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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Liman Isletmeciliginde Bilgi Sistemi Uygulamalarinin Analizi

Giiven SENGONUL

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik isletmeleri Yonetimi Anabilim Dal
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Programi

Yiiksek Lisans Programi

Giiniimiiz ticari hayatim en iyi ifade eden sozciik rekabettir. 20.yiizyilin
son ceyreginde zaten artmakta olan rekabet Kiiresellesme siireci ilerledikce
daha da keskinlesmistir. Bilgi aktarimi, iletisim, elektronik vs. gibi ileri
teknolojilerin hizli gelisimi, iiretimden servise kadar her alanda kiiresellesmeye
neden olmaktadir. Kiiresel akimlar ve rekabet ortaminda yenilik ve teknoloji
evrensellik kazanmis ve giiniimiizde 21. yiizyll diinyasinin nasil olacagim

belirleyen birinci faktor haline gelmistir.

Uluslararasi tedarik zinciri ve lojistik sistemi icinde limanlar, ulastirma
ana faaliyetinin 6nemli bir halkasi olarak yerini almaktadir. Limanlar deniz
ulasim sistemi ile kara ulasim sisteminin kesisim noktasidir. Limanlar bircok
hizmetin verilmesi gereken ve bu hizmetlerin yani sira bir ¢ok komplike islemin
yapildig1 bolgeler oldugu icin tiim bu islemlerin uyum icerisinde ve verimli

yapilmasi icin bilgi sistemi kullanimi kacinilmazdr.

Tiirkiye’de liman isletmeciliginde bilgi sistemi ve teknolojisi kullanimi
gereken boyutlarda degildir. Bilgi sistemi ve bilisim teknolojilerinin
konuslandirilmasi1 mali anamda isletmeler ve yoneticiler icin onemli bir sorun
teskil etmesinden ve yine karar vericilerin bu yatirnomlarin getirilerini tahmin
etmekte zorlanmalarindan dolayi, Tiirkiye limanlar1 halen diinya liman bilisim

sistemleri standartlarinin gerisindedir. Bu konu hakkinda yapilan bilimsel

v



caliymalarin da sayica az ve yetersiz olmast bu durumu daha da

pekistirmektedir.

Bu arastirmada liman isletmelerinde bilgi sistemi tiirleri, bilgi
sistemlerinin bir limana kurulumu esnasinda dikkat edilmesi gereken 6nemli
hususlar ile ele almarak, liman bilgi sistemleri uygulanmasinin isletmeler
iizerindeki etkilerine deginilmektedir. Amaca ulasmak icin bu calismada derin
goriisme yontemi kullamilmis ve Tiirkiye’de basta gelen liman yonetimleriden
ikisi ile yiiz yiize goriisme yapilmistir. Bu nedenle arastirma, isletmelere liman
bilgi sistemleri konusunda yol gosteren bir kilavuz islevi gormesi

diisiiniilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Liman, Bilgi Sistemleri, Liman Bilgi Sistemleri, NAVIS,
SolonPort.



ABSTRACT
The Post Graduate Thesis

The Analysis of Effects of Using Port Information Systems on Port Management

Giiven SENGONUL

Dokuz Eylul University
Institute Of Social Sciences
Department of Maritime Business And Management

Maritime Business And Management Programme

The term that best describes and characterizes the present trade life is
“competition”. For the last quarter of the 20th century, competition, that
already been in a steady increase, has been more and more severe particularly
under the influence of and along with the ever rising globalization. The rapid
development of the advanced technologies, e.g. information transfer,
communication, electronics, etc., has eventually caused emergence and
dominence of globalization. Global movements as well as innovation and
technological advances within a competitive medium have gained such a
universally valid characteristics that they have been the primary factor likely to

impose and shape the word of the 21st century.

Ports have had a role as an important component of the main transport
activities within the international supply chain and logistics system. They are
the intersection paints of seaborne and land transport systems. As ports are the
places where a great variety of services are to be provided and thus a great deal
of copmlicated activities are carried out, they inevitably have got to make use of
information systems if all such complicated activities are to be performed in a
smooth, well — integrated, well — coordinated, harmonious, and efficient

manner.

The use of port information systems and the relevant technologies is not

at the desined level at the port management companies in Turkey. That Turkish
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ports are behind the worldwide adopted standards could be attributed to the
relatively high cost of installing information systems and technologies. It also
could be attributed to the fact that the relevant decision makers can not predict
the return of such critical investments. The inadequate number of the scientific
research in this particular issue seems to have made negative contributions to

the problem.

The purpose of this research is to analyze the effects of using port
information systems on port management companies. The analysis includes the
types of the port information systems as well as the measures to be taken and
the issues that need it most care while installing such systems at ports. To reach
the purpose, qualitative deep interview research method has been used wherein
two of the leading port managements in Turkey have been interviewed. This
research is thought to be a guide for port management companies that could

help them in utilizing port information systems.

Key Words: Ports, Information Systems, Port Information Systems, NAVIS,
Solonport.
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GIRIS

Kiiresel ticaretin etkisiyle ulastirma ve onun en ¢ok tercih edilen alt dali olan
deniz ulastirma faaliyetleri, kiiresel tedarik zincirinde en 6nemli lojistik ve ulastirma
alt yapist olarak dnemini her gecen giin arttirmaktadir. Limanlarda yiik kabul, yiik
ellegleme, gemi operasyonlari, rihtim atama ve depolama gibi temel faaliyetlerde
yasanacak sikisikliklar tiim kiiresel tedarik zincirini etkilemekte, bu sikisikliklar
yiikiin teslim siiresini uzatmaktadir. Son derece karmasik ve dinamik olan liman
operasyonlarinin planlanmasi ve uygulanmasinda insan kapasitesinin yetmedigi bir
yogunluk vardir. Bu noktada liman operasyonlarinin kontrol edildigi yazilimlara

ihtiya¢ duyulmaktadir.

Son yillarda limanlarda kullanilan bilgi teknolojilerinin faydalari, liman
icinde yasanan sikisiklar1 minimize etmesi ile liman belli bir 6lgegin iizerinde yiik
ellecleme hacimlerine sahip limanlara sagladiklar rekabet¢i iistiinliikler iilkemizdeki
liman isletmeleri tarafindan 6nemi anlasilir hale gelmistir. Artik giiniimiizde liman
bilgi sistemleri, liman igletmecileri tarafindan bir maliyet kalemi olarak degil,
limanlarda kullanilan ekipmanlar gibi yiikke ve gemiye verilen hizmetin
gerceklesmesi igin gerekli temel bir ihtiya¢ olarak algilanmaktadir. Bu noktada
liman bilgi sistemlerinin kullanimina yonelik yatirimlar ve liman bilgi sistemlerinin
aktif olarak kullanildigi liman operasyonlart artmistir. Tiirkiye’de artik limanlar her
tirli terminal operasyon sistemleri ve paket programlar ile operasyon

verimliliklerini arttirmay1 amaglamaktadir.

Bu arastirmada liman isletmelerinde bilgi sistemi tiirleri, bilgi sistemlerinin
bir limana kurulumu esnasinda dikkat edilmesi gereken onemli hususlar ile ele
alimarak, liman bilgi sistemleri uygulanmasinin isletmeler iizerindeki etkilerine
deginilmektedir. Bu nedenle arastirma, isletmelere liman bilgi sistemleri konusunda

yol gosteren bir kilavuz niteligindedir.



Arastirma 3 ana boliimden olusmaktadir.
Aragtirmanin birinci boliimiinde 6ncelikle limanlarla ilgli temel kavramlara
deginilmis, daha sonra limanlar1 etkileyen makro ve mikro g¢evre degiskenleri

tizerinde durulmustur.

Arastirmanin ikinci bolimiinde “bilgi sistemleri ve liman bilgi sistemleri”
baslig1 altinda bilgi ve bilgi ile ilgili temel kavramlara deginilmistir. Bundan bagka
bilgi sistemleri bu boliim altinda ayrintili bir sekilde ele alinmistir. Aragtirmanin esas
konusu olan liman bilgi sistemleri yine bu bolimde ele alinmig ayrica liman bilgi
sistemlerini uygulayan Singapur, Hamburg, Hong Kong gibi diinyanin 6nemli

limanlarinin bilgi sistemi uygulamalarina deginilmistir.

Arastirmanin son bolimiinde ise Tirkiye’deki liman bilgi sistemleri
uygulamalar1 hakkinda bir arastirma yapilmistir. Bu kapsamda ele alinan limanlar ile
gorlismeler yapilmis, goriismeler neticesinde elde edilen bilgiler arastirmanin bu

boliimiinde sunulmustur.



BiRINCi BOLUM
LIMANLAR, LIMANLARIN ONEMI VE FONKSIiYONLARI

Limanlar, kiiresel tedarik zincirinde yer alan en 6nemli ulagtirma altyapisidir.
Diinyanin dortte ticlinlin sularla kapli olmasinin da etkisiyle 6zellikle biiylik hacimli
ylklerin deniz yolu ile tasinmasi zorunlulugunu getirmektedir. Ancak deniz yolunun
kendine has dezavantajlart oldugu gibi avantajlart da mevcuttur. Ornegin tahil,
petrol, komiir gibi biiylik hacimde tagima gereken yiikler deniz yolunda diger tasima
modlarina gore daha ekonomik taginmaktadir. Diinyada ticaretinin ¢ok biiyiik oranda
denizyolunda tasindigi gerceginden hareketle limanlarin 6nemi higbir zaman

azalmayacaktir.

1.1.Temel Liman Kavramlari

Uluslararasi tedarik zinciri ve lojistik sistemi i¢inde limanlar, ulagtirma ana
faaliyetinin 6nemli bir halkasi olarak yerini almaktadir (Esmer, vd, 2007). Limanlar
deniz ulasim sistemi ile kara ulasim sisteminin kesisim noktasidir. Limanlar kisaca
ve temel anlamda, ticarete konu olan mallarin iilke ekonomisine giris, ¢ikis yaptig

merkezler olarak nitelendirilebilir (Deniz Ticaret Odasi, 2005).

Daha somut bir tanim yapmak gerekirse, rithtim veya iskelelerine gemilerin
dalga, akinti, firtina ve buz gibi dis etkenlere karsi korunarak deniz tasitlarinin
yanasabilecegi veya su alanlarina demirleyebilecegi biitiin ihtiyacglarinin gorildiigii,
gemiden kiyiya ve kiyidan gemiye yiik veya yolcu naklini, teknelerin demirleyip
ayrilmalarini, taginan mallarin karada veya denizde teslim alinana kadar korunmasi

icin gerekli tesisleri i¢eren su alanlardir (Yiiksel, vd, 1998).

Limanlar, gemilerin yanasip yiklerini ytikledigi ve tahliye ettigi, deniz ile
kara arasindaki transferin gerceklestigi yerlerdir. Yiiksek ekipman yatirimlarinin
gerekliligi nedeniyle birbirileri ile rekabet icinde olan bolgelerdir (Taylor, 1974).
Liman, gemilere yiik yiiklenip bosaltildigi ve gemilerin siralarinin gelmesi igin
bekledigi veya uzakliklarinin ne olduguna bakilmaksizin siralarini beklemelerinin

zorunlu oldugu olagan yerleri i¢eren bir terminal ve bolgedir (Branch, 1986).



UNCTAD sekretaryasinin 1993 yilinda diizenledigi "Liman Yonetiminin
Hukuki Yoni" konulu raporunda daha oOnceden yapilmig olan asagidaki

tanimlamalara yer verilmektedir (UNCTAD, 1993).

J. Grosdidier de Matons'a (1969) gore liman, "deniz ticaretine hizmet vermek
amaciyla yetkili idari otorite tarafindan olusturulmus kiyida bir yerdir”. Limanlar
Calisma Grubu tarafindan Avrupa Toplulugu Komisyonu i¢in 2000 yilinda
hazirlanan bir raporda liman, "gemilerin kabulii, yliklenmesi ve bosaltilmasi,
yiiklerin depolanmasi ve bu yliklerin kara ulagtirmasi ile dagitilmasi islerinden ve
bunlar i¢in gerekli ekipmanlardan olusmus ve deniz tasimaciligina bagh islere ait
faaliyetleri de igeren kara ve deniz parcasi”" olarak tanimlanmistir. 9 Aralik 1923
tarihli limanlarin uluslararasi rejimine dair imzalanan Geneva Anlagmasinin birinci
Maddesi geregince deniz vasitalarinca siklikla ugrak olarak kullanilan ve dis ticaret
icin kullanilan tiim limanlar deniz limanlar1 olarak tanimlanmaktadir (UNCTAD,

1993).

Bu tanimlamalardan sonra geligen teknoloji ve denizcilik sektorii ihtiyaglar
nedeniyle asagidaki yeni tamimlamalar yapilmistir. Limanlar, gemilerin
yanagmalarina ve demirlemelerine imkan saglayan tesislerin bulundugu ve yiiklerin
gemiden kiytya ve kiyidan gemiye transferini gercgeklestirebilen bolgelerdir

(Alderton, 2007).

Limanlar karadan denize, denizden karaya ve denizden denize yiikleme-
bosaltma seklinde yiiklerin aktarildigi, gemilerin siddetli riizgar ve dalga
tesirlerinden korunarak barindigi, bu siire icerisinde gemilerin ve personelin her tiirlii
ihtiyaclariin karsilandigi,bu dogrultuda yiiklerin depolandigi, biriktirildigi ulastirma
yapilaridir. Bir liman tek bir yiik cesidine hizmet verebilecegi gibi c¢esitli

terminallerden olusabilir (Emecen, 2004).

Rihtim veya iskelelerine gemilerin, deniz tagima araglarinin yanasip
baglayabilecegi veya su alanlarina demirleyebilecegi imkanlar1 kapsayan, tekneden

kiytya, tekneden tekneye, kiyidan tekneye yiik veya insan nakli; teknelerin baglanip



kaldirilmasi veya demirlenmesi ; esyanin karada ve denizde teslimi ve muhafazasi
i¢in tesisleri ve imkanlar1 bulunan smirlandirilmis kara ve deniz alanlaridir

(Altingubuk, 2000).

Limanlar, gemilerin karsilanmasi, yiikkleme, transit yiikleme, tahliye,
depolama, yiiklerin kara ulastirma modlariyla kabulii ve dagitimi ile yolcularin
gemiye bindirilmesi ve ulastirilmasi gibi ticari faaliyetlerin yerine getirilmesini
saglayan belirli yapilar ve ekipmanlardan olusan kara ve sahil bolgeleridir. Bu
siirlar dahilinde, bircok girisim liman altyapisini ve iistyapisini ve aynt zamanda
kara ve demiryolu ulasim altyapisin1 yonetmekte ve kullanir. Buna ek olarak,

\imancilik pazari/sektorii liman otoritesi tarafindan diizenlenir veya yOnetilir

(Chlomoudis ve Pallis, 2002).

Limanlarin tedarik zincirinin énemli bir iiyesi oldugu diisiiniildiigiinde, "son
tilkketiciye deger yaratan farkli lojistik ve ulastirma operatorlerinin olusturdugu
organizasyon kiimesi" olarak tanimlanmasi da miimkiindiir. Limanlar klasik yiikleme
bosaltma fonksiyonu disinda deger yaratan hizmetleri verimli bir sekilde saglamak

i¢in teknoloji ve bilgiyi de kullanmaktadirlar (Carbone ve De Martino, 2003)

Genel olarak liman tanimlamalari, limanlarin fonksiyonlarina gore
yapilmaktadir (McConville, 1999). Limanlar, gemilerin yanastigi ve demirledigi,
yuklerin gemiden karaya, karadan gemiye transferi i¢in gerekli donanimlarina sahip
alanlardir (Alderton P. M., 1995). Liman; gemilerin girebilmesi i¢in yeterli derinlige
sahip emniyetli su alani ile buna baglh kara alanlaridir. Limanlar gemilerin yiikleme,
bosaltma, tamir v.b. gibi diger ihtiyaglarini giderdigi ve tam bir koruma olanaginin
yaninda gerekli glimriik, ambar, liman orgiitii ve hizmet tesislerinin bulundugu
alanlardir (Yercan, 1996). Bundan baska limanlar rihtim veya iskelelerine gemilerin,
deniz tasima araclarinin  yanasip baglayabilecegi veya su alanlarma
demirleyebilecegi imkanlar1 kapsayan, tekneden kiyiya, tekneden tekneye, kiyidan
tekneye yiik veya insan nakli, teknelerin baglanip kaldirilmasi ya da demirlemesi,

esyanin karada ve denizde teslimine kadar muhafazasi icin tesisleri ve imkanlar



bulunan smirlandirilmis kara ve deniz alanlari  (Altingubuk, 2000) olarak da

tanimlanabilmektedir.

Korunmus bdlgelerde eger gemilerin ¢esitli ihtiyaglar1 karsilantyorsa, bakim
ve onarim yapiliyor ve inga edilebiliyorsa, yiikleme ve bosaltma hizmetleri veriliyor
ve depolama imkanlar1 mevcutsa bu tip bolgelere liman denilebilmekte (Agerschou,
1985) , yine bu tanima ek olarak liman, i¢inde yiiklerin gemilere yiiklendigi ve/veya
gemilerden bosaltildig1, gemilerin siralarin1 bekledigi ya da beklemelerinin istendigi
veya beklemek zorunda birakildig1 yerleri de igine alan bir terminal ya da saha olarak
ta tanimlanabilmekte ve diger ulastirma bigimlerine yonelik olanaklara da sahip olup,
bu 6zelligi ile ulastirma modlar1 arasinda biitiinlesmeyi de saglamaktadir (Branch,

1986).

Teknolojinin hizli gelisimi ve intermodal (modlar arasi) tasimaciligin
Oneminin artmasi, tasima araglarinda, yiik ellecleme teknolojilerinde, terminal
faaliyetlerinde ve yiiklerin depolanmasinda bir devrim yasanmasina neden olmus ve
tiim bu gelismeler liman fonksiyonlarinda ve liman kullaniminda temel degisikliklere

yola agmustir (Frankel, 1987).

Tiim tanimlamalar ve literatiir ¢alismalarina goz<atildiginda limanlarin iki
islevi 0n plana ¢ikmaktadir.Bu islevler yiikleme-bosaltma ve barinmadir.Bu iki islev
icin limanlarin ana veya temel islevleri diyebiliriz. Diinya ticaret hacmi ,gemi ve
liman biiyiikliikleri, miisterilerin beklentilerindeki degisimin sonucu olarak limanlar
da gelismistir. Yeni nesil limanlardan beklenen hizmetler de bu degisimden
etkilenmektedir.Giinlimiiziin yeni nesil limanlari1 i¢in bir tanim yapmak gerekirse
Limanlar yiikleme —tahliye ve barinma hizmetinin yam sira yiik sahiplerine katma
deger hizmetler sunarken sadece ylike yonelik degil isletmelerin diger finansal
ihtiyaclarina da hitap edebilen, liman paydaslarini ayni platformda bir araya getiren

stratejik isletmelerdir.



1.2. Limanlarin Simiflandirilmasi

Limanlar kuruluslari, dogal yapilari, gordiikleri hizmet, trafik tipleri, yiik
akis1 ve glimriik formaliteleri, faaliyet asamalar1 ve sahipleri agilarindan detayli bir
sekilde siniflandirilabilmektedir (Altingubuk, 2000). Ancak bu ¢alisma kapsaminda
bahsedilen smiflandirmalarin en 6nemlileri olan yonetim ve sahiplik siniflandirmasi

ele alinacaktir.

1.2.1. Yonetim Bicimlerine Gore Limanlar

Alderton Yonetim Bigimlerine gore limanlar1 6zerk liman ve kontrol edilen
liman olarak ikiye ayirmaktadir(2007).

e Ozerk Limanlar: Sivil yonetim ve mali 6zerklikle, devletin himayesinde
ekonomik ve mali kontrolii altindaki limanlardir. Mali 6zerklik sayesinde otonom
idare, liman tesislerinin planlanmasi, yapimi ve yonetimini yapabilmekte, biitgenin
dengeli gergeklestirilebilmesi sorumlulugunu tasimaktadir. Otonom limanlarda
gelirler yiik, yolcu ve gemilerden, liman riisumundan, liman ekipmani ve ambarlarin
kullanilmasi ticretlerinden, hizmet 6demelerinden, endiistriyel ve liman alanlarindan
saglanan kira bedellerinden elde edilmektedir.

e Kontrol Edilen Limanlar: Kamu otoriteleri, 6zel endiistri kuruluslar1 ve
hem kamu hem de 6zel endiistri kuruluslar: tarafindan kontrol edilen limanlar olarak

siiflandirilmaktadir.

1.2.2. Sahiplerine Gore Limanlar

Sahiplerine gore limanlar1 ise kamu, 6zel ve kamu-6zel olmak lizere 3’e
ayrabiliriz (Alderton P. , 2007).

e Kamu Limanlari: Milli hiikiimet, bolge hiikiimeti ve mahalli hiikiimetin
sahip oldugu limanlar olarak siniflandirilmaktadir.

e Ozel Limanlar: Rihtim 6tesine kurulan demir-gelik, ¢imento, aliiminyum
gibi iiriinleri iireten tesislerin ihtiyaci olan hammaddelerin temini ve {iriinlerin ig-dis

pazarlara denizyolu ile ulasimini saglayan gemilere hizmet veren endiistriye ait



limanlar, ticari firmalara ait limanlar ve demiryolu nakliye isletmelerine ait limanlar
olarak siiflandirilabilmektedir.
e Kamu-Ozel Limanlar: Hiikiimet ile 6zel firmalarm belirli oranlara sahip

olarak islettikleri limanlardir.

Bu siniflandirmaya ek olarak limanlar;

e Sagladiklar1 Hizmet Bakimindan: Barinma ve siginma limanlari,balikei
limanlari, yat limanlar1 ,gemi yapim onarim ,akaryakit limanlari , ticari limanlar,
askeri limanlar .

e Trafik Tiplerine Gore: Diizenli hat, dokme yiik, genel yiik, yiik-yolcu

limanlari, i¢ suyolu limanlar1 ve kiy1 limanlari olarak da siniflandirilmaktadir.
1.3. Limanlarda Verilen Hizmetler

Genel olarak, modern limanlar ana hizmetler ve katma degerli hizmetler
olmak tizere iki farkli tiirde hizmet liretmektedir. Ana hizmetler asagidaki listeyle

sinirlt kalmamakla birlikte su sekilde 6zetlenebilir (World Bank, 2001).

Denizdeki Hizmetler: Giris ve korunma, pilotaj, romorkaj, gemi trafik
yonetimi, yangindan korunma hizmetleri, kumanya

Terminaldeki Hizmetleri: Gemi baglama hizmetleri, , geleneksel yiiklerin
elleclenmesi, konteyner ellecleme ve transferleri, konteyner i¢i doldurma ve
bosaltma hizmetleri, yiik depolama, paketleme

Tamir Hizmetleri: Kanal ve havuz tarama ve bakim hizmetleri, vingler gibi
kaldirma ekipmanlarinin tamiri, gemi tamiri ve kuru havuz gemi tamiri, konteyner
tamiri.

Emlak Yonetim Hizmetleri: Giiniimiiz limanlarinda biiyiik liman miisterileri
ya da kullanicilar bizzat liman sahasi i¢inde yer almak istemektedirler. Bu nedenle
liman igersinde kendi lojistik depolarinin olmasini ofislerinin yer almasini limandan
talep etmektedirler. Yiike iliskin hizmetlerin yerinden ve hizli yiiriitiilmesi ve takibi
kolaylagsmaktadir. Liman kullanicilar1 i¢in temel lojistik faaliyetlerin liman sahasinda

gerceklesmesi maliyet ve silire kazanci saglamaktadir. Limanlar ise biiyiik



kullanicilarin bu taleplerini yerine getirmek amaci ile limanlarin belli sahalarini,
depolarimi liman kullanicilarina kiralamakta, liman kullanicilar1 i¢in ¢ok amagh
binalar yapmaktadir. Bu hizmetler emlak yonetim hizmetleri kapsaminda
degerlendirilmektedir.

Bilgi Yonetim Hizmetleri: Lojistik hizmetlerinde ve tedarik zincirinde
limanlar katma deger yaratan hizmetleri miisterilerine sunarak, yiikletenler i¢in deger
yaratmakta, giris yapabilecekleri pazarlar1 genisletmekte, {irlinlerinin tasima
maliyetlerini azaltarak daha ucuza satilabilmesini saglamaktadir. Bu tiir hizmetler
limanlarin, 6zellestirilmis liman hizmetine katilmasini ve kendilerini fiyat ve is siiresi

bakimindan rakiplerinden farklilagsmasini saglamaktadir (World Bank, 2006).

Limanlarda sunulan genel lojistik faaliyetlerini depolama, yiikleme/bosaltma,
doldurma/bosaltma, gruplandirma, konsolidasyon ve dagitim seklinde siralayabiliriz.
Bunun yaninda katma deger yaratan lojistik faaliyetlerini ise; yeniden ambalajlama,
miisteriye gore Ozellestirme, montaj, ekipman bakimi, ekipman kiralama, temizlik
hizmetleri, emniyet ve gilivenlik hizmetleri, kalite kontrol, test, tamir, terminalde
otomobil aksesuar montaji, tahil depolama ve fiimigasyonu, haber basimi
depolanmas1 ve transferi, konteyner i¢inde giysi parcalarinin birlestirilmesi, bilgi ve

haberlesme hizmetleri olarak belirtebiliriz (World Bank, 2006).

Liman hizmetlerinde yiikiin tahliyesi, yiiklenmesi ve depolanmasi temel
hizmettir. Kilavuzluk, haberlesme, yakit, kumanya tedariki, liman devleti kontrolii,
atik alinmasi ve hinterlanda yiik transferi ise limanla temas halinde olan kurum ve

kuruluslarin verdikleri hizmetler olup temel hizmetin belirleyici unsurlaridir.

Yiikk operasyonlar1 acisindan diisiiniildigliinde liman operasyonlarinin
tilkketicisi malin ithalatgis1 ya da ihracatgisi iken, gemi operasyonlar1 acisindan
diisiiniildiiginde gemi sahibidir. Gemi sahibi her zaman isletmecisi olmadig1 gibi
yiikletende her zaman Ithalat¢1 ya da ihracatgi olmayabilir. Liman operasyonlarini

dogrudan talep eden gemi sahibi, acenteler ve yiikletenlerdir (Dedeoglu, 1998).



Limanlar tiiketici pazarlarina degil endiistriyel bir pazara hizmet sunmaktadir.
Liman isletmeciliginde, iirlin satisi, limanda sunulan hizmetlerdir. Sistematik bir
arastirma i¢in miisterilerin olasi istekleri bilinmelidir. Miisteriler liman se¢imlerini

asagidaki etkenler temelinde yaparlar (UNCTAD, 1995)

e Cografi konum

¢ Hinterlant baglantilari

e Rihtim ve alan konumu

¢ Kilavuzluk, romorkor, is¢ilik vb. sunulabilecek hizmetlerin orani
e Isgiicii ve sosyal ortam

¢ Yonetim ve teknik bildirim

e Mali ve finansal ¢evre

e Operasyon hizi ve verimliligi

Liman operasyonlar1 deniz tagimaciliginin sadece bir par¢asini olusturmakta
ve nitelik ve nicelik bakimindan diger hizmetleri sunan kurum ve kuruluslarin
faaliyetlerinden ve hizmetlerinin nitelik ve niceliginden dogrudan etkilenmektedir

(Dedeoglu, 1998).

Limanlart tek basina bagimsiz hizmet veren bir kurum olarak diistinmek
dogru bir yaklasim olmaz. Liman, ¢evresinde birgok tarafi etrafinda
barindirmaktadir. Limandaki taraflar1 temel olarak dorde ayirabiliriz. Bunlar;

e Liman hizmet talebi yaratan liman kullanicilari

e Ticari hizmet saglayicilar,

¢ Kolaylastirict kurum ve kuruluslar ve

e Kurumsal denetim ve zorunlu hizmet kurulusglaridir.

Konu Sekil 1.1.’de detaylandirilmustir.
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Sekil 1.1.: Limanda Taraflar

Ticari Hizmet Saglayicilar

(Operatorler):

e Terminal Operatorleri
o Kilavuzluk Kuruluslar
e Romorkaj ve Palamar

Isletmeleri

e Gemi bakim ve Onarim

Isletmeleri

e Ellecleme/Yiikleme-
Bosaltma Yiiklenicileri

(Qtaviadarinm Talatmalari)

Kaynak: Kisi, 2002.

Liman Hizmet Talebi Yaratan

Liman Kullanicilar::

e fhracatci ve ithalatgilar
e Gemi YoOnetim igletmeleri
e Gemi Acenteleri

e Gemi Kiralama Isletmeleri
e Kumanya Isletmeleri

e Yakit Tedarik Isletmeleri
e Donatanlar, Armatorler

o Kara Nakliyecileri

Kurumsal Denetim ve Zorunlu

Hizmet Kuruluslar::

e Liman Bagkanlig

e Sahil ve Hudutlar Saglik
Denetim Orgiitii

e Gilimriik ve Giimriik Muhafaza

e Emniyet Mudiirliigi

e Bitki ve Canli hayvan
Denetim Orgiitii (Tarim
Bakanligy)

e Haberlesme Kurumlari

¢ Kiy1 Emniyeti ve Gemi
Kurtarma, Fenerler
Isletmesi

o Sahil Giivenlik

Kolaylastiric1 Kurum ve
Kuruluslar:

¢ Brokerlik Firmalari

e Sigortacilar

e P&I Kliipleri

e Gemi Klas ve Sorvey Kuruluglar
e Sendikalar

e Deniz Ticaret Odalari

¢ Denizcilik Okullar1

e Bankalar

e Meteoroloji
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Limanlarda Sekil 1.1.°de belirtilen taraflar ile intranet ya da internet
vasitastyla etkilesim halinde olunmasi, taraflarin dogru bilgiyi, dogru zamanda ve

giivenilir bir sekilde elde etmesi agisindan bir zorunluluk haline gelmistir.

Limanlarda verilen hizmetleri iki sekilde incelemek miimkiindiir. Bunlar,
gemiye verilen hizmetler ve yilike verilen hizmetlerdir. Bu calismada incelenen
liman bilgi sistemleri daha ¢ok ylike verilen hizmetleri kapsadigindan gemiye verilen

hizmetleri detayli anlatilmayacaktir.

Gemiye Verilen Hizmetler: Bu hizmetler yanasma ve kalkista saglanan
VTS, seyir uyarilar1 ve yaklasim kanali hizmetlerini, kilavuzluk rémorkdr ve palamar
hizmetleri ile polis, giimriik, karantina ve saglik, her tiirlii iase, haberlesme ve liman
devleti denetimleri gibi yonetimsel sayilabilecek hizmetlerdir (Alderton P. , 2007).
VTS hizmeti limanlarda oldugu kadar bogaz ve kanal gecislerinde de gerekli olan ve
olas1 kazalara kars1 emniyetli seyir saglamaya yardimci olan bir sistemdir.

Yiike Verilen Hizmetler: Yiike verilen hizmetleri 6zet olarak siralamak
gerekirse; yiikiin elleglenmesi, liman sahasinda yiikiin taginmasi, yiikiin sayimli,
tartilmas1 ve analizi, yiikiin istiflenmesi ve depolanmasi, yiiklerin giimriik ve

dokiimantasyonlariin kontrolii ve dagitiminin yapilmasidir.

1.4.Limanlarda Elleclenen Yiik Tipleri

Tiim limanlarda yiik ellegleme sistemleri ile ulastirma ve lojistik sistemleri
arasinda kuvvetli bir iliski vardir (De Langen, 2001;4). Bir limanda elleglenen yiik ve
gemi tiirli, limanin isletilmesi ve techizatinin belirlenmesinde baslica rol
oynamaktadir. Ozellikle Yeni nesil limanlarda teknoloji teghizat ve lojistik sistemler
arasinda oOnem kazanmistir. Yik ellegleme sistemleri farkli agilardan ele
alimmaktadir. Bunlardan birincisi yiik elle¢cleme sistemlerini temel olarak iki grup

donanima ayirmaktadir:
e Hareket Ile flgili Donamimlar: Emtia hareketini kolaylastirmak igin

yiikleme, teslim alma, kiibik stoklama da kullanilan, isgiicii yogunlugunun fazla

olmasindan dolayr kisa mesafeli tasimalar i¢in ekonomik olan ekipmanlardir
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(Yercan, 1996). Bu tip ekipmanlar arasinda forklift, kamyonlar, istif makineleri,
cekiciler, konveyor sistemleri 6rnek olarak gosterilebilir.

e Destekleyici Donamimlar: Stoklamaya yardimci olan ve depo alaninin
etkin kullanimi saglayan bu tip elemanlardan en ¢ok kullanilanlar1 paletler, raflar,
askilar ve konteynerlerdir (Tek, 1999).

Limanlarda yiik ellecleme sistemleri, yiik tiirlerine gore genel olarak dokme

ve genel yiiklerin elleclenmesi olarak iki ana gruba ayrilmaktadir.

1.4.1. Dokme Yiik Elleclemesi

Dokme yiikler; kuru dokme yiikler ve sivi dokme ytikler olarak iki ayri grupta

incelenmektedir:

¢ Kuru Dokme Yiik Elleclemesi: Komiir, tahil ¢esitleri, dokme seker, demir
cevheri ve diger mineraller, dokme c¢imento, tuz gibi yiikler kuru dokme yiik

grubundadir.

e Sivi Dokme Yiik Elleclemesi: Ozellikle modern ellecleme tekniklerinin
mevcut oldugu, biiyiik (s1v1) depolama alanlarinin oldugu yerlerde bu tarz ellegleme
miimkiin olmaktadir. Ciinkii bu tiir lirtinlerin transferi i¢in (gemiden rihtima-depodan
rthtima ve gemiye) paslanmaz celikten boru hatlart dokme kimyasal yiiklere ait 6zel
depolama tanklari, depolama tanklarinda 6zel sayaglar, vanalar, diger kimyasal
teknolojik aparatlar gereklidir. Bu tarz elleclemenin hizi yaklasik saatte 400 ton
olmalidir. Bu tip yiiklerin en yaygin elleglendigi alanlar petrol ve yaglarin islendigi
rafineri limanlaridir. Gemiden dékme s1vi olarak tank ambarlara veya tersi, ellegleme
boru hatlar1 vasitasiyla gemilere yiikleme yapilabilir. Bu tiir yiiklemeler rithtim
platformundan yapilabilecegi gibi, boru hatlariin uygun bir su derinligine kadar

uzatimi ve samandirayla baglanmasi yontemi ile de gergeklestirilebilir.
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1.4.2.Kansik Yiik Elleclemesi

Karigik yiiklerde ellegleme sistemleri; geleneksel (konvansiyonel) yiiklerin
elleclemesi olarak da adlandirilabilmektedir. Geleneksel olarak bahsedilen yiikler,
kirkambar tabir edilen yiikleri igerirken, genel olarak 200 ile 16.000 DWT kapasiteli
fakat ¢ogunlukla 8.000-16.000 DWT’luk gemiler ile tasinip, geleneksel kuru dokme
yik ve genel yilik ellecleme teknikleri ile limanlardaki rihim/iskelelerde
elleclenmektedir. Ellecleme teknolojisi her defasinda bir ile {i¢ ton arasindaki yiikii
ellecleyebilecek diizeydedir. Bu tiir ellegleme ekipmanlari geminin iizerinde,

rihtim/iskelede, limanlarin depolama ve transit hangarlarinda bulunabilmektedir.

1.4.3.Birimlestirilmis Yiiklerin Elleclenmesi

Geleneksel yiik sistemine gore daha yenilestirilmis, iyilestirilmis ve daha
yiiksek performans elde edilen bu sistem iinitize yiiklerin, konteyner, lash, Ro-Ro ve

paletleri yiiklerin elleclemesi olarak incelenecektir.

Birimlestirilmis yiiklerin limanlarda elleglenebilmesi i¢in, liman sahasinda
0zel ekipmana ihtiya¢ vardir. Diinyadaki birgok liman etkin ve hizli ellecleme
yapabilmek i¢cin modern tesis ve ekipmana sahip olarak ihtiyaclar1 kargilamaktadir.
Geminin limanda kaldig siire, tinitize yiik elleglemesi sirasinda daha az oldugundan
bu tiir elleglemeler etkin olmaktadir. Unitize edilebilen yiikler paletler iizerinde
istiflenebilmekte veya konteynerler igerisine paketlenebilmektedir. Konteyner
ellecleme rihtimlarinda da oldugu gibi {initize yiiklerin elleglendigi rihtimlarda da,
rthtim gerisinde genis yigma alanlarina ve 0Ozel yiik ellegleme makine ve

ekipmanlarina ihtiyag vardir.
1.4.4.Konteyner Elleclemesi
Limanlarin konteyner elleclemesi yapabilmesi i¢in bazi rihtimlarin, alanlarin

ve konteyner elleclemek i¢in dizayn edilmis ekipmanlarin mevcut olmasi

gerekmektedir. Konteyner elleglemesinde temel olarak ihtiyaglar, rihtim tarafinda
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konteyner vinci, alti hektar stoklama alani, gerekli ellecleme ve nakil araglar
(traktor, treyler, forklift, stradle tasiyici, gantry kreynler v.b.), gerekli sosyal tesisli
atolyeler, idari memurlar, kap1 kontrol, yardimei hizmetler, haberlesme, su-kara-
demiryolu baglantilari, konteyner tamir ve bos konteyner depolamasi olarak

siralanabilir (Altingubuk, 2000)

1.4.5. Mavna (Lash) Elleclemesi

Mavnalar, mavna (Lash, Lighter Aboard Ship) gemisi lizerindeki layter vinci
ile suya birakilir ve suyoluyla liman i¢ine girdikten sonra kapidan kapiya hizmetini
vermek i¢in limanda gerekli yerlerini almaktadirlar. Diger yiiklere gore layterlerin
elleclenmesinde, gemiye limandan veya gemiden limana transferi edilirken ara bir
elleclemeye ihtiya¢c duyulmamasi bir avantajdir. Bu sayede maliyet diigiiriilmekte ve
geminin limanda kalma siiresi azalmaktadir. Ek olarak hizli transit saglanmakta,
sigorta giderleri azalmaktadir. Ancak bu tip ellecleme, 0Ozellikle konteyner

tagimaciligimin yayginlagsmasindan sonra dnemini giderek yitirmistir.

1.4.6. Ro-Ro Elleclemesi

Ro-Ro (roll on roll off) gemilerinde ¢esitli yiikler ¢esitli birimler halinde yer
alirken genel olarak yiikler gemide treyler iizerinde taginmaktadir. Dolayisiyla
gemiye limandan ve gemiden liman yiikiin giris ve ¢ikisi tekerlekli tasitlar izerinden
olmaktadir. Ro-Ro gemilerinde rampalar bulunmakta, geminin 6nii, kig1 ve yan
taraflarinda bulunan bu rampalar, tasitlarin giris ¢ikisina, dolayisiyla yiikleme ve

bosaltmanin yapilmasina yardimer olmaktadir.
1.4.7. Paletli Yiik Elleclemesi
Yiiklerin {initizasyonunun bir pargasi olan paletler, {izerlerine birimlestirilmis
ylklerin bloklar halinde konuldugu kiigiik tahta platformlardir. Acik yiizlii paletlerde,

altinda forklifttin catal kollar1 i¢in giris saglayacak sekilde yatay bosluklar bulunur.

Tek bir platformu bulunan bu paletler iizerine yerlestirilen yiikiin kiris destek
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basincindan zarar goérmeyecek sekilde imal edilir. Cift yiizli paletler ise cifte
platforma sahiptir. Diger esyalarla temasinda veya gemiye yiiklenirken hasar
gormeyecegi durumlarda palet ilizerindeki esya palet kenarlarindan on-on bes cm

tagabilmektedir.

Farkl1 ytik siniflari, farkli ellegleme sistemleri ve 6zel ekipman kullanilmasini
gerektirmektedir. Karisik, genel par¢a yiiklerin yerini ezici bir bigimde
birimlestirilmis yiikler almaktadir. Bunun temelinde yatan unsurlar; istifleme ve
depolama kolayliklar1 ile zamandan kazanmaktir. Bu da biiylik oOlglide liman
tikanikliklarinin giderilmesi ve limanin seri operasyon yapar, hizmet verir bir hale
gelmesine olanak vermektedir. Altyapinin, mekanik yiik ellecleme ekipmanlarinin
her tiirlii hava kosullarinda calismasina elverir bir bigimde olmasi gerekmektedir.
Agir vinglerin kisith hareketleri i¢in gereken raylarin dosenmesi, agik depolama
alanlariin catlama, kirilma ve c¢Okmelere meydan vermeyecek bi¢imde betonla
kaplanmasi ve bu alanlar ile apron, rampa, platform alanlarinin ekipman manevralari
icin yeterli biiylikliikte olmalidir. Ayrica, agir parcalar elleclemesinde rihtim taban

giicliniin de bilinmesi gerekmektedir (Kisi, 1998).

Giliniimiizde 4. nesil liman olarak adlandirilan limanlarda o6zellikle bilgi
yonetim hizmetleri limanlarin rekabet edebilmesi ve basarisi i¢in deger yaratmasini
ve acimasiz kiiresel piyasada varligini siirdiirebilmesini saglamaktadir. Bu
fonksiyonlarin yani sira limanlarin fonkisyonlarmi yonetimsel veya operasyonel

fonksiyonlar olarak da siniflayabiliriz.

1.5. Limanlarin Onemi ve Ulke Ekonomisine Etkileri

Gliniimiiz ortamin1 en 1iyi ifade eden sozclik rekabettir. 20.yiizyilin son
ceyreginde zaten artmakta olan rekabet kiiresellesme siireci ilerledik¢e daha da
keskinlesmistir. Bilgi aktarimi, iletisim, elektronik vs. gibi ileri teknolojilerin hizli
gelisimi, lretimden servise kadar her alanda kiiresellesmeye neden olmaktadir.
Kiiresel akimlar ve rekabet ortaminda yenilik ve teknoloji evrensellik kazanmis ve
giiniimiizde 21. yiizyil diinyasinin nasil olacagini belirleyen birinci faktor haline

gelmistir.
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2. Diinya savaginin bitiminden itibaren kiiresel yayilmaya neden olan
hareketler gelismeye baslamis ve rekabet ortami tiim diinyaya yayilmstir.
Bulundugumuz c¢ag, sadece daha iyiyi yakalayip sunabilen girisimcinin ayakta
kalabildigi, olduk¢a gii¢ bir c¢agdir. Daha iyiyi yakalaylp sunmak ve rekabet
edebilmek icin gelisime ayak uydurmak yenilikleri yakalamak ve hatta yenilik
yaratmak sarttir. Diinya ticaretinin biiyiik kismi1 uluslar arasi ticarettir. Uluslar arasi

ticaretin olusabilmesi i¢in ulastirma faaliyetlerin 6nemi yadsinamaz.

Ulastirma faaliyetleri ekonomide tek basina kalkinma hedefi olmayip tiretken
bir sektor Ozelligi tasimaz ancak diger sektorler iizerinde yukarida saydigimiz
ekonomik, sosyal ve politik etkinlikleri dolayisiyla etkili ve gerekli bir sektordiir. Bu
yiizden diger sektorlerin planlamasi ulastirma sektdriiniin planlamasina biiyiik l¢lide
baglhdir, yani ulastirma o6zellikle gelismekte olan {ilkelerde ekonomik ve sosyal
kalkinmanin garantisi olmamakla beraber vazge¢ilmez bir 6n sarttir(Tek ve Asici,

1985).

Ulastirma yalnizca mallarin hareket ettirilmesi ve taginmast olarak
algilanmamalidir. Ulastirma hizmeti beraberinde ciddi bir orgiitlenme gerektirir.
Ozellikle giiniimiiz rekabet ortaminda, rekabetgi {istiinliigiin saglanmasi bu
orgiitlenmeyi zorunlu kilar. Uriiniiniin maliyetini dogrudan etkileyen ulastirma
giderlerinin miimkiin olan en az seviyeye indirilmesi ancak etkin bir ulagtirma
yonetimiyle miimkiindiir. Ulastirma yonetiminde {iriiniin cinsine, en uygun ulastirma
bicimine ve bu ulastirmanin maliyetine, ulasim giizergahina, ulastirma araglarinin
secimine, dosyalama ve dokiimantasyon iglemlerine dikkat edilmelidir (Asic1 ve

Tek, 1985).

Diinya ticaretinde deniz yoluyla yapilan tasimanin diger sistemlere gore
oraninin ¢ok yiiksek seviyelerde oldugu goz oniine alindiginda, belli basl bir¢cok
ulagtirma Olgiitii arasinda en Onemlisinin ekonomiklik oldugunu da gbéz Oniinde
bulundurursak, deniz tasimaciliinin gercekten cok avantajli bir sistem oldugu
goriilecektir, clinkii deniz tasimaciligi yiiksek tasima kapasitesine ve giivenlige

sahiptir. Hiz diistikligt ve yiiksek ilk yatirnm maliyetleri gerektirmesi her ne kadar
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dezavantaj olarak goriilse de tasimanin birim maliyetinin tasima kapasitesinin
yuksekligi nedeniyle diisiik olmasi denizyolu tasimacilifi i¢in biiyiik bir avantaj
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tarifeli ve tarifesiz olarak gergeklestirilen deniz
tagimaciligi, 6zellikle tarifeli deniz tasimaciligini, sunulan hizmet kalitesi ve tasinan
mallarin kiymetli olusu ile daha dnemli hale getirmistir. Demiryollar1 ve karayollari
daha ziyade iilke i¢i ulagtirma bakimindan 6nem kazandigi halde, denizyollari
uluslararasi ticarette onemli rol oynar. Denizyollar1 6zellikle ¢ok biiylik miktarda ve

hacimdeki yiiklerin uzun mesafelere tasinmasinda en elverisli sistemdir (Pal, 2001).

Diinyada deniz tagimaciligi, 6zellikle kitalararasi ticaretin gelismesi agisindan
biiyilk Oonem tasimaktadir. Diinya ticaretinin % 90’lik boliimii denizyolu ile
tasinmaktadir. 2007 yilinda, diinyada denizyoluyla tasinan yiik miktar1 7,6 milyar
tonu asmistir.(UNCTAD, 2008). Deniz tagimaciligmin tercih edilmesinin baslica
sebepleri; uzak mesafelere, tek seferde, gemilerim boyutlariin da her gecen giin
artmasiyla beraber diger tasimacilik modlarina gore daha fazla yiikii, daha kisa
stirede, daha ucuza ve daha giivenli bir sekilde ulastirabilmesidir. Ayrica uluslararasi
tagimacilikta, mallarin gidecekleri iilkeye kadar olan tim diger sinirlardan gegme
probleminin ortadan kalkmasi, vakit kaybmi onlemektedir. Deniz asir1 ticarette,
deniz tasimacilifi en avantajli tasimacilik seklidir. Diger tasimacilik modlar1 olan
havayoluna gore 14, karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3,5 kat daha ucuzdur. Tabi
tiim bu avantajlarina ragmen ¢ok biiylik yatirimlar yapilmasini gerektirir ¢linkii bu
sektorde kullanilan araclar, yapilmasi gereken tesisler ve ihtiyaglar oldukc¢a pahalidir

(Ozdem, 2002).

Denizyolu ulasimi1 ve deniz tasima araglari ve teknolojiyi etkin kullanan
ulagtirma sistemlerinin 6nemi giliniimiizde gilinbegiin daha iyi kavranmakta ve
artmaktadir. Deniz ticaretinin ifade ettigi ekonomik anlam, higbir iilke tarafindan g6z

ard1 edilemeyecek kadar ¢arpicidir (Notteboom, 2007).

Liman bulundugu bélge i¢in bagh basina bir cazibe kaynagi ve gelisme igin itici bir

giictlir. Liman kendi hizmetlerinin yani1 sira ticaretin gelismesinden tutunda
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cevresindeki istthdam ve dolayli olarak milli gelire etkisine kadar bir ¢ok konuda

iilke ekonomileri ve tasima sistemleri agisindan 6nem arz etmektedir.

Birgok ticaret yapan iilke i¢in limanlar:

e Ticaret ortaklariyla aralarinda kurduklari ana ulastirma bagidir ve bu nedenle
otoyol ve demiryollarinin odak noktasidir

e Ulkenin refahi i¢in gerekli temel ekonomik bir ¢cogalticidir. Sadece ticarete ait
bir gecis kapisi degil ayn1 zamanda bankalar, acenteler gibi ticari altyapi ile

endiistriyel hareketi cezp etmektedir (Alderton P., 2007).

Limanlar asagidaki nedenler dikkate alindiginda denizyolu ulastirmasinin en

onemli ylizii olarak diistiniilmelidir, bu 6nem asagida 6zetlenmistir:

- Cogu deniz kazlarinin gergeklestigi

- Yiikiin hasar gordiigii veya kayboldugu

- Tamir islemlerinin yapildig1

- Cogu maliyetin olustugu

- Gecikmelerin siklikla olugabildigi

- Muayenelerin gerceklestigi

- Acentecilik, brokerlik v.b. ¢ogu denizcilik hizmetlerinin bulundugu

- Endiistrilerin bulundugu

- Yiiklerin geldigi

- Glimriik ve hiikiimet politikalarinin uygulandig: yerlerdir (Alderton P. , 2007).

Limanlar 1ilk olarak ekonominin arkasindaki temel gili¢ olarak
goriilmekteydiler ve halen de bu sekilde goriilmektedirler. Ulastirma sektdriinii, diger
amaglarin da gerceklesmesi igin gerekli bir ara¢ olarak goren politikacilar
muhakemelerinde ortak noktada birlesmektedirler. Ekonomiyi canlandirmak ve
bolgesel ve hatta sosyal politikalar1 genisletmek bu amaglar i¢in 6rnek gosterilebilir.
Liman hizmetleri birbirine bagl fonksiyonlar zinciri olarak tanimlanabilirken, bir
biitiin olarak liman ise lojistik zinciri i¢inde bir halka olarak tanimlanabilir (Suykens

ve Van de Voorde, 1998)
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Bu lojistik zincirini etkin bir sekilde olusturabilmek iizere limanlarin
iilkelerde intermodal sistem i¢inde diger 6gelerle biitiinlesmis olmasi gerekmektedir.
Tiirkiye'deki intermodal sistem icin asagida Onerilen iki stratejinin tiim iilkeler
acisindan liman ve terminal isletmeciligi alaninda degerlendirilmesi gerektigi

sOylenebilir (Oral, 2005).

-Intermodal  tagimacilikta  denizyolu  kullannminin  ve  limanlarin
kapasitelerinin artirimi, demiryolu ve karayolu baglantilarinin saglanmasi

-Intermodal aktarma terminallerinin olusturulmasi

Liman ulastirma zincirinde bir halka olup bolgedeki endiistriyel biiylime ve
ticaretin gelismesine yardimci olur. Saglikli bir ekonomik gelisme icin liman ve
hinterland1 birbirine baghdir (Altingubuk, 2000). Limanlar i¢inde bulunduklar1 ve
bagli olduklar1 halklarin ve ekonomik sistemlerin bir hizmet saglayicisi
niteligindedir. Bu baglantilar1 limanlarin rekabet gii¢lerine etkide bulunmaktadir.
Limanlar ekonomik giiclin gelismesine veya tam tersi bir sekilde ekonomik

gelismenin durmasina neden olabilirler (Hoyle, 1999).

Bir tilkede ulastirma altyapilart ile ekonomik alandaki gelismeler arasinda
gliclii bir iliski s6z konusudur (Schiirmann, Spiekermann ve Wegener, 2001).
Limanlarin ekonomik 6nemi, ulusal ve uluslararasi entegre ulastirma sistemleri
icindeki bir dagitim, bir baglanti ve bir hizmet faaliyetleri kompleksi olusundan
kaynaklanir. Thracata dayali yeni diizenlemelerle dis ticaret hacmindeki 6nemli
artiglar limanlarin ulusal ekonomik hedeflere ulagsmada stratejik konumlarii agikca
ortaya cikarmustir. Thracatin biiyiimesi ekonomik gelisme icin gereklidir. Ithalat ise
ulusal gelirin yiikselmesiyle artmaktadir. Bu noktada liman kapasitelerinin yeterliligi
hayatidir. Liman kapasiteleri yetersizse mallarin diizenli akis1 engellenecek ve
ekonomik gelismeden ¢ok gerileme noktasina gelinecektir. Limanlar, sadece
tagimaciligin alt yapilar1 degil, ayn1 zamanda endiistriyel faaliyetlerin temeli olarak
da gorev yaparlar (Kisi, 1992). Bu yonleriyle limanlar, yalnizca ulusal ekonomiler
icin degil, ayn1 zamanda kiiresel ticaretteki mal akislarinin ihtiya¢ duyulan bolgelere

ulastirilmasinda lojistik bir merkez durumundadirlar. Boylelikle limanlar, deniz
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ticaretinin ana unsurlarindan birisi olmalarinin yani sira deniz ticareti talebinin
yaratilmasinda etkin rol oynamaktadirlar (Yeni, 2001).

Limanlarin ekonomik Onemi, ulusal ve uluslararasi entegre ulastirma
sistemleri icindeki bir dagitim, bir baglanti, bir hizmet faaliyetleri kompleksi

olusundan kaynaklanir.

Artik "ithalat ekonomisine" dayali makro ekonomik politikalar yerine
ihracata dayali yeni diizenlemelerle dis ticaret hacmindeki Onemli artiglar limanlarin
ulusal ekonomik hedeflere ulasmada stratejik konumlarini agikca ortaya ¢ikarmistir.
ihracatin biiyiimesi ekonomik gelisme igin gereklidir. Ithalat ise ulusal gelirin
yiikselmesiyle artar. Bu noktada liman kapasitelerinin yeterliligi hayatidir. Liman
kapasiteleri yetersizse mallarin diizenli akis1 engellenecek ve ekonomi gelismekten
cok gerileme noktasina gelecektir. Limanlar, sadece tasimaciligin alt yapilar1 degil,

ayn1 zamanda endiistriyel faaliyetlerin temeli olarak da gorev yaparlar (Kisi, 1992).

Ulastirma zincirinin en 6nemli halka/arindan birini olusturan limanlar, biiytiik
ve giderek artan bir 6neme sahiptir. Ulastirmanin bir hizmet sektorii oldugu goz
oniinde bulundurulursa, limanlarin da ulastirma sektoriiniin bir parcasi ve iilkenin
disa acilan kapilar1 oldugu goriilmektedir (Kisi, 1992). Bir ulastirma altyapist olan
Limanlar, gemiler i¢in hizmet ve olanak saglayan birer lretim {initesi olarak,
yiiklerin toplanmasi ve deniz asir1 pazarlara gonderilmesi, ayni sekilde denizasiri
pazarlardan getirilen yiiklerin art bolgeye, diger bir deyisle hinterlanda dagitilmasini
saglayarak {iilke ekonomisinin nabzini temsil etmektedir. Limanlar, ticareti
gelistirdikleri gibi, ticaret merkezinin biiyiimesine de yardimci olmakta, {ilke

ticaretinin dis kapis1 durumuna gelmektedirler.

Kiiresel pazarlarda rekabet¢i olabilmek icin, sirketler agisindan essiz lojistik
sistemlerinin uygulanabilmesi ana faktordiir. Lojistik sisteminin i¢inde bir digiim
noktas1t olarak limanlarin Onemi, maliyet minimizasyonu ve miisteri hizmet
diizeyinin gelistirilmesi bakimindan artmaktadir. Bu gelismelere bagli olarak
limanlar ulusal ve wuluslararasi ticaret agisindan "lojistik merkezlerine"

dontismektedir (Tuna, 2002).
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Limanlar ulagim aginin ve ticaretin en 6nemli giris ¢ikis noktalarindan biridir.
Bununla beraber denizlere kiyisi olan tilkeler i¢in ekonomideki pay1 da ¢ok biiyiiktiir.
Bulundugu bdlgenin sosyal yapisinin bir pargasi olarak getirdigi ekonomik canlilikla
arka plandaki birgok sektorii beslemektedir. Sadece bolgesel ve uluslararasi ticareti
degil ayn1 zamanda endiistriyel aktiviteleri arttirmakta ve limanlarin faaliyetlerinin
artmasi, gelismekte olan iilkelerin gelismesinde 6nemli bir rol oynamaktadir. Saglikli
bir ekonomik gelisme icin liman ve hinterlandi tamamen birbirlerine baghdir.
Kiiresellesen diinyada, limanlar, biiyiik rekabet alanlaridir. Ozellikle uluslararasi
ticarette iyi bir yer edinebilmek icin limanlarin gelismesi gerekmektedir. Liman
gelisimi, deniz tagimaciliginin, iilkenin ticaret hacminin, gemi tip ve boyutlarinin

gelismesine baghdir.

Hem gemi hem liman fiyatlarinin ¢ok pahali olmasindan dolayr bunlardan
maksimum sekilde faydalanabilmek i¢in gemilerin uzun kuyruklar yaratmaksizin
liman faaliyetlerini gerceklestirmesi gerekmektedir. Bunun i¢in en ideal ¢6ziim;
planlanacak limanin tiim yanasma yerlerinin hep dolu olmasi ve higbir zaman bos bir

yanasma yeri i¢in bekleyen gemi olmamasidir (Yiiksel ve Cevik, 2006).

Gorilindiigli lizere limanlar bir {lilkenin ekonomisi i¢in 6nemli etmenlerden
biridir. Limanlar sadece farkli tagima modlarinin kesismesi degil ekonomik
aktivitenin de odak noktalarindan biridir. Limanlar lojistik faaliyetlerde de anahtar
rol oynamaktadir gerek ekonomide gere k ticarette gerek ulastirma faaliyetlerinde

liman alanlar1 hayati 6nem tasiyan bir merkezdir (Keceli, 2006).

Liman kara ve deniz ulastirma sistemlerini birlestiren ve sosyo-ekonomik
gelismeye katkida bulunan en Onemli altyapilardan biridir. Tiirkiye'de limanlar,
endiistriyel mallarin arzinda, imal edilmis iirlinlerin taginmasinda ve insanlarin
ihtiya¢ duydugu giinliik mallarin saglanmasinda énemli rol oynar. Tiirkiye'de ithalat
faaliyetlerin yaklasik %90'1, ihracat faaliyetlerinin de yaklasik % 73" limanlar
vasitastyla taginmaktadir. Limanlar fonksiyonlarini tam olarak yerine getiremezse,

ilke ekonomisi ve halkin giinliik yasamlar1 bir kaosa girer (Atlay, 2003).
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Bir liman bazen yeni bir endiistriyel bolgenin kurulmasiyla birlikte gelisebilir veya
yenilenebilir. Bu durumda, liman 6zel sektoriin kendi ekonomik faaliyetleri i¢in yeni

alan saglamaktadir.

Kiiresellesen Diinya’da konteyner tagimaciliginda bir ana liman sahibi olmak
kuskusuz biiyiik getiri demektir ana liman sahibi olan iilkelerin GSYIH rakamlarma

bakilirsa limanlarin etkisi daha ¢ok goriilecektir.

Limanlar 6zel sektor yatirimlari i¢in de yeni alanlar saglamaktadir. Bolgesel
gelisme penceresinden bakacak olursak limanlarin cogaltan etkisinden daha iyi
faydalanan kiy1 bolgelerinin 6zelliklede Marmara ve Ege bdlgesinin limanlarin
sagladig: ihracat ve ithalat sayesinde 6zel sektor agisindan ne kadar gelismis oldugu
ortadadir. Atlay (2003), Karadeniz bolgesinin kiy1 kesimlerinde kisi basina milli
gelirin i¢ kesimlerindeki kisi basina milli gelirden ¢ok daha fazla olmasimi kiy1
kesimlerinin diinya ile baglantisinin olmasma ve limanlarin ¢ogaltici etkisine

baglamistir.

Acil malzeme transferi rotasi ve deprem durumunda acil tahliye rotasi olarak
limanlar biiyiikk Oneme sahiptirler. Bu baglamda, yasanan biiyiikk depremler
sonucunda karayollarinin zarar gormesi sebebiyle vatandaglarin ilgili bolgeden
tahliyesinin saglanmasinda ve acil malzemelerin bdlgeye ulastirilmasinda limanlarin

yadsimamayacak boyutta dnemi mevcuttur.

Kocaeli Depremi'nde de bir kez daha goriildiigii gibi Tirkiye aktif deprem
kusagi iizerinde yer almaktadir. Kocaeli Depremi'nde yol ag1 biiyilik zarar gormemisti
ve acil mallarin tasinmasi ve vatandaslarin acil tahliyesi kara yollar1 vasitasiyla
yapilmisti. Fakat biiylik depremin yasanmasi durumunda, yol agmin zarar
gormeyecegini garanti edemeyiz. Ayrica yol baglantilarini kopriilerin ¢okmesinden
dolay1 kullanmak miimkiin olmayabilir. Bu gibi bir durumda limanlar acil mallarin

tasinmasinda ve acil tahliye islemleri i¢in rol alacaklardir.
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Ayrica, Kocaeli Depremi'nde Derince Limani'nda biiyiik zarar yasandi ve bu
durum liman kullanan girisimlerin faaliyetlerini oldukca engelledi. Bu yiizden liman
ingas1 ve tasarimi deprem zararlarini minimize edecek sekilde uygulanmasi

gerekmektedir (JICA ve DLH, 2000).

Liman bolgesindeki ekonomik gelisme iizerindeki limanin etkisinin boyutu
liman yatirnmlarinin bolgesel etkilerine gére tanimlanabilir. Bu etki basta liman
yatirimi i¢in harcanan sermayenin miktarina olmak, iizere 'ayrica bolge ile liman
arasindaki bagin mevcut durumuna ve bolgenin gegmis ekonomik gelisme durumuna
bagimlidir. Daha 6nemlisi, bu gelisme ve bolge ile daha gii¢lii bagin olmasi liman
yatirimlarinin pozitif etkilerinin kiyr bolgeleri ekonomileri {lizerinde daha biiyiik
olmasini saglar. Sonra, bolgesel ekonomi hareketliligini pozitif yonde etkileyen
liman ulagtirma fonksiyonun rolii artar ve ayrica endiistriyel ve ticari fonksiyonlarini

da arttirir.

Ulastirma altyapisinin 6nemli unsuru olan limanlar, 6zellikle az gelismis
bolgelerde, ekonomik gelismeyi saglamak icin uyarict olarak kullanilirlar ve bu
yaratma unsurundan dolay1 bolgesel ekonomik gelisme ¢ekim noktasi olarak
adlandirilabilir. Limanlar, yerine getirdikleri gorevler disinda diisiliniildiigiinde,
bulunduklar1 bolgelerde endiistriyel faaliyetlerin artmasinda katkida bulunurlar ve
yeni endiistriyel yatirimlar1 ¢eken bir giic olurlar. Bu yolla, bdlgede oturan/ara yeni
calisma yerleri ag¢ilmis olur ve liman bolgesindeki mal ve hizmetler i¢in yeni talep
yaratilmig olur. Bu siirecin Olgiislinii, liman ile bdlge arasindaki karsilikli
bagimliligin boyutu ve kiy1 bolgesinin gelismesinde ekonomik biiylimenin ¢ekici

noktasi olan liman belirleyecektir (Atlay, 2003).

Kiy1 bolgesindeki ekonomik biiylime siirecinde uyarici tesvik edici bir 6zellik
tastyan limanlarin gercekten biiyiime etkeni haline gelmesinde kendi bagina limanin
rolii birinci sirada gelmektedir. Bundan dolay1 limanlarin daha yiiksek hacim de yiik
ellegleyebilmesi agisindan, gelismeler dahilinde limanlarin da 6zellikle teknolojik
yapilariin gelistirilmesine ihtiya¢ vardir. Bazi zamanlarda limanlara yeni, teknolojik

anlamda uzman ellegleme-istifleme terminallerinin inga edilmesi gibi yeniliklerle
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gelistirilmesi, bazen ise bu tarz yeniliklerin ertelenmesi veya listeden ¢ikartilmasi
gerekebilir. Bazi durumlarda, /imanin yapisal ve organizasyonel acidan yenilenmesi
gerekir ve sonucta liman kendi basina daha fazla c¢ekicilik kazanmig olur. Bu
baglamda o6zellikle yabanci yatirnmlarin limana ve liman boélgesine c¢ekilmesi

saglanir.

Liman isletmeciligi, denizciligin diger konularinda oldugu gibi teknolojinin
ilerlemesine paralel olarak atilimlar igerisindedir. Limanlarin gelismesi bolgesel
ekonomilerin de biiyiimesinde en uygun sartlari hazirlamaktadir. ,Limanlar,
bulunduklar1 bolge ve hinterlantlarinin sosyal ve Kkiiltiirel yonlerden etkilesim ve

gelisiminde etken bir rol oynamaktadir.

Deniz sektoriiniin bir alt sistemi olarak kabul edilen limanlarda olusan
ekonomik faaliyetler, iilke ekonomisi {izerinde dogrudan etkiler olusturmaktadir. Bu
alandaki istthdam yoluyla milli biitceye yarar sagladigi gibi, istihdam edilen
personelin kalifiye olmasi1 da katki saglamaktadir. Bu sektorde baska ekonomiler

hesabina yapilan hizmet olan aktarmalar ile ekonomiye biiyiik fayda saglamaktadir.

Artik lojistik bir merkez haline gelen limanlarda, yiikiin diisiik maliyetlerle,
seri bicimde, giivenli ve kaliteli olarak ulagim sistemleri arasinda aktarilmasi
gereksiniminin yani sira, makro ve mikro diizeyde c¢ok Onemli sayilan liman
fonksiyonlarinin  gergeklestirilebilmesi i¢in, bir¢ok yoOnden simiflandirilabilen
limanlarin belirli bir alt yapi-iist yap1 tesislerine ve yiik ellegleme standartlarina sahip

olmasi gerekmektedir (Esmer, 2002).
1.6. Limanlarda Isletme Fonksiyonlar1
Limanlarda isletme fonksiyonlar1 konusu, limanlardaki kapi, cevre, yiik

ellecleme faaliyetlerini kapsayan operasyonel fonksiyonlar, pazarlama fonksiyonu ve

finans fonksiyonu ad1 altinda incelenecektir.
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1.6.1. Limanlarin Operasyonel Fonksiyonlar

Liman operasyonlar1 bagligi altinda limanlardaki tiim faaliyetler ele
alinacaktir. Bu faaliyetler ayn1 zamanda limanlarin var olus sebebidir ve limanin

temel gelir gider kalemlerini olusturur. (Alderton P. , 2007).

1.6.1.1.Kap1 Operasyonlari

Liman kapilar1 liman isletmeciliginde stratejik bir 6neme sahiptir. Oyle ki
limana kara yonlii giren ve ¢ikan ytikler kapidan gegerken, yiik ile ilgili tiim bilgiler
kayit altina alinmakta ve bir anlamda yiikle ilgili veriler tutulmaktadir. Bu veriler
ayni zamanda liman istatistiginin temel verilerdir. Kapilar bahsedilen veri toplama ve
kayit fonksiyonundan baska emniyet ve giivenlik konularinda da temel bir
fonksiyona sahiptir. Limana giris ¢ikis yapan yiikler liman kapilarinda gilivenlik

kontrollerinden ge¢mektedir. (Alderton P., 2007)

1.6.1.2. Cevre Kontrolii

Cevre konusu giiniimiizde kamuoyunun en fazla duyarl oldugu bir konudur.
Limanlarin, ¢evreyi kirlettigi yoniindeki kotii imaji tamamen dogru olmamakla
birlikte liman yoneticilerinin ¢evresel dnlemler almasi artik yasalarla korunan bir
zorunluluk haline gelmistir. Cevre koruma kurallarina uymayan limanlara ¢ok ciddi

oranlarda cezalar verilmektedir.

Limanlarda gemilere yapilan c¢evreyi korumaya yonelik kontrollerinde asil
amac deniz cevresinin gemiler tarafindan kirletilmesinin engellenmesidir. Deniz

tagimacilig1 kokenli kirlenme ii¢ grupta incelenebilir. Bunlar:
¢ Gemilerin ¢aligmalarina iliskin kirlenme,

e Yiik atiklarindan olusan kirlenme,

e Gemi kazalarindan dolay1 ortaya ¢ikan kirlenmedir (Kalkan 1998).
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Liman denetimlerinde gemilerin yapi, donanim ve iyi yetismis miirettebat ile
bir Dbiitiin olarak deniz c¢evresini kirletmeyen, stirdiriilebilir standartlara

kavusturulmasi hedeflenmelidir.

1.6.1.3 Emniyet ve Giivenlik

Ozellikle petrol ve kimyevi madde ellegleyen limanlar aym zamanda
bulunduklar1 ¢evre i¢in 6nemli bir giivenlik tehdidi olusturmaktadirlar. Bunun
disinda limanlarda siklikla elleclenen yanici ve parlayici maddelerin olusturdugu

risklere kars1 emniyet Onlemlerinin alinmasi gerekmektedir.

Yolcu ve Ro-Ro limanlarinda hirsizlik 6nemli sorunlardan birisidir. Bu ciddi
sorun ile birlikte yolcularin ve gemi personelinin giris ¢ikis islemleri ve sahanin
emniyet denetimleri limanlarda bulunulan iilkenin emniyet teskilati tarafindan ya da

liman otoritesi tarafindan teskil edilen 6zel giivenlik gorevlileri tarafindan gortiliir.

1.6.1.4.Tehlikeli Yiiklerin Kontrolii

Patlayicilar disinda yanict ve parlayici olarak nitelendirilen tehlikeli yiikler
ticari limanlarda yiiklenir ve tahliye edilir. Liman imkanlarinin uygun olmasi ve
gerekli tedbirlerin alinmasi sartiyla liman yetkilileri tehlikeli esyanin ihra¢ edilmek
lizere depolanmasina veya gemiden alinarak normal ambarlama yerlerinde
ambarlanmasina veya bu ¢esit emtianin depolanmasi i¢in sehrin herhangi bir yerinde
tesis edilmis depolara diger tasicilarla sevkine ve bu depolara teslimine kadar

tagiyicilarda tutulmasina karar verebilirler (Altingubuk 1989).
1.6.1.5.Saghk

Limanlarda saglik hizmeti, Uluslararas1 Saglik Orgiitiiniin(WHO) belirledigi
hiikiimler ¢ercevesinde; iilke insanlarina bulasmasi muhtemel bulasici hastaliklara

kars1 gerekli onlemleri uygulamak ve limana gelen geminin yolcu ve yiikiinii

indirmesine ve diger tiim islemleri yapmasina izin verip vermektedir.
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1.6.1.6.Giimriik ve Ticari Dokiimantasyon Kontrolii

Limanlarda glimriik hizmeti Maliye ve Gilimriik Bakanligima bagli olarak
calisan giimriik teskilat1 personelince saglanir. Giimriik personeli limandaki kapali
teras depo ve antrepolarda giimriik haklarin1 korumak ve yolsuzluklar1 6nlemek i¢in
gerekli dnlemleri almaya ve isletmelerin kayitlarin1 ve belgelerini incelemeye ve her

zaman buralardaki emtiay1 yoklamaya yetkilidir (Altingubuk, 2000)

Gumriik teskilati personelinin denetiminde gemilerde yiikleme, tahliye,
aktarmna isleriyle transit islemleri yapilir. Uzeri kapali alanlar, depo ve antrepo
kapilarinin agilip kapatilmasi isletme memurlar1 ile birlikte giimriik teskilati
personelince yapilir. Mallar iizeri kapali istif alanindan dogrudan antrepoya alinmigsa
antrepoda muayene edilir, yolcu salonlarinda ise yolcu esyasinin ve yolcularin

muayenesi glimriik teskilati personelince yapilir (Altingubuk, 2000).

1.6.1.7. Kilavuzluk, Romorkaj ve Palamar Hizmetleri

Kilavuzluk hizmeti bu hizmetin goriilmesi gerekli sularda o yerin tim
ozelliklerini ve sartlarim1 dikkate alarak seyir, manevra, demirleme, aborda

(yanasma) ve avara (kalkis) gibi hizmetleri kapsayan gemiyi giivenle yonetme isidir.

Romorkor hizmeti geminin rihtima aborda ve avara olmasi sirasinda geminin
manevrasina yardimer olmak maksadiyla insa edilmis romorkor gemiler tarafindan

saglanmaktadir.
Palamar hizmeti ise rihtima gelmis olan geminin halatlarin1 baglanmasin

saglamak, belirlenmis yanasma yerinin markalanmasi ve bunun manevra sirasinda

pilota rapor edilmesidir.
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1.6.1.8.Barinma

Limanlarin tarihsel anlamda en geleneksel islevi gemilere barinak olmasidir.
Gemilerin kotii hava kosullarinda siginabilecekleri korunakli alanlara ihtiyaci vardir.
Limanlar tasarim agamasinda hakim riizgarin olusturdugu dalga etkisini azaltacak
yapida olmasi gerekir. Bu amaca yoOnelik olarak limanlarda mendirek ve dalga

kiranlar insa edilir.

1.6.1.9.Katma Degerli Hizmet Operasyonlari

Yiikiin yeniden birlestirilmesi: ambalajlanmasi, etiketlenmesi,
ayrimlagtiritlmasi. Farki 6zelliklere sahip ytiklerin belirli depolarda siniflandirmaya
tabi tutarak depo igerisinde olas1 hata ve karigikliklar Onlenir, zaman ve mekan
faydas1 yaratilir. Depolarda yiik ayrimlastirma siirecleri ¢ogunlukla raf
sistemlerinden yararlanilir. Raflara yerlestirilen yiikler daha sonra yiik sahibinin
istegine gore gruplandirilarak hazirlanir. Farkli merkezlerden gelen benzer iiriinlerin
depo igerisinde birlestirilmesi isleminden sonra yiik sahibine ait olan mallar 6zel bir
alanda toplanmasi1 birlestirme faaliyetidir. Depoya giris siirecinden baglayarak
fiziksel depolama, ayrimlastirma ve birlestirme islemlerinden gecen ve yiik sahibi
veya tastyici tarafindan gelen talepler dogrultusunda dagitimi gerceklestirilecek
yiiklerin kalite kontrollerinin yapilmasi ve nakliye sirasinda hasara ugramamalari igin
diizenli bir sekilde ambalajlanmalar1 gerekmektedir. Dogru ambalajlama, bir yiikiin
diisiik maliyetle ve giivenli bir sekilde yilik sahibine ulastirilmasi prensibine
dayanmaktadir. Dagitimi gergeklestirilecek yiikler alic1 adreslerinin aldigi gonderi
etiketleri de ambalajlara eklenir. Son asamada ise ambalajlar iizerine bar-kod

etiketleri yapistirilarak yiikler dagitima hazir hale getirilir.

Limanlarda verilen depolama hizmeti de katma deger hizmetlerdendir.
Depolama ambarlara alman yiiklerin, sahipleri ya da tasiyicilar tarafindan teslim
alinmasina veya gemi ile gonderilecek yiikiin, gemiye ya da deniz araglarina
yiiklenmesine veya tasfiye vb. sekillerde ¢ikarilmasina kadar liman isletmesinin

sorumlulugu altinda muhafaza edilmesi hizmetidir (Erdal ve Canc1 2003).
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Dagitim, talimatlara uygun sekilde depolandiklar1 alanlardan yiikler alinir ve
sahip ya da tasiyicilarin talimatlarina uygun sekilde varsa paketleme birimine
gonderilir. Dagitimi gergeklestirilecek yiikler adreslerine gore gruplandirmaya tabi
tutulur. Boylelikle yiikler dagitimin gerceklesmesi icin hazir hele getirilir ve araglara

yiiklenerek dagitim gergeklestirilir (Erdal ve Canci 2003).

Gemilerden tahliye edilen ya da gemilere yiiklenecek yiiklerin muhafaza
edildikleri kapali yapilara ambar denilmektedir. Ithal vyiiklerin ikinci tasima
modlarina transfer edilmeden Once, uzun siire bekletilecegi biliniyorsa, bunlar transit
ambarlarda daha geri bir bolgede bulunan antrepo denilen daha genis ambarlama
yerlerinde muhafaza edilirler. Bu gibi durumlarda hangi yiikiin nerede ve ne kadar
stire kalacagi iyi hesaplanmaz ise bu yliklere ulasim esnasinda fazladan hareketler
yapilarak zaman kaybedilir ve verim diiser. Bunlardan baska yiiklerin, limanin daha
i¢ bolgelerinde bulunabilecek geri antrepolarda adiyla anilan bekleme yerlerinde

muhafaza edilmeleri de miimkiindiir (Alderton, 2007).

1.6.1.10.Yiik Ellecleme

Gemilerin yiiklerinin bosaltilmasi - yliklenmesi tizere yanastirilmig olduklar
alanlar rihtimlardir. Yiklerin kolayca elleglenebileceg§i ve rihtim vinglerinin,
tekerlekli vasitalarin ve buna benzer ellegleme ekipmaninin rahatlikla hareket
edebilecegi bir apron genisligi, aprondan sonra transit ambarlar ve transit ambarlarin
oteki tarafinda yliklerin transferleri ve ikinci tagimanin yiiriitiilmesine elverisli

olmalidir.

Yiik ellegleme, limanlarda verilen en temel hizmettir. Yiikleme islemi,
yiiklerin rihtima, ambarlara kara yada deniz vasitalarindan alinip gemi bordasina
getirilmesi, gemiye yiiklenmesi, gemi ambar yada giivertesine istif edilmesidir.
Yiiklerin gemi ambarindan ving vasitasiyla alinarak aprondaki tastyiciya yiiklenmesi

de tahliye olarak adlandirilir.
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1.6.2. Limanlarda Pazarlama Fonksiyonu

Bir hizmet ne kadar iyi yapilirsa yapilsin yeteri kadar iyi pazarlanamazsa
istenilen talebe ulagsmakta zorlanir. Tiim isletmelerde oldugu gibi limanlarda da
pazarlama en temel isletme fonksiyonudur. Ozellikle yeni nesil limanlar ve bu
limanlarin igletiminde pazarlama faaliyetleri, bolgesel anlagmalar, stratejik
igbirlikleri limanin miisteri portfoyiinii gelistirmesi i¢cin ¢ok Onemlidir. Liman
pazarlama faaliyetlerinin bir bilgi sistemi ile desteklenmesi avantaj yaratacaktir.
Ozellikle son yillarda diizenli hat isletmelerinde oldugu gibi limanlarda da
miisterilere verilen belirli kisith kullanimlar ile yiik takipleri bilgi sistemleri

lizerinden gerceklestirilebilmekte bu sayede miisteri memnuniyeti saglanmaktadir.

1.6.3. Limanlarda Finans Fonksiyonu

Liman yatirnmlari, limanlarin sahip olmasi gereken alt yapi, iist yap1 ve
ekipmanlardan dolay1 son derece pahali yatirnmlardir. Bu anlamda liman finansmani
onemli bir konudur. Bundan bagka 6zellikle 6zel limanlar ayn1 zamanda birer isletme
olduklar1 i¢in elbette kar etmek ve ekonomik devamliliklarin1 —siirdiirmek
zorundadirlar. Gerek devlet limanlar, gerekse 6zel limanlar, gelirleri acisindan kar
amaci gilitmeyen bir liman dahi olsa ekonomik anlamda dogrudan ya da dolayh

olarak finansal anlamda kar amac1 giiden igletmelerdir.

Limanlarin karmasik biitce yapilarindan dolay1r mutlaka muhasebe yazilimlari
ile takip edilmesi gerekmektedir. Bu yazilimlar liman bilgi islem servisleri tarafindan

da gelistirilebilmektedir.

1.7. Limanlarda Degisime Yol Acan Faktorler ve Limanlara Etkileri

Rekabetin kendini iyice hissettirdigi kiiresellesmenin etkilerinin her yanda
goriilebilecegi son yillarda limanlar diinya capinda yasanan gelisme ve
degismelerden etkilenmektedir. Bu gelisme ve degismeler limanlari dogrudan
etkilemekte, sonug olarak bir kisim limanlar global ve bolgesel ticarette eski dnemini

kaybederken, degisim ve gelismelere uyum saglayan limanlar ise basarili bir sekilde
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isletilmektedir. Gilinlimiizde kendini yenilemeyen gelisemeyen ve giiclii olamayanin
kaybedecegi siirpriz degildir. Bu nedenle her liman, zaman igerisinde piyasadaki
konumunu belirlemek ve icinde bulundugu isletme cevresinin nasil degismekte
oldugunu ve gelecegin neler getirecegini degerlendirmek zorundadir. Bdyle bir
degerlendirme liman karar vericileri ve politika yapicilarina, liman hizmetinin ve
finansal performansin iyilestirilmesine ve pazardaki gelismelere limanlarin etkin bir

sekilde uyum saglama gibi yararli ipuglari saglayacaktir ( Oral, vd., 2005).

Limanlar etkileyen dissal ¢evre gelismelerinin degerlendirilmesi ana olarak;
kiiresel ve uluslararasi ¢evre gelismeleri, politik ve hukuki degisimler, cevresel ve
dogal cevredeki gelismeler, teknolojik yenilikler ve sosyo-kiiltiirel gelismeleri
icermektedir. Limanin iglem (yakin) ¢evresinin incelenmesi ise temel olarak; miisteri
beklentileri ve operasyonlarindaki gelismeleri, rakip limanlarin stratejilerini, liman
tedarikcilerindeki gelismeleri, limanda faaliyette bulunan ve etkilesim igersisinde

olan aracilarin degisen rollerinin arastirilmasini icermektedir.(Tiirklim , 2007 ).

Diinya ticaretinin biiyllkk bir bolimiiniin  deniz ticareti yoluyla
gerceklestirilmesinde en oOnemli unsurlardan biri  limanlardir. Tagimacilik
endiistrisinde bir devrim olarak ortaya cikan yiiklerin konteynerizasyonu gibi
gelismeler limanlarda bir dizi gelisme ve degisimlerin yasanmasina yol agmis ve
liclincli ve dordiincii nesil limanlar olarak adlandirilan limanlar ortaya ¢ikarmistir.
Limanlar, sunduklar1 hizmetin uluslararast nitelik tagimasi nedeniyle iginde
bulunduklar1 uluslar arasit ¢evre kosullarindan yogun bir sekilde etkilenmektedir.
Diinya ticareti, lojistik, tasimacilik ve deniz ticaretinde yasanan bir dizi gelismeler
limanlarda bir takim degisimlere yol agmis ve limanlar, dis ticarete konu mallarin
sadece yiiklenip boslatildigi yerler olma Gtesinde; tiim tasima modlarinin digim
noktas1 ve lojistik ve dagitim merkezleri haline doniismiistlir. Liman isletmeciligine
0zel sermayesinin katilimi ile ortaya ¢ikan, profesyonel olarak ¢aligan global liman
ve terminal isletmecilerinin faaliyetlerinin global Olcekte yayilmasi neticesinde
dordiincii nesil limanlar olarak adlandirilan limanlar1 ortaya ¢ikmistir (Paixao A.C.

ve P.B. Marlow 2003 ).
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Limanlarin bu tarz konuma gelmesiyle, liman yoOnetimleri, operasyonlari ,
limanlarin olanaklar1 ve limanlardaki teknolojik alt yapida ve hizmetlerinde
gelismeler yasanmistir. Tim bu gelismelere sebep olan bir takim faktorler
bulunmaktadir. Bu faktorler nihai liman kullanicilart olan yiikletenlerden ve
alicilardan kaynaklandigi gibi, yiikletenlere hizmet arzinda bulunan lojistik,
tasimacilik ve deniz tagimacilig1 sektoriindeki gelismelerden de kaynaklanmaktadir

(Heaver ., vd ,2000) .

Limanlarin ve denizyolu tasiyicilarin i¢cinde varlik gosterdikleri ¢evre stirekli
degismektedir. Makro g¢evresel faktorler limanlarin genel ¢evresindeki gelisme ve
degismeleri igermektedir. Bu gelismeler global/uluslar arasi ¢evredeki gelismeler ile
ekonomik, politik/yasal, sosyo-kiiltiirel, dogal, teknolojik ¢cevredeki gelismeler olarak
siiflandirilabilir. Tim bu gelisme ve degismelerin liman 6zelindeki etkileri su

sekilde siralanabilir (Cerit ve Giiler, 1998).

1.7.1. Uluslararasi ve Global Gelismeler

Son yillarda ivmesini arttiran kiiresel ticaret, ekonomik biiylime ve
gelismenin ana itici giiclinii olusturmaktadir. Gegmiste bircok {iilke kendi kendine
yeterlilik ve ulusal pazarin korunmasima agirlik veren gelisme stratejileri takip
ederken son yillarda ilerlemenin yolunun kiiresel ekonomi igerisinde birlesme ve
biitiinlesmeye dayandigi yoniinde artan bir egilim gdézlenmektedir. Bu durum
sonucunda devletleri, hem ticaret hem de yatinma olan engelleri azaltma
politikalarin1 benimsemeye yoneltmistir. Ticaret engellerinin azalmasi ve artan
dogrudan yabanci sermaye yatirimlar: ticarette diisiik degerli mallardan yiiksek
degerli mallara kaymayr hizlandirirken, ticaret hacimlerinde biiylimeyi motive
etmistir. Bu iki egilim birlikte denizyolu tasiyicilar1 ve limanlari yeni ve genisletilmis
olanaklar sunmaya yoneltmistir. Degismenin itici giiclerinden biri 1960’lardan beri
konteynerin diinya capinda benimsenmesidir. Atlantik kiyis1 konteynerizasyonun
besigi iken, Dogu Asya diinyanin ana konteyner bolgesi olmustur. Diinyada
konteynerizasyonun artmasi makro ekonomik, mikro ekonomik ve politika yonlii

faktorlerin karsilikl etkilemesi sonucudur. (Notteboom, 2004 ).
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Diinya ticareti, ticari engellerin kaldirilmasi ve piyasalarin liberizasyonu ve
serbestlestirilmesi  yoluyla  kolaylagtirilmistir.  Devletin ~ roliiniin  yeniden
degerlendirilmesi ile limanlar ve deniz tasimacili§inda iyi yonetisim konularina ¢ok

biiylik 6nem verilmeye baslanmistir (Everett, 2001).

Piyasalarin liberizasyonu kiiresel anlamda lojistik gelismelerin arttirilmasina
yol agmistir (McKinnon, 2001). Kiiresellesme ve yeni pazarlar icerisine yayilma,
iirtin ve pazar boliimlemeye karsilik olarak 6zel iiretim, yalin iiretim uygulamalar1 ve
ilgili maliyetlerdeki kayma gibi etki ve faktorlerin bir sonucu olarak, tedarik
zincirleri daha karmasik hale gelmis ve siirekli olarak lojistik modeller
gelismistir(Notteboom, 2004) Miisterilerin daha genis bir yelpazede tamamen
entegre edilmis hizmetlere ve yeteneklere duydugu ihtiyag fiziksel varliklara dayali
olmadan (tasima ara¢ ve ekipmanlarina sahip olmadan) lojistik hizmetler saglamak
i¢cin yeni pazarlar agmistir. Bu yeni sekil dordiincii taraf lojistik hizmet saglayicilar

olarak adlandirilan igletmeler tarafindan sunulmaktadir(Bask, 2001).

Arz tarafindaki yogun rekabet, maliyet yonetimi ve kar marjlar {izerinde
baskilar yaratmaktadir. Tedarik zincirleri ve lojistik modeller {izerindeki gelismeler
limanlar ve tastyicilari lojistik siiregler icerisindeki rollerini yeniden diisiinmeye sevk
ettirmistir (Tuna ve Yeni, 2003). Son yillardaki calismalar, lojistik stratejilerde
meydana gelen degismelerin, tedarik zincirinde yer alan limanlarin ve deniz

tastyicilarinin 6nemine dikkat ¢ekmektedir (Deveci, vd, 2001).

Tiirk limanlar1 da artan uluslararasi, kiiresel ve bolgesel ticaret ve tasima ile
ilgili gelismelerden etkilenmektedir. Tiirkiye’nin yakin cografyasinda yiik trafigi
siirekli artis gdstermektedir. Onemli ulastirma ve enerji koridorlari iizerinde bulunan
Tiirk limanlarinin bu gelismelerden etkilenmesi kaginilmazdir. Global ticaret ile
entegre olan dis ticaret, lojistik ve tasimacilik faaliyetlerinin artmasi Tiirk limanlarina
olan talepleri arttirmistir. Ancak Tiirk limanlar1 bu gelismelere uyum

saglayamamistir (TURKLIM, 2008).
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1.7.2. Ekonomik Faktorler

Limanlarn etkileyen ekonomik faktorler navlunlarin diismesi veya artisi,
tiretici ve tiiketici iilkelerdeki biiylime trendleri, yeni ortaya ¢ikan tiiketim
modellerinin etkileri, ithal ikame politikalari, ihracat politikalari, endiistriyel
yerlesim yerlerindeki kaymalar, finansal rejimdeki degismeler ve bunlarin ulastirma

ve limanlar tizerindeki etkilerinin degerlendirilmesinden olusmaktadir (Peters, 1989).

Diinya ticaret hacminin artmasi, iilkelerin dis ticaret iligkilerinin gelismesi
yik hacmini dogrudan etkilemis limanlar1 biiylik ekonomik yatirimlar yapmak
zorunda birakmustir. Stirenin maliyet olarak degerlendirildigi giiniimiizde en yiiksek
oranda ekonomik fayda saglamak isteyen gemilerin limanda en kisa siire igerisinde
islemlerini gerceklestirmeleri gerekmektedir. Bu ise limanlarin yeni yatirimlar
yapmasini gerektirmektedir. Tedarik zincirinde lojistik birer merkez olarak hizmet
verecek olan yeni nesil limanlar yliksek yatirim maliyetleri ile biiyiik ekonomik
yatirimlara doniismiislerdir. Yatirim boyutunun biiylimesi kiiresel sirketlerin sektorde

daha fazla sdz sahibi olmasina neden olmaktadir (TURKLIM, 2008).

Yogun rekabetin yasandig1 uluslararasi pazarlarda dis ticaret yapan isletmeler
toplam lojistik maliyetler icerisinde Oonemli yere sahip olan navlun maliyetlerini
diistirmek istemektedirler. Navlun maliyetleri i¢erisinde en 6nemli kalemlerden birisi
de hi¢ siiphesiz liman masraflaridir. Liman masraflarinin diistiriilmek istemesi
glinlimiiz limanlar1 iizerinde baski yaratmaktadir. Limanlarda bilgi teknolojilerinden
yararlanmanin maliyetleri diisiiriicli bir etkisi vardir. Bu sayede diisen maliyet hem

karlilig1 hem de miisteri memnuniyetini arttirmaktadir.

1.7.3. Politik ve Yasal Gelismeler

Avrupa Birligi, Ekonomik Isbirligi ve Kalkinma Orgiitii ve Diinya Ticaret
Orgiitii gibi uluslararas1 orgiitler ticareti destekleme politikalar1 {izerinde
diisiiniirlerken, ¢ikar ¢atigmalar1 konusu ile karsilasmaktadirlar. Bu durum su sekilde
ifade edilmektedir: Bir taraftan denizyolu tastyicilart maliyetleri diisiirmek i¢in 6lgek
ekonomilerini (tasima birim maliyetini minimize etme) gerceklestirme ihtiyaclar

duymaktalar ve bunun i¢in kismen tarifeli tagimacilik konferanslari ticaret
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anlagsmalar1 ve stratejik ittifaklar gibi kartel ve oligopol benzeri mekanizmalar

gerceklestirmislerdir (Deveci, 1998).

Diger yandan, maliyetleri diistirmek ve oligopolleri (az sayida arz, ¢ok sayida
talep) onlemenin en iyi yolu, rekabet olarak goriilmektedir. Bu durum, anti-tekel
yasalarinin ve tarifeli tasimacilik konferanslar1 icin istisnalarin kisitlanmasi
uygulamalarim1 ima etmektedir. Neticede yasal diizenleme organlar1 giderek
geleneksel konferanslara daha az toleransli olmaktadirlar. Avrupa Birligi, Trans
Atlantik Konferans Anlasmasi’nin iiyelerine, hattaki baskin olan pozisyonlarini

suiistimal etmelerinden dolay1 cezalar uygulamistir (Heaver vd., 2000).

Diinyada devletlerin giderek yasal serbestlestirme politikalar1 uygulamalar
neticesinde, liman 6zellestirmesine genel ilgi diizeyi siirekli artmaktadir. Giiniimiizde
Ingiltere basta olmak {iizere yaklasik 40°dan fazla iilke limanlarin 6zellestirmesiyle
ugrasmislardir. Ancak, giiclii global liman isletme sirketleri uluslararasi liman
portfoylerini 6zellestirme, satin alma ve kiralama yoluyla gelistirirlerken, daha kiiciik
Olcekli yerel liman isletmeleri siirdiiriilebilir biiylimenin 6nemli bir formiilii olarak
portfdy gelistirme yerine hizmet ¢esitlendirme yolunu arastirmaktadirlar (Oral vd.,
2005). Baz1 yerel limanlar ise global terminal isletmelerinin yOnetimi altina

girmektedir.

MARPOL ve Avrupa Birligi Habitat Direktifi gibi c¢evresel diizenlemeler
limanin isletim faaliyetlerinin degismeyen diizenlemeleridir. Limanlar sadece daha
ileri boyutta gelisme ve genisleme saglamak icin degil, ayn1 zamanda mevcut
operasyonlara devam edebilmek i¢in de bu diizenlemelere uymak zorundadirlar. Bu
nedenle liman yoneticileri ¢evresel danismanlik hizmetlerine gereksinim
duymaktadirlar. Liman yatirimlarinda cevresel degerlendirme (CED), planlama
stirecinin en erken sathasinda yapilmaktadir. Bu tiir ¢evreyi goz Oniine alan
degerlendirmeler, limanlarin kredi veya hibe alabilmeleri i¢in uluslararasi fon

ajanslari tarafindan istenmektedir (Baird, 2000).
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11 Eylil 2001 olaylarindan sonra Amerika’nin uygulamaya koymasiyla
baslayan, uluslar aras1 gemi ve liman giivenlik kodunun (ISPS Kodu) 2004 yilinda
kabuliiyle daha da artan giivenlik ile ilgili getirilen diizenlemeler de tiim diinya
limanlar1 {izerine ek yiikiimliilikler getirmektedir. Tasimacilikta mallarin
gecikmemesi ve emniyetin saglanmasi acgisindan, limanlar giivenlikle ilgili
yukiimliiliklerini etkin bir sekilde yerine getirme ihtiyacindadirlar. Teknolojik

giivenlik sistemlerine gec¢is limanlarin yatirim maliyetlerini arttirmaktadir.

1.7.4. Dogal ve Cevresel Faktorler

Limanlar, kac¢inilmaz olarak ekolojik olarak duyarli bolgeleri isgal
etmektedirler. Kiy1 bolgesi, hem sucul hem de karasal yasam formlar1 i¢in ¢ok
degerli ¢evrelerden biridir. Bu bolgelerin kullanimi ve korunmasi igin artan baskilar,
diinya capinda politik arenada merkezi bir yer iggal eden bir konu haline gelmektedir.
Hala limanlar, sik sik tarama gerektiren su derinliklerine ulagsma ihtiyaci ile giderek
artan genis alanlara gereksinim duymaktadirlar. Bu gereksinimler, limanlari yasalar,
cevreciler ve genel kamuoyu ile ¢atismali bir konuma koyabilmektedir. Bundan
dolay1 cevresel kaygilar, artik glinlimiizde limanlarin gelistirilmesi iizerinde ¢ok

onemli kisitlardan biri olarak goriilmektedir (TURKLIM, 2008).
1.7.5. Teknolojik Gelismeler

Ulastirma teknolojilerinde goriilen gelismeler limancilik endiistrisinde bir
devrime yol agmistir. Tagimacilikta konteynerlerin kullanimi1 dis ticaret tagima zinciri
boyunca 6nemli 6lgek ekonomilerine yol agarak yiiklerin daha ucuz ve daha uzak
noktalara tasinmasina izin vermistir. Tasimacilikta konteynerlerin kullanimi ile
birlikte gelisen c¢oklu (multimodal) tasimacilik denizyolu tasiyicilarina, tasima
pazarlarinda daha genis liman se¢imi olanaklari ile ¢ok daha fazla serbestlik
saglamistir. Belirli bir limana has hinterlant olarak goriilen pazarlara artik
giinlimiizde birgok giris kapisindan (kara, demir ve havayolu) hizmet
verilebilmektedir. Bireysel limanlar artik karadaki pazarlar {izerinde 6zel kontrole
sahip degildir ve limanlar artik kendi yerel bolgelerindeki ticaretin garanti altinda

oldugundan bile emin olamamaktadirlar (Oral, vd , 2005).
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Bu gelismeler hinterlant trafiginden yiik almada limanlar arasi rekabeti
arttirmistir. Diinyada tasimacilikta konteynerizasyon gibi teknolojik gelismelere
uyum saglayarak basarili olmak icin gerekli olan yatirimlar liman endiistrisi
tarafindan yapilmistir. Limanlar, modern ellegleme ekipmanlarini satin almak, daha
genis terminal alanlar1 gelistirmek ve kiyida ve sahadaki operasyonlar1 hizlandirmak
icin genis bir sira mekanize saha ekipmanlarina yatirim yapmak zorunda kalmustir.
Limanlar pahali alt yapi, list yapt ve donanim / ekipman yatirimlar1 yaparak
kendilerini konteyner hizmeti vermek zorunda hissetmektedirler. Bir liman
otoritesinin konteyner isine katilabilecegi tek yol konteyner terminaline yatirim
yapmak olup, ancak terminalin mevcudiyeti, asla kullamim garantisi
saglamamaktadir. Bu terminallerin ileri diizeyde gelismis bilgi ve iletisim

teknolojileri ile de donatilmas1 gerekmektedir.

Konteynerlerin tagimacilikta kullanimindan sonra limanlar1 etkileyen en
onemli gelisme gemilerinin teknolojik ozelliklerinde goriilen gelismelerdir. Bu
gelismeler ana olarak diinya konteyner filosunun siirekli artmasi, gemilerin
boyutlarinda, dizaynlarinda, istif sistemlerinde ve yakit tiiketimlerinde goriilen

gelismelerdir.

2007 yilmin basinda diinya filosu 1,12 milyar DWT olmustur. Bu filo
icerisinde tanker ve kuru dokme yiik gemi filosu 2007 yilinda sirastyla 408 milyon
DWT’ye ve 391 milyon DWT’ye ulasmistir. Konteyner gemi filosu tiim gemi
tipleri igerisinde en yiiksek artis1 yaparak % 12,7’lik bir artis ile 4,276 gemi ile 10,7
milyon TEU kapasiteye ulagsmigtir. Tiim bu degerler, denizyolu tasimaciliginda
konteyner tagimaciligina bir kayma ve yonelim oldugunu gostermektedir. Nitekim
1995-2006 yillar1 arasinda, diinya konteyner trafigi her yil ortalama %11 oraninda
bir artisla ii¢ kat artmis, 2006 yilinda bir dnceki yila gore %10 artis ile birlikte 417
milyon TEU’ya ulasmistir (UNCTAD, 2008).

Limanlar miisterileri olan gemi isletmelerinin tasima teknolojilerine ayak

uydurarak alt yap1 ve lst yapi olanaklarini siirekli gelistirmektedirler. Olduk¢a

rekabetci olan pazarlarda 6lgek ekonomileri elde edebilmek i¢in zaman igerisinde
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gemilerinin, Ozellikle de konteyner gemilerinin boyutlar1 stirekli biliytimektedir.
Deniz tagimacilig1 endiistrisinde daha biiyiik gemiler insa ettirme ve limanlarda
gecen verimli olmayan zamanin azaltilmasi, daha biiylik karlar anlamina
gelmektedir. 1960’larda 1.kusak konteyner gemileri 400—1.000 TEU konteyner
tagiyabilirken, glinlimiizde gelismis konteyner gemileri 7.000-12.000 TEU
kapasiteleri zorlamaktadir. Bu egilim ana olarak iki nedenden kaynaklanmaktadir:
Ilki, biiyiik gemileri isletmeyle elde edilen maliyet tasarrufu daha yiiksektir. 4,000
TEU kapasiteli gemi yerine 6.000 TEU kapasiteli gemi isletme % 20 kadar yiiksek
bir maliyet tasarrufu sagladifi tahmin edilmektedir. ikincisi, biiyiik konteyner

gemilerinin insa fiyat1 %25-30 diizeyinde diismektedir.

Diinya ticaretindeki artisa bagli olarak artan yiik trafigi (12.000 TEU
kapasiteli) “Suezmax” tipi gemileri giindeme getirmis ve (18.000 TEU kapasiteli)
“Malaca-max” tipi gemilerin yakinda kizaga konulacaginin sinyallerini vermistir.
Gemi kapasitelerinin biiyiimesi, yeni nesil limanlarin yiliksek su ¢ekimine (draft)
sahip rithtim ve yaklagim kanallarina sahip olmalarin1 gerektirmektedir. Gemi
kapasitelerindeki artis ve gemi basina elleglenen konteyner sayilarinin artmasi, yeni
nesil limanlarin daha genis depolama alanlar1 ile daha gelismis ulasim aglarina sahip
olmasint zorunlu kilmaktadir. Limanlarin alt yap1 yatirimlarinin  heniiz
tamamlanmamis olmasi Malaca-max tipi gemilerin hizmete girmesini

geciktirmektedir.

Teknolojik gelismeler i¢inde en dikkat cekici olan hi¢ siiphesiz liman
ellecleme ve aktarma ekipmanlarinda goriilen gelismelerdir. Yiiksek verimlilige
sahip “Siiper Post Panamax” tipi rihtim vingleri, “Siiper Trainer’ler” ve “Multi
Trailer Sistemler” hizla yayginlasmaya baslamistir. Bilgisayar teknolojisindeki
gelismeler bu ekipmanlara uyarlanmig ve limanlarda is gilicii minimum diizeye
indirilmistir. Limanlarin otomasyona ge¢mesi, insan giiciine gére ¢ok daha verimli
calisan bilgisayar kontrollii elektro-mekanik liman isletim sistemlerini gelecekte tiim

saha operasyonlarinda insan giiciiniin yerini alacagini gostermektedir.
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1.8. Diinyada Liman Isletmeciliginin Mevcut Durumu

Diinya deniz ticaretinin her gegen yil artmasina paralel olarak limanlarda
elleclenen yiiklerde de 6nceki yillara gore biiyiik artislar yasanmaktadir. 2007 yilinda
diinya limanlarinda yiiklenen yiik miktar1 8,02 milyar ton olarak gerceklesmistir; bu
da bir onceki yila gore %4,8’lik bir artis oldugunu gostermektedir. Limanlarda
yiiklenen yiiklerin bolgesel olarak dagilimina bakildiginda Asya limanlar1 %38,8 ile
ilk sirada yer alirken onu 9%22,1 ile Amerika ve %21,8 ile Avrupa limanlar
izlemektedir. Avustralya limanlarinin orani %8,8 iken Afrika limanlarinin orani

%38,5’dir (UNCTAD, 2008).

Diinya limanlarinda 2007 yilinda yapilan yiiklemelerin yiik tiirlerine gore
dagilimma bakildiginda; %66,9’unun kuru yiik ve %33,1’inin de sivi dokme yiik
oldugu goriilmektedir. Ancak, kuru yiiklerin icerisine bes temel kuru dékme yiik,
diger dokme yiikler ve konteyner i¢inde tasinan kuru yiikler de dahildir. 2007 yilinda
4,69 milyar ton yiiklenen kuru dokme yiiklerden % 36,2’sini bes temel kuru dokme
yiik, %43,5’ini konteyner i¢inde tasiman kuru yiikler ve %20,3’{inii de diger dokme
yiikler olusturmaktadir. Limanlarda yiiklenen sivi dékme yiiklerin ise %76,7’sini
ham petrol, kalan %23,1’lik kismin1 ise diger sivi yiikler olusturmaktadir

(UNCTAD, 2008).

Diinya konteyner trafigi 2007 yilinda, 2006 yilina (391 milyon TEU) gore
%10 artisla, 429 milyon TEU olarak gerceklesmistir. 1995-2007 yillar1 arasinda
diinya konteyner trafigi her yil ortalama %11 oraninda bir artigla ii¢ kat1 artarak, 137
milyon TEU’dan 429 milyon TEU’ya ¢ikmistir (UNCTAD, 2008).

Bu verilerden de anlasilacagi gibi 0Ozellikle kuru yliklerde konteynerin
kullanimi artmaktadir . Yiikleten ve Tasiyicilar konteynerin sundugu avantajlardan
yararlanmak i¢in  yiiklerini konteynerize etmeye ¢aligmakta ve konteyner
tasimaciligi bugilin diinya ticaretinde neredeyse bir standart olma yolunda

artmaktadir.Limanlar da bu gelismeye ayak uydurmus ve gerekli altyap1 , listyap1 ,
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donanim ve yazilim  uyarlamalarinin ¢ogunu konteyner tasimaciligina gore

gelistirmiglerdir.

2007 yilinda limanlarda yiiklenen ve konteyner i¢inde taginan kuru yiiklerin
miktart 2,29 milyar tonu bulmustur. Trans-pasifik, Trans-atlantik ve Avrupa-
Asya’dan olusan Dogu-Bati rotalarinda yaklagik 40 milyon TEU konteyner
taginmustir. Kuzey-Giliney yonlii rotalarda taginan konteyner miktari ise yaklagik 17
milyon TEU’dur. En yiiksek miktardaki konteyner tasimalarinin Trans-pasifik (18,1
milyon TEU) ve Asya-Avrupa (15,7 milyon TEU) hattinda gergeklestigi
goriilmektedir. Ancak, bu rotalarda Amerika ve Avrupa iilkelerinden yapilan
tagimalardan ¢ok Asya’dan yapilan konteyner tasimalarmin c¢ok daha yliksek

miktarlarda gergeklestigi gozlenmektedir (UNCTAD,2008).

Son yillarda Cin ekonomisinin ve dolayisiyla ihracatinin biiytimesi ile birlikte
Asya’dan Amerika ve Avrupa iilkelerine olan denizyolu tasimaciliginda biiyiik
artiglar goriilmiistiir. Bu nedenle diinya limanlar1 igerisinde toplam yiik
elleclemelerinde Cin limanlarinin hakimiyeti hiz kazanmistir. Giiniimiizde diinyanin
en hizli biiyliyen limanlarin1 artan ticareti ile paralel olarak Cin ve Asya limanlari

olusturmaktadir. (TURKLIM,2008)

Farkli kitalarda yer alan, ticaretin en yogun oldugu bolgelerde konumlanan,
yuk ellecleme hacimleri her gegen giin artis gosteren diinyanin en énemli limanlari
Sekil 1.2.°de goriilmektedir. Asya’da Cin limanlar1 basta olmak lizere Singapur,
Kore, Tayvan ve Japonya limanlarinda da biiylik miktarlarda yiik elleclenmektedir.
Avrupa’da ise baglica limanlar Hamburg-Le Havre hattindakilerden Rotterdam,
Hamburg ve Anvers limanlaridir. Kuzey Amerika’da Los Angeles, Giliney
Amerika’da Brezilya’nin Tubarao limanlar1 6nemli limanlardir (Port of Rotterdam,

2007).
Sangay liman1 yiik ellecleme miktarlarina bakildiginda diinyada en ¢ok yiik

ellecleyen liman olma 6zelligini 2005 ve 2006 yillarinda korumustur (Tablo 1.1.).

Sangay liman1 ayn1 zamanda konteyner limani olarak da diinyada iiglincii sirada yer

41



almaktadir. Diinyanin en biiyiik konteyner limanlarindan biri olan Hong Kong limani
ise toplam yilk elleglemelerinde 7. sirada yer almaktadir. Avrupa’nin en 6nemli
limant olan Rotterdam liman1 da 378,3 milyon ton ile diinyada iiclincli sirada
bulunmaktadir. Anvers ve Hamburg limanlar1 da sirasiyla 167,4 ve 134,8 milyon ton
ile Asya disinda bulunan ve en ¢ok yiik ellegleyen onemli limanlar arasindadir.
Amerika’nin Giiney Louisiana, Houston ve New York/New Jersey limanlarinda ise
2005 y1il verilerine gore sirasiyla 212,2, 211,6 ve 152 milyon ton yiik elleglenmistir
(AAPA , 2007).

Rotterdam , o Hamburg DB-i.!san
Antwerp ® Asia alian
Py Q Tic?"ji”-—l *Yokoh
America ingdao —e e e®YOKONama
i Shanghai — Nagoya
Los Angeles * Dubai P'Of'ts Ggingzngu—-.‘ i—Ningbo
enzhen—~ Kaohsiun
Scfhan‘Oman Hang KOngJ q
Africa <Singunome
Tubarao :
Y . Richards Bay Da:npier
Durban
Oceania

Sekil 1.2. Diinya Limanlari

Kaynak: Port of Rotterdam, Port Statistics Brochure, www.portofrotterdam.com

Diinyada en fazla yiik elleglenen liman Tablo 1.1°de goriildiigii gibi 2006 yilinda 537 milyon
ton ile Cin’in Sangay limanidir.Son yillarda Uzakdogu iilkelerindeki iiretim artis1 ve buralardaki
biiyiik yatirrmlar sonucu Uzakdogu limanlari rakiplerinin geride birakmuglardir. Ozellikle Sangay,
Singapur, Hong Kong, Busan doguda; Rotterdam ve Hamburg ise Avrupa’da bilgi teknolojileri
kullaniminda olduk¢a ileride olan limanlardir.Diinyadaki diger onemli limanlar Tablo 1.1.’de

gosterilmistir.
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Tablo 1.1. Diinya Limanlarindaki Yiik Trafigi (milyon ton)

Liman Ulke 2006 2005 2004 2003 2002
Sangay* Cin 537,0 443.0 379,7 315,4 264,0
Singapur Singapur 448.,2 4230 3934 347,7 308,9
Rotterdam Hollanda 3782 370,2 352,7 328,1 321,8
Ningbo Cin 309,0 268.,6 2259 185,2 153,0
Guangzhou Cin 302,0 250,9 2152 171,1 153,3
Tianjin Cin 258.0 241,4 206,2 161,8 129,0
Hong Kong* Cin 2382 230,1 220,9 207,6 192,5
Qingdao Cin 2240 186,8 162,7 140,9 122,1
Nagoya** Japonya 208,0 187,1 182,3 172,0 161,7
Dalian Cin 200,0 170,0 145,2 126,0 108,5
Anvers Belcika 167.,4 160,1 152,3 142,9 131,6
Hamburg Almanya 134,8 125,7 114,4 106,3 97,6

* nehir tagimalari dahil
** pavlun tonu
Kaynak: Port of Rotterdam, Port Statistics Brochure, www.portofrotterdam.com

2007 yilinda diinya limanlarindaki konteyner ellegleme miktart 429 milyon
TEU olarak ger¢eklesmistir. Diinyanin en biiyiik 20 konteyner limaninda ise yaklasik
186 milyon TEU konteyner elleglenmistir (Tablo 1.2.). Bu yirmi limanin diinya
konteyner trafigindeki pay1 % 49.2’dir. Diinyanin ilk 20 konteyner limani i¢inde yer
alan yedi Cin limaninin pay1 ise % 20,5°dir (Containerization International Yearbook

,2007).
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Tablo 1.2. Diinyanin En Cok Konteyner Elleclenen 20 Limam

zs?l?: Zs?:): Liman Ulke Elleclenen Konteyner Miktari 2005-2006
degisim(%)
2006 2005 2004
1 1 | Singapur Singapur 24.800.000 | 23.200.000 | 21.330.000 6,90
2 2 | Hong Kong Cin 23.539.000 | 22.480.000 | 21.984.000 4,71
3 3 | Sangay Cin 21.710.000 | 18.080.000 | 14.557.200 20,08
4 4 | Senzen Cin 18.469.000 | 16.197.000 | 13.655.484 14,03
5 5 | Busan Giiney Kore | 12.039.000 | 11.840.000 | 11.430.000 1,68
6 6 | Kaohsiung Tayvan 9.774.670| 9.470.000| 9.710.000 3,22
7 7 | Rotterdam Hollanda 9.700.000| 9.286.757| 8.291.912 4,45
9 8 | Dubai BAE 8.920.000| 7.619.000| 6.428.883 17,08
8 9 | Hamburg Almanya 8.900.000| 8.087.545| 7.003.470 10,05
10| 10 |Los Angeles |ABD 8.469.583 | 7.484.624| 7.321.440 13,16
13 11| Qingdao Cin 7.702.000| 6.307.000| 5.139.700 22,12
11 12 |Long Beach | ABD 7.290.365| 6.709.818 | 5.779.852 8,65
15| 13| Ningbo Cin 7.068.000| 5.208.000| 4.005.500 35,71
12| 14| Anvers Belcika 7.018.799| 6.488.029| 6.063.746 8,18
18| 15| Guangzhou Cin 6.600.000| 4.684.000| 3.308.200 40,91
14| 16| Port Klang Malezya 6.326.295| 5.540.000| 5.243.593 14,19
16| 17|Tianjin Cin 5.950.000| 4.801.000| 3.814.000 23,93
NY/New
17| 18 |Jersey ABD 5.092.806| 4.792.922| 4.478.480 6,26
Tanjung
19| 19| Pelepas Malezya 4.772.000| 4.177.000| 4.020.421 14,24
Laem
20| 20| Chabang Tayland 4.215.817| 3.834.406| 3.624.000 9,95

Kaynak: Containerisation International Yearbook (2006) ve (2007)

2006 ve 2007 yili verilerine bakildiginda ilk yirmi konteyner limani iginde

elleclenen konteyner miktarindaki en hizli biiylimelerin Cin limanlarinda oldugu

goze carpmaktadir. Guangzhou basta olmak tizere, Ningbo, Tianjin, Qingdao ve

Sangay gibi Cin limanlarinda yillik biiylime 2005’e¢ gore %20’nin iizerinde

seyretmektedir.

2006 yilinda diinyanin en biiyiik konteyner limani olan Singapur limaninda

24,8 milyon TEU konteyner elle¢lenmistir. Diinyanin ilk yirmi konteyner limani

icinde yer alan yedi Cin limaninda 2006 yilinda toplam 91 milyon TEU konteyner
elleglenmistir (TURKLIM ,2007).
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IKiNCi BOLUM
BiLGi SISTEMLERI VE LIMAN BiLGI SISTEMLERI

Bu boliimde bilgi sistemleri, bilgi teknolojileri, yonetim bilgi sistemleri ve
limanlarda kullanildig1 alanlar ile ilgili temel kavramlar yardimer sistemlerin ve
elemanlarin caligma prensipleri anlatilacaktir. Daha sonra isletmelerde bilgi
sistemleri uygulamalar1 ve bunlarin limanlarda nerelerde kullanildigina
deginilecektir. Son olarak da ulastirma ve denizcilik sektoriiyle limanlarda bilgi

sistemleri kullanimi anlatilacak ornekler verilecektir.

Bilgi cag1 olarak adlandirilan giiniimiizde, bilgi hem bireyler hem de
organizasyonlar i¢in hayati 6nem kazanmistir. Dogru kararlar ve uygun faaliyetlerle
basariy1 yakalayan isletmelerde, yoneticilerin karar alma siirecine destek saglayan
bilgi; aym1 zamanda dogru planlama yapilmasimi miimkiin kilarak, artan rekabet

ortaminda isletmeye biiyiik bir rekabet iistiinliigii kazandirir.

2.1. Bilgi ve Bilgi ile Ilgili Temel Kavramlar

Son yillarda hizla gelisen teknoloji, degisen ihtiyaglar, kiiresellesme, artan
yogun rekabet ve gelisen niifus bilgiye olan ihtiyac1 6n plana ¢ikarmistir. Teknolojik
gelismelerin  géz ardi edilemeyecek derecedeki etkisi biiyiikk Oneme sahiptir.
Teknolojinin yorumlanmasi, bilginin elde edilmesinin dogru bilginin dogru yere
zamaninda, hizli, giincel ve bir biitlin i¢inde sunulmasit gerekmektedir. Bilgi
sistemleri ve teknolojileri bir anlamda bilginin lojistigini dogru sekilde

yapabilmemize yardim eder.

Bilgi sistemlerinin temeli veridir. Kelime anlami olarak bakacak olursak veri,
olgu, kavram veya komutlarin iletisim, yorum ve islem icin elverisli bigimde
gosterimidir (Tiirk Dil Kurumu [TDK], 1988). Sayilar, rakamlar, sozciikler, metinler,
resimler, olaylar benzer bicimde temsil edilir. Belli bir hiz1, siklig1, tiirii, maliyeti,

yogunlugu, ve bunun gibi. 6zellikleri vardir (Cubukgu, 1998). Istatistiksel baglamda

45



da veri, bir arastirmanin, bir tartismanin, bir muhakemenin temeli olan ana 6ge,

muta, donedir (TDK, 1988).

Veri kavrami Latince kdkenlidir ve ayni zamanda "data" kelimesi ile ifade
edilir. Data ise, "verilenler" anlamina gelmektedir. "Datum" datanin tekil halidir ve
verilen anlamini tagir(Richard vd, 2002). Veri ham halde bulunur. Genellikle ¢ok
bliyiik miktardadir ve daha ¢ok bir biitiiniin anlamlandirilmamis parcalar1 gibidir. Bu
nedenle ham halleriyle herhangi bir kullanim i¢in dagitilamazlar. Bilgiye

doniismedigi siirece tasidigr deger oldukca dnemsiz kalir (Kesheng vd, 2001).

Veriler ise olaylara iligkin nesnel gercekler olup, bu gercekler birbirleriyle
iligkilendirilmemistir. Kurumsal amaglara bagli olarak islemlerin yapilandirilmamis
bir bicimde kaydedilmesini saglar. Nitekim Ozlimlenmemis ve yorumlanmamis

gozlemlerle islenmemis gercekler verilerin 6ziinii olusturur(Barutgugil, 2002).

Veriler ham gerceklerdir. Bazen ¢ok az miktarda olan veri yararlidir. Veri
sadece siniflandirildigr Ozetlendigi, aktarildiginda ya da diizeltildiginde, deger
kazanir ve belirli bir gercevede enformasyona doniisiir. Bilgi iiretim siirecinde
kullanilan ve tanimlanamayan isaret, rakam, sembol, ses, resim gibi her tiir imge
veridir. Verinin islenerek ve {izerinde ortak ve kesin bir yargiya varmayir miimkiin
kilan hali ise bilgidir. Ornegin tek basina "kitap" sozciigii bir veridir; ancak yazari ve

yaymevi tanimlanmus kitap bilgidir (Barutgugil, 2002).

Veriler bir karar silirecinde kullanilmak veya bir deger {iretmek amaciyla
kullanilacak bilginin girdilerdir. Veri islem siirecinde kullanilmaya elverisli ham
malzemeye veri diyebiliriz. Bilimsel aragtirmalarda kullanilan veriler "olgusal" ve
"yargisal" olmak tizere iki grupta toplanabilir. Olgusal veriler olgulara (gergeklere)
dayali, kisisel yorum gerektirmeyen ve degisme olasiliklar1 zayif (zamana ve
kosullara bagli olarak miimkiin) cinsiyet, yas, boy gibi nitelikleri belirleyen
bilgilerdir. Yargisal veriler ise, insanlarin diislince ve tutumlarmma dayali olarak
olusan ve gelisen karar niteligindeki bilgilerdir. Olgusal verilerin digindaki tiim

veriler yargisaldir (Barutcugil, 2002).
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Diger yanda enformasyon kavramina da deginmek gereklidir. Latin kokenli
bir kelime olan "bilgi vermek", "enformasyon" kelimesinin de kokiinii olusturur ve
"bir bi¢cim i¢inde olmak" anlamini tasir. Enformasyonun temel amaci anlasilabilir,
secilmis, filtre edilmis ve karar vermede kullanilmaya uygun verileri birlestirmektir

(Richard vd, 2002).

Enformasyon, bilgi liretmede katma deger kazandiran hammaddedir. Bilgi,
deney, tecriibe, yorum ya da fikrin bir araya gelmesini ile olusan enformasyondur.
Bilgi, sosyal olaylarda karar ve eylemler i¢in uygulanmaya hazir yiiksek degerde bir
enformasyon seklidir. Bilgi kisisel anlamda diizenlenmis enformasyondur ve
genelde deney ve tecriibelerin birlesiminden olusur. Anlam piramidinin en {istiinde
yer alan akil ve bilgelik ise sosyal olaylarda dogru ya da yanlis olan1 ayirt etmemize
yarayan biitliin bilgileri kapsar. Sosyal olaylarin nedenlerini dogru bir sekilde
kavramamiza ve en dogru yada en giizeli segmemize yardimci olan anlama, kavrama
ve akil yliriitme asamalarinda isabetli karar almamiz ~ bilginin  sistematik  bir
bicimde islenmesi, go6zlem ve tecriibelerle yeniden sekillendirilmesi halinde
mimkiin olabilir. Buasama anlam piramidindeki son asamayi, yani akil-

bilgelik asamasimi simgeler (Aktan ve Vural,2005).

Enformasyon diizenlenmis veri olarak tanimlanabilir. Diizenleme bir bakasi
tarafindan yapilir ve genellikle sadece ilgili kisi icin bir anlam tasir. Ornegin "9.15
—9.45 - Paris - Londra / AF201 18E" ifadesi ugakla seyahat eden yolcular i¢in anlam
tatyacaktir. Enformasyon ilgili yolcular i¢in bir bakasi tarafindan diizenlenmistir.
Veriden ¢ok daha zengin bir icerige sahip olan enformasyon, yazili veya sozlii bir
mesajdir. Her iletisim silirecinde oldugu gibi mesajin yani enformasyonun
aktarilmasi, gébnderen ve alicinin varhigim gerekli kilar. Enformasyonun temel amaci
mesajt alan kisginin algilamasini degistirebilmektir (Barut¢ugil, 2002).Tanim i¢in
ornek vermek gerekirse telefon rehberlerindeki bilgiler enformasyondur diyebiliriz.
Bu veriler diizenli bir sira ile kullanicilarin aradiklari seyi bulmasi igin belirli bir
sisteme gore kaydedilmistir. Enformasyon "bir sistemin, kendi durumunu baka bir
sisteme bildirmesi" olarak da tanimlanabilir. Bu bildirme, sistemin alacagi her durum

icin ayr1 bir bicime girebilecek bir isaret (sinyal) aracilifiyla gerceklestirilir. Bir
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baska deyisle enformasyon dendiginde, yalnizca dil alaninda yolculugu gibi bir
bildirme degil, sibernetikle birlikte kazandig1 yeni anlam dogrultusunda, fiziksel bir

uyar1 anlagilir.

Bilgi ile ¢ogu zaman ayni anlamda kullanilan enformasyon kavrami
arasindaki farka dikkat etmek gerekir. Enformasyon ve bilgi arasinda temel bir fark
vardir; bir olguya (rakipler, miisteriler) ait bir eyler bilmek enformasyonu, o olgunun
bir degisime nasil tepki gosterecegini bilmek ise bilgiyi ifade eder. Diger bir deyi ile,
enformasyon bir olgu hakkinda bir seyler bilmek iken, bilgi, enformasyonun bilimsel
bir siirecten gegcirilerek enformasyonun yargiya doniistiiriilmedir (Tutar, 2002).

Enformasyon organize edilmis, yapisal hale getirilmis, 6zetlenmis veridir.

Bilginin farkli tanimlar1 ele alinarak ve bu tanimlarin ortak noktalarin
aciklanmakta yarar goriilmektedir Bilgi, bir is veya konu hakkinda bilinen seydir
(TDK, 1988). Verinin insanlarin anlayabilecegi ve kullanabilecegi bicimde

hazirlanip organize edilmis faydali ve anlamli halidir (Karahoca ve Karahoca, 1998).

Isletme agisindan bakacak olursak bilgi; isletme ve gevresindeki faaliyetleri
ifade eden belgelerin ya da olaylarin anlamli sonuglaridir (Cubukcu, 1998).
Yonetimde karar almasina yardimcir kaynaktir (Ulgen, 1990). Isletme icindeki
eylemler ¢esitli kararlar almay1 gerektirir, bu asamada karar alic1, dogru ve zamanl
bilgi ile desteklenmelidir. Isletme agisindan gerekli ve degerli bilginin &zellikleri

sunlardir (Cubukgu, 1998):

flgili: Alinacak kararlarla olan ilgisi,

Dogru ve kesin: Etkin bir karar1 destekleyecek kadar dogru ve kesin,
Zamanli: Gerek duyuldugunda,

Tam: Gereken biitiin kapsama ve ayrintiya sahip,

Hacim: Istenilen sekilde 6zetlenmis.

Bireysel anlamda bicimlendirilmis enformasyon bilgi olarak tanimlanabilir.

Orneklemek gerekirse bilimsel bir makale de bulunan verilerin toplanip, elenip
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yorumlanarak bir hilkkme baglanmasi var olan verilerin enformasyonlarin
yorumlanarak anlamli bir biitiin olusturulmasi bilgi olarak nitelendirilmelidir. Bilgi
kararlara ve davraniglara yol gosterir. Yasam boyu 6grenme ve deneyim yardimi ile
elde edilen bir olgudur. Bireyler arasi ve toplumsal iletisim, enformasyon akisi
yardimi ile bilgi yaratilmasini saglar. Bu bakis agisiyla bilgi, enformasyon
birimlerinin anlamli ve yararlanilabilir sekilde bir araya getirilmesidir (Barutcugil,
2002). Bilgi sadece orgiitlerin belgelerinde degildir. Kiiltiire bagl aliskanlik,

uygulama ve normlarda da bilgi yer almaktadir.

Bu tanimlara bakarak bilgi ile ilgili su genellemeler yapilabilmektedir (Capar,
,2003).
o Bilginin temelini veri ve enformasyon olusturur.
o Enformasyonun rasyonel bir bicimde akisi silizgecinden gecmesi ve
yorumlanmasi ile ortaya cikar.
° Karar verme, planlama, karsilastirma, degerlendirme, analiz, tahmin, tan1 vb.
yasamin her alanina dayanak olusturacak eylemlerin temelini tegkil eder.
Veri, enformasyon ve bilgiyi bir arada tanimlamak gerekirse; veri ham gergekler,
enformasyon organize edilmis veriler kiimesi, bilgi ise anlam kazanmig enformasyon

olarak ifade edilmektedir (Ganesh, 2002).

Bilgi diger bir gorlise gore ise gizli-6zglin ve acik bilgi olmak ftizere ikiye

ayrilir: (Nonaka ve Takeuchi, 1995)

e Gizli-Ozgiin Bilgi: Insanlarin ifade etmeyip, zihinlerinde, hal
ve hareketlerinde, duygu ve diisiincelerinde sakli tuttuklar1 bilgidir. Gelismesi

insan iligkilerine bagli olan bu bilgiler, uygulamada beceri gerektirir.

e Acik Bilgi: Gizli-6zglin bilginin aksine halka agik, belgelenen, igerigi
sabit ve paylasima acik olan bilgidir. Isletmelerde  kullamlan  bilgileri  de
siiflandirabiliriz, bunlar ise:

Bilgi, enformasyondan farkli olarak tahminler yapmak ya da durumsal

degerlendirmeler gerceklestirmek i¢in kullanilabilir. Bu 6zelligi nedeniyle bilginin
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eyleme gecmeyi saglayan enformasyon oldugu sdylenebilir. Bilgi, orgiit icerisinde
iletisim, deneyimsel sezgiler, karsilasilan sorunlar ve bunlarin c¢oziimleri ile
yayilmaktadir. Bu yayilim sonunda bilgi yararlanilabilir Orgiitsel araclara (el
kitaplar, dokiimanlar, prosediirler, sunular vb.) aktarilmaktadir. Enformasyonun
bilgiye doniisiimii kavramlar arasindaki farklarin karsilastirilmasi ile daha agik

goriilmektedir.

Bilgi, veri ve enformasyon arasindaki iliskiyi daha iyi agiklamak i¢in su sekil

kullanilabilir

Sekil 2.1. Veri, Bilgi ve Enformasyon Iliskisi

VERi == ENFORMASYON==2 BILGi==2 SONUC

Sekilde de goriildiigli lizere baslangicta elimizde olan sey sadece verilerdir
bir uzman bu verilerden ihtiyaci olan ve isine yarayacak verileri secer bu noktadan
sonra bu se¢ilmis veriler artik enformasyon haline gelmistir daha sonra uzman bilgi

si ile bu verileri birlestirerek sonuca ulasir.

Veri ve enformasyon i¢ginde bulunduklart "6rgiite" dayandirilarak birbirinden
ayrilirlar. Enformasyon ile bilgi arasindaki farkliliklar ancak "yorumlamaya"
dayandirilarak ortaya c¢ikarilir. Bu farkliligi anlamak igin bir hastanin doktora
gihnesini bir drnek olarak ele alalim. Doktor hastadan bir¢ok "enformasyon" elde
eder. Bu enformasyonun bir kisminda hastanin hbbi teshisi i¢in O6nemli olanlar
gozonilinde bulundurulur. Fakat hasta tarafindan verilen enformasyonun bir kismi
doktor i¢in gereksizdir ve o zaman bu enformasyon "veri" haline gelir. Doktor, hizli
bir bicimde, kendi "bilgi tabaninda" elde edilen enformasyonu 6 ziimler ve bu
enformasyonda ilgili bir kalip bulduktan sonra hastaya tedavi hakkinda regete yazar.
Eger doktor hastanin verdigi enformasyonda iligkili bir kalip bulamazsa, o zaman
daha ileri laboratuar testleri 6nerebilir veya da hastay1 enformasyon igerisinde yararl
bir kalip bulmada daha iyi bir pozisyonda bulanabilecek bir uzmana sevk edilebilir

(Bhatt, 2001).
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Simdi asagidaki olasiliklara bakalim. Eger doktor hastaya bazi laboratuar
testleri Oneriyorsa, hastadan daha fazla bir enformasyon elde etmeye c¢aba
gosterebilir ve bu testler araciligr ile enformasyon elde edebilir. Laboratuar testleri
ile elde edilen enformasyon, teshis hakkinda doktorun ilk diisiincesini dogrulayabilir
ya da bunu diisiinceyi c¢iriitebilir. "Veri"nin ilk asamasindaki analizi de hastanin
hastaliginin tibbi anlamda teshis edilmesi i¢in doktor adina yararli olabilir. Burada
onemli olan nokta doktorun veri, enformasyon ve bilgi arasinda, birbirini takip eden

bir bigimde, ileriye ya da geriye dogru hareket etmesidir.

Eger doktor hastaya bir bagka uzmana gitmesi dnerisinde bulunuyorsa, uzman
gayet farkli tlirde bir enformasyon elde edebilir. Uzman ayni zamanda, hastanin
hastaligma iliskin daha once doktor tarafindan g6z ardi edilen gayet ilgili
enformasyon parcaciklart da bulabilir. Bu noktada veri, enformasyon ve bilgi
birbirleri ile ilgilidir. Clinkii doktor i¢in "veri" aslinda uzman i¢in enformasyonun
kritik bir parcasi olabilir ki bunlar ona tibbi teshis i¢in yararli bir yap1 bulmada
kismen yardimect olurlar (Bhatt, 2001).

Yukaridaki bakis agisina gore "bilgi tabani (knowledge base)" wveri,
enformasyon ve bilgi arasinda bir ayirim yapmay1 gerektirir. Bu, bilgi yogunluklu
cevrede birgok Orgiitiin rekabet istiinliigiinii saglayabilmesinin nedenlerinden biri
olabilir. Bu nedenle ayrintili bilgi tabaninin 6nceki hali, bilginin yaratilmasi, gegerli
duruma getirilmesi, sunumunu ve dagilimmi desteklemede olumlu bir doniit

olusturur (Ohen ve Levinthal, 1990).

Daha degisik tanimlamalara deginmek gerekirse bilgi bi¢gim verme eylemi,
bicimlendirme ve bilgi-haber eylemi olarak adlandirilir. Y6netim alaninda ise bilgi,
yoneticinin karar verme siirecine yardimei olan 6gelerdir (Karahoca ve Karahoca,
2000). Alic1 tarafindan anlasilan ve yorumlanan bir mesajdaki veridir . Karar verme
stirecinim etkinligini artiran bir ¢esit agiklama veya diizenlenmis veridir. En genel

anlamiyla bilgi, ger¢egin yap1 ve isleyisinin tanimidir.

e Ortiilii Bilgi
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e Acik Bilgi

Ortiilii bilgi, yiiksek derecede kisisel olan bir bilgi tiiriidiir. Bu tiir bilgiyi
formiillestirmek ve bu nedenle baskalarina iletmek giictiir (Nonaka,1998,15).
Ornegin zanaatkarlikta kullanilan bilgi ya da tencerenin dibini tutturmadan siitlag
yapmak icin kullanilan bilgi, ortiilii bilgidir. ~Ortiilii bilgi, yetenek, deneyim ve
becerilerin yaninda Senge’ nin “5. disiplin”de {izerinde durdugu “zihni modeller” i

ve degerleri de igerir (Senge, 1991).

Acik bilgi ise, bilimsel ve sistematiktir. Bu ylizden de baskalarina kolaylikla
iletilebilir ve yine bagkalariyla kolaylikla paylasilabilir(Nonaka, 1998). “Deniz
seviyesinde saf su;100 derecede kaynar” ifadesi acik bir bilgiyi gostermektedir. Agik
bilgi; nesnel ve formiile edilebilirken; ortiilii bilgi biligsel boyutta 6znel, teknik
uzmanli boyutta ise deneyseldir(Nonaka,1998). Ortiilii bilgiyi yukaridaki gibi iki ayri
boyutta incelemek birkac nedenden dolayr &nemlidir. ilk olarak, ortiilii-teknik
uzmanlik bilgisini hem bilgi felsefesi temeli hem de fenomonolojik deneyimi Ortiilii-
biligsel bilgininkinden farklidir. Ilki; eylemden tiireyen bir deneyime dayanirken,
ikincisi;  estetik bir deneyimden kaynaklanir. Ikinci olarak, bu iki tiir ortiilii bilgi
farkli ¢esitlerde altyapilar gerektirir. Son olarak,rekabetin yiiksek diizeyde ve
degisimin hizl1 yasandig1 ortamlarda faaliyet gosteren firmalar, siirdiiriilebilir rekabet
istiinliigii kaynaklarindan biri olarak, ortiilii-biligsel bilgiyi (6rnegin, bir miisterinin
hayal giliciinii canlandirma yetenegi) degerlendirmektedir (Campos ve Sanchez,

2003) .

Varlik felsefesi agisindan da bilgi iki ayr1 boyutta incelenmektedir:
e Bireysel Bilgi
e Sosyal Bilgi

Yapisalct bakis acisina (baskalarinin bilgilerinin oldugu gibi bireylere

aktarmak yerine, insanlarin kendi bilgilerini yine kendilerinin yapilandirmasi

gerektigi  goriisi) gore (Krogh, vd. ,2000), bireysel bilgi soyut olmamakla
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beraber, kiside somutluk kazanir. Dar anlamda “yalmz bireyler bilgiyi

yaratirlar”(Campos ve Sanchez, 2003).

Bir¢ok arastirmaci, bilgi  felsefesi ile  1ilgili calismalarinda, bireysel
bilginin biiyiilk 6neminden s6z etmistir. Bireysel bilgi; sozIi, yazili  ya da viicut
diliyle anlatim yoluyla aktarilan kolektif bilgi i¢in temel gorevi goriir (Krogh
vd.,1994). Kolektif bilgi;bireysel bilgilerin toplami degildir. Bundan daha fazla,
farkli ve Orgiitin  Omriinlin uzun olmasi i¢in Ozellikle 6nemlidir (Fiol ve

Lyles,1985) .

Baz1 kavramlarin anlamin1 agiklayip bu kavramlarla  bilgi arasindaki
farkliliklar ortaya konularak bilginin anlami tam olarak ifade edilebilir. Bilgi, veri ve
enformasyon gibi daha ham anlam formlar1 ile anlayis-kavrayis ve akil-bilgelik gibi

daha karmasik ve islenmis anlam formlar1 arasinda yer alir. (Aktan ve Vural,2005)

Veri, bilgiyle ¢ogunlukla ayni anlamda kullanilan veri, insan veya makine
tarafindan iletisim agiklama ve islem amaglari ile bir amag, konu, durum, kosul, fiil
veya diger unsurlari1 agiklamak i¢in tiim veya bir kisim sayilari, harfleri ve simgeleri

belirlemek iizere kullanilan genel bir terimdir. (Onal vd.,2002)

Anlam semasin1 goz Oniine alarak bilginin temel 6zellikleri birkag ana baglik
altinda toplanabilir. (Martensson,2000). Bilginin biriktirilip saklanmasi zordur. Bilgi

kodlanamaz, gerek duyuldugunda kullanilmak {izere depolanamaz.

Bilgi farkli bigimlerde siniflandirilabilir. Anlam semasinin dikkate alinmasi
halinde ii¢ farkl bilgiden so6z edilebilir: Genellikle dogrulugu kabul goren ve sosyal
olaylar1 yorumlamakta kullanilan giizel yada dogru seklindeki inanglar ve
dilsel formiiller; fiziki varliklarin i¢inde bulunduklari ortama adaptasyonunu

saglayan kodlanmig yapilar.
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Organizasyonun stratejisi, kullanilan bilgi ile uyumlastirilmazsa, s6z konusu
organizasyon i¢in bu bilgi istenilen sonuglar1 saglamada basarisiz olacaktir.
Eger kaynak ve yetenekler bilginin, nitelikli {riin ve hizmet iiretiminde
kullaniliyorsa organizasyon basar1 saglayacaktir. Basarili olmak isteyen bir firmanin
bilgi stratejisi, bilgiye dayali kaynak ve yeteneklerinin deger ve Ozgiinligii
konusunda saptamalar yapip, bunlarin {iretilen iirlin veya hizmete nasil katkida
bulunacagini  ve firmanin bulundugu pazar payina nasil destek olacagini ortaya
koymalidir. Bilgiyi bu sekilde, stratejik bir deger olarak goren Clarke (2001) bilgiyi

cesitli siniflara ayirmustir:

o Degerli Bilgiler: Piyasa giiclerince aldig1i deger iizerinden

organizasyonlarca kullanilip deger yaratabilen bilgilerdir.

e Korunabilir Bilgiler: Taklidi ve ikamesi kolay olmayan bilgilerdir.

. Dinamik Bilgiler:  Bulundugu  ortamin  kosullarina  uyum
saglayabilen, yenilenebilen, gelistirilebilen ve bagkalarina rahatca aktarilabilen

bilgilerdir.

o Ozgiin Bilgi: Saglandign kaynak bakimindan olduk¢a az olan
bilgi sahibine rekabet¢i bir dstiinliik saglar. Bu tiir bilgiler bu sinifa dahil

edilir.
o Yararlanilabilir  Bilgiler: Organizasyonun bulundugu piyasada
ya da potansiyel piyasalarda, iiretilen yada {iretilmesi muhtemel {irlin yada

hizmetlerin tiretim siirecinde kullanilabilen bilgilerdir.

e Ogrenme Yetenekleri: Stratejik bilginin muhafazasi i¢in gerekli olan

o0grenme yogunlugudur.

Organizasyon sahip oldugu bilginin hatasiz bir sekilde haritasini ¢ikarabilirse

yonetim basarili olur.
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2.2.Cagdas Orgiitlerde Bilginin Onemi

Daniel Bell, son iki yiiz yillik donem iginde birbirini izleyen ii¢ biiyiik
teknolojik devrim yasamligindan s6z etmektedir. Birinci teknoloji (devrim, buhar
makinesinin liretime uygulanmasidir. James Watt tarafindan gelistirilen buhar
makinesi, yaklasik iki yiizyil once liretime uygulanmaya baglamig, bu uygulama,

biiylik bir yayginlik kazanarak sanayi devrimini dogurmustur.

Ikinci teknolojik devrim ise, 19. yiizyilin sonlarnda elektrik enerjisinin
kullanilmasiyla ger¢eklesmistir. Elektrik enerjisinin  kullanilmaya baglamasiyla
tiretilen enerji ucuza mal etmek ve kolaylikla binlerce kilometre uzaga tasimak
olanakli hale gelmistir. Elektrik enerjisi ile liretim siirecine sokulan gii¢ olaganiistii

boyutlarda artmis ve sanayiyi yayginlastirip hizlandirmistir.

Diinyanin bugiin i¢inde yasadigi siireci, li¢lincii teknolojik devrim olarak
adlandirmak miimkiindiir. Esas olarak 1970 ve 1980'li yillarda gerceklestirilen biiyiik
teknolojik buluslar yeni bir teknoloji paradigmasi olusturmus oOzellikle bilgi
teknolojisi alaninda kendini gosteren gelismis {llkeler sanayilerinin yapilarini
degistirebilmislerdir. Bu, otomasyonun iiretimde egemen olmasi ile gerceklesmistir.
Otomasyon sadece iiretim alantyla sinirli kalmamis, kontrol-arastirma gelistirme ve

karar destek sistemleriyle yonetimin diger fonksiyonlarini etkilemistir (Tutar, 2003).

(Cagdas diinyay1 en iyi betimleyen faktor, hi¢ siiphesiz ki belli bir amaca
yonlendirilmis ve belli bir form ve igerige kavusmus olan bilgi, bilgi akisi ve bunun
getirdigi degisikliklerdir. Bu anlamdaki bilgi akisinda bilgi teknolojilerinin
kullanimiyla birlikte tahmin edilenin 6tesinde bir artis gerceklesmistir. Bilgisayarlar,
bilginin kitle halinde iiretilmesini, islenmesini, saklanmasini, iletilmesini, olanakl
kilmig ve bir bilgi devrimini ortaya ¢ikarmistir. Bilgi bir taraftan bilgi teknoloji
tiretimini saglarken, diger taraftan bilgi teknolojileri sayesinde bilginin birikimi ve
iletilmesi kolaylagmustir. Bilgisayar sayesinde bilgi ve bilim tarihinin baslangigtan
beri elde edilen toplam bilgi birikimi, yarim yiizyil1 gegmeyen bilgisayarin icadindan

beri elde edilen bilgi birikim ve miktarinin altinda kalmistir (Tutar, 2003).
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D. Bell, bilgi akisindaki eksponansiyel(listel) hizin1 gostermek icin
kiitiiphanecilik uzman1 Rider'in bir ¢alismasindan ornekler verir. Rider'in yaptigi
hesaplamalara gore, Amerikan arastirma kiitiiphaneleri, her on alti yilda bir
katlanarak artmaktadir.i¢inde bulundugumuz yeni teknolojik devrim ya da yeni
teknolojik paradigma, iki onemli 6zellige sahiptir. Bunlardan birincisi, bilgi islem
(information processing) silirecinin teknolojik devrim sayabilecegimiz olgunun
temelini olusturmasi, ikinci 6zellik ise bilginin, iiretimin odak noktasi haline
gelmesidir, bir bagka degisle yeni ekonominin hammaddesinin bilgi olmasidir (Tutar,

2003).

Bugiin bizim bilgi olarak kabul edecegimiz deger, kendini eylemle kanitlama
ozelligine sahip olmasi gerekir. Bilgi dedigimiz zaman, eylemde etkin olan ve sonuca
odaklanmis enformasyonu kastediyoruz. Uzmanlagsma imkani saglamayan bilgi,
sonucu degistirme yetenegi olmayan bilgidir. Burada bilginin degerini ve kalitesini
hangi kriterlere gore belirleyecegimiz sorusunun cevabi kolay degildir. Yonetim i¢in
gerekli olan bilgi, karar siirecindeki belirsizligi azalttigt oranda degerlidir(Tutar,

2003).

2.3. Bilgi Teknolojilerinin Etkileri

Bilgi teknolojisi, iletmelerde karar alici organ olan yoneticilere gerekli bilgiyi
saglamak suretiyle iletme siire¢lerinin isleyisini saglayan teknoloji uygulamalaridir;
veri ve bilgilerin toplanmasi, islenmesi, saklanmasi, farkli birimler arasinda iletimi
ve erisimi gibi bilgiyle ilgili tiim siire¢lerde kullanilan elektronik, optik vb. ara¢ ve

gerecleri ifade eder (Daniels, 1994).

Bilgi teknolojileri konusunda farkli goriisler vardir. Bazi1 yazarlar, bilgi
teknolojisini, "bilgisayar ve iletisim teknolojilerinin birlikte kullanilmasi ile

olusturulmus sistemler" olarak gérmektedir.
Bazi yazarlar bilgi teknolojilerini g¢esitli mal ve hizmetleri saglamak igin

mikro elektronik ve veri iletisiminin yaninda, faks makineleri, mobil telefonlar,

kablolu televizyonlar, bilgisayarlar, bilgi aglari, videoteks, yazilim ve online veri
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tabanlarmi iceren teknolojilere, bilgi teknolojileri demektedir. Orgiitlerde bilgi
teknolojileri her tir veriyi elde ederek, bu verileri Orgiit i¢in yararli bilgiye

doniistiirme gibi Onemli bir fonksiyonu yerine getirir.

Bilgi teknolojileri, "bilgisayar ve iletisim teknolojilerinin birlikte kullaniimast
ile olusturulmus sistemler" dir. Bilgi teknolojileri; mikro elektronik ve veri iletiminin
yaninda, faks makineleri, mobil telefonlar, kablolu televizyon, bilgisayarlar, bilgi
aglar1, videoteks, yazilim ve online veri tabanlarimi iceren teknolojilerdir. Orgiitsel
yazigsmalarda, bilgi teknolojileri yardimiyla elde edilen veriler toplanir, siniflandirilir,

kaydedilir ve bilgiye doniistiiriilecek bi¢imde islenerek, karar stireglerinde kullanilir.

Giliniimiizde bilgi ve iletisim teknolojileri yardimiyla; katlanarak artan,
kesintisiz bir sekilde tiretilebilen, iletisim aglari yoluyla diinyanin her tarafina
iletilebilen, paylasilabilen ve iiretimin en 6nemli kaynagi olarak kullanilabilen bir
deger haline gelmistir. Bilginin artan islevselligi yonetimin en 6nemli araci olmasini
saglamistir. Teknik bilgi veya yonetsel bilgi 6zelligine kavusmus bilgi sayesinde

tiretim iliskilerinde kokli degisimler yasanmaktadir.

Bilgi teknolojisi, enformasyonun toplanmasi, iletilmesi, islenmesi, saklanmasi
icin kullanilan teknolojilerdir. Bilgi teknolojileri, verilerin islenmesi, kaydedilmesi,
simiflandirilmasi, saklanmast ve iretilmesi, tretilen bilgilere erisilmesi ve

nakledilmesi gibi islemlerin yapilmasina olanak taniyan teknolojilerdir.

Bilgi teknolojileri, bilgisayarlar ve bilginin iiretilmesine, kaydedilmesine ve
iletilmesine yarayan her tiir teknolojidir. Bunlar basta bilgisayarlar olmak iizere,
elektronik ve otomasyona dayali olarak isleyen teknolojilerdir. Bilginin
toplanmasini, islenmesini, saklanmasini, iletilmesini, bilgiye erisilmesini bugiin i¢in
elektronik, optik vb. tekniklerle otomatik olarak saglayan teknolojiler bilgi

teknolojileri olarak adlandirilmaktadir.

Bilgi teknolojileri, bilgiye kisa siirede ulasmay1 ve bu bilgilerin kisa siirede

herkesin kullanimina sunulmasinda kullanilan bilgi islem (bilgi) tabanh
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teknolojilerdir. S6z konusu teknolojiler sayesinde; bilginin elde edilmesi, islenmesi,

depolanmasi, analiz edilmesi ve iletilmesi miimkiin olur.

Bilgi teknoloji yardimiyla kolayca g¢ogaltilabilen ve aktarilabilen islenmis
yonetsel bilgi sayesinde etkili stratejik planlar yapilabilmekte, daha rasyonel kararlar
alinabilmektedir. Yonetsel bilgi sayesinde etkili karar alma ve strateji gelistirme

olanakli olmakta ve firmalarin rekabet yetenegi artmaktadir.

Bilgi teknolojileri bugiin deger iiretmenin en Onemli aract olarak
kullanilmakta ve her gecen giin degismekte, yenilenmekte ve daha karmasik hale
gelmektedir. Sanayi doneminde {iretilen ve insanin kas giiciiniin yerine ikame edilen
mekanizasyona dayali teknolojilerden farkli olarak bilgi teknolojileri, insanin beyin

fonksiyonlarmin yerine kullanilabilen akilli iirinlerdir.

Bilgi teknolojileri orgiitlenme bi¢imlerinin tiimiinde kullanilmaktadar.
Pazarlamada satis takibi, pazar arastirmasi ve bunlardan elde edilen verilerin
degerlendirilmesinde ve analizinde, satis raporlari hazirlamada ve bunlar
siniflandirmada, dagitim kanallarmin olusturulmasinda, satilan ve sunulan mal ve
hizmet miktarinin tespitinde ve muhasebelestirilmesinde ve daha bir¢ok alanda bilgi

teknolojilerinden genis bir bicimde yararlanmak olanakli olmaktadir.

Bilgi  teknolojilerinden en genis bir sekilde iiretim alaninda
yararlanilmaktadir. Bilgi toplumunun tiretimi bilgi, bilgi teknoloji/eri liretimi ve bilgi
teknolojileri yardimiyla tretimdir. Bilgi teknolojilerine dayali iiretimde; {iretimin
planlanmasi, kontrolii, bilgi teknolojilerine dayali tasarim, CAD (Computer Aiclad
Dizayn), bilgi teknolojilerine dayali tiretim CAM (Computer Aided Manufacturing)

planlama ve daha bir¢ok alanda bilgi teknolojilerinden yararlanilmaktadir.
Bilgi teknolojilerinin 6zellikle son 10 yilda en hizla etkiledigi kesim kuskusuz

is diinyas1 olmustur. Is diinyasinin artan rekabet ve kiireselleseme karsisinda ortaya

cikan taleplerine cevap verebilmek icin yazilim ve donanim teknolojileri hizla
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ilerlemis, teknolojik ilerlemeler birgok sektérde doniistiiriicli etkiler yaparken, bazi

sektorlerin ortadan kalkmasina ve yeni sektorlerin olusmasina neden olmustur.

Bilgi teknolojileri yakin zamana kadar genellikle alt kademe ve orta kademe
yonetimin rutin islerinde kolaylik saglama gorevi iistlenirken, giiniimiizde 6zellikle
hizli islemciler, gelisen veri tabani yazilimlar1 ve internet teknolojisi iist yonetimin

stratejik kararlar tizerinde 6nemli bir etki yapmaktadir.

Bugiin servet yaratmanin kaynaginda bilgi islem teknolojilerinin iiretimi ve
kullanim1 vardir. 2002 yilinda bilgi-isletim sistemleri (yazilim-donanim) ve iletisim
teknolojilerinin kiiresel islem hacmi 557 milyar dolar olmustur. Bu rakamin 2010
yilinda 980 milyar dolar'a ulasacagi ve onlimiizdeki on yil iginde de sektdriin 200

milyondan fazla nitelikli iggiicti gerektirecegi ongdriilmektedir (Kesheng vd, 2001)

2.4. Bilgi Sistemleri

Glinlimiizde gecerli olan modern organizasyon teorisinin temelini sistem
goriisii temsil eder. Sistem goriisiiniin en can alict 6zelligi analitik bir temele sahip
olmasidir diyebiliriz. Sistem yaklagimi Hackbortu ve Gruber'a gore (1999) bilgi veri
ya da enformasyondan daha iist diizey bir kavramdir. Nonaka'nin ifade ettigi gibi

(Gruber, 2000).

"Kisaca, enformasyon, iletilerin birbiri ardina dizilmesidir. Halbuki bilgi ¢ok
az enformasyon akigi tarafindan yaratilir ve Orgiitlenir, bilgiye sahip olan kisinin
inanclarma odaklidir. Bu anlayis bilginin insan eylemleri ile iliskili olan en dnemli

yanin1 vurgulanacaktadir." (Gruber, 2000 )

Bilgi/Bilgi sistemi, bilgi ileme, veri ileme ve karar destek sistemleri igin
tasarlanan bilgisayar destekli otomasyon sistemi olarak tanimlanmasina karsin
(Martin ve Powell, 1991); bilgi/bilgi sistemi igin ileri teknoloji kullanim1 gerekli sart
degildir, s6z konusu islemlerin mutlaka karmasik bir teknoloji ile yapilmasi

gerekmemektedir (Daniels, 1994).
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Uygulamada tiim isletmelerde isleyen bir bilgi sistemi vardir. Bu veri ve bilgi
akisinda form ve rapor gibi enformasyon elemanlar1 az veya hi¢ kullanilmayabilir.
Bilgi ¢ogunlukla konusma ile iletilir. Fakat bdyle bir sistemde diizenli bilgi akisi elde
edilemez. Bilgi sistemi; yoneticinin karar vermesi icin gerekli bilgiyi degisik
kaynaklardan toplayan, isleyen, saklayan ve veriyi raporlayan bir sistemdir (Laudon

ve Laudon, 2000).

Bilgi sistemleri, organizasyonlarda karar verme destegi, koordinasyon ve
kontrol saglar; yoneticilerin ve ¢alisanlarin problem ¢6ziimiine, karmasik konulari
diisiinebilmelerine ve yeni iirlinler olusturmalarmma yardimci olur (Laudon ve

Laudon, 2000).

Bilgi sistemleri insan ve bilgisayar tabanli aktivitelerin bir karigimidir. Bu
karisimda insan, bilgisayar ve diger teknik cihazlarin sistemin basarili bir sekilde
calismasin1 saglamak i¢in birbirinden farkli ve tamamlayict rolleri bulunmaktadir.
Dolayistyla, bilgi sistemlerinde sadece bilgisayarlarin roliinii vurgulamak yanlis olur.

Sistemin fiziksel parcalari unlardir (Cubukc¢u, 1998):

° Donanim,

° Yazilim,

° Veri tabani,

o Kurallar ve prosediirler,
) Personel.

Bunlardan donanim, bilgisayar donanimi; sistem birimleri, sunucular,
islemciler, yazicilar, modemler, vb. fiziksel araclar ifade etmektedir. Yazilim ise,
belli islemlerin yapilmasini saglayan komutlar ve programlardir. Yazilim sistemi,
donanim sistemine uyumlu ve isletmenin tim gerekli islemlerini yerine getirecek

ozelliklere sahip olmalidir (Cubukgu, 1998).

Veri tabani1 (database), belli bir alanda ve birbiriyle iliskili olarak
diizenlenmis veriler toplulugudur (Cubukcu, 1987). Veri tabaninda biiyiik miktardaki
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veriler, diizenli bir bigimde elektronik ortamda kaydedilir ve saklanir. Bir veri

tabaninin en 6nemli 6zellikleri (Cubukgu, 1998):

Verilerin hizli ve kolay bir sekilde girilebilmesi,
Giivenli bir sekilde saklanmasi,

Istendigi sekilde sorgulanabilmesidir.

Veri tabani, bir organizasyonda verilerin merkezi kontroliinii salar (Everest,
1986). Organizasyonun tiim veri gereksinimlerini karilar ve bir veri taban1 yoneticisi

tarafindan yonetilir (Cubukgu, 1998).

Veri tabanlar1 organizasyonlarin (karar alicilarin ya da operasyonel diizeydeki
calisanlarin) bilgi gereksinimini karsilar. Organizasyonlarin bilgi gereksinimi,
genellikle metin bilgidir. Diger bir deyisle ¢ok sayida uygulama, sayisal temelli bir
bilgisayar uygulamasi olarak kullanilir. Ancak veri tabanlarinda genellikle kayitlar

(kod, ad, adres, fiyat, miktar, tutar, tarih vb.) yer alir (Cubukeu, 1998).

Giliniimiizde biitiin organizasyonlarda bir sekilde mevcut olan bilgisayar
kullanimi, kelime ileme ve muhasebe sistemleri, karmasik karar destek sistemleri,
planlama i¢in matematiksel modelleme gibi alanlardadir. Bugiiniin is diinyasinda
herhangi bir isletme, eger otomatik bilgi isleme sistemini herhangi bir sekliyle
uygulayamiyorsa, fonksiyonlarmi yerine getiremeyecek derecede is yogunlugu

altinda demektir (Cubukcu, 1998).

2.4.1. Bilgi Sistemlerinin Tarihsel Gelisimi

Bilgi sistemlerinin tarihsel gelisimi incelendiginde bu tarihsel basamaklarin
bilginin isletmeler i¢in anlaminin degismesi ile paralellik gosterdigi ortaya
cikmaktadir.

50’ 1i ve 60’11 yillarda bilgi, iiretim ve bir {irlin ya da servis dagitimi icin
zorunluluk olarak goriiliiyordu. Fazla bilgi, isletmeyi potansiyel olarak zarar verecek
bir faktor olarak diisiiniiliiyordu. Bunda artan bilgi hacmi ve bilginin depolanmasi

icin kullanilan kagit miktarinin glin gectik¢e artmasi 6nemli bir rol oynamisti. Bu
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sebeple 1950'lerin bilgi sistemleri kagit islemlerinin maliyetlerini azaltmak
amacindaydi. ik bilgi sistemi, yari otomatik ¢ek isleme, yayincihik ve iptal
makineleri gibi araglardir. Elektronik bilgi isleme teriminin (Electronic Data

Processing) cikisi bu sekilde olmustur.

19601 yillar ile birlikte organizasyonlar bilgiye farkli acidan bakmaya
basladilar. Bilginin yonetim destegi i¢in kullanilabilecegi bu donemde anlasildi. Bu
sebeple bu donem icerisinde Yonetim Bilgi Sistemleri (YBS) popiiler hale geldi.70 *
li yillar geride kalmaya basladiginda bilgi ve bunu toplayan, depolayan ve isleyen
sistemler organizasyon iizerinde, Ozenle ayarlanmis, 6zel amacglh ayarlanabilir
yonetim kontrolii saglayan yapilar olarak goriiliiyordu. Bu donemde Karar Destek
Sistemleri (KDS-DSS-Decision Support Systems) ve Yonetici Destek Sistemleri
(YDS-ESS-Executive Support Systems) popiiler hale geldi. Amag; yonetici ve
yetkililerin problemler dizisi {izerindeki karar siirecini hizlandirip gelistirmekti

(T.Akinct , 2003).

1980'lerin ortasinda bilgi kavrami yeni bir boyut kazandi. Bilgi, stratejik
kaynak, potansiyel rekabet avantaj kaynagi ve yaris1 kazandiracak bir silah olarak
goriilmeye baslandi. Bu sebeple stratejik bilgi sistemleri ortaya ¢ikt1 ve popiiler hale

geldi (T.Akincr , 2003).

2.4.2. Bilgi Sistemlerinin Tiirleri

Bilgi sistemleri daha once de bahsedildigi lizere ¢ok genis bir kavramdir.
Giiniimiizde bir ¢ok bilgi sistemi tiirii bulunmaktadir. Bilgi sistemleri bir ¢ok otorite
tarafindan "information systems" olarak adlandirilsa da aslinda bu kavram
giiniimiizde hem enformasyon tabanl sistemleri hem de bilgi tabanli sistemleri ayni

cat1 altinda toplamaktadir.

62



2.4.3. Ofis otomasyon Sistemleri (Office Automation Systems)

Birgok veri, enformasyon ve bilgi tabanli islem giinliik yasam icerisinde
ofislerde gerceklesmektedir. Bu sebeple ofislerin isletme igerisinde bilgi,
enformasyon ve veri akigini koordine etmekte Onemli bir rol islendikleri bir

gercektir.

Ofis icerisinde gecen bir¢cok aktivite ofis otomasyon sistemleri tarafindan
gerceklesmektedir. Ofis otomasyon sistemleri, ofislerde c¢alisan bilgi ¢alisanlarinin
verimliliklerini artiran her tiirlii bilgi teknolojisi olarak tanimlanmaktadir. 15 yil
oncesinde bu sistemler sadece dokiimanlarin olusturulmasinda, islenmesinde ve
yonetiminde kullanilmaktaydi. Ancak gilinlimiizde bu sistemlerin iglevleri arasina
yiiksek hiza sahip dijital iletisim hizmetleri de girmistir. Ofislerde ¢alisan bir ¢ok
personel bulundugundan ve bu personelin geldigi seviyeleri ve gorevleri ¢ok tiirli
oldugundan, ofis otomasyon sistemleri ¢ok genis bir yelpazeye yayilmaktadir

Laudon ve Laudon, 2000).

2.4.4. Bilgi Calisma Sistemleri (Knowledge Work Systems)

Bilgiyle calismasi, enformasyon isinin bir pargasi olup yeni bilgi ve
enformasyon iiretimini icermektedir. Ornegin; bilgi calisanlar;, mevcut iiriinlerin
gelisimini saglamak ya da yeni iirlinler yaratmak i¢in ¢aba gosterirler. Bilgi calismasi
bircok uzmanlik alanina boliinmiis olup her uzmanlhk alami farkli bilgi calisma
sistemlerine sahiptir. Bilgi ¢calisma sistemleri, isletme ve yoneticiler i¢in kritik rolleri
tislenmektedir. Bu anahtar rollerin baglica olanlart sunlardir (Laudon ve Laudon,
2000).

+ Isletmenin sahip oldugu bilginin giincelliginin saglanmasi, bdylece
teknoloji, bilim ve sosyal degisimlerin, isletmenin sahip oldugu bilgiye yansitilmasi.

o Isletmeye, faaliyet gosterilen uzmanlik alanina, yasanan degisimlere ve
firsatlara uygun olarak danigsmanlikta bulunma.

. Degisim  projelerinin degerlendirilmesi, baslatilmast ve

tutundurulmasinda aktif gorev alma.
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Bilgi calisanlari, ihtiyaclarina uygun olarak hem ofis otomasyon hem de
kendi alanlarinda var olan bilgi ¢calisma sistemlerine gerek duyarlar. Bilgi ¢alisma

sistemleri 6zellikle yeni bilginin olusumunda rol oynamaktadir.

2.4.5. Karar Destek Sistemleri (Decision Support Systems)

YBS gibi yonetim kademesine destek veren diger bir bilgi sistemi karar
destek sistemidir. Karar destek sistemleri, analitik modelleri, spesifik veri tabanlari,
karar veren kisinin kendi fikir ve degerlerini, interaktif, bilgisayar tabanli modelleme
islemini  kullanirlar. Bu sayede yoneticilerin  yar1  yapilandirilmis  ve

yapilandirilmamis kararlara varmalarina yardimer olurlar.

Yonetim bilgi sistemleri daha ¢ok Onceden tasarlanmis ve isletmenin
performansina odakli enformasyon iiriinleri sunmaktadir. Karar destek sistemleri
yoneticiler tarafindan verilen kararlara interaktif sekilde enformasyon ve bilgi saglar.
Daha ¢ok taktik ve stratejik yonetim kademelerindeki yoneticilere hizmet eder. Karar
destek sistemleri, yoneticilerin yar1 yapilandirilmis ve yapilandirilmamis problemleri
¢ozmesinde aktif rol alir. Bu sebeple yonetim bilgi sistemlerinden farkl 6zelliklere

sahiptir. (O'Brien,1997).

Karar destek sistemlerinin bir ¢ok tipi bulunmasma ragmen bu sistemler
genellikle su bilesenlerden olusmaktadir:

* Donanim ve Ag Kaynaklari: PC adi verilen kisisel bilgisayarlar karar
destek sistemlerinin temel bilesenidir. Kisisel bilgisayarlar genellikle genig alan
aglarina (W AN) ya da yerel aglara (LAN) bagli olarak caligmaktadir.

* Yazilim Kaynaklari: Karar destek yazilim paketlerinden olusan yazilim
kaynaklart KDS veri tabanlarin, karar modellerinin ve son kullanici ile sistem
arasindaki diyaloglarinin yonetimi amaci ile kullanilmaktadir.

* Veri Kaynaklari: Bir KDS veri tabani, isletmenin veri tabanindan, disaridaki
veri tabanlarindan ve yoneticinin veri tabanindan g¢ekilen veri ve enformasyonu
icermektedir. KDS veri tabani, yoneticiler tarafindan verilecek spesifik tipteki

kararlar i¢in gerekli 6zet veri ve bilgiyi icermektedir.
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*,Model Kaynaklari: Bir KDS' nin model tabani, programlar, prosediirler,
komut dosyalar1 vb. sekilde depo edilen matematik modelleri ve analitik teknikleri
icermektedir.

eInsan Kaynaklari: Her bilgi sisteminde oldugu gibi bir KDS' nin de en
vazgecilmez elemant insandir. Bir KDS insan kaynaklari olarak, karar alternatiflerini
ortaya koyan yoneticileri ve uzman personeli igermektedir (Karahoca ve Karahoca,

2000).

2.4.6.Yonetici Destek Sistemleri(Executive Support Systems)

Yonetici destek sistemleri (YDS), organizasyonun stratejik kademesindeki
rapilandirilmamis karar vermeyi gelismis grafikler ve iletisim sayesinde belirlemeyi
amaclayan bilgi sistemleridir. Bu sistemler genellikle tepe yoneticiler tarafindan
kullanilmaktadir. Kisacasi bu sistemler organizasyonun stratejik kademesine hizmet
verir.

YDS, yeni vergi yasalar1 ve ya rakip firmalar gibi dis olaylar hakkindaki
verileri birlestirmeyi amagclar. Bu bilgi sistemi yonetim bilgi sistemi ve karar destek
sistemi ile ortak calisir. Bu sistem, KDS kadar analitik yeteneklere sahip olmasa da
gelismis grafik yazilimlar1 kullanir, grafikleri ve verileri bir ¢ok kaynaktan hizli bir

bicimde kidemli yoneticilerin ofislerine ve yonetim odaklarina dagtabilir.

Diger bilgi sistemlerinden farkli olarak YDS, belirli sorunlari ¢dézmeyi

amaglamak yerine gelistirilmis hesaplama ve iletisim yetenegi saglar.

Yonetici destek sistemleri bircok bilesenden meydana gelmektedir. Y Onetici
bilgisayarlari, YDS yazilimi ile baglant1 kurabilmek i¢in ana bilgisayara veya LAN

sunucularina baglanmistir.
YDS paket programi, i¢, dig ve 6zel veri taban1 yonetimlerini saglamak ve

cevap verme siiresini aza indirmek amaciyla veri tabanmi yonetim sistemleri ve

telekomiinikasyon yazilimlar1 ile birlikte ¢aligmaktadir. Yonetici destek sistemi,
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yoneticiler tarafindan ortaya konan ve isletme icin kritik 6neme sahip basari

faktorleri hakkinda bilgi saglamaktadir(T.Akinci ,2003).

2.4.7. Uzman sistemler

Uzman sistemlerin temelinde yapay zeka (Artificial Intelligence)
bulunmaktadir. Uzman sistemler genel bir 6zellik olarak enformasyon sistemlerine
bilgi tabanin eklenmesi ile olugmaktadir. Bir uzman sistem, son kullaniciya uzman
danismanlik alanina ait spesifik ve kompleks bilgiyi saglayan bilgi tabanli bir bilgi
sistemidir (T.Akinc1 2003).

Sekil 2.2. Uzman Sistem ve Bilesenleri Kullanici is Istasyonu

Kullarucy Sonuglandinma Bilgi
Aryizd |2 Prggra.tm = Tsham

Kaynak: James A. O'Brien, Introduction to Information Systems, Eighth Edition,
irwin, Aiizona University, USA, 1997, s.312.

Uzman sistemler, operasyonel siireglere uzman danigman olarak ya da
yoneticilere karar asamasinda yardimci olan bir karar destek sistemi olarak.

Asagidaki sekil tipik bir uzman sistemi ve bilesenlerini gostermektedir.

Bir uzman sistemin bilgi taban1 uzmanlik alani ile ilgili ger¢ekler ve Uzmanin

uyguladigi metotlari igermektedir. Bu bilgi farkli formatlarda gosterilebilir.
2.4.8. Akilh Asistanlar (Intelligent Agents - Intelligent Assistants)

Kullanicilara bir ¢ok sekilde yardimci olan yazilimlarda yapay zeka
rutinlerinin kullanimi sonucu akilli asistanlarin popiilaritesi artmistir, Bir akilli

asistan, bir calisan ya da bir silire¢ hakkinda karar verme asamasinda, kendi icine

yerlestirilmis ve 6grenilmis bilgi tabanini kullanmaktadir. Genellikle grafik 6zellikler
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ile desteklenen akilli asistanlar, kullanicilarin 6zellikli ihtiyaglarini karsilayan 6zel

amacli bilgi sistemleridir.

Akalli asistanlar arasinda en sik kullanilan ve bir¢ok kisi tarafindan bilinenler,
Microsoft Word, Microsoft Excel ve Power Point yazilimlari iginde kullanilan
sihirbazlardir, Bu sihirbazlar, kullanicilarin yazilim paketlerinin kullanim sekillerini
analiz etmekte ve buna bagli olarak bircok gdrevin nasil tamamlanacagi konusunda
kullaniciya Onerilerde bulunmaktadir. Bu sistemler, yazilim kullaniminda, ag
kaynaklarina ulagimda ve enformasyon goriintiilleme konusunda kullaniciya yardimci

olmaktadir.

Ayrica Internet'in gelismesi ve Internet ortaminda bulunan bilgi miktarinin
artig1 ve yine bilgi alanindaki programlarin fonksiyonelligi arttik¢a akilli asistanlarin
kullantmini artirmigtir. Internet ortaminda calisan akilli asistanlar, devasa boyuttaki
bilgi igerisinden kullanicinin  istedigi  kriterlerdeki  bilgiye ulagsmasini

saglamaktadirlar.

2.4.9. Hareket isleme Sistemi

Hareket isleme sistemi organizasyonun iglemsel seviyesine hizmet eden en
basit sistemdir.Hareket isleme sistemi literatiirde birgok degisik isim almaktadir
bunlar : Atomik is sistemi hareket isleme sistemi , is siire¢ sistemi. Bir hareket isleme
sistemi, islerin yoOnetilmesi i¢in giinlik olarak islemlerin kayitlarin1 tutan
bilgisayarlarla donatilmis sitemdir. Ornegin satislarin  siparis girisleri, otel
rezervasyon sistemleri, bordo personel kayitlarinin tutulmasi bu islemlere 6rnek

olarak gosterilebilir. (Karahoca ve Karahoca, 2000).

Limancilik sektoriinde bu sistemler hemen hemen tiim limanlarda
kullanilmaktadir. Gemiye yiiklenen ya da gemiden tahliye edilen yiikiin ayrintilar1 bir
personel vasitasiyla sisteme yiikk hakkinda bilgi girisi yapilmaktadir. Liman
operasyonlarinda ki hareket kavrami ile karismamasi agisindan ileriki boliimlerde

hareket isleme sisteminden yer yer is siire¢ sistemi olarak da bahsedilecektir
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2.4.10. Yonetim Bilgi Sistemleri (Management Information Systems)

Bilgi sistemlerinin belki de en ¢ok ragbet géren ve popiiler olan sistemleri
yonetim bilgi sistemleridir. Yonetim bilgi sistemlerinin, her kavramin oldugu gibi,
standart bir tanim1 bulunmamaktadir. Yonetim bilgi sistemlerinin bazi tanimlamalari

sunlardir (Erkut, 1987).

* Bir igletmede yoneticileri zamanli ve etkili bilgi ile donatabilmek amaci ile
gelistirilen, bilgisayar temeline dayanan biitiinlesik bilgi isleme yontemlerinin tiimii.

* Bir orgiitin yasamasinin ve gelismesinin saglanmasi1 ile Orgiitsel
faaliyetlerin planlamasi, Orgiitlenmesi, yiiriitiilmesi ve denetimi i¢in yOnetimin
gereksinim duydugu dogru, zamanli ve anlamli bilgiyi saglayan ve gelistiren sistem.

* Bir orgiitteki tim gerekli bilgi akigini saglama yaninda yonetim ve karar

islevleri i¢in bilgi ve bilgi isleme destegi saglayan bir sistemdir.

Tiim bu tanimlamalar1 kapsayan genel bir tanim yapmak gerekirse: Yonetim
bilgi sistemi (YBS), bir orgiitiin yonetiminde kullanilan bilginin islenmesini ve

iletilmesini saglayan sistemdir.

YBS, yonetimin giinliik olarak ihtiya¢ duydugu enformasyonu ve bilgiyi
saglar.

Raporlar, gosterimler ve cevaplar bu sistemler tarafindan saglanir ve bu
sekilde yonetici seviyesinde calisanlarin bilgi ve enformasyon ihtiyact karsilanir.
Ozellikle yapilandirilmis (Structured) kararlar almak durumunda olan operasyonel ve
taktiksel seviyedeki yoneticilerin bilgi ve enformasyon gereksinimleri bu sekilde
karsilanir. Ornegin; aym {iriin grubunu ayni miisteri grubuna pazarlayan satis
elemanlarinin performans farkliliklarini degerlendirmek isteyen satis miidiirleri YBS

tarafindan saglanan satig analizi raporlarina ihtiya¢ duyar(Erkut1987).

2.5. Liman Yonetim Bilgi Sistemleri

Liman bilgi sistemi dendiginde genel olarak limanlardaki fonksiyonlarin

saglanmasina katkida bulunan yazilimlar gelmektedir. Y 6netim bilgi sistemlerinin bir
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tiiri olan liman bilgi sistemleri liman ydnetimi biinyesindeki kontrol, denetleme ,
planlama , operasyon konularinda limanlardaki isleyise ve liman yonetimindeki

calisanlara yardimci olmaktadir.

Liman bilgi sistemleri liman organizasyonu i¢indeki veri kayitlarinin ve
faaliyetlerinin  diizenli ve etkili tutuldugu , organizasyonun manuel ve otomatik

stireglerini iceren sistemler toplulugudur.

Giliniimiizde modern ve gelismis limanlarin hepsinde tiirlii bilgi teknolojileri

ile desteklenmis bilgi sistemleri kullanilmaktadir.

Otomasyon sistemini ticaret ve diger alanlarda 1970 ‘li senelerde
resmilesmesi konteynerler ile mal tagimanin gelismesini saglamigtir.Yeni ortaya
cikan konteyner limanlar1 ve terminalleri lojistik ve envanter kontrollii bilgisayar
sistemlerinin  gelisimi i¢in 1idealdi ve bu sistemler konteyner ticaretinin
karmagiklagsmas1 ve bilgisayar sistemlerinin ilerlenmesiyle stirekli olarak
giincellenmekteydi. Nitekim konteyner nakliyesi isletimsel bilgisayar sistemlerine
bagl sanayiler olmuslardi. En gelismis iletisim sistemlerini giiniimiiziin uluslararasi
nakliye islemlerinde gerekli olan bir zorunluluktur. Geligmis lojistik zincirleri
miisterilerin isteklerine hizli ve esnek yanitlar verebilir ve iz siirme planlama ve
kontrol bilgilerinin akigini saglar.

Elverisli verimli bir sistem olarak oOrneklenebilen JIT kavrami iiretim
endiistrisi  sayesinde gelismistir. Bunu sayesinde siirecin her basamagi
miikkemmellestirmeye zamanlidir. Ne fazla ne az dogru zamanda dogru yerde mantig1
ile ¢alisan sistem dolayisiyla stok envanterleri ile baglantili olarak biiyiik miktarda
para ve zaman kazanilir. Kargo da hizli ve verimli plan yapabilme, yik
istifleyebilme, iz silirebilme nakliye ve tasima endiistrisinin miisteri isteklerine karst

verilmesi gerekli olan tepkilerdir.

Liman yonetim bilgi sistemleri, liman cevresi dahilinde liman girdilerini,

liman siireglerini ve liman ¢iktilarini kapsamaktadir (Tablo 2.1.).
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Sekil 2.3. Liman Yonetimi Bilgi Sistemi Modeli
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Liman c¢iktilar1 daha ¢ok performans gostergelerini ifade eder. Liman

yoneticisi terminal performansindaki diistisleri geri beslemeler ile iyilestirmek

amaciyla liman siireglerini revize edebilir.

2.5.1.Diinyada Liman Bilgi Sistemlerinin Uygulama Ornekleri

Bildigimiz iizere limanlar bir iilkenin ekonomisi i¢in 6nemli elementlerden

biridir. Onlar sadece arkli tasima modlarinin kesismesi i¢in degil iktisadi aktivitenin

odak noktalaridir. Farkli faktorlere bagli olarak

- bunlar uluslararasi ticaret

aktivitelerinin artmasi, ara¢ kapasitelerinin artmasi, i¢ ticaret maliyetinin diismesi,

liman ve konteynerizasyondaki teknolojinin gelismesi - limanlarin son yillarda etkili

hale gelmesi kaginilmazdir.
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Son yillarda bilgi sistemindeki gelismeler ulagtirma endiistrisinin her alanini
etkilemistir. Liman bilgi sistemi terimi limanlarda yiikleme ve operasyonlarda

kullanilan donanim ya da yazilim olarak her tiirlii teknoloji i¢in kullanilabilir.

2.5.1.1. Singapur Limani

Singapur limani1 lojistik ve denizcilik alaninda O6nemli elektronik
uygulamalar1 uzun stiredir kullanana temel limanlardan biridir PSA Port of singapour
Authority diinya ¢apinda teknolojik donanimi ¢ok yliksek olan limanlardandir ve

bilgi sisteminin etkili olmasindaki kilit noktadir.

Singapur limanindaki bilgi sistemi 3 bdliime ayrilabilir ilk bolimde ana
operasyonlar diizgiin sekilde CITOS adli bir program sayesinde c¢alistirilir.Ikinci
boliimde dogru zamanli yonetim , koordinasyon , ve operasyon kontrolleri PSA
calisanlarina sunulur. Ucgiincii Béliimde 6zel bir yazilim olan PORTNET

kullanilmaktadir

CITOS bilgisayar biitiinlesik terminal bilgi sistemi seklinde adlandirilir , ve
limanlardaki dogru zaman komutlarinda  uzmanlasmistir. Ayrica konteyner
terminallerindeki  bilginin kontroliinii saglar, planlama ile ilgili gereksinimleri
destekler (Liman planlamasi gemi planlamasi demiryolu planlamasi kaynak tahsilati
, rthtim atanmasi ) terminal operasyonlar1 ile ilgili hareketleri inceler , kapi
operasyonlarint izler  kontrol merkezleri sayesinde dogru zamanli terminal

operasyonlari olusturur.

Bilgi sisteminde ve alt yapisinda yapilan yenilikler Singapur limaninin
performansini olumlu yonde etkilemis ve etkin olmasmi saglamistir. Ornegin gemi
yiikleme ve bosaltmada diinya rekoru 25 nisan 2000 yilinda kirilmigtir (1 saatte
243 konteyner) .Fakat bu ve bunun gibi basarilar sadece bilgi sisteminin iyi
olmasindan kaynakli degildir . Bunun yaninda hiikiimetin tesvikleri ve iyi ydnetim

sergilemesidir (Keceli, 2005).
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2.5.1.2. Hamburg Limam

Hamburg limani1 Avrupa’daki en modern limanlardan biridir. Container
Terminal Alternwerder (CTA) denilen bir sistemle glinde 24 saat islem gorebilir.
Otomatik yonetilen araglar soforsiiz, konteynerlere yart otomatik konteyner
vinglerinden yiikleme yapmay1 amaglar ve bu yar1 otomatik konteyner vinglerden bu
limanda 14 adet bulunmaktadir. Depoda ise 2 adet otomatik, ayakli ving vardir. Ve
bunlar bir blok {izerinden diger bloga atlama islemini ger¢eklestirerek yiiksek verimli
yiikleme bosaltma saglarlar. Boylece zaman kayiplart en aza indirilir (Engelhardt,
2006).

Bu sistem Container Terminal Information System ( CTIS) adli bir yazilim ile
kontrol edilir. Sistem ger¢ek zamanli verileri goriintiiler ve EDI * yi destekler. Eger
konteyner verileri daha 6nceden haber verilmigse, elle olan girdileri sifira indirger.
Ayrica Windows — Based Grafic User ve bir de konteyner depolama alanini
yonetmeyi saglar. Malzeme ve kaynaklarin etkili kullanimimi gergeklestirir . CTIS

modiilleri agagida siralandig1 gibidir.

¢ Kap1 ve arag takibi

e Gemi arama ve rihtim planlamasi
¢ Depo planlamast

e gemi istifleme plani

*CFS konteyner dolum istasyonu

o Glimriik erigimi

e EDI

e Raporlama jeneratorii

¢ Telekomunikasyon aygit ve sistemleri
e RFID terminalleri

e internet

e Faturalama

Diger taraftan Hamburg veri iletisim sistem aglari(DAKOSY) ,liman
operasyonlar1 ve lojistik firmalar1 da liman igerisindedir. DAKOSY 1982 yilinda
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kurulmustur ve EDI ile uyumlu , Diinyadaki en iist tagimacilik sistemi olarak

secilmistir (Kegeli, 2006).

DAKOSY veri degistirme ara ylizii saglayarak bilginin diger firmalara
iletilmesine olanak saglar.Tasima halkasi icerisindeki spesifik boliimler i¢in 6zel
yazilim paketleri saglar ve bu paketler sadece var olan yazilimi tamamlamaz ayrica

yeni ¢oziimler de olusturur.

Konteyner Bilgi Sistemi COAST Konteynerin durumun yerlesimi ve
pozisyonu ile ilgili bilgiler verir.Sistem genel komunikasyon gereksinimlerini

telefon ya da faks vasitasi ile iletir(Keith, 2003).

2.5.1.3. Busan Limam

Busan limani Kore’deki en biiyiikk liman olup gilineydogu kismina
konumlandirilmistir. Liman olanaklar1 Busan Port Authority (BPA) tarafindan
saglanmig olsa da konteyner terminalleri farkli firmalar tarafindan c¢alistirilir. BPA
Port-Mis’ den faydalanir .Port-Mis Busan Regional Maritime Affairs and Fisherries

Office tarafindan kurulmustur ve liman aktivitelerini yonetir.

Diger taraftan el terminalleri ,isletim sistemleri , terminaller farkli sirketler
tarafindan isletilmeye baslandigindan beri farklilik gdstermeye baslamistir. Ornek
olarak : Korea HUTCHINSON Terminal Co. Ltd., kap1 , depo , gemi , satis ve
bunlarla alakali operasyonlari igine alir.Ayrica Insan kaynaklari yénetimi , finansal
sistemler, donanim bakim ve onarimi1 ,web sayfasi hizmetleri ve her liye i¢in

elektronik posta sistemi saglayacak modiilleride vardir.

EDI ve komunikasyonlar KL-NET adli 6zel bir ag sistemi olusumunu
saglamigtir. KL-NET firmalarin ¢evrimi¢i uygulama ve servis isteklerine B2G
¢Ozlimlerini Onerir ve bu sayede liman olanaklarina kayitlanma , 6zel giimriik

belgeleri , gem, personeli i¢in gd¢menlik basvurulart ,demiryolu transferleri ve
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finansal modiiller saglanir.KL-NET ayrica yiikleyici tasiyict liman lojistikleri ve

elektronik vergi faturalamalar1 gibi B2B ¢oziimlerini de destekler (KECELI, 2006).

2.5.1.4. Hong Kong Limam

Hong Kong uluslar arasi terminalinde (HIT ) faydalanilan terminal operasyon
sistemi BETA TUXEDO o6zel bir yazilimdir. HIT’in 6diill kazanmis terminal
yonetim sistemi Plus Productivity Programe(3P) seklinde adlandirilir ve HITin is

icerisindeki gereksinimlerine cevap verir ve depolama operasyonlarina yardim eder .

Biitiin gerekli bilgiler gemi planlamasi ve depo planlama sistemleri gibi
onceden planlanmis siiregleri ¢dziimlemek i¢in terminale gonderilir.Depolama
operasyonlar1 i¢in gerekli bilgi ,yani konteyner hareketleri ve envanter kontrolii

bilgileri sistem icinde degistirilir.

Araglara yilikleme yapildiktan sonra ving operatdrii aracin girig ve ¢ikisini
saglamak iizere kendi kimlik kart1 {izerinden sisteme bir mesaj gonderir. Sistemin

Her birimi birbiri ile baglantili ¢alisarak Bilgi Aktarimi saglar (Forward , 2003).

3P sistemine dayali PIONEER sistemi terminal operatorlerinin kendi
operasyonlarint otomatiklestirmeyi ve yiikksek verimlilik saglayarak miisteri
memnuniyetini hedef olarak 6ngoriir. Pioneer sistemi sadece terminal operasyonlari
icin IT ¢oziimleri iiretmez. Ayrica depo , ulastirma , mavna yonetimleri i¢in de
¢ozlim tretir . Terminal Operasyon Sistemi(TOS) fonksiyonlar1 ara¢ operasyonlarini,

kap1 operasyonlari, depolama ve operasyon yonetimlerini ve faturalamayi kapsar.
2.5.1.5. Rotterdam Limam
Rotterdam liman1 Avrupa’daki en modern limanlardan biridir. ECT insansiz

AVG’ler ile konteynerleri rihtimdan limana ve depoya getirir ayrica insan giicii

olmadan vingler bunlar tagir ve zamandan tasarruf saglar.
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Liman ile ilgili bilgi tek bir nokta {izerinden www.portofrotterdam.com dan

erisim noktalarina gonderilir . Sitede Ayrica E — ticaret yapabilen firmalarin adresleri
de vardir. Sistemde birgcok uygulamada mevcuttur. Ornegin sanal liman . Rotterdam
programi1  hizli ve giivenilir ag sayfasi platformu sunar ve elektronik mesaj
degisiminin hizli olmasi i¢in ¢aba sarf eder bu sayede liman ailesi i¢indeki kiigiik

firmalar EDI’den faydalanabilir .

Tablo 2.2: Diinyanin 6nemli limanlarinda bilgi sistemi uygulamalar

Liman Ad1 Bilgi sistemi kullanim alam
Singapur CITOS: Terminal operasyon sistemi
PORTNET: Yonetim organizasyon yazilimi (EDI
uyumlu)
Hamburg CTA: Terminal operasyonlar1
DAKOSY: Veri iletigim sistem aglar1 (EDI uyumlu)
Busan Port-Mis: Terminal operasyonlari
KL-Net: EDI ve iletisim
Hong Kong Beta Tuxedo: Liman yonetimi bilgi sistemi
PIONEER: Terminal operasyonlari
Rotterdam EDI

Tablo 2.2°de goriildiigii gibi gelismis limanlar terminal operasyonlar1 ve
liman yonetiminde farkli yazilimlar kullanmakta, bu konular birbirinden
ayrigtirllmaktadir.  Sekilden de anlasilacagi iizere tiim limanlar sahadaki
operasyonlari daha hatasiz basit ve hizli yapabilmek adina kendi altyap:r ve yiik
trafiklerine gore gesitli sistemler kurmuslar ancak Rotterdam limani1 gerek insansiz
terminalleri gerek kullandig: ileri diizey yazilim ve ekipmanlar sayesinde ekstra bir
sisteme daha ihtiyag duymamamktadir. Hemen hemen tiim limanlar EDI
teknolojisini kullanmaktadirlar. Limanlarin saha operasyonlart hemen hemen her
yerde benzerlik gosterse de Isletme ve yonetim operasyonlarinda gerek personelin
yapist gerek yoOnetim felsefesi gerek yasal diizenlemelerdeki bolgesel farklar

limanlarin kendilerine uygun sistemler gelistirmesini gerekli kilmistir.

2.5.2. Limanlarda Kullanilan Yardimer Teknolojiler

Ugiincii boliimde de gorecegimiz iizere liman bilgi sistemlerinin ¢alismasinda

gerek veri toplama gerek veri degerlendirme gerek operasyon alanlarinda tiirlii
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yardimer teknolojiler kullanilmaktir. Liman bilgi sistemleri ve lojistik yonetiminde

basi ¢eken bu yardimci sistemleri kisaca asagidaki gibi aciklayabiliriz.

e Elektronik Veri Degisimi (EDI)

Lojistik uygulama ve tagimacilikta etkin bilgi paylasimi ve standartlasgtirma
cok Onemlidir. Bu baglamda EDI © den s6z etmek gereklidir. EDI, organizasyonlar
aras1 bilgi paylasma ve degisimine sahip olan bir iletisim paketi kullanarak bir
bilgisayar ve digeri arasinda elektronik olarak bilgi degisiminin yapildig1 bir

sistemdir(Deveci,1998:125).

e Barkod ve Radyo Frekans Tanimlayicilar (RFID)

Barkod ve RFID teknolojileri otomatik tanima sistemlerin igerisinde yer alan
teknolojiler olup tedarik zinciri , ulagtirma sistemleri ve liman bilgi sistemlerinde ¢ok
kullanilan bilesenlerdir. Barkod 6nceden tanimlanmis bir dil ile olusturulan etiketin
0zel bir okuyucu tarafindan okunup gerekeli bilgilere ulastirilmasina imkan veren
sistemdir. Giinlimiizde bir ¢ok yerde barkodun yerini RFID almaktadir. RFID barkod
sisteminden daha avantajli yanlar1 nedeni ile tercih edilmektedir. RFID, bir nesnenin
tizerindeki tanimlanmig parga ve toplanmig bilgileri hi¢cbir miidahale olmadan veya

veri girisi yapilmadan otomatik tanima teknolojisidir.

e internet

Internet giiniimiizde var olan en genis agdir.Internetin merkezi olan bir
bilgisayar ya da telekomiinikasyon kompleksi yoktur.Bunun yerine gonderilen
iletilere ait adres kodlar1 bulunmaktadir ve agdaki bilgisayarlar bu iletiyi tiirlii
noktalara iletebilirler(O’ Brien, 1997; 133).Internet bir istemci/sunucu agidir ve aga
bagli istemci bilgisayarlar ile onlara bilgi saglayan sunuculardan olusur(Mc Keown,
2001;80).Internet araciligr ile kullanicilar yer saat farklilig1 olmaksizin istedikleri

anda aga bagl web siteleri aracihif1 ile istedikleri bilgilere ulasabilirler. Ozellikle
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limanlarda internet tizerinden yiik sahiplerinin yiikleri hakkinda bilgi edinebilmesine

izin vermesi interneti onemli bir yardimci haline getirmistir.

e intranet

Intranet, internet Protokollerini kullanarak iletisimi saglayan yerel alan agidur.
Intranet sadece 6nceden izin verilen kisilerin aga girmesine izin verir(Mc Keown,
2001; 91). isletmeler bu stratejiyi, daha ¢ok insana daha ¢ok bilgiyi diisiik maliyet ile
verebilmek icin tercih etmektedirler. Web , text veya c¢oklu ortama gegisi
sagladigindan isletme intranetine giris 1izni olanlar en etkili bilgiye
ulasabilmektedirler. Bazi yoneticilerin giivenlik kaygilarina ragmen bu teknolojilerin

onemli bir soruna yol agmadigi goriilmiistiir(Gordon vd.,1999;238).

2.5.3. Tiirkiye’de Liman Bilgi Sistemleri

TCDD konteyner limanlarini 1985 yilinda kurmustur ve Diinya iizerindeki
konteyner transferine adapte olmaya baslamistir. Hizli konteyner trafigine sahip
limanlar Mersin, izmir ve Haydarpasa limanlaridir. Bu limanlarda bilgisayar destegi
saglandiginda TCDD Liman Hizmetleri Telekomunikasyon Projesi Adinda bir Proje
olusturmustur bunu da DELIMTEL olarak kisaltabiliriz.

Proje i¢in analizler Agustos 1990°da baslamistir. Bunu amaci ¢ok genistir.
Ornegin konteyner terminal aktivitelerinin analizi yonetimsel bir bilgi sisteminin
gelistirilmesi, sistemin bagka limanlara uygulanmasi gibi. Projenin hedeflenilen

bitirme tarihi 1992 yilinin ortalarina tekabiil etmistir.

Es zamanl olarak Avrupa Birligi de MEDITEL diye bir proje olusturmustur.
Bu projenin amaci Karadeniz’deki limanlarda karsilasilan giicliikleri en alt diizeye
indirmek olmustur. ESCALE adli bir yazilim programi ise Marsilya yetkili limani
vasitastyla bu program i¢inde kullanilmistir. TCDD 1991 yilinda bu projeye dahil
olmak istemistir. Haydarpasa liman1 pilot bolge olarak seg¢ilmistir. Anlasmalara

istinaden Avrupa Birligi yazilimi finanse edecektir ve donanim ile ilgili 20 000 $
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PMA tarafindan telafi edilecektir. Liman Yetkilileri yazilimi ve donanimi inceleyip
Haydarpasa’nin uygun bir liman oldugunu tespit etmisler fakat Fransiz yetkililer
ESCALE adli programdaki, limana uygulanacak olan modifikasyonlar1 ve yonetim
ile alt yapida yapilacak degisiklikleri zamaninda yetistirememislerdir. Onun yerine
ikinci ESCALE paketi daha iyi problem ¢oziicii oldugu i¢in Onerilmistir fakat bu
pakette sisteme uymamistir. Fransiz yetkililer ve AB ile ilgili gériismeler herhangi
bir sonuca ulasmamis ve proje yarida kalmistir.Sonug olarak 1995 yilinda farkli bir
program gelistirmenin bu liman i¢in daha uygun olacagina karar verilmistir. (TCDD,

2005)

4 yil sonra TCDD grubu navlun hizmetlerini orjinal projede eksik oldugu
icin DELIMTEL ve MEDITEL projelerine eklemistir ve yeni programi liman

operasyon projelerinin bilgisayarli izlenmesi olarak adlandirmistir.

[zmir limaninda 1995 UNIX sistemi iginde C ++ programlama dili
kullanilarak yeni bir proje gelistirilmistir. Test Fazinin arkasindan bu proje Izmir
limaninda aktif edilmistir. Fakat gercek zamanli operasyonlarda problemler olustugu

i¢cin program 1999 da yiiriirliikten kaldirilmstir.

Giiniimiizde Basit operasyonlarin ¢cogu kagit aracilig1 ile ger¢eklesmektedir.
Liman hizmetleri ile ilgili tiim uygulamalar faks g¢ekilerek yapilmakta ve terminal
operasyonlar1 ve rihtim planlamasi da kagit {lizerinde gerceklesmektedir (Deniz

Ticaret Odast, 2007).

Gegmisteki durumu daha parlak hale getirmek i¢in mersin limani1 ve eski bilgi
sistemleri ile ilgili bir arastirma yapilmistir. Tiirk limanlarinda Bilgi Sistemleri ile

ilgili sorunlar su sekilde incelenebilir.
. Bilgi teknolojisini gelistirmek i¢ni yapilan dnceki projeler basarili bir

sonugla bitmedigi gibi TCDD limanlarinin faydalandigi bir bilgi sistemi mevcut

degildir.
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o Operaysonlar kagit iizerinden yiriitilmektedir. Bilgisayarlar ofis

gereksinimleri i¢in kullanilir.

. EDI dan neredeyse hi¢ faydalanilmamaktadir.

o Limanlarda olugacak modern verileri gostericek bir bilgi sistemi heniiz
olusturulmamastir.

o Liman Bilgi sistemleri ile ilgili akedemik c¢aligsmalar yok denicek

kadar azdir.

Daha verimli terminal ve liman ydnetimi saglamak i¢cin TCDD teknik bir
komite olusturarak tam otomatik terminal operasyonlarint ‘2000 yilinin baslarinda
baslatmistir. Diger taraftan 2005 yilinin baslarinda Haydarpasa limani disindaki
limanlarda 6zellestirmeler baslamistir. Bu da projenin yarida kalmasini saglamstir.

(Deniz Ticaret Odast, 2007).
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UCUNCU BOLUM
LIMANLARDA BiLGi SISTEMi UYGULAMALARI UZERINE BiR
ARASTIRMA

Arastirma uygulamasina konu olan limanlar bilgi sistemi ve teknolojileri
kullanan limanlar arasindan secilmistir. Liman bilgi teknolojileri yoneticisi ile
yapilan goriismeler dogrultusunda arastirma bilgi sisteminin kurulmus oldugu
boliimler ile smirli tutulmustur. Arastirma kapsaminda Ege Bolgesi, Mugla ili
Giilliik ilgesi sinirlarinda yer alan, Tiirkiye’nin en 6nemli feldispat ihracat limani
olan Giilliik limani ile Istanbul Ambarl limanlar bolgesinde yer alan, ellegleme
sayis1 bakimindan Tiirkiye nin en fazla konteyner elle¢lemesini yapan MARPORT
limani secilmistir. Arastirma kapsaminda sec¢ilen bu limanlarin en 6nemli se¢im
nedeni ise her iki limanin da bilgi sistemi kullanmasidir. Segilen limanlarin

kullandiklar1 bilgi sistemleri hakkindaki ayrintilar asagida detaylariyla sunulmustur.

3.1. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin kapsaminda Oncelikle bazi temel bilgilere deginilmistir. Bu
bilgiler limanlarin 6nemi, liman operasyonlari, temel bilgi sistemleri, liman bilgi
sistemleri, liman bilgi sistemlerinin kullanim alanlar1 ve iilkemizde limanlarda bilgi
teknolojilerinin kullaniminin tarihsel gelisimini kapsamaktadir. Yilda yaklasik 300
milyon ton yiik ve 5 milyon TEU nun {izerinde konteynerin elle¢lendigi Tiirkiye’de

liman bilgi sistemleri konusunda diinyanin ¢ok gerisinde kalmistir.

Bu noktada Tiirkiye’de liman bilgi sistemleri konusundaki uygulamalarin
mevcut durumu ve Tiirkiye limanlarindaki liman bilgi sistemi kullaniminin liman
isletmelerinde ve lojistik operasyonlarda ne gibi etkileri oldugu konularini ele alma
ihtiyact hissedilmektedir. Bu konuda arastirma dahilinde yapilan yiiz yiize
goriismeler sonucunda arastirmanin asagidaki amaglarina yonelik bilgiler elde
edilmistir. Verilen bu 6n bilgiler 1g1ginda arastirmanin amaci asagidaki iki unsuru

kapsamaktadir. Bu arastirma;
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e Liman bilgi sistemi paket programlarinin isletmelerin amaclarina,
iletigsim diizenine, kontrol ve karar verme islevlerine ve yapisina olan
etkilerinin incelenmesini,

e Liman bilgi sisteminin ¢aligma prensiplerini ve

e Tirkiye’ de faaliyet gosteren ve bilgi sistemi kullanan iki limanin

ayrintili incelemesini kapsamaktadir.

Bu amaca yonelik yapilan goriismelerde elde edilen bulgularin sayesinde
liman bilgi sistemlerini uygulayacak isletmelerin uygulama oncesi, uygulama ve
uygulama sonras1 donemde karsilasacaklar1 problemler ve karsilagiimast muhtemel

olan tiim durumlar ayrica sunulacaktir.

3.2. Arastirmanin Kapsam ve Kisitlar

Kiiresel ticaretin etkisiyle ulagtirma ve onun en ¢ok tercih edilen alt dali olan
deniz ulastirma faaliyetleri, kiiresel tedarik zincirinde en 6nemli lojistik ve ulagtirma
alt yapis1 olarak 6nemini her gegen giin arttirmaktadir. Limanlarda yiik kabul, yiik
ellegleme, gemi operasyonlari, rihtim atama ve depolama gibi temel faaliyetlerde
yasanacak sikisikliklar tiim kiiresel tedarik zincirini etkilemekte, bu sikisikliklar
yiikiin teslim siiresini uzatmaktadir. Son derece karmasik ve dinamik olan liman
operasyonlarinin planlanmasi ve uygulanmasinda insan kapasitesinin yetmedigi bir
yogunluk vardir. Bu noktada liman operasyonlarinin kontrol edildigi yazilimlara

ihtiya¢ duyulmaktadir.

Diinyanin 6nemli limanlarinda verilen hizmetin vazgeg¢ilmez alt yapisini
olusturan bilgi sistemleri Tiirkiye’de énemi son yillarda anlasilan bir konudur. Oyle
ki yakin bir zamana kadar Tiirkiye’nin en onemli ihracat kapsis1 olan ve Tiirkiye
Cumhuriyeti Devlet Demir Yollar1 (TCDD) tarafindan isletilen, bu anlamda bir
kamu limam1 olan Izmir Alsancak limaminda halihazirda bir yazilim
kullanilmamaktadir. Bunun neticesinde liman i¢inde konteynerler kaybolmakta,

liman i¢i tasima ve yiik elle¢cleme gibi temel faaliyetlerde operasyon zamanlari

81



yavaslamakta ve gemilerin rihtimda bekleme siireleri artmakta ve dolayisiyla liman
operasyonlart uzun zamanlar almaktadir. Diger yandan Tiirkiye’de diinyanin en
onemli terminal isletmecilerinin kullandigi, tiim liman operasyonlarinin gercek
zamanl takip edilebildigi NAVIS tiirii yazilimlarin kullanildigr limanlarimiz da

mevcuttur.

Son yillarda limanlarda kullanilan bilgi teknolojilerinin faydalari, yukarida
bahsedilen sikisiklari minimize etmesi ile liman belli bir 6lgegin {izerinde yiik
ellecleme hacimlerine sahip limanlara sagladiklar rekabet¢i iistiinliikler iilkemizdeki
liman igletmeleri tarafindan 6nemi anlasilir hale gelmistir. Artik glinlimiizde liman
bilgi sistemleri, liman igletmecileri tarafindan bir maliyet kalemi olarak degil,
limanlarda kullanilan ekipmanlar gibi yiikke ve gemiye verilen hizmetin
gerceklesmesi icin gerekli temel bir ihtiyac olarak algilanmaktadir. Bu noktada
liman bilgi sistemlerinin kullanimina y6nelik yatirimlar ve liman bilgi sistemlerinin
aktif olarak kullanildigi liman operasyonlart artmistir. Tiirkiye’de artik limanlar her
tirli terminal operasyon sistemleri ve paket programlar ile operasyon

verimliliklerini arttirmay1 amaglamaktadir.

Tiim bu gelismelere ek olarak bazi1 sorunlar da yasanmaktadir. Ornegin liman
isletmecileri, limanlarinin yiik ellecleme tiiri, alt yapisi ve hedeflerine gore
sececekleri ve liman operasyonlarinda kullanacaklari liman bilgi sistemlerini
seciminde secerken ve segilen sistemin kurulurken uygulamada tiirlii sorunlar ile
karsilasmaktadir. Yasanan bu sorunlar neticesinde ise bir belirsizlik ortami
dogmakta, liman isletmecileri liman bilgi sistemi hakkinda se¢im ve kurulum
kararim1 verirken tereddiit etmektedirler. Sonug¢ olarak Tiirkiye’de liman bilgi
sistemleri gibi son derece 6nemli bir liman altyapisinin ¢ogunlukla Tiirkiye’deki
limanlarda heniiz kullanilmamasi sonucunda limanlarimizin uluslararas1 pazarlarda

rekabet giicli her gecen giin azalmaktadir.
Bu arastirmada liman isletmelerinde bilgi sistemi tiirleri, bilgi sistemlerinin

bir limana kurulumu esnasinda dikkat edilmesi gereken onemli hususlar ile ele

almacak ve liman bilgi sistemleri uygulanmasinin isletmeler tizerindeki etkilerine
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deginilmektedir. Bu nedenle arastirma, isletmelere liman bilgi sistemleri konusunda

yol gosteren bir kilavuz niteligindedir.

Tiirkiye’de tam anlami ile bir liman bilgi sistemi kullanan liman
bulunmamaktadir. Tam anlami ile kurulu bir liman bilgi sistemi kapi
operasyonlarindan  kiyr  operasyonlarina, rihttim atamadan, kiy1 plani
olusturulmasina, malzeme, ekipman se¢iminden, kurumsal kaynak planlamasindan
stratejik karar verme siirecine kadar bir ¢ok fonksiyona sahip sistemler
kastedilmektedir. Tiirkiye limanlarinda kullanilan sistemler daha ¢ok yiik

operasyonlar1 ve kapi operasyonlarini icermektedir.

Liman bilgi sistemlerinin halihazirda kullanildig1 liman sayisinin az olmasi,
nitel arastirma yontemlerinin zaman alic1 ve maliyetli bir yontem olmasindan dolay1
zaman ve maliyet kisitlari, yogun is programinda isletmelerin bu tiir aragtirmalara
yeterli zaman ayiramamast ve stratejik diizeydeki isletme bilgilerinin
paylasilmasinin igletmeler tarafindan sorun teskil etmesi nedeniyle bu arastirmanin

uygulamasi 2 liman ile sinirli tutulmustur.

3.3. Arastirmanin Metodolojisi

Aragtirmanin, liman bilgi sistemlerinin isletmelerin amagclarina, iletisim
diizenine, kontrol ve karar verme islevlerine ve yapisina olan etkilerinin incelenmesi
ve ayrica Tiirkiye'de liman bilgi sistemi kullanan limanlarin mevcut durumunun
tespiti amaclarina yonelik olarak nitel arastirma yontemlerinden biri olan yiiz ylize
gbrlisme yontemi uygulanmistir. Bununla birlikte, arastirmanin gilivenilirliginin ve
gegerliliginin arttirilmas1 amaciyla goriisme yontemi, gozlemler ve istatistiki veriler
ile desteklenmistir. Arastirma sonrasi elde edilen veriler ise betimsel analiz yontemi

ile yorumlanmustir.
Arastirmanin amacina yonelik yapilan goriismelerde elde edilen bulgular ile

liman bilgi sistemlerini uygulayacak isletmelerin uygulama oncesi, uygulama ve

uygulama sonrasi donemde karsilasacaklar1 problemler ve karsilasiimast muhtemel
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olan tiim durumlar ayrica sunulacaktir.

Nitel aragtirma genel olarak arastirma probleminin belirlenmesi, kuramsal
cercevenin olusturulmasi, arastirma sorularinin yazilmasi, arastirma ornekleminin
belirlenmesi, veri toplama araglarinin ve stratejilerinin gelistirilmesi, veri toplama,
verilerin analizi ve yorumlanmasi, sonuglarin sinirlandirilmasi, arastirmanin kuram

ve uygulama i¢in dogurdugu sonuglariin agiklanmasi adimlarindan olusur.

Nitel arastirma gozlem, goriisme ve belge analizi gibi nitel veri toplama
yontemlerinin kullanildigi, algilarin ve olaylarin dogal ortamda gergekgi ve biitiin bir
bicimde ortaya konmasina yonelik nitel bir siirecin takip edildigi bir arastirma tiirii
olarak tanimlamak miimkiindiir. Nitel aragtirmada {i¢ tiir veri toplanir, bunlar;

e Cevresel veriler,
o siiregle ilgili veriler ve

e algilara iligskin verilerdir

Cevresel veriler arastirmanin yapildigi ortami anlamaya, analiz etmeye
yarayan verilerdir. Siiregle ilgili veriler ise arastirma siiresince olusan olaylara ve bu
olaylarin arastirma grubunu nasil etkiledigine iligkindir. Son olarak algilara iliskin
veriler arastirma grubunun silire¢ hakkinda nasil diisiindiikleri ile ilgilidir (Yildirim
vd.,2000; 19).

Nitel arastirma verileri nicel arastirmalarda oldugu gibi sayilara
indirgenemez asil amag¢ arastirilan konu ile ilgili olarak okuyucuya betimsel ve

gercekei bir resim sunmaktir (Yildirim vd.,2000; 27).

Nitel verilerin toplanmasi i¢in {i¢ ayr1 veri toplama yontemi bulunmaktadir,
bunlar;
e (Goriisme,
e (Gozlem ve

e Yazili belge incelemesidir.

Bu veri toplama yontemleri arasinda en ¢ok kullanilan yontem goriisme, baska

84



bir isimle miilakat yontemidir (Yildirim vd.,2000; 19). Bununla birlikte yer yer bu
lic yoOntem aragtirmanin giivenilirligini arttirmak amaci ile bir arada da

kullanilabilmektedir (Yildirim vd.,2000; 25).

Yukarida so6zii edilen yontemlerle toplanmis olan verilerin kodlanmast,
analizi ve yorumlanmasi sistematik bir yaklasim gerektirir. Nitel verilerin analizi ve
yorumlanmasinda betimsel analiz ve igerik analizi olmak iizere iki yontem kullanilir.
Betimsel analiz igerik analizine gore daha yiizeyseldir ve daha ¢ok aragtirmanin
kavramsal yapisinin onceden acgik bigcimde belirlendigi arastirmalarda kullanilir.
Icerik analizi ise toplanan verilerin derinlemesine analiz edilmesini gerektirir ve
onceden belirgin olmayan konularin ve boyutlarinin ortaya ¢ikmasina imkan saglar

(Yildirim vd., 2000; 158).

Bu aragtirmada goriismeler yliz yiize soru sorma teknigi kullanmilarak
gerceklestirilmistir. Gorlismelerde acik uclu sorulardan olusan yapilandirilmis soru

formu kullanilmastir.

Aragtirma yapilacak limanlarda liman yonetimini aksatmamak amaci ile 6nce
liman miidiirii daha sonra ilgili departmandaki bilgi uzmani ile goriisiilmiistiir.
Arastirma kapsaminda yapilan goriismelerle ilgili miilakat yeri, miilakat zamani,

miilakat siiresi ve miilakat icerigiyle ilgili temel bilgiler Tablo 3.1.’de sunulmustur.
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Tablo3.1: Arastirma boyunca goriisiilen Kisiler ve detaylar:

isletmenin Goriisiilen Miilakat Miilakat Miilakat Miilakat
Ad1 Kisi Gorevi Tarihi Yeri Siiresi (s) igerigi
MARPORT | Kpt.Oguz Is Gelistirme 08.08.2008 | MARPORT 6 NAVIS ve
TUMIS Departmani
Midiiri TOS
Tolga Is Gelistirme 08.08.2008 MARPORT 6 NAVIS ve
OZBEY Uzmani TOS
Omer Is Gelistirme 08.08.2008 MARPORT 6 NAVIS ve
= Uzmani (End.
BOZDAG Miih.) TOS
Burcu Is Gelistirme 08.08.2008 | MARPORT 6 NAVIS ve
CANPOLAT | UZmam TOS
GULLUK Kpt.C. Isletme 12.06.2009 Gillik 4 SOLON
LIMANI Tuncay Miidiiri Limani PORT
Kagar
Hiiseyin Operasyon | 12.06.2009 | Giillik 4 SOLON
Aykal Miidiiri Limani PORT

Tablo 3.1°de detaylar1 verilen goriismeler sonucunda bir dizi bilgi elde

edilmistir.

Goriisme sonucunda elde edilen bulgular bir sonraki baslik altina ayrintili

olarak agiklanacaktir.
3.4. Arastirmanin Bulgulan
Aragtirmanin bulgular1 kapsaminda Giillik ve Marport limanlarinda
kullanilan bilgi sistemleri hakkinda elde edilen bilgiler sunulmaktadir. Bahsi gecen
limanlarda yazilmalarin tedariki, kurulumu vs. gibi siirecler oncelikle uygulama
evresi, egitim evresi ve son olarak uygulama sonrasi evreleriyle ele alinmistir.
Gillik liman1  SolonPort, Marport liman1 ise NAVIS sistemini
kullanmaktadir. Her iki sistemin ortak 6zelligi, gelistirilen yazilimlarin yonetim bilgi
sistemleri mantig1 ile hazirlanmis olmalaridir. Bu anlamda gelistirilen liman

yazilimlar1 sirasiyla;
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e Stratejik diizeyde,

e Yonetim diizeyinde,

¢ Bilgi diizeyinde ve

e Operasyonel diizeyde

o
tasarimlanmigtir. Bu diizeyler aym1 zamanda organizasyonun dort seviyesini
gostermekte ve ihtiya¢ duyulan bilgi sistemleri hakkinda fikir vermektedir. Is isleme
sistemleri her organizasyonda oldugu gibi limanlarda da islemsel seviyede hizmet
veriler. Bu asamada Uzaman bilgi sistemleri ve otomasyon sistemleri bilgi
seviyesinde hizmet vermektedir. Karar destek ve yonetim bilgi sistemleri ise
yonetim seviyesinde destek vermektedir. Son olarak yonetici destek sistemleri
stratejik diizeyde hizmet vermektedir. Bu kapsamda konu Tablo 3.2., Tablo 3.3,
Tablo 3. 4. ve Tablo 3.5’de aciklanmaktadir.

Tablo 3.2.: Limanlarda Stratejik Diizey Planlamasi

Stratejik Diizey
5 yillik talep 5 yillik 5 yillik biitge Kar plani Is giicii
tahmini operasyon plani plant planlamasi

Limanlarda stratejik siizeydeki planlamalar uzun vadeli ve sonuglari stratejik
onem arzettigi i¢in genel olarak liman bilgi sistemleri ile planlanmaz. Ulastirma
sekdtriiniin - dinamik yapist da buna izin verememektedir. Ancak 5 yillik siireler

olmasa da bu siiregleri kademe kademe yapabilmek miimkiindiir

Stratejik diizey sistemleri aym1 zamanda “Yonetim Destek Sistemleri”dir.
Yonetici geri beslemelerle ve istatistiki bilgilerden hareketle limanin gelecegini
planlamaktadir. Planlamanin temelini yiik talep tahmini olusturmakta, elde edilen
yuk talep tahmini verilerine gore operasyon, is giicii, biitce planlamalar1 yapilmakta

ve tahmini kar/zarar oranlar1 hesaplanabilmektedir.
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Tablo 3.3.: Yonetim Diizeyindeki Sistemler

Yonetim Diizeyindeki Sistemler

Pazarlama Stok Kontrolii Yillik Biitgeleme | Sermaye Yatirim Genisleme
Yonetimi Analizi Analizi
Liman hinterlant | Hizmet ¢izelgesi Maliyet analizi Tarifelendirme ve Antlagsma
analizi kar analizi maliyet analizi

Yonetim diizeyindeki sistemler “Yo6netim Bilgi Sistemleri” ve “Karar Destek
Sistemleri’nden olusmaktadir. Bu asamada terminal yoneticileri y&netim
diizeyindeki bilgiler ile pazarlama, stok, biitge ve sermaye yatirim analizlerini
yapabilmekte ve uygulayabilmektedir. Bunu yaninda limanin kapasite yetersizligi
durumlarinda ilgili kararlar bu seviyede alimmaktadir. Liman ydnetim bilgi
sistemleri bu siireclerin hemen hemen hepsinde liman ydnetimine yardimci

olmaktadir.

Tablo 3.4.: Bilgi diizeyindeki sistemler

Bilgi Diizeyindeki Sistemler

Miihendislik i¢in is istasyonlar1 Grafik tasarim igin i Yonetim i¢in is istasyonlari
istasyonlari
Veri isleme Imaj depolama Elektronik takvim

Bilgi diizeyindeki sistemler daha ¢ok uzmanlik gerektiren islemlerden olusan
“Ofis Otomasyon Sistemleri’nden olusur. Yiikleme tahliye ile ilgili tiim siireclerden
elde edilen veriler ilgili personel tarafindan islenmekte ve konu hem operator hem de
yoneticinin  kolaylikla anlayabileceg§i formata biirliindiirilmektedir. Liman
yonetiminde bilgi diizeyindeki sistemlerden daha ¢ok veri isleme , elektronik takvim
ayarlama  gerektiren departmanlarda  yararlanilir. Pazarlama  departmani

bunlardandir.
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Tablo 3.5.: Operasyonel Diizeydeki Sistemler

Operasyonel Diizeydeki Sistemler

Ekipman Kontrol Finans Odemler Personel Egitimi
Yiik takip Is cizelgesi Odenecek Egitim ve
hazirlama hesaplar gelistirme
Yik ellegleme Ekipman hareket Nakit kontrolii Almacak Personel
kontrolii hesaplar kayitlarinin
tutulmast

Operasyonel diizeydeki sistemler, liman operasyonlarinin bir anlamda en
onemli yapisim olusturan “Is Isleme Sistemleri”(Hareket isleme Sistemleri)nden
olusur. Operatdrlerin yonlendirildigi, operasyon ve yiike iligkin detaylarin sisteme
girildigi bu seviyede yapilan hatalar zincirleme olarak yonetim diizeyindeki
sistemlere aktarilacaktir. Bu durum ise yapilan planlamalarin tutarsiz olmasina
neden olmaktadir. Tablo 3.4.’de yiikk takip ve yiik ellecleme ile ilgili islemler
limanda verilen hizmetin satis1 ve pazarlamasiyla ilgilidir. Ekipman kontrolii ise
bakim onarim teknisyenlerinin organize ettigi islerdir. Finans ve 6demeler basligi
altinda yapilan islemler finans ve muhasebe departmanlar: tarafindan islenmekte son
olarak personel egitimi ve personel kayitlarinin tutulmasi gibi iglemler ise insan

kaynaklar1 departmaninin sorumlulugundadir.

Gortldigi gibi en alt seviye c¢alisanlardan tepe yoneticilerine dogru
operasyon verileri islenmekte ve nihayetinde tepe yoneticileri bu verilerden

isletmeye yonelik stratejiler tiiretmektedir.

Tiim bu bahsedilen siireglerin gerceklesmesi sadece insan giicii ile miimkiin
degildir. Tim seviyedeki liman personelinin, yaptiklari igin karmasiklig1 oraninda
verilen yetkilendirmeler ile kullanilan bilgi sistemine veri girisi yapilmasi
gerekmektedir. Kullanilan liman bilgi yaziliminin yapisi ve sadeligi, sistem

¢iktilarinin tutarliliginda 6nemli bir etkiye sahiptir.

Bu noktada arastirmanin uygulama yazilimlari olan NAVIS ve SolonPort

yazilimlar1 incelenecektir.
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3.4.1. Aragtirma Kapsamindaki Limanlarin Genel Ozellikleri

Arastirmada iki liman ile gorlismeler yapilmistir. Bu limanlar Giilliik limani

ve MARPORT limanidir. Bu limanlara iligkin genel bilgiler asagida 6zetlenmistir.

e Giilliik Limam

Tirkiye'nin limancilik sektoriinde yap, islet, devret modellerinden biri olan
Gillik limani, Mugla iline bagh Giilliik beldesinin 2 km kuzeyinde Manastir
Mevkiinde bulunmaktadir. 1963 yilinda DLH tarafindan askeri amacgla Giilliik
merkezine insa edilen Eski Giillik iskelesi 18/05/1968 tarih ve 6/10032 sayili
kararname ile koy tiizel kisiligine devredilmistir. Amacma uygun olarak
kullanilmadig: tespit edilen liman Bakanlar Kurulu 17/08/1980 tarih ve 8/1491 sayili
kanunla Denizcilik Bankasina (simdiki adi ile T.D.I) devredilmistir. T.D.I gérevine
Haziran 2006’ya kadar devam etmis daha sonrada gorevini Giillik Liman

Isletmeciligi Insaat, Turizm, Sanayi ve Ticaret A.S.’ye devretmistir.

Mevcut Giilliik iskelesinin yanina insa edilen iskele ile Tiirkiye Feldspat
thracatinin ¢ok Onemli bir kismi bu limandan yapilmaktadir. Limanda ithalat
faaliyeti bulunmamaktadir. Giillik Limani yeni iskelesinin karayolu baglantisi
sehrin i¢inden ¢ikartilarak ayri bir yol ile saglanmis, bu durum yd6re halki tarafindan
da desteklenmistir. Limana art alandan ulasim tamamen karayolu ile saglanmaktadir.
Giilliik limanin maden ocaklarina yakinlig1 sayesinde bolgeye en yakin ikinci liman
olan TCDD Izmir Alsancak limanina gore ciddi bir rekabet¢i {istiinliigii
bulunmaktadir. Modern teknoloji ile donatilan ve standartlara uygun hizmet
kalitesini kendisine prensip edinmis olan limanda dokme ve torbali feldspat, blok
veya islenmis mermer, kalsit, zzmpara tasi, kuvars ve diger dokme ve paketli
yiiklerin yiikleme ve bosaltimi yapilmaktadir. Giilliik limandaki ekipmanlarin tipleri

ve kapasiteleri Tablo 3.6’dedir.
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Tablo 3.6: Giilliik liman1 ekipmanlari ve 6zellikleri

|Adet ||Ekipman adi ||Kapasitesi |
|6 ||Konvey6r bant ||300 mt x 6 = 1.800 mt/saat ‘
|1 ”Liebherr IThm-150 mobil ving ||4O ton-800 mt/saat ‘
|1 ”Grove rte 532 ¢ ||30 ton ‘
|1 ”Volvo 120 e is makinesi ||Destek ekipmani ‘
|2 ”Bobcat ”Destek ekipmani ‘
|1 ||F orklift ||Destek ekipmani ‘
|1 ||Elektronik kantar ||80 mt ‘

Tiirkiye’de limancilik sektoriinde yap, islet, devret modellerinden birisi olan Giilliik limanin
aragtirmaya konu olmasinin en Onemi sebebi limanin bilgi sistemi i¢in SolonPort Liman
Otomasyonunu kullanmasindan kaynaklanmaktadir. 2006 yilinda yapimu biten, Giillik limani 2006
Mayis ay't igerisinde faaliyetine baglamis ve biitiin liman operasyonlarmni agilisindan bu yana
bilgisayar ortaminda SolonPort Liman Otomasyonu takip etmistir. 2.500.000 Ton/Y1l Genel kargo ve
dokme yiik elleclemesi ile faaliyetine baglayan Giilliik limani, 2008 yilinda 4.749.960 ton yiik
elleglemesi gerceklestirmistir. Diger yandan Giilliik limanmin en biiyiik 6zelligi YID statiisiinde
mevcut bir limanin modernize edilmesi seklinde olmayip, giiniimiiz kosul ve ihtiyaglarma gore

tamamen sifirdan inga edilmis olmasidir.

Resim 3.1: Giilliik limanindan bir gériinim
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Liman ozellestikten sonra teknolojik, altyapr eksiklikleri tizerine durulmus
kullanilan ekipmanlarin ve iskele operasyonlarinin planlanmasi saglanmstir.
Donanim ve planlama evresinden sonra verimliligi arttirmak i¢in bilgi

teknolojilerinden yararlanmaya karar verilmistir. Bu kapsamda SolonPort yazilimz;

Liman Otomasyonu yazilim dilinin Tiirk¢e olmasi,

Miisteri desteginin giiglii olmasi

ERP uygulamalarina kismen de olsa imkan vermesi

Diger yabanci paket programlara nazaran maliyet avantaji

gibi sebepler ile isletme amacia daha uygun bulunmus ve kurulma g¢aligmalarina

karar verilmistir.

e MARPORT Limam

Aragtirmanin ikinci limant MARPORT Konteyner Terminalidir. 90’11 yillarin
basinda Tiirkiye’nin en 6nemli sehri olan Istanbul’da sadece bir konteyner terminali
mevuttu. Haydarpasa limaninin bdlgede siirekli artan konteyner trafigine hizmet
etmekten uzak olmasi sonucunda Ambarli limanlar bolgesinde ilk 6zel konteyner
terminal yapilanmasi baslamis, ARMAPORT adi altinda hizmet veren konteyner
terminali 2000’li yilarin basginda MARPORT Ana terminali olarak faaliyetine
baslamistir. MARPORT limani dncelikli olarak Istanbul orijinli yiike hizmet verirken
hinterlandindaki en 6nemli paya daha sonra izmit ve Tekirdag dahil olmustur.
Giivenlik gibi CFS’de verilen hizmette taseronlar tarafindan gergeklestirilmektedir.
CFS’ye hinterlanttan gelen konteyner en fazla seramik gida ve bor yiki

icermektedir.

2008 yilinda 1.252.936 TEU konteyner ellegleyerek Tiirkiye’nin en fazla
konteyner ellegleyen limani olan MARPORT konteyner terminali ayn1 zamanda 1,5
milyon TEU/Y1l ile Tirkiye’nin en fazla konteyner ellecleme kapasitesine sahip
limanidir. 14,5 m su derinligi ile Tirkiye’nin en derin konteyner terminali olan

MARPORT, bu 6zelligi sayesinde Post Panamax tipi yeni jenerasyon konteyner gemi
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operasyonlarin1 yapabilmektedir. Bu 6zelliginden dolay1 Tiirkiye’de islem goéren en
bliyiik konteyner gemileri MARPORT’ a yanasmaktadir. Buna ek olarak terminal
operasyonlarinda elde edilen rihtim vinci ellegleme hizlart Tiirkiye'nin 1iyi
dereceleridir. Bu durum liman performans gostergelerine olumlu bir sekilde
yansimakta, limanin rekabet giiclinii arttirmaktadir. Bu bagariin altinda sliphesiz en
onemli faktorii NAVIS ve TOS gibi diinyanin en 6nemli konteyner terminallerinin

tercih ettigi liman operasyon yazilimlarinin kullanilmas1 yatmaktadir.

Onceleri ARMAPORT adi altinda faaliyet gosteren limani alan grubun
oncelikle alt yapisinin elden gecirilerek modern bir konteyner terminali insa edilmesi
Tiirkiye’de yasanan bir ilktir. Liman alt yapisinin yaninda {ist yapist ve ekipmanlari
da dogrudan konteyner elleglemeye yonelikti. MARPORT limani kopriilii ving
(RTG) sistemini kullanan bir terminaldir. Bu fiziki yapilara ek olarak terminal
NAVIS ve TOS gibi diinyanin bir¢ok konteyner terminalinde kullanilan yazilimlar
MARPORT’ ta da kullanilmaktadir. Marport konteyner limani, Dogu, Bat1 ve Ana
terminal olarak {i¢ ana terminalden olusmaktadir ve her terminalde bu bilgi sistemleri

kullanilmaktadir.

Resim 3.2: MARPORT Ana Konteyner Terminali
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Arastirmada kullanilan sorular 3 ana béliimden olusmaktadir, bunlar;

e Isletme ile ilgili genel bilgilerin elde edilmesine yonelik sorular,
e Limanin bilgi sistemine gegis siirecinin tanitilmasina yonelik sorular,
e Kullanilan bilgi sisteminin liman y&netimi ver operasyonlarina, isletmenin

amagclarina iliskin islev ve yapilarina olan etkilerinin sorgulandig1 sorular

3.4.2. Giilliik Limam ve Solon Port Bilgi Sistemi Uygulamasi

2006 yilinda sistemin kurulum c¢alismalarina baglanmis yine ayni sene
icerisinde sistemin kurulumu kisa siirede bitirilmis ve biitiin liman operasyonlarini,
bilgisayar ortaminda SolonPort Liman Otomasyonu ile takip etmeye
baslanmigtir.Daha onceleri dokiimantasyon isleri ofis programlar: ve tiirlii istatistik
programlar: ile yapilmaktaydi. Yiiklerin takibi , miisteriler ile ilgili yazismalar ve
muhasebe finansman departmanindaki operasyonlar daha basit veri toplama

prgoramlari ile yerine getirlilmekteydi.

Solonport Liman Otomasyon Sistemi’nin uygulamaya gecirilmesi 3 evrede
gerceklestirilmistir.  Bunlar uyarlama, egitim ve uygulama sonrasi olarak

belirtilebilir.

e Uyarlama siireci: Uyarlama siireci kullanilan bilgi sistemi yazilimmin limana
adapte edilmesi islemlerini kapsamaktadir. Uyarlama siirecinde liman bilgi sistemi
yazilimina limanin tim alt yapi, iist yap1 ve ekipmanlar1 tanitilir. Bu siire¢ asagi
yukar1 2 ay silirmistiir. Bu donemde limandaki var olan is siiregleri operasyon
stiregleri ve fonksiyonlar belirlenmis bu agamalara iligkin diizeltmeler yapilmis ve

Solonport Sistemine uyarlanmasi gergeklestirilmistir.

e Egitim siireci: Egitim siireci limanda kullanilan yazilimin, liman personeli
tarafindan kullanilabilir hale getirilmesi amaciyla personelin egitilmesine yonelik
faaliyetlerdir. Bu siireg 1 ay siirmistiir. Bu evrede sistemi kullanacak olan

calisanlara kullanima yonelik bilgiler verilmis, denemeler yapilmis ve yetkili
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personelin yeni calisma aliskanliklar1 edinmelerine ¢aligilmistir.

e Uygulama sonrasi: Liman bilgi sistemi yazilimi limana uyarlandikta ve personel
egitildikten sonra limanda uygulanmaya baslanmistir. Bu siire¢ de yaklasik 4 ay
stirmistlir. Bu evrede sistemin ger¢ek kullanimina Temmuz 2006’da gegilmistir.
Sistemin ve yazilimin uygulanmasi uzman Kkisiler tarafindan denetlenmis ve

izlenmis; aksayan noktalarda gerekli diizeltmeler yapilmistir.

SolonPort projelerinin tahmin edilen siirede ve projeye ayrilan tahminin
blitceye sadik kalinarak tamamlanmasi birer kazanim 6lgiitii olusturmaktadir. Giilliik
liman1 SolonPort sisteminin bir yildan kisa siire icerisinde kurulmustur. Projeye
ayrilan biitce ise Onceden tahmin edilen degerler i¢inde kalmistir. Giderlerin %
60’11 yazilim geri kalan % 40’mi1 ise ekipman, egitim ve danismanlik i¢in

kullanildigin1 belirtmistir.

Gilliik liman1 bir dokme yiik limant oldugu i¢in konteyner yonetim sistemi
konteyner istif plan1 ve bu gibi yiiklere iligkilin ekipman tahsisi gibi fonksiyonlar

kullanilmamaktadir.

Yazilimin Giilliik liman isletmesine sagladig faydalar ise su sekildedir;

e Gemi bay planlama, gemi planlama: Gemiye yiiklenen yiikiin
tahliye limanlarmma gore planlanmasi igerir. Yiik limana kapidan
girerken limana teslim edilen yiik bilgilerini igeren standart formlar,
liman personeli tarafindan liman yazihmina yiiklenir (Is siireg
sistemi).

e Iskele planlama: Gelen geminin dzelliklerine gore iskelenin faydali
kullanilmast icin iskele atamasiyla ilgili faaliyetleri iger. Terminal
yOneticisi temrinlin alt yapisin1 géz oniine alarak gemi gelmeden bu
planlamay1 yapar.

e Miisteri hizmetleri: Pazarlama departmaninin sorumlulugundadir.

Pazarlama departmaninda ¢alisan personel miisteri ihtiyaclarini
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karsilamakla yiikiimliidiir. Ozellikle yiik takip sistemleri ile miisteriler
artik bir ¢ok islemi internet {izerinden yapabilmektedir.

Kap1 ve giimriik muhafaza kontrol: Barkod, el terminalleri gibi
yardimci sistemler sayesinde kap1 personeli limana giren ve limandan
cikan tiim araclar ve tasidiklari yiikler hakkinda sisteme veri girisi
yapmaktadir (Is siire¢ sistemi).

Kargo takibi: Yiikiin liman igindeki hareketlerinin izlenebildigi
uzman sistemidir. Puantor ya da saha personeli el terminallerine veri
girisi yaparak yiikiin yerini sisteme tanitmaktadir.

Dijital kantar kontrol ve puantaj: is siire¢ sistemi dahilinde bu
faaliyetler ile yiikiin agirlik kontrolii ve puantaji yapilmaktadir.
Ekipman is emirleri ve takip: Operatorler vingler ve araglarda
bulunan ekranlar sayesinde is emirlerini almakta ve uygulamaktadir.
Giimriiklii saha kapal depolama sistemi: Bu yazilim sayesinde
giimriiklii saha kapali depolama faaliyetleri izlenmektedir.

Dis saha antrepo sistemi: Bu yazilim sayesinde dis saha antrepo
faaliyetleri izlenmektedir.

Merkezi planlama ve izleme: Liman yneticileri bu sistem sayesinde
terminal faaliyetlerini izleyebilmektedir. Bu yazilim bir yonetici
destek sistemi uygulamasidir.

Liman oto kontrol: Liman yoneticileri bu sistem sayesinde terminal
faaliyetlerini kontrol edebilmektedir. Bu yazilim bir yonetici destek

sistemi uygulamasidir.

Sistem bu islevleri yerine getirirken personelin girdigi ger¢ek zmanali verileri

kullanmaktadir.Bir konteyner ya da yiik kamyonu limana girdigi anda yiike yiike

iliskin tiim bilgiler operator tarafindan sisteme girilmektedir.Sistem bu bilgileri kendi

yazilimini da kullanarak enformasyona ve bilgiye doniistiirmektediri.

Goriildigl gibi yazilim sayesinde operasyona yonelik hizmetlerin otomasyonu

kolayca yapilmaktadir. Bundan baska;

Operasyonlarda gerekli belgelerin yonetimi,
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e Gegici depolama yerinin saglanmasi,
o Giris/cikis defterleri yazimi,
e Gilimriik muhafaza,

e lhracat/ithalat defterleri yazim

da yazilim sayesinde yapilabilmektedir. Sistem Onemli ve gerekli bilgileri
depoladiktan sonra giivenlik altina almakta ve yedeklemektedir. Boylece veri

kayiplarina bagl aksakliklarin 6niine gec¢ilmis olunmaktadir.

Sistem rihtim operasyonlari ve limanin fonksiyonlar: disinda mali tablolarin
ve hesaplamalarin yapilmasina, amortisman degerlendirmesine, i¢ hizmet takibine,
i¢ yazigmalarin yapilmasina da yardimci olmaktadir. Genel yonetim muhasebesi,
ticret bordrosu, ddemeler plan ve kontrolii, biitce ve otokontrol calismalar1 gibi
finansal iglevlerin elektronik ortamda hatasiz ve hizli yapilmasi limanin operasyon
verimliligi kadar idari ve finansal verimliligini de olumlu etkilemektedir. Limani
biitiin bir isletme olarak gordiigiimiizii var sayarsak elbette bu islevlerinde ne kadar

onemli oldugu asikardir.

SolonPort Liman Otomasyon sistemi de diger bilgi sistemleri gibi veri
girisine dayal bir sistemdir. ilgili verilerin giinliik olarak girilmesi ve ilk siireclerin
tanimlanmasinda elbette bir is yiikii yogunlugu olusmustur ancak zaman icerisinde
personelin etkililiginin artmasi ve sisteme alismasi ile diger artilarinin goélgesinde

kalmustir.

Sistemin oturusmasi ile liman verimliliginde artis olmustur. Liman
calisanlari, miisterilerine tam zamanl giivenilir veriler saglama olanagina yazilim
sayesinde sahiptir. Bundan bagka operasyonel ve idari fonksiyonlarin1 daha hizli ve

hatasiz sekilde gergeklestirmeye baglanilmistir.
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3.4.3. MARPORT Limani‘nda NAVIS Bilgi Sistemi Uygulamasi

Marport’ta  teknolojik, altyapt eksiklikleri giderildikten, kullanilan
ekipmanlarin ve iskele operasyonlarinin planlanmasi saglandiktan sonra verimliligi
arttirmak i¢in bilgi teknolojilerinden yararlanmaya karar verilmistir. Bu kapsamda
oncelikle limanin faaliyet gosterdigi bolgedeki rekabet kosullar1 ve piyasa sartlar
dogrultusunda gelecek yillara gore yiik tahminleri yapilmis, hedefler konulmus ve

yurt disindaki benzer limanlarin verimliligi nasil arttirdiklar1 incelenmistir.

Aragtirma siireci sonrasinda bir paket program olan Navis Express ve
Sparcs’in  uygunluguna karar verilmis ve sistemin kurlumu i¢in hazirliklar
baslanmigtir. Navis diinya limanlarinda, modlar arasi1 ve ¢ok modlu tasimacilik
alaninda kargo hareketinin hizin1 arttiran Terminal Operasyon Sistemlerini (TOS)
saglayan ilk isletmedir. Navis’in lojistik yenilikleri karayolu demiryolu sahalari,
limanlar, ulasim hizmetler, ve dagitim merkezlerinde uyum saglamistir. Navis
Express ve Sparcs da Giilliikk limaninda oldugu gibi yine ii¢ evrede uygulanmaya

gecmistir;

eUyarlama evresi: Sistem tam anlami ile etkin ¢alisabilmesi i¢in diger
sistemlere kiyasla daha fazla donanim, ekipman ve teknik alt yap1 gerektirdigi icin
kurulum oOncesi gerekeli teknik uyarlamalar terminal sahasi iginde yapilmustir.
Bunlara radyo frekansh vericilerin ddsenmesi, tasiyici araglara ve vinglere
terminallerin yerlestirilmesi, kablosuz iletisim aglarinin ve ana agin kurulumu 6rnek

verilebilir. Kurulum asamasinda ciddi bir is giicli bu evrede kullanilmistir.

Sistemin kurulum siireci i¢in yaklasik 3 yil olarak hedeflenmis ve bu siire
icerisinde kurulum basari ile tamamlanmistir. Yaklasik 2 milyon dolara mal olan
sistemin kurulum agamasinda limanin tiim siire¢leri teker teker tanimlanmis, daha
sonra bu siiregleri bir kayit altina alip yine programin bir modiilii sayesinde isler hale

getirilmektedir.

eoEgitim evresi: Liman kapasitesine bagli olarak farlilik gostermekle birlikte
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MARPORT limaninda Navis sisteminin merkez yonetiminde 4 kisi bulunmaktadir.
Operasyon ayaklarinda ise arag¢ operatdrleri ve saha sefleri bulunmaktadir. Sistem bu
iki gruptan farkli veriler beklemekte ve islemektedir, bu yiizden yonetim grubu
yazilimin tiimiini detayh sekilde kullanabilecek diizeyde yetkin olmalidir. Yogun ve
kapsamli bir egitimin tiim personele degil sadece bu 4 kisiye verilmesi egitim
siirecini kisaltmistir. Geri kalan personel kendi terminalleri ve gorevleri ile ilgili
fonksiyonlar konusunda egitim almis sistemin genel ¢alisma prensibini bilen ama
daha ziyade kendi gorevlerinde uzmanlastirilmistir. Bu sayede egitim asamasi ve

personelin bu egitimlerde gosterecegi tepki minimize edilmistir.

eUygulama sonrasi: Navis sisteminin etkin ¢aligmasi i¢in siireglerin tek tek
tanimlanmas1 gerekmektedir. Bu sayede liman operasyonlarina yeni eklenen
stiregler, gelisen hizmetler, yeni siire¢ler ve yeni modiiller ile sistem kendini

gelistirmeye imkan saglamaktadir.

Sistem bilgi teknolojisinin tiim araglarindan faydalanmaktadir, bu araglar
RFID, internet, intranet, EDI, barkodlar, el terminalleri, ara¢ terminalleri, kablosuz
iletisim aglari, kameralar1 olarak siralanabilir. Navis Express ve Sparcs modiilleri
bilgi ve yazilim oldugu kadar donanim bakimindan da yenilik¢i ve kapsamlidir.
Sistem LAN, WAN, GPS gibi bilgi altyapilarindan da yararlanmaktadir. Ozellikle
konteyner terminalleri i¢in iddali olan sistem, yiikleme, tahliye gibi modiillerden
olusan biiylik bir paket gibidir. Bu paketin igerisinde Express, Sparcs, SPARCS
Vessel Auto Stow, SPARCS Prime Route, SPARCS Expert Decking, SPARCS
Monitor, SPARCS Analytics, Navis PowerStow gibi modiiller
bulunmaktadir.Ihtiyaca goére her biri tek tek konuclandirilabildigi gibi daha
kapsamli olan Express , Sparcs ya da Sparcs N4 gibi paketlerde tercih
edilebilmektedir. Marport’ da saha operasyonlar1 ve merkez yonetim icin iki farkl
ana modiil bulunmaktadir, bunlar EXPRESS ve SPARCS modiiliidiir. Bu modiillere

kisaca asagida deginilmektedir.
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3.4.3.1. Navis Express Modiilii

Navis Express Terminal Operasyon Sistemi (TOS) tiim terminal islemlerinin
kayitlarin1 tutmakta, faturalama islemlerine kadar yonetimsel ve operasyonel
islemlerde ve terminal gorevlerinde, her tiirlii bilgi akigsinda saglamaktadir. TOS
sistemi  yonetimi, kontrolii, {iretimi, verimliligi, islem hacmini, miisteri

memnuniyetini ve karlilig1 arttirmaktadir.

Navis uygulanabilirligindeki kolaylik ve modiiler yapisi sayesinde biiyiik
limanlarda oldugu kadar kiiciik limanlarda da sadece ihtiyag oldugu kadari
kullanilarak kolayca yapilanabilmektedir. Ancak Navis sisteminin en Onemli
sorunlarindan  birisi ¢alisanlarin  bilgi  sistemlerinin uygulanabilmesi veya
yapilandirilmasinda karsilastigi problemlerdir. Diger yandan Navis basit ara ylizii
kolay ve hizli kavranabilen yapist ile calisanlarin bu siireci kolayca asmasini

saglamaktadir. Resim 3.3’de Navis Express yaziliminin meniisii gériilmektedir.

SMNavisE XPRESS - TERMIMAL SYSTEM { CLASOMN )
Action | ¥essel Rol Impork Expart Gate Corgo W8S Yord  Biling Reports Ref Admin EDT Help Jpbions  Mvindove
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C—E assigrments

Marine Services

Resim 3.3.: Navis Express yazilimin mentisii

Resim 3.4.’te limana denizden ya da karadan giris yapan konteyner ile ilgili
verilerin NAVIS sistemine tanitilmasi kullanilan ekran goriilmektedir. Bu ekrana

konteynerin yiikleme\tahliye limani, boyutlari, konteynerin numarasi, konteynerin

100



agirhig gibi veriler girilmektedir. Resim 3. 4.’de Express modiiliinde yer alan bir

ekran goriilmektedir.
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Resim 3.4: Navis Express modiilii ekrani

Bir¢ok terminal ve limanda vinglerin, terminal i¢i kamyonlarin ve straddle
carrierlerin belli rihtimlar ya da sahadaki belli kisimlar i¢in atanmis olmasi alisilmis
bir stratejidir. Cogu zaman saha i¢i kamyonlar belli bir rotada rutin olarak ayni
hareketleri yapmaktadir. Ancak bu durum sistemde yasanacak kiiciik bir aksaklik
durumunda sistemde kuyruk olusmasina ve sonug olarak operasyonda zaman ve para
kayiplarina neden olmaktadir. Navis Express modiilii aracilig1 ile her vince, straddle
carriere ve saha i¢i kamyona hangi yiikii almak i¢in hangi operasyon noktasina
gitmesi gerektigini iceren gorevler atayarak zaman, yakit ve ekipman tasarrufu

saglamaktadir

3.4.3.2. Navis Sparcs Modiilii

Sparcs terminal operasyon sistemlerinde O6nemli bir asamadir. Liman
isletmeciliginde kullanilan planlama, kontrol, 6lgme ve yonetim konularinda gerekli
olan ana verileri ve bilgileri kullanicilara etkili bir sekilde Sparc modiilii sunar.
Liman operasyonlarini net olarak detaylariyla gostererek sistemin izlenebilirligini

arttirir. Navis Sparcs’a sahip olmanin yarattigi bir ¢ok avantaj vardir ancak en
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Oonemlisi navis express ile gosterdigi ideal uyumdur. Bu iki program bir aradan
uygulandiginda liman yonetimindeki fonksiyonlar i¢in tam verimlilik ve etkili

¢Oziim saglamaktadir.

Navis Sparcs 6zet olarak yiklerin hangi noktalara yerlesmesi gerektigi,
istifleme planlarinin daha kisa siirede ve daha etkili yapilmasi saglanir. Sparcs
optimum isgiicli ekipman ve saha alan1 kullanimini1 daha iyi planlayarak tiretimde
verimliligi arttirir ve yonetimsel maliyetlerin diismesini saglamaktadir. Konteyner ya
da dokme yik farketmeksizin tiim terminaller sistemin bu artilarindan

faydalanabilmektedir.

Tiim bunlar1 yaparken kullanimi kolay, grafiksek kontrol paneli yardim ile
merkezi yonetime hangi aracin nerede oldugunu, ka¢ dakikadir ¢alistigini, kag
dakikadir bog durdugunu, aracin sahanin neresinde oldugunu, hangi yiikii tagidigini
ve nereye koydugunu da yonetici operatorlere bildirmektedir. Bunun operator
tarafindan belirlenen renkler yardimi ile operatorlerin ekranlarinda gercek zamanl
olarak gosterir. Yine bu grafiksel kontrol paneli konteyner ellegleme ekipmanlarinin

detayli modellemelerini de saglamaktadir.

Bu yazilim ekipmanlarin saha igerisinde kat ettikleri mesafe, yapilan hareket
sayilari, saat bagina ellegleme miktarlar1 gibi istatistikleri yonetime sunarak
ekipman ve onu kullananlarin kontroliine, izlenmesine ve raporlanmasima yardimci
olmaktadir. Yapilan hareket sayilar1 15 er dakikalik araliklar ile yonetici ekraninda
gosterilmekte, sahanin daha aktif ve ya daha pasif noktalar1 yine sahanin bir modeli
ile ekranda anlagilabilir sekilde gergek zamanli belirtilmektedir. Bu sayede yonetici
operator istedigi ya da gerektigi anda bazi ara¢ ve ekipmanlarin gorev noktalarini

yeniden atayabilmekte ve sahanin daha yogun bolgelerine kaydirabilmektedir.

Sistem i¢inde yer alan ¢oklu is noktalarimin bir araya getirilmesi ozelligi
(POW) ile cok modlu elleglemelere de imkan verilmekte, yol, gemi, saha ve
demiryolu operasyonlar1 arasindaki is yilikii dengelenmektedir. Boylece siiriis

mesafesini en aza indirerek saatteki hareket sayist ve her vardiyada ekipman
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kullanimini artarken operatdr sayisini azaltmaktadir.

Sisteme bir konteynerin nereye gidecegi, nereden geldigi, i¢indeki yiikiin
tiirii, agirh@ vb. bilgiler girildikten sonra yiiklenecegi geminin gelecekteki rotasi,
diger limanlarda almas1 muhtemel yiikler vb. gibi bilgiler de girilmektedir. Daha
sonra sistem, konteynerin hangi konumda minimum hareket ile istiflenecegini istif
planindaki kural ve siirlamalar ile yoneticilerin istedigi sekilde hesaplamakta ve o
konumu 6nce yonetici operatdriin ekranina daha sonrada ving (SSG) operatoriiniin

monitoriine yollamaktadir. Bunun sonucunda istif plani gibi zaman alan ve

verimliligi azaltan 6nemli bir sorun kolayca ¢ozlimlenmektedir.
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Resim 3.5: Navis Sparcs Power Stow modiilii ekrani

Sistemin yazilimindaki fonksiyonlar sayesinde farkli rihtimlara, gemilere ve
vinglere kolayca uyum saglamasi da ayri bir zaman ve para kaybin1 dnlemektedir.
Ayrica yonetici operatorler gerekli gordiikleri degisiklikleri aninda yapabilir ve
sistem kendini bu degisiklige adapte ederek hemen daha farkli bir plan
kurgulayabilmektedir. Istif plani sistem sayesinde neredeyse % 70 daha kisa siirede

tamamlanir. Terminallerdeki ve gemilerdeki istif bilgilerinin istendiginde baska
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liman ve terminaller tarafindan da goriilmesine izin verir. Istifleme siiresindeki bu

hiz artis1 limanlara rakipleri karsisinda rekabet¢i bir avantaj saglamaktadir.

Gemi iizerinde ve gemi i¢in yapilan yiikleme bosaltma ve terminal
operasyonlari i¢in planlama zamanini azaltmakta, yiikleme planlarinin daha etkili bir
sekilde olusturulmas1 saglanmaktadir. Baska gemiler i¢in farkli takvimlere ve
yiikleme planlarina hizli ve g¢abuk sekilde uyum saglayan bu sistemin, liman
yonetiminin koydugu kurallara bagh kalarak otomatik ve optimum istifleme ve gemi

planlamasi saglamaktadir.
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Resim 3.6: Navis Sparcs Power Stow modiilii bay plan ekrani

“Navis SPARCS” ayni1 zamanda gemi ving plani meydana getirmede ve
yonetmede Ozel ve grafiksel bir arabirim de sunmaktadir. Bu program gemi
vinglerinin gdrev listelerini ve gorevlerini icermektedir.  Bu sayede gemi
rthtimdayken yapilacak iglemleri, operasyonlarin ger¢ek zamanli bir monitdrii gibi
gostermektedir. Bu da tam anlamiyla rihtim operasyonlarinin otomasyonu seklinde

gerceklestirir, bu sekilde gereksiz zaman kayiplarin1 da engellenmektedir.
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Resim 3.7: Navis Sparcs modiilii konteyner saha istif ekrani

Navis SPARCS uygulamasi yigilmayr onleyerek saha boyunca konteyner
dagitimmi yaparak saha igerisinde yliklerin en uygun yerlere istiflenmesini
saglamakta ve saha istifleme verimliligini arttirmaktadir. Navis SPARCS, terminal
icerisindeki ving ve terminal kamyonlarimi entegre sekilde kullanarak saha
icerisindeki optimum is noktalarini birbirine baglamaktadir. Bu sayede terminalde
ihtiya¢ duyulan araglarin sayis1 azalirken verimlilik artmis olmaktadir. Sistem
araglarin hareketlerini ve gorevleri kontrol etmesinin yani sira istenen belirli

siirelerde otomatik olarak amag¢ hamlelerini de kontrol eder.
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Resim 3.8: Navis Sparcs modiilii dikey konteyner saha istif ekrani

A\

Resim 3.8’de goriildiigii gibi saha igerisinde istiflenmis konteynerlerin sira ve siitun
olarak nasil gorlindiigii gosterilmektedir. Operatoér aradigr yiikii bu meniilerde

bulduktan sonra konteynere ait bilgileri gorebilmektedir .
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Resim 3.9: Navis Sparcs modiilii yatay konteyner saha istif ekrant
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Resim 3.10: Navis Sparcs modiilii konteyner 6zellikleri ekrani

SPARCS gercek zamanli olarak anahtar performans gostergelerindeki
degisiklikleri otomatik olarak gdostererek yoneticilerin terminaldeki operasyon

nabzini tutmalarina yardimer olmaktadir.

SPARCS gorinirligi arttirdigindan iletisimi de hizlandirir ve isgilerin
beraber ve biitiinliikk halinde caligmasina olanak verir. Terminal yd6neticileri igin
terminalin gemi performanslari saha kullanimi1 kamyonlarin sira zamanlar1 gibi genis
performans panolarini saglar. Bunun yaninda gemi planlayicilarina rihtimdaki belirli

bir gemi hakkinda detayli bilgi yine bu panolarda sunmaktadir.

3.5. Navis ve SolonPort Bilgi Sistemlerinin Genel Degerlendirmesi

NAVIS yazilimi genel amaglh bir liman paket yazilimidir ve kullanilacak
liman adapte edilme siireci gerekmektedir. SolonPort ise limana &zel
tasarlanmaktadir. NAVIS’in paket program olmasindan dolay: diinyada yaygin bir
kullanim alan1 vardir. Ancak SolonPort daha c¢ok Tiirkiye’de tercih edilen ve
NAVIS’e oranla daha diigiik maliyetli bir yazilimdir. Bu anlamda her iki yazilimin

birbirlerine gore istiinliikleri mevcuttur. Kullanilan sistemlerin liman isletmesine
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katkilar1 birkag baslik altinda incelenebilir.

o [lsgiiciine katkilar

Bilgi  sistemlerinnin  uygulanabilmesinde veya yapilandirilmasinda
karsilagilan 6nemli sorunlardan biri de calisanlarin bu yeni sisteme uyum saglama
stirecidir. Navis basit ara yiizii kolay ve hizli kavranabilen yapist ile ¢alisanlarin bu
siireci kolayca asmasini saglamaktadir. Terminal sahasinda yer alan yiik ellegleme
ekipmanlarinda bulunana monitorlere bilgi girisi operatér tarafinda kolaylikla
yapilmakta, yine bu monitorler (el terminali) sayesinde sistemin operatorlere ve
calisanlara atadigi gorevler otomatik olarak planli ve anlasilir gsekilde

bildirilmektedir.

Tablo 3.7.: Navis ve Solonport tarafindan kullamilan sistemler

NAVIS SOLONPOR
TPS(Hareket igsleme sistemi) Tiim verilerin girisi evrak kayitlar1 | Tiim verilerin girisi evrak kayitlari
cihaz bilgileri cihaz  bilgileri, personel 6zlik
bilgileri
KDS(Karar Destek Sistemi) Konteyner hareketlerinde ve anlik | Kismen uzun vadeli karar destek
sorunlara yonelik, birkag haftalik | ¢oziimleri bulunmakta saha ici
rihtim ve saha planlarinda operasyonlarda yine anlik ¢6ziimler
Ust Yonetim Bilgi Sistemi Bulunmuyor Kismen ama daha gok
operasyonlardan sorumlu

departmana hitap ediyor

Akilli Asistan El tarminalleri , monitdrler, RFID | El tarminalleri , monitorler, RFID
kablosuz aglar ve sirket icin | kablosuz aglar ve girket igin
mesajlasmaya imkan veren bilgi | mesajlasmaya imkan veren bilgi
ekranlar sirket i¢inde 6zel radyo bile | ekranlan

kurulmus

Bilgi Calisma Sistemi Takvim ve rezervasyon ayarlamalari, | Takvim ve rezervasyon ayarlamalari,
ofis  sistemleri  personel izin | ofis  sistemleri personel izin

ayarlamalar1 ayarlamalar1

Yine sistemin sundugu anlik mesaj opsiyonu da is¢ilerin calisanlarin ve
yoneticilerin  birbirleri ile haberlesmesini, yeni gorevlerin hizli bi¢imde
bildirilmesini ve ig¢ilerin daha hizli calismasini saglamaktadir. Sistemin bir 6zelligi
de islemlerin otomatik olarak kontrol edilmesi ve hatalarin saptanmasi belirli

stirelerde yoneticilerin belirledigi kurallar ¢ergevesinde yapilan islem hatalari, veri
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giris hatalar1 otomatik kontrol sayesinde operatdrlere bildirilmekte bdylece hatalar
azalirken islemlerin siiresi diismektedir. Ornegin bir ving operatdrii ellecledigi
konteyneri monitdriindekinden farkli bir konuma yerlestirdiginde sistem o
konteynerin sahip oldugu barkod ve pozisyonun uygunsuzlugunu kontrol ederek,
sonrasinda Once operatoriin monitdriine daha sonra da program yoneticisinin
ekranina bu bilgili diiser. Kisaca sistem sayesinde isciler daha hizli ve hatasiz
calismaktadir.

SolonPort yaziliminin dili Tiirk¢edir. Dilin Tiirk¢e olmasi liman caliganlar
tarafinda programin kolaylikla anlasilmasina ve egitim siirecinin kisa olmasina yol
acmaktadir. Yine NAVIS’te oldugu gibi yiik ellecleme ekipmanlarinda bulunana

monitorlere bilgi girisi operatdr tarafinda yapilmaktadir.

e Karar verme destegi
Navis ve SolonPort standart rapor tipi ile kullanicilara ve yoneticilere
sundugu bilgiler sayesinde yonetim, 6lgme, kontrol, organizasyon gibi islevlerin
daha rahat yapilmasina, belirsizliklerin azaltilmasina ve rakiplere gore fiyat ve

hizmet politikalarinda daha etkili stratejiler olusturulmasina yardim eder.

e Giivenilirlik ve Giivenlik

Navis ve SolonPort yazilimlari belli konumlardaki calisanlarin ve ya
miisterilerin ihtiyaglarina gére ve yoneticilerin belirledigi kurallar dahilinde belli
seviyelerde yetki vermekte ve kisilerin kendi konumundaki birinin yapacagi
islemlere izin verecek kadar bilgiye ulasmasina izin vermekte, bir anlamda
calisanlara gereginden fazla bilgi vermemektedir. Bu sinirl girig, miisteriler de dahil
olmak {izere aslinda herkesin isini kolaylastirmaktadir. Ornegin bir miisteriye kendi
yukiiyle ilgili bilgileri sunarken terminal yoneticilerinin yiik istif planlarina ya da
gelecek konteyner hareketlerine bakmasina izin verilmeden sadece ihtiyaci oldugu
kadar (ya da liman yonetiminin izin verdigi kadar) bilgiye ulagsmasi saglanmaktadir.
Bu yazilimlar bilgi yonetiminin diger isletmelere sagladigi faydalarmm tamamim

limanlar i¢in saglamaktadir.
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SONUCLAR VE ONERILER

Gilinlimiiz ticari hayatini en 1iyi ifade eden sozciik rekabettir. 20.ylizyilin son
ceyreginde zaten artmakta olan rekabet kiiresellesme siireci ilerledik¢e daha da
keskinlesmistir. Bilgi aktarimi, iletisim, elektronik gibi ileri teknolojilerin hizl
gelisimi, Uretimden servise kadar her alanda kiiresellesmeye neden olmaktadir.
Kiiresel akimlar ve rekabet ortaminda yenilik ve teknoloji evrensellik kazanmis ve
giiniimiizde 21. ylizy1l diinyasinin nasil olacagini belirleyen birinci faktdr haline

gelmistir.

2. Diinya savasinin bitiminden itibaren kiiresel yayilmaya neden olan
hareketler gelismeye baslamis ve rekabet ortami tiim diinyaya yayilmistir.
Bulundugumuz ¢ag, sadece daha iyiyi yakalayip sunabilen girisimcinin ayakta
kalabildigi, olduk¢a gii¢ bir ¢agdir. Daha iyiyi yakalayip sunmak ve rekabet
edebilmek icin gelisime ayak uydurmak yenilikleri yakalamak ve hatta yenilik
yaratmak sarttir. Diinya ticaretinin biiyiik kismu uluslar arasi ticarettir. Uluslar arasi

ticaretin olusabilmesi i¢in ulagtirma faaliyetlerin 6nemi yadsinamaz.

Ulastirma faaliyetleri ekonomide tek basina kalkinma hedefi olmayip tiretken
bir sektdr Ozelligi tasimaz ancak diger sektorler {lizerinde yukarida saydigimiz
ekonomik, sosyal ve politik etkinlikleri dolayisiyla etkili ve gerekli bir sektordiir. Bu
ylzden diger sektdrlerin planlamasi ulagtirma sektoriiniin planlamasina biiyiik 6lciide
baghdir, yani ulastirma ozellikle gelismekte olan {iilkelerde ekonomik ve sosyal

kalkinmanin garantisi olmamakla beraber vazgecilmez bir 6n sarttir.

Ulastirma hizmeti beraberinde ciddi bir organizasyon gerektirir. Ozellikle
giinlimiiz rekabet ortaminda, rekabet¢i istiinliiglin saglanmasit bu Orgiitlenmeyi
zorunlu kilar. Uriin ve hizmetin maliyetini dogrudan etkileyen ulastirma giderlerinin
mimkiin olan en az seviyeye indirilmesi ancak etkin bir ulastirma yOnetimiyle
miimkiindiir. Ulagtirma ydnetiminde iirliniin cinsine, en uygun ulastirma bigimine ve
bu ulastirmanin maliyetine, ulasim giizergahina, ulastirma araglarinin secimine,

dosyalama ve dokiimantasyon islemlerine dikkat edilmelidir.
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Diinya ticaretinde deniz yoluyla yapilan tagimanin diger sistemlere gore
oraninin ¢ok yiiksek seviyelerde oldugu goz Oniine alindiginda, belli bash bir ¢ok
ulagtirma kriteri arasinda en 6nemlisinin ekonomiklik oldugunu da gbéz Oniinde
bulundurursak, deniz tasimaciliginin gercekten cok avantajli bir sistem oldugu
goriilecektir, clinkii deniz tasimaciligi yliksek tasima kapasitesine ve giivenlige
sahiptir. Hiz diisiikliigii ve yiiksek ilk yatirim maliyetleri gerektirmesi her ne kadar
dezavantaj olarak goriilse de tasgitmanin birim maliyetinin tasima kapasitesinin
yiiksekligi nedeniyle diisilk olmasi denizyolu tasimaciligi i¢in biiylik bir avantaj
olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Tarifeli ve tarifesiz olarak gergeklestirilen deniz
tasimaciligi, 6zellikle tarifeli deniz tasimaciligini, sunulan hizmet kalitesi ve tasinan
mallarin kiymetli olusu ile daha 6nemli hale getirmistir. Demiryollar1 ve karayollari
daha ziyade iilke i¢i ulastirma bakimindan 6nem kazandigi halde, denizyollari
uluslararasi ticarette onemli rol oynar. Denizyollar1 6zellikle ¢ok biiyiik miktarda ve

hacimdeki ytiklerin uzun mesafelere tasinmasinda en elverisli sistemdir.

Diinyada deniz tasimaciligi, 6zellikle kitalararasi ticaretin gelismesi acisindan
bliylik Onem tasimaktadir. Diinya ticaretinin % 90°lik boliimii denizyolu ile
tasinmaktadir. Deniz tagimaciliinin tercih edilmesinin baslica sebepleri; uzak
mesafelere, tek seferde, gemilerim boyutlarinin da her gecen giin artmasiyla beraber
diger tagimacilik modlarma gore daha fazla yiikii, daha kisa siirede, daha ucuza ve
daha giivenli bir sekilde ulastirabilmesidir. Ayrica uluslararasi tasimacilikta, mallarin
gidecekleri iilkeye kadar olan tiim diger smirlardan ge¢me probleminin ortadan
kalkmasi, vakit kaybini onlemektedir. Deniz asir1 ticarette, deniz tasimaciligi en
avantajli tagimacilik seklidir. Diger tagimacilik modlar1 olan havayoluna goére 14,
karayoluna gore 7, demiryoluna gore 3.5 kat daha ucuzdur. Tabi tiim bu avantajlarina
ragmen ¢ok biiylik yatirimlar yapilmasini gerektirir ¢linkii bu sektérde kullanilan

araclar, yapilmasi gereken tesisler ve ihtiyac¢lar oldukg¢a pahalidir.

Denizyolu ulasimi ve deniz tagima araglari ve zeki ulastirma sistemlerinin
Onemi giinlimiizde glinbegiin daha iyi kavranmakta ve artmaktadir. Deniz ticaretinin
ifade ettigi ekonomik anlam, hicbir iilke tarafindan goéz ardi edilemeyecek kadar

carpicidir.
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Uluslararas1 tedarik zinciri ve lojistik sistemi i¢inde limanlar, ulagtirma ana
faaliyetinin 6nemli bir halkas1 olarak yerini almaktadir. Limanlar deniz ulasim
sistemi ile kara ulasim sisteminin kesisim noktasidir. Limanlar bir¢cok hizmetin
verilmesi gereken ve bu hizmetlerin yani sira bir ¢ok komplike islemin yapildigi
bolgeler oldugu i¢in tiim bu islemlerin uyum igerisinde ve verimli yapilmasi i¢in
bilgi sistemi kullanimi kaginilmazdir. Liman igerisindeki ve disindaki operasyonlarin
iletisimi, ortaklar ile bilgi alis veris ve operasyon verimliligini arttirmak icin

gereklidir.

Son yillarda limanlar diinya capinda yasanan bir dizi gelisme ve
degismelerden etkilenmektedir. Bu gelisme ve degismeler limanlari dogrudan
etkilemekte, neticede bir kistm limanlar global ve bolgesel ticarette eski 6nemini
kaybederken, degisim ve gelismelere uyum saglayan limanlar ise basarilt bir sekilde

isletilmektedir.

Limanlan etkileyen dissal (genel) ¢cevre gelismelerinin degerlendirilmesi ana
olarak; global ve uluslararasi ¢evre gelismeleri, politik ve hukuki degisimler,
cevresel ve dogal cevredeki gelismeler, teknolojik yenilikler ve sosyo-kiiltiirel
gelismeleri igermektedir. Glinlimiizde piyasalar1 sekillendiren en 6nemli aktdriin
rekabet oldugunu diisiiniirsek tam rekabet ortaminda bu giice sahip olmayan limanlar
once sahip olduklar1 yiik trafigini sonra da 6neminin yitirmektedirler. Uluslar arasi
ulagtirma koridorlar, stratejik isbirlikleri, ve yiik sahipleri artik daha hizli daha

hatasiz daha fonksiyonlu limanlar talep etmektedirler.

Limanlar1 etkileyen digsal c¢evrede beklide en dikkate alinmasi gerekli
gelisme teknolojik alandaki gelismelerdir. Zira diger gelismeler konusunda
limanlarin yapabilecekleri bir sey yoktur, oysa teknolojik gelismeler ile paralele
olarak limanlarin bu teknolojiyi kullanabilmesi ve rakiplerinin Oniine gecebilmesi

mumkindiir.

Teknolojide goriilen gelismeler limancilik endiistrisinde biiyiik bir sigcramaya

yol agmustir. Ulastirma ve tasimacilikta konteynerlerin kullanimi dis ticaret tagima
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zinciri boyunca 6nemli 6l¢gek ekonomilerine yol agarak yiiklerin daha ucuz ve daha
uzak noktalara taginmasina izin vermistir. Tagimacilikta konteynerlerin kullanimai ile
birlikte gelisen coklu (multimodal) tasimacilik denizyolu tasiyicilarina, tasima
pazarlarinda daha genis liman se¢imi olanaklari ile ¢ok daha fazla serbestlik
saglamigtir. Ulagtirma endiistrisi bu modern tagima sistemlerine uyum saglamis ve
basarili olmak adma gerekli yatirnmlar1 gerceklestirmislerdir. Limanlar, modern
ellecleme ekipmanlarini satin almak, daha genis terminal alanlar1 gelistirmek ve
kiyida ve sahadaki operasyonlart hizlandirmak i¢in genis bir sira mekanize saha
ekipmanlarina yatirim yapmak zorunda kalmigtir. Limanlar pahali alt yapi, iist yap1
ve donanim / ekipman yatirimlar1 yaparak kendilerini konteyner terminalleri
yapilandirmas: gerekmektedir. Bu terminallerin ileri diizeyde gelismis bilgi ve
iletisim teknolojileri ile de donatilmasi gerekmektedir. Limanlar miisterileri olan
gemi isletmelerinin tagima teknolojilerine ayak uydurarak alt yapi ve st yapi
olanaklarin1 stirekli gelistirmektedirler. Oldukc¢a rekabetci olan pazarlarda o6lgek
ekonomileri elde edebilmek i¢in zaman igerisinde gemilerinin, 6zellikle de konteyner
gemilerinin boyutlar1 siirekli biiylimektedir. Deniz tagimaciligi endiistrisinde daha
bliylik gemiler insa ettirme ve limanlarda gegen verimli olmayan zamanin

azaltilmasi, daha biiylik karlar anlamina gelmektedir.

Teknolojik gelismeler iginde en dikkat cekici olan hi¢ siiphesiz liman
ellecleme ve aktarma ekipmanlarinda ve bilgi teknolojisi kullaniminda goriilen
gelismelerdir. Yiiksek verimlilige sahip “Siiper Post Panamax™ tipi rihtim vingleri,
“Stiper Trainer’ler” ve “Multi Trailer Sistemler” hizla yayginlagsmaya baglamistir.
Bilgisayar teknolojisindeki gelismeler bu ekipmanlara uyarlanmig ve limanlarda is
giicii minimum diizeye indirilmistir. Limanlarin otomasyona ge¢mesi, insan giicline
gore ¢cok daha verimli ¢alisan bilgisayar kontrollii elektro-mekanik liman isletim
sistemlerini gelecekte tiim saha operasyonlarinda insan giicliniin yerini alacagini
gostermektedir. Yeni giliglii ve verimli ekipmanlar1 gelismis bilgi teknolojileri ile

donatan ve destekleyen limanlarin diinyada su anda geldigi durum gozler 6niindedir.

Bugiin diinyanin ilk 5 biiylikk limanina baktigimizda bilgi teknolojisi

kullaniminin hangi boyutlara ulastigin1 gorebiliriz. Biiylik limanlar gerek paket
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programlar gerek kendi yazdiklar1 6zel programlar ile operasyonlarin1 ve
fonksiyonlarin1 daha verimli sekilde tamamlamaktadirlar bu da biiyiik limanlari

rakiplerine gore daha biiyiik yapmaktadir.

Bilgi Teknolojisi-Bilgi Sistemi dendigi zaman artik sadece bir bilgisayar ve
onu kullana operatoér akla gelmemelidir. Bilginin her alanda ve her sekilde tam
zamaninda kullanildig1 verilerin es zamanl toplandigi ve bu veri-bilgi yigininin
saniyeler icerisinde islenip istenilen siireclerde kullanilmak iizere operatoriin veya
yoneticinin Oniine ulastirildigi ,elektronik ve mekanik teknolojinin tiim nimetlerinden

faydalanan kompleks sistemlerden bahsedilmektedir.

Bugiin ¢ok uluslu biiytik tiretim ve planlama sirketlerinden tutunda yerel ufak
tireticilere kadar birgok isletme bilgi sistemleri ve bilgi teknolojisinden
faydalanmaktadir. Mevcut ekipman ve personelin verimini arttirmakta gosterdikleri

kanitlanmis basari, bilgi sistemlerinin degerini ve kullanim alanlarini arttirmaktadir.

Ulkemizde maalesef liman isletmeciliginde bilgi sistemi ve teknolojisi
kullanim1 gereken boyutlarda degildir. Bilgi sistemi ve bilgi teknolojilerinin
konuslandirilmasi mali anamda isletmeler ve yoneticiler icin 6nemli bir sorun teskil
ettiginden ve yine karar vericilerin bu yatirnmlarin getirilerini tahmin etmekte
zorlanmalarindan dolayr Ulkemiz limanlari halen yurt digindaki rakiplerinin
gerisindedir. Bu konu hakkinda yapilan bilimsel ¢alismalarin da sayica az ve yetersiz

olmasi bu durumu daha da pekistirmektedir.

Bu caligsmada bilgi sistemlerin ve teknolojilerinin kurulumu ve uygulamasi
sirasinda karsilasilan durumlar, sistemlerin uygulama sonrasinda liman isletmelerine

getirdikleri yine se¢ilen sistemlerin avantaj ve dezavantajlarindan bahsedilmistir.

Yapilan iki liman bilgi sistemi incelemesi ve elde edilen veriler neticesinde
bilgi sistemi ve teknolojisi kullaniminin verimliligi arttirdig: tespit edilmistir. Sistem
sadece ylik ellegleme performansini arttirmamis ayni zamanda daha hatasiz terminal

operasyonlari islemlerin kalitesinin de arttirmistir. Liman bilgi sistemlerinin 6zellikle
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konteyner limanlarindaki operasyonlarda tercih edilmesine ragmen dokme yiik

limanlarinda da ne kadar gerekli ve faydali oldugu goriilmiistiir.

Bilgi sistemleri kara ve demir yolu ile gelecek yiiklerde gerek demiryolu
sirketleri gerek kara yolu lojistik sirketleri ile armatdr ve acente arasindaki
yazigmalar1 kontrol eder ve bu bilgilerin kolay ulasilabilir olmasmi saglar. Yik
sahiplerine yiiklerinin nerede olduguna dair bilgi verir. Konteyner istiflenmesinde en
uygun noktayr belirleyerek minimum hareketle terminalin isleyisinde akicilik
saglamaktadir. Armator ve acentelerden gerekli bilgileri alinarak verimli ve dogru
saha transferi operasyonlar1 ve yiikleme -bosaltma takvimi planlanir. Terminale
gelecek gemiler ve o gemilerdeki yiikler ile ayrilacak yiiklerin konumlarini ve nerede

istiflenecegi planlanir.

Liman otoriteleri, liman operasyonlar1 ve diger aktiviteleri kisacasi limanda ki
her seyi (deniz , kara ,denizden karaya ve karadan karaya ) izlemek, kontrol etmek
icin bilgi sistemin kullanirlar. Limana yanasan gemilerin her tiirlii ihtiyaglari, bu
gemilerin resmi yazigmalari i¢inde bilgi sisteminden faydalanilabilir. Zaten resmi
yazigsma ve belge paylasimi gibi dokiimantasyon islemlerinin tamamina yakini bilgi

agindan gegmektedir.

Liman bilgi sistemleri operasyona ve miisteriye yonelik oldugu kadar liman
yonetimine de yardimci islevlere sahiptir. Personelin is verimi ve ¢alismasinin
kontrolii bilgi sistemleri tarafindan ger¢ek zamanli olarak yapilabilir. Her tiirlii
finansal konular alacaklar, borg¢lar, ekipman-malzeme bakim ve alimi, maas ve avans
O0demeleri, diger liman ,gemi, ve lojistik sirketleri ile goriismeler bilgi sisteminin

sagladig1 veri akisi ve islemesi ile kolayca takip edilir ve gerceklestirilir.

Tiirk limanlar1 bilgi teknolojisi kullaniminda geride olmalarina ragmen bilgi
sistemini faydalarini giderek daha fazla fark etmektedirler. Ozellikle 6zel limanlarda
bilgi teknolojisi kullanimi hizla artmakta ancak bu hala yeterli diizeye ulasamamis

durumdadir.
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Tiirk limanlarindaki problemlerin temeli teknik ya da ekonomik olmaktan ¢ok
yonetimseldir bu nedenle devletin denetim ve diizenlemeleri yaparken Tiirk
limanlarindaki bilgi sistemi 6zellikleri ve kullanimlarini g6z 6niinde bulundurmasi ve

anlayislarini olusturmada bu optimizasyonlarin saglanmasi agisindan énemlidir.

Bilgi sistemlerinde standartizayon oOnemli yasal diizenlemeleri ve yerel
yonetimlerin istekleri disiiniilerek hazirlanacak bilgi sistemleri ile limancilik
sektorli daha basarili olacaktir. Su anki 6zel ve kamu limanlarinin durumu goézden
gecirilip smiflandirilabilir ve daha onceki basarisizliklara sebep olan ektenler
saptanabilir. Bu yiizden de bunlar arasindaki benzerlikler kesfedilebilir ve bilgi
sistemleri i¢in bir temel olusturulabilir. Hiikiimet politikas1 ve limanlara uygulanana
yasal gereklilikler gbézden gecirilmeli ve bu konuda bir  ilerleme plam
amaglanmalidir. Ornegin acenteler liman miidiirliiklerine ve giimriik ofisine ayri ayr
beyanname kaydetmekte bu da veride hata oramimi yiikseltmektedir; bu gibi
biirokratik iglemlerin bilgi tabanina uyarlanmasi hem is yiikiinii azaltacak hem de bu

gibi islemlerin olusturabilecegi hatalar1 telafi edecektir.

Bilgi sistemi kullanimi 6zel limanlarda kamu limanlarindakinden daha
fazladir ancak bu yinede 6zel limanlarin rekabet edebilmesi icin yeterli degildir.
Ornegin &zel limanlarin hi¢ birinde demiryolu baglantist heniiz yoktur. Ozel
limanlardaki yoneticilerin giimriigiin EDI sistemine erismeye yetkisi yoktur. Bu
ylzden de gercek kargo istatistikleri manuel olarak girilmekte ve hesaplanmaktadir.

EDI ya erigim izni de limanlar1 bu konuda rahatlatacaktir.

Bilgi sisteminin sagladigi bu kadar kolayligin yani sira bir takim
dezavantajlar1 da mevcuttur. Yeni bir sistem kuruldugunda ¢alisanlar 6nce bu sistemi
sorgular. Sistem eger calisanlarin yerine geciyorsa bunu hisseden personel isini
kaybedecegi korkusu ile sisteme direnebilir. Iscilerin bazi yasal olmayan
aktivitelerini (arag¢ operatdrlerinin riigvet almasi, kamyon soforlerinin mevcut rotadan
sapmasi ve sahsi zaman yaratma g¢abasi gibi) engelledigi i¢in sistemin varligindan

hosnut olamayan personel yine verimsizlik yaratabilir. Sisteme kar1 gelmeleri ve
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sistemin basarisizlifindaki insan faktoriinii azaltmak icin temel ¢oziim egitim ve

planlamadir.

Bilgi sisteminin kurulmasi, mali yiikler, alt yapi gereksinimleri, zaman,
egitilmis isgiicli ve sabir gerektiren bir konudur. Her seye ragmen sistemin basartya

ulagamama riski de goz ardi edilmemelidir.

Arastirma kapsaminda Marport ve Giilliik limaninda kullanilan bilgi
sistemleri degerlendirilmistir. Bilgi sistemlerinin c¢alisanlar iizerindeki olumlu
etkileri  tespit edilmistir, tek engel c¢alisanlarin  sisteme  uyumunun
gerceklestirilmesidir. Bilgi sistemleri sayesinde is¢iler daha hizli ve hatasiz
caligmaktadir. Bundan bagka bilgi sistemlerinin sahip oldugu raporlama 6zelligi ile
yonetim, Ol¢me, kontrol, organizasyon gibi islevlerin daha rahata yapilmasina,
belirsizliklerin azaltilmasina ve rakiplere gore fiyat ve hizmet politikalarinda daha

etkili stratejiler olusturulmasina yardim eder.

Ne yazik ki tlkemizde liman bilgi sistemleri konusunda endiistriyel
organizasyonlar yoOnlendirecek yeterli akademik calisma yapilmamistir. Liman
otoritelerinin kisa donemde yatinm faaliyetlerinden kag¢inmast uzun vadede
limanlardaki teknolojik yatirimlar sayesinde kazanilacak faydayi engellemektedir.
Yapilacak akademik ¢aligmalarla liman bilgi sistemlerinin limana olan katkilari ele

alinmal1 ve liman bilgi sistemlerinin yararlari liman y6neticilerine anlatilmalidir.

Tiirk Limanlarinda bilgi sistemleri kullanimi ve bilgi sistemi uygulamalarinin
cok diisiik seviyede ve yetersiz olmasi Tiirk ekonomisini ciddi sekilde
etkilemektedir. Bunun nedeni verimli ¢alismayan limanlarin yol acgtig1 gecikmelerdir.
Altyapidaki teknolojik eksikleri Tiirk limanlarinin rekabet edebilme giiciinii
azaltmakta, Tiirkiye'yi Avrupa ve Asya rotalarinin disina itmektedir. Liman bilgi

sistemleri sahada kullanilan ving kadar gerekli bir donanimdir.

Oniimiizdeki 10 yil igerisinde ozellikle AB iiyeligi s6z konusu olan

Tiirkiye’nin  birlige girmesi durumunda mevcut ithalat ve ihracat miktar
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artacagindan Tiirk limanlarinin  bu yetersiz kapasitesi iilkeyi darbogaza
stirikleyecektir. Liman operasyonlarinin hemen her noktasinda ileri teknoloji
kullanimi hem liman verimliligini artirmakta ve liman isletmeciligini daha karh
kilmaktadir. Teknolojik acidan gelisen limanlar sayesinde diisen ulastirma
maliyetleri ile Tirk ulagtirma ve dis ticaret aktorleri de gelismekte bu da iilke

ekonomisini son derece olumlu etkilemektedir.
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GORUSME SORU FORMU
LIMAN ISLETMESI iLE ILGILi SORLAR

1. Limanda toplam ¢alisan sayis1 nedir? Gorevlerine gore ayrintili bilgi veriniz.
2. Limanin ¢alisma sekli nedir?

3. Limana ait ithalat ihracat rakamlar1 nelerdir?

4. Limanin hizmet verdigi miisteri profili nedir?

5. Limanin teknik ve teknolojik 6zellikleri nelerdir?

LIMANDA KULLANILAN BILGI SISTEMI ILE ILGILI SORULAR

1. Limanin bilgi sistemine gegis siireci hakkinda bilgi veriniz.

2. Mevcut sistem oncesi limanda teknolojik altyap1 hakkinda bilgi veriniz.

3.Mevcut sistem Oncesi liman operasyonlarinin nasil yapildigi hakkinda bilgi veriniz.

4. Bir liman bilgi sistemi kurulmasina gerek duyulmasinin sebepleri nelerdir?

5. Alternatifleri yaninda neden su anda kullandiginiz sistemi tercih ettiniz?

6. Uygulama sirasinda kimler gorev aldi1?

7. Bilgi sistemi kurulumu tamamen tamamlandi mi1?

8. Personelde sisteme karsi direng meydana geldi mi? Eger geldi ise nedenleri nelerdir?

9. Sistemin uygulamaya gecirilmesi i¢in hedeflenmis siire neydi?

10.Sistemin uygulamaya gegirilmesi ne kadar zaman ald1?

11.Bilgi sisteminin kurulumunun igletmeye maliyeti nedir? Proje sonunda planlanan biitce
asildi m1?

12.Sistemin kurulumu ve uygulamasi sonrasinda kirtasiye,personel,ekipman maliyetlerinde
azalma sagland1 m1?

13. Sistemin kurulumu ve uygulamasi sonrasinda saha i¢i operasyonlari , rthtim operasyonlari

,operasyon ve hareket siirelerinde azalma ve iyilesme gerceklesti mi?

14. Bilgi sistemi uygulamasi sonrasinda daha dnce karsilasilan sorunlarin ¢6ziildiigiinii
diistinliyor musunuz? Agiklayiniz.

15. Bilgi sistemine girilen veriler biitiinliik i¢inde ¢alistyor mu?

16. Yeni ve rekabetci is siiregleri olusturmak iizere birimlerden talep geliyor mu?

17. Birimlerden modiillerin yeniden yapilandirilmasi iizerine talep geliyor mu?
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18. Ust diizey yonetim ile alt diizeydeki ¢alisanlar arasinda sistemi kullanmak acisindan
farklar var m1?

19. Sistemin daha etkin kullanilmasi i¢in yeni ve farkli yazilimlar alinmasi gerekiyor mu ?
20. Sistem limandaki hangi operasyonlarda yardime1 oluyor

21. Sistemi internet ve e-ticaret uygulamalari agisindan degerlendirmek gerekirse size
katkilar1 nelerdir?

22. Liman isletmesinin web sitesi var m1? Kullanim amacglari nelerdir?

GENEL SORULAR

1. Gériisiilen kisinin gorevi ve calistigi boliim nedir? isletmede kag yildir calistyor?
2. Uygulama sonrasinda bilgi sisteminden kaynakli sorunlar yasadiniz m1? Agiklayiniz.
3. Mevcut bilgi sistemi tiim gereksinimlerinizi karsiliyor mu? Yoksa bagka yazilimlardan da

yararlandiniz m1? Mevcut sistemin yetersiz kaldig1 noktalar nelerdir?

BILGI SISTEMININ iSLETME AMACLARINA ETKILERI

1. Gorev taniminiza kapsaminda orgiitsel amaglariniz nelerdir?

2. Amaglariniz1 gergeklestirmek i¢in bilgi sistemi ve diger uygulamalar sizi ne sekilde
desteklemektedir?

3. Limanlarin rekabetci iistiinliik saglayabilmesi agisindan bakildiginda, maliyetlerin
diisiiriilmesi, farklilasma, hiz, giivenlik, verimlilik ve miisterilerin taleplerini karsilamak adina
bilgi teknolojilerinden ne sekilde faydalanilmalidir agiklayiniz.

4. Isletme fonksiyonlar1 agisindan bilgi sistemi size ne gibi avantajlar sagladi ne gibi

cozlimler sundu? Agiklayiniz.
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