 250 4
SEHIR HATLARI 10 19.2 42 808 0 00 0 00 10 192 42 80,8 52
DENiZ OTOBUSLERI 0 0,0 0 00 20 810 3 130 20 g0 | 3 130 FE)
(SEHiR HATLARI (ARABALI) 1 50 |19 95,0 0o 00 0 00 1 50 [ 19 950 20
| YOLCU MOTORLARI 0 0,0 47 1000 0 00 0 00 0 00 471000 47
ROMORKOR 2 210 69 55,6 5 40 24 94 | 3 50 | B 750 124
| HIZMET GEMILERI 12 300 | 23 578 0 00 5 25 | 12 300 | 28 700 40
| MAVNA/SAT 0 0.0 0 00 2 1000 0 00 2 100,0 D2y 00 2
JYUZER ViNg 1 000 | 0 00 | o 00 | 0 00 1 od | WEEs 00 1
| DIGER 0 0,0 1 100,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 1 100,0 1

TOPLAM

199

336

Kaynak : 2004 Deniz Sektor Raporu (2005:55)
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Tablo 11 : Siciller Arasi Dagilim ve ithal Dahilden Insa Durumlarina Gére Tonaj Analizi (DWT) 31.12.2004

ULUSAL SiCiL

ULUSLARARASI SiCIL

GENEL

TOPLAM

1.243.025

325.829

Kaynak : 2004 Deniz Sektor Raporu (2005:56)

4.104.126

58,2

1.381.950

19.6

5.347.151

75,8

1.707.779

24,2

TOPLAM
iTHAL iNSA ITHAL INSA ITHAL INSA TOPLAM

GEMI TIPLERI DWT % DWT % DWT % DWT % DWT__ % DWT % | DWT
KURU YUK GEMISI 146.398 12,4 202.721 171 166.935 14,1 668.247 56,4 313.333 26,5 870.968 735 1.184.301
DOKME YUK GEMISI 879.231 217 1121 0,0 2.837.908 699 341.561 8.4 3717139 91,6 342,682 8.4 4.059.821
0BO GEMISI 0 0,0 0 0.0 154.351 100,0 0 0,0 154.351 100,0 Q 0,0 154.351
KONTEYNER 108.534 35,1 0 0,0 61.967 20,1 138.548 44 8 170.501 55,2 138.548 44,8 309.049
KURUYUK-KONTEYNER 3.200 58 0 0,0 0 0,0 51768 94,2 3.200 58 51.768 94,2 54.968
PETROL TANKERI 35.773 49 45.683 6,2 564.349 76,9 88.521 12,1 600.122 81,7 134.204 18.3 734.326
URUN TANKERI 750 2,7 4.288 15,6 6.609 24,1 15.767 55 7.359 26,8 20.055 73,2 27.414
KIMYEVI MADDE TANKERI 20.354 10,6 8.644 45 90.975 47,6 71.293 37,3 111.329 58,2 79937 41,8 191.266
LPG TANKERI 0 0,0 0 0,0 20.956 100,0 0 0,0 20956 100.0 0 0,0 20956
ASFALT TANKERI 0 0,0 0 0,0 1.457 439 1.861 56,1 1.457 439 1.861 56,1 3.318
SU GEMISI 600 9,2 4324 66,2 0 0,0 1.605 24,6 600 92 5929 90.8 6.529
RO-RO GEMISI 19.695 11,2 0 0,0 156.066 88,8 4] 0,0 175.761 100,0 0 0,0 175.761
RO-RO FERRY-YOLCU 1.566 1,4 1.339 9.8 10.797 78.8 0 0,0 12.363 90,2 1.339 98 13.702
FERIBOT 4183 58.8 565 79 524 74 1.839 25,9 4707 66,2 2.404 338 7m
TREN FERISI 0 0,0 7.291 435 9.458 56,5 [¢] 0,0 9.458 56,5 7.291 43,5 16.749
YOLCU/YOLCU YUK GEMIST 6199 49,8 6.237 50,2 0 00 0 0,0 6199 49,8 6.237 50.2 12.436
FRIGORIFiK 0 0,0 0 00 4] 0,0 4] 0,0 0 0,0 4] 0,0 0
BALIKCI GEMILERI 1.257 22,3 4.379 777 0 0.0 0 0,0 1.257 22,3 4.379 7177 5.636
BILIMSEL ARASTIRMA GEMISI 353 100,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 353 100,0 Q 0,0 353
SEHIR HATLARI 1.490 15,4 8162 84,6 4] 0,0 0 0,0 1.490 15,4 8.162 84,6 9.652
DENIZ OTOBUSLERI 0 0,0 0 0,0 1.633 959 69 41 1.633 959 69 41 1.702

| §EHIR HATLARI (ARABALI) 0 0,0 23.085 100,0 0 0,0 0 0,0 Q 0,0 23.085 100,0 23.085
YOLCU MOTORLARI 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 Q 0,0 Q 0,0 0
ROMORKOR 6.563 719 1.750 19,2 377 41 434 4.8 6.940 76, 2184 239 9124
HIZMET GEMILERI 6.879 50,7 6.240 46,0 0 0.0 437 32 6.879 50,7 6.677 493 13.556
MAVNA/SAT 0 0,0 0 0,0 19.764 100,0 0 0,0 19.764 100,0 0 0,0 19.764
YUZER VING 0 0.0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0.0 0 0,0 0
DIGER 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0 0,0 0

7.054.930




SEKIL 2: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Dagilimi

KIM.MAD.T.
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Kaynak : 2004 Deniz Sektor Raporu ( 2005:57)
Tablo 12’de de goriilecegi iizere, Tiirk Deniz Ticaret Filomuz’un toplam GRT’si

4.771.925’tir. Toplam 4.771.925 GRT nin %26.7’si ulusal sicile, %73.3’ii ise uluslar

arasi sicile kayithidir.

Filomuzun toplam 4.771.925 GRT kapasitesinin, GRT bazindaki ¢ogunlugunu
sirastyla; %49.9 dokmeyiik, %15.4’1i kuruyiik, %8.3’iinii petrol tankerleri, %5.9’u

Ro-Ro ve %5.1’1ini ise konteyner gemileri olusturmaktadir.

Tablo 13’de filonun, 1,500 DWT kapasitesinin iizerindeki gemilerin uluslararasi
tasimalara uygun olabilecegi varsayimindan hareketle, sadece bu tonaj iizerinde

kapasitedeki gemilerin dikkate alindig1 sayisal ve tonaj analizi yapilmistir.

Turk Deniz Ticaret Filosu’nda 1,500 DWT’un iizerinde 525 adet gemi
bulunmaktadir. Bu gemilerin 127 adedi ulusal sicilde, 398 adedi ise uluslar arasi

sicilde kayithdir.

1,500 DWT iizerindeki gemilerin toplam GRT’si 4.329.066, toplam DWT’si
6.792.082°dir. Bu tonajmn DWT bazindaki ¢ogunlugunu sirasiyla; %55 dokmeyiik,

%15 kuruyiik gemileri ve %8,4 ise petrol tankerleri olusturmaktadir.

Bu tonaj grubundaki gemiler toplam filonun DWT olarak %96,3’tint teskil

etmektedir.
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Tablo 12 : Adet ve Tonaj Itibariyle Tiirk Deniz Ticaret Filosu

150 GRT ve lizeri Romorkoér ve Hizmet Gemileri (31-12-2004)

ADET | DWT b GRT -
GEMI TiPLERI ITHAL | INSA | TOPLAM | % ITHAL INSA TOPLAM % ITHAL INSA TOPLAM %
KURU YUK GEMISI 69 | 321 | 3% 328 | 313333 | 870968 1,184,301 168 198046 539,036 737,082 154
DOKME YUK GEMisi 03 | 12 115 95 3717139 342,682 4,059,821 575 | 2171980 210,694 2,382,674 499
‘0BO GEMISI 2 | o 2 02 | 154351 | 0 154,351 22 89,232 0 89232 | 19
KONTEYNER 14 7o 3 26 170501 138,548 309,049 44 41190 103,631 244,821 51
KURUYOK-KONTEYNER 1 | 7 | 8 07 | 3200 51768 54968 | 08 | 1581 35054 | 36,635 08
PETROL TANKERI ) 93 m |93 600,122 134,204 734,326 10.4 454 | 71923 395,377 83
UORON TANKERT 2 8 | 10 08 | 739 | 20055 21414 04 | 434 | 12683 | 17047 04
KIMYEVi MADDE TANKERI 26 a | a1 39 | m39 79,937 191,266 21 | 70784 50626 | 121410 25
LPG TANKERI 5 0 5 04 20,956 0 20,956 03 19,779 0 19,779 04
LNGTANKERL 0 o | o 00 | o [ o | o 00 | o0 0 0 00
ASFALT TANKERI b v 2 o2 [ st | isel 3318 0.0 961 1,396 2,357 00 |
SU GEMIs] 1 13 4 12 600 5929 6,529 0.1 319 3625 4,004 01
RO-RO GEMIS a0 | & 17| wsiel I 25 279,351 0 279,351 59
RO-RO FERRY-YOLCU 9 4 3 11 12363 1339 13,702 02 56,361 2,01 58,372 12
FERIBOT 6 B 19 |18 4707 | 2404 | 7 01 30,680 4978 35,658 07
TREN FERISI T 7 | 8 07 | 9458 7,291 16,749 02 15195 11,266 26,461 06
YOLCU/YOLCU YUK GEMISI 6 2 28 23 6199 | 6237 12436 02 15,953 31,885 - 47838 0
FRIGORIFIK 0 1 1 01 0o | o0 0 0.0 0 386 386 00
BALIKCI GEMILERI 2 60 62 51 1,257 4379 5636 01 656 16,368 17,024 04
| BILIMSEL ARASTIRMA GEMIST 3 1 4 03 353 0 353 0.0 1,204 433 1637 00
SEHIR HATLARI 10 2 52 43 1,490 8,162 9,652 01 6,91 22,009 28,920 06
DENiZ OTOBUSLERI 20 3 23 19 1633 69 1702 0.0 10,386 1185 1,571 0.2
SEHIR HATLARI (ARABALI) 1 19 | 20 o0 23,085 23,085 03 1,013 24,203 25,216 05
YOLCU MOTORLARI 0 4 a 39 | 0 0o 0 00 0 151 mws |02
' ROMORKOR TR 124 103 6940 | 2184 o4 01 1,851 22,685 34,536 07
| HIZMET GEMILER] 12 28 | 40 33 | 68719 6677 | 1355% | 02 4,406 15459 | 19,865 04 |
MAVNA/SAT 2 | o 2 0.2 19,764 0 19,764 03 19,608 0 19,608 04
YUZER VNG o o [ ) 0 0 0 00 | 9rr |0 K 20
DIGER 0 1 01 0 0 0 |00 0 6,196 6196 | 01

TOPLAM 840 | 1,209 100.0 5,347,151 1,707,179 7,054,930 100.0 3,567,042 1,204,883 4,771,925 100.0

Kaynak : 2004 Deniz Sektor Raporu (2005:58)
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Tablo 13 : Sicil itibariyle Tiirk Deniz Ticaret Filosu

1,500 DWT ve iizeri (31-12-2004)
i , ADET DWT GRT -

| GEMI TiPLERI ULSICIL | UASICIL| TOPLAM| % | ULSICIL | U.AsiciL TOPLAM % uL.siciL U.ASICIL TOPLAM %
|KURUYOK GEMISI 65 | 176 | 241 459 | 258,721 788303 | 1047030 | 154 | 160477 | 488471 | 648948 | 150
| DOKME YUK GEMIS @B | 9 | m | 27 | 61366 | 3393316 | 4066932 | 599 | 396842 | 1,982,201 2379043 | 550
| 0BO GEMISI 0 2 2 0.4 0 154,351 154,351 23 0 89,232 89,232 2
CKONTEYNER 7T | 24 | 31 | 59 | 108534 200515 | 309049 | 46 | 90683 | 154138 | 244821 | 57 |
KURUYUK-KONTEYNER 1 7 8 | 15 3,200 5768 | 54968 | 08 1581 35,054 36635 | 08
| PETROL TANKERI 6 2 33 63 | 4938 | 631545 680931 | 100 | 28500 334,652 363152 84
| URUN TANKERI 1 4 5 10 3,260 20,853 24113 0.4 2,085 13162 15,247 04
| KIMYEVi MADDE TANKERI T 35 42 8.0 28,258 159,196 187454 | 28 | 18547 101485 120,032 2.8
| LPG TANKERI 0 5 5 w0 20,956 20956 03 | 0 19779 | 19779 | 05 |
| LNG TANKERI 0 "0 0 00 [ o 0 0 0.0 0o 0 0 00
 ASFALT TANKER 0 1 02 0o 1861 | 1861 00| 0 1396 13% | 00 |
| SU GEMISI 0 0 0 00 o 0 0 0.0 0 0 0 | 0o
| RO-RO GEMIST 2 19 2 | 40 19,695 156,066 175,761 26 53169 226182 | 219351 | 65 |
| RO-RO FERRY-YOLCU 0 3 3 | o0s 0 8,157 8157 | a1 0 364 | 3164 | 09 |
FERIBOT 2 S 3 0.6 3,580 1839 | 5419 0l 21135 1435 22510 | 05 |
| TREN FERIS] 1 2 0.4 1933 9458 11,391 02 | 1422 15,195 16,617 04 |
YOLCU/YOLCU YUK GEMISI 3 [ o | 3 0.6 6.190 0o | sm0 01 | 2409 0 24,093 06 |
FRIGORIFK 0 | o 0 00 | o0 o | o 00 0 0 0 00 |
| BALIKCI GEMILERI 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 00
BILIMSEL ARASTIRMAGEMISI 0 | 0 0 | 00 0 0 o oo o | o 0 00 |
' SEHIR HATLARI 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 0.0
|DENiZOTOBUSLERL 0 | o 0 0.0 0 | 0 00| 0o | o 0 00 |
|SEHIR HATLARI(ARABAL) 8 | 0 8 15 15,416 0 | 15ae 0z | 10632 | 0 | 10632 02
| YOLCU MOTORLARI 0 0 0 00 0 0 0 0.0 0o | 0 0 00 |
ROMORKOR 0| o o oo o o | o [ o | o | o 00
| HIZMET GEMILERI 1 0 1 02 1739 0 1739 0.0 46 0 46 00 |
NS0 | 2 2 | 04| o | wee | s | 03| o | ew | @08 | 05
| YOZER VING 0o | o 0 0.0 0 0 0 0.0 0 0 0 00 |
0 0 0.0 ‘
TOPLAM 9 525 | 100.0 1,174,134 5,617,948 6,792,082 1000 809,912 3,519,154 4,329,066 | 100.0

Kaynak : 2004 Deniz Sektor Raporu (2005:59)



1,500 DWT ve tiizerindeki gemilerin sicil dagilimi tablosu incelendiginde biiyiik
tonajli gemilerin vergi avantajlar1 ve Tiirk bayrakli gemilerin gri listede oldugu icin

daha siki denetlendiginden uluslararasi sicili tercih ettigi gézlemlenmektedir.

Sekil 3 : 1500 DWT ve Uzeri Gemilerin Sicil Dagilimi

DIGER [
RO-RO
PETROLT. J

KONTEYNER B

DOKMEY UK /E——

KURUYOK [

0 500000 1000000 1500,000 2000,000 2500,000 3,000,000 3,500,000 4,000,000 | &siclL
= 1.SICIL

Kaynak: 2004 Deniz Sektor Raporu (2005:60)

Filomuz sayisal olarak; 1995-1996 arasinda %3.1, 1996-1997 arasinda 1,5, 1997-
1998 arasinda %0.6, 1998-1999 arasinda %3.1 ve 1999-2000 arasinda %?2.2 artmis;
2000-2001 arasinda %0.7, 2001-2002 arasinda %6 ve 2002-2003 arasinda ise %?2.8
azalmigtir. 2003-2004 yillar1 arasinda ise sayisal artis %4.9 olmustur. 2005 yilinda ise
bu artig % 14’ e kadar ¢ikmustir.

Sekil 4: Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Sayisal Olarak Gelisimi

140400 1
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Gemi 1200
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1996 1997

1998 1999
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2001 2002 2003 2004 200

Kaynak: Maritime Dergisi, 2006:19
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1995-1996 arasinda %5.7, - 1996-1997 %3.0, - 1997-1998 arasinda %7.6, - 1998-
1999 arasinda %5.7, - 1999-2000 arasinda %8.1, - 2000-2001 arasinda -1.9, - 2001-
2002 arasinda %-6.9, - 2002-2003 arasinda %-12, - 2003-2004 arasinda ise %-7.5
degisim olmustur. Filomuzda son 10 yilda, DWT olarak en fazla artisin oldugu
donem 1995-1996 %5.7; en fazla diisiisiin oldugu donem ise 2002-2003 %-12’dir.
2003-2004 doneminde diisiis yiizde %7.5 la devam etmis 2004-2005 yillar1 arasinda
ise ibre yoniinii yukar1 ¢cevirerek % 7’lik bir artis kaydedilmistir.

Sekil 5 : Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Yillar itibariyle Gelisimi
(DWT olarak)

1000 DWT

10.894 10.563 10.322
12.000 —

10.000- 5605
8.000
6.000
4.000-

2.000-

1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005

0-

Kaynak : Maritime Dergisi 2006:20

Sekil 5’te 1000 DWT iizeri Tiirk Deniz Ticaret Filosu’nun son 10 yillik gelisimi,
Tablo 14’de Tiirk Deniz Ticaret Filosu’nun gemi tiplerine gore 10 yilik DWT
gelisimi, Tablo 15°de 1994-2004 yilarindaki filo kayiplar1 yer almaktadir. Tablo 15
a’da ise 1 Ocak 2005 itibariyla diinya filosundaki ilk 20 iilkenin ulusal ve yabanci
bayrak altinda calistirdiklart  gemi  tonajlart  goriilmektedir.Bu tablodaki
degerlendirmeler 1,000 GRT ve iizerindeki filolar dikkate alinarak hazirlanmistir.
Tiirk armatorleri tarafindan isletilen yabanci bayrakli gemiler 2.7 milyon DWT olarak

20. sirada yer almaktadir.
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Tablo 14 : Tiirk Deniz Ticaret Filosu’nun Gelisimi (X000/1995-2004)

TOPLAM 10310,6

' 10893,6

Kaynak : 2004 Deniz Sektor Raporu (2005:60)

10563,4 | 9760.4 |

10322,3 | 9489,3

93071

8665,6

76268

GEMIi TIPLERI 1995 1996 1997 | 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
' KURUYUK 1456,6 1467.4 14219 14169 | 14395 | 14320 1368,1 1275.9 1235.6 1239.3
DOKMEYUK 5759,9 64413 6853,8 6256,3 | 62173 | 5388 5492 4 49449 4400,8 4059,8
0BO 1040,9 916,9 8141 6591 839,4 591,2 103,3 771 154,4 154,4
PETROL TANKERI 1697,2 1609,0 945,0 803,1 1090,6 1247, 1439.8 1351,6 865,1 7617
KIMYEVI MAD.TANK 91,5 136,3 1447 160,9 196,7 2339 218,3 268,0 257,2 191,3
| LPG TANKERI 20,1 18,9 189 18,9 18,9 26,9 249 249 249 21,0
| ASFALT TANKERI 78 78 78 7.8 6,6 5.3 5,3 53 35 3,3
SU GEMISI 6.0 6,0 6.1 61 6,1 49 49 5,8 6,3 6,5
RO/RO 128,4 143,0 160,3 166,3 184,8 2137 2217 PITE 204,4 175,8
_RORO FERRY YOLCU - - - - - - - - - 137
KONTEYNER 13.8 48,2 92,9 166,0 222.8 250,5 332,3 4001 386,5 309,0
FERIBOT 8,0 11,3 11,5 17 19 6.6 6.6 10,9 5,2 7]
TREN FERISI 73 73 i 73 7.3 73 7.3 73 73 16,7
FRIGORIFIK 22 2.2 2.2 2.2 2.2 2.2 22 0,0 0,0 0,0
| BALIKCI GEMISI 5.0 5.8 5.8 58 58 59 6.2 5.4 5.6 5.6
| YOLCU&YOLCU YUK 12,6 14,4 14.4 149 149 149 14.9 127 124 12,4
' BILIMSEL ARAS. 0,4 0,4 0,4 0.4 0,4 04 0,4 0.4 0.4 0.4
SEH.HAT./DEN.OTO. 76 9,3 9,4 95 9,3 92 972 11,5 1,4 11.4
YOLCU MOTORLARI - - - - - - - - . 0,0
| SEH.HAT.(ARABALI) 18.4 27,0 25.8 25,8 25,8 26,9 271 231 23,1 231
' ROMORKOR/HIZMET | 269 211 211 211 22,0 222 22,2 20,8 207 22,7
DIGER 2,0 2.0 19,7

7054,9




Tablo 15 : 1994-2004 Yillarinda Filo Kayiplari

YILLAR TOPLAM TONAJ FILODAN AYRILAN FILODAN AYRILAN TOPLAM FILOYA

(1,000 DWT) GEMi SAYISI DWT ORANI %

1994 8545 i 484329 | 57
s | 030 T B

1996 10.893 30 ; 643581 | 59
R 10563 a | 485,821 46
R R 82
R I - D 1) 13 |

2000 9489 | 40 1492608 51
I N R T N e

2002 8.665 44 904384 104
2003 66 I 1175190 154

2004 7054 G e 02

Kaynak: 2004 Deniz Sektoér Raporu (2005:69)
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Tablo 15 a : Ocak 2005 itibariyle Diinya Filosundaki 20 Ulkenin Ulusal ve
Yabanci Bayraktaki Gemileri (1.000 GRT ve Uzeri)

o

Kaynak: 2004 Deniz Sektor Raporu (2005:69)
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1.2.5 Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Diinya Filosundaki Yeri

01.01.2005 itibariyla bayraklara gore diinya filosu (300 GRT ve iizeri) 157 iilke
bazinda 39.932 adet gemi ile 888.036.000 DWT’dir. Tiirk Deniz Ticaret Filosu,

diinya siralamasinda 24. sirada yer almaktadir. Tablo’da diinya filosunun %?22’sine

sahip Panama 1. sirada, %9.4’iine sahip Liberya 2.

Yunanistan 3. sirada yer almaktadir.
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Tiirk Deniz Ticaret Filosu’nun 2000-2005 yillarindaki diinya siralamasinda;

-1 Ocak 2000 tarihinde 18.

-1 Ocak 2001 tarihinde 20.

1 Ocak 2002 tarihinde 19.

1 Ocak 2003 tarihinde 20.

1 Ocak 2004 tarihinde 23

1 Ocak 2005 tarihinde 24. sirada yer almistir. Boylece 1996 yilinda 10 milyon DWT
ile diinya filosu icinde 16. sirada yer alan filomuz, 2005 yili basinda 24. siraya

inmistir.

Tablo 16’da ise Diinya Deniz Ticaret Filosu'nun biiyiikliik acisindan ilk 25 iilkesi,

tablo 17°de ise ilk 10 iilkenin filo dagilimlar verilmistir.
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Tablo 16 : Diinya Deniz Ticaret Filosunun 1k 25 Ulkesi

SIRA | BAYRAK GEMI 1,000 GT ,1000 DWT 1,000 TEU DUNYA
SAYISI FiLOSU DEGISIM
% %
1| PANAMA 5408 130522 195,323 1739 220 5]
2 | LIBERYA 1484 | 53499 83773 1133 94 53
3 YUNANISTAN 1153 2330 55,368 185 62 40
4 | BAHAMA 113 33539 45422 345 5 13
5 | HONG KONG 924 25,390 42873 31 48 21
6 | SINGAPUR 1,024 25,043 164 | | 45 95
7 | MALTA 1147 22769 37,002 202 42 01
|8 | MARSHALL A. 540 21933 36,875 FX) 42 314
|9 | GUNEYKIBRIS 1,005 21234 34174 364 38 33
0 CiN 2,266 19200 | 2884 | 26l 32 130
| NORVEC 1046 18,584 25520 ' 90 | 29 115
| INGILTERE 817 17133 21874 498 | 25 85
13 | JAPONYA 2,607 Conem 14957 37 17 31
14 AMERIKA 575 10768 13393 32 15 24
15 HINDISTAN 399 6,949 1714 17 13 6.2
16 KORE 913 6976 11,090 87 12 123
7 ITALYA 732 10,520 10,996 18 12 62
18 SVINCENT 762 6,038 9,037 7 10 25
9 | RAN 186 54 8995 54 10 85
20 | DANIMARKA kT 7356 | 8,832 375 10 11
21 | ASBARBUDA 978 6702 | 8760 544 10 1
22| ALMANYA 389 7552 | 8,620 616 10 239
23 | MALEZYA 483 5876 8446 60 10 12
24 | TURKIVE 829 4690 | 7169 57 08 54
25 | RUSYA 1400 5702 | 7065 7 08 68

Kaynak : ISL Ocak-Subat 2005

Tablo 17: 10 Ulkenin Filo Dagilimlart (1 Ocak 2004)

ULUSAL BAYRAK YABANCI BAYRAK TOPLAM FILO/MILYON DWT

MILYON DWT ORT. YAS MILYON DWT ORT. YAS 2003 2000

P L vowwsin 490 ) 1074 192 o4 B9 B
2| PONA  ®8 08 | % 83 95 W82 %2
b NOREC @6 %9 A1 T 508 %5 S
G| MMwh 9 M5 W5 % 43 a1 m
s Lo m ms | oma w2 &6 @1 B4
6 MMERKA RO @ B3 B2 63 46 44
T HONGKONG  B5  W5 158 R
8 KRE 84 m 169 R B4 BE 250
9 SNAPR T4 B8 W6 M9 ;OB B4
0 AN 53 M3 T4 R nlns w00 |
WPLAM T 80 3913 139 5584 5384 489

Not: 1.000 GRT ve (zeri

Kaynak: 2004 Deniz Sektor Raporu (2005:71)
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1.2.6 Tiirk Deniz Ticaret Filosu ile Komsu ve Yakin Filolar1

Tiirkiye ile komsu ve yakin bolgedeki iilkelerin deniz ticaret filolarmin kapasiteleri,
DWT olarak Tablo 23’te goriilmektedir. Tiirkiye’nin komsular1 arasinda 1. sirada
ayn1 zamanda diinyanin 3. biiylik filosuna da sahip Yunanistan, 2. sirada Giiney
Kibris Rum Yonetimi ve iigiincii sirada ise Iran yer almaktadir. Tiirkiye komsu iilke
filolar1 arasinda 4. sirada yer almaktadir. Diinya 3.’sii olan Yunanistan’in 55 DWT
olarak gosterilen toplam tonajina yabanci bayrakta calisan gemileri de eklendiginde
150 milyon DWT’ye yiikselmektedir. Tablo 17°de Tiirkiye’nin ve komsu iilkelerin

deniz ticaret filolar1, Tablo 18 de ise ilk 10 tilkenin filo dagilimlar1 gosterilmistir.

Tablo 18 : Tiirkive’nin ve Komsu Ulkelerin Deniz Ticaret Filolari (01.01.2005)

DUNYA SIRA ULKE GEMi SAYISI 1,000 DWT DUNYA % DEGISIM %

3 | YONANISTAN [ W53 | 5568 | 62 | 40
7 l G.KIBRIS RY. | 1005 34174 | 38 ' 33
LT | GRSk | w5 | sm | 38 | 33
A N S N N’ S N T S N S
o u TORKYE | 89 | 9
B | RUSYA | W00 | 7065
L 46| MSR | oM 6
53 ‘ BULGARISTAN_W_'____ L 1 1136 o
L 5T UkRAYNA |29 e
68 | SWRWE | 18 69
79 ‘ ROMANYA ‘ 56 | 407
o WMo e
92 ‘ IRAK | 17 140

Not: 300 GRT ve Gzeri

Kaynak: 2004 Deniz Sektor Raporu (2005:71)
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BOLUM 2: GEMi YONETIMi

2.1 Deniz Ticaretinde Gemi Yonetimi

Denizciligin ilk zamanlarinda, gemiler iletisim zorluklarindan dolay1r kaptanlar
tarafindan idare ediliyordu. Dolayisiyla kaptanlar gemiye personel donatilmasi, maas
O0denmesi, teknik bakim ve tamirati, hatta yiik bulmak ve anlagsma yapmak gibi
konularda karar vermek durumundaydi. Armatdrler bu yiizden kaptanlarina giivenmek
zorundaydi. Daha sonralan gelisen iletisim sayesinde armatorler kaptanlariyla
rahatlikla haberlesmeye bagladilar. Dolayisiyla gemi yOnetimi tiim yOnetim

faaliyetlerinin bir yerden yapildig1 kara merkezli bir hale doniistii (Downard, 1992:2).

Denizcilik endiistrisi 19 ve 20 yiizyilda gelisen diinya ticaretinin paralelinde hizla
gelisti. Bu nedenle armatorler arasindaki rekabet giin gectikce daha da yogunlasti ve
yiik sahiplerinin diisiik navlun istekleri karsisinda armatorler maliyetlerini diigiirmek

zorunda kaldilar.

Bu yondeki ilk belirgin caba 6zellikle tramp tagimaciliktaki maliyetlerin azaltilmasina
yonelik oldu. Bu ¢aba daha merkeziyet¢i ve gemi tarafindan bakildiginda daha yorucu,
gemi performansi icin bircok dokiiman ve rapor isteyen, daha ¢ok kural ve regiilasyon

iceren bir yonetim sekli yaratti (Downard, 1999:2-3).

Bu yaklasim armatérleri yag, yakit gibi bir¢ok siirekli artan maliyetler varken daha ¢ok
personel maliyetlerin diisiiriilmesi konusuna yonlendirdi (Downard, 1999:3). Bu
sebeple armatorler gemilerindeki personel sayisim diisiirmeyi hedefledi fakat gemi tipi
ve boyutuna gore uluslararast denizcilik orgiitii tarafindan belirlenmis minimum

personel sayis1 bu yaklasima izin vermedi.

Gemi yonetimi uluslararasi regiilasyonlar, kurallar, standartlar yiiziinden oldukca
karigik bir istir. Dolayisiyla bu is denizcilik sektoriinde bilgili, tecriibeli, uzman ve
donanimli kisilerin bulundugu sirketler tarafindan layikiyla yapilabilir. YoOnetimin
verimliligi de bu ozelliklerde kalifiye elemam calisirmakla ancak saglanabilir

(Practical Maritime Studies Ltd, 1991:1).
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Deniz ticareti arttikca yiiriirliige giren uluslararasi standartlar, kurallar, konvansiyonlar
ve emniyet ve standardizasyonun olmazsa olmazi 1 Haziran 2002 tarihinde yiiriirliige
giren ISM kodu bircok kiigiik filoya sahip armator tarafindan cok maliyetli oldugu ve

kalifiye eleman gerektirdigi icin istenmemektedir.

Armatorlerin  rekabetci piyasa kosullarinda ayakta kalabilmeleri i¢in maliyetleri
diisiirmek, uzmanlagsmak, esnek olmak ve ISM koduna uygunluk gerekmektedir.
Armatorler ulusal ve uluslararast hukuki, ekolojik, kamusal ve ticari birliklerin
baskilarindan kurtulmak ve uyguladiklar1 6lcek ekonomisinden faydalanmak icin gemi
yonetimi konusunda uzmanlagsmig yonetim firmalarim tercih etmektedir (Panayides,

2001:9).

2.2 Tammmlar ve Tarihsel Gelisim

Gemi yoOnetimini anlayabilmek i¢in bu konuda bir¢ok otorite ve yazar tarafindan
yapilan tanimlar1 analiz etmek gerekmektedir. Ornegin, personel donatimi, bakim,
geminin donatim ve sigortasi ve geminin miimkiin oldugunca fazla siirede operasyon
yapabilmesini saglamak gibi gemi yoOnetimi islevlerini yerine getirmek. Bir bagka
deyisle, operator tarafindan gergeklestirilmeyen tiim aktiviteleri yerine getirmek

(Panayides, 2001:6).

Baska bir tanimla kara ve gemi {izerindeki tiim anlasilmis profesyonel destegin sanki
gemi ciplak gemi kirasindan zaman kirasina gecmis gibi bir gemi yonetim firmasi

tarafindan saglanmasidir.
M. Willingale’de gemi yonetimini asagidaki gibi tanimlamustir;

“Bir veya belli bir grup hizmetin armatoér disindaki yonetim firmalarin profesyonel
destegiyle saglanmasidir. Tamimdaki profesyonel destek hizmet saglayicinin anlagilmis
konularda belli bir iicret karsiligi armatore sagladigi destek anlamim tagimaktadir

(Willingale, 1998:11).

ISMA ise gemi yOnetimini, gemi operasyonu ve ilgili servislerin yonetim firmasi

tarafindan saglanmasi olarak tanimlamistir (Nautical Institute, 1994:31).
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Tamimlamalar sonrasi tarihsel gelisime bakarak gemi yonetimi konusunda daha cok

fikir sahibi olabiliriz.

1960 sonlarindaki denizcilik sektoriindeki gelismeler yeni bir organizasyon yapisinin
olusmasini tetiklemistir. Gemi yonetim firmalarinin gelisiminin gemi operasyonuyla
birebir iliskisi olmayan petrol firmalari, daha diisiik bir oranla bankalar ve diger

finansal kurumlar tarafindan saglandig: tartisilabilir (Panayides, 2001:8).

1973 petrol krizinden sonra 6nemli miktarda gemi bankacilarin eline diigmiistiir. Ayni
zamandaki diisitk navlun oranlari, alim-satim pazarindaki daralma gibi denizcilik
sektoriindeki kotii kosullar armatorlerin borglarint 6deyememesine neden oldu. Bu
kotii kosullar bircok armatoriin ayakta kalamayarak kaybolmasina neden oldu.
Bankacilar ellerindeki bu gemileri gemi yonetim firmalarina emanet etmek zorunda
kaldi. Aym zamanda bir¢cok armatoriin gemilerini yatirim olarak goriip operasyondan
ziyade alim satimla ilgilenmesi gemi yonetim firmalarinin gelismesini koriiklemistir

(Panayides, 2001:8-9).

2.3 Gemi Yonetim Firmalarimin Organizayon Yapisi
Gemi yonetim firmalarimin yapilar farkli kaynaklarda farkli tablolar kullanilmistir.

Gemi yonetim firmalarinin organizasyonel yapilar1 hakkinda farkli kaynaklarda farkli
semalar yer almaktadir. Asagidaki tabloda Willingale’in Gemi Yo6netim Firmalarinin

Verdigi Hizmetler Tablosunu gormekteyiz.
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Tablo 19:Gemi Yonetim Sirketlerinin Sagladigi Hizmetler

SERVIS
GRUBU

SERVIS
ELEMANLARI

GEMIi YONETIMI
TAM YONETIM
!
I
, , TICARI YARDIMCI
TEKNIK GEMIADAMI YONETIM
YONETIM YONETIMI

Satinalma Egitim Kiralama Hukuk
Pazarlama/Tahmin Personel Seviyeleme Kira Sonras1 Hizmetler Finansal
Sigorta Sertifika Kontrolii Sefer Hesaplamast Sigorta
Emniyet ve Kalite Yonetimi Sigorta Odemeler Danismanlik
Bakim Raporlama Pazarlama
Gozetim Seyahat Acenta

Performans Takibi
Biit¢eleme
Raporlama
Havuzlama

Sertifikasyon

Kariyer Planlamasi
Odeme

flag ve alkol

Se¢me ve yerlestirme

Performans Degerlendirmes

Kaynak :WILLINGALE, M. Ship Management, Lloyd’s of London Press, London: (1998)
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Simdi kisaca hangi departman hangi islevi yerine getiriyor inceleyelim.

2.3.1.Kiralama Departmam

Gemi yonetim firmalar1 tramp calisan gemileri yonetir. Bu departmandaki brokerin
sorumlulugu yonetimi altindaki gemilere olabilecek en iyi isi bulmak ve baglamaktir

(Practical Maritime Studies Ltd, 1991:5).

Bu konu armatorliik isinin hayat cizgisi oldugundan geleneksel armatérler bu konuyu
gemi yonetim firmalarina teslim etme konusunda kararsiz kalmislardir (Panayides,

2001:20).

2.3.2. Finans Departmam

Finans departman tiim finansal hareketi idare eder. Gemi sahibi olmayan ve sadece
yonetim yapan firmalar i¢in bu fonksiyonu idare etmenin geregi yoktur (Topyaka,

2001:4).

Finans veya hesap departmani navlun veya zaman kiralarim toplayarak diger
departmanlarindan dogan, liman Odemeleri, acenta iicretleri, kanal harclari, yakit,
yedek parca, kumanya, teknik harcamalar, havuz, tamir giderleri ve diger harcamalar

o0demekle yiikiimliidiir (Practical Maritime Studies Ltd, 1991:4).

2.3.3. Operasyon Departmani

Gemi operasyonu geminin giin begiin takibini ve yiiriitilmesini (running) igerir.
Dolayisiyla gemi bir limana yanasmadan O6nce acenta ve limanin bilgilendirilmesi

gerekmektedir (Panayides, 2001:22).

Organizasyon yapist gemilerin diizenli hat ya da tramp calismasina gore degisir. Eger
sirket diizenli hat tasimacilifi yapiyorsa beklenen cogu operasyon daha Onceden

biliniyordur. Diger bir taraftan tramp calisgan gemileriniz varsa her bir seferin
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birbirinden farkli olmasi nedeniyle daha cok dikkat ve bilgi gerekmektedir (Practical
Maritime Studies Ltd, 1991:6).

2.3.4 Teknik Departman

Gemi yoneticisi istendiginde teknik danigmanlik hizmetini de verebilmelidir. Teknik
departmanin gorevi yonetiminde bulunulan tiim gemilerin mekanik bakimi ve
tutumunun yapilmasim ve ilgili sertifikalarin eksiksiz ve giincel tutulmasim
saglamaktir (Practical Maritime Studies, 1991:7). Diger bir yandan teknik departman

ticari departman i¢in gerekli bilgileri saglar.

Teknik destek ayrica yeni cikan tiim regiilasyonlarin incelenerek kapsamlarinin
belirlenmesi ve gemilere eksiksiz olarak uygulanmasini saglanmasimi icermektedir

(The Nautical Institute, 1994:36).

2.3.5 Hukuk Departmani

Armatorler gemilerini calistirirken aym zamanda bir¢ok hukuki sorumluluk altina
girerler. Eger gemisi diizenli hatta ¢alisiyorsa konigsmento gibi eger tramp calisiyorsa
kiralama sozlesmeleri gibi karmasik hukuki yapilar1 bulunan ve iizerinde bircok

anlagsmazligin ¢ikabilecegi sozlesmelerle karsi karsiya kalmaktadirlar.

Buna ek olarak hukuk departmaninin gorevleri arasinda geminin ticari faaliyetleriyle
ilgili olarak geminin tescili, uluslararasi hukuka uygunlugu, limanlara, ¢alisanlara,
gemiye verilen zararlar ve cevre kirliligi gibi bircok konuda yer almaktadir (Practical

Maritime Studies, 1991:7).

2.3.6. Sigorta Departmam

Eger sirket sadece yonetimle ilgileniyorsa tekne ve makine sigortasi genellikle armator
tarafindan yapilir. Her ne kadar tekne ve makine sigortasiyla armatorler ilgilense de

P&I sigortasi referans1 olmadan diger sigortalarla ilgili gdrevlerini yerine getirmeleri
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giic olabilmektedir. Dolayisiyla bu konuda da uzmanlasmis gemi y&netim

firmalarindan destek almaktadirlar.

2.3.7. Personel Departmam

Iyi ve etkili bir filo icin oncelikle iyi ve siirekli zabit gerekmektedir. Armatoriin
felsefesini ve ticari politikasim yiiriitecek olan kisiler zabitanlardir (Practical Maritime

Studies, 1991:8).

Bu departman gemi adami ve zabitan se¢imi i¢in se¢me ve yerlestirme prosediirleri
hazirlar. Her bir pozisyon icin gerekli personel 6zelliklerini belirler. Geminin personel
yoniinden uluslararast kurallara uygun bir sekilde donatilmasini saglar. Gemi
personelinin 6nemli talimatlar1 anlamasin1 saglar ve siirekli olarak performans
Olciimleri yaparak gerekli egitimin verilmesini, personelin giincel bilgilerle

donatilmasini saglar (The Nautical Institute, 1994:32).

2.3.8. Satinalma Departmam

Bu departmanin gorevi geminin verimli ¢alismasi icin gerekli tiim malzemelerin temin
edilerek gemiye zamaninda teslim edilmesini saglamaktir. Bunu saglamak icin diger
departmanlarla yakin bir igbirligi kurarak, dogru planlama yapmali ve tedarik icin

dogru yer ve zaman belirlemelidir ( Topyaka, 2001:8).

Bu departman ayrica ihtiya¢ planlamasi yaparak gerekli malzemelerin 6nceden
gerekirse toplu alinmasi, depolanmasi, teslimat i¢in en uygun yerin secilmesiyle
maliyetlerin diisiirmesi ve alinan malzemelerle ilgili ddemeleri takip edilmesi gibi

gorevleri vardir (The Nautical Institute, 1994:35).

2.4. Gemi Yonetim Anlagsmasi

Gemi yOnetim firmasinin daha ©nce bahsettigimiz hizmetleri verebilmesi icin
armatorle bir anlasma yapmasi gerekmektedir. iki tip standart anlasma vardir.

Bunlardan bir tanesi Tailor digeri ise 1998’de revize edilen BIMCO Shipman 1988
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anlagsmasidir. Her iki anlasmada armat6r hakkindaki isim, adres ve yonetim firmasinin
verece8i hizmetleri icermektedir. Ek olarak sozlesmenin gecerlilik siiresi, feshetme
kosullari, sorumluluklar, raporlama prosediirleri, ddenecek yonetim ticreti konusunda

bilgiler yer almaktadir (Tsimounis, 2002:18).

2.5 ISMA (Uluslararas1 Gemi Yoneticileri Birligi)

Yakin gelecekteki biiyiik kazalar ve cevre felaketleri hiikiimetleri ve cevrecileri
denizcilik sektoriine ve operasyon yontemlerine daha yakindan bakmasina neden oldu.
Bu yakinlasma sonucunda daha sonra Birlesmis Devletler’e calisan tanker firmalarinin
sahipleri ve yoneticilerine bir¢ok yiikiimliiliikk getiren OPA 90 (American Oil Pollution

Act) gibi kurallarin ortaya ¢ikmasina neden oldu (BIMCO Review, 1995:315).

Biiyiik gemi yonetim firmalar1 Exxon Waldez kazasindan sonra denizcilik sektoriine
daha emniyetli ve standart hale getirilmis gemi operasyonu icin baski gelecegini cabuk
kavradi. Bu yonde yapilan ¢alismalarda biiyiik yonetim firmalarindan bes tanesi bir
araya gelerek gemi yonetiminin tiim yonlerini tanimlayan ve ii¢iincii kisiler tarafindan
denetlenebilir hale getiren “Code of Ship Management Practice” ‘i gelistirdi. Kod
olusturulduktan sonra Uluslararast Gemi Yoneticileri Dernegi ISMA kuruldu ve kodu
kabul edip gerekleri i¢cin denetlenmeyi kabul edecek tiim gemi yonetim firmalarina

acildi (BIMCO Review, 1994:316).

Birlik Londra’da sekretaryasi bulunan merkezi Giiney Kibris’ta bulunan bir limited
sirketti. Uyelik ve organizasyonel kurallar ISMA birlik tanmimi icinde yer almaktadir.
Birlik iki yilda bir secilen ve yedi-on kisiden olusan bir komite tarafindan
yonetilmektedir. Birligin kendi icinde ISMA birlik memorandumunda sayilan 23
hedefi vardir. Genel olarak, ISMA’nin amaci her seviyedeki iiyesinin haklarim
korumak ve denizcilik sektoriiyle ilgili tiim taraflarla isbirligi yaparak egitim, emniyet

ve ¢evre korumasini da iceren problemlere ¢oziim iiretmektir ( Panayides, 2001:41).

ISMA koda verilen ilk 6 aylik siirede ya da 12 aylik i¢ denetimde uymadig: tespit
edilen yonetim firmasindan birlikten ayrilmasi istenir. Sirket tekrar katilmak i¢in hazir
oldugunu hissettiginde 6 aylik bir tekrar katilma siiresini basariyla gecerek tekrar

birlige iiye olabilir (Seatrade Review, 1997:79).
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2.6. Gemi Yonetiminin Sektor Yapisi ve Geligsimi
2.6.1. Gemi Yonetimi Sektoriindeki Gelismeler

Gemi yonetimi hizmeti armatorlerin kendi gemilerini yonettikleri siire géz Oniine
alinirsa oldukca yeni bir hizmettir. {lk dalga insanoglunun uzun zaman once deniz
tasimaciligini kesfetmesiyle baslamistir. Daha sonra insanoglu 17-19. yiizyillarda gii¢
ile yiiriitiilen teknelere yonelmistir. 3. dalga ise 2. Diinya Savas1 sonrasi basladi ve
uluslararasi bir boyut kazanarak gelismekte olan tilkelerden insan giicii almak ve kolay
bayraga gecmekle sonuglandi. Gemi yoOnetiminin uluslararasi denizcilikte dordiincii

dalgay1 temsil ettigini sdyleyebiliriz ( Panayides, 2001: 1).
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Tablo 20: Gemi Yonetimi Pazarinin Gelisimi

Kaynak: Willingale, (1998:39)

Evre

Sebepler

Peryot

1. Agir gelisme

Girigimci armatorlerin

piyasaya girmesi

1950 sonlarindan 1960 sonlarina

kadar

2. Pazarin hizla biiytimesi

1970 lerden 1980

Ortalarina

Kolay bayrak uygulamalarinin
baglamasi ve bankalarin bor¢larindan

dolay1 armator gemilerine el koymasi

3.Pazar doygunlugu

1980’lerden sonra

Emniyet ve kalite sisteminin
uygulanmaya baslanmasi, yeni pazarin
yogun bir rekabet yaratmasi ve gemi

yonetim firmalarinin 6neminin artmasi

4.Yenilenmis Secici

Gelisme

1990 ortalarindan sonra

ISM oncesi ve sonrasi gelismeler

Giiniimiiz modern gemi yonetiminin ilk evresi 1950 sonlarinda denizcilik sektoriine

ihtiyaci olan sermayeyi getiren girisimci armatorler sayesinde oldu.

1960 sonlarindan sonra bagimsiz gemi yonetimi konusundaki talep iki nedenden
dolay1r artti. Karlarin1 denizcilik sektoriinde degerlendirmek isteyen endiistriyel
sirketler bagimsiz gemi yonetim firmalarinin bu konuda cok onemli olan tecriibesini

kullandilar. Bu periyot aym1 zamanda kolay bayrak uygulamalarina da sahit olmustur.

(Willingale 1998:40)

1970’ler bazilar1 baska secenek olmadigi veya Oyle gerektigi i¢in birka¢ armator
tarafindan bir araya gelinerek kurulan bircok gemi yonetim firmasinin dogusuna da
sahit olmustur. Ayrica bu donemde navlun diisiislerinden kaynaklanan maliyet

diisiirme cabalar1 kolay bayrak uygulamalarma da hiz kazanmistir. (Willingale,

1998:40)
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1980’ler gelismekte olan iilkelerdeki armator firmalarin daha onceden kurulmus
armator ve gemi yonetimi firmalarindan tecriibe ithal etmek ihtiyacina da sahit

olmustur.

Gemi yOnetimi kavramini giiniimiize getirecek olursak, 1990’lar gemi yonetimi
firmalar i¢in yeni bir is imkan1 daha agti. 1990 ortalarinda bagimsiz gemi yonetim
firmalar oldukga fazla bir sayiya ve miisteri tabanina ulasti ve uluslar aras1 denizcilik

sektoriiniin yapitaslarindan biri olarak kabul edilmeye baglandi1 (Willingale, 1998:41).

1990’larda ki bir baska noktada sigorta sektOriiniin bilyiik kayiplarinin olmasiydi.
Stirekli olarak artan sigorta primlerinin armatorler, klas kuruluslar1 ve gemi yonetim
firmalann {izerinde kurdugu baski, onlar1 daha Onceden yapildigi gibi hasar
kontroliinden ziyade kaza 6nleme acisindan diisiinmeye zorlamistir (BIMCO Review,

1994:329).

1950’lerden 1990’lara kadar gemi yonetim firmalarinin gelisim evrelerini gbzden
gecirdik ve gemi yonetim konseptinin degisen kosullara gore giin gectik¢e degistigini

gordiik. Simdi de bu gelisimin arkasinda yatan itici giice bir bakalim.

2.6.2. Gemi Yonetim Sektorii Neden Gelisiyor?

Sektoriin biiyiimesini etkileyen faktorlerin basinda maliyetleri diisiirmek, tecriibe ithal

etmek, esneklik saglamak ve ISM uygunlugu gelmektedir.

2.6.2.1. Maliyetleri Diisiirme Thtiyaci

Rekabet giiciiniin iyi durumda olmasim saglamak icin bu konuda calismalar1 olan
yorumcularin ilk adresi maliyetlerin diisiiriilmesiydi veya kontrol altinda tutulmasiydi.
Tanker ve dokme yiik sektoriindeki belirgin navlun diisiisleri ve piyasadaki gemi
fazlalig1 armatorlerin ayakta kalmasi icin etkili iyilestirme oOnlemlerin alinmasim

gerekli kiliyordu (Willingale, 1998:45).

Armatorliik gemi sahiplerinin paralarini riske attig1 ¢ok tehlikeli ve 6zel bir sektordiir.

Arz ve talep dengesi, 0zellikle tonaj fazlaligindan dolay1 tasimacilik talebinde keskin
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ve beklenmeyen bir diisiis yasandiginda oldukca degiskendir. Bu etki calisan gemi
sayilarinin azalmasiyla ve ciddi bir sekilde bastirilmis navlun fiyatlariyla karsimiza

cikar (Willingale, 1998:45).

Armatoriin gelirlerini arttirmasi ve giderlerini diisiirmesi, rekabet¢i pazar alaninda
sunmas1 gereken hizmet standardi ve sdz konusu geminin i¢inde bulundugu sektor

faktorleriyle dogrudan alakalidir (Willingale, 1998:46).

2.6.2.2. Tecriibe ithal Etmenin Onemi

Sektore yeni giren bir armatdor gemi yonetimindeki temel faktorlerden geminin giin
giin takibi, 0zel hizmetlerin zamaninda yetistirilmesiyle ilgili onemli problemleri
olacaktir. Baz1 armatorler yeni girecekleri sektérde gemi yonetimi firmalarim tercih
ederek baslangictaki bu zorluklar bertaraf etmeyi tercih etmektedirler (Willingale,
1998:61).

2.6.2.3. Esneklik ihtiyaci

Bu ihtiya¢ bir onceki ihtiyagla iligkilidir. Boylesine degisken bir sektdrde yatirimer
firsatlan degerlendirmek i¢in hizla hareket edip 6zel sektor alanlarina yonelebilir. Bu
stirecteki personel kisitlamalar1 veya alimlarinda, ticari ya da yasal konularda yine

gemi yonetim firmalarinin tecriibesine bagvurabilirler.

2.6.2.4. ISM kodun Etkileri

ISM  kod cevre kirliliginin Onlenmesi ve gemilerin emniyetli yOnetimi ve

operasyonunu saglama amaciyla gelistirilmistir (BIMCO Review, 1995:395).

Iyi bir gemi yonetimi firmas: kalite giivencesini saglamak ve ISM kodu geregince
uygulamak i¢in her zaman teknoloji, yenilik ve emniyeti 6n planda tutmalidir

(Seatrade Review, 1998:91).
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Armator ve gemi isletmeci firmalarmin Uluslararasi Denizcilik Orgiitii’ niin 6ngordiigii
Uluslararast Emniyet Yonetimi (ISM) koduna 1 Temmuz 1998 tarihinden uyma
zorunlulugu, birgok kiiciik armatorii s6zii gecen zamana kadar tecriibeli olmadiklar1 bu
engin konuda baski altinda tutmaktadir. Bahsedilen zamana kadar gerekli evraklarin ve
yonetim seklinin uygun olmast halinde Uygunluk Belgesi (Document of Complience)

ve Emniyetli Yonetim Sertifikas1 alinabilir (Willingale, 1998:42).

ISM kodun uygulanmaya baslanmasiyla gemi yonetim firmalarina olan talebin
artacagl ongoriilmiistiir. Bu bir bakima dogrudur ciinkii cogu armatdr bdylesine bir
yonetim sistemini kurmak ve devam ettirmek ekonomik degildir. Bu nedenle onlarda
bu konuda tecriibeli ve yeterli gemi yonetim firmalarina yoneldiler (Panayides,

2001:36).

Eger sirketler az sayida gemiye sahipse, kodun gereklerini saglamak i¢in kurulacak bir
departman ve bu departmanda bircok kisinin calistirilmast pek uygulanabilecek bir
yontem degildir. Daha fazla miktarda gemisi olan sirketler icin Olgek ekonomisi
uygulayarak bu tip bir yontem uygulamak ¢ok daha kolay olacaktir. Aslinda, gemi
yonetim firmalarinin bu tip bir hizmeti teklif etmeleri ve ISM kod sertifikasyonunu
nispeten ortalamanin altinda bir giderle saglamalarinin altinda yatan yegane sebep

budur (Panayides, 2001:36).

Sonug olarak, ISM kod gemi yoOnetim firmalarinin uygunsuz rakiplerini saf disi
birakip, tiim gemilerin uluslararasi kurallara uygunlugunu, ¢evrenin korunmasini,
sigorta primlerinin azalmasini, gelismis iilkelerin limanlarina girisi, gemilerin diizenli
olarak bakim-tutumlarinin  yapilmasim ve gemilerin denize -elverisliligini

saglamaktadir (Yaman, 19999:26-28).

Ayrica yakin zamanda yiiriirliige girmis olan ISPS kod da gemi sahiplerine ekstra bir
yiilk getirmis ve gemilerini yonetim firmalarma devretmeleri i¢in bir sebep daha
olusturmustur. Bu kodda o6zellikle 11 Eyliil olaylar1 sonrasi artan giivenlik
Onlemleriyle gemi, liman ve sirket bazinda giivenligi saglamak ve uluslararasi

terorizmi engellemek amaclanmis ve bunu saglamak i¢in bir dizi kurallar getirilmistir.
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2.6.3. Sektor Yapisi

Gemi yonetimiyle ilgili 5 tip organizasyon oldugunu diisiinebiliriz. Bu gercek bir¢ok
aragtirmaci tarafindan var olan gemi yonetim firmalarinin gercek sayilarinin belirleme
konusundaki caligmalarina zarar vermistir. Aslinda problem hangi yonetim
firmalarmin yonetim hizmetini veren firmalar igerisine dahil edilip hangilerinin
disarida birakilacagiyla ilgilidir. Ornegin, armator bir firma kendi gemilerinin
yonetimi i¢in ayrt bir firma kurup yonetimini oradan saglayabilir. Bu durumda bu
firma gemi yonetim firmasindan ziyade sirket i¢i yonetim yapan bir firma olacaktir

(Panayides, 2001:28).

Tablo 21: 1990-2000 Yillar1 Arasinda Gemi Yonetim Firmalarinin Gelisimi

YIL SIRKET SAYISI
1990/91 226
1991/92 412
1992/93 504
1993/94 504
1994/95 499
1995/96 515
1996/97 614
1997/98 631
1998/99 644
1999/00 667

Kaynak: Panayides (2001:29)

Yukaridaki tablodan da anlayacaginiz iizere, ISM kod uygulamasi ve gelisen ticaret
hacmine paralel olarak bankalar tarafindan armatdrlere verilen kredilerin artmasiyla

gemi yonetim firmalar sayisinda da artis devam etmektedir.
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Mevcut istatistikler diinya ¢apinda 1477 civarinda gemi yonetim firmasi oldugunu
gostermektedir. Tabi bu rakam igerisinde bazi insan kaynaklan firmalari, yardimci
hizmet sunan firmalar da yer almaktadir. Su an yonetim altindaki toplam gemi sayisina
ulagmak giincellenmis ikincil bilgi olmadigindan miimkiin degildir (Panayides, 2001:

29).

Asagidaki tabloda Fairplay World’s Shipping Directory’den alinan giincel gemi

yonetimi firmalar sayilarinin iilkelere gore dagilimi verilmektedir

Tablo 22: Gemi Yonetim Firmalarinin Ulkelere Gore Dagilimi

(Arnavutluk (1)

Arjantin (3)

(Australya (21)

(Avusturya (2)

(Azerbaycan (1)

Bahama (2)

Bahreyn(1) Banglades (18) Belgika (9)
Bermuda (3) Brezilya (3) Brunei Darussalam (1)
Bulgaristan(9) Kanada (22) Kanarya Adalari (2)

Kanal Adalar(2) Sili (4) Cin (33)

Hirvatistan (14) Giiney Kibris (43) Cek Cumhuriyeti (2)
‘Danimarka(20) Djibouti (1) Ekvator (1)
Misir(10) Estonya (7) Faeroe Adalart (1)
Finlandiya (9) Fransa (6) (Almanya (53)

Gana (1) Cebelitarik (2) Yunanistan (79)
Honduras (3) Hong Kong (24) Iceland (1)
Hindistan(109) Endonezya (19) Irlanda (2)

Man Adasi (12) Israil (6) ltalya (20)
Jamaika(1) Japonya (17) Urdiin (5)
Kenya (1) Kore (Giiney) (5) Kuveyt (1)
Litvanya (20) Liibnan (6) Litvanya (6)
Liiksemburg (4) Malezya (12) Maldivler (7)
Malta (7) Morityus (5) Meksika (4)
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Monako (3) Myanmar (14) Nepal (1)

Hollanda (59) Hollanda Antilleri (7) Yeni Zellanda (6)
Nijerya (8) Norveg (49) Umman (1)
Pakistan (12) Panama (7) Papua Yeni Gine (2)
Peru (4) Filipinler (37) Polonya (29)
Portekiz (5) Romanya (32) Rusya (47)

Suudi Arabistan (5)

Sirbistan & Karadag (5)

Sierra Leone (2)

Singapur (50) Giiney Afrika (7) fspanya (19)
Sri Lanka (5) Isveg (12) Isvicre (11)
Suriye (5) Tayvan (5) Tayland (7)
Trinidad & Tobago (2) Tunus (1) Tiirkiye (30)
Ukrayna (82) Birlesik Arap Emirlikleri (21) fngiltere (111)
Birlesmis Devletler (64) Uruguay (3) Venezuella (4)

Vietnam (21)

Kaynak: Fairplay World Shipping Directory (2006)

Gemi yonetim firmalar1 genelde asagidaki iilkelerde bulunmaktadir;

Ingiltere (Londra) : Ingiltere’nin baskenti diinya denizciliginin de merkezi sayilir.
Denizcilik sektoriiyle ilgili bircok konu buradan yonlendirilir, ayn1 zamanda bircok

armatorde burada konuslanmistir. Dolayistyla gemi yonetim firmalari da miisterilerini

etkileyebilmek i¢in ayni1 yerde konumlanmastir.

Yunanistan (Atina, Pire) : Akdeniz’in denizcilik merkezide Yunanistan’dir ve yine
bircok armatoriin burada olmasi yonetim firmalarinin ilgisini ¢ekmektedir. Bundan

baska Norveg¢ uluslar aras1 gemi sicili gelisiminden sonra kuzey Avrupa’da da bir¢cok

gemi yonetim firmasi kurulmustur.

Kibris (Limasol) : Kibris bayraginin Lloyd’un gemi yonetimi dergisi Ocak 2002’ deki

basiminda ITF’in F.O.C. listesinde bulunmasi vergi avantajlarindan faydalanabilmek

icin bir¢cok armatorii ve gemi yonetim firmasini buraya ¢ekmistir.
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Uzakdogu ( Filipinler, Hong Kong, Malezya) : 1970’lerde Uzakdogu denizcilik
sektorii igin biiyiik bir isgiicii haline gelmistir, bu nedenle bircok gemi yonetim firmasi
miisterilerine daha rekabetci fiyatlarla hizmet verebilmek icin buralarda kurulmustur.
Yonetim firmalarda buralarda okullar agarak denizcileri meslegin gereklerine gore

egittiler.

Amerika (Amerika Birlesik Devletleri, Giiney Amerika) : Amerika Birlesik Devletleri
gemi yonetim firmalart i¢in biiyiik bir is kaynagi ciinkii bir¢cok yatirimer filolarim
yonetmek i¢in gerekli tecriibe ve bilgiye sahip degiller. Giiney Amerika’da da ticaret
hacminin artmasi ve ucuz yakit, kumanya gibi ihtiyaglarin ucuza karsilanabilmesi
bir¢ok denizcilik firmasinin ve gemi yoOnetim firmasinin bu bélgede kurulmasini

saglamistir.

Tiirkiye’deki fairplay’e kayitl gemi yonetim firmasi sayisi her ne kadar 30 goziikse de
bu firmalarin bir¢ogu diger hizmetlerle ugrasmaktadir. Yiiksek hacimli gemi yonetimi
yapan firmalar ise genellikle uzun ge¢mise sahip, bu konudaki bilgi ve tecriibeye
hakim armator firmalardir. Gemi yonetim firmalar1 sayis1 ve konumu agisindan
Tiirkiye diinyadaki biiyiik denizci iilkelerin oldukca gerisindedir. Tiirk Denizciligi’ nin
gelisimine paralel olarak bu konudaki tecriibenin artacagmma ve girisimlerin
yapilacagina inanmaktayim. Bunun disginda kendi gemilerini uluslararasi alanda
faaliyet gosteren gemi yonetim firmalari yOnetimine verme konusunda da Tiirk

armatorleri oldukca tutucu davranmaktadir.

Gemi YoOnetimi Sektorii Oniimiizdeki yillarda da gelismeye devam edecektir ¢iinkii
denizcilik sektoriiniin ihtiyaclan giin gectikce artacak ve bu ihtiyaglart karsilamak icin

armatorler giivenilir yardimcilar aramaya mecburlar (Tsimonuis, 2002:60).

Su bir gercek ki gemi yonetimi sektoril bir doygunluga ulasacak ve bunun sonucunda
firmalar cesitlenmeye giderek, hizmet alanlarinin genisletecek ve bir¢cok denizcilik

alanindaki hizmeti kapsayacaktir (Tsimonuis, 2002:60).
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2.7. Gemi Yonetimi Hizmeti

2.7.1. Gemi Yonetim Hizmetinin Dis Kaynaklardan Eldesi (Outsourcing)

Stiphesiz ki gemi yonetim firmalari onlar1 se¢en armatorlere 6nemli avantajlar sagliyor
ve gemi operasyonda, denizcilik sektoriinde biiyiik olgiide verimlilik kazandiriyor

(Panayides, 2001:9).
Gergek gemi yonetimi tam bir hizmet sektoriidiir ve agsagidakilerin tlimiinii kapsar:
- Gerekli personeli bulma, egitme ve calistirma

- Giiverte ve makine operasyonlarinin performans goriintillemesi, planlanmis onleyici
bakim, siirekli tamir, sorvey ve havuzlama dahil denetimini yaparak geminin tam

teknik yonetimi

- Geminin ihtiyac1 olan tiim yedek parca, stok ve kumanyanin alimi (BIMCO Review,
1994:315).

Gemi Yonetim firmalarin tercih edilmesinin en Onemli nedenleri arasinda
verimliliginin arttirllmasi, maliyetlerin diisiiriilmesi ve profesyonellik gelmektedir.
Petrol firmalar1 ve bankalar i¢in denizcilik ya da gemi yonetimi kendilerinin ©oncelikli
aktivitesi olmadigindan bu isi profesyonellere birakmak onlar icin akilda tutulmasi
gereken lojistik bir secenek. Verimlilik, yeterlilikle ve gemi yonetim firmasinin gemi
yonetim fonksiyonlarin1 layikiyla yerine getirmedeki becerisiyle meydana gelir

(Panayides, 2001:10).

Bir armator igin gemi yonetim firmasinin kullanilmasindaki ana kazanglari siralarsak:

1. Sabitlenmis bir yonetim ticreti karsilig1 profesyonel bir servis almak
2. Genis bir yetistirilmis personele ulagim
3. Yedek parga, stok ve sigorta iicretleri konusunda toplu alimdan kaynaklanan

onemli miktardaki birikim
4. Konusunda uzmanlagmis tamir ekibi ve acil durum ekiplerine sahip olmak

5. Sektordeki kanuni degisikliklerin siirekli olarak takibi ve uygulanmasi
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6. Armatoriin kisisel taleplerine gore sekillenebilecek bir hizmet paketi ( BIMCO
Review, 1994:316).

Armatorler, gemi yoOnetim firmalar1 tarafindan yukarida belirtilen hizmetleri
kullanarak rekabetci piyasa kosullarinda avantaj saglayabilir ve bugiinlerde bir¢ok
armator ve finansal kuruluslar bu tip gemi yonetim firmalarini tercih etmektedirler. Bu
konuda uluslararas1 alanda yapilmis c¢alismalar ekonomik baskilar, tecriibe, kolay
bayrak uygulamasi, aile i¢i ¢ikar catigsmalar1 ve esneklik konularinin gemi ydnetim

firmalariin seciminde tetikleyici bir etken oldugunu gostermektedir.

2.7.2. Gemi Yonetim Firmalar1 Tarafindan Verilen Hizmetler ve Tipleri

Klasik anlamda gemi yOneticisi armator olarak karsimiza ¢ikarken, giiniimiizde gemi
yoneticisi ve gemi sahibi birbirinden ayrilmaktadir. Bu ayirim tamamen farkli gemi
sahibi sirketi ve farkli gemi yonetim seklidir. Bu yonetim sekli literatiire 3. parti gemi
yonetimi olarak gec¢mistir. Gemi sahibi gemisini isletirken bazi fonksiyonlar yerine
getirmesi gerekmektedir. Bu fonksiyonlardan bazilar sirket i¢in oncelikli bazilari ise
degildir. Giiniimiizde tablo 23’de gosterilen fonksiyonlardan bazilar1 son derece
onemli hale gelmis ve uzmanlik gerektiren fonksiyonlar arasina girmistir. Bu
fonksiyonlardan hangisini veya hangilerini dis kaynak kullamimina agacagina

armatoriin artik karar vermesi gerekmektedir.
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Tablo 23: Gemi Yonetim Fonksiyonlar1 ve Onem Derecesi

Fonksiyon Cok Onemli | Onemli
Sirket stratejisi V

Pazarlama ol

Muhasebe ol

Personel v
Giivenlik ve ol

Kalite YOnetimi

Satinalma N
Bilgi Teknolojisi V
Bakim Onarim N
Sertifikalandirma V
Yiik Bulma V
Finansman V
Sigorta V
Gemi alim-satim V
Yakiat V

Kaynak :Willingale, (1998)
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Tablodaki fonksiyonlarin sayisi sirketin 6zelligine gore degisebilir. Armator tabloda

verilmis olan fonksiyonlan dig kaynak satin alarak yerine getirebilir.

Gemi yOnetim firmalar1 sermayenin finanse edilmesi disinda birgok hizmeti
saglamaktadir. Bu standartlar BIMCO SHIPMAN standart gemi yOnetim
anlagsmasindan bulunabilir. SHIPMAN gemi yoneticisi ve miisterisi arasinda hukuksal
olarak dogrulari, sorumluluk ve yiikiimliiliikkleri kabul edilebilecek standart bir
anlagsmadir. Anlasma igerisinde belirtilen hizmetler personel donatimi, teknik yonetim,
sigorta, navlun yonetimi, muhasebe, kiralama, gemi alim-satimi, kumanya, yakit ve

operasyondur (Panayides, 2001:16).

Teknik yonetim, personel yonetimi, ticari ve yardimci hizmetler yonetimi olmak iizere

dort yonetim sekli vardir

2.7.2.1 Teknik Yonetim

Teknik yonetimin Oncelikli amaci elimizdeki sermayeyi koruyarak, uluslararasi
kurallara ve regiilasyonlara uygun, emniyetli, ¢cevre kirliligi yaratmayan ve diisiik
maliyetli gemi operasyonudur. Teknik yOnetim satin alma, bakim, denetim,
performans gozlemi, biit¢celeme, raporlama, emniyet ve kalite yonetimi, havuzlama,
sertifikasyon, acil durum ve sigorta gibi bircok farkli hizmet elemanlarina boliiniir

(Willingale, 1998: 14).

Ek olarak, teknik yonetim yedek parcalarin temini ve geminin mekanik verimliligiyle
ilgili tim ©nemli fonksiyonlarla entegre durumdadir. Bu nedenle, geminin mekanik
verimliligi icin hem karada hem de gemide teknik ihtiya¢ ve operasyonlar yerine
getirebilecek, denetleyebilecek ve yoOnetebilecek uygun personel istihdam etmek
zorundadir. Sirket yonetimi yapilan gemi tipine gére uzmanlasmis personel ¢calistirmak

zorundadir (Panayides, 2001:18).

Ayrica teknik yonetim igerisinde gemi-kara iletisiminde kullanilan cihazlarin
kurulumu ve bakimi da eklenebilir. Bu durumda verimli ve diisiik maliyetli bir cihazin

kurulumu ve bakimi da yonetim firmasi tarafindan yapilacaktir (Panayides, 2001:18).
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Bu aktivite en 6nemli aktivite haline gelmistir. Siki uluslararasi regiilasyonlara uyma
zorunlulugu, cevrenin korunmasi gibi kavramlarin 6n plana ¢ikmasi da bu 6nemi
arttirmaktadir. Bunun yam sira iyi bakimli bir gemi armatére yiik bulma ve gemi satisi
konusunda iyi bir avantaj saglayacaktir

(www.imaritime.com/shipping/manage/default.htm) 15.03.2006).

2.7.2.2. Personel Yonetimi

Personel yonetimi hepsi olmasa da bircok gemi yonetim firmasi tarafindan verilen bir
hizmettir. Aslinda, cogu gemi yonetimi firmasi baslangicta personel yonetimi ile

sektore girmistir (Panayides, 2001:16).

Personel departmaninin 6ncelikli hedefi uluslararasi regiilasyonlara uygun emniyetli
ve verimli gemi yonetimini garanti altina almak icin armatdr tarafindan tercih edilen
milliyette, tecriibeli ve iyi egitilmis personelin teminini saglamaktir (Willingale, 1998;

19).

Personel yonetimi ayrica segcme ve bekletme, sertifika kontrolii ve seviye belirleme,
performans degerlendirme, maas 6demesi, ulasim, kariyer planlamasi, ilag ve alkol
kontrolii, egitim, sigorta ve raporlama gibi birgcok hizmeti biinyesinde

bulundurmaktadir.

Gemi yOneticisinin bayrak devleti ve gemi personelinin iilke is kanunlar1 konusunda
bilgili olmas1 gerekmektedir. Ayn1 zamanda ticaret birlikleri Uluslararast Ulastirma
Calisanlar1 Federasyonu’nun (ITF) giincel taleplerinden de haberdar olmak zorundadir

(Panayides, 2001:17).

2.7.2.3. Ticari Yonetim

Gemi yonetim firmasmin sorumluluklari arasinda geminin kiraya verilmesi
konusundaki kararin verilmesi de yer almaktadir. Sirketin pazarlanmasi, isin alinmasi,

sefer bolgesi, rota, sefer sikligi, yiikk harcamalar1 ve zamaninda teslim gemi yonetimi
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firmasi tarafindan sirketin ticari yonetimi konusunda dikkatle ele alinan konulardir

(www.imaritime.com/shipping/manage/default.htm 15.03.2006).

Ticari yoOnetim armator tarafindan verilen talimatlar dogrultusunda geminin
isletilmesiyle ilgili cesitli gemi kiralama hizmetlerini saglamayi igerir. Ticari yonetici

asagidaki hizmetler sayesinde armatoriin haklarini temsil eder:

1- Armatdriin en avantajli isi se¢mesini saglamak i¢in piyasa bilgilerini temin etmek
ve sefer planlamasi da dahil, geminin sefer, zaman veya c¢iplak gemi kiralama

piyasasinda pazarlanmasini yapmak.

2- Herhangi bir is secildikten sonra, ticari yOnetici istenen sartlar ve kosullar

konusunda pazarlik yaparak kaptan1 bu konuda bilgilendirir.

3- Gemi hesaplari, navlun tahsilati, acenta atamalarinin yapilmasi, faturalarin kontrolii

ve bunlarin armatore iletilmesi gibi is baglantis1 sonrast hizmetleri igerir.
4- Kiralamadan dogabilecek tartismalar1 ve problemleri ¢cozmek.

Gemi yoneticisi ayn1 zamanda gemi alim-satim piyasasindaki tecriibesini kullanarak

miisterisi adina gemi almak veya satmaktan da sorumlu olabilir.

Bu tip hizmet paketinde gemi yoneticisi tipik olarak gros navlun geliri iizerinden

standart bir komisyon alir (Willingale, 1998:21).

2.7.2.4 Yardimc1 Hizmetler

Bugiinlerde, biiylik gemi yonetim firmalart miisterilerine danismanlik, finansal ve

sigorta hizmetleri gibi destekleyici hizmetlerde sunmaktadir.

2.7.2.4.1. Damismanhk

Birgok biiyilk yonetim firmasi farkli bir gelir kaynagi yaratmak icin bagimsiz
damismanlik sirketleri kurmuslardir. Verilen danigmanlik hizmeti genellikle proje
oncelikli yeni gemi insasi, degisim veya gelistirme konularina odaklanmigtir

(Willingale, 1998.22).
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Son yillarda, ISM ve ISPS kodun uygulamaya sokulmasim da iceren regiilasyonlarin
artisi, gemi yonetim firmalarina Ozellikle simirh kaynaklara sahip olan kiigiik
armatorlere emniyet ve kalite yOnetim sisteminin dizayni, uygulanmasi ve
devamliliginin saglanmasi konusunda tecriibbe ve uzmanliklarin1 satabilecekleri yeni

bir pazar yaratmistir (Willingale, 1998:22).

2.7.2.4.2. Finansal Hizmetler

Armatorleri borglanma konusundaki kaygilarin1 ortadan kaldirarak dogru finansal
kurumlarla bir araya getiren ve bu konuda danismanlik yapan yonetim firmasi sayisi

da oldukg¢a artmistir.

2.7.2.4.3. Sigorta Hizmetleri

Yonetici, yonetimindeki geminin armator talimatlar1 dogrultusunda sigortalama
gorevini de {istlenebilir. Bu tekne ve makine ve hatta koruma ve teminat (P&I)

sigortasini da kapsayabilir (Panayides, 2001:19).

2.7.2.4.4. Diger Hizmetler

Bir¢ok biiyilk gemi yonetim firmasi hasar tamirlerinin, teknik ve yoOnetimle ilgili

projelerin denetimiyle ilgili hizmetleri de vermektedir.

2.7.2.5. Gemi Yonetim Hizmeti ve Hizmet Kalitesi

Gemi yonetimi igeriginde, ilk bakis agis1 verilecek olan hizmetin deger katmasi ve

kaliteli olmasidir.

Gemi yonetimi sektoriinde en 6nemli nokta yiiksek kalitede bir hizmet sunmaktir.
Yiiksek kalitede hizmet sunumu karda ol¢iilebilir bir artis, giderlerin azalmasi, pazar
payimnin artmasi, miisteri sadakatinin kazamlmasi ve tekrar satiglarla karin arttirllmasi

gibi faydalarla sonuclanmistir (Panayides, 2001:51).
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Gemi yonetim firmalan i¢in verilen hizmet kalitesi ve degerinin miisteri tarafindan
algilanmasinin arttirilmasi konusu aktif olarak takip edilmesi gereken bir konudur.
Servis kalitesiyle ilgili beklenti ve algilananlar arasindaki farkliliklar algilanan servis

kalitesi diizeyinde bir diisiis getirebilir.

Sonuc¢ olarak gemi yonetim firmalar ilk basta miisteri beklentilerini tanimlamali ve

verecegi hizmetleri belirlemeli ve hizmet kalitesini saglamalidir.

2.8. Profesyonel Gemi Yoneticisi Secim Kriterleri

2.8.1. Profesyonel Gemi Yonetim Firmasi Secimi

Diinya ¢apinda hizmet veren 48 adet iiciincii parti gemi yoneticisi ve 36 adet armator

iizerinde bir aragtirma yapilmis bu arastirma sonucunda;

Gemi sahiplerinin yonetim fonksiyonlarin1 disg kaynak satin alma yoluyla yerine
getirilmesi sirasinda dig kaynak secim kriterleri nelerdir, profesyonel gemi yonetim
firmalarimin kendilerinin tercih edilmesindeki secim kriterleri nelerdir, gibi sorulara

cevaplar aranmis ve arastirmanin sonucu Tablo 24’de gosterilmistir.
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Tablo 24: Gemi Yonetim Servis Secimi Ve Degerlendirme Olgiitleri

DEGISKENLER |GEMIi YONETICIiSi (n=48) |MUSTERI (n=36)
Ortalama Standart Sapma |Ortalama | Standart Sapma
UCRET 4,17 0,78 3,64 1,05
BUYUKLUK 3,50 0,77 2,92 0,84
REKLAM 2,00 0,77 2,14 0,99
UN 4,69 0,51 4,33 0,59
PERSONEL 4,27 0,54 3,82 1,03
TAVSIYESI
TEKNIK 4,67 0,56 4,67 0,63
YETERLIK
TECRUBE 4,56 0,50 4,56 0,50
YETERLIK 4,19 0,91 4,42 0,65
ISTEKI ZAMAN  [3,48 0,97 3,50 0,88
SERVIS ERIMI 321 0,92 2,94 1,07
YER 3,12 0,98 2,97 1,03
YONETILEN 3,31 0,95 3,14 0,87
GEMILER
UZMANLIK 4,23 0,68 4,15 0,61
GEMI SAHIPLIGI |2,54 1,17 2,44 1,61

Kaynak : M. Panayides and Kevin Culliane “Choise in the Sellection and Evaluation of Professional
Ship Management Firms”( Maritime Policy and Management Journal, 2002:45)
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Tabloda 24’de se¢im kriterleri ile ilgili olan sayisal degerler 1-hi¢ 6nemsiz dan 5-¢ok
onemli arasinda degismektedir. Tablodan ¢ikartilan 6nemli sonuglar, iicret-maliyet
degiskenin dnemli oldugunu fakat kalite maliyetinin 6nemli olmadigidir. Eger kalite
belirli bir seviyenin altinda ise iicret ¢ekiciliginin bir anlam tasimadigini
belirtmislerdir. Tecriibe ve yeterliklerin dnemli bir se¢im kriteri oldugu ortaya

cikmistir. Teknik yeterlilik secim kriterlerinde en 6nemli olgu olarak ortaya ¢ikmistir.

2.8.2. Secim Ve Degerlendirme Siireci

Profesyonel gemi yonetim servisi veya dis kaynak satin almak bir siire¢ olarak

goriildiigiinde asagida belirtilen siireclerden gecilmesi gerekmektedir.

. gemi yonetiminin dig kaynak satin alarak yapilmasi karar
. aragtirmaya baglanmasi

. miimkiin olan servislerin 6n alimi ve degerlendirilmesi

. son alim ve performans degerlendirilmesi

2.8.2.1. Gemi Yonetiminin Di1s Kaynak Satin Alarak Yapilmasi Karari

Gemi yoOnetiminin bir ¢ok fonksiyonunun yerine getirilebilmesi icin uzmanlar,
yeterlikler, ©zel ¢oziimler vb. oOzellikleri igerisinde bulunduran bir yapi
gerekmektedir. Ve bu yapinin saglanabilmesi ancak profesyonel yonetimleri gerekli

kilmaktadir.

2.8.2.2. Gemi Yonetimi icin Uygun Firmalarin Tespiti

Gemi yonetim sirketlerinin gorevi miisterinin ihtiyaclarim karsilamadir. Ve model
olusturma siirecinin 6nemli noktas1 da budur. Bunu da ancak tecriibe farkli yoneticiler
ve onemli konulardaki iinleri ve insan kaynaklarinin zenginligi ile yapabilirler. Uniin

en 6nemli bulunan y6nii bilginin kisisel kaynagidir.
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Arastirma siirecinde potansiyel adaylara ait kisa bir liste kullanilir. Bu arastirma
stirecinde miisteriye gelen bilgiler cok farkli olabilir. Fakat diger miisterilerin 6neri

veya degerlendirmeleri 6nemlidir.

2.8.2.3. Aday Firmalarm Degerlendirilmesi

On satin alma siirecinde alternatif servislerin ratingi gibi ol¢iitleri degerlendirir. Bu
oOlciitler gemi yonetici firmanin yeterligi, servis kalitesi, iicret, 6zel ol¢iitlerdir. Gemi
yoneticisi firmalar da miisterinin talepleri dogrultusunda kendi 6l¢iitlerini gelistirir ve

isteklere cevap vermeye calisir.

Gemi yoneticisi firma kendi firmas1 hakkinda herhangi bir sorugturma konusunda
nazikce ve cabuk olarak kabul etmelidir. Ve isteklerine cabuk cevap vermelidir. Daha
sonraki adim miisterisini davet ederek kendi yonetimindeki gemileri incelemesini

temin eder ve bu konuda bir biit¢e olusturur.

Bu biitce kolay anlasilabilir ve acik olmalidir. Bu biitcenin yaninda herhangi bir kriz
veya rekabetci konumda firmanin yeteneklerinin neler oldugu konusunda da bilgiler

verilir.

Servis verici firmanin yeri onemli degildir ama iletisim veya kisisel iletisim ac¢isindan

bolgenin yakin olmasinin ¢ekiciligi vardir.

Servis saglayicisinin aldigr komisyon direk bu sirketin yonetim becerisi ile ilgilidir.

Aslinda bu komisyon gemini sabit maliyeti yaninda ufak bir rakam olusturmaktadir.

2.8.2.4. Hizmet Alim Kararmin Verilmesi

Gemi yOneticisinin esas degerlendirmesi verdigi hizmet kalitesi sdziinil yerine getirip
getiremedigidir. Bunu da en iyi olarak problem c¢ozme yeteneginde, teknik
coziimlerde, kisisel performans ve gorevin yerine getirilmesi gosterilebilir.
Performans degerlendirmesi ile ilgili yapilan anket calismasi tablo 24’de oldugu gibi

tablo 25’de verilmistir.

Tablo 25: Performans Degerlendirme Kriterleri
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DEGiISKENLER GEMIi YONETICIiSi | MUSTERI (n=36)
(n=48)
Ortalama | Standart Ortalama Standart
sapma sapma
PROBLEM COZME 4,56 0,54 4,50 0,56
YETENEGI
HABERLESME 4,08 0,65 3,89 0,78
SIKLIGI
CALISANLARIN 4,46 0,54 4,22 0,76
TUTUMU
ESNEKLIK 4,25 0,84 4,42 0,50
TEKNIK YETERLIK 4,73 0,49 4,50 0,65
DUYARLILIK 4,79 0,41 4,58 0,65
DURUSTLUK 4,63 0,61 4,47 0,61
MALIYET ETKIN 4,50 0,58 4,42 0,69
SATIN ALMA
GUVENILIRLIK 4,75 0,44 4,56 0,56
DEGER KATMA 4,29 0,68 3,83 0,77
SOZ-TAAHHUT 4,54 0,50 4,25 0,65
SAGLAMLIK 4,79 0,46 4,67 0,48
ULASILABILIRLIK 4,54 0,62 4,14 0,76

Kaynak : M. Panayides and Kevin Culliane “Choise in the Sellection and Evaluation of Professional
Ship Management Firms ”’( Maritime Policy and Management Journal, 2002:45)

Gemi yoOneticisinin uzmanlastig1 bir alanda beklenti sahibi olan bir miisteri baska

teknik alanda bu hizmetin eksik kaldigini1 gérebilir.

64



Gemi yoneticisinin tercih edilmesinin sebebi gorevleri basariyla tamamlamasiyla
Olciiliir. Bunlar personel idaresi sorunlari, bayrak degistirme, cabuk ayarlama,

sertifikalandirma vb.

Gemi sahiplerinin bir sikintis1 da bilgi teknolojileri konusundaki yetersizlikleri
olabilir. Bu beklentinin degerlendirilmesi ve olgiitleri servis saglayicilarin seciminde

etkili bir dl¢iittiir.

Tablo 26’da yukarida anlatilan karar verme siireci ve performans degerlendirme

kriterleri konusu karar verme modeli, secme ve degerlendirme akisi ile 6zetlenmistir.

Burada goriilen model gemi yonetim firmalarinin se¢im ve degerlendirme asamalarini
formiile etmektedir. Gemi yoOnetim acgik bir market oldugundan bu sektorde bilgi

edinme kolayca miimkiin ve ticretsizdir. Tam olarak rekabete a¢ik bir sektordiir.

Siirecin ilk asamas1 en 6nemli alt1 cizilecek bir siiregtir. Ik asamada dikkat gekici yon
kalitedir. Bu asamadan sonra miisterinin ihtiyacina acil cevap verebilen ve
alternatifler sunabilen bir servisin tercih edilirligi yiiksektir. Bu asamadan sonra
servisin onceki deneyim ve tecriibesi ve eger ayn size ve tipteki gemileri ¢alistirtyor

olmas1 yine degerlendirmede iyi bir Olgiittiir.

Son satin alim degerlendirme siirecinde en 6nemli olan faktdr, miisteri tatminidir.
Gemi yonetim firmasi tiim yeterliklerini gostererek miisterisine deger kazandirmasi
iyi bir degerlendirme oOl¢iitiidiir. Anahtar Olciit ise ekonomik niteliklerde katkida

bulunmasidir.
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Tablo 26: Karar Verme Modeli, Se¢gme ve Degerlendirme

Kaynak : M. Panayides and Kevin Culliane “Choise in the Sellection and Evaluation of Professional

DISKAYNAK SATIN ALIM KARARI : PROBLEM TANIMI VE MALIYET
URETIMi

ARASTIRMA SURECI : KiSiSEL TECRUBE, TAVSIYE, UN, BiLGi YETERLIiGi

ON SATINALMA DEGERLENDIRME ASAMASI: ONERiYi DEGERLENDIRME,/GEMI
YONETIM BUTCESIi: HASSASIYET/BUTCENIN KALITESi VE iCERIGi

ON SATINALIM DEGERLENDIRMESINiN

2. ASAMASI
SIRKET/MUSTERI OZEL FAKTORU INSAN KAYNAKLARINDAN
YER, UN, UZMANLASMA TAVSIYE
UCRET CALISANLAR

YONETIM YETERLIKLER{ TEKNOLOIJI

KISA LISTE ADAYLARININ

ZIYARET EDILMESI
SECIM

SON ALIM DEGERLENDIRMESI: INSAN KAYNAKLARI - YETENEK/YETERLIK
GUVENILIRLIK DUYARLILIK, DURUSTLUK, SAGLAMLIK

DEGER DEGERLENDIRMESI

99 9

Ship Management Firms” ”( Maritime Policy and Management Journal, 2002:45)
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2.9. Gemi Yonetiminde Strateji-Performans ve Kurumsal Karne

2.9.1. Strateji

Strateji odaksal bir amaca ulagmadaki birincil yoldur. Sirket basari potansiyelini
degerlendirirken dikkate alinacak kriterler pazar beklentilerine ve rekabet¢i giic

kriterine odaklanmay1 igermelidir (Ohmae, 1983).

Rekabetcilik aym1 zamanda performansi arttiran rekabetci is stratejilerini formiilize
etmek ve uygulamakla da saglanabiliyorsa da, gemi yoOnetimi son zamanlarda
sektordeki degisiklerle biiyiikk firmalarin kiigiik firmalar1 biinyelerine katarak
rekabetci kalma savasi verdikleri bir yapiya doniismiistir. Bu gemi yOnetim
sektoriinde performans-strateji iliskisini de vurgulamaktadir. Bu 6neme karsin gemi
yonetimi igerisinde bu konuya yeterince dnem verilmemektedir (Hawkins, 1999;

Lorange, 2001).

2.9.2. Performans Degerlendirmesi

Geleneksel performans oOlgme sistemleri yoneticiler igin rekabetgi avantajlar
getirebilecek 6nemli bilgiler vermekte yeterli degildir. Dolayisiyla ¢cogu organizasyon
geleneksel performans Olclimlerinin giiniimiiz kosullarinda gecersiz oldugunun
farkina varmistir. Cogu akademisyen ve pratisyen performans Olgme sistemlerinin
ayn1 zamanda stratejik hedeflere ulasmak icinde bir ara¢ olmasini diisiinmektedir.

Sadece finansal kriterleri degerlendiren 6lgme sistemlerinin ¢ag disilig1 ortadadir.

Ozellikle bu tip eski dlgme sistemleri sadece kar 6lciimlerine odaklanmis, finansal
sonuglart doguran 6nemli unsurlar olan miisteri, risk ve kontrol degerlerine 6nem
vermemiglerdir. Bu nedenle 1990’lardan sonra finansal degerler igermeyen
performans Olciitleri ilgi cekmeye baslamistir. Buna ek olarak giiniimiiz global
ekonomisinde toplam miisteri memnuniyeti aragtirmaci ve endiistriciler tarafindan
rekabetci bir basar1 gostergesi olarak goriilmektedir. (Anderson and Sullivan, 1994)
Olgiilmesi ve degerlendirilmesi zor ve disiplin dis1 konular olan yumusak konularin
(Black and Porter, 1995) is performansi tizerindeki etkisi giin gegtikce daha genis bir

kitle tarafindan anlasilmaktadir. Bu konular arasinda calisan ve miisteri memnuniyeti
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gibi kavramlarda vardir. Kamu kurumlan i¢in finansal olmayan bu degerler se¢men

memnuniyeti bazinda ¢ok daha onemli bir hale gelmektedir.

2.9.3. Gemi Yonetiminde Strateji ve Performans

Cagdas gemi yoOnetimi ve denizcilik sektoriinde oOzellikle is stratejisi ve onun
performans gostergelerinin formiilizasyonu biiyiik 6nem kazanmistir. Yogun rekabet,
rekabetci kalabilmek ve hissedarlarin refahim saglamak ihtiyaci, cevresel baskilar1 ve
ana rakiplerin taleplerini tamimlayabilmek strateji-performans iliskisine olan ilgiyi

arttiran nedenlerdendir.

Rekabet yogunlugu son zamanlarda sirket birlesmeleri ve sirket alimlariyla
sonu¢lanmigtir. Celtic Marine (1998) ve Acomarit (2001) firmalarinin V Ships
tarafindan alinmas1 bu vahsi rekabet ortaminin gostergelerinden biridir. Alimlar
sonucunda V Ships Pazar paym en yakin rakibi olan Columbia Gemi Y&netimi
firmasinin iki katina c¢ikararak %12 yapmistir. Denholm, Anglo-Eastern ve Basin
firmalarinin birleserek Jardine ve Lothian Gemi YOnetim firmalarinin alimini1 da bu

yaklagima ornek gosterebiliriz.

Alimlar ve birlesmeler pazar paymm arttirmak ve rekabetci kalmak isteyen her
firmanin her zaman uygulayabilecegi bir yontem degildir. Bu durumda diger firmalar
bu manevralar karsisinda hizmetlerini farklilagma konusunda pazarlama stratejisi
gelistirme veya belli bir cografi bolge ya da endiistriyel pazara hizmet vermeyi
deneyebilirler. Yogun rekabet beraberinde miisteriler i¢in daha genis bir secenek
sahast  yaratmaktadir. Dolayisiyla  sirket  miisterilerini  tanmimlamali  ve

ihtiyag/tercihlerini belirleyerek hemen harekete ge¢melidir.

Stratejinin 6zt siirdiiriilebilir rekabet¢i avantaji saglayabilmektir. Rekabetgilik
maliyet liderligi, farklilasma ve odaklanma stratejileriyle baglantilidir. Maliyet
liderligi stratejisi {izerine odaklanmig bir firma gider azaltici Onlemler almaya,
hizmetlerin yerine getirilmesinde giderler konusunda yiiksek konsantrasyona ve fiyat
rekabeti konusunda strateji formiilizasyonuna onem vermek zorundadir (UNCTAD,

2001).

68



Strateji ve performans sirketin strateji ¢cercevesini ¢izen ve karar veren yoneticilerini
ve kurumsal mimariyi, performans yonetimini ve bilisim sistemlerini belirlemeyi
iceren firmamin isleyisinden sorumlu alt kademe yoOneticilerini yakindan
ilgilendirmektedir. (Burgelman, 1983) Yoneticiler stratejiyi belirlemeli ve performans
gostergelerini belirleyerek rakipleri ve miisterileri icin Olgiilebilir bir hale gelmelidir.
Son donemlerde ISMA gemi yonetim firmalar standart performans kriterlerini
belirlemek i¢in bir calisma yapmaktadir. Bu ¢alismanin amaci gemi yonetim firmalar
performanslarin1 Olgiilebilir bir hale getirmek ve bunu ilan etmektir. Bu konuda
Intertanko’nunda tanker yonetiminde performans kriterlerinin belirlenmesi ve yol
haritasinin cizilmesi konusunda TMSA (Tanker Management Self Assesment) adl1 bir

calismasi olmustur.

Son zamanlarda denizcilik, tasima ve lojistik firmalarinin ayrilmaz bir pargasi haline
gelen cevresel yonetim stratejisi, arttirilmis performans, teknolojik liderlik, pazar pay1

ve maliyet liderligi yoluyla rekabetci avantajlara baglantilanmistir.

2.9.4. Kurumsal Karne Metodolojisi

Literatiirde performans ol¢iitlerinin belirli stratejik hedeflerin 6nemini pekistirmek
icin kullanilacak bir ara¢ olup olmadigi siklikla tartisilmaktadir. (Skinner, 1989)
Stratejik bir yonetim sistemi bu yiizden bu gibi konulara cevap verebilecek Oyle bir

organizasyon yaratmalidir ki;

- saglikli, dengeli, etkili ve verimli,

- hem miisterilerine hem de calisanlarina hizmet veren,
- sonuglara deger katan,

bir organizasyon olmalidir.

Kaplan ve Norton’un (1996) kurumsal karnesi bu diisiince tarzim a¢mayi ve
organizasyon yapisini bu tip Olciimlenebilir aktiviteleri de icine alabilecek sekilde

genisletmeyi diisiinmiistir. BSC sisteminde, organizasyonlar ufak problemlerini
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cozmeye, yontem gelistirmeye ve organizasyon hedeflerine ulagmaya yardimci
olmasi icin finansal olmayan bu kritik bilgileri toplamaktadir. Bunu yaparken de
bunun yonetimin her kademesi tarafindan anlagilir bir sekilde yapilmasim

saglamalidir.

2.9.4.1. Neden Kurumsal Karne?

Dengeli, etkili ve verimli hareket i¢in, saglam basarilar icin ve potansiyeli
maksimuma tagimak icin kurumsal karne gereklidir. Ay sekilde performans 6l¢iim
sistemleri onceden belirlenmis hedeflere sapma olmadan ulasmay1 destekleyecek bir

dengeyi saglamalidir.

Yakin geg¢miste organizasyonlar saglam bir yap1 olusturmak igin bir¢ok yontem
denemislerdir. Stratejik planlama, aktivite programi yapma, performans hedeflerini
organizasyon biitcesine baglamak giiveni ve dogru karar vermeyi dolayisiyla
organizasyon performansinda gelismeyi saglar. Islerin yapilma seklinde biiyiik
degisiklikler meydana gelir. Kaynak kullanimi azalir, kurallar kisaltlir ve geleneksel
denetci rolii daha pozitif bir role doniisiir. Bu siiphesiz siirekli degisen cevreyle
beraber yoneticileri organizasyonlarin gelecekteki ihtiyaclarini karsilamak igin yeni

yollar izlemeye zorlamistir.

Eger bir firmaya dort ana perspektiften bakarsak, BSC kisa donem operasyonel
kontrolle, uzun dénem vizyon ve is stratejisini baglantilamaya calismaktadir. BSC
fikri is basarisindaki ©nemli anlatmak icindir. BSC’nin O©ncelikli fonksiyonu
organizasyondaki operasyonlarin kontroliinii saglamaktir. BSC beklenti ve
performansi tanimlayan bir dil donatir. Bdylece tartismalarin temelini olusturan,
bireyin organizasyon vizyonunu yerine getirmeye nasil katkida bulunabilecegini

anlatir.
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2.9.4.2. Kurumsal Karnenin Dort Perspektifi

Farkli tiplerdeki performans gostergeleri BSC pratisyenlerinin perspektifler olarak
adlandirdigr unsurlarin i¢inde yer alabilir. Perspektifler organizasyondaki farkli bakis

acilarimi yansitir.

2.9.4.2.1. Miisteri Perspektifi

Bu perspektif organizasyonun kaliteli mal ve servis iretebilirligini, teslimdeki
verimliligi ve toplam miisteri hizmeti ve memnuniyetini igerir. Bu yonden
bakildiginda bircok firma organizasyonlarina miisteri perspektifinden bakmay1
oncelikli hedef haline getirmistir. (Norton and Kaplan, 1996) BSC yoneticilerden
miisteri hizmetleriyle ilgili genel durum hedeflerini, miisterileri gercekten etkileyecek

Onlemlere cevirmesini ister.

2.9.4.2.2. ic is Siireci Perspektifi

I¢ is siireci perspektifi oncelikle organizasyonun igsel siirecinin bir analizidir. I¢ is
stirecleri organizasyonel performans beklentilerinin basarildigt mekanizmalardir.
Miisteri temelli Olciimler cok Onemlidir fakat bunlar miisteri beklentilerini
karsilayacak onlemler haline doniistiiriilmelidir. Bu perspektif finansal basar1 ve
memnun miisteriler saglayan icsel ticari sonuglara odaklanir. Bu nedenle yoneticiler
miigteri ihtiyaclarin1 karsilamayi saglayan bu kritik i¢ operasyonlara odaklanma
ihtiyact duymaktadir. (Norton and Kaplan, 1992) Organizasyonlar hangi siireglere ve
yeterliliklere ve her biri icin nasil 6nlemler alinacagina karar vermelidir. I¢ anahtar
siirecler ciktilarin yeterli oldugunun goriilmesi icin siirekli izlenir. izleme aymi
zamanda konuyla ilgili iist mercilerin alt mercilerle olan baglantisim1 pekistirir ve bu
baglant1 alt seviye calisanlarin organizasyonun genel hedefiyle ilgili eylemlerinin,
kararlarinin ve gelistirici faaliyetlerinin net bir hedef haline gelmesini saglar (Norton

and Kaplan, 1996).

Yenilik, miisteri perspektifini ve igsel is siireci Olgiitlerini 68renmek,

organizasyonlarin ¢cok dnem verdigi ve rekabet¢i basar1 parametlerini tanimlar. Basari
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icin hedef siirekli degisir ve yogun rekabet organizasyonlari is siirecleri ve iiriinlerde
degisiklige gitmeye, siirekli gelismeye ve yeteneklerini gelistirerek tamamen yeni

stirecleri gelistirmeye zorlar (Norton and Kaplan, 1992).

2.9.4.2.3. Calhisanlar Perspektifi

Bu perspektif calisanlarin  kabiliyetleri, bilisim sistemlerinin kalitesini ve
organizasyon isleyisinin kurumsal hedeflere ulagmadaki destegine etkilerini
incelemektedir. Siirecler ancak saglam ve zamaninda bilgilendirilmis, iyi motive
olmus ve yeterince beceriye sahip ¢alisanlarla basariya ulasir. Degisen talepleri ve
miisteri beklentilerini karsilamak ic¢in c¢alisanlarin yeni sorumluluklar almasi
kacinilmazdir. Ayrica beceri, kabiliyet, teknoloji, yeni tip organizasyon yapisi, siirekli
O0grenme ve gelisme konulari kurumun miisteri ihtiyaglarm karsilamasi ve uzun

donem ayakta kalmasim saglayacak unsurlarin basinda gelmektedir.

2.9.4.2.4. Finansal Perspektif

Finansal performans olciimleri organizasyon stratejisinin ve uygulamanin, sonucun
gelismesine katkida bulunup bulunmadigimi gosterir. Diger perspektifler i¢in yapilan
secimlerinde sonuglarimi gosterir. Kaplan ve Norton (1992) ‘ye gore operasyonda
temel bir gelisim yakalandiginda finansal degerlerde mutlaka iyilesecektir. Finansal
perspektif kamu ve geleneksel 6zel sektor arasinda farkliik gosterir. Ozel sektor
finansal amaclar genellikle uzun vadeli net kar giidiilii hedefleri gosterir. Kamu
organizasyonlarin finansal becerisi se¢menlerin ihtiyaglarim ne kadar iyi
karsilayabildikleriyle ol¢iilmelidir. Dolayisiyla hiikiimetin finansal bakis agisi,
maliyetlerin azaltilmast ve miisteriye maksimum degerin verilmesi konusunda

yogunlagmalidir.
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Sekil 6 : Kurumsal Karne Perspektifleri

Finansal Perspektif I¢ Is Siireci Perspektifi
“Finansal basarty1 saglamak “Paydaslarimizi ve
icin paydaslarimiza nasil miisterilerimizi memnun
goziikkmemiz gerekir?” etmek i¢in hangi is
prosesleri iizerinde
yogunlagmaliy1z?”
KURUMSAL KARNE
VIZYON VE
STRATEJI
Miisteri Perspektifi Calisanlar Perspektifi
“Vizyonumuzu “Vizyonumuzu
gerceklestirmek icin gerceklestirmek icin
miigterilerimize nasil degisme ve gelisme
gozilkmemiz gerekir?” yeteneklerimizi nasil ayakta
tutabiliriz?”

Kaynak: Robert S. Kaplan and David P. Norton, “Using the Balance Scorecard as a Strategic

Management System,” Harvard Business Review (January-February 1996:76)

2.9.4.3. Kurumsal Karnenin insasindaki Adimlar

Kurumsal karnenin gercek potansiyeline inanarak BSC organizasyonunu planli bir
sekilde yonetmek ve kritik neticeleri elde etmek icin yontem diizgiin bir sekilde

uygulanmalidir. Bunun icin;
Ana performans amaclariyla birlikte stratejinin siraya konmasi,

Plana gore is performansinin daha etkili 6l¢iimii ve yonetilmesi,

73



Stratejik geri bildirim ve organizasyon icersinde genis bir iletisim platformunun

kurulmasi gerekmektedir.

Yukarida anlatildigi gibi BSC organizasyonlara, vizyonlarini ve stratejilerini dort
bakis ag¢is1 altinda tanimlama imkani taniyor. Kritik basar faktorleri, perspektiflerden
elde edildiginde, Olciitlerinin de tamimlanmasi gerekir. BSC gelistirmesi projesi

asagidaki gibi 6zetlenmistir.
- Organizasyonun vizyon taban ve paylasilan vizyonunu ve iletisimi olusturun.
- Perspektifleri olusturun.

- Tim perspektiflere gore vizyonunuzu dagitin ve genel stratejik amaclarinizi

formulize edin.

- Bu stratejini basariya ulagsmasi icin ne gerektiginden ve hangi faktorlerin en etkili

sonucu vereceginden hareketle kritik bagar1 faktorlerini belirleyin.

- Kritik basar1 faktorlerini gerceklestirmek i¢in ilgili ana dl¢iitler tamimlayin ve bunun
uygulanabilirliginin ¢aligmasin1 yapin. Aym zamanda yapinin mantiksal tutarliligin

da denetleyin. (Sebep-Sonuc)
- Genis kapsamli kurumsal karneyi olusturun.

- Kurumsal karne ve Olgiimlerini birimlere gore paylastinin. (Sirket, is birimi,

departman veya fonksiyon, ¢calisma grubu veya birey)

- Her bir 6l¢iim icin hedefleri formiilize edin. (firmanin hem kisa hem de uzun vadeli
hedefleri olmali ki bu sayede rotasini siirekli olarak kontrol edebilsin ve gerektiginde

ilgili diizeltici eylemi tam zamaninda yapabilsin.
- Vizyon ve hedeflere gore eylem planinizi olusturun.

- Kurumsal karneyi uygulayin.

Stirekli olarak izlenmesi ¢ok Onemli ciinkii bu sayede dinamik bir ydnetim araci

olarak niyet edilen fonksiyonlarim gerceklestirebilir.
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Ogrenen Bir Organizasyona Dogru ;

Herhangi bir organizasyonun nihai amaci kendi kendini yoneten, yiiksek kaliteyi
basarmak icin motive ve bunu basarabilecek giicte, 6zdenetimi yapabilecek ¢alisanlar
yaratmaktir. Bu ama¢ ancak 6grenen bir organizasyon yaratilarak elde edilebilir.
Ogrenen organizasyon siirekli olarak gelisen ve kendini gelecekte rekabet edebilecek

diizeyde tutacak sekilde degisen bir organizasyon yapisi olarak tanimlanmaistir.

Yoneticiler performans ol¢iim konseptini gelecegi 6grenmek icin kullanabilirler.
Yoneticiler gecmisteki sonuglari nasil elde ettiklerini, basardiklarinin yani sira
izlenecek yolda geriye kalan gelecekteki beklentilerini de tartisma sansina sahip
oluyorlar. Eger bir organizasyon kurulmus stratejileri takip etmis ama sonuclara
ulagmakta basarisiz olmussa, yoneticiyi i¢c kapasiteyi tekrar goézden gecirmeli ve
belirlenen stratejinin gecerliliginin devam edip edemeyecegini degerlendirmelidir. Bu
tip analizler sayesinde yoneticiler stratejilerine ince ayar yapabilir veya yeni stratejiler
belirleyebilir. Bu odak isletmenin gelismesi ve risk yonetimi kurulmasina hizmet
etmektedir. Aymi zamanda organizasyonun tiim seviyelerinde karar vermeyi

destekleyen geri bildirim dongiisiinii de saglamaktadir (Dilanthi ve dig, 2001).
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BOLUM 3 : GEMi YONETIMINDE STRATEJi VE PERFORMANS
YAKLASIMLARININ OLCULMESI

3.1. Strateji Yaklasimlarimin Belirlenmesi; Literatiir Taramasi

Strateji literatiirii gostermektedir ki pazarda yer alan bir firmanin strateji yaklagimi
onun giiclii bir performans gostergesidir (Day, 1994). Rekabet¢i etkilerin sirket
stratejileri ve performanslar tizerinde biiyiik etkisi vardir. Tarama esnasinda rekabetgi
strateji ve rekabet¢i yonliilik ve bunlarin sirket performansina etkileri konusuna

odaklanilmistir.

3.1.2 Porter’in Rekabetci Strateji Cercevesi ve Performans

Porter sektdrde defansif bir pozisyon alma ve rakiplerden daha iistiin performans
sergilemek icin 3 strateji gelistirmistir. Birincisi rakiplere oranla daha diisiik maliyeti
hedefleyen toplam maliyet liderligidir. ikincisi, firmanm ortalamanin iistiinde fiyat
talep edebilecegi pazarda tek olan bir hizmet gelistirerek farklilagmasi stratejisidir.
Uciinciisii ise sirketin belli bir grup miisteriye, belli bir cografi bolgeye veya belli bir
hizmet grubuna odaklanma stratejisidir. Secilecek olan strateji ayni1 zamanda hangi

stratejik grup igerisinde rekabet edilecegini de belirler (Porter, 1980:149).

Literatiirde maliyet liderligi veya farklilagma yaratmadaki basarisizligin diisiik
performansa neden olacagina dair bir fikir birligi var (Porter, 1980; Dessa and Davis,
1984; Sandberg, 1986). Porter’a gore bu ii¢ performans stratejisinden birini segmeyen

firma diisiik performansi garantilemis demektir.

Miller ve Friesen (1986) Porter’in stratejilerini sorgularken farklilagsma, maliyet
liderligi ve odaklanma konusunda yogun rekabet yasayan is kollarimin diger is
kollarina gore daha iyi performans gosterdigi ortaya cikmistir. Yamin ve digerleri
(1999) maliyet liderligi ve farklilasma stratejilerini beraber etkin bir sekilde kullanan
firmalarin tek bir stratejiyi takip edenlerden finansal performans ve finansal yonetim

konusunda daha basarili oldugunu bulmustur.
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Murray (1988) maliyet liderligi veya farklilasma stratejilerinden birisini kullanan
firmalarin orta seviyelerde kaldigini, her iki stratejiyi de beraber kullanan firmalarin

digerlerine oranla daha basarili olabilecegini 6ne siirmiistiir.

Uciincii strateji olan odaklanma stratejisi de performansla iliskilendirilmistir. Woo ve
Cooper (1982) aynmi cevrede, diisiik pazar payina sahip basarili ve basarisiz firmalarin
izledikleri stratejileri incelediklerinde basarisiz firmalardaki en biiyiik problemin agik
bir odagin bulunmamast oldugu sonucuna varmislardir. Odaklanma 6zel miisteri
dilimini belirlemek ve hedeflemek ve ihtiyaglarin1 karsilamay1 gerektirir. Bu nedenle

miisteri yonlii Pazar aragtirmasi ve dilimleme stratejisi de 6nemlidir.

Greenley ve Foxall (1997) miisteri yonliiliikk ve performans arasinda pozitif bir bag
oldugunu bulmus iken Piercy ve Cravens’da (1995) misteri c¢ikarlarim
koruyamamanin sirket performansi iizerinde Onemli ve hizli bir etkisi oldugunu

vurgulamistir.

3.1.3. Rakip Yonliiliikk ve Performans

Rakipler pazar memnuniyetini engelleyebilen organizasyonlardir. Dolayisiyla rakipler

rekabetci stratejideki en etkili faktorler olarak kabul edilir (Porter, 1985).

Rakip yonliilik aym1 pazara hizmet verebilmek igin olasi ve mevcut rakiplerin
kabiliyetlerini anlamay1 icerir. Her ne kadar bazi durumlarda pazar yonliiliik finansal

basariy1 getirmese de, rekabetin sirket karlilig1 {izerinde biiyiik bir etkisi vardir.

Rakip yonliiligiin 6nemli noktalarinda biri pazardaki rakiplerinden iistiin oldugu
noktalar1 belirleyerek bu konulara yogunlagmaktir. Bunu yaparken 6zellikle baskalar
tarafindan taklit edilemeyecek hizmetleri tespit ederek onlarin tizerinde yogunlagsmak

bir yontemdir.

Deshpande ve digerleri (1993) ve Kohli ve Jaworsky (1990) pazar yonliiliik(rakip
yonliiliikk ac¢isindan onemli bir eleman) ve performans arasinda kuvvetli bir destegin
oldugu sonucuna varmislardir. Kohli ve Jaworsky (1990) tiim ilgililerin pazar

yonliiliigiiniin performansi artirdigina inandigini bulmustur.
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3.2 Performans Kriterlerinin Belirlenmesi: Literatiir Taramasi

Anket hazirlanirken genis bir literatiir taramasi yapilmig ve daha ©nce bu konuda
uluslararasi alanda yapilmis calismalar incelenerek performans kriterleri belirlenmeye
calistlmistir. Bu konuda en cok faydalanilan kaynaklar siiphesiz Panayides’in
“Rekabetci Stratejiler ve Gemi YoOnetiminde Organizasyonel Performans” (2003),
Panayides ve Cullinane’in ‘3. Parti Gemi Y&netim Firmas1 Secim Kriterleri” (2002) ve
K.Mitroussi’nin 3. Parti Gemi Yonetimi Seciminde Armatorlerin Tutumu’ (2004)
baslikli calismaladir. Ik 6nce performans kriterlerinin belirlenmesi gerekiyordu ve
bunun i¢in gemi yonetim firmalarinin miisterileri olan gemi sahiplerinin beklentileri
belirlenmeliydi. Ciinkii verilen hizmet kalitesi ancak miisteri memnuniyetiyle
Olciilebilirdi. Bu beklentilerin tamimlanmas1 yiiksek kalitede bir hizmetin miisteri
goziiyle ne igerdigini ve bilinen performans anlayisiyla bu beklenti arasindaki boslugu
nasil kapatabilecegimi saglayacakti. Hizmet kalitesini konusunu Parasuraman ve
digerleri (1988) 5 ana boyutla acgiklamis; giivenilirlik, sorumluluk, rahatlaticilik,
empati ve somut veriler. Bu boyutlar hizmet kalitesinin farkli boyutlardaki Sl¢timiinii
yapmak i¢in kullanmilmistir. Saporta (1989) kurumsal miisteriler i¢in en 6nemli kalite
gostergelerinin rakabetcilik, glivenilirlik ve adaptasyon oldugunu bulmustur. Stephens
ve digerleri (1987) ise hizmet kalitesi gostergesi olarak 4 kritik eleman bulmustur;
kalite, ihtiyaglar, beklentiler ve fiyat. Buna ragmen yapilan arastirmalar rekabet
tabanh teknik ve profesyonel hizmetlerde diisiik fiyatin miisteri degerlerini saglayan

Oonemli etkenlerden biri olmadig1 bulunmustur.

Walker (1990) ana tespitlerinin hizmet giivenilirligi, kalite ¢evresi ve iyi ve yeterli bir
personel hizmetiyle birlikte ¢alisan bir teslimat sistemi bilgi ve beceri. Gronroos
(1990) hizmet kalitesi algilamasi icin 6 kriter belirlemistir; profesyonellik ve beceri,
tutum ve davrams, ulasilabilirlik ve esneklik, giivenilirlik, telafi, iin ve kredibilite.
Albrecht ve Zemke (1985) dikkat ve ilgi, aninda yapabilme, problem ¢oziiciilik ve
telafi edebilme kriterlerini hizmet kalitesi kriterleri arasinda gostermistir. Armistead
(1990) boyutlart sik1 ve yumusak olarak ikiye ayirmistir. Siki gostergeler arasinda
zaman, hatasizlik ve esneklik yer aliyor. Zaman; elde edebilme, bekleme zaman ve
cevap verebilme, hatasizlik ise; fiziksel konular, bilgi ve tavsiye olarak kendi i¢inde

ayriliyor.  Esneklik ise hatalardan donebilme, hizmeti standartlastirmak veya ek

78



hizmetler eklemektir. Yumusak boyutta ise stil (calisanlarin konumu ve ulasilabilirligi
ve uyum), yonetme (miisterilerinin kendi rizalar1 dahilinde kontrolii elinde tutma algisi
derecesi) ve emniyet (giiven, giivenlik ve gizlilik). Scot ve van der Walt (1995)
uluslararast muhasebe firmalar1 se¢im kriterleri olarak bes faktér bulmuslardir. Bunlar
rekabet¢i avantajlar(iicretler, iin, verimlilik), kisisel hizmet, dis beklentiler, imaj ve
iriin cesitliligi. Kisisel istekler ve referansinda, is iliskilerini yeni miisteri bulma
konusunda biiyiikk 6nem tasidig1 giiniimiizde, yonetim firmasi seciminde onemli bir
yeri oldugu kaginilmazdir. Zeithmal (1981) miisterilerin alim dncesi degerlendirmede

istatistiki kaynaklardan ziyade kisisel kaynaklar1 aradigin1 ve giivendigini belirtmistir.

Yukaridaki literatiir taramas1 gemi yoOnetim firmalarina uygulanacak anket icerigini

hazirlarken secim ve performans kriterleri konusunda bir kaynak olusturmustur

3.3 Anket Amaci

Bu tezin amaci Tiirkiye’deki gemi yonetim firmalarimin strateji yaklasimlarini ve
kurumsal performans degerlendirme kriterlerinin 6nem sirasini belirlemektir. Bunun
icin bir anket hazirlanmistir ve anketle gemi yonetim firmalarn iist diizey

yoneticilerinin bu konudaki algilar 6l¢iilmeye calisilmistir.

Anket icerigi hazirlanirken yaptigim literatiir taramasindan ve daha Once uluslararasi
alanda yapilmis caligsmalardan faydalanmilmistir. Literatiir taramasi sirket performansin
etkileyen rekabetci strateji konularim1 tanimlamistir ve Porter’in rekabetci avantaj
stratejileri olan maliyet avantaji, farklilik ve odaklanmanin yani sira rakip yonlii
strateji yaklasimi ankette kullanilmistir. Performans 6lgiitleri olarak Panayides (2003),
Mitroussi (2004), Panayides ve Cullinane’in (2002) yaptig1 ¢alismalardan ve literatiir

taramalarindan faydalanilmistir.
Arastirma hedefleri soyle siralanabilir;

1) Tiirkiye’deki gemi yonetimi yapan firmalara ulasarak onlarin strateji

yaklasimlarinin belirlemek,

2) Kurumsal karne yontemi yaklasimi kullamilarak firmalarin performans

kriterlerinin Oncelik sirasini belirlemek,
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3) Sirketlerin strateji-performans bagintisini incelemek,

4) Tiirkiye ve uluslararas1 alanda faaliyet gosteren gemi yOnetimi yapan

firmalarinm karsilastirmak.

3.4 ARASTIRMA METODOLOJiSi
3.4.1 Orneklem

Tiirkiye’deki gemi yonetim firmalarimi belirlemek ve onlara ulagmak icin Fairplay
World Shipping Directory 2006’dan kayitli gemi yonetim firmalarmi bularak her
birine e-mail yoluyla ulasilmistir. Bunun diginda Tiirkiyede’ki profesyonel gemi
yonetim firmalar1 sayisinin uluslararasi alanda faaliyet gOsteren yonetim firmalar
karsisindaki say1 ve hacimce eksikliginden dolay1 Deniz Ticaret Odasina kayith kendi

gemisini yoneten armator firmalar da bu anket uygulamasi icin kullanilmistir.

3.4.2 Anket Olusturma

Anketi olugturan 6geleri bulurken literatiir taramasinin yan sira daha 6nce yapilmis ve
gecerliligi ispatlanmis caligmalardan faydalamilmistir. Anket hazirhik siirecinde
konuyla ilgili birgcok 6gretim iiyesi ve sektorde calisan yoneticinin fikirlerini alinarak

gerekli diizeltmeler yapilmistir.

3.4.3 Rekabetci Stratejilerin Degerlendirilmesi

Porter’in rekabetci avantaj stratejileri (maliyet liderligi, farklilasma ve odaklanma) 12
kriter tarafindan ol¢iilmiistiir. Rakip yonliilik ise Narver ve Slater (1990), Kohli ve
Jaworsky ve Kohli’(1993) nin yaptig1 caligmalara dayanarak 5 kriter tarafindan

Olciilmiistiir. Rekabetci strateji olctimii besli Likert 6lgegi kullanilarak yapilmistir.
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3.4.4 Performans Kriterlerinin Oncelik Sirasinin Belirlenmesi

Daha onceki ¢alismalardan ve literatiir taramalarindan elde edilen kriterler kurumsal
karne uygulamasina uygun olarak 4 ana boyuta ayrilmistir. Bunlar finans, insan
kaynaklar1 ve gelisim, ic¢ is siirecleri ve miisteri boyutlaridir. Yine oncelik sirasini
belirlerken besli 6l¢ek kullanilmistir. Ankette 1 ¢ok onemsiz, 5 cok onemli degerine

karsilik gelmektedir.

3.5 Analiz ve Sonuclar
3.5.1. Strateji Yaklasimlarinin Degerlendirilmesi

Hazirladigim anketi 21 firmaya uyguladim. Her ne kadar Tiirkiye’de World Directory
of Fairplay’e kayitli gemi yoneticisi sayist 36 olsa da ¢ogu baska hizmetler vermekte
oldugundan anketimin cogu Deniz Ticaret Odasina kayithi bulunan kendi gemisini
yoneten armator firmalar tarafindan dolduruldu. Bu 21 firma toplam 148 parca gemi
yonetimini gergeklestirmektedir. Toplam ulastigim tonaj 3.619.208 DWT’dir. Tiirk
Deniz Ticaret Filosunun toplam tonajinin yaklasik 7 milyon DWT oldugu bilindigine
gore anket calismam filonun yarisindan fazlasina ulasmistir. Ankete katilan firmalarin
gemi yonetimindeki tecriibeleri ortalama 15.4 yil olarak saptanmistir. Ankette sorulan
strateji ve performans Ol¢iimiine yonelik 54 degisken iizerinde yapilan giivenirlik

analizi sonucu Cronbach o katsayisi 0.8462 oldugu tespit edilmistir.

Reliability Coefficients

N of Cases= 21,0 N of Items = 54

Alpha= ,8462
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Anketin amaci gemi yonetimi yapan firmalarin strateji ve performans kriterlerinin
oncelik sirasimi belirlemektir. Bunun icin ilk bolimdeki profil sorularmmdan sonra
ikinci boliimde stratejik yaklasimlarla ilgili 17 kriter siralanmigtir. Bu 17 kriterin ilk
dordii maliyet odaklilik, ikinci dordii farklilagsma, ti¢tincii dordii pazar odaklilik ve son
besi de rakip yonliiliikk stratejilerini temsil eden kriterlerdir. Olciimlemeyi yaparken
5’1 ol¢ek kullamilmistir. 1 ¢ok Onemsiz, S ise ¢ok onemliyi temsil etmektedir. Bu 17
kriter arasinda yapilan giivenilirlik analizi sonucu Cronbach o katsayis1 0.8311

cikmistir.

Reliability Coefficients
N of Cases= 21,0 N of Items = 17

Alpha= ,8311
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3.5.1.1. Maliyet Odakhlik Stratejisinin Degerlendirilmesi

Tablo 27 : Maliyet odaklilik stratejisi kriterleri arasindaki iligki analizi

Correlations

operasyon Olcek

maliyet diisir]  verim ekonomisi rekabetgi fiyatXXMALIYH
maliyet dislr  Pearson Correlati 1 ,013 ,061 ,095 ,401
Sig. (2-tailed) , ,955 ,794 ,681 ,071
N 21 21 21 21 21

operasyon verit Pearson Correlati ,013 1 -,121 -,169 ,004
Sig. (2-tailed) ,955 , ,600 ,463 ,986
N 21 21 21 21 21

Olcek ekonomis Pearson Correlati ,061 -,121 1 537 ,792%
Sig. (2-tailed) ,794 ,600 , ,012 ,000
N 21 21 21 21 21

rekabetgi fiyat Pearson Correlati ,095 -,169 ,537* 1 ,846*
Sig. (2-tailed) ,681 ,463 ,012 , ,000
N 21 21 21 21 21
XXMALIYE Pearson Correlati ,401 ,004 ,792] ,846™] 1
Sig. (2-tailed) ,071 ,986 ,000 ,000 )
N 21 21 21 21 21

*.Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
**.Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Maliyet odaklilik kriterleri arasinda yaptigim iligki analizi sonucunda maliyet odaklilik
stratejisiyle rekabetci fiyat yaratmak kriteri arasinda yiiksek dereceli anlamli pozitif bir
iligkili oldugu saptanmistir. (r = 0.846) Yine bulunan 0.792 katsayisiyla olcek
ekonomisine ulagsmanin da maliyet odaklilik stratejisiyle yiiksek dereceli anlamh
pozitif bir iliskiye sahip oldugu sonucuna varilmistir. Operasyon verimliligi ve

maliyetlerin diisiiriilmesinin maliyet odaklilikla iliskisi olmadig tespit edilmistir.

Maliyet odaklilik stratejisi kriterleri arasinda yapilan iliski analizinde ise rekabetci
fiyat ile Ol¢ek ekonomisi arasinda orta dereceli anlamli pozitif bir iliski oldugu

saptanmustir. (r : 0.537)
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Tablo 28 : Maliyet odaklilik stratejisi kriterlerinin istatistikleri

Descriptive Statistics

N Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
maliyet dislr 21 3,00 5,00 4,5238 ,60159
operasyon verim 21 4,00 5,00 4,9048 ,30079
Olgek ekonomisi 21 1,00 5,00 3,6667 ,91287
rekabetci fiyat 21 1,00 5,00 3,4286 1,12122
Valid N (listwise) 21

Kriterlerin Onem sirasina baktifimizda ise 4.9048 ortalama ile operasyon
verimliliginin arttirilmasinin en onemli kriter oldugunu saptanmistir. Daha sonra ise
4.5238 ortalama ile maliyet diisiirme, 3.6667 ile Ol¢ek ekonomisi ve 3.4286 ile

rekabetci fiyat oldugu saptanmistir.

3.5.1.2. Farklilasma Stratejisinin Degerlendirilmesi

Tablo 29 : Farkhlagma stratejisi kriterleri arasindaki iligki analizi

Correlations

farklilag | farkimiz fark genis
Ustinlik [ verhizmet | fark Gin hizmet |[XXFARKLI
farkhlas Gstinlik Pearson Correlatio 1 -,024 ,322 ,395 ,699”
Sig. (2-tailed) , ,919 ,154 ,076 ,000
N 21 21 21 21 21
farkimiz verhizme Pearson Correlatio -,024 1 ,576*] ,035 ,459*
Sig. (2-tailed) ,919 , ,006 ,880 ,037
N 21 21 21 21 21
fark Gin Pearson Correlatio ,322 ,576™] 1 117 ,692*
Sig. (2-tailed) ,154 ,006 , ,614 ,001
N 21 21 21 21 21
fark genis hizmet Pearson Correlatio ,395 ,035 117 1 ,716*
Sig. (2-tailed) ,076 ,880 ,614 , ,000
N 21 21 21 21 21
XXFARKLI Pearson Correlatio ,699*1 ,459* ,692*] ,716™] 1
Sig. (2-tailed) ,000 ,037 ,001 ,000 )
N 21 21 21 21 21

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
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Farklilagma stratejisi kriterleri arasinda yaptigim iliski analizi sonucunda farklilagsma
stratejisiyle, sunulan genis hizmet yelpazesi arasinda yiiksek derecede anlamli pozitif
bir iliski oldugu saptanmistir. (r : 0.716) Daha sonra ise 0.699 katsayiyla rakiplere gore
varolan farklilagmis distiinlikkler, 0.692 katsayiyla sirket iiniiniin farklilasma
stratejisiyle yiiksek derecede anlamli pozitif bir iliskili oldugu saptanmistir. Farkliligin
verilen hizmetten kaynaklandigi kriteri ile farklilagsma stratejisi arasinda ise orta

derecede anlamli pozitif bir iligkili bulunmustur. (r : 0.459)

Kriterler arasinda yapilan iliski analizi sonucunda ise farkliligin verilen hizmetten
kaynaklandigim belirten kriter ile farkin sirketin tiniinden kaynaklandigini belirten

kriter arasinda 0.576 katsayiyla orta derecede anlamli pozitif bir iliski saptanmistir.

Tablo 30 : Farklilasma stratejisi kriterlerinin istatistikleri

Descriptive Statistics

N Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
farklilas Gstlnlik 21 1,00 5,00 4,3810 1,07127
farkimiz verhizmet 21 3,00 5,00 4,6667 ,65828
fark Gin 21 1,00 5,00 3,7143 1,05560
fark genis hizmet 21 1,00 5,00 3,0952 1,44585
Valid N (listwise) 21

Farklilasma stratejisi kriterlerinin énem sirasimi inceleyecek olursak farkin verilen
hizmetten kaynaklanmasi kriteri 4.6667 ortalamayla ilk sirayr almistir. Firmanin
rakiplerine gore farklilagmis istiinliikleri olmasi kriteri ise 4.3810 ile ikinci onemli
kriter olarak saptanmistir. Daha sonra ise 3.7143 ile farkin iinden kaynaklanmas1 ve
3.0952 ortalama ile farkin sunulan genis hizmet yelpazesinden kaynaklandigi

sonucuna varilmistir.
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3.5.1.3. Pazar Odaklilik Stratejisinin Degerlendirilmesi

Tablo 31 : Pazar odaklilik stratejisi kriterleri arasindaki iligki analizi

Correlations

belli pazar | net pazar | el degmemis | kap paz
dilimi alani pazar arstms | XXPAZAR
belli pazar dilimi Pearson Correlation 1 777 -,115 -,092 ,555*
Sig. (2-tailed) , ,000 ,619 ,690 ,009
N 21 21 21 21 21
net pazar alani Pearson Correlation 777 1 ,110 -,024 ,690*
Sig. (2-tailed) ,000 , ,635 917 ,001
N 21 21 21 21 21
el degmemis pazar Pearson Correlatior -115 ,110 1 ,409 ,642*
Sig. (2-tailed) ,619 ,635 , ,066 ,002
N 21 21 21 21 21
kap paz arstms Pearson Correlatiorf -,092 -,024 ,409 1 ,574*
Sig. (2-tailed) ,690 917 ,066 , ,006
N 21 21 21 21 21
XXPAZAR Pearson Correlation ,555*1 ,690%7 ,642*7 574 1
Sig. (2-tailed) ,009 ,001 ,002 ,006 ,
N 21 21 21 21 21

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Pazar odaklilik stratejisi kriterleri arasinda yaptigim iliski analizi sonucunda pazar
odaklilik stratejisiyle en yiiksek derecede anlaml iliski, 0.690 katsayiyla ‘net bir pazar
alan1 ve konumlama stratejisi yiiriitme’ kriteri arasinda bulunmustur. Yapilan dl¢iimde
daha sonra 0.642 katsayiyla el degmemis pazar ihtiyaglarim karsilama, 0.574
katsayiyla kapsamli pazar arastirmasi yapma ve (0.555 katsayiyla belli bir pazar

dilimine yonelik ¢alisma kriterleri yer almistir.

Kriterler arasinda yapilan iliski analizinde ‘net bir pazar alan1 ve konumlama stratejisi’
kriteriyle ‘belli bir pazar dilimine yonelik calisma’ kriteri arasinda 0.777 katsayiyla

yiiksek derecede anlamli pozitif bir iligki bulunmustur.

86



Tablo 32 : Pazar odaklilik stratejisi kriterlerinin istatistikleri

Descriptive Statistics

Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
belli pazar dilimi 21 1,00 5,00 3,7619 ,99523
net pazar alani 21 1,00 5,00 3,7143 1,00712
el degmemis pazar 21 1,00 5,00 2,8095 1,28915
kap paz arstms 21 1,00 5,00 3,5714 1,16496
Valid N (listwise) 21

Pazar odaklilik stratejisi kriterlerinin dnem sirasini incelediginde 3.7619 ortalama ile
‘belli bir pazar dilimine yonelik c¢aligma’ kriterinin en ©Onemli kriter oldugu
saptanmistir. Daha sonra sirasiyla 3.7143 ile ‘net bir pazar alani ve konumlama
stratejisi’, 3.5714 ortalama ile ‘kapsamli pazar arastirmasi yapilmasi’ ve 2.8095

ortalama ile ‘el degmemis pazar ihtiyaclarin1 karsilamayr amacglanz’ kriterleri yer

almustir.

3.5.1.4. Rakip Yonliiliik Stratejisinin Olciilmesi

Tablo 33 : Rakip yonliiliik stratejisi kriterleri arasindaki iliski analizi

Correlations

rekavantaj rekbilgileri |rakip firma
ek strateji| firsatlari [akip atak hiZ paylasma analiz  [XXRAKIP
rek strateji Pearson Correlati 1 ,652* ,352 ,247 ,503* ,675*
Sig. (2-tailed) , ,001 117 ,281 ,020 ,001
N 21 21 21 21 21 21
rekavantaj firsatlai Pearson Correlati ,652* 1 ,608* ,652* ,544* ,854*
Sig. (2-tailed) ,001 , ,003 ,001 ,011 ,000
N 21 21 21 21 21 21
rakip atak hiz Pearson Correlati ,352 ,608* 1 ,708* ,558* ,837*
Sig. (2-tailed) 117 ,003 , ,000 ,009 ,000
N 21 21 21 21 21 21
rekbilgileri paylagn Pearson Correlati 247 ,652* ,708* 1 ,544* ,796*
Sig. (2-tailed) ,281 ,001 ,000 , ,011 ,000
N 21 21 21 21 21 21
rakip firma analiz Pearson Correlati ,503* 544 ,558* ,544* 1 ,800*
Sig. (2-tailed) ,020 ,011 ,009 ,011 , ,000
N 21 21 21 21 21 21
XXRAKIP Pearson Correlati ,675* ,854* ,837* , 796 ,800* 1
Sig. (2-tailed) ,001 ,000 ,000 ,000 ,000 ,
N 21 21 21 21 21 21

**.Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

*.Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
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Rakip yonliiliikk stratejisi kriterleri arasinda yapilan iliski analizi sonucunda
‘rekabetc¢i avantaj icin firsatlar1 kollarniz’ kriteri en yiiksek dereceli anlamli pozitif
iligkiyi olusturmustur. (r : 0.854) Daha sonra 0.837 katsayiyla ‘rakiplerin ataklarina
hizli cevap verme’, 0.800 katsayiyla ‘rakip firma performanslarini analiz etme’, 0.796
katsayiyla ‘calisanlarla rekabetci fiyatlar1 paylasma’ ve 0.675 katsayiyla ‘rekabetci
stratejileri ele alma’ kriterlerinin rakip odaklilik stratejisiyle yiiksek derecede anlamli

pozitif iligkileri oldugu saptanmustir.

Kriterler arasinda yapilan iliski analizi sonucunda ‘calisanlarla rekabetcgi bilgileri
paylagsma’ ve ‘rakip ataklarina hizli cevap verme’ kriterleri arasinda 0.708 katsayiyla
yiiksek derecede anlamli pozitif bir iliski bulunmustur. ‘Rekabetci stratejileri ele alma’
ve ‘calisanlarla rekabetci bilgileri paylasma’ kriterleriyle ‘rekabet¢i avantaj icin
firsatlan kollama’ kriterleri arasinda 0.652 katsayiyla yiiksek dereceli anlamli pozitif
bir iliski bulunmustur. Yine ‘rekabetci stratejileri ele alma’ ve ‘rekabet¢i avantaj icin
firsatlan gozetme’ kriterleri arasinda 0.652 katsayiyla yiiksek derecede anlamli pozitif
bir iliski bulunmustur. Rakip ataklarina hizli cevap verme ve rekabetci avantaj icin
firsatlann gozetiriz kriterleri arasinda da 0.608 katsayiyla anlamlh bir iliski oldugu

ortaya ¢ikmistir.

Tablo 34 : Rakip yonliiliik stratejisi kriterlerinin istatistikleri

Descriptive Statistics

N Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
rek strateji 21 1,00 5,00 3,8095 1,03049
rekavantaj firsatlar 21 1,00 5,00 3,7143 , 95618
rakip atak hiz 21 1,00 5,00 3,4762 1,36452
rekbilgileri paylasma 21 1,00 5,00 3,8095 1,03049
rakip firma analiz 21 1,00 5,00 3,5238 1,16701
Valid N (listwise) 21

Rakip yonliilitkk stratejisi kriterleri arasinda yapilan 6nem sirasina gore 3.8095
ortalama ile ‘yonetim rekabetci stratejileri ele alir’ ile calisanlarimizla ‘rekabetgi

bilgileri paylasiriz’ kriterlerinin en énemli kriterler oldugu saptanmistir. Daha sonra
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3.7143 ortalamayla ‘rekabet¢i avantaj igin firsatlani kollarniz’, 3.5238 ortalamayla
‘rakip firmalar analiz ederiz’ ve 3.4762 ile ‘rakip ataklarina hizli cevap veririz’

kriterleri yer almistir.
3.5.1.5. Sirketlerin Strateji Yaklasimlarinin Analizi

Tablo 35 : Strateji yaklasimlarinin istatistikleri

Descriptive Statistics

N Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
XXMALIYE 21 3,00 5,00 4,1310 ,47840
XXFARKLI 21 2,50 5,00 3,9643 , 70394
XXPAZAR 21 1,75 4,50 3,4643 ,68596
XXRAKIP 21 1,20 5,00 3,6667 ,88167
Valid N (listwise) 21

Bu dort strateji yaklasiminin 6nem sirasimi inceledigimizde 4.1310 ortalamayla en
onemli stratejinin maliyet odaklilik oldugunu goérmekteyiz. Daha sonra 3.9643 ile
farklilagsma, 3.6667 ile rakip yonliilik ve 3.4643 ile pazar odaklilik stratejileri yer
almaktadir. Bu da bize maliyet odakliligin strateji yaklasimlar1 arasinda en énemli yeri

aldigim gostermektedir.

Tablo 36 : Strateji yaklasimlar1 arasindaki iliski analizi

Correlations

XXRAKIP [ XXPAZAR | XXFARKLI [ XXMALIYE

XXRAKIP  Pearson Correlation 1 ,525* ,399 ,607™]
Sig. (2-tailed) , ,015 ,073 ,004
N 21 21 21 21

XXPAZAR Pearson Correlation ,525* 1 ,386 ,539*
Sig. (2-tailed) ,015 , ,084 ,012
N 21 21 21 21
XXFARKLI Pearson Correlation ,399 ,386 1 ,228
Sig. (2-tailed) ,073 ,084 , ,320
N 21 21 21 21
XXMALIYE Pearson Correlation ,607* ,539* ,228 1
Sig. (2-tailed) ,004 ,012 ,320 ,
N 21 21 21 21

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).
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Bu dort strateji yaklasimi arasinda yapilan iliski analizi sonucunda en yiiksek derecede
anlaml pozitif iliski 0.607 katsayiyla ‘maliyet odaklilikla’, ‘rakip yonliilik’ arasinda
cikmistir. Daha sonra 0.539 katsayiyla ‘maliyet odaklilik’ ve ‘pazar odaklilik’ arasinda
orta derecede anlamli pozitif bir iliski tespit edilmistir. ‘Rakip yonliiliik’ ve ‘pazar
odaklilik’ arasinda ise 0.525 katsayiyla orta derecede anlamli pozitif bir iligski oldugu
saptanmistir. Farklilasma stratejisi ile diger stratejiler arasinda anlamli bir iligki
bulunamamustir. Birden fazla strateji giiderek basariya ulasmay1 hedefleyen firmalarin
bu durumda daha ¢ok maliyet ve rakip odaklilik stratejilerini tercih ettigi sonucuna

varilmastir.

3.5.2. Performans Kriterlerinin Degerlendirilmesi

Performans kriterlerinin dagilimmi yaparken kurumsal karne uygulamasinda oldugu
gibi kriterleri dort ana baslik altinda topladim. Bunlar finans, insan kaynaklar1 ve
gelisme, is siirecleri ve miisteri memnuniyeti basliklariydi. Her bir baslik altinda
bagliklarla ilgili kriterler yer almaktadir. Finansal performans kriterleri 10, insan
kaynaklar1 ve gelisim kriterleri 9, is siirecleri kriterleri 8 ve miisteri memnuniyeti

kriterleri ise 10 madde ile tanimlanmustir.

Bu 37 performans kriteri arasinda yapilan giivenilirlik analizinde Cronbach a katsayisi

0.8576 ¢ikmustir.

Reliability Coefficients
N of Cases= 21,0 N of Items = 37

Alpha= 8576
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3.5.2.1. Finansal Performans Kriterlerinin Degerlendirilmesi

Tablo 37 : Finansal performans kriterleri arasindaki iligki analizi

Correlations

kalite kumanya bakim onarim personel igbirimhed ana rak is birimleri sektor ort is hedef sektor ort
WWFINANS giderlerinin az gid az duglk gider diistik paz payart paz pay art hed sat art satig art karlilk karlihk

WWFINANS Pearson Correlation 1 ,598** ,810™ 421 ,503* ,5655™ ,656* ,502* ,601** ,399 ,239
Sig. (2-tailed) s ,004 ,000 ,057 ,020 ,009 ,001 ,020 ,004 ,073 297

N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

kalite giderlerinin az Pearson Correlation ,598** 1 ,525* 569 ,595* -,243 ,021 -,115 ,025 ,265 ,238
Sig. (2-tailed) ,004 s ,015 ,007 ,004 ,288 ,930 ,620 913 ,245 ,299

N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

kumanya gid az Pearson Correlation ,810** ,525* 1 ,358 ,282 ,458* ,500* 212 373 ,466* ,000
Sig. (2-tailed) ,000 ,015 s 11 ,216 ,037 021 ,357 ,096 ,033 1,000

N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

bakim onarim disiik Pearson Correlation 421 ,569* ,358 1 ,645™ -,164 -,293 -,133 -,163 128 -,169
Sig. (2-tailed) ,057 ,007 111 s ,002 479 197 ,565 ,480 580 ,463

N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

personel gider dislk Pearson Correlation ,503* ,595*% ,282 ,645% 1 -,138 -,059 -,084 ,134 -,088 -,029
Sig. (2-tailed) ,020 ,004 216 ,002 s ,551 ,800 717 ,561 ,705 ,900

N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

isbirimhed paz payart Pearson Correlation ,555** -,243 ,458* -,164 -,138 1 ,836™ ,697* ,555* ,196 ,000
Sig. (2-tailed) ,009 ,288 ,037 479 ,551 s ,000 ,000 ,009 ,393 1,000

N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

ana rak paz pay art Pearson Correlation ,656** ,021 ,500* -,293 -,059 ,836™ 1 ,710™ ,715* ,145 162
Sig. (2-tailed) ,001 ,930 ,021 ,197 ,800 ,000 s ,000 ,000 531 ,484

N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

is birimleri hed sat art Pearson Correlation ,502* -,115 212 -,133 -,084 ,697* ,710*% 1 ,560* 022 ,024
Sig. (2-tailed) ,020 ,620 ,357 ,565 717 ,000 ,000 s ,008 926 ,917

N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

sektor ort satis art Pearson Correlation ,601** ,025 373 -,163 134 555 ,715* ,560™ 1 -,038 ,181
Sig. (2-tailed) ,004 913 ,096 ,480 ,561 ,009 ,000 ,008 s 870 ,433

N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

is hedef karllik Pearson Correlation ,399 ,265 ,466* ,128 -,088 ,196 ,145 ,022 -,038 1 ,356
Sig. (2-tailed) ,073 ,245 ,033 ,580 ,705 ,393 ,531 926 ,870 s 113

N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

sektor ort karlilk Pearson Correlation ,239 ,238 ,000 -,169 -,029 ,000 ,162 ,024 ,181 356 1
Sig. (2-tailed) ,297 ,299 1,000 ,463 ,900 1,000 484 917 ,433 113 s

N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

*. Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
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Finansal performans kriterleri arasinda yapilan iliski analizinde finansal performans ile
kumanya giderlerinin azaltilmasi arasinda yiiksek derecede anlamli pozitif bir iliski
gozlemlenmigtir. (r : 0.810) 0.656 katsayiyla ana rakibe gore pazar payinin
arttinlmasi, 0.601 katsayiyla sektor ortalamasina gore satiglarin arttirilmasi, 0.598
katsayiyla kalite giderlerinin azaltilmasi ve 0.555 katsayiyla ig birimleri hedeflerine
gore pazar payimnin arttirtlmasi arasinda yiiksek derecede anlamli porzitif bir iliski

saptanmuigtir.

Tablo 38 : Finansal performans kriterlerinin istatistikleri

Descriptive Statistics

N Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
sektor ort karlilik 21 3,00 5,00 4,2857 ,64365
is hedef karlilik 21 3,00 5,00 4,2857 71714
sektér ort satis art 21 1,00 5,00 3,7619 1,04426
is birimleri hed sat art 21 2,00 5,00 3,9524 ,92066
ana rak paz pay art 21 1,00 5,00 3,4762 1,03049
isbirimhed paz payart 21 1,00 5,00 3,6667 1,06458
personel gider diisiik 21 1,00 5,00 3,2381 1,13599
bakim onarim disik 21 1,00 5,00 3,9524 1,24403
kumanya gid az 21 1,00 5,00 2,6667 1,19722
kalite giderlerinin az 21 1,00 5,00 3,1429 1,35225
Valid N (listwise) 21

Finansal performans kriterleri arasindaki onem siras1 olciildiigiinde is hedeflerine ve
sektor ortalamasina gore karliligin arttirilmasinin 4.2857 ortalamayla en iist siray1
aldig1 goriilmektedir. Daha sonraki siralama ise 3.9524 ile is birimlerinin hedeflerine
gore satiglarin arttirilmast ve bakim-onarim masraflarinin diisiiriilmesi, 3.7619 ile
sektor ortalamasina gore satislarin arttirtlmasi, 3.6667 ile is birimleri hedeflerine gore
pazar payimnin arttirtlmasi, 3.4762 ile ana rakibe gore pazar payinin arttirilmasi, 3.2381
ile personel giderlerinin diisiiriilmesi, 3.1429 ile kalite giderlerinin diisiiriilmesi ve
2.6667 ile kumanya giderlerinin diisiiriilmesi yer almaktadir. Buradan da ¢ikan sonuca

gore aslinda dogrudan finansal performansi arttiracak gibi goziiken personel, kalite ve
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kumanya giderlerinin diigiiriilmesi toplam performansi diisiireceginden finansal

performans kriterleri arasinda en son yeri almistir.
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3.5.2.2.insan Kaynaklar1

Degerlendirilmesi

ve

Gelisimle

flgili

Performans

Tablo 39 : insan kaynaklari performans kriterleri arasindaki iliski analizi

Correlations

Kriterlerinin

alisanlari ittek |iletisim| problem prumluluk klirekli gei kariyer gmanlasm| teknik |sureclerinecriibenin hizmet akin hizm
WINSA| tutumu_[irekliegitifrttirimageceri apzme yet aasilanmasi bildirim planlamas| personel pterlilik agisaltiimasprttirimasnkan ge| verme gmanlagn
WWINSAN Pearson Cor 1 ,286 412 ,763% 744" ,841% ,534* ,829* ,703" 577 675" ,439" ,409 ,524 ,185 ,8277
Sig. (2-tailed s ,209 ,063 ,000 | ,000 ,000 ,013 ,000 ,000 ,006 ,001 ,047 ,066 ,015 421 ,000
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
calisanlarin tuti Pearson Cor| 286 1 ,247 | -,099| ,023 -,084 ,095 ,233 ,156 -,046 | -,032 -,141 6124 -,122 -,336 ,077
Sig. (2-tailed) ,209 , 280 | ,670 | ,920 ;716 ,683 ,310 ,499 ,843 ,891 ,543 ,003 | ,600 ,136 ,740
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
slrekliegitim  Pearson Cor|{ 412 247 1 129 | 273 ,118 ,213 271 ,134 ,316 ,356 ,028 -,088 ,233 197 ,265
Sig. (2-tailed 063 ,280 s 578 | 231 611 ,355 ,234 ,562 ,163 113 ,903 ,706 ;310 ,393 ,246
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
it tek arttinlmas Pearson Cory ,763*  -,099 129 1] 5314 ,703" ,556%  ,460%  ,495" ,600% 772" 493,253 | ,383 221 ,6107
Sig. (2-tailed) ,000 ,670 ,578 .| 013 ,000 ,009 ,036 ,023 ,004 ,000 ,023 ,268 | 1,087 ,337 ,003
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
iletisim beceri ¢ Pearson Cor{ ,744% ,023 273 ,531% 1 ,763" ,273 ,623* ,353 ,406 ,457* ,5157 ,150 ,732% 278 ,7227
Sig. (2-tailed) ,000 ,920 ,231 ,013 s ,000 ,231 ,003 ,116 ,068 ,037 ,017 516 ,000 ,223 ,000
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
problem ¢dzme Pearson Cor{ ,841% -,084 ,118| ,703* ,763" 1 ,499%  ,807* 501 ,459% 5177 ,366 ,169 | ,460¢ 381 ,816°
Sig. (2-tailed) ,000 ;716 611 ,000 | ,000 , ,021 ,000 ,021 ,036 ,017 ,103 463 | 1,036 ,089 ,000
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
sorumluluk bil Pearson Cor{ 534 ,095 ,213 ,556% 1,273 ,499* 1 271 ,134 ,316 ,548* A77 ,321 ,233 ,079 ,6617
agilanmasi Sig. (2-tailed) ,013 ,683 ,355 ,009 | ,231 ,021 s ,234 ,562 ,163 ,010 441 ,166 ;310 ,735 ,001
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
strekli geri bild Pearson Cor{ ,829* ,233 271 ,460% ,623* ,807* ,271 1 ,647* 214 ,356 ,250 ,2563 ,383 ,270 Nava
Sig. (2-tailed) ,000 ,310 ,234| 1,036 | ,003 ,000 ,234 , ,002 ,351 113 274 ,268 | 1,087 ,236 ,000
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
kariyer planlam Pearson Cor{ 703" ,156 ,134| ,495* 353 ,501% 134 ,647* 1 ,297 ,382 ,484% 235 ,370 ,183 4617
Sig. (2-tailed) ,000 ,499 ,562 ,023 | ,116 ,021 ,562 ,002 s ,191 ,088 ,026 ,305 ,098 427 ,035
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
uzmanlagmis p Pearson Cory  577%  -,046 316 ,600% ,406 ,459* ,316 214 ,297 1 ,693* ,225 ,369 ,355 ,083 478
Sig. (2-tailed) ,006 ,843 ,163 ,004 | ,068 ,036 ,163 ,351 ,191 s ,000 ,328 ,099 114 721 ,028
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
teknik yeterlilik Pearson Cor{ ,675* -,032 356 | 772 457 517 ,548% 356 ,382 ,693% 1 451% 362 | ,528" ,345 ,5807
Sig. (2-tailed) ,001 ,891 ,113| ,000 | ,037 ,017 ,010 113 ,088 ,000 s ,040 ,106 | ,014 126 ,006
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
Is sureclerinin  Pearson Cor{ ,439% -,141 028 ,493% 515 ,366 A77 ,250 ,484% ,225 ,451% 1 ,050 ,6347 112 413
kisaltiimasi Sig. (2-tailed 047 ,543 903 023 | ,017 ,103 441 274 ,026 ,328 ,040 , ,830 002 ,630 ,063
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
tecrlibenin artti Pearson Cor{ 409 6129 -088| ,253| ,150 ,169 ,321 ,253 ,235 ,369 ,362 ,050 1 244 ,031 ,309
Sig. (2-tailed) ,066 ,003 ,706 | ,268 | ,516 ,463 ,156 ,268 ,305 ,099 ,106 ,830 .| 287 ,895 173
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
hizmet imkan g Pearson Cory 524%  -,122 233 383 | ,732% ,4607 ,233 ,383 370 ,355 ,528* ,6347 244 1 312 ,5527
Sig. (2-tailed) ,015 ,600 310 087 | ,000 ,036 ,310 ,087 ,098 114 ,014 002 ,287 ) ,169 ,009
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
yakin hizmet ve Pearson Cor|{ ,185 -,336 -,197 ,221 ,278 ,381 ,079 ,270 ,183 ,083 ,345 112 ,031 312 1 ,208
Sig. (2-tailed) 421 ,136 ;393 ,337| ,223 ,089 ,735 ,236 427 721 126 ,630 895 | ,169 s ,365
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
uzmanlagsma Pearson Cor{ ,827* ,077 ,265 ,610% 722 ,8167 ,661% 17" 4617 ,478*  ,580* 413 ,309 ,552% ,208 1
Sig. (2-tailedy ,000 ,740 ,246 003 | ,000 ,000 ,001 ,000 ,035 ,028 ,006 ,063 73 ,009 ,365 s
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

**Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

*Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

Insan kaynaklar1 ve gelisimle ilgili kriterler aras1 yapilan iliski analizinde 0.841

katsayiyla problem ¢6zme yeteneginin arttirilmasimin, 0.829 katsayiyla siirekli

geribildirimin, 0.827 katsayiyla uzmanlagsmanin, 0.763 katsayiyla IT teknolojilerinin
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kullaniminin arttirilmasinin, 0.744 katsayiyla iletisim becerilerinin arttirilmasinin,
0.703 katsayiyla kariyer planlamasinin ve 0.675 katsayiyla teknik yeterliligin
arttinlmasinin insan kaynaklar1 ve gelisimle yiiksek derecede anlamhi pozitif iliskili

oldugu saptanmustir.

Tablo 40 : insan kaynaklari performans kriterlerinin istatistikleri

Descriptive Statistics

N Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
calisanlarin tutumu 21 2,00 5,00 4,5238 , 74960
slrekliegitim 21 4,00 5,00 47619 ,43644
it tek arttirlimasi 21 2,00 5,00 4,3810 ,80475
iletisim beceri art 21 3,00 5,00 4,5238 ,67964
problem ¢dzme yet art 21 3,00 5,00 4,5238 ,60159
:‘;;mg‘skl bl 21 4,00 500 | 47619 43644
sUrekli geri bildirim 21 3,00 5,00 4,3810 ,80475
kariyer planlamasi 21 3,00 5,00 4,1905 ,81358
uzmanlasmis personel 21 4,00 5,00 4,6667 ,48305
Valid N (listwise) 21

Kriterler aras1 yapilan 6nem sirasinin Ol¢iimiinde genel ortalamanin yiiksek oldugu
goriilmiis ve siralama yukaridaki gibi olmustur. Buna gore ilk siray1 4.7619 ile siirekli
egitim ve sorumluluk bilincinin asilanmasi almistir. Daha sonra ise énem sirasinin
4.6667 ortalama ile uzmanlagsmis personel, 4.5238 ortalama ile calisanlarin tutumu,
iletisim becerilerinin arttirilmasi1 ve problem ¢ozme yeteneginin arttirilmasi, 4.3810
ortalamayla IT teknolojilerinin kullaniminin arttirllmasi ve siirekli geri bildirim,

4.1905 ortalama ile kariyer planlamasi seklinde oldugu saptanmustir.
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3.5.2.3. Is Siirecleri Performans Kriterlerinin Degerlendirilmesi

Tablo 41 : Is siirecleri performans kriterleri arasindaki iliski analizi

Correlations

teknik |s sureclerinirjtecriibenin | hizmet yakin hizme revap verme N

eterlilik ar kisaltilmasi |arttirlmasi jmkan gen| verme pzmanlagsma hizart  |esneklik WWISSUH

teknik yeterlilik art Pearson Correlat 1 451* ,362 ,528* ,345 ,580* ,656* ,690* ,804*
Sig. (2-tailed) , ,040 ,106 ,014 ,126 ,006 ,001 ,001 ,000
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21

Is sureclerinin Pearson Correlaf 451 1 ,050 ,634* 112 413 ,366 ,198 ,561*
kisaltimasi Sig. (2-tailed) ,040 , ,830 ,002 ,630 ,063 ,103 ,391 ,008
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21

tecribenin arttiriin Pearson Correlat 362 ,050 1 244 ,031 ,309 318 ,491* ,446*
Sig. (2-tailed) ,106 ,830 , ,287 ,895 173 ,161 ,024 ,043
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21

hizmet imkan gen Pearson Correlaf ,528* ,634* 244 1 312 ,552* , 705 ,624* ,811%
Sig. (2-tailed) ,014 ,002 ,287 , ,169 ,009 ,000 ,003 ,000
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21

yakin hizmet verm Pearson Correlaf ,345 112 ,031 312 1 ,208 447" ,379 ,614*
Sig. (2-tailed) ,126 ,630 ,895 ,169 , ,365 ,042 ,090 ,003
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21

uzmanlasma Pearson Correlaf ,580* 413 ,309 ,552* ,208 1 ,672% ,382 ,688
Sig. (2-tailed) ,006 ,063 173 ,009 ,365 , ,001 ,087 ,001
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21

cevap verme hiz ¢ Pearson Correlaf ,656* ,366 ,318 ,705* 447" ,672* 1 ,595* ,837*
Sig. (2-tailed) ,001 ,103 ,161 ,000 ,042 ,001 , ,004 ,000
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21

esneklik Pearson Correlaf ,690% ,198 ,491* ,624* ,379 ,382 ,595* 1 ,781%
Sig. (2-tailed) ,001 ,391 ,024 ,003 ,090 ,087 ,004 , ,000
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21
WWISSUR Pearson Correlaf ,804* ,561* ,446* ,811* ,614* ,688* ,837* ,781* 1
Sig. (2-tailed) ,000 ,008 ,043 ,000 ,003 ,001 ,000 ,000 ,
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21

*.Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).

**.Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Is siirecleri performans kriterleri arasinda yapilan iliski analizinde ihtiyaclara cevap
verme hizinin arttirilmasi kriterinin is siirecleri performansiyla yiiksek derecede pozitif
bir iligkisi oldugu saptanmstir. (r : 0.837) Yine 0.811 katsayiyla hizmet imkanlarinin
genisletilmesi, 0.804 katsayiyla teknik yeterliligin arttirillmasi, 0.781 katsayiyla
esneklik, 0.688 katsayiyla uzmanlik, 0.614 katsayiyla miisteriye daha yakin bir yerden
hizmet verme, 0.561 Kkatsayiyla

siireclerinin  kisaltilmasinin, siirecleri

is is
performansiyla yiiksek derecede anlamli pozitif bir iliskisi oldugu saptanmstir.

Kriterler aras1 yapilan iliski analizinde hizmet imkanlarinin genisletilmesiyle, cevap

verme hizimin arttirilmasi arasinda (r : 0.705), teknik yeterliligin arttirilmasiyla

esnekligin (r : 0.690), cevap verme hizinin arttirillmasiyla uzmanlagsma arasinda (r :

0.672), cevap verme hizinin arttirilmasiyla teknik yeterliligin arttirilmasi arasinda (r :
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0.656), hizmet imkanlarinin genisletilmesiyle is siireclerinin kisaltilmasi arasinda (r :
0.634), hizmet imkanlarinin genisletilmesi arasinda (r : 0.624), esneklikle cevap verme
hizinin arttirillmasi arasinda (r : 0.595), uzmanlagmayla teknik yeterliligin arttirilmasi
arasinda (r : 0.580), uzmanlagmayla hizmet imkanlarinin genisletilmesi arasinda (r :

0.552) yiiksek derecede anlaml pozitif bir iliski oldugu saptanmigtir.

Tablo 42 : Is siirecleri performans kriterlerinin istatistikleri

Descriptive Statistics

N Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
teknik yeterlilik art 21 3,00 5,00 45714 ,59761
Lf:;{ﬁ;'z;”'” 21 3,00 500 | 4,2381 76842
tecriibenin arttiriimasi 21 3,00 5,00 4,7143 ,56061
hizmet imkan gen 21 3,00 5,00 4,4762 ,67964
yakin hizmet verme 21 1,00 5,00 3,5714 1,24786
uzmanlasma 21 3,00 5,00 4,6667 ,57735
cevap verme hiz art 21 3,00 5,00 4,5238 ,60159
esneklik 21 2,00 5,00 4,0952 ,83095
Valid N (listwise) 21

Is siirecleri performans kriterlerinin nem sirast olgiildiigiinde 4.7143 ortalamayla
tecriibenin arttirilmasi ilk sirayr almis daha sonra sirasiyla 4.6667 ortalamayla
uzmanlagsma, 4.5714 ortalamayla teknik yeterliligin arttirllmasi, 4.5238 ortalamayla
cevap verme hizinin arttinlmasi, 4.4762 ortalamayla hizmet imkanlarinin
genisletilmesi, 4.2381 ortalamayla hizmet imkanlarinin genisletilmesi, 4.0952

ortalamayla esneklik ve 3.5714 ortalamayla yakin hizmet verme takip etmistir.
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3.5.24. Miisteri ~ Memnuniyetiyle Tlgili  Performans Kriterlerinin

Degerlendirilmesi
Tablo 43 : Miisteri memnuniyeti performans kriterleri arasindaki iligki analizi

Correlations

roblem
seffaflik | iletisim | esneklik pgiizme tvenilirikjeger katmg reklam |6z ve taahh{duristltk ulagilabilirikVWMUSTE!
seffaflik Pearson Correlal 1 ,564* ,079 -,154 ,073 ,366 -,279 -,022 ,250 157 ,496*
Sig. (2-tailed) s ,008 ,734 ,505 ,755 ,103 ,220 ,924 ,275 ,496 ,022
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
iletisim Pearson Correla ,564* 1 ,385 ,300 ,354 372 -,128 ,043 ,315 ,230 ,693*
Sig. (2-tailed) ,008 , ,085 ,186 116 ,097 ,580 ,853 ,164 ,316 ,000
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
esneklik Pearson Correla ,079 ,385 1 ,564* ,073 ,087 -,136 ,132 147 ,364 5177
Sig. (2-tailed) ,734 ,085 , ,008 ,755 ,706 ,558 ,567 ,525 ,105 ,016
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
problem ¢ézn Pearson Correla] -,154 ,300 ,564* 1 ,354 ,372 ,096 ,344 115 ,499* ,608%
Sig. (2-tailed) ,505 ,186 ,008 , 116 ,097 ,679 126 ,621 ,021 ,003
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
guvenilirik ~ Pearson Correlal] ,073 ,354 ,073 ,354 1 ,285 ,034 ,548* 324 ,461% ,546"
Sig. (2-tailed) ,755 116 ,755 116 , ,210 ,884 ,010 ,152 ,035 ,010
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
deger katma Pearson Correlal ,366 372 ,087 372 ,285 1 ,015 ,240 -,169 ,369 ,569*
Sig. (2-tailed) ,103 ,097 ,706 ,097 ,210 s ,949 ,294 ,465 ,100 ,007
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
reklam Pearson Correlal -,279 -,128 -,136 ,096 ,034 ,015 1 -,227 -,413 -,184 ,099
Sig. (2-tailed) ,220 ,580 ,558 ,679 ,884 ,949 s ,322 ,063 424 ,669
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
s6z ve taahhi Pearson Correlal]  -,022 ,043 ,132 ,344 ,548* ,240 -,227 1 ,591* ,842* ,502*
Sig. (2-tailed) ,924 ,853 ,567 ,126 ,010 ,294 ,322 s ,005 ,000 ,020
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
diristluk Pearson Correla ,250 ,315 147 115 ,324 -,169 -,413 ,591* 1 472" 411
Sig. (2-tailed) ,275 164 ,525 ,621 ,152 ,465 ,063 ,005 s ,031 ,064
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
ulagilabilirik Pearson Correlaj ,157 ,230 ,364 ,499* ,461* ,369 -,184 ,842¢ 472¢ 1 ,694*
Sig. (2-tailed) ,496 ,316 ,105 ,021 ,035 ,100 424 ,000 ,031 , ,000
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21
WWMUSTEF Pearson Correla]  ,496* ,693* ,517* ,608* ,546* ,569* ,099 ,502* 411 ,694* 1
Sig. (2-tailed) ,022 ,000 ,016 ,003 ,010 ,007 ,669 ,020 ,064 ,000 ,
N 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21 21

**.Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

*.Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
Miisteri memnuniyetiyle ilgili performans kriterleri arasinda yapilan iligki analizinde
ulagilabilirlik (r : 0.694), uygun ve zamaninda iletisim (r : 0.693), problemlere ¢abuk
coziim getirebilme (r : 0.608), deger katma (r : 0.569) kriterlerinin, miisteri

memnuniyetiyle yiiksek derecede anlamli pozitif bir iliskisi oldugu saptanmustir.

Kriterler arasi yapilan iliski analizinde sdz ve taahhiitlerin yerine getirilmesiyle
ulagilabilirlik (r : 0.842), yine soz ve taahhiitlerin yerine getirilmesiyle diiriistliik (r :
0.591), esneklik ve problemlere c¢abuk ¢oziim getirebilme (r : 0.564), iletisim ve
seffaflik (r : 0.564) kriterleri arasinda yiiksek derecede anlamli pozitif bir iligki

saptanmigtir.
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Tablo 44 : Miisteri memnuniyeti performans kriterleri istatistikleri

Descriptive Statistics

N Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
seffaflik 21 2,00 5,00 4,2857 ,90238
iletisim 21 4,00 5,00 4,7143 ,46291
esneklik 21 3,00 5,00 4,1905 ,60159
problem ¢ézme 21 4,00 5,00 4,7143 ,46291
givenilirlik 21 4,00 5,00 4,9524 ,21822
deger katma 21 4,00 5,00 4,6190 ,49761
reklam 21 1,00 5,00 3,1429 ,96362
s0z ve taahh(t 21 4,00 5,00 4,8571 ,35857
diristlik 21 3,00 5,00 4,7619 ,53896
ulasilabilirlik 21 4,00 5,00 4,8095 ,40237
Valid N (listwise) 21

Performans kriterlerinin  onem siwrasim  inceledigimizde 4.9524 ortalamayla
giivenilirlik, 4.8571 ortalamayla soz ve taahhiitleri yerine getirmek, 4.8095
ortalamayla ulasilabilirlik, 4.7619 ortalamayla diiriistlitk, 4.7143 ortalamayla
problemlere ¢abuk ¢oziim getirebilme ve iletisim, 4.6190 ortalamayla deger katma,
3.1429 la reklam gelmektedir. Buradan da anlasilacagi lizere gemi ydnetiminde

reklamin degil giivenilirlik ve diger kriterlerin daha 6n planda oldugunu sdyleyebiliriz.
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3.5.2.5. Ana Performans Kriterlerinin Analizi

Tablo 45 : Ana performans kriterleri arasindaki iligki analizi

Correlations

WWFINANS |WWINSAN | WWISSUR |WWMUSTER
WWFINANS Pearson Correlation 1 ,151 ,224 ,169
Sig. (2-tailed) , ,513 ,329 ,465
N 21 21 21 21

WWINSAN Pearson Correlation ,151 1 ,698* ,6397
Sig. (2-tailed) ,513 , ,000 ,002
N 21 21 21 21

WWISSUR Pearson Correlation ,224 ,698* 1 ,783*1
Sig. (2-tailed) ,329 ,000 , ,000
N 21 21 21 21
WWMUSTER Pearson Correlation ,169 ,639%% ,783™ 1
Sig. (2-tailed) ,465 ,002 ,000 ,
N 21 21 21 21

**. Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Bu dort bashik arasinda yapilan iligski analizi sonucunda miisteri memnuniyeti ve is
stiregleri arasinda 0.783 katsayiyla yiiksek derecede anlamli pozitif bir iliski oldugu
saptannmustir. Is siirecleri ve insan kaynaklar1 arasinda ise 0.698 katsayyla yine yiiksek
derecede anlamli pozitif bir iliski tespit edilmistir. Miisteri memnuniyeti ve insan
kaynaklar arasinda da 0.639 katsayiyla yiiksek derecede anlamli pozitif bir iliski tespit
edilmistir. Finans ile diger bagliklarin arasinda anlamh bir iliski bulunamamistir. Bu

sonu¢ sirketlerin miisteri memnuniyeti icin is siireclerinin iyi islemesi ve insan

kaynaklarimin iyi yonetilmesi gerektigini diistindiigiinii gostermektedir.
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3.5.3. Stratejik Yaklasimlar ve Performans Kriterlerinin Analizi

Tablo 46 : Stratejik yaklagimlar ve ana performans kriterleri arasindaki iligki analizi

Correlations

KXMALIYE[XXFARKLIXXPAZAR | XXRAKIP WWFINANSWWINSAN|WWISSURWWMUSTER
XXMALIYE Pearson Correlatio| 1 ,228 ,539* ,607* ,011 -,214 -,003 ,056
Sig. (2-tailed) , ,320 ,012 ,004 ,964 ,352 ,990 ,808
N 21 21 21 21 21 21 21 21
XXFARKLI  Pearson Correlatio| ,228 1 ,386 ,399 ,148 ,062 ,267 ,365
Sig. (2-tailed) ,320 s ,084 ,073 ,522 ,790 ,242 ,104
N 21 21 21 21 21 21 21 21
XXPAZAR  Pearson Correlatio| ,539* ,386 1 ,525* ,390 ,102 ,215 324
Sig. (2-tailed) ,012 ,084 s ,015 ,081 ,659 ,349 ,152
N 21 21 21 21 21 21 21 21
XXRAKIP Pearson Correlatio| ,607* ,399 ,525* 1 ,010 -,250 -,222 -,073
Sig. (2-tailed) ,004 ,073 ,015 s ,966 ,275 ,333 ,753
N 21 21 21 21 21 21 21 21

WWFINANS Pearson Correlatio| ,011 ,148 ,390 ,010 1 ,151 ,224 ,169
Sig. (2-tailed) ,964 ,522 ,081 ,966 , ,513 ,329 ,465
N 21 21 21 21 21 21 21 21

WWINSAN  Pearson Correlatio| -,214 ,062 102 -,250 ,151 1 ,698* ,639*
Sig. (2-tailed) ,352 ,790 ,659 ,275 ,513 , ,000 ,002
N 21 21 21 21 21 21 21 21

WWISSUR  Pearson Correlatio -,003 1267 215 -,222 224 ,698* 1 ,783*
Sig. (2-tailed) ,990 ,242 ,349 ,333 ,329 ,000 , ,000
N 21 21 21 21 21 21 21 21
WWMUSTEF Pearson Correlatio| ,056 ,365 ,324 -,073 ,169 ,639* ,783* 1
Sig. (2-tailed) ,808 ,104 ,152 ,753 ,465 ,002 ,000 s
N 21 21 21 21 21 21 21 21

*.Correlation is significant at the 0.05 level (2-tailed).
**.Correlation is significant at the 0.01 level (2-tailed).

Strateji yaklasimlar1 ve 4 ana performans kriteri arasinda yapilan iliski analizinde
strateji ~ yaklasimlariyla performans kriterleri arasinda anlamh  bir iliski

bulunamamustir.
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Tablo 47 : Strateji yaklasimlar1 ve ana performans kriterlerinin istatistikleri

Descriptive Statistics

Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
XXMALIYE 21 3,00 5,00 4,1310 ,47840
XXFARKLI 21 2,50 5,00 3,9643 ,70394
XXPAZAR 21 1,75 4,50 3,4643 ,68596
XXRAKIP 21 1,20 5,00 3,6667 ,88167
WWFINANS 21 2,60 4,60 3,6429 ,56707
WWINSAN 21 3,56 5,00 4,5238 ,41891
WWISSUR 21 2,88 4,88 4,3571 ,50356
WWMUSTER 21 3,90 4,80 4,5048 ,25392
Valid N (listwise) 21

Onem siralarii inceleyecek olursak stratejik yaklasimlardan maliyet odaklilik ilk
siray1 alirken, performans kriterlerinden ise insan kaynaklar ilk siray1 almaktadir. Bu

da gemi yOnetimi yapan firmalarin daha cok maliyet odakli bir strateji belirledikleri ve

insan kaynaklarina ¢ok onem verdiklerini gostermektedir.

Performans kriterlerinin 6nem sirasini inceleyecek olursak karsimiza asagidaki tablo

cikmaktadir.

102




Tablo 48 : Performans kriterlerinin istatistikleri

Descriptive Statistics

Minimum | Maximum Mean Std. Deviation
guvenilirlik 21 4,00 5,00 49524 ,21822
s6z ve taahh(it 21 4,00 5,00 4,8571 ,35857
ulasilabilirlik 21 4,00 5,00 4,8095 ,40237
diristlok 21 3,00 5,00 47619 ,53896
:glr&m’g bil 21 4,00 500 | 47619 43644
surekliegitim 21 4,00 5,00 47619 ,43644
iletisim 21 4,00 5,00 47143 ,46291
problem ¢dézme 21 4,00 5,00 47143 ,46291
tecriibenin arttiriimasi 21 3,00 5,00 4,7143 ,56061
uzmanlasmis personel 21 4,00 5,00 4,6667 ,48305
uzmanlasma 21 3,00 5,00 4,6667 ,57735
deger katma 21 4,00 5,00 4,6190 ,49761
teknik yeterlilik art 21 3,00 5,00 45714 ,59761
cevap verme hiz art 21 3,00 5,00 4,5238 ,60159
problem ¢dzme yet art 21 3,00 5,00 4,5238 ,60159
iletisim beceri art 21 3,00 5,00 4,5238 ,67964
galisanlarin tutumu 21 2,00 5,00 4,5238 , 74960
hizmet imkan gen 21 3,00 5,00 4,4762 ,67964
surekli geri bildirim 21 3,00 5,00 4,3810 ,80475
it tek arttirlimasi 21 2,00 5,00 4,3810 ,80475
seffaflik 21 2,00 5,00 4,2857 ,90238
is hedef karlilik 21 3,00 5,00 4,2857 71714
sektor ort karlhk 21 3,00 5,00 4,2857 ,64365
LSISS;{S’;':;'I”'” 21 3,00 500 |  4,2381 76842
esneklik 21 3,00 5,00 4,1905 ,60159
kariyer planlamasi 21 3,00 5,00 4,1905 ,81358
esneklik 21 2,00 5,00 4,0952 ,83095
bakim onarim diisik 21 1,00 5,00 3,9524 1,24403
is birimleri hed sat art 21 2,00 5,00 3,9524 ,92066
sektdr ort satis art 21 1,00 5,00 3,7619 1,04426
isbirimhed paz payart 21 1,00 5,00 3,6667 1,06458
yakin hizmet verme 21 1,00 5,00 3,5714 1,24786
ana rak paz pay art 21 1,00 5,00 3,4762 1,03049
personel gider diisik 21 1,00 5,00 3,2381 1,13599
kalite giderlerinin az 21 1,00 5,00 3,1429 1,35225
reklam 21 1,00 5,00 3,1429 ,96362
kumanya gid az 21 1,00 5,00 2,6667 1,19722
Valid N (listwise) 21
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SONUC VE ONERILER

Giintimiiz kosullarinda denizcilik gibi rekabetci ve uluslararasi bir disiplinde is
yapabilmek icin klasik isletme tipinden siyrilip diinya goriisiine sahip, genel
konjonktiirii takip eden, kurumsallagsmis ve basarili olabilmek icin strateji gelistirip
onu uygulayabilecek bir yapiya sahip olmak gerekmektedir. Tabi bunu i¢in denizcilik
konusunda gerekli bilgi, donanim ve tecriibeye sahip olmak gerekmektedir. Tezimde
de anlattigim gibi ¢ogu gemi yOnetim firmas1 piyasada bu konudaki eksikligi ve
ihtiyaci gorerek ortaya ¢ikmis, tecriibelerini, bilgilerini bu yonde kullanmislardir. Her
gecen gilin artan ve sikilasan uyulmasi zorunlu regiilasyonlar ve dokiimantasyon
kiiciik firmalari, kendi biinyelerinde bu yapiyr destekleyecek kurumsallagsmay1

saglayamadiklari i¢in bilyiik gemi yonetim firmalarina yonlendirmistir.

Tiirkiye’deki gemi yonetim firmalarini inceledigimizde karsimiza cokta parlak bir
tablo ¢ikmiyor. Gercek anlamda hacimli gemi yonetimi yapan firma sayisi oldukca
az. Say1 ve hacimce yurtdisindaki emsalleriyle karsilastirdigimizda bu sektoriin
Tiirkiye’de yeterince gelismedigini gdrmekteyiz. Denizciligimizin yeni yeni hizla
geliserek uluslararas1 standartlara ulasmaya basladigi géz Oniinde bulundurulursa
gerekli knowhow ve tecriibe eksikliginin Tiirkiye’deki 3. parti gemi ydnetim
firmalarmin  gelisimini  engelledigini sOyleyebiliriz. Bununla beraber Tiirk
armatorlerin de bu tip firmalara bakis agilarinin ¢ok olumlu oldugunu sdyleyemeyiz.
Tiirkiye’de faaliyet gostermekte olan yabanci gemi yonetim firmalari da Tiirk
Denizcilik piyasasindan umduklan ilgiyi bulamamislardir. Buna karsin uzun yillar
armatorlilk yapan firmalar kurumsallasmalarin1 tamamlamis ve profesyonellesme
yolunda 6nemli adimlar atmistir. Bu tip koklii firmalar kendi iclerinde gemi yonetim
departmanlarini1 kurmus ve gelistirmislerdir. Hatta bu firmalar diger firmalarin
gemilerinin yonetimini almaktadirlar. Tankercilik gibi daha cok bilgi ve tecriibe
gerektiren tagimacilik tipine gecis yapmak isteyen armatorler ise 6zellikle baslangicta
gemileri ana petrol firmalarimin denetimlerinden gecene kadar bu konuda tecriibeli
uluslararast gemi yonetim firmalaryla ¢alismayi tercih etmektedir. Belli bir zaman
sonra da edindikleri tecriibeyle gemi yonetimlerini kendileri yapmaya

baslamaktadirlar.

104



Yaptigim anket sonucunda Tiirkiye’deki gemi yonetimi yapan firmalarin strateji
yaklagimlarimi ve performans kriterlerini 6lgmeye calistim. Yaptigim oOlciimler sonucu
Tiirkiye’de gemi yoOnetimi yapan firmalarin stratejik yaklasimlardan maliyet
odakliligr diger stratejilerden daha onemli gordiigii tespit edilmistir. Rekabetgi fiyat
yaratmanin ve 6lcek ekonomisine ulagsmanin maliyet odaklilik stratejisiyle anlaml bir
iligkisi oldugu saptanmistir. Bu da bize Tiirkiye’deki maliyet odaklilik stratejisini
benimsemis gemi yOnetim firmalarinin rekabet¢i fiyat yaratmak ve oOlgek
ekonomisine ulasmak konusunda yogunlastigini gostermektedir. Ote yandan
maliyetleri diisiirmek ve operasyon verimliligini arttirmanin da onem siralamasinda

iist siray1 aldigr goriilmiistiir.

Farklilasma stratejisi incelendiginde ise sunulan genis hizmet yelpazesiyle ve
rakiplere gore varolan farklilasmig iistiinliikler kriterleriyle anlamhi bir iliski
saptanmistir. Bu da bize firmalarin hizmet yelpazelerini genisleterek ve rakiplere gore

farklilasarak rekabet¢i avantajlarim siirdiirmeye ¢alistiklarimi gostermektedir.

Pazar odaklilik stratejisi incelendiginde net bir pazar alanini belirleme ve konumlama,
ve bu pazar alaninda rakipler tarafindan verilmeyen hizmetleri verme yaklagiminin 6n

planda oldugu goriilmektedir.

Rakip odaklilik stratejisi yaklagimini inceledigimizde ise tiim kriterlerle anlamli bir
iliski saglandigin1 goriiyoruz. Buradan rekabetci avantaj icin firsatlar1 kollama,
rakiplerin ataklarina hizli cevap verme, rakip firma performanslarini analiz etme ve
rekabetci stratejileri ele alma kriterlerinin bu stratejiyle dogrudan iliskisi oldugunu
anlamaktayiz. Diger stratejilerden farkli olarak kriterlerin stratejiyle olan iliskisinden
sektoriin ne kadar rekabetci bir sektdr oldugunu anlayabiliriz. Firmalarin rekabetgi

kalabilmek i¢in rakip odaklilik konusunda yogunlastigin1 anlamaktayiz.

Bu dort strateji yaklasimi arasinda yapilan incelemede kriterlerin 6nem sirasinin
maliyet odaklilik, farklilasma, rakip yonliiliikk ve pazar odaklilik seklinde oldugu
tespit edilmistir. Ayrica maliyet odaklilik ve rakip yonliiliik arasinda yiiksek derecede
anlaml1 pozitif bir iligkide tespit edilmistir. Bu da Tiirkiye’deki gemi yonetimi yapan
firmalarin basariya ulasmak igin her iki rekabet¢i stratejiyi de uyguladiklarim
gostermektedir. Bu konuda Panayides’in yapmis oldugu ‘Gemi yonetiminde rekabetci

stratejiler ve organizasyon performansi’(2003) konulu ¢aligmasinda ¢ikan sonuglara
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gore yurtdigindaki firmalarnn strateji yaklagimlarinin 6nem siras1 rakip yonliiliik,
pazar odaklilik, farklilasma ve maliyet odaklilik olarak c¢ikmistir. Bu da strateji
yaklagimlan agisindan yurtdisindaki firmalar ve yerli firmalar arasindaki farkliliklar
ortaya koymustur. Tiirkiye’de maliyet odaklilik ilk siray1 alirken yurtdisinda ise rakip
yonliiliik ilk sirayr almis, maliyet odaklilik ise son sirayr almistir. Profesyonel
yonetim firmalarinin sirketin genel performansini arttiracak ve sirketin rekabetgi
avantajlarini siirdiirebilecek stratejilere yonelmekte iken Tiirkiye’deki gemi yonetim

firmalar1 maliyet odaklilik ve farklilasma konusunda yogunlasmislardir.

Performans kriterlerinin 6l¢iimiinde stratejik bir yonetim sekli olan kurumsal karne
yaklagimi uygulanmis ve performans kriterleri finans, insan kaynaklari, is siire¢leri ki
bu daha ¢ok teknik departmani temsil ediyor ve miisteri memnuniyeti kriterleri olarak
dorde ayrilmistir. Kurumsal karne yaklagiminda skor kartlarimi olusturmak ve sirket
performansin1  Olgebilmek igin Olgiilebilir performans kriterlerini  belirlemek
gerekmektedir. Yaptigim bu calismanin kurumsal karne uygulamasim kendi
firmalarinda uygulamak isteyecek denizcilik firmalar i¢in bu konuda bir yol haritasi

olusturacagini inanmaktayim.

Performans kriterleri arasinda yapilan iligski analizinden miisteri memnuniyeti, insan
kaynaklar1 ve is siirecleri arasinda bulunan anlamh iligki, sirketlerin direk finansal
sonu¢ getirmeyen ama dolayli yollardan sirketin genel performansini arttiracak,
giiniimiiz is diinyasinda ¢ok onemli bir yer tutan miisteri memnuniyetini 6n planda
tuttugunu, bunu destekleyecek olan insan kaynaklari ve gelisiminin ve teknik
departmani da kapsayan is siireclerinin, Tiirkiye’deki gemi yonetimi yapan firmalar

tarafindan onemsendigini gostermektedir.

Daha o©nce yapilmis uluslararasi ¢alismalarda bolim 5’teki tablo 25’den de
anlasilacag tizere gemi yonetimi firmasi se¢im kriterleri arasinda 6nem sirasi teknik
yeterlilik, {in, tecriibe, ve iicret seklinde yer almistir. Yaptigim ankette ise performans
kriterleri 6nem siralamasinin {iist siralarinda miisteri memnuniyetini temsil eden
giivenilirlik, sdz ve taahhiitlerin yerine getirilmesi gibi kriterleri takiben insan
kaynaklar1 ve gelisimi temsil eden sorumluluk bilinci, siirekli egitim, iletisim ve
problem ¢6zme gibi kriterlerin geldigi goriilmektedir. Daha sonra is siire¢lerini temsil

eden kriterlerin geldigi en son ise finansal kriterlerin yer aldigi goriilmektedir. Bu
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sonug¢ Tiirkiye’deki gemi yonetim firmalarinin her ne kadar strateji yaklasimlarinda
maliyet odakliligi 6n planda tutsa da performans kriterlerindeki énem siralamasi
incelendiginde miisteri memnuniyeti, insan kaynaklar1 ve gelisim ve is siireclerinin
Oonem siralamasinda 6n swralart aldigin1 goriiyoruz. Kumanya, kalite ve personel
giderlerinin azaltilmas1 gibi direk finansal performansi arttiracak olan kriterlerin ise
sirketin genel performansim diisiirecegi i¢cin 6nem siralamasinda en son siray1 aldigini
gormekteyiz. Bu da yillarca bu mantikla calismis olan firmalarin sayisinin azaldiginin

bir gostergesidir.

Bilindigi gibi ii¢ tarafi denizlerle cevrili olan iilkemiz denizcilik konusunda maalesef
istenilen noktada degildir. Denizcilik miistesarligimiz ve armatorlerimiz tarafindan
yapilan gayretli ¢alismalar sonucu gemilerimiz liman kontrollerinde kara listeden
cikmis gri listeye gecmistir. Genglesen ve yenilesen filomuz halen tonaj olarak
rakiplerinin oldukga gerisindedir. Denizciligimizin bu durumda olmasinin uzun yillar
iyi bir denizcilik politikasinin yiiriitiilememesi ve yetersiz egitimden kaynaklanmakta
oldugunu diisiinmekteyim. Zamanla meydana gelen kazalar ve ¢cevre felaketleri deniz
tasimaciligina daha siki 6nlemler getirmis bu gelismelere adapte olamayan eski
gemilere ve giinii gecirme kaygist igerisindeki yoneticilere sahip olan firmalar
denizciligimizin gelisememesine sebep olmuslardir. Ancak zamanla denizciligin
kurallarina gore yapilmasi gerektigini anlayan armatorler filolarimi yenileyerek,
personel egitimine énem vermis ve gerekli stratejik atilimlar1 yapmistir. Giiniimiizde
firmalar bu yogun rekabet ortaminda rekabet¢i stratejileri kullanarak hedeflerini
ulasmali ve kendisini belirledigi performans kriterlerini kullanarak siirekli olarak
Olcmeli ve gerekirse diizeltmelidir. Umarim yaptigim bu ¢alisma Tiirk Denizcilik

Camiasi’na bu konu da faydali olur.
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EKLER
EK 1

ANKET FORMU
GEMI YONETIMINDE STRATEJi VE PEFORMANS :

TURKIYE ANALIZI

Sirket Yetkilisi Dikkatine;

Sirketler giiniimiiz kosullarinda rekabet giiciinii arttirmak ve varligini siirdiirebilmek
icin stirekli olarak performans degerlendirmesi yapmak zorunda kalmaktadir.
Giinlimiizde arastirmacilar kurumsal performanslarini 6lgmek i¢in farkli yontemler
gelistirmisglerdir. Gemi yOnetim firmalarimin standart performans kriterlerinin
saptanmast icin halen uluslararasi diizeyde calismalar yapilmaktadir. Stratejik
hedeflere ulasilip ulasilamadigini 6lgebilmek i¢in belirlenen performans kriterlerinin
siirekli olarak olciilmesi gerekmektedir. Bu kapsamda Sakarya Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii isletme anabilim dalinda yapmis oldugum yiiksek lisans tezinde
“Gemi Yonetiminde Strateji ve Performans: Tiirkiye Analizi” konusunu
incelemekteyim.

Bu calismanin amaci; Tiirkiye’deki kendi gemisini yoneten armatorler de dahil gemi
yonetim firmalarinin strateji yaklasimlarimi ve buna bagh olarak kurumsal
performanslarim1 ol¢ebilecekleri performans kriterlerini belirlemektir. Calismamda
performans kriterlerini, kurumsal karne uygulamasinda oldugu gibi doért ana grup
altinda toplayarak 6nem siralarimi belirlemeye calisacagim. Yaptigim calismanin,
Tiirkiye’deki gemi yonetim firmalarinin performans kriterlerinin belirlenmesinde bir
kaynak olusturabilecegine inantyorum.

Anket calismas1 10-15 dakikamizi alacaktir. Bu caligma bilimsel bir calisma
oldugundan burada verdiginiz bilgiler tarafimizdan sadece bu amagla kullanilacak ve
isletmeniz ya da sahsmizla ilgili baskalarina bilgi verilmeyecektir. Calisma sonuclar
ulusal ve uluslararas1 denizcilik camiasi ve bilimsel platformda paylasilacaktir.

Bu calismanin giivenilirligi acisindan bu taahhiidii yaparak yanitlarinizda gerekli 6zen
ve dikkati gOstereceginizi umuyor saygilarimi sunuyorum.

Ozgiir ALEMDAG
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Boliim I ve II anketi cevaplayan Kkisi ve calistign sirket hakkindaki profil
sorularim icermektedir. Boliim III’te sirketinizin stratejik yaklasimmyla ilgili
olciitler yer almaktadir. Bolim IV’te ise sirketinizin performans
degerlendirme olciitleriyle ilgili sorular yer almaktadir.

Boliim I

1- Anketi cevaplayanin

Su anda bulundugu gérevdeki tinvani

Isletmede calistig1 siire

Su anda bulundugu gérevde galisma siiresi

Gemi yonetimi konusunda ¢aligsma siiresi

Egitim durumu : () Lise () Universite
(BOIM:. ..o, )
() Lisansiistii
[€270) 1111 S )

Deniz tecriibesi () Var () Yok

Deniz tecriibesi var ise, liitfen siiresini ve yeterliliginizi belirtiniz.

Boliim II

Ikinci boliimdeki sorular firmamz hakkinda bilgi edinmek amaciyla
sorulmustur.

1- Isletmenizin ad1

2- Isletmenizin gemi yonetimi konusundaki tecriibesi (ay/y1l)
3- Ofiste calisan personel sayist :

4- Liitfen isletmenizin yonetimini yaptig1 gemi sayisi, tipleri ve tonajlarini
yaziniz.
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5-

8-

GEMI TiPi iSLETMENIZE TOPLAM iSLETMENIZE AiT

TOPLAM

AIT YONETIMINI | TONAJ (DWT) OLMAYAN TONAJ (DWT)
YAPTIGINIZ GEMi YONETIMINI
SAYISI YAPTIGINIZ GEMI
SAYISI
Kuru yiik
Dokme yiik
Petrol tankeri
Kimyasal tanker
LPG tankeri
Konteynir
RO-RO
RO-RO Ferry/Yolcu
Yolcu Gemisi
Diger.Beliritiniz
Liitfen sagladiginiz hizmetleri isaretleyiniz.
a) () TEKNIK
b) () PERSONEL
c) () TICARI
d) () YARDIMCI HIZMETLER
() damigmanlik (ISM, ISPS, gemi alim-satim, gemi insa vs.)
() sigorta
() hukuk
() finansal
e) () Diger (Belirtiniz )
Isletmeniz biinyesindeki departmanlari isaretleyiniz.
() Kiralama () Hukuk () Diger ( )
() Muhasebe-Finans () Operasyon
() Teknik () Sigorta
() Personel () Depolama
() Satimalma () Pazarlama

Isletmeniz olusum tiirii bakimindan ne tiir bir sirket yapisina sahip oldugunu

belirtiniz. Birden fazla sikki isaretleyebilirsiniz.
() Aile sirketi () Ltd. Sti. () Diger
() Komandit sirket () Anonim sirketi

Hizmet verdiginiz diger sektorler nelerdir?
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Boliim I1I
Asagidaki stratejik hedef dlciitlerinin sirketinize gore onem derecesini belirtiniz.

Cok 6nemsiz Onemsiz Ne Onemsiz Ne de Onemli Onemli Cok Onemli

1 2 3 4 5

Cok 6nemsiz Cok onemli

1 Maliyetlerin diisiiriilmesini amaclariz. 112 (31]14]5
2 Operasyon verimliligini arttirmak i¢in ¢abalariz. 112 (31]14]5
3 Olcek ekonomisine ulagmay: hedefleriz. 1123415
4 Rekabetci fiyatlar yaratmaya caligiriz. 112 (31]14]5
5 Firmamizin rakiplerine gore farklilagmis iistiinliikleri vardir. 1123 1]4]5
6 Farkimiz verdigimiz hizmetten kaynaklanmaktadir. 1123415
7 Farkimiz tiniimiizden kaynaklanmaktadir. 1123 ]4]5
8 Farkimiz sundugumuz genis hizmet yelpazesinden kaynaklanmaktadir. |1 |2 |3 |4 |5
9 Belirli bir pazar dilimine yonelik calisiriz. 112 (31]4]5
10 | Net bir pazar alan1 ve konumlama stratejimiz vardir. 1123 1]4]5
11 | El degmemis(niche) pazar ihtiyaclarini karsilamaya caligiriz. 112 (31]14]5
12 | Kapsamli pazar arastirmalar yapariz. 112 (3415
13 | Yonetim rekabetci stratejileri ele alir. 112 (31]14]5
14 | Rekabet¢i avantaj i¢in firsatlar gozetiriz. 112 (31]14]5
15 | Rakiplerimizin ataklarina hizli cevap veririz. 1123415
16 | Calisanlarimizla rekabetci bilgileri paylasiriz. 112 (31]14]5
17 | Rakip firma performanslarini analiz ederiz. 1123 1]4]5
BOLUM 1V
Isletmenizin performans degerlendirme kriterleri onem derecesini belirtiniz.
Cok 6nemsiz Onemsiz Ne Onemsiz Ne de Onemli Onemli Cok Onemli
1 2 3 4 5
A | Asagidaki finansal performans kriterlerinin isletmenize gore | ¢°knemsiz  Cok onemli
onem derecesini belirtiniz. P ——

1 | Sektor ortalamasina gore karlilik 1 (213 1]4]5

2 | Is hedeflerine gore karlilik 112 (3415

3 | Sektor ortalamasina gore satiglarin arttirtlmasi 1 (213 1]4]5

4 | Is birimlerinin hedeflerine gore satis hacminin arttirilmasi 11213 (415

5 | Anarakibe gore pazar payinin arttirilmasi 112 (3415

6 | Is birimlerinin hedeflerine gore pazar payimn arttirilmasi 112 (3415

7 | Personel giderlerinin sektor ortalamasina diisiik tutulmasi 112 (31415

8 | Bakim onarim masraflarinin azaltilmasi 112 (31415

9 | Kumanya giderlerinin azaltilmasi 112 (31415

10 | Kalite yonetimi uygulamalarinin giderlerinin azaltilmasi 1 (213 ]4]5
B | Asagidaki insan kaynaklar ve gelisimle ilgili performans Cok Snemsiz Gok onemli

kriterlerinin isletmenize gore 6nem derecesini belirtiniz. ————

1 Calisanlarin tutumu 11231415
2 Stirekli egitimin ve gelisimin saglanmasi 112 (31415
3 IT teknolojilerinden faydalanma 112 (31415
4 Iletisim becerilerinin arttirilmasi 11213 (415
5 Problem ¢dzme yeteneginin arttirilmast 112 (3415
6 Tiim ¢aliganlara sorumluluk bilincinin asilanmasi 11213 (415
7 Siirekli geri bildirimin saglanmasi 112 (3415
8 Kariyer planlamasi 112 (31415
9 Uzun vadeli uzmanlagmis personel 11213 (415
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C | Asagidaki sirket is siirecleri performans kriterlerinin | ¢okonemsiz  Cokonemii
isletmeniz acisindan onem derecesini belirtiniz.
1 Teknik yeterliligin arttirilmasi 1 (213 1]4]5
2 Is siireclerinin kisaltilmas: 112 (31415
3 Tecriibenin arttirilmasi 112 (31415
4 Hizmet imkanlarinin genisletilmesi 1 (213 1]4]5
5 Miisteriye daha yakin bir yerden hizmet verebilme 112 (31415
6 Uzmanlasma 11213415
7 Ihtiyaglara cevap verme hizinin arttirilmasi 112 (3415
8 Esneklik 1123 ]4]5
D | Asagidaki miisteri _memnuniyetiyle ilgili _performans | ¢°koremsiz  Cokonemli
kriterlerinin isletmenize gore 6nem derecesini belirtiniz. <:>

1 Seffaflik 1123 ]4]5
2 Uygun ve zamaninda iletisim 112 (31415
3 Esneklik 11231415
4 Problemlere cabuk ¢oziim getirebilme 112 (31415
5 Giivenilirlik 112 (31415
6 Deger katma 11231415
7 Reklam 112 (31415
8 Soz ve taahhiitlerin eksiksiz yerine getirilmesi 1 (213 1]4]5
9 | Diristlik 1123 ]4]5
10 | Ulagilabilirlik 1123|415
TESEKKUR EDERIZ...

117



EK 2

SHIPMAN 98
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1. Date of Agreement
THE BALTIC AND INTERNATIONAL MARITIME COUNCIL (BiMCO)
STANDARD SHIP MANAGEMENT AGREEMENT
CODE NAME: "SHIPMAN 98"
Part |
2. Dwners (name, place of registered office and faw of registry) (C1. 1) 3. Managers {name, place of registered office and law of registry) (CL 1)
Name Name
Place of registered office Place of registered office
taw of registry Law of registry
4. Day and year of comencement of Agreement (C1. 2}
5, Crew Management (State "yes” or "no” as agreed) (Cl 3.1) 5. Technical Management {state "yes” or "no” as agreed) (Ct. 3.2)
7. Commercial Management (state "yes” or "no” as agreed) (Cl. 3.3} 8. Insurance Arrangements (stale "yes" or “no" as agreed) (Cl. 3.4)
9. Accaunting Services (state "yes” or "no” as agreed) (Cl. 3.5) 10. Sale or purchase of the Vessel (state "yes" or "no’" as agreed) {Cl. 3.6)
11. Provisions (state "yes" or 'no" as agreed) (Cl. 3.7) 12, Bunkering (State "yes" or "no” as agreed) (CL. 3.8)
13. Chartering Services Period (only to be Flled in if "yes” stated in Box 7) (C1. 3.36) 14. Owners' Insurance (state alternative (B, (i) or (iii) of CI. 6.3)
15, Annua! Maniagement Fee (stale annual amount) (C1. 8.1 16. Severance Costs (state maximum amount) (Cl. 8.4(i)
17. Day and year of termination of Agreement (C1. 17) 18. Law and Arbitration {state altemative 19.1, 19.2 or 19.3; if 19.3 place of
arbitration must be stated) {Cl. 19)
1. Notices (state postal and cable address, telex and tefefax number far serving | 20. Notices (state postal and cable address, tetex and telefax number for serving
notice and communicationto the Qwners) (Cl. 20) notice and communication to the Managers) (CI. 20)

itis muluaky agreed belween the party stated in Bax 2 and the party stated in Box 3 that this Agreement consisting of PART | and PART I} as well as Annexes "A"
{Details of Vessel), "B" (Detaiis of Crew), "C” (Budgel) and "D" (Associated vessels) attached hereto, shall he perfarmed subject to the conditfons comtained herein., |
the event of a conflict of conditions, the provisions of PART { and Annexes "A", *B", "C" and "D" shall prevail over those of PART Il to the extent of such conflict but n
further. i

Signature(s) (Qwners) Signature(s) {Managers)

119



PART Il
"Shipman 98" Standard Ship Management Agreement

1. Definitions 1 (iii}  ensuring that all members of the Crew have passed a medical 64
In this Agreement save where the context otherwise requires, 2 examination with a qualified doctor certifying that they are fit 65 ‘
the following words and expressions shall have the meanings 3 for the duties for which they are ergaged and are in possession 66 i
hereby assigned to them. 4 of vaiid medical certificates issued in accordance with 67 i

appropriate flag State requirements. In the absence of 68 i
"Owners” means the party identified in Box 2. 5 applicable flag State requirements the medical certificate shall 69 ]
"Managers"means the party identified in Box 3. 6 be dated not more than three months prior to the respective 70 i
"Vessel” means the vessel or vessels defails of which are set 7 Crew members leaving their courtry of comicile and 71
outin Annex "A" attached hereto. 8 maintained for the duration of their service on board the Vessel: 72
"Crew" means tie Master, officers and ratings of the numbers, 9 i) ensuring that the Crew shalt have a command of the English 73
rank and nationality specified in Annex "B" attached hereto. 10 language of a sufficient standard to enable them to pedform 74
“Crew Support Costs” means all expenses of a general nature 11 their duties safely: 15
which are not particularly referable to any individual vessel for 12 (v} aranging transportation of the Crew, including repatristion; 76
the time being managed by the Managers and which are incurred 13 (vi) training of the Crew and supervising their efficiency; i
by t ers for the purpose of providing an nd 14 {vil} conducting unien negotiations; 8
economic management service and, without prejudice to the 15 (viii) operating the Managers' drug and alcohol policy unless 79
generality of the foregoing, shall include the cost of crew standby 16 otherwise agreed. 80
pay, training schemes ‘or officers and ratings, cadet training 17
schemes, sick pey, study pay, recruitment and interviews. 18 3.2 Technical Management 81
“Severance Costs” means the costs which the employers are 19 (only applicable if agreed according to Box 6) 82
fegally obliged to pay to or in respect of the Crew as a result of 20 The Managers shall provide techrical management which 83
the early termination of any employment contract for service on 21 includes, but is not limited to, the following functions: 84
the Vessel. 22 @ provision of competent personnel lo supervise the 85
“Crew Insurances” means insurarces against crew risks which 23 maintenance and general efficiency of the Vessel; 86
shall include but not be limited to death, sickness, repatriation, 24 (i) arangement and supervision of dry dockings, repairs, 87
injury, shipwreck unemployment indemnity and loss of personal 25 alterations and the upkeep of the Vesse! to the standards 88
effects. 26 required by the Owners provided that the Managers shall 89
"Management Services” means the services specified in sub- 27 be entited to incur the necessary expenditure fo ensure %0
clauses 3.7 1o 3.8 as indicated affirmatively in Boxas 5to 12. 28 that the Vessel wili comply with the law of the flag of the 91
"ISM Code" means the international Management Code for the 29 Vessel and of the places where she trades, and all 92
Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention as adopted 30 requirements and recommendations of the classification 93
by the Intematicnal Maritime Organization (IMO) by resoluion 31 saciety; H
A.741(18) or any subsequent amendment thereto 32 @ii)  arangement of the supply of necessary stores, spares and 95
‘STCW/ 95" means the Intemational Convention on Standards 33 lubricating oil; 9%
of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, 1978, 34 () appointment of surveyors and technicat consultants as the 97
as amended in 1995 or any subsequent amendment thereto. 35 Managers may consider from time to time to be necessary; %8
(v) development, implementatior and mainterance of a Safety 99

2. Appointment of Managers 36 Management System (SMS; in accordance with the ISM 100
With effect from the day and year stated in Box 4 and continuing 37 Code (see sub-clauses 4.2 and 5.3). 101
unless and untt terminated as provided herein, the Owners 38
hereby appoint the Managers and the Managers hereby agree 39 3.3 Commercial Management 102
to act as the Managers of the Vassel. 40 {only appiicabie if agreed according to Box 7) 103

The Managers shall provide the commercial operation of the 104

3. Basis of Agreement 4 Vessel, as required by the Owners, which includes, but is not 105
Subject to the terms and conditions herein provided, during the 42 limited to, the following functions: 106
period of this Ageement, the Managers shall cary out 43 @ providing chartering services in accordance with the Owners' 107
Management Services in respect of the Vessel as agents for 44 instructions which include, but ere not limited to, seeking 108
and on behalf of the Owners. The Managers shall have authority 45 and negotiating employment for the Vessel and the conclusion 109
to take such actions as they may from time to time in their absolute ~ 46 (including he execution thereof) of charter parties or other 110
discretion consider to be necessary to emable them to perform 47 contracts relating to the employment of the Vessel. If such a 111
this Agreement in accordance with sound ship management 48 contract exceeds the period stated in Box 13, consent thereto 112
practice. 49 in writing shall first be obtained from the Owners. 113

(i) aranging of the proper payment to Owners ar their nominees 114

3.1 Crew Management 50 of all hire andior freight revenues or other moneys of 115

{only applicable i agreed according to Box 5) 51 whatsoever nature o which Owners may be entitled arising 116

The Managers shalt provide suitably qualified Crew for the Vessel 52 out of the employment of or otherwise in connection with the 117

as required by the Owners in accordance with the STCW 95 53 Vessel 118

requirements, provision of which inciudes but is not kimited to 54 (i) providing voyage estimaies and accounts and calculating of 119

the following functions: 55 hire, freights, demurrage andfor despatch moneys due from 120

) sefecting and engaging the Vessel's Crew, including payroll 56 or due to the charterers of the Vessel; 121

arangements, pension administration, and insurances for 57 () issuing of voyage instructions; 122

the Crew other than those mertioned in Clause 6; 58 (¥)  appointing agents; 123

(i) ensuring that the applicable requirements of the law of the 58 (vi}  appointing stevedores; 124

flag of the Vessel are satisfied in respect of menning levels, 60 (vii) aranging surveys associated with the commercial operation 125

rank, qualificaton and cerification of the Crew and 61 of the Vessel. 126
employment requlations including Crew's tax, social 62

insurance, discipline and other requirements; 63 3.4 Insurance Arrangements 127

120




PART Il
“Shipman 98" Standard Ship Management Agreement

121

(only applicable it agreed according to Box 8) 128 and identified to the Managers, shall be deemed to be the 189
The Managers shall armange insurarces in accordance with 129 “Company” as defined by the ISM Code assuming the resoonsibility 190
Cleuse 6, on such terms and conditions as the Owners shall 130 for the operation of the Vessel and taking over the duties and 191
have instructed or agreed, in particular regarding conditions, 131 responsibilities imposed by the ISM Code when applicable. 192
insured values, deductibles and franchises. 132
6. Insurance Policies 193
3.5 Accounting Services 133 The Owners shall procure, whether by instructing the Managers 194
{only applicable if agreed according to Box 9) 134 under sub-clause 3.4 or atherwise, that throughout the period of 195
The Managers shall 135 this Agreement: 19
@) establish an accounting system which meets the 138 6.1 at the Owners' expense, the Vessel is insured for not less 197
requirements of the Owners and provide regular accounting 137 than her sound market value or entered for her full gross tonnage, 198
services, supply regular reports and records, 138 as the case may be for: 198
(i} maintain the records of all costs and expenditure incurred 139 () usual hull and machinery marne risks (including crew 200
as well as data necessary or proper for the seftlement of 140 negligence) and excess liabitilies; 201
accounts hetween the parfies. 141 i i ity risks {
Crew Insurances); and 203
3.6 Sale or Purchase of the Vessel 142 (i) war risks {including protection and indemnity and crew risks) 204
(only applicable if agreed according to Box 10) 143 in accordance with the best practice of prudent owners of 205
The Managers shall, in accordance with the Owners' instructions, 144 vessels of a similar type to the Vessel, with first class insurance 206
supervise the sale or purchase of the Vessel, including the 145 companies, underwriters or associations (the Owners' 207
performance of any sale or purchase agreement, but nol 146 Insurznces”); 208
negotiation cf the same. 147 6.2 all premiums and calls on the Owners' Insurances are paid 209
promptly by their due date, 210
3.7 Provisions (only applicable if agreed according to Box 11) 148 6.3 the Owners' Insurances name the Managers and, subject 211
The Managers shall arrange for the supply of provisions. 149 to underwriters' agreement, any third pary designated by the 212
Managers as a joint assured, with full cover, with the Owners 213
3.8 Bunkering (only applicable if agreed according to Box 12) 150 obtaining cover in respect of each of the insurances specified in 214
The Managers shall arrange for the provision of bunker fuel of the 151 sub-clause 6.1 215
quality specified by the Owners as required for the Vessel's rade. 152 @) on terms whereby the Managers and any such third party 215
are liable in respect of premiums or calls arising in connection 217
4. Managers’ Obligations 153 with the Owners' insurances; or 218
4.1 The Managers undertake to use their best endeavours to 154 (i) if reasonably obtainable, on terms such thal neither the 219
provide the agreed Management Services as agents for and on 155 Managers nor any such third party shall be under any 220
behalf of the Owners in accordance with sound ship management 156 liability in respect o premiums or calls arising in connection 221
practice and to protect and promote the interests of the Owners in 157 wiith the Owners' Insurances; or 222
all matters relating to the provision of services hereunder. 158 (i) on such other terms as may be agreed in writing. 223
Provided, however, that the Managers in the performance of their 159 Indicate alternative i), (i) or (i) in Box 14. if Box 14 is lefr 224
management responsibilities under this Agreement shall be entitled 160 blank then (j) applies. 225
to have regard ta their overall responsibility in reletion to all vessels 161 6.4 written evidence is provided, to the reasonable safisfaction 226
as may from fime to time be entrusted to their management and 162 of the Managers, of their compliance with their obligations under 227
in particular, but without prejudice to the generality of the foregcing, 163 Clause 6 within a reasonable time of the commencement of 228
the Managers shall be entitied to allocate available supplies, 164 the Agreement, and of each renewal date and, if specifically 229
manpower and services in such manner as in the prevailing 165 requested, of each payment date of the Owners' Instrances. 230
circumstances the Managers in their absolute discretion consider 166
to be fair and reasonable. 167 7. Income Collected and Expenses Paid on Behalf of Owners 231
4.2 Where “he Managers are providing Technical Management 168 7.1 All moneys collected by the Managers under the terms of 232
in accordance with sub-clause 3.2, they shall procure that the 169 this Ageement (other than moneys payable by the Owners to 233
requirements of the law of the flag of the Vessel are satisfied and 170 the Managers) and any interest thereon shall be held to the 234
they shall in particular be deemed to be the 'Company" as defined 171 credit of the Gwners i a separate bank account. 235
by the ISM Code, assuming the responsibility for the operation of 172 7.2 All expenses incurred by the Managers under the tems 236
the Vessel and taking over the duties and resporsibiities imposed 173 of this Agresment on bealf of the Owners (including expenses 237
by the ISM Code when applicable. 174 as provided in Clause 8] may be debited against the Owners 238
in the account referred to under sub-clause 7.1 but shall in any 239
5. Owners’ Obligations 175 event remain payabie by the Owners to the Managers on 240
5.1 The Owners shall pay all sums due to the Managers punctually 176 demand, 4
in accordance with the terms of this Agreement. 7
5.2 Where the Managers are providing Technical Management 178 8. Manag Fee 242
T imaccordance with sub-clause 3.2, the Owners shall 179 8.1 The Owners shall pay to the Menagers for their services 243
() procure tha: all officers and ratings supplied by them or on 180 as Managers under this Agreement an annual management 244
their behalf comply with the requirements of STCW 95; 181 fee as stated in Box 15 which shall be payable by equal 245
(ii}  instruct such officers and ratings tc obey alf reasonable orders 182 monthly instalments in advance, the first instaiment being 246
of the Maragers in comnection with the operation of the 183 payable on the commencement of this Agreement (see Clause 247
Managers' safety management systam. 184 2 and Box 4) and subsequent instaiments being payable every 248
5.3 Where the Managers are not providing Technical Management 185 month. 249
in accordance with sub-clause 3.2, the Owners shall procure thal 186 8.2 The management fee shall be subject to an amnual review 250
the requirements of the law of the flag of the Vessel are satisfied 187 on the anniversary date of the Agreement ard the proposed 251
and that they, or such other entity as may be appointed by them 188 fee shall be presented in the annual budget referred to in sub- 252
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clause 9.1,

8.3 The Managers shall, et nc extra cost to the Owners, provide
their own office accommodation, office staff, faciliies and
stationery. Without limiting the generality of Clause 7 the Owners
shall reimburse the Managers for postage and communication
expenses, traveling expenses, and other out of pocket
expenses properly incurred by the Managers in pursuance of
the Management Services.

84 In the event of the appointment of the Managers being
terminated by the Owners or the Managers in accordance with
the provisions of Clauses 17 and 18 other than by reason of
default by the Managers, or if the Vessel is lost, sold or otherwise
cisposed of, the "management fee" payable to the Managers
according to the provisions of sub-clause 8.1, shell continue to
EefpayatisRioa er period of thre as
from the termination date. In addtion, provided that the

Managers provide Crew for the Vessel in accordance with sub-
clause 3.7:

nenot

of

@ the Owners shall continue to pay Crew Support Costs during
the said further period of three calendar months and
(i) the Owners shall pay an equitable proportion of any

Severarce Costs which may materialize, rot exceeding
the amount stated in Box 16.
85 If the Owners decide to lay-up the Vessel whilst this
Agreement remains i1 force and such lay-up lasts for more
than three months, an appropriate reduction of the menagement
fee for the period exceeding three mornths unti one month
before the Vessel is again put into service shall be mutually
agreed between the parties.
8.6 Unless otherwise agreed in writing ail discounts anc
commissions obtained by the Managers in the course of the
management of the Vessel shall be credited to the Owners.

. Budgets and Management of Funds

9.1 The Managers shall present to the Owners annualy a

budget for the following twelve months in such form as the

Owners require. The budget for the first year hereof is set out
in Annex "C' hereto. Subsequent annual budgets shall be

prepared by the Managers and submitted to the Owners not

less than three months before the anniversary date of the
commencement of this Agreement (see Clause 2 and Box 4).

9.2 The Owners shall indicate to the Managers their acceptance
and approval of the annual budgel within one month of

presentation and in the absence of any such indication the

Managers shall be entitled to assume that the Owners have

accepted the propased budget.

9.3 Following the agreement of the budget, the Managers shalt
prepare and present to the Quners their estimate of the working
capital requirement of the Vessel and the Managers shafl each

month up-date this estimate. Based thereon, the Managers shall
each month request the Cwners ir writing for the funds required
to run the Vessel for the ensuing month, including the payment
of any occasional or extraordinary item of expendiure, such as
emergency repair costs, additional insurance premiums, bunkers

0" provisions. Such funds shall be received by the Managers

within ten running days after the receipt by the Cwners of the
Managers' written request and shall be held to the credit of the
Cwners in a Separate bank account.

94 The Managers shall produce a comparison between

budgeted and actual income and expenditure of the Vessel in

such form as required by the Owners monthly or at such other
intervals as mutually agreed.

9.5 Notwithstanding anything contained herein to the contrary,

the Managers shall in no circumstances be required to use o
commit their own funds to finance the provision of the

Management Services.
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The Managers shall not have the right to sub-contract any of

their obligations hereunder, including those mentioned in sub-
clause 3.1, without the prior written consent of the Owners which
shall not be unreasonably withheld. In the event of such a sub-
corract the Managers shall remain fully liable for the due

performance of their obfigations under this Agreement.

. Responsibilities

11.1 Force Majeure - Neither the Owners nor the Managers

shall be under any liability for any falure to perform any of their
obligations hereunder by reason of any cause whatsoever of

any nature or kind beyond their reasonable control.

11.2 Liability to Owners - (i) Without prejudice to sub-clause

11 er: he Y v ver to the

QOwners for any loss, damage, delay or expense of whatsoever
nature, whether direct or indirect, (including but not limited to

toss of profit arising out of or in connection with detention of or
delay to the Vessel) and howsoever arising in the course of

performance of the Management Services UNLESS same is

proved to have resulted solely from the negligence, gross

negigence or wilful default of the Managers or their employees,

or agents or sub-contractors employed by them in conaection

with the Vessel, in which case (save where loss, damage, delay
or expense has resulted from the Managers' personal act or

omission committed with the intent to cause same or recklessly
and with knowledge that such loss, damage, delay or expense

would probably result) the Managers' liability for each incident

or series of incidents giving rise to a claim or claims shall never
exceed a total of ten times the annial management fee payable
hereunder.

(i) Notwithstanding anything that may appear to the contrary in
this Agrsement, the Managers shall not be liable for any of the
actions of the Crew, even if such actiens are negligent, grossly
negligent or wilful, except only to the extent that they are shown
to have resulted from & failure by the Managers to discharge

their obligations under sub-clause 3.1, in which case their fability
shall be limited in accordance with the terms of this Clause 11.
11.3 Indemnity - Except to the extent ard solely for the amount
therein set out that the Managers would be liable under sub-
clause 11.2, the Owners hereby undertake to keep the Managers
and their empioyees, agents and sub-contractors indemnified

and to hold them harmless against all actions, proceedings,

claims, demands or liabilities whatsoever or howsoever arising

which may be brought against them or incurred or suffered by

them arising out of or in connection with the performance of the
Agreement, and against and in respect of all costs, losses,

damages and expenses (including legal costs and expenses on

a full indemnity basis) which the Managers may suffer or incur
(either directly or indirectly) in the course of the performance of
this Agreement.

1.4 "Himalaya" - It is hereby expressly agreed that no

employee or agent of the Managers (including every sub-
contractor from time to time employed by the Managers} shalt in
any circumstances whatsoever be under any liability whatsoever
to the Qwners for any loss, damage or delay of whatseever kind
arising or resulting directly or indirectly from any act, neglect or
default on his part while acting in the course of or in connection
with his employment and, without prejudice to the generality of

the foregoing provisions in this Clause 11, every exemption,

limitation, condition and liberty herein contained and every right,

exemption from liability, defence and immunity of whatsoever

nature applicable to the Managers or 1o which the Managers are
entited hereunder shall also be available and shall extend to

protect every such empioyee or agent of the Managers acting

as aforesaid and for the purpose of all the foregoing provisions

of this Clause 11 the Managers are or shall be deemed to be
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13.

4.

16.

1.

18.

acting as agent or trustee on behalf of and for the benefit of ali
persons who are or might be their servants or agents from time
to time {including sub-contractors as aforesaid) and afl such
persons shall to this extent be or be deemed to be parties to this
Agreement.

. Documentation

Where the Managers are providing Technical Management in
accordance with sub-clause 3.2 andlor Crew Management in
accordance with sub-clause 3.1, they shall ma<e available,
upor Owners' request, all documentation and records related
o the Safety Management System (SMS) and/or the Crew
which the Owners need in order to demonstrate compliance
with the ISM Code and STCV/ 95 or to defend a claim against
athird panty

General Administration

13.1 The Managers shall handle and settie all claims arising
out of the Management Services hereunder and keep the Owners
informed regarding any incident of which the Managers become
aware which gives or may give rise to claims or disputes involving
third parties.

13.2 The Managers shall as instructed by the Owners, bring
or defend actions, suits or proceedings in connection with matters
entrusted to the Menagers according to this Agreement.

13.3 The Managers shail also have power to obtain legal o
technicat or ofher outside expert advice in telation 1o the handiing
and settlement of claims and disputes or alt cther matters
afecting the interests of the Owners in respect of the Vessel.

1.4 The Owners shall arange for the provision of any
necessary quarantee bond or other security.

135 Any costs reasonably incurred by the Manzgers in
carrying out their obligations according to Clause 13 shall be
reimbursed by the Owners.

Auditing

The Managers shall at all times maintain and keep true and
correct accounts and shall make the same available for inspection
and auditing by the Owners at such times as may he mutually
agreed. On the termination, for whatever reasons, of this
Agreement, the Managers shall release to thz Owners, if so
requested, the originals where possible, or otherwise ceriified
copies, of all such accounts and all documents specifically refating
tothe Vessel and her operation.

. Inspection of Vessel

The Owners shall have the right at any time after giing
reasonable nofice to the Managers to inspect the Vessel for any
reason they consider necessary.

Compliance with Laws and Regulations

The Managers will not do or permit to be done anything which
might cause any breach or infringement of the laws and
regulations of the Vessel's flag, or of the places where she trades.

Duration of the Agreement

This Agreement shall come into effect on the day and year stated

in Box 4 and shall continue until the date stated in Box 17.

Thereafter it shall continue until terminated by either party giving

to the other netice in writing, in which event the Agreement shall
terminate upon the expiration of a period of two months from the
date upon which such notice was given.

Termination

18.1 Owners' default

() The Managers shall be entitled to terminate the Agreement
with immediate effect by notice in writing if any moneys
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payable by the Owners under this Agreement andior the
owners of any associated vessel, details of which are listed
in Annex "D", shall not have been received in the Managers'
nominated account within ten running days of receipt by
the Owners of the Managers written request or if the Vessel
is repossessed by the Mortgagees.

if the Owners:

i)

(a} fail to meet their obligations under sub-clauses 5.2
and 5.3 of this Agreement for any reason within theic
control, or

(b)  proceed with the employment of or continue to employ

the Vessel in the carriage of confraband, blockade
running, or in an unlawful trade, or on a voyage which
in the reasonable opinion of the Managers is unduly
hazardous or improper,
the Managers may give notice of the default to the Owners,
requiring trem to remedy it as soon as practically possible.
In the event that the Owners fail to remedy it within a
reasonable time to the satisfaction of the Managers, the
Managers shal be entitled to terminate the Agreement
with immediate effect by notice in writing.
18.2 Managers' Default
If the Managers fail to meet their obligations under Clauses 3
and 4 of this Agreement for any reason within the control of the
Managers, the Owners may give notice to the Managers of the
default, requiring them to remedy it as soon as practicaly
possible. In the event that the Managers fail to remedy it within a
reasonable fime to the satisfaction of the Owners, the Owners
shall be entiled to terminate the Agreement with immediate effect
by notice in writing.
18.3 Extraordinary Termination
This Agreement shall be deemed to be terminated in the case of
the sale of the Vessel or if tre Vessel becomes a total loss or is
declared as a constructive or compromised or arranged total
1055 o is requisitioned.
18.4 For the purpose of sub-clause 18.3 hereof

() the date upon which the Vessel is to be treated as having
been sold or ctherwise disposed of shall be the date on
which the Owners cease to be registered as Owners of
the Vessel;

(i} the Vessel shall not be deemed to be fost unless either

she has become an actual total loss or agreement has
been reached with her underwriters in respect of her
constructive, compromised or amanged total loss or i such
agreement with her underwriters is ot reached i is
adjudged by a competent tribunal that a constructive loss
of the Vessel has occurred,
18.5 This Agreement shall terminate forthwith in the event of
an order being made or resoiution passed for the winding up,
dissalution, liquidation or bankruptcy of either party {otherwise
than for the purpose of reconstruction or amalgamation) or if a
receiver is appointed, or if it suspends payment, ceases to camy
ont business or makes any special arangement or composition
with its creditors,
186 The termination of this Agreement shall be without
prejudice to all rights accrued due hetween the parties prior 1o
the date of termination.

19. Law and Arbitration

19.1 This Agreement shall be govemed by and construed in
accordance with English law and any dispute arising out of or
in connection with this Agreement shall be referred to arbitration
in Londen in accordance with the Arbimation Act 1996 o
any statutory modification or re-enactment thereof save to
the extent necessary to give effect to the provisions of this
Clause.

The arbiration shall be conducted in accordance with the

444
445
446
a7
448
448
450
451
452
453
454
455
456
157
458
459
460
451
152
163
164
465
166
467
468
469
470
an
a2
473
174
1475
476
477
478
479
480
481
482
183
1484
485
486
187
488
489
490
191
192
493
494
495
19
497
198
499
500

501
502
503
504
505
506
507
508
509




PART Il
"Shipman 98" Standard Ship Management Agreement

London Maritime ~ Aroivators  Asscciaien  (LMAA) Terms 510
curent at the time when the arbitration proceedings are 511
commenced. 512
The reference shall be fo three arbilrators. A party wishing 513
to refer a dispute to artitration shall appoint its arbitrator 514
and send notice of such appointment in writing to the other 515
party requiing che other party to appoint its own arbirator 516
within 14 calendar days of that notice and stating that it wil 517
appoint its arkitrator as sole arbitrator unless the other paty 518
appoints its own arbitrator and gives notice that it has done 519
so witin the 14 days specified. If the other party does not 520
appoint its own arhitraor and give notice that it has done se 521
within the 14 days specified, the parly referring a dispute to 522
arbitration may, without the requirement of any further prior 523
'

o the as sole

amitrator and shall advise the other party accordingly. The
award of a sole abirator shall be binding on both parties
as if he had been appointed by agreement.

Nothing herein shall prevent the patties agreeing in writing
to vary these provisions to provide for the appointment of a 529
sole arbitrator 530
In cases wherz neither the clam ncr any counterclaim 521
exceeds the sum of USD50,000 (or such other sum as the 532
parties may agree) the arbiration shall be conducted in 533
accordance with the LMAA Small Claims Procedure curent 534
at the time when the arbitration proceedings are commenced. 535
19.2 This Agieement shal be govemed by and construed 536
in accordance with Title 9 of the United States Code and 537
the Maritime Law of the United Stales and any dispue 538
anising out of or in connection with this Agreement shall be 539
referred to three persons at New York, one to be appointed 540
by each of the parties hereto, and the third by the two so 541
chosen; their decision or that of any two of them shall be 542
final, and for the purposes of enforcing any award, 543
judgement may be eniered on an award by any cout of 544
competent jurisciction. The proceedings shall be conducted 545
in accordance with te rules of the Society of Martime 546
Arbitrators, Inc. 547
In cases where neither the clam nor any counterclaim 548
exceeds the sum of USD50.000 (or such other sum as the 549
perties may agree) the arbitration shall be concucted in 550
accordance with the Shortened Arbitration Procedure of the 551
Society of Marnitime Arbitrators, Inc. current at the time when 552
the arbitration proceedings are commenced. 553
18.3 This Agreement shall be govemed by and construed 554
in accordznce with the faws of the place muualy agreed by 555
the parties and any dispute arising out of or in connection 556
with this Agreement shall be refered to arbitration at a 557
mutually agreed place, subjec: to the procedures applicable 558

there. 559
194 If Box 18 in Part | is not approprately filed in, sub- 560
clause 19.1 of this Clause shall apply. 261
Note: 791, 192 and 193 are altematives: indicate 562
alternative agroed in Box 18. 563
20. Notices 364

20.1 Any nolice to be given by either party lo the other 565
party shall be in witing and may be sent by fax. telex, 566
registered or recordec mail or by persenal service. 567
20.2 The address of the Paries for service of such 568
communication shall be as stated in Boxes 19 and 20, 569
respectively. 570
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ANNEX "A" (DETAILS OF VESSEL OR VESSELS) TO
THE BALTIC AND INTERNATIONAL MARITIME COUNCIL (BIMCO)
STANDARD SHIP MANAGEMENT AGREEMENT - CODE NAME: "SHIPMAN 98"

Date of Agreement:

Name of Vessel(s):

Particulars of Vessel(s):
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ANNEX "B" (DETAILS OF CREW) TO

THE BALTIC AND INTERNATIONAL MARITIME COUNCIL (BIMCO)
STANDARD SHIP MANAGEMENT AGREEMENT - CODE NAME: "SHIPMAN 98"

Date of Agreement:

Details of Crew:

Numbers

Rank
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ANNEX "C" (BUDGET) TO
THE BALTIC AND INTERNATIONAL MARITIME COUNCIL (BIMCO)
STANDARD SHIP MANAGEMENT AGREEMENT - CODE NAME: "SHIPMAN 98"

Date of Agreement:

Managers' Budget for the first year with effect from the Commencement Date of this

Agreement:
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ANNEX "D" (ASSOCIATED VESSELS) TO
THE BALTIC AND INTERNATIONAL MARITIME COUNCIL (BIMCO)
STANDARD SHIP MANAGEMENT AGREEMENT - CODE NAME: "SHIPMAN 98"

NOTE: PARTIES SHOULD BE AWARE THAT BY COMPLETING THIS ANNEX "D"
THEY WILL BE SUBJECT TO THE PROVISIONS OF SUB-CLAUSE 18.1(i) OF THIS
AGREEMENT.,

Date of Agreement:

Details of Associated Vessels:
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OZGECMIS

1977 1zmit dogumludur. Ilkokulu Ozel Ayseabla 2 Ilkokulu, ortaokul ve liseyi Orug
Reis Anadolu Lisesi’nde bitirmistir. Lisans egitimini 1999 yilinda Dokuz Eyliil
Universitesi Deniz Isletmeciligi ve Yonetimi Yiiksekokulu Giiverte Boliimiinde
birincilikle bitirmistir. 2 yi1l kimyasal tankerde uzakyol vardiya zabiti olarak
calistiktan sonra 1. zabitligini almistir. Daha sonra 4 yil makine ve yedek parca
imalat1 yapan Ozgiirmak Ltd. Sti. sirketinin genel miidiirliigiinii yapmustir. Son iki
yildir mezun oldugu bolimde Ogretim gorevlisi olarak gorev yapmaktadir. Iyi
derecede Ingilizce bilgisine sahiptir. Dokuz Eyliil DIYYO Mezunlar Dernegi ve
UDEYK Yelken Kuliibii yonetim kurulu iiyesidir.
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