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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Diizenli Hat Tasimacihiginda Nakliye Miiteahhidinin Gemi Operatorii Se¢cimine
Cok Kiriterli Karar Destek Sistemi Yaklasim
Hande SEZER

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dal

Denizcilik isletmeleri Yonetimi Program

Ulkemizde tasiticilar, denizyolu ile tasitacaklar1 yiikleri icin tasiyici
secimini, dogal olarak, kendi kurumlarmmin onceliklerini dikkate alarak
belirlemektedirler. Nakliye miiteahhitleri, uluslararas1 pazarlamadaki
kolaylastirici kurumlarin icinde yer alan ve dissatimcilara yogunlukla fiziksel
dagitim (lojistik) konularinda destek saglayan firmalardir. Nakliye
miiteahhitliginin faaliyetleri, oOncelikle, tasiticti olan miisterilerinden gelen
talepler dogrultusunda en uygun ve ekonomik tasiyiciyr belirlemek ve bu
konuda miisterilerine damismanhik ve aracilik hizmetlerini gerceklestirmektir.
Elbette ki bu belirlemede ekonomik nedenler en 6nde gelen agirhga sahiptirler.
Ancak, diger olciitlerin de varhgi inkar edilemez ve bunlarin bir sekilde ortaya

konulmasi gerekmektedir.

Ozellikle son yillarda, isletmelerin amaclarinin cesitlenmesi ile birlikte,
karar verme problemlerinin giderek karmasiklastigi gozlemlenmektedir.
Isletmeler, klasik ekonomik amaclari olan “kar maksimizasyonu”nun yani sira,
artik ekonomik olmayan fakat hayati derecede onemli bircok amaci bir arada
gerceklestirmek durumundadirlar. iste bu noktada Cok Kriterli Karar
Vermenin, Kisilerin ve organizasyonlarin hayati faaliyetleri arasinda onemli bir

yeri oldugunu ortaya konulmaktadir.
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Bu arastirmada tammmlanan problem; karar verici olarak nakliye
miiteahhitlerinin cok yonlii olan aracilik siirecindeki en uygun gemi operatorii
seciminde, secim kriterlerinin olusturulmasi ve se¢cim karari icin karar destek
modellerinden yararlanmasidir. Bu amacla, izmir’de faaliyet gosteren nakliye
miiteahhitleri ile goriisme yapilarak, nakliye miiteahhidinin gemi operatorii
secimi siirecindeki kriterleri ortaya konmaya calisilmis ve bu kriterlerin karar
destek sistemlerinde veri olarak kullamlmasi amaciyla, goriisiilen nakliye
miiteahhitleri ile Kkriterlerin agirhklarimin ortaya konmasi amaciyla anket
calismasi yapilmistir. Ortaya konan Kkriterler ve agirhiklari 1s1ginda bir nakliye
miiteahhidi firma ile gercek bir problem ortaya konarak, AHP, ELECTRE ve

TOPSIS yontemleri uygulanmis ve karar verme siireci tamamlanmstir.

Anahtar Kelimeler: Diizenli Hat Deniz Tasimacihi@, Nakliye
Miiteahhidi, Cok Kriterli Karar Destek Sistemleri (CKKDS), AHP, ELECTRE,
TOPSIS



ABSTRACT
Master of Science Thesis
An Approach of Multi Criteria Decision Making Systems on Ship Operator
Selection Process for Freight Forwarders in Liner Shipping Transportation

Hande SEZER

Dokuz Eyliil University
Institute of Social Sciences
Department of Maritime Business Administration

Maritime Business Administration Program

In our country, senders determine the carrier selection for their
goods to be carried in seaway transportation by the way of taking into
consideration their companies’ priorties. Freight forwarder’s activities, firstly,
are to determine the most appropriate and economical carrier according to
customers wishes and to carried out their counseling and mediation services.
Certainly, economic reasons have priority importance in this selection process
but existence of the other criterions are not denied and it’s necessary to put

forward these criterions.

Particularly in recent years, with being more variated of companies’
aims, it’s observed that decision making problems have became more
complicated from day bye day. Besides the traditional economical aim “profit
maximization”, companies, any more, have to realize many aims which are not
economic but have vital importance. In this point, it is exposed that Multi
Criteria Decision Making takes part with great importance in organization’s

vital activities.
The problem defined in this thesis is to constitute the most

appropriate ship operator selection criterias and to benefit from Multi Criteria

Decision Making Sistems (AHP, ELECTRE, TOPSIS) for selection process for

vi



freight forwarders in their mediation process. Fourteen freight forwarders in
Izmir was interviewed for putting forward the criterions. After the interviews, it
was sended two types of survey to the freight forwarders for making
comparison and determinig importance degree of criterias aiming at using in
Multi Criteria Decision Making Sistems. Then, with a freight forwarder, a real
problem was solved with AHP, ELECTRE, TOPSIS and decision making

process was completed.

Key Words: Liner Transportation, Freight Forwarders, Multi

Criteria Decision Making Systems (MCDMS), AHP, ELECTRE, TOPSIS
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GIRIS

Biitiin diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de uluslararasi ticaretin ¢ok biiyiik bir
boliimii ton-km maliyeti en ucuz tasima tiirii olan denizyolu ile gerceklesmektedir.
Dis ticaret tagimalarimizin son on yillik ortalamasinin %87,7 oraninda denizyolu ile
yapilmis olmasi limanlarimizin 6nemini giderek arttirmaktadir. Bu nedenle diinyada
yiikler birimleserek konteynir i¢inde taginmaya yonelmekte ve liman yatirimlar1 da

konteynir terminallerine yonelik yapilmaktadir.

“Nakliye miiteahhitleri”, uluslararasi pazarlamadaki kolaylastirict kurumlarin
icinde yer alan ve digsatimcilara yogunlukla fiziksel dagitim konularinda destek
saglayan firmalardir. Nakliye miiteahhitleri diinya ticaret hacminin biiylimesi, artan
yiik trafigi ile birlikte yiiklerin konsolidasyonu ve uzmanliklar1 sayesinde denizyolu
esya tagimaciligmnin 6nemli unsurlarindan biri haline gelmistir. Diinya kargo

hareketinin %75 gibi bir miktar1 bu firmalar tarafindan yonlendirilmektedir.

Deniz tagimaciliginda nakliye miiteahhitlerinin faaliyetlerinin tagimacilik
acisindan 6nemi nedeniyle, nakliye miiteahhidinin gemi operatorii se¢iminde daha
hizli, daha esnek ve en ekonomik bir sekilde karar verebilmelerini saglamak i¢in
karar1 vermede dikkate alinacak kriterleri ortaya koymak ve karar destek sistemleri
yardimiyla kolaylastirici bir model olusturmak arastirmanin genel amacidir. Bu
amacla yoneylem arastirmasindaki Cok Kriterli Karar Verme Tekniklerinden AHP,
ELECTRE ve TOPSIS yontemlerinin gemi operatdrii se¢imi siirecinde ortaya
konacak kriterler kullanilarak uygulanmasi ile karar verici olan nakliye

miiteahhitlerinin islerinin kolaylagtiriimasi hedeflenmektedir.

Sunulmakta olan ¢alismanin ilk boliimiinde, genel olarak denizyolu diizenli

hat tasimaciligi konusunda genis bir ¢ergevede bilgilere yer verilmis, diinyada ve

tilkemizdeki diizenli hat tagimaciligindaki gelismeler ortaya konulmaya calisilmustir.

Ikinci boliimde nakliye miiteahhidi kavramm ve tamimi genel anlamda

anlatilarak, nakliye miiteahhitlerinin diizenli hat deniz tasimaciliginda hem genel



hem de operasyonel anlamda islevleri anlatilarak, sonraki bdliimlerde yapilacak
arastirma ve ortaya konacak problem ig¢in genel bir goriiniim ortaya konmaya

calisiimustir.

Uciincii boliimde ise; karar verme, karar destek sistemleri ve ¢ok kriterli karar
destek sistemlerine iligkin genel bilgiler ortaya konmaya ¢alisilmis, ortaya konacak

karar verme problemi i¢in onerilen ¢dziim modelleri 6rnekler verilerek anlatilmistir.

Calismanin son boliimiinde; nakliye miiteahhidinin gemi operatdrii se¢iminde
dikkate aldig1 kriterleri ortaya koymak amaciyla Izmir’de faaliyet gosteren on dort
nakliye miiteahhidi sirketi ile yapilan goriisme ve anket sonuglar1 genis bir sekilde
anlatilmistir. Elde edilen kriterler ve agirliklart Cok Kriterli Karar Verme
Tekniklerinden AHP, ELECTRE ve TOPSIS yontemlerinin girdileri olarak
kullanilmistir. Bahsedilen problemde gemi operatorii se¢imi ic¢in kullanilan AHP,
ELECTRE ve TOPSIS yontemleri, arastirma yapilan nakliye miiteahhitleri ile
problemi ortaya koyan bir nakliye miiteahhidi sirketinden elde edilen agirliklar

kullanilarak “EXCEL CALISMA SAYFASINDA” olusturulmustur.



BIiRINCI BOLUM
DENiZ ULASTIRMASI iCINDE DUZENLi HAT DENiZ
TASIMACILIGININ YERI

Uluslararasi lojistikte tasima sekilleri olarak bilinen karayolu, demiryolu,
havayolu ve boru hatti tasimaciligi ile birlikte besinci tasima sekli olarak deniz
tagimaciligl, diger tasima sekillerine gore tasitanlara dis alim (ithalat) ve dis satim
(ihracat) ile ilgili pazarlama ve lojistik faaliyetlerinde sagladig1 daha diisiik ulagtirma
hizmeti fiyati olarak tanimlanan navlun avantajiyla kazandirdig1 rekabetgi iistiinlitk
(Cerit, 1998: 31) ile birlikte giinlimiizde diinya tasima pazarinin yaklasik %901
olusturmaktadir (http://ekutup.dpt. gov.tr/ulastirm/oik678.pdf, s:5, Erisim tarihi:
07.07.2008).

Uluslararas1 denizcilik kiiresel ticarette hayati bir rol oynamaktadir. Diinyada,
deniz yoluyla gerceklestirilen uluslararasi ticaret hacmi, her gecen giin hizla
artmaktadir. Son yillarda deniz tagimaciligi toplam ticaret hacmi igerisinde yiikselen
bir egilim gostermektedir. Ulusal ekonomilerdeki serbestlesme ve sanayilesmenin
artmasi Uriinlere talebin de artmasina yol agmaktadir. Teknolojik gelismeler ise
ulasgtirmanin etkin ve hizli yapilmasini saglamaktadir. Bu gelismelerin en basinda
konteynir tasimaciligi gelmektedir ve bu anlamda diizenli hat deniz (konteynir)

tagmacilig1, son yillarda denizcilik sektoriinde en hizli biiyiiyen sektor olmustur.

Diizenli hat deniz tasimaciliginin anlatildigi bu boliimde, ilk olarak deniz
ulagtirmast konusunda genel bir bilgi verilmistir. Diizenli hat deniz tasimaciligi
konusu ayrintili bir sekilde anlatilmis ve diinya ile Tirkiye’deki deniz ulagtirmasi

konusunda gelismeler aktarilmaya ¢alisilmistir.



1.1.DENIZ ULASTIRMASI

Deniz ticareti bir endiistri olup deniz ulastirmasi bu endiistrinin bir alt
koludur. Bir hizmet sektorii olan deniz tasimaciliginda ana hizmet “ulagtirma”dir.
Deniz tasimaciliginda pazar yapilari; tasinacak yiiklerin  gereksinmeleri,
yukletenlerin istek ve tercihleri, mevcut tasima alt yapilari, deniz tasimaciligini
kolaylastirict kuruluslar, gemiler ve gemi isletme firmalarinin bu yiikleri tasiyacak

sekilde organize olma yontemlerine gore olusmaktadir.

Biitiinlesik tagima sisteminde ytikler iiretim noktalarindan tiiketim noktalarina
aktarilincaya kadar bir¢ok ulastirma araci ile tasinmakta ve bu araglar arasinda belirli
noktalarda aktarmalar1 yapilarak ulagtirma hizmeti tamamlanmaktadir. Bu

tasimacilik seklinde bes asama bulunmaktadir. Bu asamalar;

(1) Uretim noktasindan limana yapilan hava + kara + demiryolu tasimacilig:
(2) Limanda gemiye yiikleme yapilmasi

(3) Limandan diger limana deniz tagimaciligi

(4) Varis limaninda bosaltma yapilmasi

(5) Varis limanindan teslim noktasina yapilan hava + kara + demiryolu

tagimaciligidir.

Deniz tasimaciligi hizmeti; sunulan servis yoniinden iki farkli deniz tagima
sekline gore siniflandirilmaktadir. Bu siniflandirma “Tarifeli” ve “Tarifesiz” olarak

iki ayr1 kategoriye ayrilmaktadir.

Tarifesiz tasimacilik, gemilerin belirli limanlara gidis-gelislerinin diizenli bir
plana gore gerceklesmedigi deniz tasimaciligidir. Mallar diizenlenen tasima

sOzlesmesinin sartlarina bagli kalinarak taginirlar.

Tarifeli tasimacilikta isletmenin gemileri, belirlenmis bir programa gore

belirli limanlara gidip gelirler. Tarifeli tasimacilik alaninda c¢alisgan deniz



isletmecisinin satis uygulamalari, geminin giizergahlar1 ve planlanmis seyir iginde

ilgili miisterilerle sinirhidir.

1.1.1. Tarifesiz (Tramp) Deniz Tasimacihgi

Deniz tasimaciliginda belirli bir rota iizerinde belirli zamanlarda sefer
yapmadan, nerede uygun bir yiik bulursa, deniz tagima hizmetini ger¢eklestirmek
icin o rotaya yonelen ticari gemilerin isletim sekli ile ilgili bir kavram olan tarifesiz
deniz tagimaciligi bilinen en eski ticari deniz tasimaciligi seklidir. Bu hizmeti satin
alan tasitan, tasiyan konumunda bulunan armatériin gemisinin tamamini1 veya bir
boliimiinii (ambar, giiverte tistli vb.) tasinmasin istedigi yiikil i¢in belirli limanlar
arasinda c¢esitli kiralama sekilleri (seferlik, c¢iplak, zaman esasina gore) ile
kiralayarak satin almaktadir. Diizenli hat deniz tagimaciliginin gelismesinden once
karnisik veya kirkambar yiikleri ile kuru (hububat, madenler vb) ve sivi (petrol,
kimyasallar vb) dokme tiim yiiklerin tasindig1 deniz tasima sekli olan tarifesiz deniz
tasimaciligl, giiniimiizde genellikle biiyiik miktarlardaki kuru ve sivi ddkme ytiklerin
taginmasinda kullanilmaktadir. Bu tip deniz tasima seklinde kullanilan baglica gemi
tipleri ise, tankerler, koster ve diger kuru dokme yiik gemileri olmaktadir. (Tamvakis,
Erigim: http://www.staff.city.ac.uk/m.tamvakis/shipping/ShEcon  Lecture10 Liner/,
20.04.2003)

1.1.2. Tarifeli (Diizenli Hat) Deniz Tasimacihgi (Konteynir Tasimacihig)

Tarifeli deniz tagimaciligl, onceden belirlenmis limanlar arasinda diizenli
haftalik veya aylik seferler ile yapilan deniz tasimaciligi sekli olmaktadir. Bu deniz
tasima seklini tarifesiz deniz tasimaciligindan ayiran en onemli 6zellik, bu tasima
seklinin genellikle ambalajlanmis (konteynir ve palet) yiikler i¢cin uygun olmasidir.
Tarifeli deniz tagimaciligmin bir diger kolu olarak tanimlanabilecek Ro-Ro
tagimaciligindan ayr1 olarak, giinimiizde diinya diizenli hat tasimacilifi pazari
igerisinde konteynir tagimalarinin hacminin Ro-Ro tasimaciligi hacmine gore daha
biiylik olmas1 ve daha yaygin kullanilmasi nedeniyle bu tasimacilik sekli konteynir

tagimacilig1 olarak da tanimlanmaktadir (Tuna, 1999: 8, Deveci, 1996: 30).



.....

isleminin gercgeklestirilmesi, bagka bir degisle tarifeli deniz tagimacilig1 hizmetinin

tam anlamiyla gergeklestirilmesi “destekleyici hizmetlerle” miimkiindiir. Tarifeli

deniz tagimaciliginda ana hizmet armator tarafindan gergeklestirilirken, destekleyici

hizmetler armatoriin acentesi tarafindan gerceklestirilir. Bu acente sozlesme ile

atanabildigi gibi, armator firmanin kendi bir subesi de olabilmektedir. Ana hizmet

tagimacilik hizmetin “glivenilirligi” ile ilgili bir kavramdir, destekleyici hizmet ise

hizmetin gerceklesmesi siirecinde, denizde gegen tasima disindaki biitiin faaliyetleri

kapsamaktadir (Tuna, 1999: 18).

Sekil 1.1. Tarifeli Deniz Tasimaciliginda Ana ve Destekleyici Hizmetler

Dokiimantasyon

[stifleme

Operasyon

Yiikleme

Notalarinin
Alinmast

1(; tasima

Danigmanlik

Konteynir
Takip

Faturalandirma

v

Armator

Acente

A

Kaynak; Tuna, 1999: 18

Konteynir tasimalari, kirkambar nitelikli yiiklerden kapali kapli tagimalara

uygun olabilecek daha ziyade pahali iiriinler ve yiikleme-bosaltmada zarar gérme

ihtimali yiliksek olan ile sogutma tertibatli konteynirlar ile tasinabilecek soguk




yukleri kapsamaktadir. Diizenli hat tasimaciliginda, konteynir olarak tanimlanan
dikdortgen prizmasi seklinde cesitli ebat (boy:20’lik ve 40°lik, yiikseklik:8-8,6 ft,
en:8 ft) ve tiplerdeki (6rnegin: kuru yiik konteynirlar, sogutmali konteynir, tank ve
iskelet tipi vb) celik konstriiksiyonlu kaplarin 1960’11 yillarin baginda itibaren deniz
ticaretinde yogun olarak kullanilmasiyla birlikte bu tasimacilik sekli siirekli bir
gelisim trendi igerisine girmistir. Konteynir tasimaciliginin iki temel 6zelligi yiik
birlestirme (konsolidasyon) ve mekanizasyonu ile de c¢oklu tasimaciligin
gerceklestirilmesinde de tasitan ve tasiyanlara kolaylik saglanmistir. Konteynir
tagimaciliginin  tasiyana ve tagitana sagladigi baglica avantajlar su sekilde

belirtilmektedir;

Tastyanlar agisindan (Yeni, 2001: 43);

e Yiiklerin i¢ine konuldugu konteynirlarin gemilere ve gemilerden, daha
kisa siirede yiikleme ve bosaltmalarinin yapilabilmesi ile konteynir gemileri
limanlarda daha az kalir, bunun sonucunda ellegleme ve bekleme maliyetleri azalir,

e Konteynir, geminin bos yatma zamani disiirerek, efektif tasima
zamanini ylikseltir ve bunun sonucunda tasima maliyetlerinde diisiisler yasanir,

e Yikleme ve bosaltma kolayliklar1 sonucunda gemilerin yillik sefer
sayilar artar, sefer stireleri azalir,

e Diger hava ve kara tasima araglar1 ile tasitanlara biitiinlesik ve coklu
tagimacilik hizmeti verebilme ve toplam lojistik hizmet saglayan (total logistic

service provider) kimligine biiriinebilme ile kazanglarinin artmasidir.

Tasitanlar agisindan (Yeni, 2001: 44);

e Yiike daha az hasar/zarar, daha az calinma, kapidan-kapiya tasima
hizmeti, ambalajda tasarruf, diisiik sigorta gideri, biirokrasi islemlerinin azalmasi,
giimriik prosediirlerinde basitlesme ve liman tikanikligindan daha az etkilenme
olarak goriilebilir,

e Depolama maliyetlerinden tasarruf,



e Konteynirlar, ihracat¢i fabrikasinda yiiklenip varis limaninda ithalatginin
depo veya fabrikasina kadar ulastirilabilmektedir. Konteynir gemilerinin diizenli

seferlerine de bagh olarak ulastirma siirecindeki zaman kayb1 dnlenmektedir.

Tasiyan ve tasitanlara sagladigi avantajlarin 6nemiyle konteynir tasimacilig
hizla bityiimiis ve giiniimiizde de biiyiimeye devam etmektedir. Oncellikle limanlarda
elleglenen yiikler biiyiimiis; liretim de dolayisiyla artmistir. Tarifesiz tasimaciligin
limana bagimli olan sinirlar1 konteynirlar ve konteynir tasimaciligi ile birlikte
ithalatgr ve ihracatgilarin depolarma kadar uzanmistir. Dolayisiyla da konteynir

tagimaciliginda limanlar yiikiin ge¢is noktalart durumuna gelmistir.

Belirli limanlar arasindaki hatlarda gergeklesen diinya diizenli hat
tagimaciligl trafigindeki ana rotalar ise;

e Avrupa — Kuzey Amerika Hatti

e Avrupa— Asya Hatti

e Amerika — Asya Hatt1

e Avrupa — Giiney Amerika’nin Dogu sahilleri Hatt1

e Avrupa — Karayipler Hatt

e Avrupa— Giliney Amerika’nin Bat1 sahilleri Hatt1

e Akdeniz Hatt1

o Kuzey Amerika — Avustralya / Yeni Zelanda istikameti

e ABD’nin Dogu Sahilleri — Gliney Amerika’nin Dogu Sahilleri Hatt1

e ABD’nin Dogu Sahilleri — Giiney Amerika’nin Bat1 Sahilleri Hatt1

e Asya— Giliney Amerika’nin Bati Sahilleri Hatt1

e Asya— Giliney Amerika’nin Dogu Sahilleri Hatt1

e Avustralya — Uzak Dogu Hatti

e Avrupa— Gliney Afrika Hatt1

e Avrupa — Hint Okyanusu — Dogu Afrika Hatt1 (DTO, 2006: 26-30).

Bu ana rotalarin disinda hat isletmelerinin seferleri miisterileri olan
tagitanlarin globallesmesi ve hat isletmelerinin girdikleri sirket evlilikleri, stratejik

ittifak ve ortak filo ve ekipman kullanim stratejileri sonucunda ring ve sarkag



seferleri olmak tizere iki ayr1 sefer programlama cesidine boliinmiistiir (Deveci,
2001: 65). Ring seferler ana ticari hatlarin birlestirilmesi yoluyla limanlar arasinda
yapilan mekik seferlerin tek bir dairesel sefere doniistiiriilmesi olarak

tanimlanmaktadir.

1.1.2.1. Diizenli Hat Deniz Tasimaciligl Hizmetinin Simiflandirilmasi

Diizenli hat deniz tasimaciligi hizmetinin belirlenen limanlar arasinda,
onceden belirlenen siireler igerisinde yapilan deniz tagimaciligi olmasi ve orgiitsel
alicilarin (ihracatgi, ithalatg1 vb.) kendi lojistik faaliyetleri igerisinde tiretilen bitmis
tiriinlerin veya iretilmek lizere aliman hammadde ve yar1 mamullerin taginmasi
amaciyla satin alinmast bu hizmetin endiistriyel lojistik hizmet olarak
tanimlanmasina sebebiyet vermektedir. Bu bakimdan diizenli hat deniz tagima
hizmetine olan talep, tasitanlarin bu hizmetin kullanimiyla ilgili olarak tasima
taleplerinin artisina bagli olmakla birlikte tasima hizmetinin tiiretilmis bir talep

oldugu belirtilmektedir (Stanton vd. 1991: 144).

Lovelock (1996: 33) hizmetlerin smiflandirilmasinin bes temel sorunun
cevaplandirilmasi ile miimkiin olacagini belirtmistir. Bu sorular:

e Hizmetin yapisi ve 6zellikleri nedir?

e Hizmet isletmesi miisteriyle ne tiir bir iliski i¢cerisinde bulunmaktadir?

e Hizmet ciktis1 hangi yogunlukta miisteri ihtiyag ve beklentilerine gore
sekillenmektedir? (hizmetin esnetilme derecesi nedir?)

e Hizmet i¢in var olan arz ve talep durumu nedir?

e Hizmet dagitim sunum sistemi nasildir?
Tuna (1999: 12), Lovelock’un yapmis oldugu bu siiflandirmanin diizenli hat
deniz tasimacilifi endiistriyel hizmetinin siiflandirmast agisindan en uygun

siiflandirma oldugunu belirtmistir:

e Hizmetin Ozelligine goére: Bu smiflandirmada iki ayr degisken

kullanilmakla birlikte bu degiskenler hizmetin 6zelligi ve hizmeti kullananlar olarak



belirtilmektedir. Diizenli hat deniz tasimacilik hizmeti, hizmeti kullananlarin fiziksel
mallarmma yonelik oldugundan bu hizmet yiiklere sunulan bir hizmet olarak
degerlendirilmektedir. Hizmetin 6zeligine goére ise hizmetin {iretiminde kullanilan
fiziksel ekipmanlar (gemi, konteynir vb) nedeniyle diizenli hat deniz tasimacilig

somut bir hizmet olarak tanimlanmaktadir (Tuna, 1999: 13).

e Miisteriyle olan iligki tiiriine gore: Bu siniflandirmada, hizmet isletmesi
ile miisteri arasindaki iliski ve hizmet dagitiminin niteligi 6nem kazanmaktadir.
Tuna (1999; 13) diizenli hat deniz tasima hizmetini tagitanlar (miisteriler) ile siirekli
olmayan iliski igerisinde degerlendirmekte, hizmetin dagitimini ise tagimanin sona
ermesiyle hizmetin kullaniminin sona ermesi suretiyle kesikli hizmet dagitimi olarak
tanimlamaktadir.

e Hizmet 6zelliklerinin esnekligine gore: Tuna (1999: 14), diizenli hat deniz

tasimaciligr hizmetinde hizmet Ozelliklerinin esnetilme derecesinin diisiik, ayni
zamanda hizmeti sunan personelin hizmetin sunumunda yetkisinin ve katkisinin az
oldugunu belirtmistir. Diizenli hat deniz tasimaciligi hizmeti bu konumun sonucu
olarak daha kolay standardize edilebilmektedir.

e Hizmete voOnelik arz ve talep vapisina gore: Diizenli hat deniz

tagimaciligmin tiiretilmis talep oOzellikli olmasi nedeniyle, bu hizmet icin talep
tagitanlarin tagima hizmeti i¢in ihtiyaclarinin dogmasina baghdir (ihracatin artmasi
ve azalmasi). Buna gore Tuna (1999: 14), diizenli hat deniz tasimaciligi hizmetini
talepteki dalgalanmalarin diisiik oldugu ve arzin talebi gecikmeden karsiladigi

hizmetler sinifina sokmaktadir.

e Hizmet dagitim bicimine gore: Hizmet dagitim sunum siirecinde, miisteri
ve hizmet igletmesi arasindaki iliski li¢ sekilde ger¢eklesmektedir. Miisteri firmaya
gidebilir, firma miisteriye gidebilir ve miisteri ve firma hi¢ karsilagsmazlar. Tuna
(1999: 14), diizenli hat deniz tagimaciligi hizmetini bu smiflandirmada hizmet
isletmesinin miisteriye gittigini belirtmektedir (firma ziyaretleri). Diizenli hat deniz
tasimaciligt hizmetinde hizmetin bu dagitim big¢imi genellikle yeni miisterilerin
isletmeye cekilmesinde kullanilmaktadir. Ancak mevcut miisterilere giinlimiizde
tasima hizmetinin verilmesinde miisteri ve hizmet isletmesi cesitli klasik ve dijital
iletisim araglarin1 kullanarak (telefon, Internet vb) hemen hemen hi¢ karsilasmadan

hizmet sunumunu gerceklestirebilmektedirler.

10



Bu degerlendirmelere gore diizenli hat deniz tasimaciligi endiistriyel
hizmetinin somut ve kesikli hizmet dagitimi seklinde gergeklestigi ve diger hizmet
sunumu sekillerine gore daha kolay standardize edilebildigi sdylenebilir. Bunun
yaninda, diizenli hat deniz tasimaciliginin hizmete yonelik arz ve talep yapisina gore
degisen bir yapida olmasi, bu sistemde yer alan taraflar i¢in siirekli artan bir rekabet
ortami ve belirsiz kosullar yaratmaktadir. Bu da, hizmet isletmelerinin kar paylarin
ve miisteri memnuniyetini arttirmak icin rekabet kosullarinda farkli yollar izlemesi
gerekliligini ortaya koymaktadir. Diizenli hat tasimaciliinda yer alan isletmeler, bu
rekabet kosullarinda, varliklarini siirdiirebilmek icin denizcilik operasyonlarindan
yavas yavas entegre edilmis lojistik c¢oziimlere yonelmeye baslamislardir. S6z
konusu isletmeler arz zinciri boyunca cesitli lojistik entegrasyonlar1 saglayarak ve

miisteri degeri yaratarak kar saglamaya ¢alismaktadirlar.

1.1.2.2. Diizenli Hat Deniz Tasimacihiginda Hizmet Dagitim-Sunum

Sistemi Icerisinde Yer Alan Taraflar

Diizenli hat deniz tasimaciliginda ana ve destekleyici hizmetlerin iiretimi ile
toplam deniz tasima hizmetinin verilmesinde bir takim kisi ve kuruluslar gorev
almaktadir. Bu kuruluslardan olan hat isletmeleri, gemi acenteleri, nakliye
miiteahhitleri ve lojistik hizmet saglayan firmalar diizenli hat deniz tagimaciliginin
hizmet dagitim-sunum sistemi olarak adlandirilan deniz tasimasi pazarlama ve
dagitim kanalini olusturmakla birlikte, bu kuruluslarin haricinde liman isletmeleri,
stevedorlar (yikleme miiteahhitleri), dahili nakliye isletmeleri, intermodal tasima
isletmeleri, demiryolu ulastirma isletmeleri de bu kuruluslara sagladiklar1 cesitli
hizmet ve girdiler ile diizenli hat deniz tasimaciliginda yiike ve gemiye sunulan
fiziksel hizmetleri tiretmekte ve diger liman i¢i ve dis1 yiikk operasyonlarinda rol
almaktadirlar. Bu agidan bakildiginda deniz tasima hizmetinin dagitim-sunum
sistemi igerisinde yer alan tiim bu taraflar, deniz tagima hizmeti sunulan tasitana karsi
hizmetin tiretilmesinde birlikte gorev almakta, tasitan bu hizmetlerden bazilarini

gorememekle birlikte sunulan toplam deniz tasima hizmetini degerlendirmektedir.
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1.1.2.2.1. Hizmet Dagitim Sunum Sisteminin Bir Parcasi Olarak Hat

Isletmeleri

Diizenli hat deniz tasimaciliginda deniz tasima hizmetini biiylik tasima
hacmine (400 TEU ve istii) sahip ¢esitli tiplerdeki ana ve daha kiiciik tasima
hacmine (100-400 TEU) sahip besleme gemiler ile sunan gemi isletmeleri ve
armatorler, tarifesiz deniz tasimaciliginda konteynir hat isletmeleri adim
almaktadirlar. Denizcilik literatiiriinde Ana Tasiyan olarak da tanimlanabilecek
kiiresel hat isletmeleri belirlenmis limanlar arasinda ana hizmet olan tasima hizmetini
sunan gemi isletmeleri olmakta, bu nedenle tasima hizmeti sistemi icerisindeki

yerleri teknik altyapi olusturan ana hizmetin sunumu ile ilgili olmaktadir.

Gliniimiizde artan filo ve ekipman kapasitesi ve tedarik zinciri yOnetimi
igerisinde tasitanlarin toplam lojistik hizmet alma istekleri, hat isletmelerine
limandan-limana deniz tagimasi disinda nakliye miiteahhitleri ve lojistik firmalarin
ithracatc1 ve ithalat¢ilara sunmus oldugu diger lojistik faaliyetleri de igerisine alan
toplam lojistik hizmet saglayici gorevlerini de iistlenmelerine sebep olmaktadir.
Bilisim teknolojilerindeki gelismelerin de bu konuda hat isletmelerine diger taraflar
ile etkin iletisim ag1 alt yapisi1 ve biitlinlesik lojistik islemlerinde kolayliklar sagladigi
ve hatta diger lojistik firmalarinin elimine edilebilinerek dogrudan toplam tagima
hizmetinin verilebilmesini imkanin1 sagladig: belirtilmektedir (Thorby, Mayis 2001:
42-43, Nisan 2001: 52-54).

1.1.2.2.1.1. Diinya Diizenli Hat Deniz Tasimacihginda Hat isletmeleri
Arasi Kurulu Stratejik ittifaklar

Diinya diizenli hat deniz tasimacilifinda hat isletmeleri arasinda kurulu
bulunan stratejik igbirligi antlagsmalar1 ¢esitli sekillerde olusabilmektedir. Bu igbirligi
antlasmalarinin en Onemlisi kiiresel tabanda stratejik isbirligi antlagsmalar1 olarak
goriilmektedir. Giinlimiizde stratejik ittifaklarin katilimer sayisi ve hacim olarak en
biiyiigii ‘Global Alliance’ olarak tanimlanan igbirligi olup ilk defa 1994 yilinda APL,
OOCL, MOL ve o zamanki haliyle Nedloyd tarafindan olusturulmustur (Deveci,
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2001: 45). Bu kiiresel igbirligi antlasmasindan sonra tiim diinyada hemen hemen tiim

rotalarda diger hat isletmeleri arasinda da cesitli stratejik ittifaklar olusturulmustur.

Bugiin on biiyiik hat isletmesinden sadece MSC ve Evergreen bagimsiz tastyicilar

olarak higbir stratejik ittifak grubu igerisinde yer almamaktadir. Tablo 1.1. de diinya

diizenli hat deniz tasimaciliginda birinci ve ikinci kusakta olusturulan stratejik

ittifaklar ve katilimer hat isletmeleri gosterilmektedir.

Tablo 1.1. Diinya Diizenli Hat Deniz Tagimacilifinda Stratejik ittifaklar

Birinci Kusak Maersk-
. Global Alliance | Grand Alliance Hanjin-Tricon
Isbirlikleri Sealand
APL, Nediloyd, |Hapag-Lloyd, Cho Yang,
Uyeler MOL, OOCL, NYK, NOL, Maersk-Sealand | Hanjin
MISC P&O DSR/Senator
ikinci Kusak |New World Maersk-
. Grand Alliance United Alliance
Isbirlikleri Alliance Sealand
Hapag-Lloyd, Cho Yang,
. NOL, APL, pag Y 8
Uyeler P&O Nedloyd, |Maersk-Sealand | Hanjin
MOL, HMM
OOCL, MISC DSR/Senator

Kaynak: Midoro ve Pitto, 2000: 33.

Diizenli hat deniz tasimaciliginda bu stratejik ittifaklarin hat isletmelerine

sagladiklar1 avantajlar sunlardir;

eDaha genis cografi alanda hizmet sunabilme giicii,

*Global dlgekte gemi planlamasi ve koordinasyonu gergeklestirme olanagi,

eRisklerin ve yatirimlarin paylagima,

¢Olgek ekonomilerinden faydalanma,

eYeni tagima pazarina giris,

eHizmet frekansinin (sefer sikliginin) arttirilmast,

eHizmet dizilerinin genisletilmesi,

eMaliyetlerin diisiiriilmesi,

eHizmet kalitesinin arttirilmasi (Midoro ve Pitto, 2000: 31-33).
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Bahsedilen bu stratejik ittifaklar dahilinde gemi ve konteynir operasyonlari
disinda hat isletmeleri arasinda stratejik isbirlikleri, ortak ekipman kullanimi, dahili
kara nakliyesi alaninda ortak tasima araglarinin paylasimi ve lojistik faaliyetler, ortak
konteynir terminal kullanimlar1 ve ortak konteynir ve diger ekipman satin alimlari

gergeklesmektedir.

Bergantino ve Veenstraerasmus (1996) diizenli hat deniz tasimaciliginin,
konferanslarla, sirket evlilikleri ve birlesmeleriyle diizenlenen kurallarla faaliyet
gosteren bir endistri oldugunu vurgulayarak, “alliances (ittifak) ve merger
(birlesme)” larin son zamanlarda éneminin arttigini belirtmistir. Tarihsel gelisimine
bakilacak olunursa, yiiksek sabit maliyetlerine sahip olan diizenli hat deniz
tagimaciligl, zamanla rakipleriyle koordine olma yoluna gitmis, konferanslar,
havuzlar vb. olusturulmustur. Zamanla bu anlasmalar stratejik is evliliklerine ve
bliyiik capta birlesmelere donlismiistiir. Tiim bu gelismelerdeki ortak yan; servisi
gelistirmek ve maliyetleri azaltmaktir. Is evliliklerinin bu amaclardan farkli olarak
“rotalarin ve sefer planlarmin” birlestirilmesiyle geminin ve paranin korunmasi

diistincesi de mevcuttur.

Yine Bergantino ve Veenstraerasmus (1996)’a gore diizenli hat deniz
tagimaciligr bir “Network (sebeke)” endiistrisidir. Nedeni; sebeke endiistrilerinin
ekonominin vazgecilmez elemani olmasi ve diger tiim sektorler igin temel servisleri
saglamasidir. Network endiistrileri 6zellikle gelisim, sermaye yogunlugu, uluslararasi
alanda calisma ve rekabet unsurlarini tagimaktadir. Diger sebeke endiistrilerinde
oldugu gibi, sermaye yogun bir endiistri olmasinin da etkisiyle deniz tasgimaciliginin,
birbirine baglanmig operasyon alanlarinin da etkisiyle, yiiksek konsantrasyona, uzun
siireli kontratlara, is birliklerine ihtiyaci vardir. Bu anlamda, is evliliklerinin, diizenli

hat deniz tasimaciligi i¢in koordinasyon mekanizmasi oldugunu iddia edilmektedir.

Is evlilikleri bir tek ticari hatla sinirlanmamakla beraber, biiyiik cografi
alanlar1 hedeflemekte, gemi operasyonlarindaki etkisini daha da yiikselterek terminal
kullanimin1 paylasmakta, ortak ekipman kullanimina gitmekte, ayrica i¢ tagimada,

lojistik faaliyetlerinde, satin almalarda ve tedarikte ortak hareket etmeyi
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amaclamaktadir. Noam (1992)’ a gore is evlilikleri bir ka¢ operatoriin arasinda
yapilan maliyet paylasimidir. Bu durum, servisin ortalama maliyetini diistiriirken

fiyat1 ve servis kalitesini gelistirmektedir.

1.1.2.2.1.2. Diinya Diizenli Hat Deniz Tasimacihiginda Konferans Sistemi

Konferans, diizenli hat tasimaciligt yapan denizyolu isletmelerinin ortak
tasima sartlar1 ve navlun oranlart uygulayarak, aralarindaki rekabeti ortadan
kaldirmak ve konferansin disinda kalan tastyicilara karsi gerekli listiinliigii saglamak

amaciyla olusturduklar orgiitlenmelerdir. (Pekdemir, 1991: 64)

Konferans sisteminin dogusu 1875 yilina gitmektedir. Ilk defa Hindistan ve
Ingiltere arasinda diizenli seferler yapan Ingiliz armatorler birbirini takip eden diisiik
ve agirt yuk miktarlar1 ve kiran kirana rekabetin yasandigi bu hatta ortak fiyat
belirleme karar1 almislardir. Ozellikle bu hatta gay ticareti yapan tiiccarlar, gemi
kapasitelerindeki ~ dengesizlikten = kaynaklanan  navlun  dalgalanmalarindan
etkilenmemek i¢in bdyle bir yapilagmaya gidilmesi ve sabit navlunlarin
belirlenmesini armatdrlerden daha ¢ok desteklemislerdir (Farthing ve Brownrigg,
1997: 111). Baslangigta bir ihtiyactan ¢ikan sistem, daha sonra diinyanin her yanina
yayilmustir. Su anda diinya diizenli hat deniz tasimaciliginda 200’den fazla konferans
sistemi mevcuttur. Geleneksel olarak, ana hatlarda konferans olusumlari
bulunmaktadir. Bunlar; Trans pasifik, Transatlantik, Avrupa-Uzak dogu, Avrupa-
Giliney Amerika, Avrupa-Avustralya/Yeni Zelanda, Avrupa-Giiney Afrika’dir.
Konferanslar, ayni hatta calisan ve bazi temel prensipler iizerinde anlasan hat
isletmelerinin olusturdugu serbest birliklerdir. Temel prensip, ortak kapasite
kullanim1 ve ortak navlun oranlarinin belirlenmesidir. Diger 6zellikleri ise (Farthing

ve Brownrigg, 1997: 112);

¢Ortak navlun oranlar1 ve tagima sartlari
eHer bir hattin tagima kapasitesiyle ilgili diizenleme
e Uzerinde anlasmal1 bir hareket cizelgesi

eHerkese acik bir iiyelik anlayisi
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eEkstra masraflar i¢in ortak bir yaklasgim
¢ Yiik havuzu olusturma (daha resmi konferanslarda)
eBaz1 biitiinlesmis karma tasima servis uygulamalarinda gelir havuzu

olusturmaktir.

Bu sartlarda calisan konferans sistemleri, navlun rekabetini kisitlamaktadir,
fakat tekel bir yapidan ziyade kartel 6zellikleri gosterir. Zira iiyeler hem konferans
icerisinde birbirleriyle hizmet kalitesi ve servis tiirlerine gore rekabet icerisinde, hem
de konferans diginda kalan bagimsiz operatorlerle de rekabet halindedir (Farthing ve
Brownrigg, 1997: 113). Mevcut ve yeni hat isletmelerinin girisleri acisindan kapal
ve acik konferanslar olarak ikiye ayrilabilecek konferanslar bu nedenlerden dolay1

hat isletmelerinin fiyatlandirma kararlarinda biiyiik 6neme sahip olmaktadirlar.

Zaman i¢inde biitiin diinyada yayginlasan konferanslar, son yillarda meydana
gelen bazi gelismelerle giiclerini kaybetmeye baslamislardir. Ozellikle, diizenli hat
konferanslarina iiye olmadan, tek basina faaliyet gosteren, biiyiik, “bagimsiz”
tastyicilarin ortaya g¢ikmasiyla, konferanslarin pazar giiclerinde azalma olmustur.
Bagimsiz tasiyicilarin  konferans kontrolilne girmek istememeleri, fiyatlar1 ve
kapasite fazlasinm1 kontrol altinda tutmak isteyen konferanslari bir takim bagka
arayiglara yoneltmistir. Bu nedenle konferanslar bagimsiz tasiyicilarla, fiyat ve
kapasiteyi kontrol etmeye yonelik, baglayict 6zelligi olmayan miizakere anlagsmalari
yapmaya yonelmislerdir (Dinger, 2002: 7). Bir asirdan fazla bir siiredir diizenli hat
tasimaciligina hakim olan konferanslarin diinya diizenli hat tagimaciligindaki
Oonemini kaybetmeye baglamasi, 1960’larda baslayan konteynir kullanimina gecisle
yakindan ilgilidir. Konteynir kullanimi, diizenli hat tagimaciliginda fiyat
konusundaki igbirliginden ziyade maliyetleri diisiirmeye, yatirim risklerini
paylasmaya ve sunulan hizmeti gelistirmeye yonelik ortakliklar olan sirketler birligi
(konsorsiyum) ve stratejik ittifaklarin 6ne ¢ikmasina neden olmus, konferanslarin

giicli giderek azalmgtir.

Midoro ve Pitto (2000); konferanslarin tersine, stratejik ittifaklarin tek bir

hatla sinirli olmadigini, aksine tiim ana hatlari, kuzey-giiney, bolgesel ve besleme
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tasimalar1 da kapsayacak sekilde bir yapilanma igerisinde olduklarini belirterek; etki
alanin1 yalnmizca gemi isletme faaliyetleriyle sinirli tutmayip, terminallerin ortak
kullanimi, ortak ekipman yonetimi, 6n ve son tasima ve lojistik hizmetleri ve ortak

satin alma ve tedarik gibi sahalara da yaydiklarini belirtmektedir.

1960’11 yillarin ortalarinda konvansiyonel gemilerden konteynir gemilerine
gecis, gemi isletme firmalar1 {izerinde gemi alimlari, ekipman havuzlar
olusturulmasi gibi yeni agir mali yiikler getirmistir. Konteynir gemi isletmecileri
arasindaki igbirlikleri, bu isletmelerin konteynerizasyona gecebilmeleri ve diizenli bir
servis sunulabilmesi i¢in ihtiya¢ duyulan yiiksek maliyet ve riskin paylasilmasina
olanak saglamislardir. Bu isbirligi anlagmalarinin en dnemlisi biiyiik kiiresel stratejik
isbirligi anlagmalar1 olarak goriilmektedir. Boyle bir isbirliginin en 6nemlisi olan
“Global Alliance”n kurulmasindan hemen sonra neredeyse tiim kiiresel tastyicilar bu
tiir kiiresel isbirlikleri icerisinde yer almslardir. isbirlikleri gemi isletim faaliyetlerini
entegre etmiglerdir. Ancak pazarlama operasyonlar1 ve i¢sel organizasyonlarinit daha
az derecede entegre etmislerdir. Bugiin, on biiyiik gemi isletmesinden sadece MSC

ve Evergreen bagimsiz tastyici olarak kiiresel igbirlikleri disinda kalmugtir.

Stratejik isbirlikleri gelismeye devam etmektedir. Bu gelismelerden birincisi,
1997°de kurulmus ve faaliyete 1998’de gecmis olan “United Alliance”dir. Bu
stratejik igbirligi anlagsmasi Hanjin, DSR-Senator ve Cho Yang sirketlerini igine
almaktadir. Diger yandan konteynir tasimacilik pazarinda bazi sirket evlilikleri de
goriilmektedir. 1996 yilinda P&O ve Nedlloyd, “P&O-Nedlloyd Container Line”
olarak birlesmistir. Bu birlesmeden sonra firma 112 gemiden olusan 540.000 TEU
kapasiteye sahip olarak 4 milyar dolarlik ciro yapmistir. NOL sirketi, APL tarafindan
satin alinmistir. Bu birlesmelerin amaci maliyetleri diisiirmek, hacmi arttirmak ve
rakiplerden geri kalmamak olarak goriilmektedir. P&O-Nedlloyd birlesmesi ve
APL’nin NOL tarafindan satin alimmasi sebebiyle daha once kurulan iki stratejik
isbirliginde (Grand Alliance ve Global Alliance) yeniden bir yapilanma yasanmigtir
(Bergantino, 1996). Son gelisme ise OOCL ve MISC sirketlerinin katilimiyla olusan
“New Grand Alliance” ve “New World Alliance”mn Ocak 1998’de faaliyete

gecmesidir.
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Sonug¢ olarak, buharli gemilerin bulunmasinin konferanslarin ortaya
citkmasma yol agmasi gibi, konteynirin bulunmasi da konferanslarin deniz
ticaretindeki kontrollerinin zaman i¢inde azalmasina neden olmustur. Konteynir
kullamimina gegisle birlikte ortaya cikan konsorsiyum ve stratejik ittifaklarin
tagiyicilar i¢in cazip hale gelmesiyle, konferanslarin 6nemi giderek azalmistir. Diger
taraftan, hizmet sézlesmeleri de, hem tasiticilara hem de tasiyicilara getirdikleri
faydalar nedeniyle giderek daha fazla kullanilir olmus, bunun sonucunda
konferanslarin fiyatlar {izerindeki kontrolii azalmistir. Bununla birlikte, konferanslar
giiclerini tamamen kaybetmis degildir. Konferans sistemi, diizenli hat tasmaciliginin
biitlin bu dinamikleri etkisinde bir evrim silireci yasamis; konferanslar, giderek
baglayict anlasma kimliginden siyrilarak esnek tartisma platformlar1 haline
gelmislerdir. Tasiyicilar, pazarla ilgili ¢ok dnemli bilgilerini konferans biinyesinde

paylasmakta, kapasite gibi konularda isbirligi yapmaktadirlar.

1.1.2.2.2. Hizmet Dagitim-Sunum Sisteminin Bir Parcas1 Olarak Gemi

Acenteleri

Diizenli hat deniz tasimacilifi dagitim-sunum sistemi igerisinde hat
isletmesinden sonra dagitim ve pazarlama kanali aracist olarak diizenli hat gemi
acenteleri gelmektedir. Ana hizmet olan deniz tasima hizmetini sunan hat
isletmesinin bulundugu limandaki temsilcisi konumunda bulunan gemi acenteleri,
ticari hukukta hat isletmeleri ile aralarinda imzalanan sozlesmelere gore tasitanlara
ve hat isletmelerine ana hizmetin tamamlayicis1 konumunda bulunan destekleyici

hizmet vermektedirler.

Gemi acenteleri tagitanlar ve hat isletmeleri arasinda tistlendikleri araci rol ve
kimliklerinin yani sira, hat isletmesinin gemisine ve onu temsilen tasitana ve
tagitanin yiikiine cesitli lojistik destek hizmetleri vermektedirler (Deveci, 2001: 80).
Temsil ettikleri hat igletmeleri ile aralarindaki s6zlesmeye gore yiikleme limaninda
gemiye ve yiike verilen hizmetlerden ve pazarlama faaliyetleri sonucunda
gerceklestirilen satiglardan (rezervasyon) belirli oranlarda iicret ve komisyon alan

gemi acenteleri ‘Tali acente’ olarak tanmimlanmaktadir. Hat isletmesinin {icretli
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calisanm1 olarak bulundugu limanda hizmet veren ve sunulan hizmetler ve pazarlama
faaliyetleri i¢in hat isletmesinden herhangi bir ekstra {icret veya komisyon almayan
acenteler ise ‘memur acente’ olarak tanimlanmaktadir. Bahsedilen iki acente tipi i¢in

de liman ve ylikleme acenteligi tanimlar1 ve faaliyetleri gegerli olmaktadir.

Acentelerin tasitanlara sunduklar1 hizmetler, ylike sunulan fiziksel ve tagitan
isletme ve personeline sunulan bilisim tabanli destekleyici hizmetler olarak

tanimlanabilmektedir. Bu hizmetlerden baslicalar;

e Fiziksel Destekleyici Hizmetler

Fiziksel destekleyici hizmetler genel olarak acentelerin yiik operasyonlarini
kapsayan hizmetlerdir. Bunlar;

-Konteynir i¢ ve dig doluma nezaret etme ve gerceklestirilmesini saglama,

-Konteynirlarin limana gelen gemiye yiiklenmesi ve bosaltilmasinda yiike
nezaret etme ve taraflar (stevedorlar) ile gerekli liman i¢i ylikleme ve bosaltma
operasyonlar1 ayarlama,

-Konteynir igindeki yiikiin ve yliklenmis konteynirin liman i¢i ve disi
sahalarda depolama, istiflenmesi ve yiiklenmesi i¢in hazir hale getirme,
konsolidasyon, ellecleme vb,

-Konteynirlarin glimriik islemleri ile limana giris ve c¢ikis islemlerini
ayarlama,

-Limana gelecek konteynir veya yiiklerin dahili nakliyesini ayarlama, tagitana
uygun konteynirlarin géonderilmesi,

-Limana gelen konteynir i¢indeki yiikler i¢in muayene ve diger islemlere
nezaret etme ve ayarlamalarin yapilmasi,

-Konteynir i¢indeki yiik i¢in aktarmalarin yapilmasi ve ayarlanmasidir.

e Bilisim Tabanh Destekleyici Hizmetler

Bilisim tabanli destekleyici hizmetler ise genel olarak tasitan isletme ve

personeline sunulan hizmetleri kapsamaktadir. Bunlar;
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-Tasitanlara rezervasyon (satis) hizmetinin sunumu,

-Tasima ile ilgili dokiimanlarin (konsimento, ordino vb) hazirlanmasi ve
tasitanlara sunumu,

-Navlun 6demelerinin tahsilat1 ve navlun faturalarinin kesilmesi,

-Yiiklemeler ile ilgili bilgi saglama, sikayetlerin alinmasi ve satig sonrasi

miisteri hizmetlerinin verilmesi vb.dir.

e Hat isletmesine Ve Gemisine Verilen Hizmetler

- Limana giris ve ¢ikislarda liman bagkanligi, liman isletmesi ve kilavuzluk
dairesine haber verme ve hizmet talepleri, giimriik giris ve muhafaza miidiirliiklerine,
sahil saglik miidiirliigline ve deniz polisine gerekli kontrollerin yapilmasi i¢in haber
verme ve benzer konulardaki organizasyonlari ayarlama,

- Limana yanasan ve kalkan gemi i¢in yiikleme-bosaltma, palamar ve
yanagma yeri ayarlama, atik su bosaltim, temiz su alim hizmetlerinin alinabilmesi
i¢in gerekli kurumlara haber verme, liman isletmesine yapilan posta talepleri vb.,

- Kaptan ve miirettebat ile geminin tedarik ihtiyaci duydugu malzemelerin
(provizyonlar, makine pargalari, yakit) ihtiyaglarimin karsilanmasi igin gerekli
tedarikgileri ayarlama ve segme, secilen taraflardan teklif isteme ve siparis verilmesi
suretiyle gerekli malzemelerin alinmasi,

- Bos ve dolu konteynirlarin liman sahasi i¢inde ve disinda takibi, her tiirlii
operasyonu, depolanmasi ve istiflenmesini gergeklestirme ve organizasyonlar
yapma,

- Gemiye gerekli evrak ve dokiimanlarin (manifesto, konsimento vb) teslimi

ve benzeri hizmetlerdir.

Bu hizmetler liman acenteligi ¢er¢evesinde gerceklestirilmekte ve acentenin
limana yiikleme ve bosaltma operasyonlari, limana giris ve c¢ikislarda resmi
kurumlara bilgi verme ve organizasyonlari kurma vb. faaliyetleri g¢ercevesinde

olusmaktadir.
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1.1.2.2.3. Hizmet Dagitim-Sunum Sisteminin Bir Parcas1 Olarak Nakliye
Miiteahhitleri (3PL)

Diizenli hat deniz tasimaciliginda hat isletmesi ve hat isletmesinin temsilcisi
konumunda bulunan acenteden sonra gelen nakliye miiteahhitleri iistlendikleri
aracilik faaliyetleri igerisinde esas olarak kendi miisterileri olan ihracatci ve ithalatci
firmalara hizmet vermektedirler. Hat isletmesi ve acente ile olan iliski ve tasima
hizmetini temsil ettigi ihracat¢1 ve ithalatcilar adina satin alim faaliyetlerinde miisteri
olarak tasitan kimligine biirlinen nakliye miiteahhitleri, kendi miisterileri olan
ihracat¢1 ve ithalat¢1 firmalara karsi ise sagladiklar1 tasima hizmetine ek hizmetler
ekleyerek sunan (reseller) tasiyan isletme roliinii iistlenmektedirler. Hat isletmesi ve
acentesi ile asil tasitan olan ihracat¢i ve ithalatgr firmalar arasinda tiglincii taraf
olarak aracilik faaliyetlerini siirdiiren bu firmalar bu nedenden &tiirii iiciincii taraf
lojistik firmalar1 (3PL) olarak adlandirilmaktadir. Bu firmalara verilen bir diger isim
thracatgr ve ithalatgilara karsi tasiyan kimliklerinden otiirii “gemi isletmeksizin

tagima isleri yapan tasiyicilar” (NVOCC) olmaktadir.

Nakliye miiteahhitlerinin, asil tasitan olan ihracatg1 ve ithalatgilara karsi
geleneksel fonksiyonlari; dokiimantasyon, tasimalar i¢in rota planlama ve maliyet
hesabinin yapilmasi, grupaj ylikleme (parsiyel yilikleme), diger destekleyici tagima
servisleri (dahili nakliye ve kapidan kapiya teslim vb), glimriik islemleri ve
danismanlik faaliyetleri olmaktadir (Deveci, 2001: 77). Ihracatg1 ve ithalatcilar adina
gerceklestirdigi kara ve deniz tagimalarinda kendi konsimentosunu hazirlayarak
taraflara sunan nakliye miiteahhitleri bu 6zelliklerinden Otiirii tagimalarda tasitana

kars1 sorumludurlar.
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1.1.2.2.4. Hizmet Dagitim-Sunum Sisteminin Bir Parcas1 Olarak Lojistik
Hizmet Saglayan Firmalar (4PL)

Son on yillik donem igerisinde ve kiiresellesme sonucunda; tasitanlarin,
bulunduklar tlkelerin disinda pek ¢ok iilkede miisterileri ile pazarlama ve lojistige
konu olan faaliyetlerinde ii¢lincii taraf lojistik isletmelerinden toplam lojistik hizmet
alma yoniindeki talepleri, tiim diinya {ilkelerinde lojistik ve ulastirma alaninda hizmet
veren dordiincii taraf lojistik hizmet sunan igletmelerin (4PL) olusmaya baslamasina
neden olmustur. Thracatc1 ve ithalatg isletmelerin {iretim 6ncesi ve sonrasi lojistik
faaliyetlerinden bir veya birden fazlasini dis kaynak kullanarak saglanan geriye
dogru entegrasyon ile bu isletmelere devretmeleriyle isletmeler iiretim ve pazarlama
disindaki stratejik ve taktiksel tedarik zinciri yonetimi faaliyetlerine yonelmeden
sadece temel faaliyetlerine yogunlasarak bulunduklar iilkedeki veya dis pazardaki
lojistik ile ilgili ¢esitli kalemler i¢in gecerli maliyetlerini azaltabilmekte, daha etkin
planlama ve programlamalar ile kendi miisterilerine satis sonrasi dagitim-
sunumlarmi etkin olarak gerceklestirmektedirler (Thorby, 2001: 52). Esas tasitanlar
olan ihracat ve ithalat firmalar bu isletmeler ile uzun déonemli s6zlesmeler veya ortak
girisim veya sirket evlilikleri yaparak sagladiklari hizmetleri alabilmektedirler.
Doérdiincii taraf lojistik hizmet saglayan firmalar da tipki nakliye miiteahhitleri gibi
dagitim-sunum sistemi igerisinde hat igletmesi ve acentesi ile ihracat¢i veya ithalatei
arasinda yer alarak, ihracat¢i ve ithalat¢1 firmalara karsi tasiyan sorumlulugunda
olmakta iken deniz tasima hizmetini satin aldiklar1 hat isletmesi ve acenteye karsi ise

tagitan sifatina sahip olmaktadirlar.

Bahsedilen bu dordiincii taraf lojistik hizmet saglayan firmalarin ihracatgi ve
ithalatg1 firmalara sagladiklar1 lojistik hizmetler ana lojistik faaliyetlerden olusan
ulagtirma disinda; paketleme, saklama ve depolama, siparis ve tedarik-tedarikci
yonetimi, envanter yonetimi, giimriikleme, konsolidasyon, kontrat yonetimi, aktarma
ve fiziksel dagitim, sigortalama ve giimriik brokerligi ve diger benzeri faaliyetlerden

olusmaktadir (Thorby, 2001: 57-59).
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Geleneksel olarak iiciincii taraf lojistik tedarikgileri uygulama ve yiiriitme gibi
operasyonel konulara odaklanirken, arz zinciri yoOneticileri ve danigmanlar1 ise
yeniden degerlendirme ve doniistiirme gibi stratejik ve teknolojik destekli arz zinciri
¢dziimleri iizerinde odaklanirlar. Ozellikle 4PL saglayicilarinin, tasima ya da nakliye
islevlerinin Gtesinde tiim arz zincirine odaklanmasiyla miisteri hizmetlerinde énemli

Olctlide gelisme saglanabilir.

1.1.2.2.5. Hizmet Dagitim-Sunum Sisteminin Nihai Miisterisi Olarak
Ihracatq1 Ve Ithalatcilar

Diizenli hat deniz tasimaciliginda dagitim-sunum sisteminin en son halkasi
olan ihracat¢1 ve ithalatgilar bu nedenle tasima hizmetinin esas miisterisi yani esas
tasitan1 ve nihai kullanicis1 konumunda bulunmaktadirlar. Endiistriyel {iriinlere olan
ihtiyactan kaynaklanan disalim (ithalat) ihtiyaci ithalatgilar: {irlin veya yar1 {iriinleri
tireten ve digsatima (ihracat) girisen firmalar ile bulugsma ve ihtiyaglarmi tedarik
etmeye itmekte, digsatim iirlinlerine olan bu ihtiyaglar farkl iilkelerde bulunan bu

taraflar1 diizenli hat deniz tagsima hizmetinin satin alimina itmektedir.

Thracat esas olarak (1) dolayl ihracat (2) dogrudan ihracat olmak iizere iki
sekilde gerceklestirilmekte (Kotler, 1997: 409), dolayl ihracatta iiretici firma ihracat
fonksiyonlarmin hi¢ birisiyle ugragsmayarak bu fonksiyonlar1 gergeklestirmek tizere
ihracat acenteleri, kooperatifler ve dis ticaret sirketleri gibi li¢lincii taraf isletmelere

devretmektedirler.

Dogrudan ihracat ise, liretici bir firmanin bir baska iilkede yerlesmis olan
ithalat¢1 firmaya dogrudan satis yapmasi olarak tanimlanabilir. Thracat ve ithalatta
taraflarin giristigi alim-satimda taraflar hazirlanan sézlesmelere gore deniz tasima
hizmetinin hangi taraf¢a satin alinacagini ve iiriiniin teslim sekillerini (Incoterms)
kararlastirmaktadirlar. Bu nedenle diizenli hat deniz tasima hizmetinin esas miisterisi
olan taraf; bu sozlesmelere gore digerlerine (fabrikada teslim-Ex Works, gemi
yaninda teslim-FAS vb) nazaran en sik kullanilan teslim sekillerinden biri olan

yiikiin sigorta ve tasima licreti olan navlununu (Cost Insurance Freight: CIF) 6deyen
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ihracatci, bazen de bu maliyetleri karsilayan ve iriinii ihracat limaninda gemiye
teslim edilmek iizere veya gemi bordasinda satin alan (Free On Board: FOB) ithalatc1

olabilmektedir.

1.1.2.2.6. Dagitim-Sunum Sistemi I¢erisindeki Diger Taraflar

Diizenli hat deniz tasimaciliinda yukarida belirttigimiz dagitim-sunum
sistemi icerisindeki bu taraflara sagladiklari ¢esitli hizmet ve iiriinleri ile toplam
konteynir tasimaciligi hizmetinin tasitanlara sunumunda katki saglayan bazi
isletmeler bulunmaktadir. Deniz tasima zincirini olusturan bu isletmeler ve

faaliyetlerinden bu boliimde kisaca bahsedilecektir.

Limanlar: Tim deniz tasima sekillerinde oldugu gibi diizenli hat deniz
tasimaciliginda da limanlar tasima hizmetinin dagitim-sunumu ile ilgili taraflara bazi
destekleyici hizmetlerin sunuldugu yerler olarak tanimlanabilir. Bu faaliyetlerin
disinda konteynir tasgimaciliginin gelisimi ile birlikte limanlar birer lojistik faaliyet
issii konumuna gelmis ve 1960 yillar 6ncesi ve hemen sonrasindaki genel dokme ve
kirkambar yiikleri i¢in hizmet veren konvansiyonel limanlarin 1980°li yillar
sonrasinda ti¢lincli kusak limanlarin gelisimi ile birlikte olusturulan konteynir
terminalleri dahilinde faaliyet alanlar1 genisletilmistir (Yeni, 2001: 73-75, Deveci,
2001: 72). Deniz tagima zinciri icerisinde yiikk ve bilgi hareketlerinin kullanicilar
olan taraflar arasinda dagitildig1 yerler olan limanlar hat isletmeleri ve acentelerin
gemilerine ve diger faaliyetlerine lojistik hizmet saglayan isletmeler olmakla birlikte
genel olarak bahsedilen bu hizmetleri; konteynir kabul, konteynir ardiye, liman ici
sahada tasima ve depolama, yiiklemeye hazirlama (istifleme vb), yiikleme ve
bosaltma ve diger terminal hizmetlerinden (yiikleri paletleme, konteynir i¢inde istif

vb) olusmaktadir.

Stevedorlar (Yiikleme miiteahhitleri): Limanlarda dolu ve bos
konteynirlarin elleclenmesi liman veya terminal isletmesinin kendisi tarafindan
yapilabildigi gibi birgok gelismis iilke limanlarinda bu hizmetler uzun dénemli

sozlesmeler ile bu konuda uzmanlagsmis ve liman otoritelerince yetkili kilinmisg
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ylukleme miiteahhidi firmalara yaptirilmaktadir (Deveci, 2001: 74). Yiikleme
miiteahhidi firmalar1 limanlarda gemi ile terminaller arasinda gemiden limana
yiiklerin bosaltilmasini, limandan gemiye yiiklenmesini, terminalde konteynirlarin
yiikler ile doldurulmasini, bosaltilmasini ve konteynirlarin igine yiikiin istif
edilmesini, dolu ve bos konteynirlarin liman sahasi igerisinde depolama, yiikleme
alanlarina taginmasini kisaca konteynir terminallerinde yiik ve konteynirlarin her
tiirli ellecleme faaliyetiyle ugrasan gercek ve tiizel kisileri ifade etmektedir (Kubilay,
2001: 15). Hat isletmeleri ile acentelere tasima hizmetinin verilmesinde fiziksel
destekleyici hizmetlerin iiretilmesinde biiylik 6neme sahip yiikleme miiteahhitleri bu
nedenle sunduklar1 hizmetlerin kaliteleri dogrultusunda hat isletmeleri ve acentelerin

toplam deniz tasima hizmet kalitelerini etkileyebilmektedirler.

Dahili Kara Nakliyeci Isletmeler: Hat isletmesi ve acentenin sahip oldugu
konteynirlarin tasima hizmetinin alimindan sonra igine yiikiin yliklenmesi ve dolumu
yapilan (konteynir dis dolum) konteynirlarin gemiye yiiklenmek iizere limana
getirilmesi veya limanda konteynira yapilacak yiiklemeler (konteynir i¢ dolum) icin
yiiklerin limana getirilmesi veya tam tersi olarak limana gelen konteynirlarin
tagitanlarin depo ve fabrikalarina gotiirtilmesi ile gorevli kara tasiyicilarinin
verdikleri hizmetler bulunduklar1 liman ile tasitanin depo ve fabrikalar1 arasinda
konteynir ve yiiklerin iilke i¢inde kapidan-kapiya nakliyesini ilgilendirdiginden bu
hizmet isletmelerine dahili nakliyecilerde denmektedir. Sahip olduklari kamyon ve
cekiciler ile hizmet sunumlarini gergeklestiren bu isletmeler bu nedenle bu isimden
baska Ingilizcede kara nakliye hizmet isletmeleri ve kamyoncular anlamlarina gelen
‘hauliers’ veya ‘truckers’ olarak ta tanimlanmaktadir. Hat isletmesi ve acentenin kara
nakliye filosunun yetersiz kaldigi veya bulunmadigi limanlarda hizmet veren bu

isletmeler tasitan veya acenteler tarafindan gorevlendirilmektedir.

Demiryolu Isletmeleri: Ozellikle limana ve tasitanlarin depo ve fabrikalarina
bagli demiryolu aglarinin bulunduklari iilkelerde yiiklerin i¢ine yiiklendigi dolu veya
bos konteynirlarin belli noktalar arasinda tasinmasinda gorev alan bu isletmeler 6zel
firmalar olabilecegi gibi, limana veya devlete ait kamu kuruluglar1 da olabilmektedir.

Ulkemizde bu hizmetlerin verilmesinde TCDD tekel konumunda bulunmaktadir.
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Konteynir Depo Isletmeleri: Hat isletmesi ve acentenin bulundugu limanda
veya disinda sahip oldugu konteynirlarin tutuldugu yerler olan konteynir depolari
bagimsiz 6zel ve kamu kuruluslari tarafindan isletilebilecegi gibi hat isletmesi ve

acentesine bagli depo isletmeleri de olabilmektedir.

1.2. DUNYA DENiZ TASIMACILIGINDAKI GELISMELER

Diinya ticaretinin bliylimesinin en Onemli etkeni; kiiresel ekonomik
faaliyetlerdeki biiyiimedir. Diinya Ticaret Orgiitii'ne gore, 2005 yilinda diinya
tiretimindeki 1limh yiikselis diinya ticaretinde bir yavaslamaya neden olmus, bununla
birlikte-yinede 2005°deki yillik biiyiime 2000-2005 yillar1 arasindaki donemdeki
ortalama biiylimenin iistiinde olmustur (ISL, 2006: 5). Diinya ticareti 2005 yilinda
%7,4’1ik biiyiimesinin ardindan 2006 yilinda da biiylimesine devam ederek %9,5
oraninda biiyiimtstiir (ISL, 2007: 2).

Diinya ticaretinde ithalat ve ihracat gostergelerinin yani sira, uluslararasi
ticaretin de asil gostergeleri petrol, komiir ve demir {liretimi ve tiikketimi oranlaridir.
Bu mallar biiyiik 6l¢iide diinya deniz ticaretindeki talebi ve diinya liman trafiginin
boyutlarint belirler (ISL, 2007: 2). Deniz ticaretine olan talep de, diinyadaki
ekonomik biiylime ve ticaret hacmine bagli olarak degisir. Buna bagli olarak 2006
gelismeleri deniz yoluyla taginan yiiklerin olusturdugu ¢esitli ekonomik alanlari (ham
petrol ve petrol iirlinleri, kuru yiikler ve diger yiikler) etkilemistir (UNCTAD, 2007:
7).

2006’da diinyadaki limanlar arasinda taginan mallarin 7,4 milyar ton oldugu
tahmin edilmektedir. Bu mallarin biliyiilk cogunlugunu doékme, kirkambar ve
konteynerize yliklerden olusan kuru yiikler olusturmaktadir (%63,9). Tasinan
mallarin kitalar arasindaki dagilimina bakildiginda ise en biiyiik paym %39,1 ile
Asya’ya ait oldugu goriilmektedir. Asya kitasin1 %21,5 ile Amerika, %19,6 ile
Avrupa, %10,7 ile Afrika ve %9,1 ile Okyanusya takip etmektedir (UNCTAD, 2007:
5).
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1 Ocak 2008 itibariyle diinya ticaret filosu 44.550 gemi ile ton bazinda 1.08
milyar DWT’ a, TEU bazinda ise 1,3 milyon TEU’ ya ulagsmistir. Bir 6nceki yil ile
karsilagtirildiginda tonaj bazinda %6,9 oraninda ve TEU bazinda ise %11,4 oraninda
bliylime yasanmistir. 2004 — 2008 yillar1 arasindaki siirecte diinya gemi ticaret

filosunun tonaj1 her yil ortalama %6,5’lik biiylime gostermistir (ISL, 2008: 2).

Sekil 1.2. Gemi Tipi Ve Yillara Gore Diinya Gemi Filosu (Milyon DWT)
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M K onteyner 11 20 26 44 &4 98 111 122
I:IGg_nel Yﬁlf 11& 108 103 104 101 =) 98 101
[ Dikme Tik = g 232 235 262 276 521 346 361
[ Tanker 339 261 246 268 282 336 354 383

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2007, s.24.

1 Ocak 2008 itibariyle diinya tanker tonaj1 tiim tonaj i¢inde %40,7°1ik pay ile
439 milyon DWT’ a ulagsmistir. Dokme yiik gemilerinin tonaji ise 2007°de %6,9
biiylimiis, 2008 basi itibariyle tonaj bazinda %35,8 pay ile 386,6 milyon DWT’ a
ulagmistir. Diinyadaki konteynir tagimaciligi biiyiimesini onemli Olgiide devam
ettirerek 2007°de TEU bazinda %13,7 ve DWT bazinda %12,8’lik bir biliyiime
yasanmigtir. 2004 — 2008 yillar1 arasindaki siiregte genel yiik tonajinin ortalama
biiylime orant %1,9’dur. 2008 yil1 basinda ise genel yiiklerin pay1 tiim yiikler i¢inde
tonaj bazinda %9,5’lik bir paya sahiptir. Yolcu filosu ise 2004 — 2008 yillar1 arasinda
her y1l ortalama %1,5 oraninda biiylime gostermistir (ISL, 2008: 2-3).
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Goriildiigii gibi, uluslararasi biiylik hacimli mallarin pratik olarak en diisiik
maliyetle taginmasini saglayan denizcilik endiistrisi, diinya ticaretine paralel olarak
stirekli biiylimekte ve gittikce ylikselen bir egilim gdostermektedir. Bu egilimlerin en
onemlileri ise; konteynir trafiginin artmaya devam etmesi, artan gemi boyutlari,
denizcilik rotalarinin birlesmesi, denizcilik hatlarinin kiiresellesmesi/birlesmesi ve

liman operatorlerinin birlesmesidir.

1.2.1. Diinya Diizenli Hat Deniz Tasimacihgindaki Gelismeler

Diinya ticaretinde 2004 ve 2005 yillarinda goriilen yiiksek biiylime orani,
konteynir tasimaciligi hacminin belirgin bir sekilde yeniden artmasina yol agmistir.
Diinyadaki ekonomik biiyiimeden daha fazla kiiresellesme oraninin da siirekli
artmasi, Ozellikle de iiretim tesislerinin giinden giine Cin’e ve Hindistan gibi is¢i
ticretlerinin diisiik oldugu iilkelere kaydirilmasi da bu gelismeyi etkilemistir. 2005°te
konteynir ticareti giicli kalmistir. Bir Onceki yil ile karsilastirildiginda Asya
limanlarindaki konteynir trafiginin hizlanmasi 2005°’te  %11,6’lik bir biiylimeye
neden olmustur. (ISL, 2006: 4). 2005 yilinda toplam konteynir tagima kapasitesi 1
milyon TEU yiikselerek 10,4 TEU’ ya ulasmistir (UNCTAD, 2006: 62). Clarkson
Arastirma Hizmetleri 2006 yilinda konteynir tasimaciligimin %11,2 oraninda

biiyliyerek 1.13 milyar tona ulastigini belirtmektedir.
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Sekil 1.3. 1985-2006 Yillar1 Arasi Uluslar Arasi Konteynir Tasimaciligi
(Milyon Ton)

Ililyon Ton
1'200

1'0an
200

Gl

=

40

=

20

=

1985 1985 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Kaynak: UNCTAD, Review of Maritime Transport, 2007, s.20.

Son yirmi yilda diinyadaki konteynir ticareti ton bazinda her yil %9,9
oraninda artmis, toplam kuru yiikler icinde konteynerize yiiklerin pay1 1985°te %7,4
artmisken, 2006°da bu oran %24’e yiikselmistir. Drewry Shipping Consultant’a gore
ise 2006 yilinda konteynir tasimaciligi yaklasik 129 milyon TEU gerceklesmis ve
2008 yilinda 157 milyon TEU, 2012 yilinda 219 TEU ve 2016 yilinda 287 TEU
gergeklesmesi ve de 2020 yilina 371 milyon TEU’ yu geg¢mesi tahmin edilmektedir
(UNCTAD, 2007: 19-20).

2005 y1il1 boyunca konteynir filosu TEU bazinda %13,5 biiylime gdstermistir.
1996 yil1 ile karsilastirildiginda TEU kapasitesini %203 artis ile ikiye katlamistir ki
TEU kapasitesindeki bu 6nemli artis daha biiyiik konteynir gemilerine olan talebi de
aciklamaktadir (ISL, 2006: 1). 1 Ocak 2006 itibariyle toplam konteynir filosu 3514
gemi ile tonaj bazinda 111,6 DWT ve TEU bazinda 8,1 milyon TEU” dur (ISL, 2006:
1). 2006 yil1 boyunca 1,3 milyon TEU (16,6 milyon DWT) ile 352 gemi konteynir
gemi filosuna katilmig TEU bazinda %16,3 biiyiimesine neden olmustur (ISL, 2007:
6). 2002-2006 yillar1 arasindaki siiregte diinya konteynir filosunun TEU kapasitesi

her yil ortalama %11,4 biiylirken konteynir gemilerinin sayist yalnizca %6,6
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oraninda ve tonaj1 da %10 oraninda artmistir (ISL 2006: 1-2). 2006 yili boyunca
konteynir gemi filosu TEU bazinda %16,3 oraninda biiyiimiis, bu biiylimeyi 352
konteynir gemisinin 16,6 milyon DWT (1,3 TEU) ile filoya katilmas1 saglamistir. 1
Ocak 2007 itibariyle konteynir gemi filosu 3,881 gemi ile ton bazinda 128,2 milyon
DWT ve 9,5 milyon TEU ile toplam gemi filosu i¢inde %22,6 paya sahiptir (ISL,
2007: 6).

Diinyadaki en biiylik 77 konteynir limanindaki (38 Asya ve Okyanusya
limani, 19 Avrupa limani, 18 Amerika limani1 ve 2 Afrika limani) toplam konteynir
trafigi 2004 ile kiyaslandiginda, 2005 yilinda 297 milyon TEU’ ya ulasarak %10,9
biliytimiistiir (ISL 2006: 4). 2005 yilinda diinya konteynir trafiginin %65t TEU
bazinda Asya limanlarinda gerceklesmis ve sadece sekiz Cin limani1 diinya
toplamindan %26,5 pay almistir. Avrupa limanlarimin payr %18°1 iken Amerika
limanlariin pay1 ise %15,2°dir (ISL, 2006: 4). Kuzey Amerika ve Kuzey Avrupa
limanlarindaki konteynir trafigi ise sirastyla %12,1 ve %8,0 artmistir (ISL, 2006: 4).

Konteynir gemi operatorlerine baktigimizda, Eylil 2005 ve Eylil 2006
tarihleri arasinda diinyanin en biiyilk on konteynir gemi operatorii tasima
kapasitelerini %12,4 biiyiiterek diinya toplam konteynir tasima kapasitesinin
%49,2’sine sahip oldugu ve 2006 yili boyunca en biiyiik on konteynir gemi
operatoriiniin tasima kapasiteleri %26,5 biiyliyerek 5,7 milyon TEU’ ya ulastig

goriilmektedir.
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Tablo 1.2. 2006 Yili Sonu Itibariyle Diinyanin En Biiyiik Hat Isleticileri,

Gemi ve TEU Kapasiteleri

Sira Operator Ulke Ge?;:)sz)y st TEU (12((? (f) SSiteSi
1 Maersk line Denmark 484 1 553 551
2 MSC Switzerland 320 1019 725
3 CMA-CGM France 167 517213
4 Hapag Lyloyd Germany 136 454 526
5 COSCO China 134 390 354
6 CSCL China 122 387 168
7 Evergreen Taiwan Province Of China 127 377 334
8 APL Singapure 105 342 461
9 Hanjin Republic of Korea 78 337378
10 NYK Japan 85 283 109

Ara Toplam 1.758 5662 819
1 MOL Japan 91 281 967
2 OOCL Hong Kong (China) 71 275 057
3 K Line Japan 86 267 988
4 Yang Ming Taiwan Province Of China 82 240 433
5 Zim Israel 74 203 228
6 Hamburg Sud Germany 73 159 039
7 HMM Republic of Korea 36 157 208
8 PIL Singapure 67 123 084
9 CSAV Chile 29 117 873
10 Wan Hai Taiwan Province Of China 69 113 532
Toplam (11 — 20) 2.436 7 622 228
Diinya Konteynir Gemi Filosu (1 Ocak 2007) 8.331 11 720 000

Kaynak: UNCTAD 2007, Containerisation International Online, Fleet

Statistics, www.ci-online.co.uk.

Tablo 1.2.°de belirtilen yirmi konteynir gemi operatoriiniin pay1 2006 yilinda

%19,6 ylikselerek 7,6 milyon TEU’ ya ulagmig, diinya toplam konteynir tasima
kapasitesinin %65’ine sahip olmustur. Sadece Maersk Line, MSC ve CMA-CMG
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Group, birlikte diinya toplam konteynir tasima kapasitesinin %26,5’line sahiptir

(UNCTAD, 2007: 69).

Gemi operatorleri gittikce artan bir rekabet ve belirsiz kosullar ile karsi
karsiya kalmaktadir Denizcilik rotalarindaki birlesmeler mega hatlar1 ve mega hub
limanlar1 yaratmakta (Maersk Line, MSC vb. gibi), yeni rotalar agilmakta ve
bunlarda kiiresel oyuncular arasinda rekabete yol agmakta ve bu da pazarlik giiciinii
artirmaktadir. Gemi operatorleri de, goriildiigii gibi, genellikle birlesmeler ve

ittifaklar yoluyla dlgeklerini artirmaya ¢aligmaktadir.

1.2.2. Hatlar itibariyle Diinya Denizyolu Tasimacilig

2006’da Pasifik’te gergeklesen deniz ticaretinin 18,5 milyon TEU oldugu
tahmin edilmektedir. Asya — Amerika hattinda yapilan tagimaciligin ise bir onceki
yila oranla %12,1 artarak 13,9 milyon TEU’ ya ulastig1, bu hattin tersi istikameti
olan Amerika — Asya hattinda yapilan tagimaciligin da %4,5 oraninda artarak 4,6
milyon TEU yiik tagindig1 tahmin edilmektedir. 2005 yili ile karsilagtirildiginda bu
hatta dogu — bat1 yoniindeki yiik akisi arasindaki dengesizligin 2006 yilinda daha
fazla arttif1 ve Asya — Amerika yoniinde gerceklesen yiik akisinin, Amerika — Asya
hattindaki yiik akigindan 2005 yilinda 8 milyon TEU fazla iken 2006 yilinda 9,3
milyon TEU’ ya yiikseldigi goriilmektedir (UNCTAD, 2007: 74).

Tablo 1.3. Belli Hatlar Arasindaki Tahmini Yiik Akis1 (Milyon TEU)

Trans — Pasifik Avrupa — Asya Transatlantik
i Asya- ABD- Asya- Avrupa- ABD- Avrupa-
ABD Asya Avrupa Asya Avrupa ABD
2005 12.4 4.4 10.8 5.5 2.1 3.8
2006 13.9 4.6 12.5 5.8 23 3.9
% Degisimi 12.1 4.5 15.7 5.4 9.5 2.6
2007 (tahmin) | 14.8 5.0 14.4 6.1 24 3.9

Kaynak: Containerization International, Ekim 2007: 5
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Avrupa ile Asya hatt1 arasindaki denizyolu trafigindeki tasima hacmi de 2005
yilinda artmaya devam etmis, Ozellikle batiya giden yiiklerin miktarinda 6nemli
artiglar kaydedilmistir. Buna karsilik, gemilerin yiik arzinin yetersizligi nedeni ile
bos olarak geriye donme orant da artmustir. 2005 yilinda Avrupa — Asya yoniinde
meydana gelen yiik akigi 10,8 milyon TEU iken, 2006 yilinda 12,5 milyon TEU
olarak belirtilmig, bu hattin tersi istikameti olan Asya — Avrupa yoniindeki
tagimacilik ise %5,4’liik diisiik bir artis ile 5,8 milyon TEU olarak gergeklesmistir.
Bu hatta 400 geminin 50 haftalik sefer diizenledigi ve 2007 yilinda 50 geminin daha
bu hatta katildig1 rapor edilmistir. Bu hattin Akdeniz’e baglantili rotalarindaki
ticaretin %20’sini MSC elinde tutmaktadir. (UNCTAD, 2007: 74).

Avrupa — Kuzey Amerika Hatti’'nda yapilan tagimacilikta tasinan yiik
miktarinin 2006 yilinda 6,2 milyon TEU oldugu tahmin edilmektedir. Bunun 3,9
milyon TEU’ su Avrupa — Kuzey Amerika yoniinde ger¢eklesirken, 2,9 milyon TEU’
su ise Kuzey Amerika — Avrupa yoniinde ger¢eklesmistir (UNCTAD, 2007: 75).
ABD dolar kurunun diisiik olmasina bagl olarak 6zellikle Doguya giden yiiklerle
Batiya giden yiikler arasindaki bos geri donme oranlarinda bir azalma saglanmistir.
Gerek Dogu gerekse Bat1 yoniinde navlun ticretleri artmaya devam etmistir. 2005
yilinda Amerika ile Asya arasinda tasinan yiilk miktarinda gozle goriliir artis
kaydedilmisg, buna karsilik bir dnceki yila oranla navlunlar sabit bir seyir izlemistir

(DTO, 2006).

Avrupa — Giiney Amerika’nin Dogu sahilleri Hatti’nda bulunan {ilkelerde
mevcut gelisme 2005 yilinda devam etmis, Arjantin’in iyiye giden ekonomik durumu
ithalatinda artisa yol agmistir. Brezilya Reali’nin 2005 yilinin bagindan itibaren ABD
Dolar1 karsisinda yaklasik %17 civarinda deger kazanmis, 2005 yilinda bu ilkenin
ithalat miktarinda artis yasanmistir. Rusya’ya ithalat yasaginin kaldirilmasi ve
Avrupa’da artan taze sebze ve meyve tiketimi kuzeye giden dondurulmus yiik
tagimaciligini arttirmigtir. Ancak piyasadaki biitiin treticiler Giiney Amerika’daki
operasyonel giigliiklerle kars1 karsiya bulunmaktadir. Yetersiz bir altyapi ve asiri
yogun terminaller bu alandaki serviste problemlere yol agmaktadir. Ozellikle St.

Petersburg’daki soguk hava depolarinin yetersiz olmasindan dolay1 bu problemler
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Avrupa’da da yasanmistir (DTO, 2006). Tiim bu gelismelerin ardindan, 2006 yilinda,
Giliney Amerika baglantili rotalarda Avrupa ile Amerika’yla olan ticaretin artarak 5,2
milyon TEU ile 3,3 milyon TEU’ ya ulastig1 tahmin edilmektedir (UNCTAD, 2007:
76).

Toplam Kuzey — Giiney yonlerinde yapilan ticaretin 2006 yilinda 19,6 milyon
TEU oldugu, Avrupa’dan Bati Afrika’ya olan yiik akisinin 0,6 milyon TEU, bu
yoniin ters istikametinde ise 0,3 milyon TEU oldugu tahmin edilmektedir. Hem
Avrupa hem de Uzak Dogu’dan Bat1 Afrika’ya yapilan tasimaciliktaki hat isleticileri
Maersk, Safmarine, CMA CMG, Delamas ve OTAL sirketleridir. 2006 yilinin
baslarinda COSCON, ZIM ve Delamas sirketleri yeni bir Akdeniz — Bat1 Afrika hatt1
acmislar, ayrica yine bu yil Avrupa — Giiney Afrika hattindaki trafikte artig
yasanmistir (UNCTAD, 2007: 76).

Bolgede devam eden siyasi problemlere ragmen Akdeniz Hatti’nda giliney
yOniine yapilan ticaretin hacmi olumlu gelisme gostermektedir. Asya ile Orta Dogu
arasindaki ticaret ise bir Onceki yila gore %16,6 oraninda gii¢lii bir biiyiime
yasanmistir (UNCTAD, 2007: 76). Misir’a yonelik denizyolu tasimaciliginda artis
gozlenmekte, bu gelismenin disinda Suriye ve Tiirkiye’ye yapilacak ticaret hacminde
de gelismeler beklenmektedir. Kuzeye yapilan ticaret hacminde ise 2004 yilindaki
gelismeye karsin 2005 yilinda degisim yasanmamistir. Tiirkiye ekonomisindeki
gelismeye paralel olarak ithalat ve ihracat tasimalarinda artis gdzlenmektedir (DTO,

2006).

Gelismekte olan iilkeler arasindaki ve i¢indeki konteynir akigi hizli bir sekilde
artmis, 6rnegin Okyanusya ile Giiney Dogu Asya arasindaki ticaret bir onceki yila
gore %7,1 oraninda artarak 2006 yilinda 1,5 milyon TEU yiik tasindig belirtilmistir.
Asya igindeki ticaretin ise %8,8 oraninda artarak 2006 yilinda 8,1 milyon TEU’ ya
ulastig1 tahmin edilmektedir. 2006 Kasim ayinda 48 Afrika iilkesi Cin ile ticaret
anlagsmasi imzalamis ve bu anlasma ile Cin’in ham madde ihracati ve Afrika’nin
Cin’den tiiketim mallar1 ithalatin1 arttirarak bu bolgedeki ticaretinde biiyiime

potansiyeli yaratmigtir (UNCTAD, 2007: 76).
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Diinya konteynir trafiginin % 25’1 Akdeniz koridorunu kullanmakta olup
Tirkiye c¢ok modlu ulastirma koridorlarinin giizergdhinda yer almaktadir.
Tiirkiye’nin Akdeniz’de bélge limanlari Limasol, Iskenderiye, Pire, Giatauro ve
Hayfa ile Karadeniz’de Kostence, Novorossiky gibi limanlarla rekabet sansini
arttirarak deniz tasimaciligi 6zellikle konteynir tasimaciligindan yeterli payr almasi
icin limanlarimiza, karayolu ve demiryollarimiza gerekli yatirimlarin yapilarak
kombine tagimaciligin ve lojistigin gelistirilmesi, ana aktarma limanlarinin bir an
once belirlenerek gerekli altyapr ve iistyapr yatirim gereksinimlerinin karsilanmasi,
Tiirk deniz ticaret filosunun giiclendirilmesi, ticareti kolaylastirict mevzuat
diizenlemelerinin yapilmasinin Tiirkiye’nin gelecekte bolgedeki deniz tasimaciligl ve

liman pazar payin artiracagi diisiiniilmektedir.

1.3. TURKIYE DENiZ TASIMACILIGINDAKI GELISMELER

Biitiin diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de uluslararasi ticaretin ¢ok biiyiik bir
boliimii ton-km maliyeti en ucuz tasima tiirii olan denizyolu ile gerceklesmektedir.

Tasima tiirlerine gére 1997 — 2006 yillar1 arasindaki ulastirma siireci asagidaki

tabloda goriilmektedir.

35



Tablo 1.4. Tasima Tiirlerine Gore Dis Ticaret (%)

Yillar Deniz Yolu | Demir Yolu | Kara Yolu | Hava Yolu Diger
1997 85.5 0.3 12.5 0.4 1.3
1998 88.1 0.6 9.1 0.3 2.0
1999 88.9 0.5 8.7 0.2 1.8
2000 88.6 0.5 8.6 0.2 2.1
2001 87.0 0.6 10.6 0.2 1.6
2002 87.3 0.7 9.7 0.2 2.1
2003 87.6 0.8 10.5 0.1 1.0
2004 87.4 1.2 10.3 0.1 1.0
2005 86.0 1.2 11.9 0.2 0.7
2006 87.4 1.1 10.4 0.1 1.0

Kaynak:http://www.denizticaretodasi.org/detoportal/Portals/Documents/

sectorreport 2006.pdf, s:50 (Erisim Tarihi: 07.07.2007)

Dis ticaret tasimalarimizin son on yillik ortalamasinin %87,7 oraninda

denizyolu ile yapilmig olmasi limanlarimizin 6nemini giderek artirmaktadir. Bu

nedenle diinyada yiikler birimleserek konteynir i¢inde tasinmaya yonelim artmakta

ve liman yatirimlar1 da konteynir terminallerine yonelik yapilmaktadir.

Grafik 1.1. Tirkiye Dis Ticaret Toplami (2002 ve 2006)
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Kaynak: DTO, Istatistikler, (Erisim: http://www.denizticaretodasi.org)
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Denizyolu dis ticaret tasimaciligimizin 1996 yilinda 91,6 milyon tonluk
tasima hacminin 2006’te 181,5 milyon tona, ithalat yiiklerinin ayn1 donemde 72,8
milyon tondan 127,0 milyon tona ve ihracat yiiklerinin ise 18,8 milyon tondan 54,5

milyon tona yiikseldigi goriilmektedir (DTO, 2006).

Grafik 1.2. 2003 — 2007 Yillar1 Arasindaki Tiirkiye Deniz Yolu Ithalat ve

[hracat Oranlar
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Kaynak: DTO, Istatistikler, (Erisim:  http://www.denizticaretodasi.org,
24.12.2007)

2003 — 2007 yillar1 arasindaki Tiirkiye deniz yolu ithalat ve ihracat oranlarin
gosteren grafik incelendiginde; denizyolu dis ticaret tagimaciligimizin 2003 — 2006
yillar1 arasinda %45 oraninda yiikseldigi goriilmektedir. Tiirkiye deniz yolu ithalat ve
ithracat oranlarin1 2006 Ocak - Agustos aylar1 arasinda 116,7 milyon ton iken 2007
Ocak - Agustos aylar1 arasinda 135,6 milyon tona ulasarak %16,2 biliylimiistiir (DTO,
2006).

Dis Ticaretimizin (ithalat-ihracat) % 87°s1 denizyoluyla yapilmakta olup,
diinya deniz ticaret hatlarinin merkezi konumunda bulunan iilkemizde,
limanlarimizin teknolojik gelismelere uyum saglamadaki zorluklari ve altyapi
eksikligi ve limanla entegrasyonu saglayacak demiryolu baglantilarinin yetersizligi
nedeniyle, transit tasimaciliktan yeterli pay alinamamaktadir. Ulkemiz liman ve

iskelelerinde, Denizcilik Miistesarlig1 verilerine gore 2005 yilinda yaklasik 213,5
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milyon ton yiik elleclenmistir. 2005 yilinda elleglenen toplam ytikiin; % 25,5 1 olan
54.509.720 tonu ihracat, % 59,5 1 olan 127.075.174 tonu ithalat, %13,2 si olan
28.168.838 tonu kabotaj, % 1,8 1 olan 3.722.816 tonu transit olarak gerceklesmistir

(DTO, 2006).

Tablo 1.5. Tirkiye’de 157 Limanda Yapilan Yiikleme Bosaltma Faaliyetleri

YILLAR 2006 2007(*)
IHRACAT YUKLEME 62.915.898 41.677.723
ITHALAT BOSALTMA 139.855.928 94.016.284
DIS TICARET TOPLAM 202.771.826 135.694.007
TRANSIT TOPLAM 7.090.080 22.094.722
KABOTAIJ YUKLEME-BOSALTMA 29.210.474 22.019.397
GENEL TOPLAM | 239.072.380 179.808.126

(*) Ocak — Agustos

Kaynak: DTO, Istatistikler, (Erisim:
24.12.2007)

http://www.denizticaretodasi.org,

Ulkemizin 157 limaninda 2006 yilinda Ocak ve Agustos aylar1 arasinda
yapilan toplam yilikleme ve bosaltma faaliyetleri yaklasik 143 milyon ton iken 2007
yil1 Ocak ve Agustos aylar1 arasinda yapilan toplam yilikleme ve bosaltma faaliyetleri
bir dnceki yildaki ayni donem ile karsilastirildiginda %25 artarak yaklagik 179

milyon tona ulagmistir.

Tiim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de deniz tasimaciliginin artmasi bazi
sorunlar1 da beraberinde getirmistir. Deniz ticaretinin gelismesine paralel olarak
tilkemizde etkin planlanan, gelistirilen ve isletilen limanlara ihtiya¢ vardir.
Liberalizasyon, kiiresellesme ve yogun rekabet limanlarimizin dinamik ve verimli
calismasin1 gerektirmekte ancak limanlar iizerinde baski yaratmaktadir. Bunun
yaninda, deniz tagimaciliginin tiim diinyada oldugu gibi lilkemizde de artmasinin
getirdigi firsatlar ise; liman 6zellestirmelerinin potansiyel operatorler igin birlesme

firsat1 ve kazang yaratmasi, limanlara 6zel sektoriin katilimi ile gerekli sermayenin
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ve teknik uzmanligin saglanmasi, arastirma ve gelistirme yoluyla yeni teknolojilerin

getirilmesidir.

1.4. TURKIYE DUZENLI HAT DENiZ TASIMACILIGINDAKI
GELIiSMELER

Tiirkiye’de kamu sektoriinde konteynir elleglemesi TCDD’ye bagh
limanlarda yapilmaktadir. TCDD’ye bagli limanlardaki 2001-2005 yillarina ait
konteynir yiikleme ve bosaltma oranlari incelendiginde; Haydarpasa limaninda bir
onceki yila oranla TEU bazinda % 7,5 arti, Mersin limaninda bir 6nceki yila oranla
TEU bazinda % 11,9 artis, Izmir limaninda bir énceki yila oranla TEU bazinda % 2,5
azalis, Derince limaninda bir 6nceki yila oranla TEU bazinda % 63,5 azalis olmustur.
Iskenderun, Samsun ve Bandirma limanlarinda 2005 yilinda konteynir elleglemesi

sifir olarak goriilmektedir. (DTO, 2006)

Grafik 1.3. 2005 Yilinda TCDD Limanlarinda Yapilan TEU Bazinda
Ellegleme

DICER 35%
0%

Kaynak: DTO, Deniz Sektor Raporu, 2006: 118.

TCDD limanlarinda toplamda TEU bazinda % 3,9’uk artis olmustur.2005
Yilinda TCDD’ye bagl limanlardaki TEU bazinda elleglemenin % 45°1 Izmir

limaninda, % 35’1 Mersin limaninda ve % 20’si Haydarpasa limaninda yapilmigtir

(DTO, 2006)
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Tablo 1.6. Ihracat1 Yapilan Konteynir Miktarlari

| lhracati Yapilan Konteyner Miktar
il (TEU)
Dolu Bos Toplam
2006 Temmuz 127.463 32.794 160.267
2007 Temmuz 140.841 51.117 191.958

Kaynak:http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik_dosyalar/haziran.
pdf, 25.12.2007)

Tablo 1.7. ithalat1 Yapilan Konteynir Miktarlar:

| Ithalat Yapilan Konteyner Miktar
Yil (TEU)
Dolu Bos Toplam
2006 Temmuz 123.830 32.896 156.726
2007 Temmuz 151.841 40.292 192,133

Kaynak:http://www.denizcilik.gov.tr/tr/istatistik/istatistik_dosyalar/haziran.
pdf, 25.12.2007)

2007 yili verilerine baktigimizda ise; 2006 Temmuz ayinda ihracati yapilan
konteynir toplam miktar 160.267 TEU, 2007 Temmuz ayinda ise, 191.958 TEU
olarak gerceklesmis, 2006 Temmuz ayinda ithalati yapilan konteynir toplam miktar

156.726 TEU iken, 2007 Temmuz ayinda ise, 192.133 TEU ya ylikselmistir.

2003 — 2007 yillar1 arasinda konteynir gemi filomuz tonaj bazinda yillik
%11,2 ve TEU bazinda %12,6 biliylimiistiir. 1 Ocak 2007 itibariyle konteynir
filomuzun kapasitesi 128,2 milyon DWT (9,5 milyon TEU) ile diinya konteynir gemi
filosu icinde, DWT bazinda, %12,7°lik paya sahiptir (http://www.denizticaret
odasi.org/detoportal/Portals/Documents/sectorreport2006.pdf).

Tim diinyada oldugu gibi Tiirkiye’de de konteynir tagimacilign hizla
biiylimektedir ve bu durum iilkemize kattig1 avantajlarin yani sira bazi sorunlar1 da
beraberinde getirmektedir. Ornegin Tiirk limanlarinda, konteynir kullammina gegis
konusunda yeteri kadar hizli davranilmamis, hem 06zel sektér hem de devlet

limanlarinda gerekli alt yap1 yatirnmlar1 yapilmamistir. Tiirk limanlarinin konteynir
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elleglemeye ve kombine tasimaciliga elverisli hale getirilmesi, bunun i¢in karayolu
ve demiryolu ile gerekli baglantilarin yapilmasi, diizenli hat tasimaciliginin
Tiirkiye’de gelismesi acisindan biiyiikk 6nem tasimaktadir. Denizcilik endiistrisinin
hizla biiylimesi ve teknolojinin gelismesiyle birlikte, artan talebi kargilamak i¢in
ihtiya¢ duyulan daha hizli konteynir gemileri, gemilerin limanda az siirede kalmasi
icin maksimum rihtim verimliliginin saglanmasi, hinterlant baglantisin1 saglamak
icin diger tasimacilik modlar ile limanin entegrasyonunun ve lojistik siteminin

gelistirilmesini gerekmektedir.

Tasimacilik zinciri tiimiiyle entegre edilmis, kombine bir sistem igerisinde
dikkate alinmaktadir. Diizenli hat deniz tasimaciliginda diinyanin 6nde gelen hat
isleticileri arz zincirini kontrol etmek yoluyla farkli stratejiler gelistirmislerdir.
Kapidan kapiya tasimacilik felsefesi bir¢ok gemi operatoriinii antrepo, depolama ve
nihai noktada lojistik hizmetlerde katma deger saglanmasi gibi lojistik
organizasyonlara yonlendirmistir. Bir¢ok durumda etkin bir hizmet ag1 entegrasyonu,
liciincli taraf olarak nakliye miiteahhitleri veya lojistik hizmet verenler ile iyi bir
koordinasyon yoluyla ger¢eklesmektedir. Bu anlamda c¢aligmanin ikinci bdliimiinde,
nakliye miiteahhitligi ve nakliye miiteahhitliginin diizenli hat tasimaciligindaki yeri
ve islevleri konusunda bilgiler verilerek, nakliye miiteahhitliginin konteynir

tagimaciligindaki 6nemi ortaya konmaya calisilacaktir.
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IKiNCi BOLUM
DUZENLIi HAT DENiZ YOLU ESYA TASIMACILIGI VE ULUSLARARASI
NAKLIiYE MUTEAHHITLIGI

Kapidan kapiya tasimacilik, sistemler arasi ulagtirma sekli
cercevesinde gerceklestirilen ve son yillarda {reticinin iiretim hattindan

perakendecinin rafina kadar olan siireci de kapsayan bir gériiniime girmis ulastirma

seklidir.

Tarihsel gelisim igerisinde limandan limana deniz tasimaciligi, gliniimiizde
kapidan kapiya teslimin yani tedarik zincirinin ayrilmaz bir halkasi haline gelmistir.
Diinya ticaretinin biiylimesine paralel olarak deniz yolu esya tagimaciligi da hizla
gelismekte, her gegcen giin yeni boyutlar kazanmaktadir. Denizyolu esya

tasimaciligindaki temel egilimlerin baginda; (Canci, M., Erdal, M, 2003: 202)

- Tasima arag kapasitelerinin artmasi,

- Terminal ve liman isletme anlayisinin degigmesi,

- Lojistik hizmetlerdeki g¢esitlilik ve profesyonellik derecesinin yayginlagmasi,
- Bilgisayar ve iletisim teknolojilerinin kullanimi ve

- Diger tagimacilik tiirleriyle entegrasyon gelmektedir.

“Nakliye miiteahhitleri” de, uluslararas1 pazarlamadaki kolaylastirici
kurumlarin i¢inde yer alan ve digsatimcilara yogunlukla fiziksel dagitim (lojistik)
konularinda destek saglayan firmalardir. Nakliye miiteahhitlerinin, yaptiklar1 isler
dolayistyla, uluslararasi ticaretin finansmaninda, giimriikleme islemlerinde, ticari
cografyada, nakliye sigortasinda, nakliye hukukunda ve ticari hukukta uzmanlik
derecesinde bilgi sahibi olmalar1 gereklidir (Branch, 1998: 307). Bu o6zelliklerinden

dolay1 uluslararasi nakliye miiteahhitleri “dis ticaret uzmanlar1” olarak goriilebilirler.
Nakliye miiteahhitleri, miisterisine en kaliteli hizmeti verebilmesi agisindan

sadece limanlar arasi sevkiyatlari degil, ylikleme-bosaltma, teslim, glimriikleme,

sigortalama, depolama vb. tiim biitiinleyici unsurlardaki uzmanligini gelistirmek,
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uluslar aras1 mevzuat ve diizenlemelerdeki degisimi izleyerek denizyolu esya tasima

tiiriniin kendine 6zgii dinamiklerini yakindan takip etmek zorundadir.

2.1. NAKLIiYE MUTEAHHITLiGININ TANIMI

Nakliye miiteahhitlerinin tanimi konusunda Tiirk ve diinya literatiiriiniin
taranmasi sonucu bir fikir birliginin olmadigi gozlenmistir. Nitekim bu goriise
birbirinden bagimsiz iki kaynakta da rastlanmistir (Mark Lillie and Leigh Sparks,
1993: 14 ve Murphy, Daley and Dalenberg, 1992: 35). Bunun sebebi ise, gerek yurt
disinda gerek Tirkiye’de bu konunun fazla incelenmemis olmasi olarak

gosterilebilir.

Radebaugh ve Daniels (1989; 444) nakliye miiteahhidini; ‘mallarin iireticiden
tiikketiciye tasinmasi isi ile ugrasan bir digsatim uzmani’ olarak tanimlarken, Miiller
(1990; 117) ‘yiikletenlerin zamanini, parasini koruyan ve onlarin bas agrilarim
engelleyen bir takim hizmetler sunan kuruluslar’ olarak adlandirmaktadir.
‘Uluslararas1 nakliye miiteahhitlerinin hem nakliyatta hem de dokiimantasyonda
uzman oldugu’ da belirtilmektedir (Terpstra and Sarathy, 1991: 435). Coyle, Bardi
ve Langley (1996; 11), nakliye miiteahhidinin se¢im kriterleri iizerine yazdiklari
makalede, nakliye konusunda fazla deneyimi olmayan bir sirket i¢in nakliye
miiteahhidini bir cevap olarak tanimlarken, Lambert ve Stock (1993; 96) ise
neredeyse tiim uluslararast sirketlerin nakliye miiteahhitlerinin hizmetlerinden

yararlanmasi gerekliligini iddia etmislerdir.

Diinya ¢apindaki nakliye miiteahhitleri derneklerinin birleserek olusturduklari
uluslararas1 bir dernek olan FIATA’ ya gore ise nakliye miiteahhidi, uygun tasima
sekli ve aract segerek mallarin tiiketiciye hizli, glivenli ve en ekonomik bir bigimde
ulagmasini saglar seklinde tanimlanmaktadir (FTA, Erisim:
http://www.fta.co.uk/information/ focuson/shippers/ pdfs/reform _liner shipper.pdf,
13.11.2007).
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Tirk yazarlarin ¢alismalarinda uluslararasi nakliye miiteahhitlerinin
terminolojisi konusunda bir fikir birligine rastlanmamaktadir. Kozlu (1991; 149)
nakliye miiteahhidini ‘tasima komisyoncusu’ olarak ele almis, Tezerten ve Kayacikl
(1989: 35) ile Karafakioglu (1990; 234) ise Ingilizce karsilig1 olan ‘Forwarder’
kelimesini kullanmakta, Tirkce bir isim vermemektedir. Bu baglamda, nakliye
miiteahhitleri digsatimc1 ve disalime1r firmalara ‘kapidan kapiya tasimacilik’
cercevesinde fiziksel dagitim fonksiyonlarinda destek veren, bunun yani sira
dissatimin ¢esitli konularinda danigmanlik vb. ticari hizmetler saglayan ‘biitiinlesik
lojistik yonetim sirketleri’ olarak tanimlanabilir. Nakliye miiteahhitlerine ‘biitiinlesik
lojistik yoOnetimi sirketi’ adinin verilmesi, misterilerine sagladigi ve ileriki
boliimlerde detayli bir bi¢imde incelenecek olan sagladig: fiziksel dagitim islevleri
nedeniyledir. Nitekim Ozsiimer vd. (1993: 11), nakliye miiteahhitlerinden, sagladig
hizmetler nedeniyle, ‘biitiinlesik lojistik yonetimi’ sirketi adiyla bahsetmektedirler.
Ayrica Joseph V.M (1990: 20), nakliye miiteahhitlerini, yine sagladiklar1 fiziksel

dagitim islevleri nedeniyle, ‘ligiincii parti lojistik sirketi’ olarak da adlandirmaktadir.

Nakliye miiteahhitlerinin tanimi ile ilgili iki kavrami daha incelemek
gereklidir. Bunlar Tiirkiye’de kullanilmayan “gemi isletmeksizin nakliye yapan
firmalar (non-vessel operating comon carrier-NVOCC)  ve “sistemler arasi
tasimacilik operatdrii (multimodal transport opeator-MTO)” kavramlaridir. Sistemler
arasi tasimacilik operatorii kavrami, en az iki tasimacilik tiirii kullanarak mallar1 bir
iilkeden diger bir iilkeye tasitan ve sorumlulugu iistiine alan kisidir (Gassart, 1991:
138). “Gemi isletmeksizin nakliye yapan firmalarin ise ABD’de yasal bir tanim
varken ve bunlar nakliye miiteahhitlerinden farkli bir kimlige sahip iken, bu
kavramin ABD’de disinda yasal bir tanim1 yoktur. ‘Gemi igletmeksizin tagimacilik
yapan firmalar’ ABD’ nin 1984 Denizcilik Yasasinda sOyle tanimlanmaktadirlar;
‘tastyicilarla ilgisi olan fakat kendi gemi sahibi olmadan yiikletenlerin deniz
tagimacilig1 islerini yiiriiten firmalardir’ (Federal Maritime Commission, 1991: 192).
ABD disinda ise ‘gemi isletmeksizin nakliye yapan firmalar’, ‘sistemler arasi
tasimacilik operatérii’ ve ‘nakliye miiteahhitti’ kavramlar1 birbirleriyle es anlaml
olarak kullanilmaktadirlar (Gassart, 1991: 2). Buradan da anlasilacag: gibi, nakliye

miiteahhitleri sistemler arasi tagimacilik yapan ve ayni zamanda bu tagimacilik i¢in
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gerekli olan araglara sahip olmayan firmalardir. Fakat buradan, nakliye
miiteahhitlerinin kesinlikle tasima aracina sahip olmamasi anlami ¢ikarilmamalidir.
Nitekim tasima aracina sahip olup ta nakliye miiteahhitligi yapan firmalar da

bulunmaktadir.

2.1.1. Tiirk Hukukuna Gére Nakliye Miiteahhitligi (Tasima Isleri

Komisyonculugu) Tanimi ve Hukuki Sorumluluklari

Tiirkiye’de, nakliye miiteahhidi adi altinda bu meslegi tanimlayan bir ve
sorumluluklarini v.b. 6zelliklerini belirleyen herhangi bir kanun ve/veya yonetmelik
bulunmamaktadir. Fakat T.T.K 815 maddesinde “ tasima isleri komisyoncusu
olarak tanimlanan meslek gruplarmin “uluslar arasi nakliye miiteahhidi “ tanimina

tam olmasa da denk diistiigii goriilmektedir.

TTK mad. 808/1°e gore, tasima isleri komisyoncusu, iicret karsiligir kendi
namina ve bir miivekkil hesabina denizde esya tasitmayir meslek edinen kimseye
denir. Bu tanimdan hareketle, tasima isleri komisyonculugunun unsurlar1 asagidaki

bi¢cimde saptanabilir:

1. Komisyoncu, kendi adina ve miivekkili hesabina esya tasitmay1 taahhiit
eder.

2. Komisyon sozlesmesi, esyanin yer degistirmesini temin amaciyla yapilir.
Bu itibarla yolcu tasima islerine aracilik yapilmasi halinde, komisyon s6zlesmesi
hiikiimleri degil, vekalet hiikiimleri uygulanir.

3. Komisyoncu, aracilik igini devamli olarak yapan kisidir.

4. Komisyoncu isini iicret karsiliginda yapar. Ucretsiz yapilan komisyonculuk
faaliyetleri hakkinda BK' nin vekélet hiikiimleri uygulanir. Tasima isleri
komisyoncusu, kural olarak tacirdir (TK 12/1 (12), 14/1). Ancak isletmesi, esnaf

isletmesinin boyutlarini agsmiyorsa komisyoncu tacir sayilamaz.

Tasima isleri komisyoncusunun faaliyeti, kendi nam ve miivekkili hesabina

esya tasitmaktan ibaret olduguna gore, esya tasima islerinde iiciincii kisilerle olan
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iliskilerinde tagima komisyoncusu ‘tasitan’ durumundadir. Bundan dolayi, komisyon
s0zlesmesi ile esyanin tasinmasina iliskin hususlarda 6zel hiikiimler olarak navlun
sOzlesmesi hiikiimlerinin, denizde tasima isleri komisyonculuguna da uygulanmasi
gerekir (TTK. Mad. 808/2) Tasima isleri komisyoncusu kendi namina ve miivekkili
hesabina is gordiigii i¢in, komisyoncu ile hesabina is gordiigi kisi arasindaki hukuki
iliskinin dayanagi olan s6zlesme, niteligi bakimindan vekaletin 6zel bir tiirtidiir.
Bundan dolay1 taraflarin karsilikli haklar1 ve borglar1 yoniinden sézii gegen 6zel
hiikiimler yaninda vekalet hiikiimleri uygulanir (Zeyneloglu,1980: 288; izveren,

Franko, Calik, 1994: 340).

Tasima isleri komisyoncusunun ana yiikiimliiliigii, esyanin yer degistirmesini
saglayacak olan tasiyiciyr segmek ve onunla sézlesme yapmaktir. Bu yiikiimliligi
yerine getirirken tedbirli bir komisyoncu gibi hareket etmeli ve miivekkilinin
cikarlarim1 koruyarak onun talimatina uygun davranmalidir (TK 809/1). Bu climleden
olmak tizere, komisyoncu, kosullara en uygun tasit1 ve giizergdhi belirlemeli ve
bundan sonra tasima sézlesmesini yapmaktir. Ornegin, ¢abuk bozulacak tiirden esya,
soguk hava donanimina sahip bir tasitla tagitmalidir. Komisyoncu, kural olarak
esyayl en kisa yoldan ve en seri ulasim araciyla tasitmakla yiikiimliidiir. Bazi
hallerde tasitilacak esyanin tiirii ve degeri dikkate almayarak, daha uzun stiren, fakat
daha ucuz olan yolun secilmesi de gerekebilir (Arkan, 1980, Erigim:
http://auhf.ankara.edu.tr/dergiler/auhfdarsiv/ AUHF-1980-37-01-04/AUHF-1980-37-
01-04-Arkan.pdf—, 13.11.2007).

2.1.2. Nakliye Miiteahhitliginin Tarihg¢esi

Ticaret ve tasimacilik, limanlarin g¢evresinde gelismis ve daha sonralari
denizcilik bilimi, depolama, ellecme ve paketlemedeki ilerlemelerle deniz
kenarlarindan igerilere dogru yayilmigtir. Nakliye miiteahhitleri, 10. yiizyildan
itibaren sehirlerde ve limanlarda depolarin insa edilmesi, deniz ticaretinin artmastyla
birlikte ortaya ¢ikmis ve gelismeye baslamuslardir. Ilk zamanlarda, iireticilerin,
tiiccarlarin, dissatimci/disalimcilarin, mallarinin yiliklenmesi/bosaltilmast,

giimriikklenmesi, depolanmasi, tasinmasi, satist ve Odemelerin yapilmasi ile
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ugrasmaktaydilar. Birgogunun kendi deposu vardi ve miisterilerine en iyi rota, tasima
sekli konusunda danigsmanlik yapmaktaydilar. 16. yiizyilda, belli biiyiikliikteki
nakliye miiteahhidi firmalarin, kendi kongsimentolarini, depo makbuzlarini vb. tanzim
ettikleri goriilmektedir. 18. yiizyildan itibaren ise, nakliye miiteahhitleri farkl
miisterilerden mallarin toplanmasi, onlarin konsolide edilmesi ve belli bir bolgeye
gonderilmesi olay1 olan ‘grupaj tasimacilik’ isine daha fazla girmislerdir. Yine bu
ylizyilda nakliye miiteahhitlerinin tasinan mallarin sigortalanmasi ile ilgilendikleri ve
parasal/finansal operasyonlar1 bankalara biraktiklar1 gozlenmektedir. 19. yiizyildan
itibaren, ozellikle buhar giiciiniin bulunmasiyla birlikte, ulastirma modlarinda biiyiik
gelismeler saglanmig, bu donemden sonra nakliye miiteahhidi kendi iilkesinin
ekonomisindeki kesin yerini almis ve ‘tarife uzmani’ olmustur. Artik digsatimci olan
miisterisine en hizli ve en ekonomik rotay1 bulmak konusunda hizmet vermektedir
(http://www.fta.co.uk/information/focuson/shippers/pdfs/reform_liner_shipper.pdf,
Erisim tarihi: 13.11.2007).

Nakliye miiteahhitleri ile ilgili ilk ulusal kongre 19 Ocak 1880 tarihinde
Leipzig’de toplanmistir. 31 Mayis 1926 yilinda ise 16 {iilkenin “Ulusal Nakliye
Miiteahhitleri Kurumlar”‘nin katilimiyla Avusturya’nin bagkenti olan Viyana’da
‘Nakliye Miiteahhitleri Dernekleri Uluslararast Federasyonu’ (International
Federation of Freigt Forwarders Associations-FIATA) kurulmustur. Boylece, nakliye

miiteahhitleri uluslararasi igbirligine girmislerdir.

2. Diinya savasindan sonra havayolu ulasimindaki gelismeler dolayisiyla
nakliye miiteahhitleri havayolu tagimaciligina da girmislerdir. Bugiin i¢in, havayolu
ile taginan mallarin %80’1 bu firmalar tarafindan kontrol edilmektedir. 1950 yilindan
sonra ise, karayolu tasimacilifinin gelismesi uluslararasi tasimacilikta diger bir
devrim olusturmustur. Karayolu tasimaciliginin gelismesinde, nakliye miiteahhitleri
onemli bir rol oynamislardir. Daha sonraki yillarda ise, paletlerin, acilip kapanabilir
yiikliiklerin yapilmasi ile uluslararasi ticaretteki ellecleme etkinlikleri daha rasyonel

bir hale gelmistir.
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Konteynirlarn ilk olarak 1965 yillarinda Transatlantik trafiginde kullanildig:
goriilmektedir. Baz1 nakliye miiteahhitleri kendi mallar1 olan konteynirlar1 isletmekte
bazilar1 ise kiralik konteynirlar kullanmaktadir. Tahminen diinyadaki konteynir
trafiginin %70-80’1 nakliye miiteahhitleri tarafindan kontrol edilmektedir. Su anda
20,35’ ve 40’lik olmak iizere 2 milyondan fazla konteynirin kullanildigi tahmin

edilmektedir.

2.1.3. Nakliye Miiteahhidinin islevleri

Uluslararas1 nakliye miiteahhitlerinin miisterilerine sagladigi hizmetler

cesitlidir. Canci ve Erdal (2003: 204) bu islevleri su sekilde belirtmislerdir:

- Thracat¢1 veya ithalatgiya tasima konusundaki alternatifleri ortaya
koyarak, hangi seceneklerin kendilerine uygun oldugu konusunda diisiince ve
goriisleri bildirmek,

- Tasima siireclerini planlamak ve gerceklestirmek,

- Gondericinin gereksinim duydugu belgeleri hazirlamak,

- Gerektiginde sigorta islemlerini yapmak,

- Gemi isletmesiyle yer rezervasyonu yapmak,

- Yiikleme sirasinda nezaret etmek,

- Gerektiginde gerekli giimriik belgelerini hazirlamak,

- Mallarin giivenli sartlarda ve zamaninda alicisina ulagtirilmasini

saglamaktir.

Wellby (1995; 19) ise, nakliye miiteahhidinin islevinin, yiikleyicinin istegi
lizerine gerekli organizasyonu yapip, yiiklemenin varis noktasina kadar en hizh
sekilde gerceklesmesi icin gerekli tiim hizmetleri saglamak oldugunu belirterek bu

hizmetleri su sekilde belirtmistir;
- Varis noktasindaki ithalat silireci ve diizenlemeleri konusunda danismanlik

yapmak,

- I¢ tasimay1 saglamak,
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- Rezervasyon yapmak,

- Ihracat dokiimantasyonunu tamamlamak,

- Yiik sigortasini diizenlemek,

- Paketleme, ambalajlama gibi hizmetlerde rehberlik yapmak,
- Yiikiin istifini ve konteynira dolumunu organize etmek ve

- Navlunun toplanmasidir.

Bu islevlerden nakliye miiteahhitlerinin danigmanlik, rezervasyon,
dokiimantasyon, sigorta islemleri, yilke nezaret etme ve tasima siirecleri/i¢c tagima
organizasyonu hizmetleri her iki siniflandirmada da belirtilmistir. Ancak Canci ve
Erdal (2003), yikiin giivenli sartlarda ve zamaninda alicisina ulastirilmasinin
saglanmas1 hizmetini de nakliye miiteahhidinin islevi olarak belirtirken, Welby
(1995), nakliye miiteahhidinin bu islevine deginmemistir. Ayrica Canci ve Erdal
(2003), gilimriik belgelerinin hazirlanmasi islevinin de nakliye miiteahhidinde
oldugunu belirtmis, Wellby (1995) ise nakliye miiteahhitlerinin iglevlerine
paketleme, ambalajlama gibi lojistik faaliyetleri de ekleyerek daha kapsamli/gesitli

hizmeti igeren bir yaklasimda bulunmustur.

Nakliye miiteahhitleri icin en Onemli nokta acenteler arasi tagima
organizasyonu ve servis aligverisi olmaktadir. Nakliye miiteahhitleri tasiyicilardan
aldiklar1 biitiin servisleri degerlendirir ve birden fazla tagima sekli kullaniliyorsa;
birbirine kombine eder ve miisterilerine bir paket halinde aktarirlar. Boylece
gonderdikleri yiiklerin biitin aktarma operasyonlar1 ile, diger detaylariyla,

aksatmadan ilgilenmek zorundadirlar.

Uluslararas1 ticarette agik bir sekilde Oneminin artmasinin yaninda,
literatiirde, nakliye miiteahhitleri ile ilgili ¢ok az sayida deneysel arastirma
yapilmistir. Yapilan caligmalar ise daha c¢ok tasima tiirii/sekli ya da daha kiiciik
Olcekte tastyict secim kriterleri ile nakliye miiteahhidi secim kriterleri {izerine
yogunlagmakta, ancak nakliye miiteahhidinin miisterisi olan tagitict i¢in uzmanligini
ve danigmanlik hizmetini kullanarak tasiyict se¢im kriterlerine iliskin higbir

calismaya rastlanmamaktadir. Diger yandan, nakliye miiteahhidinin seg¢im
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kriterlerine iliskin yaptigr calismada Daley (1997; 41), bu kriterleri su sekilde
belirtmistir;

- Nakliye miiteahhidinin deneyimi,

- Nakliye miiteahhidi sirketinin biiytikligi,
- Uzmanlastig tirtin(ler) ve bolge(ler),

- Nakliye miiteahhidi sirketinin imaj,

- Talep ettigi ticret,

- Calisilan nakliye miiteahhidinin ilgisi,

- Nakliye miiteahhidi sirketin mali giici,

- Sundugu hizmetler,

- Bilgi saglama becerisi,

- Hizmetlerinin giivenilirligi.

Bir¢cok nakliye miiteahhidi hizla biiyliyen ticaret hacminin yaninda kendi
sektorlerinde rekabetin artmasi ve miisterilerinin beklentileri dogrultusunda kendi
hizmetlerinde farklilasmaya yonelmistir ve giliniimiizde c¢ok az sayida nakliye
miiteahhidi sirketi gelirlerini sadece miiteahhitlik hizmetinden elde etmektedir

(Murphy and Daley, 1995; 26).

Nakliye miiteahhitleri diinya ticaret hacminin biiylimesi, artan yiik trafigi ile
birlikte yiiklerin konsolidasyonu ve wuzmanliklar1 sayesinde denizyolu esya

tagimaciligimin 6nemli unsurlarindan biri haline gelmistir.

2.2. DUZENLIi HAT DENiZ TASIMACILIGINDA NAKLIiYE
MUTEAHHITLIGI

Diizenli hat gemilerinin birgok dnemli hatta hemen hemen tiim esya trafigini
tasidigi bir gergektir. Bu tagimacilik giiniimiizde ¢ogunlukla konteynirlarla
yapilmaktadir. Konteynir disinda palet, paket, kasa, sandik veya ¢uval yiikleri ile de

diizenli hat tasimacilig1 yapildig1 az da olsa goriilmektedir.
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Diizenli hat tasimaciliginda yiiklerin biiylik kismini tagiyan nakliye
miiteahhidi isletmeleri son yillarda hizmetlerinin etkinligi ve hacimlerini arttirmak
tizere uluslar arasi1 Nakliye miiteahhidi, kargo ve gemi isletmeleri gibi firmalarla
kiiresel boyutta igbirligine yonelmektedirler. Konteynir tagimaciliginin gelismesine
bagli olarak, limandan limana sunulan hizmetler yerini kapidan kapiya hizmetlere
birakmistir. Kapidan kapiya teslimatin kara tasimaciligini da kapsamasiyla beraber
konteynir yiikii bir transfer araci olarak otaya ¢ikmistir ve biiyiik avantaj yaratmistir

(Canci, M., Erdal, M., 2003: 229).

2.2.1. Diizenli Hat Deniz Tasimacihiginda Nakliye Miiteahhidinin Yeri

Nakliye miiteahhitleri i¢in hizmetlerin siirekliligi ve standardizasyonu
yoniinden diizenli hat tasimaciligi olduk¢a 6nemlidir. Nakliye miiteahhidi sefer tarih
ve yerlerini misterileri olan ihracat ve ithalat¢ilara sunmakta, miisteriler de sevkiyat
planlarini diizenli hat programlarina gore belirlemektedir. Siparisin alinmasi ve malin
emniyetli bicimde diinyanin herhangi bir limanina taginmasi siirecinde Nakliye
miiteahhidi isletmelerinin iilke i¢i kendi ofisleri yaninda yurtdisinda da iligkide
olduklar1 bagka Nakliye miiteahhitleri de bulunmaktadir. Bazi Nakliye
miiteahhitlerinin yurt disinda kendi ofisleri de olabilmektedir (Canci, M., Erdal, M.,
2003: 227).

2.2.2. Diizenli Hat Deniz Tasimacihginda Nakliye Miiteahhidinin

Islevleri

Diizenli hat tagimaciligmin belirli hatlarda planli seferleri olmasi, belirli
sayida gemiyi belirli hatlarda c¢alistirmay1 gerektirmesi yiik hacminde standart
seviyenin korunmasini zorunlu hale getirmektedir. Diizenli hat tasimalarinda,
seferlerin daha dnceden ilan edilmis araliklarla ve belirli rota {izerinden c¢aligsmasi,
gemilerin yiikli olup olmamasina bakilmaksizin zamani gelince hareket etmesini
zorunlu kilmaktadir. Gemilerin planlanmis saatte sefer yapma gerekliligi, geminin
tam dolmadan ayrilmasina neden olabilmektedir. Bu nedenle yiik planlamasi ve

yonetimi konusuna Ozelikle 6nem vermesi gereken diizenli hat isletmeleri, yiik
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konusunda Nakliye miiteahhitleri ile yakin isbirligi yapmalidir (Canci, M., Erdal, M.,
2003: 229). Diizenli hat tasimacilifinin diizenli olmasi tastyici, gonderici ve alici
acisindan bir rahatlik saglarken, planli seferler ayni zamanda tagima taraflarina

rekabette stiinliik getirmektedir

2.2.2.1. Tasima Organizasyonu

Uluslararast  denizyolu esya tasimaciliginda nakliye miiteahhidinin
sorumlulugu, gonderici konumundaki ihracat¢i veya ithalat¢i ile yaptigi tagima
sozlesmesi ile baslamaktadir. Bu tasima soOzlesmesinin ayrintilar1 ithalat¢1 ve
ithracatgi arasinda imzalanan ticari sézlesmeye bagl olarak diizenlenmektedir. Ticari
sozlesmede belirtildigi gibi, nakliye miiteahhidinin isvereni ihracatgi, ithalat¢i veya

her ikisi de olabilmektedir (Canci,M., Erdal, M., 2003: 202).

Nakliye miiteahhidinin diizenli hat konteynir yiiklerinin ¢ok sayida firmanin
par¢a yiiklerinden olusmasi, hat gilizergdhinda bulunan biitiin limanlardaki
faaliyetlerinde, planlama ve Orgiitlenmeyi iceren bir dizi faaliyetlerin de
gerceklestirilmesini  gerektirir. Uluslar arasi denizyolu esya tasima siireci Sekil
2.1°den de goriilecegi lizere alt1 asamada gerceklesmektedir. Bu asamalar igerisinde
ihracatgi-ithalatci, banka ve nakliye miiteahhidi arasinda etkilesim ve rol paylasimi

su sekildedir;
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Sekil 2.1. Uluslar Aras1 Denizyolu Esya Tasima Siireci

FBL FBL
IHRACATCI » BANKA » ITHALATCI
A 4 A
3 5
FBL FBL
2
- — Tasima
1 Sevkiyat Gond:r:%rglarak Konteynirlar Yuddlg:;;rr?tsilcisi Sevkiyat 6
Forwarder  EEE— Forwarder
CFS _ > CFS
Denizyolu
Kongimentosu (OBL)
1 Sevkiyat 2 Sevkiyat 6
FBL FBL
3 5
4
B FBL FBL B
[HRACATCI » BANKA »THALATCI

Kaynak: Oeltke W. vd. (2002: 418)

1- Birinci asamada nakliye miiteahhidi, miisterisi olan ihracat¢1 veya
ithalatgmin talimati ile almis oldugu yiikleri, liman veya konteynir terminallerine
(Container Freight Station veya Container Yard: CY) gondermektedir. Parga yiik ve
gonderiler bu alanlarda toplanarak konsolide edilir ve boylelikle tasima siireci igin
hazir hale getirilir. Bu tiir parsiyel yiiklemelerde, yani konteynir hacmi, tek yiikleyici
veya alic1 tarafindan kullanilamadigi durumlarda (Less Than Container Loading:
LCL) grupaj sevkiyatlar olabilmektedir. Miisteri bu durumda konteynirin tam
maliyetini  6demekten  kurtulabilmekte ve maliyeti farkli  gondericilerle

paylasabilmektedir.
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2- Nakliye miiteahhidi hazirlamis oldugu konteynir1 ve denizyolu
kongimentosunu (Ocean Bill of Lading-OBL) dogrudan varis limanindaki alict
nakliye miiteahhidi adina gonderir.

3- Gonderici olarak (OBL) iizerinde sadece kendini belirten nakliye
miiteahhidi, tekli veya parca yiikler i¢in miisterisi olan isvereni (ihracat¢i veya
ithalat¢1) adina Kombine tasimacilik konsimentosu (FBL) veya Ara Konsimento
(HBL) hazirlayarak malin sorumlulugunu {izerine alir.

4- Thracat¢i, FBL’i dogrudan ithalatciya veya bankaya gonderir.

5- Ithalatg1, esyanm varis noktasindaki yani alict konumundaki nakliye
miiteahhidine FBL’1 vererek esyanin teslimini talep eder.

6- Teslim edici olarak nakliye miiteahhidi konteynir1 OBL ile armator
acentesinden teslim alip aradaki zamanda limana veya konteynir terminaline

gonderir. Ithalatc1 bu noktada FBL’e gére kendine ait olan génderiyi teslim alir.

Nakliye miiteahhidinin denizyolu konteynir tasimaciligindaki tagima
organizasyonu faaliyetleri genel olarak li¢ grupta degerlendirilebilir (Canci, M.,
Erdal, M., 2003, s.202). Bunlar;

1. Komple konteynir tagimaciligi (FCL)

2. Parsiyel tagimalar (LCL)

3. Diger tasima ve hizmetler (6zel ekipman tasimalari, kombine tagimalar,

dokiimantasyon hizmetleri)

- Komple Konteymir Tasimacihi@ (FCL): Komple konteynir ithalat ve
ihracatlarinda nakliye miiteahhidi komple konteynir yiiklemeler (FCL) igin
armatorler ya da acenteleriyle yillik ya da donemlik sozlesme yapabilir veya isin
cinsine gore spot navlun fiyatlartyla ¢alisilabilir (Canci, M., Erdal, M., 2003: 203).
FCL yiiklemeler ve bosaltmalar ii¢ sekilde olabilir. Bunlar;

0 Limanda

0 Nakliye miiteahhidinin deposunda

0 Ihracatci/ithalatci deposu veya fabrikasinda olabilir. Bu durumda yabanci
menseli konteynirlar i¢in liman ya da glimriikli saha disina ¢ikisin saglanmasi igin

gemi acentesi {izerinden konteynirlarin gecici kabulii yaptirilir. Thracatta yiiklemeyi
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takiben firmanin ya da glmriik¢iinlin nezaretinde konteynira miihiir vurulur ve
limana sevk edilir. Ithalatta ise yine miisterinin talebine gore konteynir liman

sahasinda ya da miisterinin deposunda bosaltilabilir.

- Parsiyel Tasimalar (LCL): Nakliye iinitelestirmesi veya grupaj
tasimacilik, farkli miisterilerden partiler halinde mallarin alinip, grup haline
getirildikten sonra, istenilen yere taginmasidir. Nakliye miiteahhitleri, ‘bir konteynir
yiikiinden daha az olan yiikleri ¢esitli digsatimcilardan toplayip ‘tam konteynir yiikii
haline getirmektedirler. Bu durumda, bir konteynir1 dolduramayacak miktarda
satacak digsatim f{irtinleri olan kiiciik ve orta boylu digsatimcilar, nakliye
miiteahhitleri sayesinde daha az maliyet ile mallarin1 satabilmektedirler. Nakliye
¢Oziimii ise, ylkliiler icerisinde {initelestirilen mallarin tekrar ayristirilmasi ve

gidecegi alicilara hazir hale getirilmesidir.

Diizenli parsiyel yiiklerin sevkiyatinda bir konteynirdan az olan yiiklerin
konsolide edilerek tam konteynir yiike doniismesi hem birim tasima maliyetlerini
azaltmakta, hem de konsolidasyonla zaman tasarrufu saglamaktadir. Alt Freight
Forwarder (Co-Loader) uygulamalar1 parsiyel yiikii yeterince konsolide edememis
olan Freight Forwarder’lar arasinda siklikla goriilmektedir (Canci, M., Erdal, M.,
2003, 5.203).

2.2.2.2. Depolama ve Ambalajlama

Uluslararasi ticaret igerisinde tasinan bir¢ok mal gonderimden Once veya
gonderimden sonra depolanmak zorunda kalmaktadir. Iste bu durumda devreye yine
nakliye miiteahhitleri girmektedir. Nakliye miiteahhitleri depolama konusunda
miisterilerine tavsiyelerde bulunduklar1 gibi, onlarin depolama islerini de yerine
getirmektedirler. Glinlimiizde bir¢ok nakliye miiteahhidi mallarin elleglenmesi i¢in
icinde modern araglarin  bulundugu depolara sahiptirler (FTA, Erisim:
http://www.fta.co.uk/information/focuson/shippers/pdfs/reform_liner shipper.pdf,

13.11.2007).
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Nakliye miiteahhitleri, fiziksel dagitimin fonksiyonlarindan olan depolamanin
yani sira ambalajlama olayina da girmektedirler. Digsatim igerisinde malin
ambalajlanmas1 6nemli bir yer tutmaktadir. Ciinkii ambalajlanmamis veya koti
ambalajlanmig mallar uzun mesafelerde taginirken hasara ugrayabilmekte ve aliciya
vardiginda 6zelliklerini kaybetmektedir. Bu yiizden mallar iade edilebilir ki bu da hig
bir digsatimcinin istemeyecegi bir durumdur. Nakliye miiteahhitleri digsatimcilara ya
ambalajlama konusunda tavsiyelerde bulunmaktalar ya da onlar adina bu islemi

gerceklestirmektedirler.

2.2.23.  Sigortalama

Mallarin taginmast esnasinda bir¢ok tehlikeyle karsi karsiya kalinmasi
muhtemeldir. Iste nakliye sigortasi yardimiyla olasi tehlikelerin &nceden yok
edilmesi so6z konusu olmaktadir. ‘Nakliyat’ sigortasi, denizyolu, karayolu ve
havayolu tasimaciliginda mallarin karsi karsiya kaldiklari rizikolar ile gemilerin ve

karayolu tagimacilarinin sorumluluklarini temin eden bir sigorta tiiriidiir.

Nakliyat sigortas ii¢ sekilde incelenebilir (Iyigér, A. 1992: 13);
1. Emtia ve Kiymet sigortalari
2. Tekne ve Navlun Sigortalari

3. Karayolu Tastyicisinin Sorumluluk Sigortalar

Yukarida siralanan {i¢ tane nakliyat sigortasi igerisinde nakliye
miiteahhitlerini dogrudan ilgilendirenler emtia sigortalaridir. Emtia sigortasi,
mallarin bir veya birden fazla tasima araciyla bir yerden baska bir yere taginmasi
esnasinda ugrayabilecegi ziyan ve hasarlar1 giivence altina alan sigorta tiirii olarak
tanimlanmaktadir (Iyigoér, A. 1992: 13). Bu sigorta tiiriinde genellikle ticari emtia
sigorta konusu olmakta ve emtia sigorta policeleri yurtici ve yurtdist

(digsatim/digalim) sevkiyatlarinda kullanilmaktadir.

Emtia sigortalar1 mali tasiyan araglara gore siniflandirilmaktadir (gemi-tren-

kamyon veya ucak). Fakat mallar ¢ogunlukla bu araglarin biri veya birkaciyla
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tasindig1 i¢in bu simiflamada esas seferi yapan ara¢ dikkate alinmakta, digerleri

baslangic ve bitis seferi olarak diisiintilmektedir.

2.2.2.4. Giimriik Islemleri

Nakliye miiteahhitlerinin digsatimcilara sagladigi diger bir hizmet de
digsatimcinin glimriik islemlerini yapmak ve bir nevi glimrilk komisyoncusu gibi
davranmaktir. Nakliye miiteahhitleri digsatimciya glimriik icin gerekli olan bir¢ok
belgenin diizenlenmesinde destek olmakta ve giimrikk idaresindeki isleri
yuriitmektedirler.  Nitekim, A.B.D.’de yapilan bir arastirmada nakliye
miiteahhitlerinin %64.4 “linlin ayn1 zamanda giimriik komisyonculugu da yaptiklar
ortaya cikmistir (Murphy, Daley and Dalenberg, 1992: 38). Nitekim ABD’de
uluslararasi nakliye miiteahhitleri ve giimriilk komisyoncular1 ayni kurum igerisinde

toplanmislardir (National Customs Brokers & Forwarders).

2.2.2.5. Gerekli Dokiimanlarin Hazirlanmasi ve Saglanmasi

Nakliye miiteahhitleri digsatimcilara gerekli olan dokiimanlarin hazirlanmasi
ve saglanmasi konusunda destek olmaktadir. Nakliye miiteahhitleri, uluslararasi
fiziksel dagitim igerisinde onemli bir yere sahip olan dokiimantasyon iglemini yerine
getiritken digsatimcilara hem zaman hem de para konusunda biiyiik yararlar

saglamaktadirlar.

Nakliye miiteahhitleri digsatimda gerekli olan belgeleri diizenledikleri gibi,
aynt zamanda kendi adlarina da belge diizenlemektedirler. Nakliye miiteahhitleri
genelde kendi tasima araglarina sahip olmadiklar1 i¢in digsatimcidan aldiklari
mali/mallar nakliye sirketi araciliiyla tasitirlar. Bu durumda, nakliye sirketlerinden
kendi adlarina tasima senedi alirlar ve digsatimcilara mallar sevk etmek iizere teslim
aldiklarin1 gosteren kendi makbuzlarini verirler. Bu makbuzlar; nakliye miiteahhitleri

makbuzu (Forwarder’s Certificate of Receipt) olarak adlandirilmaktadirlar

FIATA tarafindan verilen bu makbuzlar dort tanedir;
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1. Nakliye Miiteahhidi Teslim Alndi Belgesi (FCR-Forwarder’s
Certificate of Receipt); Bu belge mallarin gonderilene sevk edilmek veya
gonderilenin emrine hazir tutulmak tizere teslim alindigin1 gosterir. Ciro edilemez ve
mallar yiiklendikten sonra orijinal niishanin ibraz edilmesi halinde sevk ve iptal
edilebilir ya da sevk sartlar1 degistirilebilir. Alinan niisha mallar yiiklendiginde
yukletene yani saticiya verildigi i¢in alici agisindan risk olusturur. Bu nedenle
belgenin banka adina diizenlenmesi istenir. Mallar orijinal niishanin, bagka bir
deyisle gonderen niishasinin tasima acentesine ibraz edilmesi suretiyle alic

tarafindan teslim alinir.

2. Nakliye Miiteahhidi Tasima Belgesi (FCT-Forwarder’s Certificate of
Transport); Bu belge takim halinde emre yazili olarak diizenlenir. Mallar varis
yerinde Tasima Belgesi’nin orijinalinin ibraz edilmesi karsiliginda aliciya veya onun
emrine teslim edilir. FCR ve FTR, uluslararasi nakliye miiteahhitleri tarafindan
diizenlenir ve bu belgeler tasima sozlesmesi niteliginde olmadiklar1 igin yasal

hamiline, mallar1 yalniz varis yerindeki acenteden talep etme hakkini verir.

3. FIATA Kombine Konsimentosu (FBL-FIATA Combined Bill of
Lading); Deniz konsimentosu ile ayni hukuksal nitelige sahip bir kombine tasima
konsimentosudur. Sekil ve sartlar1 FIATA tarafindan tespit edilmis ve Uluslararasi
Ticaret Odas1 tarafindan onaylanmistir. Bu cins konsimentolar emre diizenlenebilir.
Mallarin miilkiyetini temsil eder ve ayni1 deniz konsimentolar1 gibi bir kiymetli evrak
niteligindedir. Birden fazla takim halinde diizenlenebilir. Mallarin teslimi icin bir

orijinal niishanin teslimi yeterlidir.

4. FIATA Depo Belgesi (FWR-FIATA Warehouse Receipt); Nakliye

miiteahhitlerinin depolama isleri i¢in FIATA tarafindan diizenlenmis bir belgedir
Nakliye miiteahhitlerinin sagladig1 veya hazirladigi belgeler, iki ana kisimda

incelenebilir; malin fiili digsatimina izin vermek i¢in glimriik idarelerinin aradigi

belgeler ve araciya verilmesi gereken belgeler.
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- Malin fiili digsatimina izin vermek icin glmriik idareleri su belgeleri
aramaktadir;
0  Daigsatimci Belgesi veya Ruhsati
Lisans, tescil veya Serbest Digsatim Beyannamesi
Tiirkge fatura(ii¢ niisha)
Ceki listesi(iki niisha)
Acente mektubu(ii¢ niisha)
Beyanname-taahhiitname(ii¢ niisha)

Glimriik ¢ikig beyannamesi(bes niisha)

O O O o o o o

Saglik sertifikasi(bir niisha; ilgili mallar i¢in)
0  Dolasim belgesi(dort niisha; AB’ne yapilan digsatim i¢in) (Kozlu, 1991,

s.141-148 arasindan derlenmistir).

- Alictya verilmesi gereken belgeler ise sunlardir;
Ticari fatura veya konsolosluk onayl fatura
Kongimento

Ceki listesi

Mense sahadetnamesi

Saglik sertifikasi

Standart kontrol belgesi

Analiz belgesi

O O O o o o o o

Sigorta poligesi

Yukarida siralanan belgelerin kapsam ve islevleri, asagida ayrintili olarak

incelenmistir

a. Digsatim belgesi; Dissatim yapacak olan firma Ticaret ve Sanayi
odalarindan alip doldurdugu talepnameyi Ticaret Bakanli§i Degerlendirme Genel
Midiirliigine gonderir ve talepname Ticaret Bakanlifinca incelendikten sonra
basvuru sahibi firmaya Dissatim Belgesi verilir. Digsatim ruhsatnamesi ise bazi

mallarin digsatimi i¢in gerekli bir belgedir
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b. Lisans, tescil veya Serbest Dissatim Beyannamesi; Lisans belgesinde
digsatim maddesi malin tipi, miktari, fiyati, satis, 6deme ve tahsil sekilleri ile alici,
satict ve komisyoncu firmalarin unvanlari, adresleri ve digsatim siireleri belirtilir.
Tescil beyannamesi de aynen lisans belgesindeki bilgileri igerir. Ancak,
dissatimcinin doldurdugu beyanname dogrudan ilgili meslek kurulusunca incelenip,
uygun gorildiiglinde onaylanir ve ¢ikis isleminde kullanilmak iizere digsatimciya
verilir. Serbest Digsatim Beyannamesi ise Ticaret Bakanligi’nin 6zel iznine, lisans

veya tescile bagli olmayan digsatimda kullanilmaktadir.

c¢. Fatura; Faturalar ii¢ kisimda incelenebilir (Aytag,R. Vd., 1990,s.55.)

. Proforma fatura; Bu fatura satistan once diizenlenen teklif niteliginde
bir belgedir. Malin cinsini ve miktarni, birim fiyatini, 6deme seklini, meblagini
gosterir ve bazi hallerde opsiyon tasir.

° Ticari fatura; Saticilar tarafindan alic1 adina diizenlenen, malin cinsini,
miktarini, niteligini, fiyatini ve meblagimi iceren ve satisin yapilmis oldugunu
gosteren belgeye ticari fatura adi verilir.

. Onayli fatura (Certified Invoice); Bazi {ilkeler, faturasi
konsolosluklarinca onaylanmamis mallarin disalimina izin vermezler. Onayli fatura,
digsatimc1 tarafindan disalimcinin iilkesinin konsolosluguna onaylattirilan ticari

faturadir.

Ayrica nakliye miiteahhidi, hizmeti karsiliginda Incoterms satis sartlarina
baglh olarak ti¢ sekilde fatura diizenleyebilmektedir. Bunlar (Canci, M., Erdal, M.,
2003;s.211);

1. Nakliye miiteahhidi, miisterisi olan ihracatgr veya ithalatgiya fatura
diizenler. Fatura miisteriye kongimentosunun miisteri niishasi ile birlikte 6deme
karsilig1 verilmektedir.

2. Yurtdist nakliye miiteahhidi acentesi i¢in sevkiyat gergeklestirildikten
sonra fatura kesilir. Fatura ile birlikte gerekli belgeler gonderilerek 6demeler takip

edilir.
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3. Yurticinde isbirligi yapilan alt yiiklenici konumundaki Nakliye miiteahhidi

acentesi varsa fatura diizenlenir.

d. Ceki listesi (Certificate of Weight-Packing List); Ceki listesi, sevk

edilen mallarin agirligin1 gésteren bir belgedir. Cogu alici tarafindan istenmeyebilir.

e. Beyanname-taahhiitname; Bu belge digsatimci tarafindan ilgili kambiyo
merciine hitaben doldurulur. Bu belgede digsatimci, satacagi mallara ait digsatim
belgelerinin asillari ile birer suretlerini digsatimin yapildigi tarihten en geg¢ on is giinii
icinde tahsil edilmek {izere belirtilen bankaya tevdi edecegini, bu yolda tasima
acentesine gerekli talimati verecegini ve mal bedeli dovizlerin yasal siire iginde

yurda getirilecegini beyan ve taahhiit eder

f. Acente mektubu; Acente mektubu tasima acentesi tarafindan
diizenlenmektedir. Tasimacilik sirketini temsil eden acente, bu mektupta yiiklemeyi

izleyen ilk is glinlinde konsimentoyu diizenleyip bankaya verecegini taahhiit eder.

g. Giimriik ¢cikis beyannameleri; Bu belgede firma ismi, digsatim belge ve
ruhsatnamesinin tarih ve numarasi, tescil veya lisansin tarih ve numarasi, gidecek
ambalaj adedi, cinsi, markasi, briit, net agirliklar, kiymeti (FOB,C&F veya CIF),
yabanci para ve Tiirk Lirasi bedeli, giimriik tarife pozisyonu, malin imalatgisi ve

dissatimcisi belirtilir

h. Konsimento (Bill of Lading); Konsimento, tasiyan tarafindan yiikletenin
istegi lizerine tek tarafli olarak diizenlenen bir belgedir. Bu belge ile tasiyict mal
teslim aldigin1 ve varig yerinde aliciya teslim edecegini beyan etmektedir.
Kongimento, ‘deniz’ ve ‘Ozellikli konsimentolar’ olmak iizere iki sekilde

incelenebilir.

Deniz konsimentosu kiymetli evrak olmasi dolayisiyla diger tasima

belgelerinden farkli bir evraktir; ciro ve teslim yolu ile mallarin miilkiyetinin de
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devrini saglar. Deniz konsimentosu iki sekilde diizenlenebilir; teselliim konsimentosu
ve yiikleme konsimentosu:

) Tesellim konsimentosu (Received for Shipment B/L): Mallarin

yiiklenmek iizere alindigini gosterir.

o Yiikleme konsimentosu (On Board B/L); Mallar gemiye

yiiklendiginde tasiyici ve onun acentesi tarafindan diizenlenir.

Devir yoniinden deniz konsimentolar: ise iki sekilde diizenlenebilmektedir;
nama yazili konsimento ve emre yazili kongimento.

. Nama yazili konsimento; Dogrudan dogruya gonderilenin adina

diizenlenen konsimentolardir. Bu tiir konsimentolar nadir kullanilmaktadir. Bu
konsimentolar ciro edilemezler

° Emre yazili konsimento; Konsimento kimin emrine diizenlenmis ise

mallar onun cirosu ile devredilebilir. Emre yazili konsimento yiikletenin emrine veya

gonderilenin emrine diizenlenebilir.

Konsimentonun i¢ermesi gereken hususlar soyle siralanabilir;

- Ilgili sahislar; tasiyanin, yiikletenin ve génderilenin ad ve soyadlariyla
varsa ticaret unvanlari

- Gemi ile ilgili bilgiler

- Yiikleme ve bosaltma limanlarinin ismi

- Yiikiin cinsi, 6l¢iisii, sayisi, agirligt distan belli olan nitelik ve durumu

- Navlun miktar1

- Diizenleme yeri ve adedi

- Diger kayitlar, ylikiin degeri, tazminat, yetkili mahkeme vb. hususlar

Deniz kongimentosu yaninda 6zellikli kongimentolarda bulunmaktadir. Bu tiir
konsimentolar sunlardir;

° Kisa konsimento (Short Form/Blank Back B/L); Bu tir

kongimentolarda biitiin tagima sartlari belge iistiinde gosterilmemektedir.

o Kisa hat konsimentosu (Bill of Lading ‘Liner’); Bu konsimento ayni

hat tizerinde tarifeli olarak siirekli sefer yapan gemiler tarafindan diizenlenir.

62



. Yiikliik konsimentosu (Container B/L); Mallarin yiikliikle taginmasi

durumunda diizenlenen konsimentolardir.

) Kombine naklivat konsimentosu (Combined Transport Billof Lading):

Cok aracli yani sistemler arasi tasimacilikta kullanilan bir belgedir. Bu konsimentoyu
diizenleyen nakliye miiteahhidi, mali teslim aldiktan sonra gelebilecek tiim hasar ve
kayiplardan sorumludur.

° Bastanbasa konsimento (Through Bill of Lading): Bir tir kombine

nakliyat konsimentosudur. Bu konsimento bir sehirdeki mallarin limana getirilerek,
oradan yiliklemenin yapilmas1 halinde kullanilir.

. Navlun sdzlesmesine dayali konsimento (Charter Party B/L); Cartir

parti veya navlun sdzlesmesi, tasiyan ile tagitan arasinda yapilan bir sd6zlesmedir.

° Ciro edilemez deniz volu tasima sOzlesmeleri (Non Negotiable Sea

Wayhbill); Normal deniz kongimentolar1 tedaviil edebilme 6zelligine sahip olduklar
icin mallarin son alicisina ulagsmasi gecikebilir. Bu durum bazen alicinin ek
masraflar iistlenmesine yol agmaktadir. Bunu 6nlemek amaciyla uygulamada ciro
edilebilir bir kiymetli evrak olmayan ve daha hizli hareket edebilen denizyolu tagima
senetleri de kullanilmaktadir.

o Ikinci kaptan makbuzu (Mate’s Receipt); Sadece mallarin gemiye

yiiklendigini gosteren bir belgedir. Uluslar arasi ticarette az kullanilan bir belgedir.

i. Saghk sertifikas1 (Certificate of Health); Bu belge, o6zellikle insan
saglhigiyla dogrudan veya dolayli olarak ilgili mallarin disalimi veya digsatimi

sirasinda, disalimci tarafindan istenildiginde diizenlenmektedir.

j.- Dolasim belgeleri; Tiirkiye ve AB arasinda yapilan mal aligverislerinde
kullanilan bu belgeler iki tiirliidiir; ATR 1 ve ATR 3. ATR 1 dolagim belgesi ihrag
edilen mali Tiirkiye’den Birlige veya Birlikten Tiirkiye’ye dogrudan dogruya
tasinmasi halinde diizenlenir. ATR 3 dolasim belgesi ise malin digsatimei iilkeye

dogrudan dogruya tasinmamasi halinde diizenlenir.
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k. Mensei sahadetnamesi (Certificate of Origin); bir malin iretildigi
iilkeyi gosteren bir belgedir. Bu belge, alicinin istegi iizerine satici tarafindan

diizenlenerek saticinin iilkesindeki merciler tarafindan onaylanir.

l. Standart kontrol belgesi (Certificate of Standardization) ;
mevzuatimiza goére bazi maddelerin, Ozellikle tarim diriinlerinden bazilarinin
dissatiminda standardizasyon kontroliiniin yapilmasi ve hazirlanan kontrol belgesinin

digsatim sirasinda Giimriik Idaresi’ne ibraz edilmesi gerekmektedir.

m. Analiz belgesi (Certificate of Analysis); ithal edilecek malin kimyasal
niteliginin ve kalitesinin saptanmasi i¢in yaptirilan analizler sonucunda diizenlenen
bir belgedir. Bu belgeyle dissatimci satis sozlesmesinde belirtilen nitelikte mali
alictya gondermis oldugunu kanitlar. Bu belge uluslar arasi gozetme sirketlerinden

biri tarafindan hazirlanir.

n. Sigorta policesi; eger satis sekli CIF esasina gore yapilmigsa digsatimci
mal1 sigorta ettirmekle ylikiimliidiir. Bu durumda malin digsatim sirasinda gesitli
sekillerde zarar gérmesi tehlikelerine karst yapilan nakliyat sigortasinin poligesi de

digsatimci tarafindan sigorta sirketinden alinip araci bankaya teslim edilir.

Nakliye miiteahhitleri yukarida siralanan ve agiklanan belgeleri misterileri
yani digsatimer firmalar i¢in diizenlemekte ve onlarin bu tiir igleri yaparak gereksiz
vakit kaybmi oOnlemektedir. Bunun yani sira, yukarida bahsedilen dokiimanlarin
hazirlanmas1 bazi kiicik ve orta boylu firmalar igin, bilgi ve deneyim
yoksunlugundan dolay1 zor olmaktadir. Hatta bu firmalar bu tiir islerden dolay1
digsatim yapmaktan vazgecebilmektedirler. Iste bu durumda da nakliye miiteahhitleri

bu tiir firmalara biiyiik destek saglamaktadirlar.
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2.2.2.6. Ekonomik Tasima Sekli ve Aracimin Seciminde Damismanhk

Yapilmasi

Nakliye miiteahhitleri en ekonomik tagima sekli ve aracinin se¢imini yaparak
bdylece digsatim malinin toplam maliyeti igerisinde biiyiik yer kaplayan ve
firmalarin rekabetci Ustlinliiglinii etkileyen nakliye giderlerini en aza indirmeye
calismaktadirlar. Nakliye miiteahhidinin bu hizmeti iyi bir sekilde saglayabilmesi

icin tagimacilik sektoriindeki biitiin birimlerle iligki i¢cinde olmasi gereklidir.

Tasima aracinin se¢imi ve bulunmasi Ozellikle deniz tagimacilifinda
digsatimcilar igin ¢ok zor ve karmasik bir olaydir. Uygun zamanda, uygun fiyata ve
bos olan bir gemi bulabilmek i¢in digsatimcilarin bu sektorle i¢ ice olmalart ve uzun
zaman ayirmalar1 gereklidir. Iste bu durumda nakliye miiteahhidi dissatimciya
yukiinii tagimasi i¢in gerekli olan bos gemiyi saglamakta ve digsatimcilar sikintidan

kurtarmaktadir.

2.2.2.7. Digsatim ve Yasal Konular Hakkinda Danismanhik Yapilmasi

Nakliye miiteahhitleri digsatimcilara sagladiklar1 lojistik destek yaninda,
digsatim isleminde kazandiklar1 deneyim dogrultusunda bu firmalara ¢esitli
konularda danigsmanlik yapmaktadirlar. Nakliye miiteahhitleri tarafindan saglanan bu
hizmetler bu konularda hem eleman hem de deneyim eksikligi olan kii¢iik ve orta
boylu digsatimcilara biiyiik yararlar saglamaktadir. Ornegin, nakliye miiteahhitleri,
dissatim igleminde 6nemli ve giivenli bir 6deme sekli olan akreditif islemlerinde

dissatimcilara yardimci olmaktadir.
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2.2.3. Diizenli Hat Esya Tasimacihginda Nakliye Miiteahhidinin
Faaliyet Alanlar

Uluslar aras1 denizyolu esya tasimaciliginda nakliye miiteahhidinin {i¢ temel

faaliyet alan1 vardir: (Canci, M., Erdal, M., 2003: 204)

1. Ihracat tasimalari: iilke i¢inden gelen yiikleri toplamak, konsolide etmek
ve denizyolu ile yurtdisina taginmasini saglamak,

2. [lthalat tagimalari: iilke disindan deniz yolu ile gelen yiikleri teslim almak
ve lilke i¢inde dagitimlarin1 yapmak,

3. Transit tagimalar: iilke disindan denizyolu (veya karayolu, demiryolu vb.)
ile gelen ve bir baska {ilkeye gonderilmesi planlanan yiikleri teslim almak ve tekrar

tagima siire¢leriyle ilgilenmektedir.

2.2.3.1. Thracat Tasimalarinda Nakliye Miiteahhidi

Nakliye miiteahhidinin, ihracat tagimalarinda baslica gorev ve faaliyetleri su

sekilde 6zetlenebilir:

1. lihracatgiya ait yiiklerin ¢ikis noktas: limana iilke ici 6n tasimanin
saglanmast,

2. Esya hareketinin alic1 iilkesindeki Nakliye miiteahhidine bildirilmesi,

3. Limandaki yiiklerin teslim alinmasinin kontrolii, tasiyictya (armatore)
kars1 tasima s6zlesmesinden dogan haklarin degerlendirilmesi,

4. Konteynir tedariki ve yiikklemenin yapilmast,

5. Denizyolu konteynir tagimaciligina uygun boyutta standart paketleme
yapilmasinin saglanmasi,

6. Gerekli tiim evraklarin hazirlanarak gemiye verilmesi,

7. Malin gemi icerisinde kaymasini ve zarar gérmesini Onlemek iizere
gilivence altina alinmasi islemleri (Lashing, Dunning, Securing),

8. Tasima sigortalarinin takibi,
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9. Nakliye miiteahhidi tasima belgeleri (FBL, FCR, vb) ve diger
belgelerin zamaninda teslim edilmesi ile teslim ve 6demelerde yardim saglanmasi

(Canci, M., Erdal, M., 2003: 206-207).

Nakliye miiteahhidi aldig1 siparisleri miisterisi ve sozlesmeli diizenli hat
denizyolu tasima isletmesiyle goriiserek en uygun sevkiyat organizasyonunu yapar.
Yiikleme organizasyonu kesin hale gelinceye kadar mevcut bilgilere gemi acentesine
yer tahsisi i¢in ‘Rezervasyon Talimati’ gonderilir. Siparisler tam konteynir yiikii
(FCL) ve katlar1 olabilecegi gibi, konteynir yiikiinden daha az miktarda grupaj yiikler
(LCL) de olabilmektedir. Farkli miisterilerden gelen ve tek bir teslim alma limam
icin gonderilen kiigiik gonderiler Nakliye miiteahhidi tarafindan tek bir ana
konsimentoda toplanir. Bu parsiyel yiiklerin deniz yolu ile varig limanindaki alici
nakliye miiteahhidine ulastirilmasi saglanir ve buradan da ihracat¢i, gonderici
nakliye miiteahhidi tarafindan gonderilen bilgiler dogrultusunda aliciya teslimatlari

gerceklestirir.

Nakliye miiteahhidi gerek kendisi gerekse miisterisi i¢in esyalarin konsolide
edilmesi sayesinde bos (6lii) navlundan tasarruf ederek 6nemli maliyet avantaji
saglamig olmaktadir. Ihra¢ edilmesi planlanan yiikler, bir limanda birlestirilmek
tizere, lilke i¢inde farkli bolgelerden ve farkli tasima tiirleriyle (kara, hava, deniz,
demiryolu vb.) gelmektedir. Nakliye miiteahhidi, tiilke i¢indeki yani yerel
operasyonlar1 kontrol etmekte, is akislarini tam zamanli ve sorunsuz olarak

saglamaktadir.

Nakliye miiteahhidi gorevi kabul ettikten sonra yiikke uygun giizergah,
zamanlama, maliyet ve sefer siklig1 eksenleri dogrultusunda gemi isletmesini seger
ve gemi isletmesi ile tasima sézlesmesini imzalar veya ayni talimatin icerigini
konsimento talimati olarak gemi acentesine verir. Nakliye miiteahhidi konteynirin
gemiye yiiklenmesini ve geminin limandan c¢ikigini takip eder. Yurtdisi nakliye
miiteahhidi acentesi ve miisteriye, gemi limandan yola c¢iktiktan sonra malin
hareketiyle ilgili konsimento, hesap dokiimii vb. bilgiler iletilir. Nakliye miiteahhidi,

gemi kalkisindan sonra fatura, kongimento ve diger miisteri belgelerini miisterisine
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teslim eder. Gondericiye varig ihbari esyalar varis limanma ulastiginda bildirilir
(Canci, M., Erdal, M., 2003, s.207-211). Nakliye miiteahhidi yiikleyiciden yani gemi
isletmecisinden bu konteynir i¢in bir kongimento alir ve varig limanindaki yurtdisi
temsilci nakliye miiteahhidine tekli gonderilere ait gonderici talimatlar1 ¢ercevesinde
konsimentoyu iletir. Alic1 iilkesindeki temsilci nakliye miiteahhidi konteynir1 teslim
alarak bosaltir ve tekli gonderileri FBL, FCR ve HBL belgelerinde talimatlar

dogrultusunda asil sahiplerine dagitir.

2.2.3.2. Ithalat Tasgimalarinda Nakliye Miiteahhidi

Uluslar aras1 denizyolu tagimaciliginda, alici iilkesinde bulunan ithalat¢
nakliye miiteahhidinin gorevleri ve kapsami, ithalat tasima sdzlesmesi ¢ercevesinde
tanimlanir. Teslim alma ve yiikleme, ithalat {ilkesindeki yurtdisi temsilci (acente)
nakliye miiteahhidi tarafindan istlenilmesi gereken ¢ok yoOnli is siireglerini
kapsamaktadir. Yurtdig1 temsilcisi (acente) nakliye miiteahhidi teslim alma ve

yiikleme iglemlerini kontrol eder, tam zamanl ve diizenli i akis1 saglar.

Denizyolu esya tasimaciliginda yurtdist temsilci (acente) nakliye

miiteahhidinin gorevleri su sekilde siralanabilir;

1. Esyalarin teslim alinmasi ve olast zararlarin Incoterms ve tasima
sozlesmesinden dogan haklar kapsaminda degerlendirilmeleri,

2. Teslim alma sirasinda agirlik dahil tiim kontrollerin yapilmasi,

3. Sigorta kapsaminda zarar goéren yiklerle ilgili gerekli islemlerin
baslatilmasi ve bu konuda gondericiye yardimci olunmasi,

4. Glimrik islemlerinin yapilmasi,

5. Ulke igi tasima organizasyonunun saglanmast,

6. Esyalarin depolanmasi,

7. Gondericinin talebi iizere 6deme islemlerinin takibinin yapilmasi (Canci,

M., Erdal, M., 2003: 212).
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Miisterilerden gelen ithalat siparisleri i¢in ¢ikis lilkesindeki ihracatci firmadan
gerekli yiik ve sevkiyat detaylar1 alinir. Siparise ait ylikleme detaylari, yurtdisindaki
Nakliye miiteahhidi acentesine bildirilir. Ayni1 zamanda ithalatgr firmaya c¢ikis
tilkesindeki Nakliye miiteahhidi acentesinin detaylart iletilir. Yurtdisindaki
gondericiye tagima ve diger lojistik hizmetlerinin bu nakliye miiteahhidi ile
yapilacagin1 mallar ve ilgili evraklarin Nakliye miiteahhidine teslim edilmesi talimati

verilir.

Nakliye miiteahhidi, miisterisinin teklif etmis oldugu isi kabul etme
siirecinde, kendisine gerekli olan biitiin belge ve talepleri kontrol etmelidir. Nakliye
miiteahhidine ithalat islemleri sirasinda gerekli olan belgeler;

1. Konsimento,

2. Ithalat izni,

3. Esya tasima onayi ve alig s6zlesmesi vb. gibi diger ithalat belgeleri,

4. Sigorta poligesi,

5. Navlun faturasi olarak siralanmaktadir.

Cikis tlkesindeki yliklemeden sonra nakliye miiteahhidi yurtdisi acentesinin
teslim aldig1 orijinal OBL ve FBL kopyalan ile yiike iliskin varsa diger orijinal
evraklar1 teslim alir ve alici iilkesindeki Nakliye miiteahhidi acentesine iletilir.
Kongimento, nakliye miiteahhidi tarafindan miihiirlenir veya imzalanarak gemi
acentesine gonderilir. Nakliye miiteahhidi, gerceklesmis olan yiikleme bilgileri ile
ilgili olarak ithalatciya (aliciya) ihbar eder. Aliciya iliskin orijinal evraklar varsa
miisteriye veya bankaya teslim edilir. Geminin limana varisi takip edilerek, ylikleme
listeleri, 6zet beyan ve alt 6zet beyan tescili gibi evraklar ilgili birimlere iletir.
Geminin varig1 ve gemi acentesinin tescilini takiben acenteden masraflarin 6denmesi
karsilig1 etiketli hat konsimentolar1 teslim alinir. Gemi acentesinin tescilini takiben
alt ozet beyanlar hazirlanarak giimriikte tescil edilir (Canci, M., Erdal, M., 2003:
215). Tescil islemlerini takiben miisterinin mali ¢ekmesini saglayacak -etiketli
Forwarder konsimentolar1 (FBL) hazirlanarak, ilgili masraflarin faturalariyla birlikte
miisteriye iletilir. Miisteri faturay1 onaylar, karsiliginda konsimento kendisine teslim

edilir.
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Esyalarin cekilme islemleri ve giimriikleme, nakliye miiteahhidi tarafindan
yapildig1 takdirde; islemler tamamlanir ve esyalar giimriiklii liman sahasindan
cekilerek alicisina teslim edilir. Gilimriikklemenin nakliye miiteahhidi tarafindan

yapilmadigi hallerde ise miisteriye verilecek ara konsimento hazirlanir.

2.2.4. Nakliye Miiteahhidinin Denizyolu Esya Tasimacihigindaki Temel

Sozlesme Tipleri

Nakliye miiteahhidinin denizyolu esya tasimaciligi is cevresindeki temel

sozlesme tipleri; (Canci, M., Erdal, M., (2003), s.206)

1. Naklive Miiteahhidinin Misterilerle Yaptig1 Hizmet Sozlesmesi:

Hizmet sozlesmesinde hizmetin kapsami ve niteligi, yilikleme yeri, zamani ve
bekleme siireleri, dahili nakliye, depolama, paketleme, giimriikleme, sigorta vb.
organizasyonlar varsa nasil yapabilecegi, alici, ihbar adresi bilgileri, bosaltma yeri,
zamani ve bekleme stireleri, ihracat iilkesinde giimriikleme, sigorta, dahili tasima ve
depolama vb. hizmetler varsa organizasyonu, hizmet bedeli ve 6deme sekli ve siiresi

ve hizmette miicbir sebep halleri gibi temel konularda mutabakata varilir.

Nakliye miiteahhidi miisterisiyle her bir sevkiyat i¢in ayr1 sézlesme yaptigi

gibi yillik da hizmet s6zlesmesi yapabilmektedir.

2. Uluslararas1 Alanda Nakliye Miiteahhitleri Arasindaki Acentelik

Sozlesmesi: Yurtdisindaki gondericilere hizmet verilebilmesi ve sevk edilen mallarin
alicilara ulastirllmasi i¢in yurtdisi nakliye miiteahhidi acente veya temsilcilerine
ihtiya¢c duyulmaktadir. Nakliye miiteahhidi, hedef pazari olan tilkedeki acentesiyle
(temsilci) diizenli konteynir servisi i¢in kullanacagi armatdr hatlarinin arastirmasini
yaparak, alternatifli olarak belirledikleri armatdr hatlariyla hizmetin kapsamu, niteligi
ve siiresi, navlun ve yerel masraflarin fiyatlari, servis ve operasyon detaylari, hedef
pazar icin fiyat analizleri, pazar egilimlerine gore fiyat politikalarinin ortaya

konmasi, karsilikli kar paylasimi ve hesap mutabakatlarinin ilkeleri gibi konular
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tizerinde mutabakata vararak so6zlesme yapmasi gerekir (Canci, M., Erdal, M., 2003:

225).

Nakliye miiteahhidi miisterilerinin biiylik kismina genellikle pazarlama
caligsmalar1 sonucu ulagir. Ancak, nakliye miiteahhidi, yurtdis1 acente vasitasiyla yeni
misteri yonlendirebilir. Yurtdisi acente aracilifiyla gelen miisteri, siparislerde
belirtilmis gondericilerle temasa gecer. Gondericilerin verdigi yiikle ilgili detay ve
bilgiler cergevesinde ylikleme ve fiyat bilgileri yurtdisi acenteye geri bildirilir.
Acente bu bilgilere gore yurtdigindaki alicidan yiikleme teyidi alir.

2.2.5. Nakliye Miiteahhidi ve Konteynir Navlun Fiyatlamasi

Nakliye miiteahhidinin konteynirla yapilan uluslar arasi denizyolu esya

tasimaciliginda navlun fiyatlandirmasi;

1. Komple Konteynir Navlun Fiyatt (FCL)
2. Parsiyel Konteynir Navlun Fiyat1 (LCL) olmak iizere iki tiirliidiir.

Konteynir navlun fiyatinin olusumunda miisteriden su bilgiler temin

edilmelidir:

Yiikleme tarihi (esya hazir oldugunda) ve yeri
Cikis limani

Varis limani

Teslim sekli

Mal cinsi

Paketleme sekli

N kR =

Ambalaj dl¢iileri
8. Istifleme imkaninm olup olmamas: ile konteymr i¢ hacminden tam

yararlanilmasi, vb.
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Miisteriden gelen temel bilgilerin yam1 sira armatérden veya onun
acentesinden alinacak bilgilere de ihtiya¢ duyulmaktadir. Bunlar;
1. Navlun
Liner in: Yiikleme limanindaki armator 6der
Liner out: Varis limanindaki masraflari armator 6der
Free in: Yikleme masraflan yiikleyiciye aittir
Free out: Tahliye masraflar1 yiikleyiciye aittir
GRI (General Rate Increase): Genel navlun artisi
BAF (Bunker Adjustment Factors): Akaryakit ayarlama katsayisi
CAF (Currency Adjustment Factors): Kur ayarlama faktorii

A A S e

Equipment Surcharge: Ozel konteynir masraflari
10. On tagima

11. Son tagima

Nakliye miiteahhidi, parsiyel konteynir yiiklemelerinde, miisteriye en hizli ve
en iyi hizmeti verecek navlun fiyatlar1 olusturmalidir. Parsiyel fiyatlamada nakliye
miiteahhidi konteynir i¢ hacminden miimkiin oldugunca yararlanacak tasarimi
yapmalidir. Parsiyel genel yiikler i¢in uygulamada en az barem belirlenir.
Fiyatlandirmada malin gercek ambalaj Olgiileri yaninda istifleme imkaninin olup
olmadig1 arastirilir. Bu siirecin sonunda nakliye miiteahhidi denizyolu konteynir
isletmecisi acenteden temin edecegi konteynirlart hizmet bedelini ilave ederek
thracat veya ithalat miisterilerine bildirir. Ayrica uygun o6zellikteki konteynirin ig
Olciilerini de ileterek yiikleme yapilabilecegi miktar1 baglayici olmamak kaydiyla

miisterisine haber verir.

Denizyolu konteynir ihracat navlun fiyatlandirmasinda miisteri istekleri
olduk¢a Onem arz etmektedir. Bazi miisteriler agisindan aymi hat icin Onceligin
fiyatta olmasina karsin, bazilari i¢in ise zaman konusu daha onemlidir. Nakliye
miiteahhidi bu kriterle ¢ercevesinde aktarmali — aktarmasiz veya daha yiiksek ticretli
hatlar1 tercih ederek miisterisinin isteklerine gore navlun fiyatim1 olusturur (Canci,
M., Erdal, M., 2003: 232). ithalat i¢in navlun fiyatinin olusturulmasinda cikis

noktasindaki nakliye miiteahhidi acentesinden de navlun fiyat1 talep edilebilir.
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2.3. NAKLIiYE MUTEAHHITLERININ ULUSLAR ARASI
KURULUSLARI

Cesitli iilkelerin nakliye miiteahhitleri birleserek ‘“Nakliye Miiteahhitleri
Kurumlar1 Uluslararas1 Federasyonu” (International Federation Of Freight
Forwarders Associations-FIATA)’nu meydana getirmislerdir. 1926 yilinda
Avusturya’nin bagkenti olan Viyana’da kurulan “Nakliye Miiteahhitleri Uluslararasi

Federasyonu-FIATA” su anda diinya ¢apinda yaklasik olarak 40.000 {iyeye sahiptir.

Nakliye Miiteahhitleri Uluslararas1t Federasyonu’nun amaglar1 asagidaki gibi

Ozetlenebilir;

e Diinya capindaki nakliye miiteahhitligi endiistrisini bir araya getirmek,

e Nakliye ile ilgili uluslar arasi birimlere uzman veya danigman olarak
katilmak, endiistrinin ¢ikarlarini korumak, desteklemek ve temsil etmek,

e (Cesitli film, yaymlar vb yollarla, ticari hayat, endiistri ve kamuoyuna
nakliye miiteahhitlerinin yaptig1 isleri tanitmak,

e (Cesitli O6zendirme c¢aligmalariyla nakliye miiteahhitliginin  imajini
giiclendirmek,

e Standart nakliye miiteahhitligi dokiimanlari, ticari kurallarin olusmasini
gelistirme ve destekleme yoluyla, nakliye miiteahhitlerinin gerceklestirdigi
hizmetlerin kalitesini arttirmak,

e Nakliye miiteahhitligi ve aktiviteleri hakkinda anketler ve c¢aligmalar
yapmak,

e Enstitiiler, ¢alisma Gruplar1 ve danisman Kurullar ¢ergevesinde teknik
problemlere pratik ¢oziimler bulmak,

e Genelde navlun tasimaciliginin etkinligini arttirmak i¢in ¢esitli dnlemler
almak,

e Nakliye miiteahhitlerinin mesleki egitimlerine yardimci olmak,

e Elektronik Veri Degisimi (Electronic Data Interchange-EDI) konusunda

iiyelerine yardimei olmak,
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¢ Diinya ¢apindaki nakliye miiteahhitleri arasinda isbirligini tesvik etmek,

e Endiistriyi kongrelerle bir araya getirmek,

¢ Forum ve sempozyumlarda ¢esitli konular ortaya getirmek ve tartigsmak,
e Endiistri i¢in ahlaki standartlar meydana getirmek ve diinya capinda
dayanismay1 saglamak,

e Tasiyicilar ve organizasyonlariyla iliskileri desteklemek,

e Digsatimci/disalimci organizasyonlariyla iligkileri desteklemek,

e Diinyanin  biitin  ilkeleri  arasinda  ticareti  desteklemektir

(http://www.fiata.com /index.php?id=120, Erigsim tarihi: 23.12.2007).

FIATA’ nin rolii, diinyadaki tim nakliye miiteahhitlerine hizmetlerini yerine
getiritrken yardimci olmaktir. Nakliye miiteahhitlerinin faaliyetler sirasinda
karsilastiklar1 her tiirlii yasal, ticari ve prosediirlerden kaynaklanan sorunlar FIATA
tarafindan bir ¢6ziime kavusturulmaktadir. Bu amagla, yasalarin standartlastirilmasi
ve ticari uygulamalarin benzerlik gostermesi yoniinde ¢alismalarda bulunmakta ve
nakliye miiteahhidinin  faaliyetleri  sirasinda  karsilasacagi  belirsizlikleri

azaltmaktadir.

FIATA’ nin temel hizmetleri kapsayan standart belgeler gelistirmesi
uluslararas1 tagimacilikta nakliye miiteahhidinin karsilagtigi sorunlar1 azaltmaya
yoneliktir. Bu belgeler arasinda en ¢ok kullanilani FIATA Combined Transport Bill
of Lading veya kisa adiyla FBL’ dir. Bu belgelerin telif haklar1 FIATA’ ya aittir.

Avrupa’da ise kisa adi CLECAT olan Avrupa Freight Forwarder Dernekleri
Federasyonu (European Association for Forwarding, Transport, Logistics and
Customs Services) 1958 yilinda Belgika'nin Bagkenti Briiksel'de kurulmustur. Bu
anlamda tagimacilik sektoriiniin en eski uluslararasi organizasyonu konumundadir.
CLECAT Avrupa'daki nakliye miiteahhidi, lojistik ve glimrilkk komisyoncusu
firmalarin iyesi bulundugu 24 ulusal dernegin federasyonu niteligindedir. CLECAT'
a lye ulusal derneklere yaklagik 20.000 firma tiyedir ve bu firmalarda bir milyon kisi
istihdam edilmektedir. Bu firmalar Avrupa'nin giimriik islemlerinin %95'ini, kara

yoluyla yapilan tagimalardaki elleglemenin %65'ini, hava tagimaciliginin %95’ini,
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deniz tagimaciliginin ise %65"ini gerceklestirmektedir. CLECAT ayrica demiryolu,
i¢ suyolu tagimacilig1 ve kombine tasimacilik alaninda da 6nemli rol oynamaktadir.

CLECAT ayrica Avrupa capinda FIATA' y1 temsil etmektedir (www.clecat.org/).

Tiirkiye’de tasima isleri organizatorliigli yani nakliye miiteahhitligi yapan
tiim firmalar1 aym c¢ati altinda toplamak icin calismalara baslayan UTIKAD
Uluslararas1 Tagimacilik ve Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi, 1986 yilinda 30
firmanin katilimi ile Uluslar arast Nakliye Miiteahhidi ve Acenteleri Dernegi
(UNMAD) adi altinda kurulmustur. UNMAD, 1995 yilinda Uluslar arasi Hava
Kargo Acenteleri Dernegi (UKAD) ile birleserek 162 iiyenin oybirligi ile “Uluslar
aras1 Tasima isleri Komisyoncular1 ve Acenteleri Dernegi (UTIKAD)” adin1 almastir.
Ancak son yillarda bu meslek grubunda uluslar arasi planda yasanan doniisiimleri
dikkate alan UTIKAD iiyesi firmalarin oybirligi ile dernek unvami 1999 yilinda
“Uluslar arast1 Tagimacilik ve Lojistik Hizmet {iretenleri Dernegi” olarak

degistirilmistir. (http://www.utikad.org.tr/).

Kurulusunun ardindan siirekli biiyiiyen UTIKAD bugiin Tiirkiye’de yerlesik
ve uluslar arasi alanda kara, hava, deniz, demiryolu ve kombine tasimacilik ile
lojistik hizmet tireten 300°den fazla firmay1 biinyesinde toplayan bir sivil toplum
orgiitiidiir. UTIKAD, UNMAD ve UKAD’ 1 birlesmesinin ardindan FIATA’ nin
Tiirkiye temsilciligi sifatin1 da devralmistir. 1992°de yaptigi miisterek sozlesmeyle
FIATA’ nin multimodal ticari belge ve formlarinin Tiirkiye hudutlar1 i¢inde basim ve
dagitim lisans hakkini elde etmistir. Bu hak diinyada en c¢ok kullanilan kombine
tasima belgesi olan FBL ve FCR (FIATA Bill of Lading — Forwarder Certificate of
Receipt) gibi gerek UNCTAD gerekse ICC (Uluslar aras1 Ticaret Odalart Birligi)
nezdinde onaylanmis olan ticari belgeleri oldugu kadar, FIATA’ nmin Tiirkiye’de
heniiz kullanilmayan FCT, FWR, FWB, STD, SIC, FFI gibi belgelerin basimi ve
dagitimi icin gegerlidir. Ayrica UTIKAD, 1 Aralik 2003 tarihinde Avrupa'da
alaninda en biliylk ve en eski oOrgiit olan CLECAT-Avrupa Freight Forwarder,
Nakliye, Lojistik ve  Giimriik Acenteleri  Birligi'ne iiye olmustur

(http://www.utikad.org.tr /sayfalar.asp?page=1).
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Nakliye miiteahhitligi endiistrisi siirekli gelismeye ve yeniliklere agik bir
yapidadir. Bu degismeler diinya ticaretine bagli ve tasima teknolojilerine paralel
gelismektedir. Tiim diinya iilkelerinde devletin kontroliinde olan tagimacilik sektorti,
nakliye miiteahhitlerine uygulanan kurallara uygun tagima organizasyonu saglar.
Nakliye miiteahhitleri, bulunduklar1 iilkenin hukuk kurallarina uygun yiik
hareketlerini ticaret gereklerine gore gercgeklestirir. Ancak bugiin diinya ticaretinde
gelinen nokta iilkeleri, ulastirma alaninda organize hareket etmeye, kamu-6zel sektor
arasinda igbirligine ve kurumsallagmanin artmasina zorlamaktadir. Bu da nakliye
miiteahhitlerin ¢ogunun uluslar arasi ve/veya ulusal kuruluglara iiye olmasinin

nedenlerini agiklamaktadir.

Glinlimiiziin hizla gelisen ve rekabet ortami artan, kiiresellesen diinyada, hizl
ve etkin karar vermek ve bu kararlari uygulamak, kurum ve kuruluslarin basarisi igin
gerekli bir unsurdur. Bu sistemler, sirketlerde genel olarak mevcut olan genis ve
kapsamli veri tabanlarina uygun olarak entegre edilirler ise iyilestirilmis servis,
hizmet verimliligi artis1 ve daha iyi miisteri sorun ve sikayetlerini tahmin etme gibi
yetenekleri ve yeterlilikleri sunabilmektedirler (Berry F., Berry W. ve Foster, 1998;
4).

Yirminci yiizyilin sonlarina dogru tagimaciliginin geligmesi ve yeni tasima
sekillerinin olugmasi biiyilk sermayelere ihtiyag gostermistir. Her nakliye firmasi
ucak, gemi, tren ya da tir sahibi olamayacagi icin, bu servisleri destekleyici yiik
veren firmalar ve tasiyicilar arasinda tasima organizasyonlarini iistlenen ve
tagiyicilara destek veren nakliye miiteahhidi sirketler olusmustur. Bu sirketler yiikleri
birlestirmek suretiyle birbirlerini desteklemisler ve bu da nakliye miiteahhitlerinin

cok karisik bir yapiya kavugmalarini saglamistir.

Nakliye miiteahhitleri i¢in bir esyayi, en az risk ve maliyetlerle zamaninda
gonderme ve zamaninda teslim alma konusunda dogru karar verebilmek biiyiik 6nem
tasimaktadir. Tiim bu siireclerde nakliye miiteahhitleri, bircok amaci ve bunlara bagl
olan kararlar1 bir arada gerceklestirmek durumundadirlar. Bu da, karar vermenin

nakliye miiteahhitlerinin faaliyetleri arasinda Onemli bir yeri oldugunu ortaya
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koymaktadir. Bu nedenle, caligmanin {i¢lincii boliimiinde karar verme, karar destek
sistemleri ve ¢ok kriterli karar destek sistemlerine iliskin genel bilgiler ortaya
konmaya calisilmis ve deniz tasimaciliginda nakliye miiteahhitlerinin miisterileri i¢in
tasiyicl yani gemi operatorii segiminde daha hizli, daha esnek ve en ekonomik bir
sekilde karar verebilmelerini saglamak amaciyla onerilen ¢ok kriterli karar destek

sistemleri anlatilmustir.
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UCUNCU BOLUM
KARAR VERME VE COK KRIiTERLI KARAR VERME
YONTEMLERI

Glniimiiziin hizla degisen, giderek zorlasan hayat ve c¢alisma kosullari,
insanlar1, kurum ya da isletmeleri siirekli olarak "iyi" ve "basarili" karar vermeye
zorlamaktadir. Boyle bir ortamda ayakta kalabilmek, rekabet avantaji kazanmak ve

bunu stirdiirmek i¢in saglikli karar verme bir gereklilik olmaktadir.

Karar verme, hedefe ulagsmak ve amaci gergeklestirmek icin alternatif
davranis bigimleri arasindan se¢im yapma eylemidir (E. Forman & Gass S.I., 2001:
1). Yasamsal ve yonetsel fonksiyonlarin 6ziinde karar verme yer alir. Insanlar ve
yoneticiler hayatin her asamasinda ve gerceklestirdikleri her fonksiyonda karar
vermek zorundadirlar. Bir is veya davranis nerede, kim tarafindan, ne zaman, nasil
gergeklestirilecektir? Tim bu sorularin cevabi olabilecek ¢ok sayida alternatif
davranis yollar1 -her zaman- vardir. Ve bunlardan en uygun olanin1 se¢cmek karar

vermenin amacidir.

3.1. KARAR VERME

Karar verme, ¢esitli amaglar, bunlara ulastiracak yollar, araglar ve imkanlar
arasindan se¢im ve tercih yapmakla ilgili zihinsel, bedensel ve duygusal siire¢lerin
toplamidir. Yoneticiler miimkiin oldugu siirece islerini yonettikleri kuruluslarin
amaglart ve bunlara ulastiracak yol, yontem, ara¢ ve imkanlarinin neler oldugunu
bilmeli ve birer alternatifler dizisi ortaya koyarak saglikli bir se¢im yapmalidirlar.
Degerlendirmeye alinan birgok alternatif arasindan segilen alternatif, firmanin iginde
bulundugu kosullar ve yoneticinin bilgi, yetenek, kisilik ve egilimi bakimindan en
uygun olanidir, miikemmel degildir. Bu nedenle, karar vermede alternatif maliyet
onemli bir yer tutar. Degerlendirme sonucu kabul gérmeyen ve se¢im dis1 kalan ve
alternatiflerin saglayacagi faydalardan vazgeg¢ildigi i¢in bunlar kurulus i¢in alternatif

maliyet olustururlar (Eren, 2001: 171).
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3.1.1. Karar Verme Siireci

Karar bir sonucu ifade eder. Bir yonetici karar vermekle (tercihini
belirtmekle), bir siirecin sonucunu agiklamis olur ancak karar konusunu incelemek
icin sadece sonucu ifade eden “secim” veya “tercih”in incelenmesi yetmez. Bunun
gerisine giderek, se¢im yapma asamasina gelinceye kadar nelerin olup bittigine
bakmak gerekir. Bu acidan ele alindiginda, karar verme isini bir siire¢ olarak gérmek
miimkiindiir. Dolayistyla karar verme, belirli bir baslangi¢ noktasi olan ve buradan
itibaren degisik is, faaliyet veya diislincelerin birbirini izledigi ve sonunda bir
tercihin yapilmasi ile sonuglanan bir isler toplulugu, yani bir siirectir (Kogel, 2003:

80).

T.L. Saaty (2000) karar1 (karar verme siire¢lerini) ikiye ayirmaktadir:
"Sezgisel" ve "Analitik". Sezgisel kararlar, verilerle desteklenmez ve genelde keyfi
bir bicimde verilirler. Baz1 basit, derinligi olmayan karar durumlarinda sezgisel
yaklasim basarili olabilir. Ancak, bilgi gerektiren karmasik karar durumlar ile
karsilasildiginda, karar vericiler sonugta verdikleri kararlarin kendi deger
yargilarindan sapmalar gosterdigini gorebilirler. Bu sapmalarin  goriilmedigi
durumlar ic¢in "iyi karar verme" ifadesi kullanilmaktadir. Kisinin sezgisel giiclinii
vurgulamak anlaminda iyi karar verme, bir "sanat" olarak goriilmiistiir. Giiniimiizde
karar verme uzun zamandir inanildiginin aksine bir "sanat" olmaktan ¢ok bir "bilim"
haline gelmistir.(Saaty, 2001: xii.) Bir kararin basarili sayilabilmesi i¢in, siklikla
birbirleriyle catisan degisik aktorleri ve faktorleri bir arada degerlendirerek, tiim
bunlar1 tatmin eden sonuglara ulasabilmesi ve bu sonuglarin gegerliligini zaman
icinde korumasi gerekmektedir. Bu nedenle kisilerin deger yargilarini nesnel ve

analitik metotlarla bir araya getiren yaklasimlar gelistirilmistir.

Geleneksel olarak bir karara ulasilirken, karar siireci ile ilgili veriler toplanir
ve "sezgisel" olarak analiz edilerek sonuca varilir. Ancak artik bir¢ok durumda
basarili kararlar verebilmek ic¢in alternatif davranis yollar1 bilimsel karar verme
tekniklerinin destegi ile degerlendirilmektedir. Gergek hayatta karsilagilan karar

problemleri; birden fazla faktoriin ve amacin bir arada degerlendirilmek zorunda
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olmasi, amaglarin genel olarak birbirleri ile catigmalari, bunlara ulasma derecelerinin
Olctilmesindeki zorluklar, karar durumlarinin icerdigi belirsizlikler, karar siireglerine
birden fazla aktoriin dahil olmasi, kararin sonuglarinin bir¢ok kisiyi ilgilendirmesi ve
hayati dnem tasiyor olmasi gibi nedenlerle karmasik bir yapidadirlar. Karar vericiye
bu tiir problemlerin iistesinden gelmede -onun kisisel deger yargilarindan da
faydalanarak- yardimci olan bilimsel teoriler ve analitik yontemler gelistirilmistir.
Modern karar destek yontemlerini kullanan organizasyonlar, giderek karmasik bir hal
alan i3 ortaminda Onemli bir rekabet avantaji kazanmaktadirlar (Erigim:

http://acikarsiv.ankara.edu.tr/fulltext/614.pdf, 22.06.2007).

3.1.2. Karar Verme Siireci Asamalari

En temel karar siireci ii¢ asamada incelenebilir. Haber alma, planlama ve
se¢im. Haber alma ortaya c¢ikan bir problemin gergekte bir karar gerektirip
gerektirmedigini bazi1 bilgi toplama faaliyetleri ile belirlemeyi icermektedir. Bir karar
tanimlandiginda  alternatiflerin, kriterlerin ve niteliklerin tanmimlandigr  ve
diistintildiigli planlama siireci baslar -ki buna karar problemi yapilandirmasi denir-.
Son agama ise se¢imdir. Burada belirlenmis olan kriterlere gore en uygun alternatifin
secilmesi faaliyetleri tanimlidir (Corner, J., Buchanan, J., Kenig, M: 2004; 3). Ancak
karmasik problemler karsisinda uygun olan alternatifin se¢imi bu kadar basit
olmayabilir. Bu nedenle bir karar verme siirecinde karar verme siirecinin genel

olarak agamalar1 ve bu agamalarin kapsami ortaya konmalidir.

Genel olarak karar verme siireci agamalar1 su sekildedir;

Amag veya problemin saptanmasi,
Amagc veya problemin irdelenmesi,
Coziim alternatiflerinin belirlenmesi,
Alternatiflerin irdelenmesi,

Karar kriterlerinin belirlenmesi ve

AR e

Karar verme.
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3.1.2.1. Amag veya Problemin Saptanmasi

Karar verme siirecinde iyi bir tanim sadece baslangicidir, yonetici, normal
olarak, bir yandan c¢esitli veri ve tahminlerle, 6te yandan, kendisini ortaya ¢ikmis
bulunan c¢esitli sorunlarla ugrasmaya zorlayan baskilarla karsi karsiyadir. Yeni
sorunlarla ugrasmasi, ancak, bu cesit veri ve etkiler karsisinda belirli amaglar
"gergeklestirilecek sonuclar1" ayirt edebilmesiyle miimkiin olur. Bu yeni amacin,
isletmenin &teki amaglarina uygun olmasimin saglanmasi gerekir. Iyi tanim sadece
istenen sonuglart belirtmekle kalmaz; ayn1 zamanda bu amaglara varmak i¢in ortadan

kaldirilmasi gereken engellerin de tanimini gerektirir (Newhman,1979: 121-122).

Tanimlama asamasinda problem agik¢a belirlenmeli, kisi ve gruplarin
sorumlulugu agik¢a ortaya konulmali ve problemle iliskili konularin ortaya
cikarilmast i¢in uygun bir zemin olusturulmalidir. Problem tam olarak
tanimlanmadig1 durumda veya belirsizligin devam ettigi durumlarda karar verme
stirecine baslanamaz. Sayet bu durumda herhangi bir tanimlama yapilirsa rasyonel

karalarin alinmas1 miimkiin degildir (Lippitt,1969: 112).

3.1.2.2. Amac veya Problemin irdelenmesi

Amacin belirlenmis olmasi veya sorunun tanimlanmis olmasi “karar”1 ifade
eden “secim” ig¢in yeterli degildir. Bu amag¢ veya sorunlarin nedenlerinin,
Ozeliklerinin ¢oOziilmemesi halinde karsilasilacak durumlarin, niteliklerinin vs.
incelenmesi ve analiz edilmesi gerekir. Boyle bir irdeleme ile amacg belirleme ve

sorun tanimlamada daha saglikli olunmasi saglanacaktir (Kogel, 2003: 92).

Amaclarla ilgili olarak ilk sorulmasi gereken soru, amag belirleme ilkelerine
uyulup uyulmadigidir. Kisacasi; amagclar, gerekli aksiyona isaret ediyor mu, elde
edilmek istenen durum veya konum net olarak ifade edilmis mi, Slgiilebilir mi ve
zaman Ol¢iisii konmus mu gibi irdelemeler yapilmalidir. Béyle bir irdeleme daha
sthhatli bir amac belirleme ortami saglamis olacaktir. Sorun tanimin irdelenmesine

gelince, burada da c¢esitli sorular sorarak tanimlanan sorunun irdelenmesi
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yapilacaktir. Sorunlarin daha sistematik bir sekilde tanimi irdelenmesi ile ilgili ¢esitli
teknikler gelistirilmistir. Bunlarin i¢cinde en bilinenleri Pareto Analizi, Balik Kilgig1

Teknigi, Sebep-Sonug Analizi ve Akis Diyagramlaridir (Kogel, 2003: 93).

3.1.2.3. Coziim Alternatiflerinin Belirlenmesi

Karar durumu ile wuygun amaglar kurulduktan sonra alternatiflerin
olusturulmasi ve yaratilmasi asamasina gecilmektedir. Amaglarin siki bir inceleme
ve analizi ile baslangicta goriilemeyen alternatifler ortaya cikarilabilir. Bu karar
verme yaklasgiminin onemli bir faydasidir (Clemen, 1996: 7). Alternatifler karar
vermenin hammaddeleridir. Amagclarin izlemesinde sahip olunacak se¢imler dizisini

temsil ederler (Hammond, vd., 1998: 49).

Bir kez sorun iyi bir bi¢imde ortaya konduktan sonra, karar verecek olan kisi,
uygulama olanagi olan ¢o6ziim yollart bulmalidir. Cogu zaman, uygun alternatif
¢oziim yollar1 kolaylikla tanimlanabilir: ge¢mis deneyim, rakiplerin ve oteki
firmalarin uygulamalari, techizat imalatcilari, isciler ve miisteriler gibi ilgililerin
onerileri bu bakimdan normal ve ¢ok yararli kaynaklar olustururlar. Hatta sorunun ilk
kez ortaya ¢ikisi, bu ilgililerden birinin belli bir hareket tarzinin izlenmesi
hususundaki Onerisinin sonucu olabilir. Meydana getirilen alternatifler birden
fazladir ve bu sebeple de bunlarin en uygun olanini se¢gmek gerekir. Aralarinda segim
imkan1 bulunan bu ¢esitli alternatiflerden en uygun olanin1 bulmak c¢ok zor olabilir.
Ciinkii 6zellikle bulunabilecek biitiin muhtemel ¢6zliim yollarin1 yeni tedavi imkan ve
amaglarmi bilmek gerekmektedir. Bu konu bircok bakimdan cesitli arastirmalar
kapsayabilecegi gibi ¢esitli zorluklar1 da beraberinde getirecektir (Askeri Liderlik,
1988: 364).
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3.1.2.4. Alternatiflerin irdelenmesi

Karar siirecinin bu asamasinda, gelistirilmis bulunan ¢oziim alternatif ve
seceneklerinin bir irdelemesi yapilir. Bu alternatiflerin irdelenmesi bunlarin gesitli
acilardan degerlemeye tabi tutulmalari ile gergeklesir. Bu agilardan bazilart sunlardir:

(Kogel, 2003: 98)

o Teknik olarak uygulanabilirlik,

° Maliyeti (is giicii, malzeme, vs),

. Sosyal acilardan arzu edilirligi,

J Ongordiigii kaynaklarin miktari,

J Basar1 olasiliginin derecesi,

J Uzun vade-kisa vade dengelerine etkisi,

o Degisik kisi ve gruplarin bekleyislerine uygunlugu,
° Muhtemel sonuglari,

. Isletme kiiltiiriine veya ydnetim tarzina uygunlugu.

Baz1 alternatiflerin basit incelenmesi gerektiginde bir liste yeterli olabilir.
Isletmeler &zelliklerine gore baska irdeleme faktdrlerini de ilave edebilirler. Her
alternatif bu faktorler agisindan irdelenip degerlenir ve kendi i¢lerinde bir siralamaya
tabi tutulur. Bu siralama herhangi bir niceleyici 6l¢li kullanilmadan yapilabilecegi
gibi, bu irdeleme faktorlerinin her birine bir 6nem katsayisi verilmesiyle de olabilir.
Daha sonra alternatifler belli bir gosterge cizelgesi lizerinden degerlenir ve alternatif
icin verilen deger bu 6nem katsayisi ile ¢arpilarak bir nevi agirliklt deger bulunur ve
bu agirlikli degere gore alternatifler siralanabilir. Bu asamanin amaci alternatifler
arasinda uygulama ve basar1 sans1 yiiksek olanlar1 6n plana getirmektir. Baska bir
deyisle, bu asamada, karar vericinin sahip oldugu kaynaklarin bir nevi degerlemesi
yapilir ve kaynaklara (para, insan giicli, bilgi vs) uygun olan alternatifler

belirlenmeye c¢alisilir (Kogel, 2003: 99).
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3.1.2.5. Karar Kriterlerinin Belirlenmesi

Gelistirilmis ve irdelenerek siraya konulmus bulunan alternatifler arasindan
secim neye gore yapilacaktir? Se¢imi yapabilmek i¢in bir se¢im kriterine ihtiyag
vardir. Se¢im kriteri, alternatif veya segeneklerin 6zelliklerinden hangilerinin, bunlari
karar olarak secerken kullanilacagini ifade etmektedir. Ornegin “maliyet” bir se¢im
kriteri olabilir. Bu durumda en diisiikk maliyeti olan alternatif secilecektir.
“Gerektirdigi ek kaynak™ se¢im kriteri olarak alinirsa, en az kaynak gerektiren
alternatif segilecektir. Secilecek kriterler ile problem tarifi ve sahip olunan kaynaklar

arasinda yakin bir iliski vardir (Kogel, 2003: 99).

Kriterler karar vermede iki role sahiptirler. Birincisi, bagarimin 6l¢iilebilecegi
alanlar1 (Ornegin: is goren tatmini, gelir vb) agikca belirtmektedirler. Basarim alani
karsilagtirmalar igin kullamlacak bilgiyi tanimlamaktadir. Ikinci rol ise normlari
saglayan basarim beklentilerini agikca belirtmektedir. Normlar: alternatifler ve her
bir kriter icin alternatifleri ortaya koymada uygulanmis beklentilerin karar kurallar
icin arastirmanin rehberi olan hedefler gibi kullanilmaktadir. Niteleyiciler hedeflerin

belirlenmesi esnasinda normlari ¢ergeve olarak almaktadirlar (Nutt, 1962: 394).
3.1.2.6. Karar Verme
Karar verme siirecinin son asamasi alternatifler arasindan se¢im yapmaktir.
Secilen alternatif “karar”1 temsil eder ve bdylece isletmenin kaynaklarinin nasil
kullanilacagi, hangi islerin yapilacagi belirlenmis olur. Bu asamalardan sonra ise

verilen karar uygulanir (Kogel, 2003: 99).

Biitiin bu siirecte sistematik bir yaklagim kullanmak;

J Dogru karar probleminin bulunmasi,

. Gergek amaglarin berraklastirilmasi,

. Bir yaratici alternatifler dizisinin gelistirilmesi,
. Kararin sonuglarinin alinmasi,
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. Catisan amaglar arasinda uygun degis tokuslar yapilmasi,
. Risk alma davranisinin hesaba katilmasi,
o Zaman igerisinde baglantili hale gelen kararlar i¢in plan yapilmasi

konularinda yardime1 olur (Hammond vd, 1998: 219).

Bu sistematikligi de Karar Destek Sistemleri (KDS) saglayabilir. Karar
Destek Sistemleri, yoneticilerin karar vermesine yardimci olan interaktif ve
bilgisayar ortaminda olan sistemlerdir. Karar Destek Sistemleri yoneticilerin karar
vermede yardimci olacak veriye ulasmasina, Ozetlemesine ve analiz etmesine
yardimci olur. Bu sistemler sadece veri - odakli veya model odakli Karar Destek
Sistemleri olabilirler. Temelde bilgisayar destekli bir bilgi sistemi olan KDS, gerekli
veri ve bilgileri veri tabaninda alarak, bunlar1 sayisal yontemlerle analiz eder ve
yoneticinin daha dogru karar vermesine yardimci olur. Bu nedenle KDS, ne yalnizca
insan tabanli ne de yalnizca bilgisayar destekli bir sistemdir. KDS isletmelerde
yoneticilerin karar siirecinde ihtiya¢ duyduklar1 bilgi ve alternatifleri iireten
bilgisayar destekli bir insan-makine sistemidir (Kocamaz, M; Soyuer, H., Erisim:

http://www.bilgiyonetimi. org/cm/pages/mk1l_gos.php?nt=236, 15.08.2007).

3.1.3. Karar Verme Siirecini Etkileyen Faktorler

Karar alma siirecini etkileyen faktorler arasinda; doga kosullari, karar verici,
ulagilmak istenen amagclar, secenekler, seceneklerin sonuglart ve segenckler

arasindan sec¢im yapilmasi gibi faktorler bulunmaktadir (Tekin, 1999: 17).

Bir karar verici kisitlar1 etkileyebilir ancak genellikle yonetimin uygulanmasi
esnasinda kisitlar karar vericiyi etkilemektedir. Bu kisitlar su sekilde siralanabilir

(BASS, Bernard M., 1983, s.115);

° Cevresel kisitlar,

. Organizasyon hedeflerinin kisitlari,
J Teknoloji kisitlari,

J Yetki ve gorev kisitlari,
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J Organizasyon yapisinin kisitlari,

. Organizasyon ¢esidinin kisitlari,

° Rol beklenti kisitlari,

° Biirokrasi kisitlari,

. Merkezi/merkezi olmayan organizasyon kisitlari,
° Denetim kisitlari,

o Resmiyet kisitlari,

° Calisma timi kisitlari,

o Bireylerin deger kisitlari,

. Onyarg1 kisitlar,

. Kisilik ve beceri kisitlari,

° Risk tercihleri kisitlari,

° Yaraticilik kisitlari,

J Hiyerarsik yerin kisitlari,

o Bireyin roliiniin kisitlar1 ve diger hatalar.

Karar verme siireci tizerindeki en 6nemli etkinin bireysel faktorler oldugu
belirtilmektedir. Bu konuda c¢alisma yapan arastirmacilardan Rollinson (2002),
bireysel faktorlerden; kisilik, algilar, etik ve degerler ve risk davranisina isaret
etmistir. Gibson (1991) ise, degerler, kisilik, risk alma egilimi, potansiyel pismanliga
isaret etmistir. Noone (2002) ise zihinsel kestirmelerin kullanilmas1 egilimi, kisisel
tercihler, mevki kontrolii, kendine giiven, rol tercihleri, tecriibe, yas, karar verme
stili, degerler, kisisel 6zelliklere isaret etmistir. Cecil ve Lundgren (1978) de zaman
baskist ve olasiliginin karar siirecini etkiledigini belirtmektedir. Yaptiklar1 deneysel
calismada, zaman ve olasilik baskisi altinda olamayan denekler, olanlara gore ¢ok
daha fazla alternatifi degerlendirmektedirler. Ayrica karar verme siireci sirasinda
karar alternatiflerini tekrar kontrol etme islemi, baski altindaki denekler tarafindan
karar siireci esnasinda yapilirken, baski altinda olmayanlar tarafindan karar siirecinin
sonunda yapilmaktadir (Cecil ve Lundgren 1978, 433). Noone (2002) da yapmis
oldugu caligmada hastalarin karar verme siirecini degerlendirmistir. Caligmasinda
durumun (karar vermeyi gerektiren) zaman kisidinin ve stresinin karar siirecini

etkiledigi sonucuna ulasmistir. Ayrica karar verme siirecinde ¢evresel faktorlere de
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deginmistir. Noone (2002) tarafindan isaret edilen c¢evresel faktorler, sosyal

destekler, ekonomik kaynaklar, kiiltiir, sosyal standartlardir.

Pazarlama disiplini agisindan, satin alma davranigini etkileyen c¢evre
faktorleri; talep diizeyi, ekonomik durum, faiz oranlari, teknolojik durum, politik ve
yasal diizenlemeler, rekabet diizenlemeleri, sosyal sorumluluk faktorleridir (Kotler,
2000; 197, Robbins ve Coulter, 2005; 66, Daft, 2000; 74). Orgiitsel karar vermede
genel dis gevre faktorleri, orgiitiin disinda kalan genel dis ¢evre, ekonomik durum,
politik kosullar, yasal gerekler, sosyal etkiler, kiiresellesme ve teknoloji

faktorlerinden olusur (Lee vd., 1999).

3.1.4. Karar Verme Siirecinde Karar Ortamlarma Gore Karar Verilmesi

Karar verme siireclerine bagli olarak karar ortamlarimin bilinmesi gerekir.
Karar verme siirecinde kararin alindig1 ortam bilinmez ise saglikli ve rasyonel karar
aliabilmesi miimkiin degildir. Baslica dort ¢esit karar verme ortami bulunmaktadir.
Bunlar; Belirlilik altinda, belirsizlik altinda, risk sartlar1 altinda ve belirsizlik ve risk

sartlar1 (muglaklik) altinda karar vermedir (Tekin, 1999: 29-30):

° Belirlilik altinda karar verme: Belirlilik ortaminda karar verici,

mevcut alternatiflerin her birinin hangi sartlar altinda gerceklestigi ve nasil bir sonug
verecegi konusunda tam ve kesin bir bilgiye sahiptir. Bagka bir ifadeyle, herhangi bir
karar alma siirecine iligkin davranislarin doguracagi sonuglar dnceden kesinlikle
biliniyorsa buna belirlilik sartlar1 altinda karar verme ad1 verilmektedir. Ornegin;
devlet tahviline, kamu ortaklig1 fonu tahvillerine yapilacak olan bir yatirirm sonunda
elde edilecek gelir tutar1 kesin olarak bilindigi i¢in tahvillere yapilacak yatirim karari
belirlilik sartlar1 altinda karar vermeyle ilgili olmaktadir.

° Belirsizlik altinda karar verme: Belirsizlik altinda karar vermede olasi

durumlarin olasiliklar1 bilinmez, ancak hareket bigimlerinin sonuglari kestirilebilir ve
konuyla ilgili kismi bilgi mevcuttur. Belirsizlik altinda karar verme siirecinde
yoneticinin kisisel bilgileri, tecriibeleri, bagl oldugu organizasyon politikas1 6nemli

rol oynar.
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° Risk altinda karar verme: Risk ortaminda karar vermede alinacak

belirli bir karara iliskin degisik sayida kosullar s6z konusu olmaktadir. Her
alternatifin her kosul altinda elde edebilecegi sonuglar belirli bir ihtimal ¢ergevesinde
olusur. Risk ortaminda alternatiflerin ne gibi sonuglar doguracagi 6énceden bilinemez.
Risk ortaminda karar verici, doga kosullarinin belirli bir ihtimalle meydana geldigini
kabul ederek, beklenen parasal degerleri hesaplayip en iyi alternatifi se¢mektedir.
Risk ortaminda karar verme durumunda doga kosullarina iligkin ihtimaller; objektif
thtimal ve siibjektif ihtimal olarak iki gruba ayrilmaktadir. Objektif ihtimaller,
gecmisteki bilgi ve tecriibelere dayanilarak hesaplanmaktadir. Objektif ihtimallerin
uygulanamadigi durumlarda siibjektif ihtimaller kullanilir.

J Muglaklik altinda karar verme: Muglaklik (tam bilgisizlik)

¢Oziimlenecek sorunun yada ulasilmasi disiiniilen amaglarin belirsizligini, bu
nedenle alternatifleri olusturmanin zorlugunu ve hem de gerekli bilgilerin neler
oldugunu ve bunlar1 elde etmenin miimkiin olmadigim1 ifade etmektedir. Cogu
kararlar bu derece belirsizlik dl¢iisiine sahip degildir. Ancak, bu tiir karar konular1
yoneticileri en cok ugrastiran ve strese sokan hususlardir. Uygulamada en sik
rastlanan karar konularn risklilik ve belirsizlik durumlarini icermektedir. Kararlarin
belirsizlik dereceleri arttikga karar siire¢ ve mekanizmalar1 daha fazla zaman, enerji

ve masraflara neden olmaktadir (Eren; 2001; 174).

3.2. KARAR TURLERIi

Karar vermenin simiflandirilmas: agisindan karar tiirleri degisik kategorilere
ayrilabildiginden dolay1, karar tiirleri degisik bagliklar altindan incelenebilir.
Ornegin, organizasyon hiyerarsisi agisindan (stratejik, taktiksel ve operasyonel
kararlar), uygulama siireleri agisindan (uzun, orta ve kisa donemli kararlar),
organizasyon faaliyetleri agisindan (arastirma-gelistirme, hizmet, personel ve
finansman kararlar1), kararlar1 veren organ agisindan (bireysel ve grup kararlari),
yapilart  acisindan  (programlanabilir  ve  programlanamayan  kararlar),
organizasyondaki uygulandiklar1 alan acisindan (planlama, teskilatlanma, yoneltme,
koordinasyon vb) ve 6nem dereceleri agisindan (firsat kararlari, problem kararlar1 ve

kriz kararlar1) bir¢ok baglik altinda incelenebilir.
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Karar verme siirecini yapilandirilmis ve yapilandirilmamis karar olarak ikiye
ayiran Kinicki ve Williams (2003), yapilandirilmis kararlarin daha oOnceden
belirlenmis oldugunu, kurallarinin otomatik olarak eyleme doniistiigiinii
vurgulamislardir. Buna karsilik olarak programlanmamis kararlarin ise rutin olmayan
durumlar altinda meydana geldigini belirtmislerdir. Yapilandirilmamis kararlarin
bulundugu kararlar evreninde her zaman kisiler ve organizasyonlar agisindan
tehditler ve firsatlar bulunmaktadir. Bu karar ¢esitlerine bagli olarak dort adet karar
verme tarzi bulundugunu ortaya koyan Kinicki ve Williams (2003), bu tarzlari;

direktif, analitik, kavramsal ve davranigsal olarak tanimlamislardir.

Sekil 3.1. Karar Verme Tarzlar1 ve Kosullari

Yiiksek
Analitik Kavramsal
Belirsizlik
Direktif Davranigsal
Diistik

Gorev ve Teknik Yonlendirme Kisiler ve Sosyal
Mliskiler Mliskiler

Kaynak: Kinicki ve Williams (2003; 212)

Yukaridaki matriste goriildiigii tizere Kinicki ve Williams (2003; 29)’a gore
direktif tarzi karar verme, belirsizligin diisiik oldugu kosullarda ortaya ¢ikmaktadir.
Bu tarz karar verme eyleminde gorev ve teknik iligkiler yogun olmakla birlikte
kararlarin basarisizliginda diisiik tolerans s6z konusudur. Diigiik belirsizlik
kosullarinda ortaya ¢ikan bir baska karar tarzi davramigsal karar vermedir.
Davranigsal karar verme kosullarinda kisisel ve sosyal iligkiler daha yiiksek
seviyededir. Organizasyon i¢indeki gii¢ iliskileri kararin yonlendirilmesinde énemli
rol oynamaktadir. Yiiksek belirsizlik kosullarinda ise analitik ve kavramsal olarak iki
gesit karar verme tarzi bulunmaktadir. Analitik karar verme tarzinda kararin
yonlendirilmesinde gorev ve teknik iligkiler yiiksek 6neme sahipken, kavramsal karar

verme tarzinda kisisel ve sosyal iliskiler daha etkilidir.
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Yapilandirilmis ve yapilandirilmamis karar verme ayriminda karar vericinin
izleyecegi  siire¢ ve  prosediirler se¢im  kriterlerini  vurgulamaktadir.
Yapilandirilmamis kararlarda, karar verici problem tanimlamasina hiikiim,
degerlendirme ve i¢ goriis katmaktadir. Yapilandirilmig kararlar ise birbirini tekrar
eden, rutin ve kullanilirken kesin bir yontem izlenilen yapiya sahiptirler (Karahoca

ve Karahoca 1998; 153).

Romney ve Steinbart (2003; 11)’a gore ise karar yapilari; yapilandirimisg
kararlar, yari-yapilandirilmis kararlar ve yapilandirilmamis kararlar olmak iizere 3’e

ayrilmaktadir: Yapisal, yar1 yapisal ve yapisal olmayan kararlar.

Yapilandirilmig kararlar belirlilik durumlarina gére daha 6nceden planlanmig
ve eylem sekli belli olan karar yapilaridir. Buna karsilik olarak yapilandiriimamis
kararlar ise belirsizlik durumlarinda durumsal olarak ortaya ¢ikmaktadirlar. Yari
yapilandirilmis kararlar her iki karar tiirlinlin bir bilesimi olarak, belirlilik
durumlarindan bir sapmanin olasiliginda ortaya c¢ikan kosullardaki karar verme

yapisini ifade etmektedir.

Yapilanmis kararlar, konunun yapisina gore gelistirilmis bir kurallar dizisiyle
tanimlanmis segenegin bulundugu kararlardir. Dolayisiyla yapilanmis kararlarin bir
diger adi da algoritmik kararlardir. Bu tiir kararlarda soruna, belirli bir algoritma
uygulanarak ¢6ziime ulasilir (Sahin, 2003; 191). Ornegin, malzemenin stok
seviyesiyle ilgili gerekli kararlar, genellikle yapisal kararlardir. Belli bir malzeme
icin stok seviyesi, yeniden siparis noktasinin altina indiginde tedarik¢iye siparis
gondererek stogun yeniden doldurulmasi karar1 bu tir kararlara iyi bir ornektir

(Gokgen, 2007; 19).

Bir¢ok karar durumu, yar1 yapilanmis karar 6zelligi tasir. Yar1 yapilanmis
karar durumlarinda, sorunun bazi yonlerine belirli islem dizileri (algoritma)
uygulanabilir. Ancak, yalnizca bu kadar karar i¢in yeterli olmaz. Sorunun diger bazi
yonleri, tesadiifi nedenlere ve diger iliskilere bagli oldugu icin, devreye ydneticinin

girmesi gerekir. Basa bas acilimiyla desteklenen kararlar, yar1 yapilanmis kararlara
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ornek gosterilebilir. Bilindigi gibi, basa bas yazilimlari, gerekli veriler girilince,
belirli bir islem dizisi uygulayarak hesaplamalar1 yapar. Ancak, basa bas acilimlari
belirli baz1 varsayimlara dayandigi i¢in, yoneticinin bu varsayimlarin gecerliligini

0zel olarak degerlendirmesi gerekir (Sahin, 2003; 193).

Programlanmamis kararlar olarak da bilinen yapisal olmayan kararlar;
problemlerin ¢ok iyi tanimlanmadig1 kararlardir. Zira karar verici rasyonel bir karar
vermek i¢in bilgiye ihtiya¢ duymaktadir. Bu bilgi ihtiyaci, karar verme siirecinde
yoneticinin yargt ve sezgisini kullanma ihtiyacini ortaya ¢ikarir. Firma politikalari,
prosediirler, standartlar ve bunun gibi operasyonel seviyede yapisal olmayan karar
verme i¢in esaslt bir yon saglarken, stratejik seviyede hi¢bir yon ve ipucu saglamaz.
Bagka bir ifadeyle yapisal olmayan kararlar, dogru cevabi bilmenin mutlak bir
yolunun olmadig1 ve ortada birgok dogru karar olabildigi durumlarda s6z konusu
olan kararlardir. Higbir kriter veya kural, 1yi bir ¢6zlimii garanti etmez. Piyasaya yeni
bir iirlinlin siiriiliip siirtilmeyecegine dair karar, yeni bir pazarlama kampanyasina
girisilmesi, sirket imajinin degistirilmesi ile ilgili kararlar bu tip kararlardir (Gokgen,

2007; 19).

Tablo 3.1. Karar Turleri

Kontrol tipi
Operasyonel .
Karar Tipi Y 6netsel Kontrol Stratejik Kontrol
Kontrol
Yapisal X
Yari yapisal X
Yapisal olmayan X

Kaynak: Turban E., Aronson J. E. (2003:114)

Turban ve Aronson (2003)’ a gore; yapisal sorunlarn tim asamalari

yapisaldir. Yani amaglar agik¢a tanimlanabilir ve en iyi ¢6ziimii bulmak i¢in ¢oziim
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yontemleri bilinir ve bu sekilde kararlar iizerinde operasyonel kontrol saglanabilir.
Yart yapisal sorunlarin ise baz1 asamalar1 yapisaldir; standart ¢6ziim yontemleri ve
insan yargis1 gerektirir. Bu nedenle tanimlanmaya ¢alisilan amaglara uygun ¢oziim
yontemlerinin se¢imi insan yargisi ve sezgisi yardimiyla belirlenerek, yonetsel
kontrol saglanmaya calisilir. Yapisal olmayan sorunlarin asamalari da yapisal
degildir; genellikle insan sezgisi ile ¢oziliir. Yapisal olmayan karar tiirlerinde bilgi
ihtiyaci nedeniyle karar verici; yargi ve sezgilerini kullanarak stratejik kontrol ile
¢ozlim yontemlerine ulasmaya calisir. Hem yar1 yapisal hem de yapisal olmayan
sorunlar i¢in yonetim bilimi yaklasimlar1 yetersizdir ve karar destek sistemleri

(6zellikle yar1 yapisal sorunlarda) kullanilabilir

3.3. COK KRITERLIi KARAR VERME

CKKYV, Yoneylem Aragtirmasinin son yillarda en hizli gelisen dali olarak
goriilmekte ve bu alanin 6zii olan problem c¢ozmede sistem diisiiniisii, ¢ok
disiplinlilik ve bilimsel yaklasim karakterlerini yenileyen ve canlandiran bir alani
temsil etmektedir. Bu alanda ¢alismalarin odak noktasi, "karar vericiye karsilastigi
problemi yapilandirmasinda ve ¢oziime ulagsmasinda yardimeci olma" noktasina
kaymustir. Boylelikle, “veri olan” ve "iyi-yapilandirilmis" problemlerin bilgisayar
destekli etkin algoritmalarla optimizasyonu siireclerinin - 6zellikle kisisel yargilara
fazlaca ihtiya¢ duyan belirli ve stratejik kararlarda- kullanilmasina odaklanilmaktan
uzaklagilmistir. Tiim bunlarin yaninda Cok Kriterli Karar Vermenin, yeterince
olgunlasmis ve ¢ok yonlii bir teori olma 6zelligi gosterdigi sOylenememekte ve
bunun sebebi gengligi ve disiplinler aras1 durusu olarak goriilmektedir. (P. Bogetoft

& P. Pruzan, 1997: 12.)

3.3.1. Tamim ve Kavramsal Cerceve

Cok Kiriterli Karar Verme (kisaca CKKYV) (Multiple Criteria Decision
Making MCDM), en kisa tanimiyla; "Coklu ve birbiriyle catisan amaglarin
(kriterlerin) gergeklestirilmek istendigi problemlerin ¢oziimiine verilen genel isimdir
(S. Zionts, 1979; 4). CKKV, hem bir yaklagimi temsil eder hem de, ¢oklu, ayni

Olcliye sahip olmayan ve birbiriyle catisan kriterlerle karakterize edilebilecek
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problemlerle karsilasan insanlara, kendi de§er yargilarina uygun se¢imler
yapmalarinda yardimci olmasi i¢in tasarlanmis teknik veya yontemleri kapsayan bir

ist kavrami anlatir (P. Bogetoft & P. Pruzan, 1997: 11).

3.3.2. Cok Kriterli Karar Verme Problemleri

Insanlar giinliik hayatlarinda "gercek" karar verme problemleriyle
karsilagirlar ve bu problemlerin hemen hemen tiimiinde birbiriyle ¢elisen birkag
amagla yiiz yiize gelirler (S. Zionts, 1979; 4). Gelisen ¢agda yasayan insan ve
kurumlarin, ¢evrelerindeki diinyay1 tek boyutlu olarak gérmeleri ve gordiiklerini tek
bir kritere bagli kalarak yorumlayip yargilamalari giderek zorlagsmaktadir (M.
Zeleny, 1982: 1). Insanlar her zaman, karsilarina ¢ikan segenekleri, se¢im kriterlerine
gore karsilastirir, siralar ve segerler. Sadece, ¢ok basit durumlarda, tam bir tatminin
tek bir se¢cim kriteri ile saglanabilecegi sdylenebilirse de; bir secimle elde edilmek
istenen Ozellikler genellikle cok cesitlidir ve bu cesitlilik farkli kriterlerin

degerlendirmeye sokulmasini gerektirmektedir.

Ozellikle son yillarda isletmenin amaglariin gesitlenmesi ile birlikte, karar
verme problemlerinin giderek karmasiklastigi gézlemlenmektedir. Isletmeler, klasik
ekonomik amaglar1 olan “kar maksimizasyonu”nun yani sira, artik ekonomik
olmayan fakat hayati derecede Onemli bircok amaci bir arada gerceklestirmek
durumundadirlar. Bu amagclar arasinda ilk akla gelenler olarak; isletme
organizasyonu ic¢inde calisan personelin, igletmenin hisse senedi sahiplerinin ve
miisterilerinin tatmini, topluma karst sorumluluk, {iiriin kalitesinin, tedarik¢i ve
dagiticilarla iliskilerin iyilestirilmesi, kamusal ve hukuksal diizenlemelere itaat etme,

isletme itibarinin artirilmasi sayilabilir.( M.T. Tabucanon, 1988: 1-2.)

Peter F. Drucker (1974), isletmenin ¢oklu amaglarinin {izerlerine tesis edildigi
temel alanlar1 siralamistir. Bunlar: "Pazarlama", "Arastirma Gelistirme" "Insan
Kaynaklar1", "Finansal Kaynaklar", "Fiziksel Kaynaklar", "Uretkenlik", "Sosyal
Sorumluluk" ve "Kar Gereksinimleri"dir. Dogaldir ki, her isin kendi dinamikleri

icerisinde belirlenecek operasyonel amag ve hedefler, isin gerektirdigi stratejiye baglh
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olarak sayilan alanlarin igerisinde degiskenlik gosterirler. Burada dikkat edilmesi
gereken nokta, Drucker'in, kar1 tek basina bir amag¢ olarak degil de bir gereksinim
olarak nitelendirilmis olmasidir. Ulasilan kar seviyesi, isletmenin diger amaclarini
olusturmasindaki limitleri koyar, diger bir deyisle, kar seviyesi yetersizse diger
amaglarin ortaya konmasinda gii¢liikler bas gosterir. Kar, bu yoniiyle isletme

faaliyetlerinin gayesi olmaktan ¢ok, diger amaglara ulagabilmenin bir aracidir.

Drucker aymi eserinde, isletmenin amaglarini, isletmenin temel stratejisi
olarak gormekte oldugunu belirtmistir. Ona gore, isletmede amaglar, ¢alisma ve
basar1 i¢in bir temel olusturmali, daha da Onemlisi, isletmeyi olusturan hedef ve
ereklerin cesitliligini yansitmalidirlar. Drucker, yonetim biliminin "tek bir dogru
tanimlanmis amaci1" tartismak c¢ercevesinde kalmasinin (6rn. kar maksimizasyonu) ve
bu yonde yapilan arastirmalarin iiretken olmayacagini, hatta zararli sonuglar
verecegini savunmaktadir. Isletmenin ¢oklu amaglara sahip olmasi1 gerekliligini ise
sOyle ifade etmektedir: "Bir isi yOnetmek, ihtiyag ve hedeflerin dengelenmesi

faaliyetidir ve bu da ¢oklu amaclar1 gerektirir."

Konuya bir de, tek bir kriterin kullanildig1 ya da tek boyutlu bir bakis agisiyla
degerlendirilebilecek karar problemlerinin gercek hayattaki varligi agisindan bakmak
da faydali olur. En saf sekliyle tek kriterli karar verme problemlerine uyacak
orneklere gergek hayatta rastlamak c¢ok zordur. (M. Zeleny, 1982: 74). Ornegin
yonetici, isletmesinin kar maksimizasyonu amacimi “tek amag¢” olarak
degerlendirmeye kalkigssa da, firmanin ve markasinin itibarini, gelenekler ve
kanunlarca kabul edilebilecek kar elde etme yontemlerini ve baskaca diger kriterleri
de hesaba katmak zorundadir. Ozetle, cogu yonetici karmasik ve gercek bir durumda
karar verirken, - digerlerine vekalet eden- tek bir kriter kullanmak yerine ¢ok kriter

kullanmay1 tercih ederler.

Aslinda, tekil amaglar ve kriterler ¢ogunlukla iki durumda yeglenirler.
Birincisi, zaman baskis1 altinda kalma, aciliyet veya krizler gibi olaganiistii
kosullarin s6z konusu olmasi durumudur. Bu gibi durumlarda karar verici, tek bir

kriter iizerinde konsantre olarak karar verme siirecini basitlestirme, hizlandirma ve
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kontrol etme amaglarin1 giidebilir. Tek amagli karar vermenin mantiken
yeglenebilecegi diger gercek durum ise, tek boyutlu karar vermenin bizzat kendisinin
bir ama¢ olmasi durumudur. Bir rekor kirmak icin yalnizca en hizli arabayi iiretmeye

calismak bu duruma verilebilecek bir 6rnektir.

Tim bu agiklamalar ve gercek hayatta karsilagilabilecek -verilen 6rneklere
benzer diger durumlar, Cok Kriterli Karar Vermenin kisilerin ve organizasyonlarin

hayati faaliyetleri arasinda 6nemli bir yeri oldugunu ortaya koymaktadir.

3.3.3. Cok Kriterli Karar Verme Problemlerinin Ortak Ozellikleri

Cok Kriterli Karar Verme problemleri i¢in yukarida verilen tanimlar ve
deginilen oOrneklerden ¢ikarilabilecek dort oOnemli ortak o6zellik vardir. Bu
ozelliklerden ilki, bir Cok Kiriterli Karar Verme probleminin c¢oklu
amaglara/niteliklere sahip olmasidir. C.L. Hwang ve K. Yoon (1981; 19), her Cok
Kriterli Karar Verme probleminin gergeklestirilmesi arzulanan birden ¢ok amaca
veya nitelige sahip oldugunu ve karar vericinin her problemle ilgili olarak uygun
amaclar tiretmek veya probleme has nitelikleri belirlemek durumunda bulundugunu
ifade etmislerdir. M.T. Tabucanon'un (1988; 96) verdigi tanima gore, "Bir problemin
bir Cok Kriterli Karar Verme problemi olarak diisiiniilebilmesi, yalniz ve yalniz,
problemin birden fazla birbiriyle ¢elisen kriteri ve en az iki alternatif (olas1) ¢oziimii
icermesi ile mimkiindiir." M. Zeleny de (1982; 25) "En az iki kriterin varhgi
olmadan bir "karar verme" gerceklesmez." diyerek benzer bir iddiay1 ortaya atmakta
ve eklemektedir: "Alternatifleri degerlendirirken, milkemmel bir sekilde Slgiilebilen
sadece bir kriter mevcutsa, ve alternatifler bu kritere gore etkin bir sekilde
arastirilabiliyorsa, yalnizca bir 6l¢iim ve arastirma faaliyeti, secim yapmak igin
yeterli olacaktir". Ornegin, bir kitapliktaki en agir kitab1 veya alternatifler arasindan
en fazla tcreti 0deyecek isi se¢gmek gerekse s6z konusu nitelikleri 6l¢mek ve
alternatiflerden hangisinin en fazlasina sahip oldugunu arastirmak yeterlidir. Ayrica,
eger alternatifler ayn1 puani veriyorsa bu durum da bir "karar verme" gerektirmez,
hangisinin secildigi onemsizlesir. Ozetle Zeleny (1982; 25), tek boyutlu bir "karar

verme" probleminin gercekte olmayacagimi sdylemektedir. Buna ek olarak, bazi

95



durumlarda bir alternatif tiim kriterlere gore {istiin puanlar1 tek basina elde edebilir.

Bu durumda da karar verme faaliyeti olugsmayacaktir.

Gercek hayat problemlerini temsil edip etmemesi tartismasi bir yana
birakilirsa, tek kriterli ve birden ¢ok alternatifli karar verme problemlerinin
¢Ozlimiine iliskin ortaya konulmus bir¢ok prosediiriin varligt da ortadadir.
(Tabucanon, 1988: 4-5). Bu prosediirler Cok Kriterli Karar Verme problemlerinin
¢Oziimii i¢in uygulanacak prosediirlere de 151k tutmaktadir. Ancak, her sartta, tek
kriterli karar verme probleminin ¢oziimiinde se¢im prosediirii, cok fazla alternatifin
varligi durumunda dahi, goreli olarak basittir. Ozetle, Cok Kriterli Karar Verme
problemini karmasik ve ¢6ziimii zor bir hale getirirken bir o kadar da gerceklere

yaklastiran olgu, problemin i¢ine birden fazla kriterin dahil edilmesidir.

Cok Kriterli Karar Verme problemlerinin ikinci ortak ozelligi, kriterler
arasinda gorlinen ¢atisma durumudur. Bir problem igerisinde ¢ok kriter s6z konusu
oldugunda, genellikle bunlarin arasinda bir ¢atisma durumu vardir. Ornegin, bir
araba tasarlarken, daha az benzinle daha fazla mesafe alinabilmesi yani ekonomiklik
amaci, daha kiicliik arabalarda miimkiindiir ve bu da yolcuya daha az i¢ mekan
tantyacagindan arabanin konforunu diisiirecektir. (C.L. Hwang & K. Yoon, 1981: 2).
Eger kriterlerin / amaglarin bir tanesinin tamamen tatmin edilmesi, bir digerinin veya
digerlerinin tamamen tatmin edilmesi olanagini zayiflatiyor veya engelliyorsa soz
konusu kriterlerin / amaglarin gatistigi sOylenir. (Tabucanon, 1988: 5-6). Daha agik
bir ifadeyle, eger kriterlerin bir tanesinin tatminindeki bir artig, bir digerinin

tatmininde bir azalisa yol agtyorsa kriterler arasinda bir ¢atisma s6z konusudur.

Kriterler arasindaki catigma, “kisisel” ya da “igsel” veya “kisiler arasi”
nedenlere bagli olarak ortaya cikabilir. Bir araba satin alacak tek bir miisteri, kisisel
kriterlerinin farklilig1 nedeniyle ¢atisma yasayabilir. Diger taraftan, yerlesmek tizere
ev satin alacak bir aile, evin baba igin isyerine, anne igin pazar yerine, ¢ocuk i¢in
okula yakin olmas: kriterleri arasinda kisiler aras1 ¢atisma yasayabilir. ikinci durum,

Grup Halinde Karar Verme teorilerinin konusunu olusturur.
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Cok Kriterli Karar Verme problemlerinin bir diger ortak 6zelligi, ayn 6l¢ii ile
Olclilemeyen birimler igermeleridir. (C.L. Hwang & K. Yoon, 1981: 2). Her amag
veya nitelik farkli bir 6l¢ii birimine sahiptir. Araba se¢imi 6rnek durumunda arabanin
fiyati, para birimi (TL, USD vb.) ile dlgiiliirken; giivenlik, sayisal olmayan bir yolla
(az glivenli, ¢ok giivenli, ekstra giivenli vb.); ekonomiklik veya yakit tiiketimi ise

km./litre ile Olgiilebilir.

Cok Kriterli Karar Verme problemlerinin ortak 6zelliklerinden sonuncusu,
onlarin genis bir tasnifle, ya bir secim ya da tasarim problemi olmalaridir. Diger bir
deyisle, bir CKKV problemi ya sonsuz sayida, dnceden bilinmeyen alternatiflerden
en iyisini tasarlamak ya da oOnceden belirlenmis, sinirli bir alternatif kiimesi
icerisinden en iyisini se¢gmek yolu ile ¢oziime ulastirilir. Bu yapilirken tiim kriterler
ya da boyutlar degerlendirilir. Burada iki tiir alternatifler kiimesinin varligi goze
carpmaktadir. Kiimelerden birisi, sonsuz sayida alternatifi icerirken; digeri, sinirh
sayida elemana sahiptir (C.L. Hwang & K. Yoon, 1981: 2). Ornegin, bir araba satin
almaya karar veren kisi, araba {ireticilerinin iiretmis oldugu sinirl sayida alternatif
model arasindan birini secerken, firmanin irettigi bir model miihendislerinin

tasarlayabilecegi sonsuz sayida ecenegin bir araya gelmesi ile iiretilmistir.

3.3.4. Cok Kriterli Karar Verme Siireci ve Asamalari

"Iyi" ya da "rasyonel" karar verme sadece insana has bir o&zelliktir.
Dolayisiyla, insan, karsisina ¢ikan ve giderek daha karmasik bir hal alan karar
problemlerinde iyi kararlar verebilmek icin siirekli olarak yollar ve araglar
gelistirmektedir. (M.T. Tabucanon, 1988: 1). iste Cok Kriterli Karar Verme siiregleri,
karmasik karar problemlerini bilimsel ve analitik bir ¢ercevede ele alarak karar
vericiye en ¢ok istedigi ¢Oziime ulasmasinda yardimei olmaya calisan prosediirler

biitiinii olarak ortaya ¢ikmustir.

Cok Kriterli Karar Verme Siireci terimi, problem ¢6zmenin asagidaki sekilde

gosterilen ve bes asamadan olusan biitiinciil yapisini tanimlar.
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Sekil 3.2. Tipik Cok Amagh (Kriterli) Karar Verme Siireci Asamalari

Baslatics
Isaret

- R e, _-/-
Baslangic Asamas Degisim gerekhl.:gmn.l o _I}_T ler v
onaylanmass ve sistemin |y ] CEErer Ve
iproblemin) teghist ¥ argllﬂma_
S e o
Problem Formiilasyonu .-f';ma-:;larm“{lglt?rl?nu;l belirtilmes ve |
Asamast amaclann Slelimiinin veyva mteliklerin - |g----- '
saptanmast ile Problemin Tanimlanmass
. , Model Olugturma
Frobl Modell
e eurr{u mr:}n; et (mantiksal, grafiksel. fiziksel va da
- matematiksel)
(Otiik Belirzm) (Kestrim/Dezerlendnmes)
. J ¥
;E?iﬂff;u dirme Alternatifler Kiimest: alternatif- Kriterlerin (fj veya Xj) Degerlert:
q g X (Brtiik) p{ Amag fonk ile: £ (x),... §(x).fn(x) |o
Afamas A (agik) =X Nitelikler ile: Xj{aj)
s A —
o~ P—" )
Karar Cevresi ve ]?: g_EﬂlET e
Doga Durnmn T HE '1.111;1__
—— - e L __.-(-
“-———-'{_____________H""- EARAR H"“_“:_...‘_ _____ emaad

Yorumlama Asamasi
Yorumlama ve

Yeniden Degerlendizme

Kaynak: Chankong V., Haimes, Y. (1983, 4-5)

Baslangic asamasi: Siireg, karar verici ilgilendigi sistemin (problemin)

akigini degistirme ihtiyacini algiladigi anda baslar. Durum teshis edilir ve nihai amag

ifadesi ortaya konulur.

Problemi Formiile Etme asamasi: Bu asamada yapilmasit gereken farkli

gorevler/igler vardir. Bunlar,
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- Soyut bir sekilde ortaya konmus {ist amacin daha islevsel ve spesifik
amaclar halinde ifade edilerek alt amagclar (kriterler) kiimesinin olusturulmasi,
- Sistemin tiim gerekli elemanlarmin, problemin sinirlariin ve

sistemin ¢evresel kosullarinin agik¢a ortaya konulmasidir.

Model Olusturma Asamasi: Sistemin ¢evresi ve amaclar kiimesi bir kere iyice

tanimlandiginda, probleme uygun modeller olusturulabilir.

"Model", birlikte etkin ve anlamli bir bi¢cimde sistemin ilgili yonlerinin
kapsaml1 bir analizini saglayacak anahtar degiskenlerin ve bunlarin mantiksal (veya
fiziksel) iliskilerinin toparlamasi ile olusan yapidir. Modellerin ¢esitli bigimleri
vardir; basit mantiksal modeller, grafik modeller, karmasik fiziksel modeller,
matematiksel modeller vb. Modeller, alternatifler baslangigta veri degilse, probleme

uygun alternatif hareket tarzlar tiretmek islevini yerine getirebilirler.

Cok Kriterli Karar Verme problemlerinde, alternatiflerin karsilagtirilmasi
gerektiginden, nitelikler (amaglar/kriterler icin bir 6lgiim seti) agikca belirlenmeli ve
ortaya konulmalidir. Bu 06l¢iim seti, “performans Olgtimleri/kriterleri/endeksi” veya
“amag¢ (kriter) fonksiyonu” gibi farkli adlar alabilir. Veri bir alternatif icin
niteliklerin 6l¢iim seviyeleri, uygun bir dl¢ekte/skalada belirlenir. Burada s6z konusu
Olcekler birer karsilastirma veya Ol¢lim standardi olarak iglev goriirken, belirlenen
Olcltim seviyeleri bir dnceki asamada ifade edilmis olan amaclara ulasma derecesi
olarak atanirlar. Belli bir alternatif icin ilgili niteliklerin 6l¢iim degerleri ya modelden
cikarilir (kestirilir) ya da oznel yargilarin degerlendirilmesi yoluyla dogrudan

belirlenir.

Analiz_ve Degerlendirme Asamalari: Analiz etme ve degerlendirme

asamasinda, her alternatif digerlerine gore, onceden tanimlanmig ve alternatifleri
derecelendirmek icin kullanilan bir karar kurali veya kurallar setine bagli olarak
degerlendirilir. Karar kuralina gore en iist dereceyi alan alternatif yorumlanmak

tizere segilir (Chankong V., Haimes, Y., 1983, 4-5)
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3.3.5. Cok Kriterli Karar Verme Problemlerinin Yapisi ve Unsurlari

CKKYV probleminin yapisi i¢inde kullanilan bazi kavram ve unsurlarin kisa
aciklamalarin1 yapmak, kavram netligi saglamak agisindan yararli olacaktir. CKKV
probleminin ¢iktist bir “Karar”dir. Bu ¢ikti, en-iyi uzlasik ¢6ziim veya alternatiflerin
derecelendirilmis (siralanmig) bir listesi seklinde olabilir. Problemin girdileri ise,
“karar verici’ye bir kararin verilmesi gerekliligini anlatan ve karar verme siirecini
baslatan bir isaret ve “karar durumu”nun ag¢iklanmasina yardimei olan verilerden
olusur. Tipik bir CKKV problemi asagidaki sekilde sematize edilebilir: (Chankong
V., Haimes, Y., 1983, 17-18)

Sekil 3.3. Tipik bir Cok Kriterli Karar Verme Problemi

v Karar Verme Binnmi/Karar

Baslatic [saret Verici
> v' Amaclarin ve Niteliklerin Karar
Listelenmes: ve Amagclar- -
Veriler Nitelikler Arasmdala Iligkiler

v Karar Dummu
v Karar Kurali

¥

Dolayisiyla bir Cok Kriterli Karar Verme probleminin agiklanmasi ve

¢Oziimiinde, asagidaki unsurlar acikga belirlenir; (Cinar, 2004: 28)

J Karar Verme Birimi veya Karar Vericinin kim ya da kimler olacagi
. Bir Amaglar/Kriterler kiimesi ve Amagclar (Kriterler)-Nitelikler

arasindaki iligkiler ve bunlarin hiyerarsik bir gdsterimi

. Uygun Alternatifler Kiimesi,

o Degerlendirme i¢in uygun amag fonksiyonlar1 veya nitelikler kiimesi,
. Veri bir alternatif x i¢in her bir kriterin degerleri,

. Alternatifler kiimesinin tanimi, karar degiskenlerinin ve niteliklerin

tiirli, bunlarin 6l¢iim diizeyleri/6l¢ekleri, problemin dogal durumu, nedensel ve arag-

amag iliskilerinin tiirii.
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J Karar Kuralinin ne olacagi veya Karar vericinin tercih yargilarinin

modellenmesi i¢in ihtiya¢ duyulan bilgisinin tiirii.

CKKV problemlerinin yapisinin daha iyi ortaya konulabilmesi ic¢in bu

unsurlarin daha detayl ele alinmasi faydali olacaktir.

3.3.5.1. Cok Kriterli Karar Vermede Karar Vericiler, Karar Verme

Birimi ve Analist

Karar verici ig¢in, "dogrudan veya dolayli olarak uygun alternatifleri
siralamada kullanilacak son deger yargisini ortaya koyan ve "en iyi" secimin
saptanmasini saglayan birey veya bireyler grubu" tanimlamasi yapilabilir (Chankong

V., Haimes, Y., 1983, 7).

Karar vericinin sadece oOnsezileri ile sonuca ulagtigi durumlar bir yana
birakilirsa, bigimsel karar verme teorisinde Avrupa Okulu olarak bilinen yaklasimin
temsilcileri “karar verme” yerine “karara yardim/destek” kavramini kullanirlar. Bu
yaklagimin 6nemli temsilcisi B.Roy (1990; 36) tarafindan Karara Yardim; “Bir karar
stireci ile ilgili olarak ortaya atilan sorulara paydaglar tarafindan verilen yanitlarin
bilesenlerini, agik bir sekilde belirlenmis ve tamamiyla nesnel modelleri kullanarak
tespit etmeye “yardimci olan” kisinin  gerceklestirdigi  aktivite” olarak

tanimlanmaktadir.

Bir diger kavram da karmasik karar problemlerinin ¢oziimiine katilan her
0geyi igine alan Karar Verme Birimi terimidir. Karar Verme Birimi, Karar Verici ile
birlikte insanlar ve makinelerin bilgi iireticisi olarak birlikte davrandiklari bir gruptan

olusur (Chankong V., Haimes, Y., 1983; 8).
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3.3.5.2. Cok Kriterli Karar Vermede Alternatifler Kiimesi

“Alternatifler”, “kararlar” ya da “hareket tarzlar1 / aksiyonlar” birbirlerine
yakin kavramlar olarak kullanilirlar (Cimar, 2004: 31). Teoride, “alternatifler
kiimesi”, karar siireci boyunca arastirilan olasi kararlar kiimesi; “karar” bir
alternatifin se¢ilmesi anlamina gelirken; “aksiyon” ya da “hareket tarzi” kavrami,
kararin uygulanmasindan gelir. Pratikte ise, s6z konusu kavramlar birbirlerinin
yerine kullanilarak tiim karar durumlarini kapsayici bir nitelige biiriinebilirler. Tlgili
karar durumunun yorumuna bagli olarak, “olasiliklar kiimesi”, “olas1 alternatifler”,

“uygun/olanakli kararlar kiimesi” veya “olanakli hareket tarzlar1” birbirinin yerine

gecebilir (P. Bogetoft & P. Pruzan, 1997: 7).

Alternatifler, ya “acik¢a belirgin” (explicit) olarak ya da “ortiik” (implicit)
olarak tanimlanabilir. Birinci duruma 6rnek, bir ise bagvuran adaylar vb. olabilir. Bu
durumda Karar Durumu yalnizca CKKV siirecinin analiz ve degerlendirme
asamasini kapsar. Boylece acike¢a belirlenebilen bir alternatifler (aksiyonlar) kiimesi,
Ai = {al, a2, ...ai,...am) gosterimiyle acikca belirtilebilir. Ikinci durumda
birincisine gore, siklikla, daha karmasik matematiksel modeller kullanilir ve ¢6ziim
icin formal-niceliksel prosediirler izlenir. Yoneylem arastirmast ve sistem
miihendisligi alanlar1 bu tipte ayrintili analizler i¢in uygun araglar sunar (Chankong

V., Haimes, Y., 1983; 18).

Alternatifler kiimesi; dnceden tanimlanan ve siirecin gidisati icinde herhangi
bir degisiklige ugramayan “duragan” yapida olabilecegi gibi siirecin (prosediiriin)
akig1 sirasinda "degistirilebilen" bir yapiya sahip olabilir. Bu degisiklik siirec
boyunca ortaya ¢ikan ara sonuglar veya problemin dogal ¢evresinin degisken olmasi
dolayistyla veya her iki nedenin de aynmi anda ortaya ¢ikmasi ile s6z konusu olur

(Vincke, 1992: 2).

Alternatifler kiimesinin tanimlanmasi1 ¢oziilecek probleme ve karar siireci

icinde yer alan aktorlere bagli olmasi yaninda; kriterlerin tanimlanmasi, tercih
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yapisinin modellenmesi, problemin ifade edilmesi (ortaya konulmasi) ve

uygulanacak metodun se¢ilmesi gibi adimlarla da siki bir etkilesim igerisindedir.

3.3.5.3. Cok Kriterli Karar Vermede Nitelik, Amac, Hedef ve Kriter

Kavramlan

Cok Kriterli Karar Verme alani ile ilgili literatiir incelendiginde, CKKV
probleminin yapisinin olusturulmasinda ve alanda gozlemlenen farkli yaklasim ve
yontemlerin tanimlanmasinda énemli yer tutan, dolayisiyla en ¢ok kullanilan, birkag
farkli terim ile karsilasilmaktadir. Bunlar: "Nitelikler", "Amaglar", "Hedefler",
"Kriterler" olarak sayilabilir. S6z konusu terimlerin anlamlarini, yap1 ve dzelliklerini
anlamak, karmasik bir CKKV probleminin 6ziinii kavramak acisindan oldukca

onemlidir (Chankong V., Haimes, Y., 1983; 8).

3.3.5.3.1. Nitelikler

Nitelik, amaca ulasma seviyelerinin degerlendirilmesi i¢in bir vasita saglar.
Karar problemindeki her alternatif, birka¢ nitelikle karakterize edilerek
degerlendirilir. Araba alim Orneginde nitelikler, arabanin bir depo benzinle
gidebilecegi mesafe, fiyati, beygir giicii vb. olabilir (Hwang C.L., Yoon K, 1981;
16).

Bir nesnel gercekligi tanimlamaya yarayan nitelikler, gercekte var olan,
6l¢iimii kolay, nesnel 6zellikler olabilecegi gibi, 6znel olarak (kisisel yargilara gore)
bir olguya atanan, dl¢iimii zor dzellikler olabilir. Ornegin, agirlik, beygir giicii, fiyat
gibi nitelikler nesneldir; 1000 kg., 20 milyar TL. vb.; karar vericinin istek ve
beklentileri bunlar1 degistiremez. Ancak, glizellik, siklik, stil, statii imaji vb.
ozellikler daha az oOlgiilebilirdir ve bunlar 6znel kavramlar olarak karar vericinin
anlayisina daha agiktir. Zorluklara ragmen, karar verme siirecinin basinda, tiim
alternatifler i¢in belirlenen niteliklere ait seviyelere deger bigmek ve bunu karar
vericinin istek ve beklentilerinden goreli olarak bagimsiz bir bicimde yapabilmek

miimkiindiir (M. Zeleny, 1982: 15).
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3.3.5.3.2. Amaclar

Nitelikler tanimlandiktan ve o6l¢iildiikten sonra karar vericiye diisen, hangi
niteliklerin hangi seviyelerde maksimize ve minimize edilecegine, hangi seviyelerde
niteliklere sahip alternatiflerin tercih edilecegine karar vermektir. Iste bu noktada,
karar wvericinin istek ve beklentileri devreye girmektedir. Verilen bir araba
alternatifleri kiimesi igerisinden karar verici, en konforlu olanin1 mi, en giiclii (en
fazla beygir giiciine sahip) olan1 mi, en ucuz olan1 mi, ya da kendisine en fazla statii
imaj1 saglayacak olam1 mi segecektir? Bu sorulara verilecek cevap "amag"i
belirleyecektir. Amag, ulasilmasi ve gerceklestirilmesi i¢in ugrasilan seydir ve bir
amag genellikle, niteliklerdeki bir degisiklikten arzulanan sonucu veya daha agik bir
ifadeyle nitelikler dogrultusunda meydana gelmesi istenen gelismenin yoOniini
gosterir.( M. Zeleny, 1982: 15). iki yén séz konusu olabilir; "maksimize"/"minimize"
ya da "daha ¢ok"/"daha az". Ornegin, hiz bir niteliktir fakat se¢enekler arasindan en

hizlisin1 bulmak veya hiz1 maksimize etmek birer amagtir.

3.3.5.3.3. Hedefler

Hedefler, gerceklestirilmesi arzulanan amaca ulagmak ¢abasi icinde dnceden
belirlenen deger ve seviyelerini belirtir. Hedefler, karar vericinin istek ve ihtiyaglari
ile tam anlamiyla paralel bir yap1 i¢inde tanimlanir. Bir arabanin "Bir depo benzinle
gidebilecegi mesafenin maksimize edilmesi" bir ama¢ iken, bunun "Bir depo
benzinin tiiketim mesafesinin 1000 km. olarak basarilmasi", amaci referans alan ve
"gidilebilecek mesafe (km.)" niteligi cinsinden bir hedef belirleme ifadesidir (M.
Zeleny, 1982: 17).

3.3.5.3.4. Kriterler
Kriterler, "karar verme'"ye yol gosteren tiim Ol¢timler, standartlar veya
kurallara verilen genel isimdir. Karar verme, farkli niteliklerin, amacglarin ve

hedeflerin se¢imi ve formiilize edilmesi ile gerceklestigine gore, tiim bu kavramlar

en genel anlamiyla kriterler olarak nitelendirilebilir. Dolayisiyla kriterler, "iliskin
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karar verme durumunda veya probleminde belirli bir karar verici tarafindan
degerlendirilen amaglar, hedefler ve niteliklerin tiimtidiir." Gergek problemin ortaya
konulusuna gore "kriter"; "nitelik" veya "amac" bi¢cimlerinden birini alir (M. Zeleny,

1982: 16-17).

3.3.6. Cok Kriterli Karar Vermede Karar Durumu

CKKYV analizinde, bir problemin yapis1 ve c¢evresel faktorlerini tanimlayan
“Karar Durumu”nun agik¢a betimlenmesi temel bir konudur. Karar durumunun iyi
bir betimlemesinin yapilabilmesi iginse, problemin g¢ergcevesi ve temel bilesenleri

netlikle saptanmalidir. Daha agik bir anlatimla, karar durumunun 1iyi bir tarifi i¢in,

- Ihtiyag duyulan ve elde edilebilir girdilerin tiirii ve miktarinim,

- Karar degiskenleri kiimesi, nitelikler seti ve bunlarin 6l¢iildiigii 6l¢eklerin,

- Bir taraftan bu degiskenler arasinda, diger taraftan karar degiskenleri ile
nitelikler arasindaki “arag-amag iligkilerinin,

- Olanakl alternatifler kiimesinin 6zelliklerinin ve

- Ilgili karar ortammin/gevresinin durumunun belirlenmesi gerekmektedir

(Chankong V., Haimes, Y., 1983; 13-14, 384).

Karar durumu igin problemin sinir1 ve bundan dolay1 ihtiya¢ duydugu
girdilerin tiirii -problemin dogasina baglh olarak- degiskendir. Karar degiskenleri ve
nitelikler ayrik/kesikli ya da siirekli olabilirler. Bunlar, farkli 6l¢iim seviyelerinde
veya diger deyisle farkli Olceklerde oOlgiilebilirler. Bu o6l¢ekler en bilinen

simiflandirma ile “nominal 6lgek”, “siralama Olgegi”, “aralik Olgegi” veya “oran

Olcegi” olabilir.

Karar verme, olas1 "en iyi" alternatifin sec¢ilmesi ¢abasidir. Bu ifade dolayl
olarak, tiim olas1 alternatiflerin performanslarma veya -ilgili CKKV problemi i¢in
belirlenen niteliklerin  aldigi  degerler cinsinden Olgiilen- kalitelerine gore

derecelendirildigini anlatir. Alternatiflerin derecelendirilmesini saglayan kurallar
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kiimesi ise "karar kurali" ifadesi ile genellestirilebilir (Chankong V., Haimes, Y.,

1983; 15).

CKKV’de 0znel degerlendirmelerin varligi, deger, amaclar ve kriterler
kavramlarina ¢ok yakin bir kavram olarak “tercih” kavramini 6ne ¢ikarmistir. Basitce
bir karar verici “x’1 y’ye tercih ettigi’ni ifade ettiinde, kendi degerlerinin, ¢oklu
amaglarinin ve kriterlerinin sentezinin sézel ifadesini kurmus olur. Bu tercih
bilgisinin formalize edilebilecegi varsayillmaktadir. Bir¢cok kaynakta, tercihler
kriterlerle yakin iliski i¢erisinde sunulur. Bu diisiiniis aracilig1 ile “tercih fonksiyonu”
adi ile anilan soyut bir kavrama ulagilir. Eger karar verici, amaclarini temsil etmesi
icin sec¢ilmis olan kriterlerin degerleri ile karakterize edilen (Olgiilen) alternatif
hareket tarzlari arasinda se¢im yapmak durumundaysa, boyle bir fonksiyon onun
alternatifleri -arka plandaki tercihleri dogrultusunda- derecelendirmesini
saglayacaktir (Bogetoft P. ve Pruzan P., 1997: 7). Boylece karar kurali, karar
vericinin kendi bakis agisindan en fazla tercih edilen alternatife ulasmasini saglamak
amaciyla, degerler/sonuclar kiimesinde kurulan tercih iliskileri ile alternatifler
kiimesi i¢in bir siralama iiretmek i¢in islem goren analitik ifade, algoritma ya da

sozel ifadeler olarak tanimlanabilir (Cinar, 2004: 42).

Bazi problemlerde nitelikler igin belirli kabul edilebilirlik standardi olarak
hedefler belirlenebilir. Bu anlamda hedefler, alternatifleri niteliklere gore "kabul
edilebilir"/"kabul edilemez" simiflarina ayristirma mekanizmasi islevi goriir.
Boylelikle, hedeflerin belirlenmesi ortiik olarak karar kuralin1 da belirlemis olur.
Ozellikle ¢ok kriterli karar problemlerinin ¢éziimlenmesinde, karar kuralinin agik bir

bicimde belirlenmesi bir gerekliliktir (Chankong V., Haimes, Y., 1983; 15).

Uygulamada karar kurallar1 iki st kategoriye ayrilir: Bu kategoriler;
Optimizasyon Kurali ve Tatmin Kurali olarak adlandirilabilir. Optimizasyon
kategorisinde yer alan karar kurali, alternatifleri “tam derecelendirme”ye sokar. Tam
derecelendirme ya da siralamada, belirli kriterlere gore en iyi alternatif her zaman
saptanabilir. Diger taraftan ikinci kategorideki karar kuralinda tatmin edicilik

arastirilir. Tatmin edici alternatifin se¢ilmesi, analizde basitlikle beraber onemli
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zaman ve maliyet tasarruflari elde etmek amaclariyla optimallikten fedakarlikta

bulunulmas1 anlamina gelir.

Farkli teorik ve yontemsel gelismelerin birbirinden ayrilmasi i¢in yapilan
degerlendirmelerde kullanilan kriterlerden biri de, karar kurali igin yapilan
varsayimlardir. Daha 6nce de deginildigi gibi, diger kriterler; karar verme biriminin
farkli bigimleri, karar durumlarinin degisik tanimlar1 ve niteliklerin dl¢tildiigii farkl
Olgeklerdir. Dolayisiyla, bir CKKV probleminin analizine uygun bir teori ve
yontemin secilmesinde, Oncelikle bir teknik i¢inde kullanilacak karar kuralinin s6z

konusu probleme uygun olup olmadiginin belirlenmesi gerekmektedir.

3.3.7. Cok Kriterli Karar Verme Yontemleri

CKKYV tanimlayici bir yaklasimdir ve olasi kararlar1 tanimlayarak, nitelikleri
ve degerlendirme kriterini tamimlayarak ve kriterin saptadigi bir “f” fayda
fonksiyonunu da katarak problemi tanimlamayi icermektedir (T’Kindt, V., Billat,
J.C.; 2002: 44). Rasyonel bir karar verme g¢ercevesinden iyi tercih edilmis segim,
genellikle kisitlar ve yonetimin amaci dogrultusunda sinirlandirilir. Burada adi gegen

kisit, amaglarin basari ile yerine getirilmesi ve se¢ilmesidir (Umarusman, 2002: 6).

CKKYV yontemleri hem niteliksel hem de niceliksel olarak daha iyi model
karar senaryolar gelistirmektedir. Bu yontemler matematiksel katilik, gegerlik ve
dizayn olarak farklhiliklar gostermektedirler. Basit katkili ve ¢oklu modeller,
agirliklandirilmis olsun ya da olmasin, biitiin kriterlere gore her bir alternatifin
skorlarin1 toplamaktadir (Grandzol, John R; 2005: 2). CKKV yontemleri asagida

belirtilen 3 operasyonel yaklagimi icermektedir:

e Kiyaslanamazligin dislandig1 tek dlgiitlii sentez yaklasimi (Ornek: AHP,
TOPSIS),
e Kiyaslanamazligin kabul edildigi {istiin sentez yaklasimi (Ornek:

ELECTRE)
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e Yargilama ve hata yinelemeleriyle etkilesimli yerel kiyaslama (Martel,

J.M., 1999, Erisim: http://www.cors.ca/bulletin/v33nl_le.pdf, 12.01.2007).

CKKYV yontemleri, 1960’1 yillarda, karar verme islerine yardimer olacak
birtakim araclarin gerekli goriilmesiyle gelistirilmeye baslanmistir. Se¢imde
ulagilmak istenen hedefi bircok parametrenin belirledigi ve se¢im igin
degerlendirilecek alternatiflerin her birinin kendine has avantajlarinin bulundugu
durumlarda karar verme isi ¢ok zor bir durum alacaktir. Boyle durumlarda karari
verecek olan kisi ya tiim bu kararsizlik sikintisindan kurtulmak igin, saglikli olup
olmadigint 6nemsemeden, bir karara varacak; ya da uzun ve rasyonel olmayan
analizler sonunda kusku icerisinde bir karara varacaktir. CKV ydntemlerini
kullanmaktaki amac alternatif ve parametre (kriter) sayilarinin fazla oldugu
durumlarda karar verme mekanizmasini kontrol altinda tutabilmek ve karar sonucunu
miimkiin oldugu kadar kolay ve cabuk elde etmektir (Heriscakar, Engin; 1999,
erisim:http://www.gidb.itu.edu.tr/staff/unsan/ Kongre/cilt1/20.pdf, 03.10.2006).

CKKV problemleri; Cok Nitelikli Karar Verme (CNKV) ve Cok Amach
Karar Verme (CAKYV) olarak smiflandirilmaktadir. CNKV problemleri dnceden
belirlenen sayida alternatife sahiptir ve bu alternatiflerin her birine iliskin ulasilacak
basar1 diizeyleri belirlenmektedir. CNKV problemlerine kararlar, her bir alternatif
icin varilan niteliklerin karsilastirilmasi yolu ile verilmektedir. Ote yandan CAKV
problemlerinde ise, alternatiflerin sayist dnceden belirlenememektedir ve modelin
amaci “en iyi” alternatifi belirlemektir. Kantitatif karar verme tekniklerinde optimal
¢Ozlimii verecek olan alternatiflerin sayisina 6nceden karar verilememektedir. Bu
nedenle igletme sorunlarinin ¢oziimiinde kullanilacak olan optimizasyon tekniginin

CAKYV metotlar1 arasindan segilmesi gerekmektedir (Ozdemir, 2004: 49).

Asagidaki tablo bu iki smiftaki problemlerin 6zellikleri arasindaki

karsilagtirmay1 gostermektedir:

108



Tablo 3.2. CNKV-CAKYV Karsilastirma Tablosu

Cok Nitelikli Karar Cok Amacgh Karar
Verme Verme
Kriterlerin Tanimlanmasi Nitelikler tarafindan Amaclar tarafindan

Amaclarin Tanimlanmasi

Ortiik/Z1mni olarak

Acik/Belirgin olarak

Niteliklerin Tanimlanmasi

Acik/Belirgin olarak

Ortiik/Zimni olarak

Aktif degil (Niteliklere

Kisithhiklar . Aktif
dahil edilmis)
Sonlu sayida, ayrik Sonsuz sayida, stirekli
Alternatifler .
(6nceden tanimlanmis) (stireg sirasinda belirir)
Karar Verici ile Etkilesim Cok fazla degil Cogunlukla
Kullanim Amaci, Problem ) )
Secim/Degerlendirme Tasarim

Tiiri

Kaynak: Cinar, 2004: 46.

S6z konusu siniflama pratikte CKKV problemlerinin ¢dziim yontemlerinin
cesitliligi ile uyum ig¢indedir. Buna goére, CNKV se¢im problemlerinin, CAKV ise
tasarrm problemlerinin ¢dziimiinde uygun ydntemler sunar. Ornegin, bir imalat
firmasinin karsilagabilecegi iiriin bilesimi tasarlanmasi probleminde, "hangi" {iriinden
(bilesen) "ne kadar" kullanilacagina karar verilmelidir. Bu agik¢ca bir CAKV
problemidir. Problemde sadece iki kriter olmakla birlikte alternatiflerin sayisi,
firmanin kaynak kisitlar1 altinda, 6zellikle de bu bir yigin {iretimse sonsuz olarak

diistiniilebilir.

Diger taraftan ayni firmanin karsilagacagi belirli alternatifler arasindan
(tretim teknolojisi tipleri) en 1iyi {liretim sistemini segme gibi bir problem de tipik bir
CNKV problemi olacaktir. Burada karlilik, isgilicii yaratma, yerli materyalleri
kullanma gibi bir ¢ok secim kriterinden (nitelikler) bahsedilebilir. CAKV
problemlerinin ¢dziimiinde matematiksel optimizasyon teknikleri kullanilirken,

CNKYV c¢oziimlerinde se¢im problemi s6z konusu oldugundan klasik matematiksel

programlama araclarinin kullanilmasi gerekmez (Cinar, 2004: 46).
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3.3.7.1. Analitik Hiyerarsi Siireci (AHP)

1970"erin sonlarinda T.L. Saaty tarafindan gelistirilmis bu yontem en
standart formunda c¢ok nitelikli alternatifler arasindan se¢im problemlerinde
kullanilmaktadir. Bununla birlikte yontemin pratik dogasi geregi; kaynak tahsisi,
tahmin, risk analizi, planlama, performans yonetimi vb. ¢ok c¢esitli alanlardaki

calismalarda da uygulanmistir (F. Zahedi, 1986: 100-102).

3.3.7.1.1. Tanim ve Ozellikleri

Analitik Hiyerarsi Siireci (Analytic Hierarchy Process-AHP) Yontemi, 6zel
bir hiyerarsik toplamsal agirliklandirma siireci (Hwang C.L., Yoon K., 1981: 104) ve
cok nitelikli karar problemleri i¢in bir yapilandirma, 6l¢im ve sentezleme yontemidir

(Forman E.H., ve Gass S.1., 2001: 469).

Kisisel degerlendirme problemlerinin bazi tiirleri i¢in gelistirilmis AHP
araciligiyla rakamsal degerlendirme yapilabilmektedir. AHP’ ye bagvurulmasiyla
karar vericinin sezgi ve/veya deneyimsel yargilar1 temel alinarak alternatifler
degerlendirilebilmekte, her bir alternatif i¢cin rakamsal bir degerlendirme sonucu

cikarilabilmektedir (Tanino vd., 2003: 183).

AHP bireylerin ya da gruplarin kendi varsayimlarini yapmalar1 ve onlardan
beklenen ¢oziimiin tiiretilmesi vasitasiyla fikirlerini paylagsmasina ve problemleri
tanimlamasina olanak saglayan esnek bir modeldir. Ayrica bilgilerde degisiklikler
yapilarak ¢oziimiin veya sonucun duyarliliginin bireylerce test edilebilmesine olanak
saglamaktadir. AHP, yargilarin daha iyi yapilabilmesi i¢in insan dogasini diisiinme
sekline zorlamak yerine uzlastirmak i¢in dizayn edilmis, karmasik problemlerin
¢ozlimil i¢in kullanilan giiglii bir siirectir. AHP yargilar ve kisisel degerleri mantiksal
bir diizende birlestirmektedir. Siireg; hayal giicli, deneyim ve bilgi ile bir problemin
hiyerarsisini olusturmaya ve mantik, onsezi ve deneyim ile yargilar1 yapmaya
baghdir. Basta kabul edilip devam edildikten sonra AHP, problemin bir par¢asinin

elemanlarinin diger pargalarla birlestirilmis sonuca ulagmak i¢in nasil baglanacagini
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gostermektedir. Sistemin bir biitiin olarak baglantilarini tanimlama, anlama ve

yargilamak i¢in kullanilan bir siiregtir (Saaty, T.L., 1999: 23).

AHP kisileri nasil karar vermeleri gerektigi konusunda bir yontem
kullanmaya zorunlu kilmak yerine, onlara kendi karar verme mekanizmalarini tanima
olanagi saglayip bu sekilde daha iyi karar vermelerine olanak saglayan bit yontemdir.
AHP’ nin dayandig1r teori; gercekte insanoglunun higbir sekilde kendisine
Ogretilmemis olmasina karsin tamamen icgiidiisel olarak benimsedigi karar
mekanizmasini yansitir. Bu yontemle karar vermede, insanlarin deneyimleri ve

bilgileri en az kullanilan veriler kadar 6nemlidir (Erikan, L., 2002: 63).

AHP, karar vericinin tercihleri ile ilgili varsayimlarindan ve iizerinde kurulu
oldugu aksiyomlar sistemi ile kurallar setine dayanir. AHP’ nin bu teorik alt yapisi

tic aksiyomdan olusur;

1. 1ki tarafli olma/tersi olma aksiyomu: Ornegin; A elemani B elemanini

bes kati biiytlikliigiinde ise B; A’ nin beste biridir.

2. Homojenlik aksiyomu: Karsilastirilan elemanlarin birbirinden ¢ok fazla
farki olmamasi gerektigini, olursa yargilarda hatalarin ¢ikabilecegini ortaya ifade

etmektedir.

3. Bagimsiz olma aksiyomu: Bir hiyerarsideki belirli bir kademeye ait
elemanlara iligkin yargilarin veya dnceliklerin bagka bir kademedeki elemanlardan
bagimsiz olmasini gerektirir. Bu ifade {ist kademe kriterlerin 6nceliklerinin yeni bir
alternatif elendiginde veya c¢ikarildiginda de§ismeyecegi anlamina gelmektedir

(Kuruiiziim, A., Atsan, N., 2001: 85).

AHP yontemi, bir Ol¢lim teorisi olarak, amagclar, kriterler, nitelikler ve
alternatiflerden olusan hiyerarsik yapida, bu elemanlar arasinda karar vericinin "ikili
karsilagtirmalar" bi¢iminde ifade ettigi tercihlerinden, oran-skalasi agirliklarinin

cikarilmasi temeline dayanir. Bu agirliklar dogrusal/toplamsal model yardimi ile
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ilgili alternatifler icin biitiinciil agirlik veya oOnceliklere doniistiiriiliir. Boylece

alternatifler sonug oncelik degerlerine gore siralanabilirler.

AHP ii¢ temel kuralin veya fonksiyonun birlesimi olarak ele alinabilir (E.H.
Forman, & S.I. Gass, 2001: 469). Cok nitelikli bir problemin AHP ile
¢Oziimlenmesinde izlenecek asamalar1 da tanimlayan bu temel kurallar: (Saaty T.L.,

2000: 337)

e Aynstirma Kurali: Karmasik karar problemini analitik olarak
yapilandirmak,

e  Tercihlerin ikili Karsilastirmasi Kurali: Oran skalasinda dl¢iimler,

e Sentezleme Kurali: Hiyerarsik yapida biitiinciillestirme, olarak

sayilabilir.

Bu prensiplerin kullanilmasinda AHP hem niteliksel hem de niceliksel bakis
acisindan yararlanmaktadir. Niteliksel a¢1, problemin tanimlanmasi ve problemin
hiyerarsisinin olusturulmasi amaciyla, niceliksel a¢1 ise yargilamalarin ve
onceliklerin kisaca aciklanmasi amaciyla kullanilir. Siirecin kendisi bu ikili
Ozellikleri tamamlamak icin tasarlanmaktadir ve agikca daha iyi bir karar
verilebilmesi i¢in, Onceliklerin belirlenmesinin ve sec¢imin yapilmasinin gerekli
oldugu karmasik durumlarda dogru kararin verilmesinde niceliksel aginin temel

oldugunu gostermektedir (Saaty; Decision Making, 2001: 18).

AHP’ nin temel aldig1 a¢ik bir mantiksal analizle problemlerin ¢ézlimiinde ii¢

prensipten bahsedilir; (SAATY; Decision Making, 2001, s.17)

. Hiyerarsinin Olusturulmasi Prensibi: Bu prensibe gore insanlar
diistinceleri ve nesnelerin farkina varma, tanimlama ve gozlemleri ile iligki kurma
yeteneklerine sahiptir. Insan zihni bu yetenekler ile ayrintili bilgiler i¢in karisik
olgular1 kendi i¢inde tutarli pargalara ayirma ve bu parcalar1 da hiyerarsik olarak
kiiclik parcaciklara bolmeyi yapabilmektedir. Bu pargaciklarin sinir1 yedi ile dokuz

arasinda degisebilmektedir.
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. Onceliklerin ~ Tespit Edilmesi Prensibi: Insanlar ayrica
gozlemledikleri nesneler ararsindaki iligkileri de fark edebilme, belirli kriterlere gore
benzer nesne ¢iftlerini karsilastirabilme ve nesne ciftleri arasinda karsilastirma
yaparak birinin digerine gore Oncelik durumunun gore eleyebilme yeteneklerine
sahiptir. Bir sonraki durumda ise yargilarin1 sentez etme —hayal giiciiyle, AHP veya
yeni bir mantiksal yontem ile- ve biitlin sistemi daha iyi anlamay1

gerceklestirmektedir.

° Mantiksal Tutarhihk Prensibi: Insanlar nesneler ve diisiinceler
arasinda tutarli olan bir tutumla iliski kurma, dolayisiyla nesnelerin birbirleriyle ve
iligkileriyle arasinda tutarlilik gostermeyi becerebilme yeteneklerine sahiptirler.
Buradaki tutarlilik iki anlama gelmektedir. Birincisi benzer diigsiince ve nesnelerin
ilgi ve homojenliklerine gére gruplanmasidir. Ornegin, bir {iziim ve bir misket eger
yuvarlaklik anlamli bir kriter ise ayni1 grupta yer alabilir, ancak tat bir kriter ise ayni
gruba konamaz. Tutarliligin ikinci anlaminda ise, diisiinceler ve nesneler arasindaki
iligkilerin belirli bir kriter iizerindeki yogunlugu birbirlerini mantikli bir sekilde
dogrulamak iizerine kurulmustur. Buna gore; eger tathilik kriter ise bal sekerden bes
kat daha fazla tatl ise, seker de pekmezden iki kat daha fazla tatl ise bu durumda bal
pekmezden on kat daha tatli olmak durumundadir. Burada bal pekmezden 4 kat tath
Olciiliirse bir tutarsizlik var demektir ve siire¢ yenilenerek daha kesin Ol¢iimler

yapilmaya ¢alisilmasi zorunludur.

3.3.7.1.2. Analitik Hiyerarsi Siireci Asamalari

AHP dort asamadan olusur;

1. Hiyerarsinin Kurulmasi

Hiyerarsik yapilar, karar vericilerin karmasik degerlerinin iist seviyede genel
ilgi alan1 (iist-amag), orta seviyelerde alt-amaglar ve alt seviyede bu amaglarin

ozellikli degerlendirme kriterleri (nitelikler) halinde ifade edilmesi ile olusur. Bu

yapida en alt seviyede yer alan nitelikler, iist seviyede karar vericinin deger ve ilgi
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alanlarii yansitan amaglar1 agiklar ve operasyonel hale getirirler (Stillwell W.G.,

vd., 1987: 441).

Hiyerarsinin kurulmas: aslinda diger biitiin karar verme yoOntemlerine ait
problemlerin 6ziinde de kullanilan ilk asamadir. Hiyerarsik yapimin olusturulmasi
oncesinde problemin tanimlanmasi sirasinda dikkat edilmesi gereken en Gnemli,
husus, bu problemin AHP yontemine uygun olup olmadigi, diger bir deyisle,
elemanlarin kantitatif gostergeleri bulunup bulunmadigidir. Bunun nedeni AHP

yontemi 6znel degerlendirmeler igin bir 6l¢ii birimi yaratmaktadir (Erikan, 2002: 65).

AHP’ deki ilk adim olan hiyerarsinin kurulmasi agamasinda genel amag,
kriterler ve karar alternatiflerine gore problemin grafiksel bir sunumunun
olusturulmasidir. Boylece olusturulan bir grafik problemin hiyerarsisini gosterir.
AHP’ nin en 6nemi 6zelligi, karar vericinin karar problemini birbirleri ile hiyerarsik

iligkisi olan elemanlara ayirmasidir.

S6z konusu hiyerarsik yapinin k adet seviyeden olustugu varsayildiginda, en
iist (1.) seviyede karar vericinin belirledigi iist-amag (nihai hedef) ifadesi bulunur. Bu
ist amac genellikle "en iyi karar1 vermek" veya "en iyi alternatifi segmek" vb. olarak
belirir. Hiyerarside ikinci ve daha alt seviyelerde, iist amacin basarilmasina katkida
bulunacagi diisiiniilen amaglar (kriterler) kiimesi ve alt kiimeleri yer alir. Bu kriterler
hiyerarside asagi dogru inildikge daha ayrintili (belirgin) sekilde tanimlanirlar.
Hiyerarside (k-1) seviyede en operasyonel olan nitelikler yer alirken, onlarin hemen
altinda (k. seviye) karar alternatifleri bulunur. AHP' de olusturulan standart

hiyerarsik yap1 asagidaki sekilde gosterilebilir:
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Sekil 3.4. AHP' de Tipik Hiyerarsik Gosterim

Ust Amag
(Nihai Hedef)

T ——

Seviye 1
Seviye 2 Alt Amag 2 Alt Amacn
7N ZANN
Seviye Nitelik 1 Nitelik 2 Nitelik n
k-1 — =
NS, S

Sevive k - Alternatif 1 M\\- 4 Alternatif 2 H\\
ek C D

S —

4 . zi_ﬂrematif m
_ . . . S ) A

Kaynak: Cinar, 2004:115.

Burada, en {ist seviyedeki nihai hedefin 6nceligi bire esittir. Alt seviyelerdeki
elemanlarin 6ncelikleri, bir iist seviyedeki elemana gore (Ornegin alternatiflerin
oncelikleri k-1. seviyedeki niteliklere gore) gergeklestirilen ikili karsilagtirmalarda

belirlenirler (Hwang C.L., Yoon K. 1981: 104).

2. Kriterler Ve Alternatifler Arasinda ikili Karsilastirma Matrislerinin

Olusturulmasi

AHP’ de karar verici, genel amaca ulagmaya yaptig1 katkiya goére her bir
kriterin goreceli dnemi hakkinda hiikiimlerde bulunur. Bir sonraki diizeyde karar
verici, her bir kritere katkida bulunmasina gore her bir karar alternatifine yonelik bir
tercih ya da baska bir deyisle oncelik belirtir. Bu asamada ikili karsilastirmalar

yapilir. Ikili karsilasgtirmalar genelde karsilastirilan elemanlarm bazi niteliklere
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uymalarina gore insanlarin tercih edilme, hoslanma ya da O6nem siralarina olan
duyarliliklarimi aciklayabilen dogal bir siiregtir (Saaty, 2001; 1). Bu ikili
karsilagtirmalar bir kare matriste gosterilir. Hiyerarsinin her seviyesinde ayni kiimede
yer alan tiim elemanlar, bir {list seviyede bagli olduklar1 elemanla ikili olarak
karsilagtirilirlar. Boylece karar vericiden her elemani (n adet) bir {ist seviye
elemanina gore "kag kat" onemli gordiigiinii gosteren "tercihin yogunlugu" yargilari
(n.(n-1)/2 adet) elde edilir. Karilagtirmalar su iki sorunun cevabini yansitir; “Bir iist
seviyedeki kritere gore bu iki elemandan hangisi daha 6nemlidir?”, “Bu Onemin

derecesi nedir?”

Bu yargilar zorunlu olarak oran Olgeginde tanimlanirlar. Zira hem bir
elemanin digerine tercih edilisini, hem de bu tercihin yogunlugunu gosterirler.
Dolayisiyla, alternatifler i¢in elde edilen sonu¢ degerleri de oran skalasinda
tanimlidir. Tim bu degerler ve agirliklar genel olarak "Oncelikler" olarak da

adlandirilabilir (Cinar, 2004:116).

Boylece AHP yonteminde hiyerarsinin olusturulmasindan sonra ikinci adim,
goreli Olclimlerin elde edilmesi i¢in bu ikili karsilagtirma matrislerinin
olusturulmasidir. Zira bu matrisler degerler ile agirliklarin saptanmasini saglayacak
AHP analizinin girdilerini olusturacaklardir. Eger sayisal bir dlgek bulunamiyorsa,
ikili kargilastirmalar i¢in sdzel olarak ifade edilen tercih yargilari, bu tercihlerin hem
yoniinii hem de yogunlugunu belirleyen bir olgekte sayisal degerlere cevrilirler.

Bunun i¢in, Saaty (1980; 13) tarafindan asagidaki 1-9 oran dlgegi Onerilmistir:
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Tablo 3.3. AHP' de Tercihler igin ikili Karsilastirma Olgegi

Sayisal Deger (Puanlama) Sozel Tercih Yargisi
1 Esit Olarak Tercih Edilme/Onemli Olma
3 Biraz (Zay1f) Tercih Edilme/Onemli Olma
5 Kuvvetle Tercih Edilme/Onemli Olma
7 Cok Kuvvetli Tercih Edilme/Onemli Olma
9 Kesinlikle Tercih Edilme/Onemli Olma
2,4,6,8 Birbirine komsu iki yargi arasindaki orta degerler

T.L. Saaty (1980; 13), bu 6lcegin hem insanlarin iki eleman arasindaki
ayrigtirma yetenekleri ile ortiistiigiinii, hem de kullanim kolayligi sagladigini 6ne
sirmektedir. Boyle bir Olgekte Ornegin bir nitelige gore ii¢ alternatifin
karsilagtirilarak matrisin olusturulmasi i¢in karar vericiye; "Bir C niteligi acisindan
degerlendirildiginde; Alternatif 1'in Alternatif 2'ye, Alternatif 1'in Alternatif 3'e ve
Alternatif 2'in Alternatif 3'e ka¢ kat (ne yogunlukta) tercih edildigi yani bu

alternatiflerin birbirlerine gore ne kadar 6nemli oldugu?" sorulur.

Tercih yargilarinin oran skalasi 6lgeginde tanimli olmasi kurali, AHP' de
degerlerin atanmasi i¢in klasik tercih modellemesinden farkli olarak bir aksiyomun
tanimlanmasini gerekli kilmistir. Buna gore, Ai ve Aj, hiyerarsik yapida bir {ist
seviyedeki C elemanina (6rn. nitelik) bagh alt seviye elemanlar1 (6rn. alternatifler)

olmak iizere;

- Ai vC Aj => C elemanina gore Ai' nin Aj' den kag¢ kat fazla tercih
edilir oldugunu (tercihin yogunlugu) gosteren tercih iliskisi ("ikili karsilastirma"
iliskisi);

- Ai 2>C Aj =>"(ikili) farksizlik iligkisi" ve

- PC => karsilagtirilan her (Ai, Aj) ciftine iliskin =+ da bir sayisal
deger (aij) atayan bir fonksiyon olarak tanimlanirsa, AHP aksiyomlarinin birincisi

olan "Karsiliklilik Aksiyomu'na (Reciprocal Axiom) gore;
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AivC Aj > PC (Ai, Aj) = aij > 1
Ai >C Aj 2 PC (Ai, Aj) = aij =1 olmak tizere,
PC (Aj, Ai) =1/ PC (Ai, Aj) 'dir. (ya da aji = 1/ aij).

Ornegin, "Ai, Aj'ye 5 kat tercih edilir" yargisi, Aj'nin Ai'ye 1/5 kat tercih

edilir oldugu anlamina gelir.

Genel olarak A, elemanlarinin bir {ist diizey kriterine (C) gore tiim ikili
kargilagtirma Ol¢timlerinin (aij) kiimesi olarak diisliniilerek, yukaridaki aksiyom
geregi, "Ikili Karsilastirma Matrisi" olarak adlandirilir (Saaty 1985: 92-93; Harker ve
Vargas, 1987: 1385)

Eger karar verici "Al'in A2'ye kuvvetle tercih edildigi", "Al'in A3'e esit
olarak tercih edildigi" ve "A2'in A3'e esit ya da zayif arasinda bir yogunlukta tercih
edildigi" yargilarini belirtmisse; bu ikili karsilastirmalar i¢in PC (A1, A2) =al2 =5,
PC (Al, A3) = al3 = 1, PC (A2, A3) = a23 = 2 sayisal degerleri atanir.
Olusturulacak matriste bunlarin karsi sira degerleri ise, karsiliklilik aksiyomu geregi,
a2l= 1/5, a31 = 1 ve a32 = 1/2 olacaktir. Her elemanin kendi kendisi ile
karsilagtirilmast anlamina gelen diyagonal i¢in de (all= a22 = a33) = 1 degerleri

atanarak olusturulan 3x3 boyutundaki 6rnek karsilastirma matrisi asagidadir:

Sekil 3.5. Ornek Bir Ikili Karsilastirma Matrisinin Olusturulmasi

A As Az

" N - ~
-il = 412 &13 1 5 1
il a an a3 e /= "
A= A - = 15 1 1/2
d3 432 d33 1 2 1
e A S J

Bu matriste her siradaki elemanin siitundaki elemana gore tercih

yogunlugunun sayisal degerleri gosterilmistir. Boylece n (n-1) /2 =3 (3-1) /2 =13
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adet ikili karsilastirma yapilarak n=3 boyutunda bir kare matris olusturulabilmistir.

Bu islem her nitelik i¢in tekrarlanarak, nitelik sayis1 kadar matris elde edilir.

3. Karsilastirma Matrislerinin Analizi

Ikili karsilastirmalar matrisi olusturulduktan sonra, karsilastirilan elemanlarin
her birinin Onceligi hesaplanabilir. AHP’ nin bu islemine sentezleme adi
verilmektedir. Sentezlemeyi gergeklestirmek igin ihtiya¢ duyulan matematiksel
prosediir, 6z deger ve 6z vektor hesaplamalarini igerir. Bununla ilgili olarak her ne
kadar farkli hesaplama yontemleri bulunsa da, amaca uygun basit bir yaklasim sekli

asagida sunulmustur.

- Hukidmlerin Sentezlenmesine Yonelik Prosedur

Adim 1: ikili karsilastirmalar matrisinin her bir siitunundaki degerler

toplanir.

Adim 2: ikili karsilastirmalar matrisindeki her bir eleman, bulundugu siitunun
toplam degerine boliiniir. Bu islem sonucunda elde edilen matrise normalize edilmis

ikili karsilastirmalar matrisi denir.
Adim 3: Normalize edilmis ikili karsilagtirmalar matrisinin her bir satirindaki
elemanlarin aritmetik ortalamasi1 hesap edilir. Bu aritmetik ortalama degerleri,

karsilastirilan elemanlarin goreceli oncelikleri ile ilgili bir tahmin saglar.

Bu sentezleme siirecinin nasil c¢alistigin1 gostermek i¢in, asagida gosterilen

ikili karsilagtirmalar matrisine yukaridaki {i¢ adimlik siire¢ uygulanirsa;
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Adim 1: Her bir siitundaki degerler toplanir.

Kriter P
Alternatif. A Alternatif. B Alternatif. B
Alternatif. A 1 2 8
Alternatif. B 12 1 6
Alternatif. C 1/8 1/6 1
Toplamlar 13/8 19/6 15

ikili karsilastirmalar matrisindeki diger degerlerin belirlenmesinde ilk dikkat
edilmesi gereken nokta, herhangi bir alternatifin kendisi ile karsilastirilmasinda
verilecek hiikmiin “esit olarak tercih edilme” olmasidir. O halde AHP‘de ikili
karsilagtirmalar matrisinin kosegenlerindeki tiim elemanlara 1 degeri atanmalidir.
Dikkat edilirse bu asamada normalize edilmis ikili karsilastirmalar matrisindeki

stitunlarin her birinin toplam degeri 1’¢ esit olmaktadir

Adim 2: Matristeki her bir eleman, bulundugu siitunun toplam degerine

boliindir.
Kriter P
Alternatif. A Alternatif. B Alternatif. C
Alternatif. A 8/13 12/19 8/15
Alternatif. B 4/13 6/19 6/15
Alternatif. C 1/13 1/19 1/15

Adim 3: Her bir satirdaki elemanlarin aritmetik ortalamasi alinir. (Normalize
edilmis ikili karsilastirmalar matrisindeki sayisal degerler asagida ondalik forma

donistiiriilmiis sekilde verilmistir.)
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Kriter P Satirin

Alternatif.. A | Alternatif.. B | Alternatif.. C | Aritmetik Ort.
Alternatif. A 0.615 0.632 0.533 0.593
Alternatif. B 0.308 0.316 0.400 0.341
Alternatif. C 0.077 0.053 0.067 0.066
Toplam 1.000

Yukarida agiklanan bu sentezleme islemi sonucunda P kriterine gore ii¢c adet
alternatifin goreceli oncelikleri elde edilir. Boylece P kriteri dikkate alindiginda en
cok tercih edilen alternatif 0.593 diizeyinde bir 6ncelik degeri ile alternatif A iken,
0.341 diizeyinde bir Oncelik degeri ile alternatif B ikinci ve 0.066 diizeyinde bir
oncelik degeri ile alternatif C tigiincii tercih edilen olmustur. Sonugta P kriterine gore
alternatif A, alternatif B ve alternatif C* nin goreceli onceliklerini gosteren dncelik

vektorii asagidaki sekilde yazilabilir.

0.593
0.341
0.066

4. Tutarhhk (Dogruluk)

AHP’ de yukarida agiklanan ikili karsilastirmalar prosediiriiniin kullanimu ile
onceliklerin ortaya konulmasindan sonra, karar vericinin son kararin niteligi
acisindan ikili karsilastirmalarda vermis oldugu hiikiimlerin tutarliligini kontrol
etmesi gereklidir. Tutarlilik, kriterlerin ya da alternatiflerin ikili karsilastirmasinin

belirlenmesinde kararin uyumluluk gostermesidir (Taha; 2002: 516).

Oncelikle, karar vericinin yargilari ile olusturulan karsilastirma matrislerinin
elemanlarin goreli agirhk degerlerini kesin olarak yansitmayacagi savunulur. insan
yargilar1 yaptig1 onca ikili tercih yogunlugu karsilastirmasinda tam bir "kardinal
tutarlilik" gosteremeyebilir. Tam bir tutarliligin saglanmasi gii¢ olup herhangi bir

ikili karsilagtirmalar takiminda bazi tutarsizliklar ile karsilagilabilir. Tutarlilik
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sorununu cle almak icin AHP, karar verici tarafindan verilen ikili karsilagtirma
hiikiimleri arasindaki tutarlilik derecesinin Olgiimiine yonelik bir metot
saglamaktadir. Eger tutarlilik derecesi kabul edilebilir diizeyde ise, o takdirde karar
stirecine devam edilebilir. Ancak tutarlilik derecesi kabul edilemez diizeyde ise, bu
durumda karar vericinin analize devam etmeden Once ikili karsilagtirma hiikiimlerini

tekrar ele almas1 ve diizeltmesi gereklidir.

AHP, bir tutarlihik orani hesaplamak suretiyle ikili karsilagtirma
hiikiimlerinin tutarliligini  6lger. Bu oran 0.10 degerini asmast halinde ikili
karsilastirma hiikiimlerinin tutarsizligi s6z konusu olur ve bdyle bir durumda karar
vericinin ikili karsilastirmalar matrisindeki degerleri diizeltmesi gereklidir. 0.10 ya
da daha az tutarlilik oran1 degerleri ise ikili karsilastirmalardaki tutarlilik diizeyinin
kabul edilebilir oldugu anlamina gelir. Matematiksel olarak ise, eger tim i, j ve k’ ler

i¢in aij.ajk = aik ise, A karsilastirma matrisi tutarlidir denebilir.

Tutarlilik oraninin nasil bir matematiksel prosediir ile hesaplanabilecegi,

asagida agiklanmaktadir.

Admm 1: ikili karsilastirmalar matrisi ile buna yonelik oncelik vektorii

carpilir. Bu sekilde elde edilen vektore agirliklandiriimis toplam vektor adi

verilmektedir.

1 2 8 0.593 1x0.593 +2 x 0.341 + 8 x 0.066

12 1 6 0.341 |= [0.5x0.593+1x0.341+6x0.066

1/8 1/6 1 0.066 0.125x0.593+0.166 x 0.341+1 x 0.066

1.803
= | 1.034 Agirliklandirilmis toplam vektor
0.197
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Adim 2: Adim 1’de elde edilen agirliklandirilmis toplam vektoriiniin her bir

elemani, buna karsilik gelen dncelik degerine boliiniir.

1.803 /0.593 = 3.040
1.034/0.341 =3.032
0.197/0.066 = 2.985

Adim 3: Adim 2’de elde edilen degerlerin aritmetik ortalamalar tespit edilir.

Bu ortalama degere maksimum oz deger denir ve Amax Simgesi ile gosterilir.

Amax = (3.040 +3.032+2.985)/3 = 3.019

Adim 4: Asagidaki formiil kullanilarak tutarlilik indeksi (T1) hesap edilir.

Ti= (hmax-1)/ (n - 1),

n = karsilastirilan elemanlarin sayisi.

Ornek problemde n =3 olduguna gore tutarlilik indeksi;
Ti=(3.019-3)/2 = 0.010

Adim 5: Tutarlilik orant (TO) hesap edilir. Tutarlilik oraninin hesabinda
asagidaki formiil kullanilir:

TO= TIi/RI

Formiildeki Ri simgesi rastgele (tesadiifi) indeks anlamina gelmekte olup
rastgele olarak Ttretilmig ikili karsilastirmalar matrislerinin ortalama tutarlilik
indeksini ifade eder. RI degerleri, karsilastirilan elemanlarin sayisina (n) bagl olarak

asagidaki degerleri alir:

Ri [0.00 [0.00 |0.58 [0.90 [1.12 |1.24 [1.32 |1.41 |1.45|1.49 [1.51 |1.48 |1.56 |1.57 | 1.59
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Problemde n = 3 ve dolayisiyla RI = 0.58 olduguna gore, bu problem igin

asagidaki tutarlilik orani elde edilecektir:

TO=0.010/0.58 =0.017

Daha once belirtildigi tizere 0.10 ya da daha diisiik bir tutarlilik oran1 kabul
edilebilir diisiiniilmektedir. Ornekte 0.017°lik bir tutarlilik orani elde edildigine gore,

ortaya konan tutarlilik derecesi kabul edilebilir diizeydedir.

Tutarlilik analizi su soruya cevap vermektedir. “kararda farkliligi ne yaratir?.
Duyarlilik analizi; genellikle, karar kriterlerindeki degisime bagl olan agirliklardaki
degisimin alternatifler arasindaki tercihleri nasil degistirebilecegini agiklamak icin
kullanilmaktadir. Kriter agirliklar1 icin duyarlilbik analizi yapmakla, olasilik
tahminleri kisit olarak diisiiniilmekte ve kriter agirliklar1 bilinmeyenler olarak
algilanmaktadir (Anonymous, Erisim: http://www.mktgeng.com/tutorial/ahp.pdf,
05.10.20006).

3.3.7.1.3. AHP”’ nin Ustiin ve Zayif Yanlar1

AHP’ nin Ustiin yanlar1 agagidaki sekilde 6zetlenebilir:

e AHP ile bir hiyerarsi kurularak karar problemleri bi¢imsel (goriiniimsel)
olarak ifade edilir. Bu sekilde karmagsik problemler bilesenlerine ayrilarak
kanisikliklar1 giderilir ve basit bir yapiya kavusturulur. Saaty (1999; 47), AHP’ nin
avantajlarin1 belirtirken bu avantaji Hiyerarsik Yapilandirma, yani AHP bir sistemin
elemanlarin1 degisik seviyelere siniflandirma ve benzer elemanlar1 ayni seviyeye
gruplama Ttzerindeki aklin dogal egilimini yansitmak olarak belirtmistir. Ayrica
Birlik baghg ile Saaty (1999; 47), AHP nin yapilandirilmamis problemler i¢in genis
bir dlcilide tek, kolaylikla anlasilabilen ve esnek bir model saglamakta oldugunu ifade

etmistir.
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e AHP’ de elemanlarin ikili kargilastirmalari sirasinda karar vericinin
kisisel hiikiimleri kullanilir. Béylece karar verme siirecinde sadece sayisal verilere
dayali ¢6ziim aranmamakta, karar verme islemini yapan kisilerin fikir ve diisiinceleri
de dikkate alinmaktadir. Saaty (1999; 48) bu avantaj1 ise Tercih Edilebilirlik olarak
ifade etmekte ve AHP’ nin bir sistem i¢indeki faktorlerin goreli dnceliklerini géz
oniinde tutmayi1 kabullendigini ve bireylere amaclarina gore en iyi alternatif segme

imkani tanimakta oldugunu belirtmektedir.

e Karar verici, ikili karsilastirmalar1 kullanmak suretiyle problemin her bir
parcasina daha fazla yogunlasabilir. Bu esnada sadece iki elemanin diisiiniilmesi
nedeniyle verilecek hiikiimler basitlesmektedir. Ote yandan hiikiimleri sayisal deger
ile ifade etme giicliigli s6z konusu ise sozel hiikiimlerin kullanilmasi da miimkiindiir.
Saaty (1999)’nin bu avantaji Karmagsiklik baghg altinda incelemis ve AHP’ nin
karmagik problemlerin ¢oziimiinde sistem yaklasimlarina indirmeyi biitiinlestirmekte

oldugunu ifade etmistir.

e AHP’ de karar verici, hem objektif (kantitatif) ve hem de siibjektif
(kalitatif) faktorleri beraberce dikkate alarak alternatiflerini degerlendirebilir ve en
uygun alternatifin se¢ilmesine yoOnelik karar alabilir. Saaty (1999; 51) bu avantaji
Birbirine Bagli Olma seklinde ifade ederek, AHP’ nin bir sistemdeki elemanlarin
birbirine bagimliliklariyla ugrasabilmekte ve dogrusal diisiinmeyi dayatmamakta
oldugunu belirtmekte ve Ol¢giim avantaji ile de, AHP’ nin, 6nceliklerin kurulmas1 igin
bir metot ve goriilemeyenlerin Olgiilmesi i¢in bir skala saglamakta oldugunu

belirtmektedir.

e Karar vericinin yaptig1 ikili karsilagtirmalarin tutarliligini (dogrulugunu)
test etmek de miimkiindiir. Boylece karar verici, tutarsizlik durumunda verdigi
hiikkiimleri tekrar ele alarak diizeltme imkanina sahiptir. Tutarlilik ile AHP;
onceliklerin belirlenmesinde kullanilan yargilarin mantiksal tutarhiligini takip
etmektedir. Ayrica Saaty (1999; 56)’ nin Sentez olarak belirttigi avantaj ile AHP, her

alternatifin istenilirliginin bir biitiin deger olmasina dncelik etmektedir.
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e AHP’ nin ¢ok yonlii olusu, onun genis bir uygulama cesitliligine sahip
olmasini saglamistir. Nitekim Mansooreh ve Pet-Edwards (1997); AHP’ nin 6nem ve
tercih belirterek en uygun alternatifin secilmesi yaninda, goreceli olasiliklar hakkinda
hiikiimler vererek tahmin problemlerinde ve senaryolar insa etmede de kullanilmakta
oldugunu belirtmektedirler. Saaty (1999; 49) ise bu avantaji Yargilama ve Ortak
Karar olarak ifade etmis ve AHP’ nin ortak kararda israr etmemekte fakat degisik
yargilamalardan temsil bir ¢iktiyr sentezlemekte oldugunu belirtmistir. Ayrica
Siirecin Tekrarlanabilmesi ile AHP bireylere bir problemin tanimini yenileme ve

tanima gore anlama ve yargilamalarini gelistirme imkan1 tanimaktadir.

Bu haliyle AHP karmasik karar problemlerinin analizinde sagladigi basitlik,
esneklik, kullanim kolaylig1 ve rahat yorumlanmasi ile her tiirlii kisisel, kurumsal,

ulusal v.b. problemlere kolaylikla uygulanabilecek durumdadir.

Yontemin zayif yanlari ise sunlardir (Erikan, 2002: 76);

e Yontem bir seferde yedi civarinda (iki fazla ya da iki eksik olabilir)

faktoriin gz Oniine alinmasina olanak saglamaktadir.

e Yontemin bireysel performans degerlendirmesinde kullanilmasinda,
degerlendirici stirekli ikili karsilagtirmalar yaptigi icin konuya c¢ok daha fazla

konsantre olmakta ve dolayisiyla daha fazla zaman harcamaktadir.

e Degerlendirme sonuclarinin hesaplanabilmesi icin Expert Choice paket

programinin temin edilmesine gereksinim vardir.

AHP’ yi ¢ok kriterli problemlerin karar verilmesinde kabul edilebilir bir arag
olarak uzmanlarin tamami onaylamamaktadir. Getirilen bazi diger elestirilerde
metodun, karar vericinin bir katki deger fonksiyonu edinmesini gerektirmekte
oldugu, bdylece AHP kullanilmadan once birinin, karar vericinin kriterlerinin
tercihen karsilikli bagimsiz olduguna inandigin1 kontrol etmesi gerekmekte oldugu

seklindedir. Bir diger elestiri ise Onceliklerin dl¢giilmesi i¢in kullanilan 1-9 6l¢eginin

126



kullaniminin istege gére secilmis olmasidir. Ornegin, eger al3=7 ve a34=8 ise
al4=56 olmalidir, fakat al4’iin 9°’u gegmesi imkansizdir. Ayrica yeni bir alternatifin

eklenmesi diger alternatiflerin siralanmasin1 degistirebilmektedir (Winston, W.L.,

1991: 760).

3.3.7.1.4. Uygulama Alanlari ve Literatiir Bilgisi

AHP ger¢ek problemlere uygulanabilirlik ve 06zellikle kaynaklarin tahsis
edilmesi, planlama, gergek politikanin analiz edilmesi ve ¢atigmalarin ¢oziilmesi igin
kullanighidir. Sosyal ve fizik bilim adamlari, miihendisler, politika yaraticilar1 ve
profesyonel egitim almamis, problemin kendisi hakkinda en iyi bilgiye sahip ve
problemi olan bireyler bile metodu uzman yardimi olmadan uygulayabilirler. AHP
ortak planlama, portfolyo se¢imi, kaynak tahsis etme amaciyla devlet kurumlar
tarafindan yapilan kar/zarar analizlerinde yayginlikla kullanilmaktadir. Daha
yayginlikla gelismekte olan {ilkelerde altyapt planlamasit ve ulusal kaynaklarin
yatirim i¢in degerlendirilmesinde uluslar arasi bir derecede kullanilmaktadir (Saaty;

Decision Making, 1999: 24).

Gelistirildiginden bu yana ekonomi, planlama, enerji politikalari, kaynak
tahsisleri, saglik, anlasmazlik ¢O6zliimili, proje se¢imi, pazarlama, bilgisayar
teknolojisi, biitge tahsisi, muhasebe, egitim, sosyoloji, mimarlik ve daha bir¢ok
alanlardaki cesitli karar problemlerine uygulanmistir (Zahedi, 1986). Ayrica AHP’
nin karmasik ¢evresel karar analizlerinde kullanimi, Anselin ve ark. (1989) ve Varis
(1989) tarafindan orneklenmistir. Ormancilik alaninda ise Kangas (1992 ve 1994),
AHP’ yi ¢ok amagh faydalanmaya dayali stratejik orman planlamasi ile kamu
katiliminin saglandig1 stratejik orman planlamasina uygulamistir. Bunun yaninda
Engiir (1996) ise, orman iirlinleri hasadindaki teknoloji se¢cimini AHP kullanarak
gerceklestirmigtir. Anderson ve ark. 1997°de AHP’ nin uygulanmasi prensiplerini
aciklamak i¢in, bir 6rnek calisma ile AHP’ yi en iyi arazi kullaniminin se¢imi
problemine uyarlamiglardir. Bunlarin yaninda liman se¢imi konusunda Dong-Wook
Song ve Ki-Tae Yeo (2004) ve yine liman se¢imi konusunda Thanopoulou ve ark

tarafindan caligmalar yapilmis, Yurdakul ve Ipek (2005) ise malzeme tasima
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sistemlerinin secilmesine yonelik bir ¢alisma yapilmiglardir. Ayrica AHP; bir kredi
degerlendirme sistemi igin uyarlanmasi c¢alismasinda I¢ ve Yurdakul (2000)
tarafindan, bilgi teknolojilerinin degisim kararlarinda Hasgiil ve Koparal (2004)
tarafindan, bir isletmede analitik performans degerleme sistemi tasarimi igin
Ozdemir (2003) tarafindan, dis kaynak kullanimi hizmetlerinin se¢imi igin Bertolini
(2004) tarafindan, ellecleme ekipmani se¢im sisteminin dizayni i¢in Chan (2003) ve

tedarikgi se¢im probleminde Bhutta ve Huq (2002) tarafindan uygulanmistir.

Ulkemizde yapilan tezlerde ise AHP ydntemi askeri alanda; askeri helikopter
alimi probleminde (Polat, 2000), taarruz helikopterleri ile tanklarin muharebe
etkinliklerinin karsilastiritlmasinda (Turgut, 2001), mayin avlama gemisi se¢ciminde
(Dogan, 2004), Kara Harp Okulu'na 6gretim eleman1 se¢iminde (Bali, 2004), Hava
Kuvvetleri Komutanliginda aday seciminde (Erikan, 2002) ve hava savunma sektorii
tezgah yatinm projelerinin degerlendirilmesinde (Kaplan, 2007) kullanilmistir.
Isletme alaninda ise AHP y&ntemi; ¢ok kriterli envanter smiflandirmada (Giivenir,
1993), CIM yatirimlarinin degerlendirilmesinde (Y1ldiz, 2003), sirket performansinin
degerlendirilmesinde (Nuri, 2004), hafif ticari ara¢ seciminde (Donmez, 2005),
perakende sektoriinde tedarik¢i performans degerlemesinde (Durdudiler, 2006), bir
isletme i¢in tedarik¢i se¢imi probleminde (Giiner, 2005), is merkezleri icin
performans degerlendirmesi ve strateji gelisiminde (Ozen, 2005), Tiirkiye’de AHP
tekniginin performans degerlendirmedeki yeri ve ila¢ dagitim sektoriinde
uygulanmasi tezinde (Kadak, 2006) kullanildig1 goriilmektedir. Ayrica tahvil segme
probleminde (Cengiz, 1995), banka sec¢im siirecinde miisterilerin tercihlerinin
analizinde Fishbein modeli ile birlikte (Sencer, 1997), Istanbul Borsasi igin
gbstergelerin seg¢im probleminde (Uzun, 2001), Istanbul Bogazi'ndan gemilerin
emniyetli gecisinin analizinde (Karakaya, 2003), pencerelerin Avrupa pencere
standartlarina gore degerlendirilmesinde (Siildiir, 2004) ve ugak se¢im kriterlerinin

degerlendirilmesinde (Y1ilmaz, 2006) de kullanilmistir.
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3.3.7.2. ELECTRE

ELECTRE (Elimination et choix traduisant la realite — Elimination and
Choice Translating Reality) ilk olarak Benayoun, Roy ve arkadaglari tarafindan 1966
yilinda var olan karar verme metotlarina bir cevap olarak gelistirilmistir. Aslinda
sadece bir ¢6ziim metodu degil kendi icinde ¢ok tartisilan bir felsefedir (Buchanan,
vd. Erisim:http://www.esc.auckland.ac.nz/Organizations/ORSNZ/conf33/papers/p58.
pdf, 05.10.2006)

3.3.7.2.1. Tanim Ve Ozellikleri

ELECTRE metodunun esasi; her bir kriter icin ayri ayr1 olmak {izere
alternatiflerin aralarindaki ikili karsilastirmalar1 kullanmaya dayanmaktadir. Iki
alternatifin (Ai ve Aj) tercih edilebilirliginin dstiinliik iliskisi Ai—>Aj seklinde
gosterilir ve eger i.inci alternatif j.inci alternatife niceliksel baskinlik kuramazsa
karar verici, Ai’nin Aj’ye gore daha iyi oldugu riskini alabilmelidir. Alternatifler,
eger bagka bir alternatif bir veya daha fazla kriterde {istiin ve kalan diger kriterlerde
esit olursa baskin olarak adlandirilabilirler. ELECTRE metodu her bir kriter igin
alternatiflerin ikili karsilagstirmalar1 ile baslamaktadir. Daha sonra karar vericiden
kriterlerin birbirine gore Onemlerinin agiklamak i¢in agirliklarint ya da Onem

derecelerini belirlemesi beklenmektedir (Triantaphyllou, 2000: 13).

ELECTRE metodu alternatifler arasinda ikili tercih edilebilirliginin Ustiinliik
iligkisi sistemini getirmektedir. Bunun nedeni, bu sistemin tamamlanmasi
gerekmemektedir. ELECTRE metodu bazen pek c¢ok tercih edilmis alternatifi
tanimlayamamaktadir. Metot sadece lider alternatiflerin merkezini iiretmektedir. Bu
metot alternatiflerin daha acik bir goriintlisii daha az favori olanlar1 eleyerek
saglamaktadir. Metot Ozellikle birkag¢ kriter fakat ¢ok sayida alternatif igeren karar
problemleri i¢in uygundur (Triantaphyllou, 2000: 14).

ELECTRE bir alternatifin digeri iizerindeki siralama dig1 birakma derecesi

olarak adlandirilan bir dlgiidiir. Ornegin bir A alternatifi bir B alternatifini siralama
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dis1 birakir denilebilir. Dolayisiyla ELECTRE ve benzer temellere dayali diger
yontemler, ayn1 zamanda, siralama dig1 birakma yontemleri olarak da adlandirilir
(Serinkaya, O., 2001: 32). Ciinkii bu yontemde, alternatifler tercih siralamasina gore
birbirleriyle kiyaslanarak se¢im yapilmasi temeline oturtulmustur. Siralama iliksisi
kisaca ciftli karsilastirmayla kurulmaktadir. Yani ’A’’ alternatifi “’B’’ alternatifine
gore tercih ediliyor ise 42> B, (A R B) seklinde gosterilir. A>B ve B>C ise A>C
olacak diye bir kural yoktur. Yani karar verici C* yi A’ ya tercih edebilir (C>A4).

Se¢im i¢in tiim alternatifler birbirleriyle kiyaslanmalidir.

ELECTRE yoOnteminde siralama iligkisinin  olusturulmasi, uyum
(concordance) ve uyumsuzluk indekslerinin hesaplanmasi ve daha sonra da c¢ekirdek
olusturularak alternatiflerin se¢ilmesiyle olur. Uyum ve uyumsuzluk indeksleri karar

vericinin alternatiflerden memnun olmasi veya olmamastyla olusturulur.

3.3.7.2.2. Electre Yonteminin Asamalari

ELECTRE asagida gosterilen sekiz asamadan olugsmaktadir.

Adim 1: Karar Matrisinin (A) Olusturulmasi

Karar matrisinin satirlarinda tstiinliikleri siralanmak istenen karar noktalari,

siitunlarinda ise karar vermede kullanilacak degerlendirme faktorleri yer alir. A

matrisi karar verici tarafindan olusturulan baslangi¢ matrisidir. Karar matrisi

asagidaki gibi gosterilir:

a,; dyp ... 4y,
a, Ay .. a4y,
Al.j =
a, a,, . a,,|
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A,-j matrisinde m karar noktasi sayisini, n degerlendirme faktorii sayisini

Verir.

Ornek olarak, bir ¢oklu karar probleminde 3 karar noktas1 ve 4 degerlendirme

faktorii bulunmaktadir. Karar verici degerlendirme faktorlerine iliskin agirliklar:
w, =0,20, w, =035, w, =0,40 ve w, =0,05seklinde belirlemistir. Buna gore

olusturulacak karar matrisi asagidaki sekilde olusturulmustur.

85 25 20 40
A=|35 55 35 15
40 60 30 55

Adim 2: Standart Karar Matrisinin (X) Olusturulmasi

Standart Karar Matrisi, A matrisinin elemanlarindan yararlanarak ve

asagidaki formiil kullanilarak hesaplanir.

Ornegin X matrisinin x,, elemanmi hesaplamak igin, A matrisinin a,,
elemani, matrisin o siitununun elemanlarinin kareleri toplaminin karekodkiine
boliinerek elde edilir. Burada amag, bir karar noktas: ilgili degerlendirme faktorii

iligkilendirilirken, diger karar noktalar1 agisindan agirliklandirmaktir. Hesaplamalar

sonunda X matrisi asagidaki gibi elde edilir:
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Xy Xy Xin
X1 X Xon
Xl.j =
_'xml 'xm2 xmn_

Adim 1°deki 6rnek tizerinde gidecek olursak; karar noktalarinin 6nem sirasini
formiil yardimiyla (3x4 ) boyutlu Standart Karar Matrisi (X) olusturulacaktir. Burada
x,, degeri,

B 85
/857 +35% +40°

Xy =0,8479  olarak elde edilmistir. Benzer sekilde

diger X;; degerleri hesaplanarak asagida gosterilen X matrisi tamamlanmustir.

0,8479 10,2472 0,3980 0,5744
X =|0,3491 0,5439 0,6965 0,2154
0,3990 0,5934 0,5970 0,7898

Adim 3: Agirlikli Standart Karar Matrisinin (Y) Olusturulmasi
Degerlendirme faktorlerinin karar verici agisindan dnemleri farkli olabilir. Bu

onem farkliliklarint ELECTRE ¢o6ziimiine yansitabilmek i¢in Y matrisi hesaplanir.

Karar verici oncelikle degerlendirme faktorlerinin agirliklarini (w,) belirlemelidir

(Z:,Wi = 1).

Daha sonra X matrisinin her bir siitunundaki elemanlar ilgili w, degeri ile

carpilarak Y matrisi olusturulur. Y matrisi asagida gosterilmistir:
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WX, WyXp, .. WX,

n

WXy WyXy e WX,

n

WX WX

m2 n”¥mn

Ornegimizde Agirlikli Standart Karar Matrisi (Y) olusturmak X matrisinin
siitunlarindaki degerler ilgili degerlendirme faktorii agirlik degerleri ile carpilmis ve

Y matrisinin siitunlar hesaplanmistir. Ornegin Y matrisinin 1. siitun degerleri,

Y, =w.x;, =0,20.0,8479 = 0,1696
Vo = WX, =0,20.0,3491 = 0,0698
Yy = w x5 =0,20.0,3990=0,0798  seklinde bulunabilir. Benzer sekilde

diger V;; degerleri hesaplanarak asagida gosterilen Y matrisi tamamlanmistir.

0,1696 0,0865 10,1592 0,0287
Y =10,0698 0,1904 0,2786 0,0108
0,0798 0,2077 0,2388 0,0395

Adim 4: Uyum ( Ckl ) ve Uyumsuzluk (D w ) Setlerinin Belirlenmesi

Uyum setlerinin belirlenebilmesi i¢in Y matrisinden yararlanilir, karar
noktalar1 birbirleriyle degerlendirme faktorleri agisindan kiyaslanir ve setler

asagidaki formiilde gosterilen iligski yardimiyla belirlenir:

Cy = {jayk; 2)’1]}

Formiil temel olarak satir elemanlarmin birbirlerine gore biiyiikliiklerinin

karsilagtirilmasina dayanir.  Bir ¢oklu karar problemindeki uyum seti sayisi
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(m.m —m) tanedir. Clinkii uyum setleri olusturulurken kve / indisleri i¢in &k #/
olmalidir. Bir uyum setindeki eleman sayisi ise en fazla degerlendirme faktorii sayisi

(n) tane olabilir.

Ornegin k=1ve [=2 igin C,, uyum seti i¢in Y matrisinin 1. ve 2. satir
elemanlar1 karsilikli olarak birbirleriyle kiyaslanir ve eger burada 4 degerlendirme

faktorii varsa C,, uyum seti en fazla 4 elemanli olacaktir. Verilen ornekte 1. ve 2.

satir kiyaslamasinda,

Y > Y
Yio <V
Yis < Vo3

Y14 =V, sonuglartyla karsilagilmissa C,;, = {j, Yy 2 ylj} formiiliindeki sarta

j =1ve j=4degerleri uyacak ve C,, uyum seti C,, = {1,4} seklinde olusacaktir.

ELECTRE yonteminde her uyum setine (C,,) bir uyumsuzluk seti (D,,)

karsilik gelir. Diger bir deyisle uyum seti sayist kadar uyumsuzluk seti sayist vardir.

Uyumsuzluk seti elemanlari, ilgili uyum setine ait olmayan j degerlerinden olusur.

Verilen ornekte C,, = {1,4}ise D, = {2,3} elemanlarindan olusacaktir.

Yine ornege donecek olursak, uyum (C,,) ve uyumsuzluk (D, ) setlerinin

olusturulmasi i¢in C,, uyum seti C, = {], Vi 2 y,j} formiilii kullanilarak asagida

hesaplanmastir.

Y, =0,169641 > y,, =0,0698 oldugundan j =1 C,, nin bir elemanidir.
v, =0,0865 < y,, =0,1904 oldugundan j =2 C,, nin bir eleman1 degildir.
Vi3 =0,1592 < y,, =0,2786 oldugundan j =3 C,, nin bir elemani degildir.

Vi, =0,0287 > y,, =0,0108 oldugundan j =4 C,, nin bir elemanidir.
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Bu durumda C,, uyum seti C,, ={1,4} ve D,, uyumsuzluk seti D, = {2,3}

seklinde olusacaktir.
Diger uyum ve uyumsuzluk setleri asagida hesaplanmustir.

k=1,1=3= C,={l} ve D, =1{2,3,4}
k=2,1=1= C, ={23} ve D,, = {14}
k=2,1=3 = Cy,=1{3}ve D,, ={,2,4}
k=3,1=1 = C, ={2,3,4} ve D,, = {1}

k=3,1=2 = C,, ={2,4}ve D,, = {3}

ELECTRE yonteminde uyum setlerini olustururken degerlendirme

faktdrlerinin anlamlarina dikkat edilmelidir. Ornegin ilgili degerlendirme faktérii kar

ise uyum seti i¢in C,;, = {], Vi 2 y,j} formili kullanilacaktir. Ancak degerlendirme

faktorti maliyet ise bu durumda uyum seti igin gerek sart y,; <y, esitsizligi olacaktir.

Adim 5: Uyum ( C) ve Uyumsuzluk Matrislerinin ( D ) Olusturulmasi

Uyum matrisinin (C) olusturulmasi i¢in uyum setlerinden yararlanilir. C
matrisi mxm boyutludur ve k =/1i¢in deger almaz. C matrisinin elemanlar1 asagidaki

formiilde gosterilen iligki yardimiyla hesaplanir.

Cu = ij

J€Cy

Ornegin C, = {1,4} ise C matrisinin ¢,, elemaninin degeri, c¢,, =w, +w,

olacaktir. C matrisi asagida gosterilmistir:
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- Cp O Cip
€y - Cxn Com
C =
_cml Cm2 cm3 - a

Uyumsuzluk matrisinin (D) elemanlar1 ise asagidaki formiil yardimiyla

hesaplanir:

max‘yk/ B y.l/"
_ Jj€Dy
dkl -
max‘y,g - y_,,‘
j

Ornegin Y matrisinin 1. ve 2. satir elemanlarmin kiyaslamasindan d,, (k =1
ve [ =2) eleman elde edilir. d,, i¢in, (2.4) formiiliiniin pay kisminda D,, = {2,3}

uyumsuzluk setini olusturan j =2 ve j =3 degerleri dikkate alinir ve ‘ Vi — y22| ve

‘ Vi3 — y23| mutlak farklarindan biiyiik olan1 se¢ilir. Formiiliin payda kismi i¢in ise Y

matrisinin 1. ve 2. satirlarindaki tiim elemanlarin karsiliklt mutlak farklar1 bulunarak

bunlardan en biiyiik olan1 se¢ilir.

C matrisi gibi D matrisi de mxm boyutludur ve k =/i¢in deger almaz. D

matrisi asagida gosterilmistir:

- d, d, .. d, ]
dzl - d23 d2m
D=
_dml dm2 dm3 - a
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Ornegimizde 5. adimda uyum (C) ve uyumsuzluk (D) matrisleri olusturulmak

icin C matrisinin elemanlar1 € = Z W, formiilii yardimiyla hesaplanir Bu formiile
JjeCy

gore, C matrisinin l. satirini olusturan 1y elemant
¢, =w +w, =0,20+0,05=0,25 ve c;; =w, =0,20 olarak bulunabilir. Benzer

sekilde diger satirlar da hesaplanmis ve C matrisi agagidaki gibi olusturulmustur.

- 0,25 0,20
c=|0,75 - 0,40
0,80 0,60 -

D matrisinin  hesaplanmasinda ise = uyumsuzluk = setlerinden ve

max‘ykl‘ - ylf‘

jeD e 1 ici
d, = B formiiliinden  yararlanilmigtir.  Ornegin d, 1¢1n
J

D, = {2,3}uyumsuzluk seti dikkate alinmalidir. Formiiliin pay kismi i¢in,

j=2 = |y, —y»|=/0,0865-0,1904 = 0,1039

J=3 = |y —yu|=(01592-0,2786/ = 0,194

payda kismi i¢in ise,

j=1= |y, —yy|=01696-0,0698 = 0,0998

j=2 = |y, —y|=/0,0865-0,1904 = 0,1039

J=3 = |y — | =[0,1592-0,2786| = 0,1194

j=4 = |y, —yu|=0,0287-0,0108 =0,0179 hesaplanr.
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max{0,1039;0,1194} 0,194

= =1 degeri
max{0,0998;0,1039;0,1194;0,0179}  0,1194

Bu durumda, d,, =

elde edilir. Benzer sekilde diger d,, degerleri de hesaplanarak D matrisi agagidaki

gibi tamamlanir.

- 1 1
D=|0,8359 - 0,7211
0,7409 1 -

Adim 6: Uyum Ustiinliik (F) ve Uyumsuzluk Ustiinliik (G) Matrislerinin

Olusturulmasi

Uyum istiinliik matrisi (F) mxm boyutludur ve matrisin elemanlar1 uyum

esik degerinin (¢) uyum matrisinin elemanlartyla (¢, ) karsilastirllmasindan elde

edilir. Uyum esik degerinin (¢ ) asagidaki formiil yardimiyla elde edilir:

o m(m — l)zzckl

k=1 [=1

Formiildeki m karar noktast sayisin1 gostermektedir. Daha agik bir anlatimla

. 1 : . o
¢ degeri ﬁ ile C matrisini olusturan elemanlarin toplaminin ¢arpimina esittir.
m(m —
F matrisinin elemanlar1 ( f,,), ya 1 ya da 0 degerini alir ve matrisin kdsegeni
lizerinde ayni karar noktalarini gosterdiginden deger yoktur. Eger ¢, 2¢ =

fu=l,egerc, <c= f, =0 d.
Uyumsuzluk istiinliikk matrisi (G) de mxm boyutludur ve F matrisine benzer

sekilde olusturulur. Uyumsuzluk esik degeri (d ) asagidaki formiil yardimiyla elde

edilir:
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d= m(m — 1)szu

k=1 [=1

Diger bir deyisle d degeri ﬁ ile D matrisini olusturan elemanlarin
m(m —

toplaminin ¢arpimina esittir.

G matrisinin elemanlar1 da (g,,), ya 1 ya da 0 degerini alir ve matrisin
kosegeni tizerinde ayni karar noktalarin1 gosterdiginden deger yoktur. Eger d,, > d

= gy=1,egerd, <d = g, =0 ‘dm.

Yine ayni Ornek iizerinden; 6. adimda uyum fistiinliik (F) ve uyumsuzluk

istiinliik (G) matrisleri olusturmak i¢in Oncelikle ¢ = I)Zch, formiilii
m(m—1)1533

yardimiyla ¢ esik degeri;

1
3.3-1)

g:

(0,254 0,20+ 0,75+ 0,40 + 0,80 + 0,60) = % = 0,5 olarak bulunur

ve F matrisinin elemanlar1 ( f,, ) i¢in kiyaslamalar agagidaki gibi yapulir.

f,=025<05= f,=0
f;=020<05= f,=0
| =0,75>05= 1, =1
fr; =>0,40<0,5= f,, =0
f5=>080>05= f;, =1

[ =0,60>05= f,, =1

Bu durumda F matrisi asagidaki gibi olusacaktir.
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Benzer sekilde d esik degeri de agsagidaki gibi hesaplanabilir;
5,2979

d= (1+1+0,8359+0,7211+0,7409 +1) = =0,883

3.3-1)

d esik degeri 0,883 olarak bulunmus ve G matrisinin elemanlar1 (g, ) i¢in

kiyaslamalar asagidaki gibi yapilmistir.

g, =>1>0883=g, =1
g3 =>1>0883= g, =1
g, = 0,8359<0,883 =g, =0
g, =0,7211< 0,883 = g,, =0
g5, = 0,7409< 0,883 = g,, =0

gy, =1>0883= g, =1

Bu durumda G matrisi asagidaki gibi olusacaktir.

Adim 7: Toplam Baskinlik Matrisinin (E) Olusturulmast

Toplam Baskinlik Matrisinin (E) elemanlart (e,) asagidaki formiilde
gosterildigi gibi f,, ve g,, elemanlarinin karsilikli carpimina esittir. Burada E

matrisi C ve D matrislerine bagli olarak mxm boyutludur ve yine 1 ya da 0

degerlerinden olusur.
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Ornegimizde ise, Toplam Ustiinliik Matrisi (E) f,, ve g, elemanlar

karsilikli olarak birbirleriyle carpilarak asagidaki gibi elde edilir.
- 00

Adim 8: Karar Noktalarinin Onem Sirasinin Belirlenmesi

E matrisinin satir ve siitunlar1 karar noktalarmi gosterir. Ornegin E matrisi

asagidaki gibi hesaplanmissa,

- 00

e, =1, e;; =1 ve e;, =1 degerlerini alir. Bu ise 2. karar noktasinin 1. karar
noktasina 3. karar noktasinin 1. karar noktasina ve 3. karar noktasinin da 2. karar
noktasia mutlak tistiinliigiinii gosterir. Bu durumda karar noktalar1 4, (i =1,2,...,m)
semboliiyle ifade edilirse, karar noktalarinin 6nem siras1 4;, 4, ve A, seklinde

olusacaktir.

Ornekte ise karar noktalarmin énem siras1 4,, 4, ve 4, seklinde belirlenir.

3.3.7.2.3. Ustiin ve Zayif Yanlar

ELECTRE yonteminin diger yoOntemlere gore Onemli {istiin yanlan
bulunmaktadir. Kalitatif ve kantitatif verinin karisik olarak degerlendirilmesine
olanak tantyan kuvvetli ve ayn1 zamanda kolayca uyum saglayabilen bir yontemdir.
Bir¢ok durumda, baskin olmayan alternatifler alt kiimesi verilebilir ve alternatiflerin
giiclii ve kesin bir 6n siralamasini vermeyebilir fakat mevcut verilerin kalitesine

gore, alternatif secimi problemi i¢in daha gercek¢i bir ¢dziim verebilir. Ayni
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zamanda, diger yontemlerin daha yiiksek diizeyde zaman ve insan giicii kaynagi
gerektiren ayrintili veri gereksinimi, bu yontemlerin planlama asamasindaki bir
miihendislik projesinin degerlendirilmesinde kullanilmalarii engeller. ELECTRE

bdyle yiiksek diizeyde kaynaklara gereksinim duymamaktadir (Serinkaya, 2001: 36).

3.3.7.2.4. Uygulama Alanlar ve Literatiir Bilgisi

ELECTRE yontemi de diger CKKV yontemleri gibi alternatif grubu
arasindan en uygun olanin secilmesi i¢in kullanilmaktadir. Bu nedenle
ekonomi/ydnetim problemleri, veri tabani se¢imi, muhasebe ve finans, sermaye
yatirimi, karar destek, iiretim, pazarlama, planlama, risk analizi, bagvuru
degerlendirmeleri, grup karar verme, tesis yeri sec¢imi, kaynak tahsisi,
politika/strateji, ulagtirma, silah kontrolii, catisma analizi, egitim, ¢evresel kararlar,
saglik, kamu sektorii, pazar secimi, bilgisayar ve bilgi se¢imi gibi alanlarda

kullanilabilmektedir.

Ulkemizde yapilan tezlerde ise, “Cok kriterli karar destek sistemi ELECTRE
yontemi iizerine bir uygulama” (Serinkaya, 2001) ve Electre tekniginin tesis yerlesim

problemine uygulanmasi (Isik, 2005) tezlerinde uygulanmistir.

ELECTRE yontemi literatiirde daha ¢ok AHP ve TOPSIS yontemleri ile
birlikte se¢im problemlerinde sonuglarin karsilastirilmasi amaciyla kullanilmastir.
Bunun yaninda kat1 atik depolama sahasi uygunluk analizinin cografi bilgi sistemleri
(CBS) tabanl ¢ok kriterli karar yontemleri ile uygulamasi ¢alismasinda Baysal ve
Tecim (2006) tarafindan ve tedarik¢i se¢imi probleminde AHP ile birlikte Soner ve
Oniit (2004) tarafindan uygulanmistir. Yine iilkemizde yapilan tezlerde, bulanik-
AHP ve ELECTRE III yontemlerinin personel se¢imi problemine uygulanmasinda
(Serhadlioglu, 2004) ve personel seciminde karar verme ydntemlerinin
incelenmesinde AHP ve TOPSIS yontemleri ile birlikte (Ozkan, 2007)

uygulanmustir.
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3.3.7.3. TOPSIS

TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to Ideal Solution),
Yoon ve Hwang tarafindan 1980 yilinda gelistirilmistir ve ELECTRE yonteminin
temel yaklagimlarini kullanir. TOPSIS yontemi alternatif segeneklerin belirli kriterler
dogrultusunda ve kriterlerin alabilecegi maksimum ve minimum degerler arasinda
ideal duruma gore karsilastirilmasi gerceklestirilmektedir (Sen, P. ve Yang, J.B.
1998). Karar noktalarinin ideal ¢oziime yakinligi ana prensibine dayanir ve ¢oziim

siireci ELECTRE y0ntemine nazaran daha kisadir.

3.3.7.3.1. Tanim ve Ozellikleri

TOPSIS Yontemi’nde amag, alternatif ara¢ Ozelliklerinin arasindan ideal
¢Oziim ve negatif ¢oziimii bulmak ve alternatif araclarin hem ideal ¢oziime olan
uzaklig1 ve hem de negatif ¢dziime olan uzakligini ayni anda degerlendirmektir. Ideal
¢Oziim, yiiksek olmasini istedigimiz oOzellikleri maksimum, diisik olmasin
istedigimiz degerleri minimum yapan alternatiftir. Negatif ¢oziim ise en koti
¢Oziimdiir. Baska bir deyisle yiiksek olmasini istedigimiz 6zellikleri minimum, diisiik
olmasim istedigimiz degerleri ise maksimum yapan alternatiftir (Yurdakul M., Ipek

A.0., 2005).

Metodun temeli; ‘secilmis alternatif bir nevi geometrik anlamda ideal ¢6ziime
en kisa ve negatif ideal c¢oziimden en uzak mesafede olmalidir’ prensibine
dayanmaktadir. TOPSIS metodu her bir kriterin tekdiize bir sekilde artan ya da
azalan fayda egilimine sahip oldugunu varsaymaktadir. Bundan dolayi, ideal ve
negatif ideal ¢dziimleri tanimlamak kolaydir. Oklid mesafesi yaklasimi alternatiflerin
ideal ¢oziime goreli yakinliklarini degerlendirmeyi amaglamaktadir. Boylece bu
goreli mesafelerin karsilagtirilmalarmin bir serisi araciligiyla alternatiflerin tercih

strast ¢ikarilabilmektedir (Triantaphyllou, 2000: 18).

TOPSIS analizinde hangi kriterlerin kullanilacagini belirleme, yeni kriterler

ekleme/silme ve kriterlerin agirliklarint degistirme islemlerini gerceklestirmek
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miimkiindiir. TOPSIS analizi tamamlanip sonuglari listelendikten sonra kullanici bu
analiz sirasinda sirayla olusturulan tim matrislerin degerlerini inceleyebilir

(Yurdakul M., Ipek A.O., 2005).

3.3.7.3.2. Topsis Yonteminin Asamalari

TOPSIS yontemi yedi adimdan olusan bir ¢6zilim siirecini icerir. Yontemin ilk
iki adimi ELECTRE yontemi ile ortaktir. Asagida TOPSIS yonteminin adimlari

tanimlanmustir.

Adim 1: Karar Matrisinin (A) Olusturulmasi

Karar matrisinin satirlarinda tstiinliikleri siralanmak istenen karar noktalari,
siitunlarinda ise karar vermede kullanilacak degerlendirme faktorleri yer alir. A
matrisi karar verici tarafindan olusturulan baslangi¢ matrisidir. Karar matrisi

asagidaki gibi gosterilir:

a,, dyp ... 4,
azl a22 cee azn
Al.j =
A, Gy e A,

A, matrisinde m karar noktasi sayisini, n degerlendirme faktorii sayisini

Verir.

Ornek: Bir ¢oklu karar probleminde 3 karar noktast ve 4 degerlendirme
faktorii bulunmaktadir. Karar matrisini asagidaki gibi olusturulmus ve degerlendirme

faktorlerine iliskin agihiklar ise w, =0,20, w, =015, w,=0,40 ve

w, = 0,25 seklinde belirlenmistir.
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25 20 15 30
A=|10 30 20 30
30 10 30 10

Adim 2: Standart Karar Matrisinin (R) Olusturulmasi

Standart Karar Matrisi, A matrisinin elemanlarindan yararlanarak ve
asagidaki formiil kullanilarak hesaplanir. Karar matrisindeki kriterlere ait puan veya

ozelliklerin kareleri toplaminin karekdkii alinarak matris normalize edilir.

a;

Ty =T
2
Zakj

k=1

R matrisi asagidaki gibi elde edilir:

7"11 7"12 rlnw

o Iy, "on
Rl.j =

_rml rm2 rmnj

a..

J

Omegimizde, karar noktalarinin 6nem sirasi; ry = T formiili
2
Ay
k=1

yardimiyla (3x4 ) boyutlu Standart Karar Matrisi (R) olusturulur. Burada 7, degeri,

= \/ = 252 == 0,6202 olarak elde edilir. Benzer sekilde diger 7, degerleri
257 +10° +30

hesaplanarak asagida gosterilen R matrisi tamamlanir.

T
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0,6202 0,5345 0,3841 0,6883
R=|0,2481 0,8018 0,5122 0,6883
0,7442 0,2673 0,7682 0,2294

Adim 3: Agirlikli Standart Karar Matrisinin (V) Olusturulmasi

Oncelikle degerlendirme faktdrlerine iligkin agirlik degerleri (w,) belirlenir
(Zwl. =1). Daha sonra R matrisinin her bir siitunundaki elemanlar ilgili w, degeri

i=l1

ile carpilarak V matrisi olusturulur. V matrisi agagida gosterilmistir:

wr W,H, . Wworn,
W1V21 W2r22 Wnl"zn
Vy =
_erml W2rm2 Wnrmn_

Yine kendi 6rnegimiz iizerinden gidersek; agirlikli Standart Karar Matrisi (V)
olusturmak icin R matrisinin siitunlarindaki degerler ilgili degerlendirme faktorii

agirlik degerleri ile garpilir ve V matrisinin siitunlar1 hesaplanir.

0,1241 0,0802 0,1537 0,1721
V' =10,0496 0,1203 0,2049 0,1721
0,1489 0,0401 0,3073 0,0574

Adim 4: Ideal (4") ve Negatif Ideal ( 4™ ) Céziimlerin Olusturulmasi
- Pozitif-ideal ve Negatif-ideal Coziimler

Ideal ¢oziim, tiim kriterler gdz oniine alindiginda segilen alternatifin bu

kriterleri ideal seviyelerde yerine getirmesidir. Bununla birlikte ideal ¢oziim
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uygulanamaz veya ulasilamaz olabilir. Bu durumda yapilmasi gereken ideale en
yakin noktanin seg¢ilmesidir. Coombs (1958, 1964) ayni zamanda her alternatifin
ideal kriter seviyesinin oldugunu ve olasi alternatifin bu noktadan uzaklastik¢a karar
vericiye olan faydasmin da azaldigim ifade etmistir. ideal nokta o andaki limitlere,

teknolojik veya mali sinirliliklara vs. degisebilmektedir.

TOPSIS yontemi, her bir degerlendirme faktoriiniin monoton artan veya
azalan bir egilime sahip oldugunu varsaymaktadir. Pozitif-ideal ¢oziime en yakin
¢Oziim negatif-ideal ¢ozlime en uzak ¢oziim ile ayni olur. Genelde bu ikisi ayni nokta
olmayabilir de. Ornegin sekil-1’deki gibi 4 1 ve 42 gibi iki alternatifi gdz oniine
alirsak 4 1, A* *ye en yakin noktadir, fakat 4 2 ise ayni zamanda A’den en uzak

noktadir.

Sekil 3.6: Iki Boyutlu Uzayda Pozitif- ideal ve Negatif- ideal Coziimler

Kiimesi

*

A

18l
M

1. Kriter

Ideal ¢oziim setinin olusturulabilmesi icin V matrisindeki agirliklandirilmus
degerlendirme faktorlerinin  yani silitun degerlerinin en biylikleri (ilgili
degerlendirme faktdrii minimizasyon yonlii ise en kiigligii) segilir. Ideal ¢oziim

setinin bulunmasi asagidaki formiilde gosterilmistir.
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4 = {(max vl./‘ j€J),(min vy.‘ jeJ } Bu formiilden hesaplanacak set

£

A" = V). | seklinde gosterilebilir.

Negatif ideal ¢oziim seti ise, V matrisindeki agirliklandirilmis degerlendirme
faktorlerinin yani siitun degerlerinin en kiigiikleri (ilgili degerlendirme faktorii
maksimizasyon yonlii ise en biiyligli) secilerek olusturulur. Negatif ideal ¢6ziim

setinin bulunmasi1 asagidaki formiilde gosterilmistir.

A = {(min v;|J € J),(maxvij‘j € J} Bu formiilden hesaplanacak set ise

A = {vf V3 eV, } seklinde gosterilebilir.

Her iki formiilde de J fayda (maksimizasyon), J ise kayip (minimizasyon)

degerini gostermektedir.

Gerek ideal gerekse negatif ideal ¢6ziim seti, degerlendirme faktdrii sayisi

yani m elemandan olugsmaktadir.

Oregimizde; ideal (4" ) ve negatif ideal (4~) ¢dziim setleri olusturmak igin
A" seti icin V matrisinin her bir siitunundaki en biiyiik deger, 4~ seti icin V
matrisinin her bir siitunundaki en kiiciik deger se¢ilmis ve setler asagidaki gibi elde

edilmistir.

A" = max v, ,max v,,, max v,,, max v, |
A" =1{0,1489;0,1203;0,3073;0,1721}
A = imjnv 'minviz;mjnvi3;minv[4}

i1

A™ =1{0,04960,0401;0,1 537;0,0574}
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Adim 5: Ayirim Olgiilerinin Hesaplanmasi

TOPSIS yonteminde her bir karar noktasina iligkin degerlendirme faktor
degerinin ideal ve negatif ideal ¢6zlim setinden sapmalarinin bulunabilmesi i¢in

Euclidian Uzaklik Yaklasimindan yararlanilmaktadir. Buradan elde edilen karar

noktalarina iliskin sapma degerleri ise Ideal Aymrim (S;) ve Negatif Ideal Ayirim

(S;) Olgiisii olarak adlandiriimaktadir.

S;= :\/Z(vl.j —vj.)2
Jj=1

Si :\/i("ﬁ -v))’

Burada hesaplanacak S; ve S, sayisi dogal olarak karar noktast sayisi kadar

olacaktir.

Ornekte S, = ,/Z(Vij —Vj)2 formiiliinden her bir karar noktas: i¢in ideal
j=1

ayirim olgiileri Sl* =0,1606, S ; =0,1428 ve S; =0,1400 olarak elde edilmistir.

S, = Z(VU —\1;)2 Formiilinden ise negatif ideal aymrim Odlgiileri
\ 7=

S, =0,1428, S, =0,1490 ve S; =0,1830 olarak hesaplanmistir.
Adim 6: Ideal Coziime Géreli Yakinligin Hesaplanmasi

Her bir karar noktasinin ideal ¢oziime goreli yakinhiginm (C, )

hesaplanmasinda ideal ve negatif ideal ayirim Olciilerinden yararlanilir. Burada
kullanilan 6lgiit, negatif ideal ayirim Ol¢lisiiniin toplam ayirim OSlglisii i¢indeki
payidir. Ideal ¢oziime goreli yakinlik degerinin hesaplanmasi asagidaki formiilde

gosterilmistir.
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Ci* :S—i*
S, +5;

Burada C,; degeri 0<C; <1 arahgmda deger alir ve C; =1 ilgili karar
noktasimin ideal ¢éziime, C; = 0 ilgili karar noktasimin negatif ideal ¢coziime mutlak

yakinligini gosterir.

) . S, C
Yine ornekte; C, = i . 5 formiiliinden ii¢ karar noktasi i¢in ideal ¢Oziime
+

i i

goreli yakinlik degerleri,

" 0,1428

C, = =0,4707
0,1606 +0,1428

C, = 01490 _ _ 0,5106
0,1428 + 0,1490

C, = 01830 =0,5666  bulunmustur.
0,1400 +0,1830

Adim 7: Tercih sirasinin diizenlenmesi

Maksimum Cl- degeri secilir.

Ornek problemde ise 6. Adimda elde edilen degerler biiyiikliik sirasina

sokuldugunda karar noktalarmin 6nem sirasiin A4,, 4, ve A, seklinde oldugu

goriilebilir.
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3.3.7.3.3. Ustiin ve Zayif Yanlar

TOPSIS metodu ELECTRE’ nin temeli {izerine gelistirilmistir. Bu nedenle
metotlarin ilk iki asamalarinin ayni olmasi sasirtict degildir. Hem ELECTRE hem de
TOPSIS o6lgeklerinin karsilastirilabilmesi igin bir normalize karar matrisi temeli ile
baslamaktadir. Ikinci asamada da her iki metot da tercihlerin agirlik degerlerini karar
vericilerden almaktadir. Ugiincii asamada metotlar farklilasmaktadir. Bir fark olarak
ise ELECTRE alternatiflerden birinin digerine olan {stiinliigiine gore elemeleri
yaparken, TOPSIS ideal ¢oziime en yakin, negatif ideal ¢éziime en uzak alternatifin
en 1iyi alternatif oldugunu gostermektedir (Spee, Ocak 2005: Erigim:
http://www.ai.wu-wien.ac.at/~bernroid/lehre/ seminare/ws04/A7-TOPSIS-0107503.
pdf, 05.10.2006).

TOPSIS’ in bir avantaji her bir alternatifin kendi degerini almasidir. Bu
nedenle, alternatifler arasindaki farkliliklar ve Kkriterlerin birbirlerinden ne kadar
farkli olduklar1 konusunda iyi bir goriis elde edilebilmektedir (Spee, Ocak 2005:
Erisim:  http://www.ai.wu-wien.ac.at/~bernroid/lehre/seminare/ws04/A7-TOPSIS-

0107503. pdf, 05.10.2006).

3.3.7.3.4. Uygulama Alanlar1 ve Literatiir Bilgisi

TOPSIS yo6ntemi de diger iki yontemde oldugu gibi CKKV yontemlerinden
biri olarak ekonomi/yonetim problemleri, veri tabani secimi, muhasebe ve finans,
sermaye yatirimi, karar destek, liretim, pazarlama, planlama, risk analizi, basvuru
degerlendirmeleri, grup karar verme, tesis yeri sec¢imi, kaynak tahsisi,
politika/strateji, ulastirma, silah kontrolii, ¢atisma analizi, egitim, ¢evresel kararlar,
saglik, kamu sektorii, Pazar se¢imi, portf0y secimi, bilgisayar ve bilgi se¢imi gibi

alanlarda kullanilabilmektedir.
TOPSIS yontemi literatiirde; Tiirk otomotiv firmalarinin performans 6lgiimii

ve analizine yonelik yapilan ¢aligmada Yurdakul ve ¢ (2003) tarafindan, Finansal

Rasyolar Yardimiyla Havayollar1 Isletmelerinin Performansinin Degerlendirilmesi
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calismasinda Akkaya (2004) tarafindan, rlizgar triblinlerinin se¢imi probleminde
Babu ve ark. (2006) tarafindan, balik¢ilikta otomatik tanimlama sisteminin
karsilagtirilmast icin AHP yontemi ile birlikte Kao ve ark. (2003) tarafindan,
giivenlik ekipmanlar1 se¢iminde c¢ok kriterli karar problemlerinin kullaniminin
incelenmesi amaciyla yapilan calismada AHP ve ELECTRE yontemleriyle birlikte
Schinas (2004) tarafindan, kurulus yeri se¢iminin belirlenmesinde deri sektorii
ornegi ile Eleren (2007) tarafindan, Tiirk otomotiv firmalarmin performans 6l¢iimii
ve analizine yonelik yapilan calismada Yurdakul ve I¢ (2003) tarafindan, yine
malzeme tagima sistemlerinin secilmesine yonelik yapilan calismada Yurdakul ve
Ipek (2005) tarafindan ve o6zellikle tip alaninda bir¢cok ¢alismada uygulanmustir.
Ayrica Olson (2005) TOPSIS modelinin agirlhiklarinin karsilagtirilmasi amaciyla bir
calisma yapmistir. Bunlarin yaninda ELECTRE yontemi ile karsilagtirmasinin

yapildigi ¢ok sayida ¢alisma bulunmaktadir.

Ulkemizde yapilan tezlerde ise, bir isletme igin TOPSIS ve AHP yontemleri
ile ERP yazilimmin segiminde (Ozgiil, 2006), personel seciminde karar verme
yontemlerinin incelenmesinde AHP ve ELECTRE yontemleri ile birlikte (Ozkan,
2007) ve insan kaynagi seciminde adaylarin degerlemesi ve uygulamasinda (Ecer,

2007) kullanilmustir.

Literatiirde her li¢ yontemde benzer alanlardaki problemler i¢in kullanilmus,
kullanim siklig1 olarak daha ¢ok AHP yontemine bagvurulmustur. ELECTRE
yonteminin AHP ve oOzellikle kendisinden daha sonra gelistirilen TOPSIS
yonteminden daha az uygulama alani bulmasi, bu yontemin felsefesinin cok fazla

tartisilmasi olabilir.

Her {i¢ yontem de temel bir hiyerarsi ve bu hiyerarsiye gore alternatiflerin
aldiklar1 degerlere gore olusturulmus matris ile baslamaktadir. Yine de yontemlerin
avantaj ve dezavantajlarina bakildiginda AHP kolay anlagilir, kolay uygulanabilir,
ikili kiyaslamalarda agirliklandirmay1 daha kolay gosterebilen ve daha anlasilir kilan,
kendi i¢inde tutarlilig1 olan ve duyarlilik analizi yapilabilen bir yontemdir. Ancak

bunun yaninda karar verici siirekli kendi goriis ve yargilar ile ikili karsilagtirmalar
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yaptifi icin hem karar verinin diger yontemlere gore daha siibjektif olmasi
gerekmekte hem de konuya ¢ok daha fazla konsantre olmakta ve dolayisiyla daha

fazla zaman harcamaktadir.

ELECTRE ise kolay uygulanabilen ve alternatifleri iistiin olma durumlarina
gore gosterebilen bir yontemdir. Yontemdeki uyumluluk ve uyumsuzluk setleri
belirlenirken uyumluluk tarafina esit olan degerlerin de ekleniyor olmasi bu setlerin

degerlerini etkilemektedir.

TOPSIS yonteminde ise yontemin baslangicinin ELECTRE gibi olmasinin
sebebi TOPSIS’ in ELECTRE’ nin temeli lizerine gelistirilmis bir yontem olmasidir.
TOPSIS de kolay uygulanabilir, kolay anlasilabilir, ideal ¢6ziime en yakin ve negatif

ideal ¢cozlime en uzak alternatifi en iyi alternatif olarak segen bir yontemdir.
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DORDUNCU BOLUM
NAKLIYE MUTEAHHITININ GEMi OPERATORU SECIM
KRITERLERININ OLUSTURULMASINA YONELIK BiR ARASTIRMA VE
BU KRiTERLERIN AHP, ELECTRE VE TOPSIS YONTEMLERI ILE
UYGULANMASI ORNEGI

Glinlimiizde, artitk tek bir hedefe doniik olan maksimizasyon o©Onemini
kaybetmektedir, ¢ilinkii verilecek kararlar ¢ok boyutlu bir cevreyi etkilemektedir.
Dolayisiyla tek bir amaca yonelik olarak gelistirilecek bir ¢oziim, sistemin biitiiniinde
arzu edilmeyen sonuclara yol acabilmektedir. Sonug olarak, karar verme yontemleri
sistem analizlerinde belirli amaglara yonelik olarak optimum ¢oziimler sunmamakla

birlikte, genel olarak kabul edilebilir neticeler alinmasini saglamaktadir.

Ulkemizde, tasiticilar denizyolu ile tasitacaklari yiikleri icin tasiyici segimini,
dogal olarak, kendi kurumlarinin Onceliklerini dikkate alarak bir gsekilde
belirlemektedirler. Elbette ki bu belirlemede iktisadi nedenler en 6nde gelen agirliga
sahiptirler. Ancak, diger Olciitlerin de varligi inkar edilemez ve bunlarin bir sekilde

ortaya konulmasi gerekmektedir.

Nakliye miiteahhitliginin  faaliyetlerinin en basinda; tasitict olan
miisterilerinden gelen talepler dogrultusunda en uygun ve ekonomik tastyiciyl
belirlemek ve bu konuda miisterilerine danismanlik ve aracilik hizmetlerini
ger¢eklestirmek gelmektedir. Bu aragtirmada tanimlanan problem: karar verici olarak
nakliye miiteahhitlerinin ¢ok yonlii olan aracilik siirecinde, en uygun gemi operatorii
seciminde sec¢im kriterlerinin olusturulmasi1 ve se¢im karar1 i¢in karar destek

modellerinden yararlanilmasidir.
4.1. ARASTIRMANIN AMACI
Deniz tasimaciliinda nakliye miiteahhitlerinin faaliyetlerinin tagimacilik

acisindan 6nemi nedeniyle gemi operatorii se¢iminde daha hizli, daha esnek ve en

ekonomik bir sekilde karar verebilmelerini saglamak i¢in karart vermede dikkate
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alinacak kriterleri ortaya koymak ve karar destek sistemleri yardimiyla kolaylastirici
bir model olusturmak arastirmanin genel amacidir. Bu amacgla yoneylem
arastirmasindaki Cok Kriterli Karar Verme Tekniklerinden AHP, ELECTRE ve
TOPSIS yontemlerinin gemi operatorii se¢imi siirecinde ortaya konacak kriterler
kullanilarak uygulanmasi ile karar verici olan nakliye miiteahhitlerinin islerinin

kolaylastirilmasi hedeflenmektedir.

4.2. ARASTIRMANIN ONEMI

Nakliye miiteahhitleri, diinyadaki tasimacilik endiistrisi i¢indeki 6nemi ve
yeri nedeniyle bir¢cok alanda yapilan g¢alismalara ve makalelere konu olmugtur.
Literatiir taramasinda, uluslar arasi nakliye miiteahhitleri konusunda yapilan
calismalarin daha c¢ok bilisim sistemleri ve kullanimi alaninda yapildigi
goriilmektedir. Murphy ve Daley (1999; 207-217), “EDI’ nin Yararlar: ve Engelleri:
Uluslararas: Nakliye Miiteahhitlerinin ve Miisterilerinin Karsilagtirmasr” adli
makalesinde bilgi yonetiminin ve 6zellikle EDI’ nin giiniimiizde uluslararas1 nakliye
miiteahhitleri i¢in hayati dnemini tartigmig, nakliye miiteahhitleri ve miisterilerinin
EDI kullanimi bakimindan avantajlar1 ve karsilastiklar1 engellere iliskin deneysel bir
calisma yaparak, bir¢cok lojistik operasyonda EDI kullanimi igin Oneriler
vermiglerdir. Yine Murphy ve Daley (2000; 5-13), uluslar arasi1 nakliye
miiteahhitleri arasindaki internet kullanimi hakkinda yaptiklari deneysel ¢alismada
internetin ve EDI’ nin uluslar arasi nakliye miiteahhitlerinin is operasyonlarinda
kullanimi, énemi ve de yararlarim anlatmaktadirlar. Ozsomer, Mitri ve Cavusgil
(1993; 11-21), uluslar aras1 nakliye miiteahhidi se¢imi hakkinda uzman sistemler ile
bir uygulama yaptiklar1 ¢alismalarinda, 3PL olarak nakliye miiteahhidi se¢iminin
glinlimiiz kosullarinda 6nemini anlatarak, karar vericilere kendi ihtiyaglarii en iyi
sekilde karsilayacak nakliye miiteahhidinin se¢imi i¢in uzman sistemlerin
kullanilmasimni 6nermis ve FREIGHT adi verilen bir sistem ile uygulama
yapmigslardir. Bernal, Burr ve Johnsen (2002; 239 - 253) “Rakip Sebekeler/Aglar:
Ishirligi Arasinda Uluslararst Rekabet, Yiiksek-Teknoloji Aginda Kiiciik Nakliye
Miiteahhitlerinin Durumu” adli makalelerinde ise kiiresellesen nakliye miiteahhitligi

endiistrisinin SMEs (kiiciik ve orta ¢apli girisimler) aginda iistlendigi 6nemli rolii
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anlatmis ve de rakip olarak diger aglar gz Oniinde bulundurularak SMEs’ ler
arasindaki yatay isbirliklerinin incelendigi deneysel bir calisma yapmislardir.
Lehman (2002; 1-16), “Avrupali Uluslararasi Nakliye Miiteahhitleri: Stratejik Bir
Uriin Olarak Bilgi” adli ¢alismasinda Avrupa’nin en biiyiik nakliye miiteahhidi
firmalarindan birinin kullandig1 bilgi sistemlerini arastirarak, bu sistemin firmaya
sagladig1 TUstlin yanlar1 ve gelisen teknoloji ile birlikte bu sistemlerinde
gelistirilmesisin sagladigi rekabet avantajin1 anlatmistir. Yine nakliye miiteahhitligi
ve bilgi sistemleri lizerine yapilan bir diger ¢alisma ise Chow, Choy ve Lee (2006; 1-
17)’ nin “Naklive Miiteahhitligi Endiistrisi igin Stratejik Bilgiye Dayali Bir
Planlama” adli calismasidir. Bu calismada ise, son yilarda Cin’deki Yantian ve
Shekou limanlarindaki gelismelerden otiirii diisiik operasyon maliyetlerinin Hong
Kong’daki nakliye miiteahhitlerinin is hacminin diisiisiine yol a¢masi nedeniyle
rekabet Ustlinliigiinii nasil yaratacaklari sorusuna yanit aranmaya g¢alisilmistir. Bir
yolun co-loading tagima planinin kullanimi oldugu belirtilerek, bu planin ¢ok yonlii
bilgi kaynaklar1 ve karar modelleri iceren karmasik bir siireci olmasindan dolay1
formiile edilmesi icin SKPS (stratejik bilgiye dayali planlama sistemi)
onerilmektedir. Hong Kong’da nakliye miiteahhidi olan Elite World Lojistik
hizmetleri sirketi tarafindan kullanilan bu sistemin (SKPS) co-loading tasima

planinin uygulama ve destek siirecindeki yeri anlatilmustir.

Nakliye miiteahhitlerinin i3 operasyonlar1 konusunda ise Cadotte ve
Robicheaux, (1979; 158-168), “Kentsel Yiik Birimlestirmede Kurumsal Kaynaklar”
adli makalesinde kii¢iik capli yiiklerin kent icinde bir merkeze tasinarak
birimlestirilmesinden dolay1 olusan trafik yogunlugu, kirlilik ve enerji tiiketiminin
yaninda yliksek dagitim giderlerinden ve bu nedenle miisterilere yansiyan yiiksek
irin ~ maliyetlerinden = bahsederek, nakliye  miiteahhitlerinin  {rlinlerin
birimlestirilmesinde sagladigi ekonomik faydalari ortaya koymuslardir. Davies
(1981; 99-108), Ingiltere’de nakliye miiteahhitlerinin ve ihracatgilarin rollerini
anlatt1ig1 makalesinde; Ingiltere’deki ihracatin fiziksel dagitimmin ydnetimini ortaya
koymakta ve ihracatgilarin nakliye miiteahhitleri ile iliskilerini ihracatcilar agisindan
degerlendirerek smiflandirmaktadir. Ayrica nakliye miiteahhitligi sektortindeki

degisimlerle birlikte ihracat¢ilarin  yaklasimindaki degisimlere de dikkati
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cekmektedir. Benzer sekilde Murphy, Daley ve Dalenberg (1992; 35-41)
bencmarking modeli ile uluslararast nakliye miiteahhitlerinin profilini ortaya
koyarken, Kokkinis, Mihiotis ve Pappis (2006; 64-81), “Yunanistan'da Nakliye
Miiteahhitligi: Verilen Hizmetler ve Sec¢im Kriterleri” adli calismasinda araci
kurumlar olarak nakliye miiteahhitlerinin iglevlerini anlatmis, iiretici sirketlerin
nakliye miiteahhidi se¢ciminde nakliye miiteahhitlerinin verdikleri hizmetlerin kalitesi
ve farkliliklarim1 belirterek miisterileri smiflandirmislardir. Ayrica makalede
Yunanistan’daki nakliye miiteahhitlerinin 6zellikleri anlatilmis, ¢esitli hizmetleri,
uzmanlastiklar1 alanlar ve operasyonlarinda bilgi teknolojilerini kullanim seviyeleri
anlatilarak, nakliye miiteahhidinin se¢im kriterlerinin ortaya ¢ikarilmasi amaciyla
anket caligmas1 yapilmistir. Sonug olarak ise, verilen hizmetler, fiyat, calisanlar ve
deneyimden daha ¢ok kalitenin miisteriler icin daha onemli oldugu sonucuna
varilmigtir. Menéndez, Zarzoso ve De Miguel (2004; 447-466) ise “Kara ve Deniz
Tasima Aract Seciminin Belirlenmesi: Dért Ispanya Ihracat Sektorii Kamitlar” adh
calismalarinda, tasima araci se¢iminin belirlenmesinde navlun, transit siire ve tasima
sikligimin roliinii vurgulayarak, tagimaciliga olan talep fonksiyonunun tahmininde
Conditional Logit modeli kullanmislardir. Thracat¢i firmalar, nakliye miiteahhitleri ve
diger nakliye sirketleri ile gorisiilerek elde edilen veriler 1s18inda kara ve deniz
tasimaciligl karsilagtirllmis ve analiz edilmis, deniz tasimaciliginin se¢iminin daha

avantajli oldugu belirtilmistir.

Yapilan ¢aligsmalar, genellikle, nakliye miiteahhidi se¢im kriterleri ve se¢imi,
nakliye miiteahhitlerinin hizmetleri ve 1is operasyonlar1 ve Ozellikle is
operasyonlarinda biligim sistemlerinin kullanimi ve yararlar1 lizerine yogunlasmakla
birlikte, bu calismalarda, bolgesel olarak ihracat ve ithalat alaninda iiglincli taraf
lojistik hizmeti veren nakliye miiteahhitlerinin islevleri anlatilmaktadir. Ancak
nakliye miiteahhidinin deniz tagimaciliginda gemi operatdrii se¢im siireci ve se¢im

kriterlerine iliskin herhangibir calismaya rastlanmamuistir.
Bu arastirmada, nakliye miiteahhidinin gemi operatdrii se¢im silireci ve se¢im

kriterleri ortaya konmaya c¢alisilmistir. En uygun gemi operatoriinii secerek

miisterilerine onermeleri nakliye miiteahhitleri i¢in hayati 6nem arz etmektedir. Bu
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Onem arastirmanin Onemini de ortaya koymaktadir. Nakliye miiteahhidinin gemi
operatdrii se¢im siireci ve kriterleri ile ilgili herhangi bir ¢alismaya rastlanmadigi igin
bu ¢aligmada yapilan arastirma ile kriterler ortaya konmaya calisilmis ve bu kriterler,

uygulanan ¢ok kriterli karar destek sistemlerinin girdilerini olusturmuslardir.

Arastirmada kullanilan ¢ok kriterli karar destek sistemleri, daha onceki
boliimde de anlatildigr gibi, pek ¢ok farkli alanda kullanilabilmektedir. Buradaki
uygulama, bu yontemlerin denizcilik sektoriinde bircok alanda kullanilabildigi gibi,
nakliye miiteahhitlerin gemi operatorii se¢imi siirecinde de uygulanabilirligini

gostermektir.

4.3. ARASTIRMANIN YONTEMI VE BULGULARI

Burada arastirmanin tasarimi ve veri toplama siiregleri aktarilarak

arastirmanin yontemi ortaya konmaya calisilmistir.

4.3.1. Arastirmanin Tasarimi

Aragtirmanin ilk asamasinda; diizenli hat deniz tasimacilifinda nakliye
miiteahhitlerinin gemi operatorii secim siirecinde bakis acilarinin ne olduguna
ulasabilmek, perspektifi hakkinda giivenilir bilgi edinebilmek ve se¢im kriterlerini
kesfetmek amacina yonelik bir veri toplama yontemi izlenmistir. Kesfedici
arastirmalar i¢in Onerilen nitel arastirma yontemi se¢ilmistir (Sekeran, 2003; 221).
Diger yandan aragtirmada kullanilan nitel yontem, heniiz yeterli 6l¢iide bilgiye sahip
olunamayan bir konu olan gemi operatdrii se¢im kriterleri konusunda, derinlemesine
bir anlayis gelistirebilmek amaciyla da kullanilmistir ve nitel arastirmanin

yontemlerinden biri olan goriisme yonteminin uygulanmasina karar verilmistir.

Yapilan nitel arastirmada konuyla ilgili boyutlarin tanimlanmast ve bunlarin
birbirleriyle olan iligkilerinin saptanmasi amaciyla diizenli hat deniz tasimaciligi,
nakliye miiteahhidi ve karar destek sistemleri konularinda literatiir taramasi yapilarak

arastirmanin kuramsal ¢ercevesi olusturulmaya calisilmistir. Olusturulan kuramsal
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cerceve genel olarak tanmimlama seklinde olurken, veri toplama siireci literatiir
taramasindan sonra gerceklestirilmistir. Kuramsal ¢ergeveyi olusturan c¢alismanin
birinci boliimiinde diizenli hat deniz tasimaciligi anlatilmis, bu sekilde nakliye
miiteahhitlerinin de yer aldig1 ¢evre ortaya konmaya c¢alisilmustir. Ikinci boliimde ise
nakliye miiteahhitligi kavrami genis bir cer¢evede ortaya konmaya calisilarak,
denizyolu diizenli hat esya tasimacilifindaki yeri, 6nemi ve faaliyetleri konusunda
bilgiler verilmistir. Karar destek sistemlerinin anlatildig: ti¢lincii boliimde ise: karar
verme, karar vermenin Onemi ve faydalari, karar verme siireci ve asamalari
anlatilarak ¢ok kriterli karar destek sistemlerinden bu aragtirmanin uygulama

asamasinda kullanilacak olan yontemler hakkinda bilgi verilmistir.

Uygulama boéliimiinde, yapilan arastirmalar ve yazin taramasi sonucunda
nakliye miiteahhitlerinin gemi operatdrii se¢im siireci ve kriterleri ile ilgili herhangi
bir ¢alismaya rastlanmadigi icin, bu kriterlerin olusturulmasi amaciyla Izmir’de
faaliyet gosteren on dort nakliye miiteahhidi ile goriisme yapilmistir. Gorligme
yapilan firmalar segilirken, bu firmalarin kendi alanlarinda uzun siiredir faaliyet
gosteren (en az 5 yil) ve deneyimli firmalar olmasi dikkate alinmis, ancak, goriisme
talebinde bulunulan on sekiz firmadan, is yogunluklar1 ve zaman kisidi nedeniyle

sadece on dort firma ile goriisiilebilmistir.

Nitel aragtirmalarin hedefi olan farkliliklarin tespitinin, genelden ¢ok bireysel
alg1 ve degerlendirmeleri hedefleyen bir yapisi bulunmaktadir. Bu yap1 degiskenlerin
tespiti acisindan kendi igerisinde de farkli yodntemleri icermektedir. Onemli
yontemlerden biri olan igerik analizi diger, betimleme ve yorumlama gibi
yontemlerle birlikte kullanilabilmektedir. Icerik analizi, “verilerden dogrudan
goriilemeyen, ancak kavramsal kodlama ve siniflama yoluyla temalarin bulunmasi ve
bu temalar arast anlamli iligkilerin ortaya ¢ikarilmasi” islevidir (Yildirim ve Simsek,
2000; 157). Bu amagla 2007 Aralik ayinda yapilan goriismeler, yiiz yiize
gerceklesmis olup, her bir goriisme yaklasik ii¢ saat stirmiistiir ve tiim goriismeler iki
haftada tamamlanmistir. Bu goriismelerde gemi operatdrii se¢im siireci ve bu siirecte
etkili olan kriterler hakkinda toplanan bilgiler derlenerek, goriisme yonteminden elde

edilen veriler ¢calismanin hemen ardindan gézden gegirilmeye baglanmigtir. Bunun
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nedeni ise arastirmacinin belleginde bilgiler taze iken gozden gecirme, kodlama ve
gerekli diizeltmeleri yapilabilme imkanina sahip olmasidir (Kurtulus, 1998; 281).
Caligmada verilerin kodlanabilmesi maksadiyla tiim ses kayitlar1 ve yazili notlar
yazar tarafindan degerlendirilmeye alinmistir. Kodlama islemi sirasinda her bir
katilimcinin ifadeleri belirli kaliplara alinmaya calisilmigtir. Daha sonra belirli
kaliplara alinarak olusturulan bu kriterler goriismelerin bitiminden bir ay sonra e-
mail yoluyla firmalara gonderilmis ve ortaya konan tiim bu kriterlerden ortak ve/veya
agirliklt olan kriterlerin secilmesi istenmistir ve de nihai kriterler ortaya ¢ikarilmistir.
Burada amag¢ katilimcilar ile yapilan goriismelerden elde edilen verilerin ve

ifadelerin 6nem derecelerini tespit etmektir.

Sekil 4.1. Nitel Arastirmanin Temel Asamalari
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Kaynak: Bati, H.A, (2004). Erisim: http://halksagligi.med.ege.edu.tr/

seminerler/ 2003-04/Nitel ArastirmaYontemleri HB.pdf
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Ikinci asamada ise, ilk asamanin sonucunda elde edilen degiskenler
kullanilarak gelistirilen anket formlar1 ¢alismanin nicel arastirma yontemi siirecinde
veri toplama aract olarak kullanilmistir. Calismanin bu safhasi nicel arastirma
yontemlerinin kullanildig1 bir sathadir. Yapilan goriismelerle elde edilen verilerden
ortaya ¢ikan gemi operatorii se¢im siirecine ait degiskenler i¢in veri toplama araci
olarak, uygulama boliimiinde kullanilacak yontemler i¢in karsilastirma yapilmasi ve
onem derecesinin belirlenmesi amaciyla, bu firmalara anket gonderilmistir ve
olusturulan kriterlere iistiinlilk derecelerine gore deger verilmesi istenmistir ve bu

sekilde kriterlerin agirliklar1 ortaya konmaya calisilmistir.
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Sekil 4.2. Arastirmanin Tasarimi
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Goriisme ve anket c¢alismasi ile elde edilen veriler 1s18inda, alaninda
deneyimli ve kendi piyasasinda giiclii bir nakliye miiteahhidi firma ile gercek bir
problem ortaya konmus, ¢6ziim asamasinda da, karar destek sistemlerinden AHP,
ELECTRE ve TOPSIS yontemleri ic¢in karar wverici olan firmanmn

degerlendirmelerinden faydalanilarak uygulama bolimii tamamlanmustir.

4.3.2. Veri Toplama Siireci

Nakliye miiteahhitlerinin miisterileri olan tasiticilara sundugu ana hizmet
esyanin yer degistirmesini saglayacak olan tasiyiciy1r segmek ve onunla sdzlesme
yapmaktir. Bu baglamda, nakliye miiteahhitleri digsatimc1 ve disalimer firmalara
fiziksel dagitim fonksiyonlarinda destek veren, bunun yam sira digsatimin g¢esitli
konularinda danigmanlik vb. ticari hizmetler saglayan firmalardir. Bu g¢alismada
tagiticilarin yiiklerini tagitmak i¢in basvurduklari nakliye miiteahhitlerine, tastyici
sec¢imi siirecinde toplanan verilerden elde edilmis ve ortaya konmaya calisilmis olan
kriterler 1s18inda belirlenen Olgiitlere gore en uygun ve ekonomik olan tastyici

secmeyi saglayan bir model kullanimi1 6nerilmektedir.

Veri toplanma siirecinde kullanilan yontem; nakliye miiteahhitleri ile
goriisme yapmak olmustur. Calismada veri toplama ydntemi olarak “gdriisme
yontemi’nin sec¢ilmesinin nedeni; gorlisme yonteminin, nitel arastirmada temel veri
toplama araclarindan olmasidir. Yapilan goriismelerde izlenen yol, Onceden
belirlenmis goriisme giindemi konularmin  tiimiiniin  gdriisme esnasinda ele
alinmasina Oncelik vermek seklinde oldugu i¢in, goriismeler, yari-yapilandirilmis
gorlisme yontemi seklinde gergeklesmistir. Boylelikle, goriigiilen nakliye
miiteahhitlerinin belirli bir soruya yonelik yanitini1 belirli s6zctikler araciligi ile ifade

etmesi onem kazanmis, ag¢ik uglu, derinlemesine goriismeler yapilmstir.
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4.3.3. Arastirmanin Bulgular

Yapilan arastirmalar ve toplanan veriler sonucunda ortaya konmaya calisilan
kriterlerin, sadece alaninda tecriibeli olan ve uzun yillardir Izmir ilinde faaliyet
gosteren on dort firma iizerinde yapilan arastirma sonucunda elde edilmis olmasi bu
arastirmanin en Onemli kisididir. Ancak bunun yaninda, yapilan c¢alismada
katilimcilarin ayn1 bolgeden secilmesinden dolay1 arastirma alanina olan yakinlik,
yliz yiize gorlismeler yoluyla ayrintili ve derinlemesine bilgi toplama, gozlemler
yoluyla dogrudan ve olayin gergeklestigi dogal ortam icinde bilgi toplama ve elde
edilen bulgularin teyit edilmesi i¢in katilimcilarla tekrar iletisim kurabilme imkaninin
olusu ve ek bilgi toplama olanaginin olmasi bu calismada gegerligi olusturmay1

saglamaya ¢alisan en 6nemli 6zelliklerdir.

Gerek veri toplama siireclerinde, gerekse elde edilen verilerin yorumlanmasi
stireclerinde higbir katkida bulunulmayarak tiim degerlendirme ve puanlamalarin
katilimcilara yaptirilmasi ve bu sekilde stirekli olarak arastirma siireglerinin elestirel
bir gézle sorgulanmast ile i¢ gecerlilik saglanmaya calisilmistir. Ancak dis gegerlilik
konusunda, ortaya cikan kriterlerin belli bir mekan ve zamandaki bir kiimeye
genellenebilmesine ragmen dis diinyaya ne kadar genellenebilecegi sorusu su an i¢in

yanitsiz birakilmigtir.

Yapilan goriismeler sonucunda elde edilen verilerin (kriterlerin) belli bir stire
sonra tekrar nakliye miiteahhitlerine gonderilerek ikinci bir kez ayni verilere
ulagilmas1 bu arastirmanin dis giivenilirligine katkida bulunmaktadir. Ciinkii zaman
icinde tutarlik veya sabitlik, 6l¢gmenin zaman igindeki degismezligi anlamina gelir ve
genelde su soruyla ifade edilir; ayni insanlara, ayni1 kosullar altinda, ancak farkl
zaman diliminde ayni ara¢ (ya da aracin kosut bigimleri) uygulanirsa, bu araglarla
ayni sonuglara ne dl¢iide ulasilacaktir? Bu calismada da nakliye miiteahhitleri ile
goriisme asamasinda alinan veriler 1s18inda olusturulan kriterlerin tiimii, belirli bir
siire sonra e-mail yoluyla tekrar katilimcilara gonderilmis ve kriterlere ‘Diger...
ifadesi de eklenerek, goriismede ortaya konmayan bagka bir kriterin olup olmadigi

sorgulanarak, kriterleri onem dereceleri esas alinarak tekrar teyit etmeleri istenmistir.
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Bu sekilde, goriisme sonucunda ortaya konan kriterlerin zaman ig¢inde sabitliginin
ortaya konmasina, yani belirli kosullar altinda aymi aracin (ya da aracin kosut
bi¢cimlerinin) zaman i¢inde farkli iki anda uygulanmasi yoluyla dogrudan

saptanmasina ¢alisilmistir.

Aragtirma siirecinde, gerek goriismeler esnasinda gerekse e-mail ile
gonderilen soru kagitlar1 ve anketlerde tiim degerlendirme ve puanlamalar
katilimcilar tarafindan gerceklestirilmistir. Uygulama bdliimiinde de, bir nakliye
miiteahhidi firma ile ortaya konan gercek bir problem ger¢cek zamaninda kendi
verileri ile verilmis ve bu siirecte de alternatiflerin ger¢ek sayisal degerleri
problemde girdi olarak kullanilarak, yine alternatiflerin ve kriterlerin 6nem
derecelerinin belirlenmesi ve karsilagtirllmalarinda nakliye miiteahhidinin goriisleri
esas alinmistir. Dolayisiyla goriisme, gozlem ve dokiimanlar yoluyla elde edilen
veriler herhangi bir yorum katilmadan sunularak i¢ giivenirlilik konusunda
arastirmanin her asamasi acik bir bi¢cimde tanimlanmis ve giivenirlige yonelik

Onlemler alinmaya calisilmistir.

Yapilan goriismelerden elde edilen ortak gorlisler 1s18inda, nakliye
miiteahhidinin tasiyict se¢ciminde verdigi kararlar1 zorunlu ve inisiyatifinde olma
durumuna gore ikiye ayiracak olursak; zorunlu olarak alinan kararlar; yiikiin zorunlu
kildig1 ve miisterisi olan tastyicinin yonlendirdigi ya da karar verme islevini lizerine
aldig1 karar durumlar1 olurken, inisiyatifinde olan durumlar ise nakliye
miiteahhidinin, aract olarak, uzmanligin1 ve danismanlik fonksiyonunu kullandigi
karar verme problemleridir. Ilk durumda yiikiin cinsine gére karar kriterlerinden
sadece bir ya da iki tanesi dnem kazanarak karar vermeyi bu kriterler agisindan
zorunlu kilmaktadir. Ornegin, ¢abuk bozulabilecek bir yiik (gida, vb.) i¢in navlun
kriterinden daha ziyade transit slire ve ekipman uygunlugu ve bulunabilirligi 6n
planda olurken, dayanikli ya da zaman kisidi olmayan bir yiik i¢in transit siire daha
diistik degerli bir secim kriteridir. Ayni sekilde miisterinin alicis1 ile yaptigi
anlagsmaya, akreditif sartlarina ya da diisiik maliyet tercihine gore ve buna benzer
sebeplerle miisterinin talep ettigi sartlar gz Oniine alinan agirlikli tercih kriterleri

oncelik olabilmektedir. Ancak genel anlamda 6zel olmayan yiikler ve 6zel miisteri
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taleplerinin olmadig1 durumlarda nakliye miiteahhidi kendi uzmanlik ve danigsmanlik
fonksiyonlarin1 kullanarak miisterisi icin en uygun secimi yapmaktadir. Iste bu
noktada, nakliye miiteahhidi, bu se¢im siirecinde bir¢ok kriteri géz Oniinde
bulundurmak zorundadir. Bu kriterlerin ortaya konmasi amaciyla nakliye miiteahhidi
firmalar ile yiiz yilize goriisme yapilarak, bu goriismelerde tiim is siireclerini bagindan
sonuna kadar anlatmalar1 ve bu siire¢ icinde miisterileri i¢in en uygun gemi
operatoriinii  segerken dikkate aldiklar1 kriterleri ortaya koyarak tanimlamalar

istenmistir.

Iki hafta siiren goriismelerden bir ay sonra, firmalara, ortaya konan tiim bu
kriterlerden ortak ve/veya agirlikli olan kriterlerin ortaya konmasi amaciyla e-mail
gonderilmis (Ek 1) ve bu kriterlerden diger kriterlere gére daha 6nemli olan kriterleri

tekrar segmeleri istenmistir.
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Tablo 4.1. Kriterlerin Ortaya Konmasina Yonelik Yapilan Arastirmanin Sonucu

FIRMALAR

KRITERLER 1 23 45 6 7 8 9 10 11 12 13 14| Toplam
Navlun XXX XXX XXX X X X X X 14
Hattin Giicii Ve Biiyiikliigii / Sundugu imkanlar X X X X 4
Gemi Sefer Siklig1 X X X X 5
Iyi Hizmet Ve Ekipman Sunabilmesi X X X X X X X 10
Gemi Seferlerinin Diizenli Olmasi, Gecikme Ve Iptallerin Olmamasi X X X X X X X 8
Transit Siirenin Kisa Olmasi/Aktarmasiz Olmasi XX X X X X X X X 12
Hat Acentesi Ile Olan iliskiler X X X X X X 8
Sirketinizin Stratejileri/Acente Destekleme Politikasi X X 3
Tasima Emniyeti/Depo Emniyeti/Yiikiin & Konteynirin Giivenligi X 1
Diger Hat acentesinin sundugu vade 1
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Nakliye miiteahhidinin gemi operatorii se¢iminde tiim kriterler icinde bes
kriterin en fazla oy aldig1 goriilmiis (Tablo 4.1) ve bu asamadan sonra yapilacak olan

calismalar bu bes kriter esas alinarak gerceklestirilmistir.

Yapilan arastirma sonucunda ortaya konan bu kriterler agagidaki gibidir;
1. Navlun

2. Transit silirenin kisa olmasi / aktarmasiz olmasi

3. lyi hizmet ve ekipman sunabilmesi

4. Gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi

5. Hat acentesi ile olan iliskiler

Nakliye miiteahhitleri ile yapilan goriismeler esnasinda belirtilen bu kriterler

su sekilde tanimlanmustir;

1. Navlun: Tasima hizmeti karsiliginda gemi sirketine 6denen iicrete
denir. Teslim sekline gore navlun saticiya veya alictya ait olabilir. Navlunun diisiik
olmas1 gemi operatorleri igin rekabet avantaji saglarken, goriismelerde de nakliye
miiteahhitleri i¢in se¢im kriteri olarak diisiik navlun, belirtilen en 6nemli kriterlerden
biri olmustur.

2. Transit siirenin _kisa olmasi / aktarmasiz olmasi: Goriismelerde

konteynirin yiiklendigi geminin limandan ayrildiktan sonra varig limanina varmasina
kadar gecen siire transit siire olarak belirtilmis ve bu siirenin kisa olmasi yaninda,
konteynirin baska bir gemiye aktarma yapilmamasi da tercih edilen kriter olarak
belirtilmistir.

3. Iyi hizmet ve ekipman sunabilmesi: Gemi operatorii olan acentenin,

gonderiye uygun ve istenen Ozellikte ekipmani (konteynir) zamaninda
saglayabilmesi, olusabilecek aksakliklarda vakit kaybetmeden ekipmani elverisli hale
getirebilmesi nakliye miiteahhidi i¢in se¢im kriteri olarak belirtilmistir. Bu kriter ayni
zamanda gemi operatorii acentenin verdigi hizmetin kalitesi ve giivenilirligi olarak

da ifade edilmistir.
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4. Gemi seferlerinin dizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi: Bu

kriter ise gemi operatoriiniin temsil ettigi hattin giivenilirligi olarak belirtilmis,
diizenli hat tasimacilifinda gemilerin Onceden planlanan rotalarinda verilen
tarihlerde limanda olamayislariin gonderilerin beklemesine ve varig limanina geg
ulagsmasindan dolay1 sorunlara neden oldugu, geminin verilen tarihten erken
gelmesinin ise gonderilerin yiiklemeye yetisememesine neden olarak sorunlar
yasanmasina neden oldugu belirtilmis, ve bu kriter de bir 6nceki kriterde oldugu gibi
gemi operatdrii acentenin verdigi hizmetin kalitesi ve giivenilirligi olarak da ifade
edilmistir.

5. Hat acentesi ile olan iliskiler: Gemi operatorii olan hat acentesinde

goriisiilen ¢alisanlarin tutumlari, is takipleri, istenildiginde ulasilabilmeleri, gerekli
bilgileri zamaninda vermeleri ve olusabilecek sorunlarda gerekli ¢oziimlerin
sunulmas1 ve yiikleme ile ilgili dokiimanlarin zamaninda verilebilmesinin hat
acentesinin se¢ciminde g6z Oniinde bulundurulan kriterlerden biri oldugu

belirtilmistir.

Nakliye miiteahhitleri tarafindan kriterlerin belirlenmesi amaciyla yapilan
goriismelerden elde edilen ortak bes gemi operatorii secim kriterinin esas alinarak
olusturulan iki farkli degerlendirme seklini iceren anket (EK 2), uygulamada
kullanilacak yontemlerde kullanilmasi amaciyla, goriisiilen firmalara e-mail ile

gonderilmistir.

Iki farkli anket gonderilerek degerlendirme yapilmasinin istenmesinin nedeni;
uygulamada kullanilacak yontemlerde girdi olarak kullanilacak olan bu kriterlerin
hem AHP yontemine hem de ELECTRE ve TOPSIS yontemlerine uygun degerler
almalarin1 saglamaktir. AHP yontemi i¢in bu kriterlerin her birinin ikili
karsilagtirmalarinin yapilmasi istenerek bu kriterlerin birbirlerine iistiinliik dereceleri
ortaya konmaya c¢alisilirken, ELECTRE ve TOPSIS yontemleri igin ise (Ek 2) tiim
kriterlere toplamlart 100 olacak sekilde Onemleri sorularak bir degerlendirme
yapilmast istenmistir (uygulamada toplam bir ‘1’ olarak alinmis, katilimcilara

kolaylik olmasi agisindan toplam puanin 100 olmas1 istenmistir).
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AHP yontemi i¢in gonderilen ankette arastirmanin yontemine uygun olmasi

acisindan tiim kriterlerin ikili karsilastirmalarina dayanan sorular sorulmus

Ve

degerlendirmesinde Saaty (1980; 13) tarafindan Onerilen 1-9 oran Olgegi

kullanilmustir (Ek 2).

Tablo 4.2.°de AHP yontemi i¢in ikili karsilagtirmalara dayanan ve 1-9 oran

Ol¢egi kullanilarak cevaplanan karsilastirma degerleri yer almaktadir. Bu degerler,

ankette sorulan sorulara verilen cevaplarin toplaminin katilimci sayisina boliinmesi

ile ortalamasinin alinmasi yoluyla elde edilmistir.

Tablo 4.2. Kriterlerin Ikili karsilastirmalari

. D

Kriterlerin Ikili karsilastirmalari

egerler
Navlun- Transit stirenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasi 2,1
Navlun- lyi hizmet ve ekipman sunabilmesi 6,9
Navlun- Gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi 4,8
Navlun-. Hat acentesi ile olan iliskiler 6,4
Transit siirenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasi-lyi hizmet ve ekipman sunabilmesi | 3,5
Transit siirenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasi-Gemi seferlerinin diizenli olmasi, 54
gecikme ve iptallerin olmamasi ’
Transit siirenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasi-Hat acentesi ile olan iligkiler 3,9
Iyi hizmet ve ekipman sunabilmesi-Gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve .

,7

iptallerin olmamasi
Iyi hizmet ve ekipman sunabilmesi-Hat acentesi ile olan iliskiler 2,3
Gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi-Hat acentesi o

5,
ile olan iligkiler
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Tablo 4.2.’de goriilecegi lizere, Saaty (1980; 13) tarafindan Onerilen 1-9 oran
Olcegine gore, navlun kriteri transit siirenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasi kriterinden
esit olarak tercih edilme/6nemli olma (1) ile biraz (zayif) tercih edilme/6nemli olma
(3) tercih yargist arasindaki ortak deger olan “2” tercih yargisina ¢ok yakin olarak
belirtilmistir. Bu tercih yargisinin anlami ise, bu iki kriterin neredeyse esit derece
Onemli olarak diisiiniilmesi ancak navlun kriterinin transit siirenin kisa
olmasi/aktarmasiz  olmas1 kriterinden ¢ok az Onemli olmasi anlaminda
yorumlanmaktadir. Diger yandan navlun kriteri ile hat acentesinin iyi hizmet ve
ekipman sunabilmesi kriterinin karsilagtirilmasi ile elde edilen 6,9 (yaklasik 7)
ifadesi ise, navlun kriterinin hat acentesinin iyi hizmet ve ekipman sunabilmesi
kriterinden ¢ok kuvvetli tercih edilme/6nemli olmasi yorumu yapilabilir. Tabloya
gbre, yine navlun kriteri gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin
olmamasi kriterinden 4,8 (yaklasik 5) ile kuvvetle tercih edilir/6nemlidir denilebilir
ve navlun kriteri hat acentesi ile olan iliskiler kriterinden ise 6,4 ifadesi ile kuvvetle
tercih edilme/6Gnemli olma ile ¢ok kuvvetli tercih edilme/6nemli olma arasinda bir

yargi ile ifade edilebilir.

Tablo 4.2.°de transit siirenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasi kriterinin ile hat
acentesinin 1y1 hizmet ve ekipman sunabilmesi kriteri ile karsilastirilmasi sonucunda
3.5 ifadesi ile biraz (zayif) tercih edilmesi/Gnemli oldugu, yine gemi seferlerinin
diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi kriteri ile karsilastirilmasi sonucunda
2.4 ifadesi ile neredeyse esit onemde oldugu ancak bu kriterden ¢ok az Onemli
oldugu ve hat acentesi ile olan iligkiler kriteri ile karsilastirilmasi sonucunda 3.9
ifadesi ile (neredeyse 4) biraz (zayif) tercih edilme/0nemli olma ile kuvvetle tercih

edilme/0nemli olma ifadeleri arasinda bir dnemde oldugu sonuglari ¢ikarilabilir.

Hat acentesinin iyi hizmet ve ekipman sunabilmesi kriterinin gemi
seferlerinin  diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamas1 kriteri ile
karsilagtirilmas1 sonucunda elde edilen 1,7 degeri (yaklasik 2), bu iki kriterin
neredeyse esit derece dnemli olarak diisiiniilmesi ancak hat acentesinin iy1 hizmet ve
ekipman sunabilmesi kriterinin gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve

iptallerin olmamasi kriterinden ¢ok az 6dnemli olmasi1 anlaminda yorumlanmaktadir.
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Yine hat acentesinin iyi hizmet ve ekipman sunabilmesi kriterinin hat acentesi ile
olan iligkiler kriteri ile karsilastirilmasi sonucunda elde edilen 2,3 degeri (yaklasik 2),
bu iki kriterin neredeyse esit derece 6nemli olarak diisliniilmesi ancak hat acentesinin
iyi hizmet ve ekipman sunabilmesi kriterinin gemi seferlerinin diizenli olmasi,
gecikme ve iptallerin olmamasi kriterinden ¢ok az Onemli olmasi anlaminda

yorumlanabilir.

Son olarak gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi
kriterinin hat acentesi ile olan iliskiler kriteri ile karsilastirilmasi sonucunda elde
edilen 5,8 degeri (yaklasik 6) kuvvetle tercih edilme/6nemli olma ile ¢cok kuvvetli

tercih edilme/6nemli olma arasinda bir yarg: seklinde yorumlanabilir.

Karsilastirmalarin yapildig1 anketten elde edilen verilere bakildiginda navlun
kriterinin diger kriterler ile karsilastirilmasinda, bu kriterin neredeyse diger tiim
kriterlere gore daha oOnemli oldugu yorumu yapilabilir. Transit siirenin kisa
olmasi/aktarmasiz olmasi kriteri ise navlun kriterinden daha az 6nemde olurken diger
kriterler ile karsilastirilmasinda elde edilen degerler ile navlun kriterinden sonra

ikinci 6nemli kriter oldugu sonucuna ulagilabilir.

Hat acentesinin iyi hizmet ve ekipman sunabilmesi kriterinin ise navlun ve
transit siirenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasi kriterinden daha az 6nemde olurken,
gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi kriteri ile neredeyse
esit onemde oldugu ve hat acentesi ile olan iliskiler kriterinden biraz daha onemli
oldugu sdylenebilir. Son olarak gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve
iptallerin olmamas1 kriterinin hat acentesi kriterinden daha onemli oldugu
goriilmekte, bu durumda ise hat acentesi ile olan iliskilerin se¢im kriterleri arasinda

en az dneme sahip kriter oldugu yorumu yapilabilir.

Kriterlerin 6nem derecelerinin belirtilmesinin istendigi diger anket formunda
ise katilimcilardan ELECTRE ve TOPSIS yontemleri i¢in kriterlerin birbirlerine
istiinliiklerinin ortaya konmasi yoniinde toplamlar1 100 olacak sekilde puanlama

yapilmasi istenmistir Tablo 4.3.°de ise ELECTRE ve TOPSIS yonteminin
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uygulanmasinda kullanilabilmesi i¢in kriterlerin birbirlerine istiinliiklerinin ortaya

konmas1 yoniinde yapilan puanlama yer almaktadir:

Tablo 4.3. Kriterlere Verilen Degerler

Kriterler Degerler
Navlun 0,27
Transit slirenin kisa olmasi / aktarmasiz olmasi 0,24
Iyi hizmet ve ekipman sunabilmesi 0,20
Gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi 0,14
Hat acentesi ile olan iliskiler 0,16
TOPLAM 1,00

Tablo 4.3.” de navlun kriteri, bir onceki tablodaki anket sonuc¢larinin yer
aldig1 degerlerin yorumlanmasinda oldugu gibi en dnemli kriter olarak belirtilmis,
yine bir Onceki tabloya gore transit slirenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasi kriteri
navlun kriterinden sonra ikinci dnemli kriter olarak belirtilmistir. Hat acentesini iyi
hizmet ve ekipman sunabilme kriterinin de aym sekilde gemi seferlerinin diizenli
olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi ve hat acentesi ile olan iligkiler kriterinden
daha yiiksek deger olarak daha onemli oldugu goriilmektedir. Gemi seferlerinin
diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi ve hat acentesi ile olan iligkiler
kriterleri ise en diisikk degerleri almalarinin yaninda birbirlerine ¢ok yakin degerler
almiglardir. Ancak burada dikkat edilmesi gereken nokta, bu iki kriterin birbirleri ile
karsilastirilmasinda gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi
kriteri hat acentesi ile olan iligkiler kriterinden daha 6nemli olarak belirtilirken,
verilen ikinci anket degerlerine gdre bu iki kriter diger kriterler icinde birbirlerine
neredeyse esit onemde olmalaridir. Buradan ¢ikarilabilinecek sonug ise, kriterlerin
birbirleri ile karsilastirilmalarinda bir kriterin digerine gore elde ettigi Ustiinlik
derecesinin, tiim kriterler icinde elde ettigi Onem derecesinden farklilik

gosterebilecegi olabilir.
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4.3.4. Ornek Olay Calismasi

Arastirmanin bu asamasinda ise, anket calismasi neticesinde ortaya konmaya
calisilan kriterlerin agirliklart esas alinarak, goriisiilen firmalardan bir tanesi ile
gercek bir problem ortaya konmus ve uygulama asamasi gergeklestirilmistir. Bu
asamada goriisiilen tliim firmalara gerc¢ek bir problem ile uygulama yapilmasi teklif
edilmis ancak is yogunluklari, zaman kisidi ve/veya problemin gercek bir olay
olmasi istenmesi ile gemi operatorlerinden alinacak bilgilerin paylasiimasinda
tereddiit edilmesi nedeniyle sadece bir firmadan olumlu yanit alinabilmesi, uygulama

yapilan firmanin se¢imindeki en 6nemli nedendir.

Uygulamada, anket sonuglarindan elde edilen kriter degerleri ile uygulama
yapilan firmanin problem iginde ortaya c¢ikan alternatiflere (gemi operatdrlerine)
verdigi degerler esas alimmis ve karar destek sistemlerinden AHP, ELECTRE ve
TOPSIS yontemlerine girdi olarak kullanilmistir. AHP ydnteminin uygulama
asamasinda, problemde alternatif olan gemi operatorlerinin kriterlere gore ikili
kargilastirilmast  siirecinde tiim degerlendirmeler ve karsilagtirmalarda verilen
kararlar birlikte calisilan nakliye miiteahhidine birakilarak siirece higbir sekilde

yonlendirme yapilmamastir.

Uygulamada ger¢ek degerler (navlun, transit siire, vb.) verildigi igin,
problemin ortaya konmasini saglayan nakliye miiteahhidi firma, tasitici olarak
miisterisi ve problemde alternatif olan ii¢ gemi operatdrii acentesi gizli tutulmus ve

acenteler A, B ve C harfleri ile simgelenmistir.

Calismada yapilan goriismeler ve anket sonucglarindan elde edilen bu veriler
1s183inda otaya konan problemde Izmir’de bulunan tasitici firmanm minibar’dan
olusan ve Izmir Limani’ndan Ispanya Limani’na gidecek 20’lik konteynir yiikii igin
hat acentelerinden sayisal olarak navlun ve transit siire bilgileri alinmig, uygun ve
zamaninda ekipman edinme, gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin
olmamasi ve hat acentesi ile olan iligkiler konusunda uygulama yapilan nakliye

miiteahhidinin  ge¢misten gilinlimiize olan tecriibelerine dayanarak yaptigi
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degerlendirmeleri (10 puan iizerinden) ortaya konmaya c¢alisilmistir ve bu sekilde

olusturulan veriler Tablo 4.4’de gdsterilmistir.

Tablo 4.4. Kriterler i¢in (Hat Acentelerinden) Alinan Veriler

ALTERNATIFLER (Gemi Operatorleri)
KRITERLER A B C

2000 USD + | 2035 USD + | 2110 USD +

NAVLUN (tasima iicreti+lokal masraflar®)
245 USD 230 USD 250 USD

Transit siire 38 45 32
Iyi hizmet ve ekipman sunabilmesi 7 6 6
Gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve ) . .
iptallerin olmamasi
Hat acentesi ile olan iliskiler 8 9 5

* Lokal masraflar; free intgegici kabul ve konsimento masraflarin

icermektedir.

Tablo 4.4.°de de goriildiigii gibi, hat acentesinin iyi hizmet ve ekipman
sunabilmesi, gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamas1 ve hat
acentesi ile olan iligkiler kriterleri konusunda nakliye miiteahhidi tarafindan 10
tizerinden puan verilerek (1:¢ok kotii, 10:cok 1yi ve 5:orta deger) bir degerlendirme
yapilmis ve bu sekilde bu kriterler sayisal girdilere donistiiriilmiistiir. Nakliye
miiteahhidinin bu degerlendirmelerine goére hat acentesinin iyi hizmet ve ekipman
sunabilmesi kriterine gére A acentesi B ve C acentesinden daha yiiksek, yine A
acentesinin temsil ettigi hat gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin
olmamast konusunda B ve C acentesinden daha yiliksek ve hat acentesi ile olan
iligkiler kriterleri konusunda ise B acentesi en yiiksek degeri alirken, C acentesi bu

kriter i¢in en diisiik degeri almistir.
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AHP yonteminin uygulanmasi siirecinde ise daha sonra bahsedilecegi lizere
Alternatiflerin Ikili Karsilastirmalar Matrislerinin olusturulmas: asamasinda da,
alternatiflerin her bir kriter i¢in karsilastirma matrislerinin olusturulmasinda calisilan

nakliye miiteahhidinin degerlendirmeleri kullanilmistir.

4.4. ARASTIRMANIN AHP, ELECTRE VE TOPSIS YONTEMLERI
ILE UYGULANMASI ORNEGI

4.4.1. AHP Uygulamasi

AHP uygulamasi yapilirken o6nceki boliimlerde bahsedilen ve asagida
gosterilen dort asamada uygulama gerceklestirilmistir. Biitin AHP uygulamasi1 Excel

programinda yapilmustir.

1. Hiyerarsinin Kurulmasi: AHP’ deki ilk adim olan hiyerarsinin
kurulmas1 asamasinda genel amag, kriterler ve karar alternatiflerine gére problemin
grafiksel bir sunumunun olusturulmasidir. Boylece olusturulan bir grafik problemin

hiyerarsisini gosterir.
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Sekil 4.3. Problemin Hiyerarsisi

Nakliye Miiteahhidi
Tasiyic1 Secimi
Alternatif Alternatif Alternatif
A B C
(Hat acentesi) (Hat acentesi) (Hat acentesi)

Uygun Sefer Hat
Naviun Transit Ekipman Sikhigi ve Acentesi ile

Siire Sunabilme Giivenilirli ) Olan
gi Iliskiler

Birinci asamada Sekil 4.1.°de gosterilen sekilde hiyerarsi olusturulmus ve
olusturulan hiyerarsiye gore biitiin degerler Excel programina girilmis ve birinci

asama tamamlanmistir.

2. Kriterler Arasinda Ikili Karsilastirma Matrisinin Olusturulmas:: ikili
karsilagtirmalar bir kare matriste gosterilir. Hiyerarsinin her seviyesinde ayni kiimede
yer alan tiim elemanlar, bir {list seviyede bagli olduklar1 elemanla ikili olarak
karsilastirtlirlar. Boylece karar vericiden her elemanmi (n adet) bir {ist seviye
elemanina gore "kag kat" 6nemli gordiigiinii gosteren "tercihin yogunlugu" yargilari

(n.(n-1)/2 adet) elde edilir.

Ikinci asamada, yaptigimiz anket sonucunda elde edilen veriler ile kriterlerin

kendi aralarindaki ikili karsilagtirmalar matrisleri olusturulmustur.
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Tablo 4.5. Kriterlerin ikili Karsilastirmalar Matrisi

Kriterler Navlun Transit Ekipman Sefer Tliskiler
Navlun 1,000 2,100 6,900 4,800 6,400
Transit 0,476 1,000 3,500 2,400 3,900
Ekipman 0,145 0,286 1,000 1,700 2,300
Sefer 0,208 0,417 0,588 1,000 5,800
Mliskiler 0,156 0,256 0,435 0,172 1,000
Toplam 1,986 4,059 12,423 10,072 19,400

Tabloda her bir kriterin kendisi ile karsilastirilmasi1 Saaty’nin (1980; 13) 1-9
oran dlgegine gore 1 (Esit Olarak Onemli Olma/Tercih Edilme) olarak belirtilmis,
anket sonuglarindan elde edilen degerler koyu renkli hiicrelerde belirtilmistir. Bu
tablonun yorumu ise: drnegin navlun kriteri ekipman kriterinden 6,9 oraninda (Cok
Kuvvetli Onemli Olma/Tercih Edilme) tercih edilir. Ekipman kriteri ise navlun
kriterinden 1/6,9 oraninda tercih edilir/6nemlidir olarak yorumlanir ve bu sekilde
(0,145) tabloda belirtilir. Bu islem her nitelik i¢in tekrarlanarak, nitelik sayis1 kadar

matris elde edilir. En alt satirda ise tiim degerlerin toplam1 yer alir.

3. Karsilastirma Matrisinin Analizi: ikili karsilastirmalar matrisi
olusturulduktan sonra, karsilagtirilan elemanlarin her birinin odnceligi hesaplanir.
Ikinci asamada olusturulan ikili karsilastirmalar matrisindeki her bir eleman,
bulundugu siitunun toplam degerine boliiniir. Bu islem sonucunda elde edilen matrise

normalize edilmiy ikili karsilastirmalar matrisi denir.
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Tablo 4.6. Normalize Edilmis ikili Karsilastirmalar Matrisi

Oncelik
Kriterler Navlun Transit | Ekipman Sefer Mliskiler | Vektorii
Navlun 0,504 0,517 0,555 0,477 0,330 0,477
Transit 0,240 0,246 0,282 0,238 0,201 0,241
Ekipman 0,073 0,070 0,080 0,169 0,119 0,102
Sefer 0,105 0,103 0,047 0,099 0,299 0,131
Mliskiler 0,079 0,063 0,035 0,017 0,052 0,049
Toplam 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000 1,000

Normalize edilmis ikili karsilagtirmalar matrisinin her bir satirindaki

elemanlarin aritmetik ortalamast bulunur. Bu aritmetik ortalama degerleri,
karsilastirilan elemanlarin goreceli oncelikleri ile ilgili bir tahmin saglar. Burada elde

edilen degerlerin toplami 1’e esittir.

4. Tutarhlhk Analizi: AHP, bir tutarlilik oran hesaplamak suretiyle ikili
karsilastirma hiikiimlerinin tutarliligini 6lger. Bu oran 0.10 degerini asmasi halinde
ikili karsilagtirma hiikiimlerinin tutarsizligi s6z konusu olur ve bdyle bir durumda
karar vericinin ikili karsilastirmalar matrisindeki degerleri diizeltmesi gereklidir. 0.10
ya da daha az tutarlilik oran1 degerleri ise ikili karsilastirmalardaki tutarlilik

diizeyinin kabul edilebilir oldugu anlamina gelir.

Tutarlilik oraninin hesaplanabilmesi icin ikili karsilagtirmalar matrisi ile buna
yonelik oncelik vektorii carpilir. Bu sekilde elde edilen vektore agwrliklandirilmis

toplam vektor adi verilmektedir.

0,477 1,000 2,100 6,900 4,800 6,400
0,241 0,476 1,000 3,500 2,400 3,900
0,102 0,145 0,286 1,000 1,700 2,300
0,131 0,208 0,417 0,588 1,000 5,800
0,049 0,156 0,256 0,435 0,172 1,000
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1 x0,477 2,1 x0,241 6,9 x 0,102 4,8x 0,131 6,4 x 0,049
0,476 x 0,477 1 x0,241 3,5x0,102 2,4x0,131 3,9 x 0,049
0,145 x 0,477 0,286 x 0,241 1x0,102 1,7x 0,131 2,3x0,049
0,208 x 0,477 0,417 x 0,241 0,588 x 0,102 1x0,131 5,8 x 0,049
0,156 x 0,477 0,256 x 0,241 0,435 x 0,102 0,172 x 0,131 1 x 0,049

0,477 + 0,507 + 0,705 + 0,627 + 0,314 = 2,629
0,227 +0,241 + 0,358 + 0,313 + 0,191 = 1,331
0,069 + 0,069 + 0,102 + 0,222 + 0,113 = 0,575
0,099 + 0,101 + 0,060 + 0,131 + 0,284 = 0,675
0,074 + 0,062 + 0,044 + 0,023 + 0,049 = 0,252
Agirhklandirilmis toplam vektor

Agirliklandirilmis toplam vektoriiniin her bir elemani, buna karsilik gelen

oncelik degerine boliindir.
2,629\0,477 =5,512
1,331\0,241 =5,523
0,575\0,102 =5,637
0,675\0,131 =5,153
0,252 0,049 =5,143

Toplam = 26,967

Elde edilen degerlerin aritmetik ortalamalari tespit edilir. Bu ortalama degere

maksimum 6z deger denir ve Amax simgesi ile gosterilir.

Amax = 26,967/5 = 5,3934

Asagidaki formiil kullanilarak tutarlilik indeksi (T1) hesap edilir.
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Ti= (Amax-n)/(n- 1),

n = karsilastirilan elemanlarin sayisi.

Ti=(5,3934-n)\(n- 1)
0,3934 \ 4= 0,0984

Tutarlilik oram1 (TO) hesap edilir. Tutarlilik oraninin hesabinda asagidaki

formiil kullanilir:

TO= Ti/RI

Formiildeki R simgesi rastgele (tesadiifi) indeks anlamma gelmekte olup

rastgele olarak {retilmis ikili karsilastirmalar matrislerinin ortalama tutarlilik

indeksini ifade eder. RI degerleri, karsilastirilan elemanlarin sayisina (n) bagl olarak

asagidaki degerleri alir:

n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

11

12

13

14

15

R [0.00 |0.00 [0.58 |0.90 [1.12 [1.24 |1.32 | 1.41 | 1.45|1.49

1.51

1.48

1.56

1.57

1.59

Problemde n = 5 ve dolayistyla RI = 1.12 olduguna gére, bu problem igin

asagidaki tutarlilik orani elde edilecektir:

Ri=1,12 (n =5 i¢in)

TO=Ti\RI
TO = 0,0984\1,12
0,088

Daha 6nce belirtildigi lizere 0.10 ya da daha diisiik bir tutarlilik oran1 kabul

edilebilir diisiiniilmektedir. Ornekte 0,088’lik bir tutarlilik orani elde edildigine gore,

ortaya konan tutarlilik derecesi kabul edilebilir diizeydedir.
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Bu asamadan sonra, alternatiflerin her bir kriter i¢in karsilastirilmasi
yapilarak, her alternatifin, o kritere bagli olan diger alternatiflerle ikili
karsilagtirmalar1 ayr1 ayr1 gerceklestirilir. Boylece ikili karsilastirma matrisleri elde
edilir. Bu matrisler, ¢ok nitelikli alternatiflerin derecelendirilmesi i¢in gerekli olan
degerler ile agirliklarin saptanmasint saglayacak AHP analizinin girdilerini
olustururlar. Bu karsilastirmalar yapilirken navlun ve transit sure i¢in problemde yer
alan sayisal degerler ve diger kriterler i¢in uygulamada karar verici olarak ¢alisilan
nakliye miiteahhidi firmanin ikili karsilastirmalar i¢in degerlendirmeleri girdi olarak

kullanilmistir.

Tablo 4.7 Navlun Kriteri icin Alternatiflerin ikili Karsilastirmalar Matrisi

A B C
1,000 3,000 7,000
0,333 1,000 5,000
0,143 0,200 1,000
1,476 4,200 13,000

Tablo 4.7.°de de goriilecegi gibi navlun kriteri igin A alternatifi olarak
adlandirillan gemi operatorii acente, B alternatifinden biraz (zayif) tercih
edilme/0onemli olma seklinde istiin ve C alternatifinden de ¢ok kuvvetli tercih
edilme/6nemli olma seklinde iistiin olarak degerlendirilmistir. B alternatifi ise C
alternatifinden ¢ok kuvvetli tercih edilme/6nemli olma seklinde {istiin olarak

degerlendirilmistir.

Navlun kriteri i¢in alternatiflerin ikili karsilastirmalar matrisi olusturulduktan
sonra, karsilastirilan elemanlarin her birinin onceligi hesaplanir. AHP ’nin bu
islemine sentezleme adi verilmektedir. Sentezlemeyi gergeklestirmek icin ihtiyag
duyulan matematiksel prosediir yontemin {igiincii asamasinda da belirtildigi gibi 6z

deger ve 6z vektor hesaplamalarini igerir.
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Tablo 4.8. Navlun Kriteri I¢in Alternatiflerin Oz Deger Ve Oz Vektor

Hesaplamalari
A B C Oncelik vektorii
0,678 0,714 0,538 0,643
0,226 0,238 0,385 0,283
0,097 0,048 0,077 0,074
1,000 1,000 1,000 1,000

Y sentezleme islemi sonucunda navlun kriterine gore ili¢ adet alternatifin
goreceli Oncelikleri elde edilir. Boylece navlun kriteri dikkate alindiginda en ¢ok
tercih edilen alternatif 0.643 diizeyinde bir 6ncelik degeri ile alternatif A iken, 0.283
diizeyinde bir oncelik degeri ile alternatif B ikinci ve 0.074 diizeyinde bir dncelik
degeri ile alternatif C iigilincii tercih edilen olmustur. Sonugta navlun kriterine gore
alternatif A, alternatif B ve alternatif C’ nin goreceli onceliklerini gosteren dncelik

vektori asagidaki sekilde yazilabilir.

0.643
0.283
0.074

Ayni sekilde her bir kriter i¢in karsilastirilmasi yapilarak, her alternatifin o
kritere bagl olan diger alternatiflerle ikili karsilagtirmalar1 ayr1 ayr gergeklestirilir.

Boylece asagidaki gibi ikili karsilastirma matrisleri elde edilir.

Tablo 4.9. Transit Siire Kriteri i¢in Alternatiflerin Ikili Karsilastirmalar

Matrisi
A B C
1,000 5,000 0,250
0,200 1,000 0,143
4,000 7,000 1,000
5,200 13,000 1,393
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Yine burada transit siire i¢in alternatiflerin ikili karsilastirilmalarinda nakliye
miiteahhidinin yaptig1 degerlendirmeye gore; A alternatifi B alternatifine gore
kuvvetle tercih edilme/6nemli olma degerini alirken, C alternatifi A alternatifinden
biraz (zayif) tercih edilme/6nemli olma ile kuvvetle tercih edilme/6nemli olma degeri
arasinda orta bir deger alip, B alternatifinden ise ¢cok kuvvetli tercih edilme/6nemli

olma degerini almistir.
Navlun kriterinde oldugu gibi transit siire kriteri i¢in alternatiflerin ikili
karsilagtirmalar matrisi olusturulduktan sonra, karsilastirilan elemanlarin her birinin

onceligi hesaplanir.

Tablo 4.10. Transit Siire Kriteri i¢in Oz Deger Ve Oz Vektor Hesaplamalar:

A B C .
Oncelik vektorii
0,192 0,385 0,179 0,252
0,038 0,077 0,103 0,073
0,769 0,538 0,718 0,675
1,000 1,000 1,000 1,000

Y sentezleme iglemi sonucunda transit siire kriterine gore ii¢ adet alternatifin
goreceli oncelikleri elde edilir. Boylece transit siire kriteri dikkate alindiginda en ¢ok
tercih edilen alternatif 0.675 diizeyinde bir oncelik degeri ile alternatif C iken, 0.252
diizeyinde bir dncelik degeri ile alternatif A ikinci ve 0.073 diizeyinde bir oncelik

degeri ile alternatif B ii¢lincii tercih edilen olmustur.

Tablo 4.11. Ekipman Kriteri I¢in Alternatiflerin Ikili Karsilastirmalar Matrisi

A B C
1,000 5,000 4,000
0,200 1,000 2,000
0,250 0,500 1,000
1,450 6,500 7,000
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Ekipman kriteri i¢in alternatiflerin ikili karsilagtirilmalarinda yine nakliye
miiteahhidinin yaptig1 degerlendirmeye gore; A alternatifi B alternatifine gore
kuvvetle tercih edilme/6nemli olma degerini alirken, C alternatifine gore A
alternatifi biraz (zayif) tercih edilme/6nemli olma ile kuvvetle tercih edilme/Gnemli
olma degeri arasinda orta bir deger alip, B alternatifi ise C alternatifine gore esit
olarak tercih edilme/6nemli olma ile biraz (zayif) tercih edilme/Gnemli olma degeri

arasinda orta bir deger almustir.

Ekipman kriteri i¢in de ikili karsilagtirmalar matrisi olusturulduktan sonra,

karsilastirilan elemanlarin her birinin 6nceligi hesaplanir.

Tablo 4.12. Ekipman Kriteri I¢in Oz Deger Ve Oz Vektdr Hesaplamalari

A B C Oncelik vektorii
0,690 0,769 0,571 0,677
0,138 0,154 0,286 0,192
0,172 0,077 0,143 0,131
1,000 1,000 1,000 1,000

Y sentezleme islemi sonucunda ekipman kriterine gore li¢ adet alternatifin
goreceli Oncelikleri elde edilir. Boylece ekipman kriteri dikkate alindiginda en ¢ok
tercih edilen alternatif 0.677 diizeyinde bir oncelik degeri ile alternatif A iken, 0.192
diizeyinde bir oncelik degeri ile alternatif B ikinci ve 0.131 diizeyinde bir oncelik

degeri ile alternatif C ii¢lincii tercih edilen olmustur.

Tablo 4.13. Sefer Kriteri i¢in Alternatiflerin kili Karsilastirmalar Matrisi

A B C
1,000 7,000 6,000
0,143 1,000 0,500
0,167 2,000 1,000
1,310 10,000 7,500

185



Sefer kriteri icin alternatiflerin ikili karsilastirilmalarinda yine nakliye
miiteahhidinin yaptig1 degerlendirmeye gore; A alternatifi B alternatifine gore cok
kuvvetle tercih edilme/6nemli olma degerini alirken, C alternatifine gore ise A
alternatifi ¢ok kuvvetle tercih edilme/6nemli olma kuvvetle tercih edilme/6nemli
olma degeri arasinda orta bir deger alirken, C alternatifi ise B alternatifine gore esit
olarak tercih edilme/6nemli olma ile biraz (zayif) tercih edilme/Gnemli olma degeri

arasinda orta bir deger almustir.

Sefer kriteri i¢in de ikili karsilastirmalar matrisi olusturulduktan sonra,

karsilastirilan elemanlarin her birinin 6nceligi hesaplanir.

Tablo 4.14. Sefer Kriteri i¢in Oz Deger Ve Oz Vektor Hesaplamalari

A B C Oncelik vektorii
A 0,763 0,700 0,800 0,754
B 0,109 0,100 0,067 0,092
C 0,127 0,200 0,133 0,154
1,000 1,000 1,000 1,000

Y sentezleme islemi sonucunda sefer kriterine gore ii¢ adet alternatifin
goreceli oncelikleri elde edilir. Boylece sefer kriteri dikkate alindiginda en ¢ok tercih
edilen alternatif 0.754 diizeyinde bir oncelik degeri ile alternatif A iken, 0.154
diizeyinde bir dncelik degeri ile alternatif C ikinci ve 0.092 diizeyinde bir dncelik

degeri ile alternatif B ii¢lincii tercih edilen olmustur.

Tablo 4.15. Iliskiler Sefer Kriteri i¢in Alternatiflerin ikili Karsilastirmalar

Matrisi
A B C
1,000 0,143 5,000
7,000 1,000 9,000
0,200 0,111 1,000
8,200 1,254 15,000
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Son kriter olan iliskiler kriteri i¢in alternatiflerin ikili karsilastirilmalarinda
nakliye miiteahhidinin yaptig1 degerlendirmeye gore; A alternatifi C alternatifine
gore kuvvetle tercih edilme/0nemli olma degerini alirken, B alternatifi ise A
alternatifine gore cok kuvvetle tercih edilme/onemli olma kuvvetle tercih
edilme/6nemli olma degeri almis ve C alternatifine gore de kesinlikle tercih

edilme/6nemli olma degerini almistir.

Mligkiler kriteri igin de ikili karsilastirmalar matrisi olusturulduktan sonra,

karsilastirilan elemanlarin her birinin 6nceligi hesaplanir.

Tablo 4.16. iliskiler Kriteri Igin Oz Deger Ve Oz Vektdr Hesaplamalart

A B C  Oncelik vektorii
0,122 0,114 0,333 0,190
0,854 0,797 0,600 0,750
0,024 0,089 0,067 0,060
1,000 1,000 1,000 1,000

Y sentezleme islemi sonucunda iligkiler kriterine gore {i¢ adet alternatifin
goreceli Oncelikleri elde edilir. Boylece iliskiler kriteri dikkate alindiginda en ¢ok
tercih edilen alternatif 0.750 diizeyinde bir oncelik degeri ile alternatif B iken, 0.190
diizeyinde bir oncelik degeri ile alternatif A ikinci ve 0.060 diizeyinde bir dncelik

degeri ile alternatif C ii¢lincii tercih edilen olmustur.
Tiim kriterler i¢in elde edilen oncelik vektorleri ile yontemim iiglincii

asamasinda kriterler i¢in olusturulan normalize edilmis ikili karsilastirmalar

matrisinden elde edilen dncelik vektorii agagidaki tabloda yer almaktadir.
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Tablo 4.17. Tiim Kriterler Icin Olusturulan Oncelik Vektorleri

Kriterler A B C

Navlun 0,643 0,283 0,074 0,477
Transit 0,252 0,073 0,675 0,241
Ekipman 0,677 0,192 0,131 0,102
Sefer 0,754 0,092 0,154 0,131
Tliskiler 0,190 0,750 0,060 0,049

Alternatiflerin her bir kriter icin karsilastirilmalarindan elde edilen 6z
degerlerlerinin her bir kriterin anket sonuglarindan elde edilen degerlerinin
sentezlenmesinden elde edilen 6z degeri ¢arpilarak elde edilen toplam problemin son

asamast olup tercih sirasini gostermektedir.

A Alternatifi = 0,643 x 0,477 + 0,252 x 0,241 + 0,677 x 0,102 + 0,754 x
0,131 + 0,190 x 0,049

B Alternatifi = 0,283 x 0,477 + 0,073 x 0,241 + 0,192 x 0,102 + 0,092 x
0,131 + 0,750 x 0,049

C Alternatifi = 0,074 x 0,477 + 0,675 x 0,241 + 0,131x 0,102 + 0,154 x 0,131
+ 0,060 x 0,049

A Alternatifi = 0,307 + 0,061 + 0,069 + 0,099 + 0,009 = 0,544

B Alternatifi = 0,135 + 0,018 + 0,020 + 0,012 + 0,037 = 0,221
C Alternatifi =0,035 + 0,163 + 0,013 + 0,020 + 0,003 = 0,234
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Tablo 4.18. AHP Uygulamasi1 Sonucu Alternatiflerin Kriterlere Goére Tercih

Sirasi

Kriterler A B C

Navlun 0,307 0,135 0,035
Transit 0,061 0,018 0,163
Ekipman 0,069 0,020 0,013
Sefer 0,099 0,012 0,020
Tliskiler 0,009 0,037 0,003
Toplam 0,544 0,221 0,234

1. SIRADA 3. SIRADA 2. SIRADA

Sonug olarak biitlin kriterlere gore alternatiflerin siralamasi yapilarak hangi
alternatifin tercih edilmesi gerektigi sonucuna ulagilmaktadir. Bu sonuglara gore A
alternatifi 0,544 ile en yiiksek degeri almustir. Ikinci sirada 0,234 ile C alternatifi,
ticlincii sirada ise 0,221 degeri ile B alternatifi yer almaktadir. Bu siralama AHP

yontemine gore nakliye miiteahhidi i¢in gemi operatdrii tercih sirasidir.

4.3.2. ELECTRE Uygulamasi

ELECTRE yontemi uygulanirken onceki boéliimlerde bahsedilen ve asagida
gosterilen sekiz asamada uygulama geceklestirilmistir. Biitiin ELECTRE uygulamasi

Excel programinda yapilmustir.

1. Karar Matrisinin Olusturulmasi: ELECTRE yo6nteminin ilk
asamasinda karar matrisi olusturulurken satirlarda stiinliikleri siralanmak istenen
karar noktalari, siitunlarinda ise karar vermede kullanilacak degerlendirme faktorleri
yer alir. A matrisi karar verici tarafindan olusturulan baslangic matrisidir.
Alternatiflerin kriterlere gore aldiklar1 degerlere gore olusturulan karar matrisi

asagidaki gibidir.
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Tablo 4.19. Karar Matrisi ( Y| ;j Matrisi)

KRITERLER VE AGIRLIKLARI (W)

Navlun Transit Ekipman Sefer Mliski
W=0,270 | W=0,230 | W=0,190 | W=0,140 | W=10,170
10 10 10
ALTERNATIFLER iizerinden | {izerinden lizerinden
2245 USD 38 giin 7 8 8
2265 USD 45 giin 6 7 9
2360 USD 32 giin 6 7 5
Toplam 6870 USD 115 19 22 22

2. Standart Karar Matrisinin Olusturulmasi: Birinci asamada olusturulan

A karar matrisinin normalize edilmesi i¢in olusturulacak Standart Karar Matrisi

asagidaki formiil kullanilarak hesaplanir.

X

a;

i ~
2
Z Ay
k=1

Stitundaki her bir deger, ait oldugu siitundaki degerlerin kareleri toplaminin

karekokiine boliinerek elde edilir. Burada amag, bir karar noktasi ilgili degerlendirme

faktorti 1iligkilendirilirken, diger karar noktalar1 agisindan agirliklandirmaktir.

Hesaplamalar sonunda X matrisi agagidaki gibi elde edilir:

Tablo 4.20. Standart Karar Matrisi (X)

Navlun Transit Ekipman Sefer Mliski
A 0,56586919 | 0,566911657 | 0,63636364 0,62853936 0,613572
B 0,57091034 | 0,671342752 | 0,54545455 0,54997194 0,6902685
C 0,59485581 0,47739929 0,54545455 0,54997194 0,3834825
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3. Agirhkh Standart Karar Matrisinin Olusturulmasi: Degerlendirme
faktorlerinin karar verici agisindan Onem farkliliklarini ELECTRE ¢Ozlimiine

yansitabilmek igin Y matrisi hesaplanmugtir. Oncelikle anket yoluyla belirlenen

degerlendirme faktorlerinin agirliklarinin (w, )toplami 1’e esit olmalidir (Z w, =1,

i=l
Bu amagla firmalara gonderilen anketin ikinci bdliimiinde ankete katilan nakliye
miiteahhitlerinden kriterlere 6nem derecelerine gore toplami 100 olacak sekilde
(kolaylik olmas1 acisindan) puan verilmesi istenmistir ve bu sekilde kriter agirliklar
hesaplanmistir. Daha sonra normalize karar (X) matrisindeki her bir deger ilgili
stitundaki kriterlere ait agirliklar ile ¢arpilarak asagidaki tabloda goriilen Y matrisi

olusturulmustur.

Tablo 4.21. Agirliklandirilmis Normalize Karar Matrisi (Y)

Navlun Transit Ekipman Sefer Iliski
W=0,270 | W=0,230 | W=0,190 | W=0,140 | W=0,170
0,15278468 |0,130389681 | 0,12090909 | 0,08799551 | 0,1043072
0,15414579 |0,154408833 | 0,10363636 | 0,07699607 | 0,1173456
0,16061107 |0,109801837 | 0,10363636 | 0,07699607 | 0,065192

4. Uyum (C) ve Uyumsuzluk (D) Setlerinin Belirlenmesi: Dordiincii
asamada uyum setlerinin belirlenebilmesi i¢in Y matrisinden yararlanilir, karar
noktalar1 birbirleriyle degerlendirme faktorleri agisindan kiyaslanir ve setler

asagidaki formiilde gosterilen iliski yardimiyla belirlenir:

Cy = {jaykj Zylj}

Formiil temel olarak satir elemanlarinin birbirlerine gore biiyiikliiklerinin
karsilagtirilmasina dayanir. Ancak uyum setlerini olustururken degerlendirme
faktorlerinin anlamlarina dikkat edilmelidir. Bizim problemimizde navlun ve transit
sure ile ilgili degerlendirme faktoriinde maliyet s6z konusu oldugundan uyum seti

i¢in gerek sart y,; <y, esitsizligi olacaktir.
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ELECTRE yonteminde her uyum setine (C,,) bir uyumsuzluk seti (D,,)

karsilik gelir. Diger bir deyisle uyum seti sayist kadar uyumsuzluk seti sayist vardir.

Uyumsuzluk seti elemanlari, ilgili uyum setine ait olmayan ; degerlerinden olusur.

Verilen ornekte a alternatifi b alternatifinden 1,2,3,ve 4 tlincl kriterler i¢in daha
istlin, 5 inci kriter i¢in daha zayiftir. Buna gore Cab = (1,2,3,4) ise Dab =
(5)elemanlarindan  olusacaktir. Diger uyum ve uyumsuzluk setleri asagida

hesaplanmustir.

1 2 3 4
A 0,15278468  0,130389681 0,12090909  0,08799551  0,1043072
B 0,15414579  0,154408833 0,10363636  0,07699607  0,1173456
C 0,16061107  0,109801837 0,10363636  0,07699607  0,065192

Tablo 4.22. Uyum (C) ve Uyumsuzluk (D) Setlerinin Belirlenmesi

C(A;B) 1,2,3,4 D(A;B) 5
C(A;C) 1,3.4,5 D(A;C) 2
C(B;A) 5 D(B;A) 1,234
C(B;C) 1,3,4,5 D(B;C) 2
C(C;A) 2 D(C;A) 1,3.4,5
C(C;B) 2,34, D(C;B) 1,5

5. Uyum (C) ve Uyumsuzluk (D) Matrislerinin Olusturulmasi: Uyum
matrisinin (C) olusturulmas: i¢in uyum setlerinden yararlanilir. C matrisinin
elemanlar1 agagidaki formiilde gosterilen iligki yardimiyla hesaplanir.

Cu= 2 W,

JjeCy

Yani uyumluluk setlerinin her bir degeri i¢in ayr1 ayr1 numaralarla gosterilen
kriterlerin agirlik degerleri toplanarak uyumluluk setleri icin setlerin toplam

agirliklart bulunur.
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Tablo 4.23. Uyum (C) Matrisi

C(A;B) [12,3.4 0,27+ 0,23 + 0,19 + 0,14 0,830
C(A;C) [1,3,4,5 0,27+ 0,19+ 0,14+ 0,17 0,770
C(B;A) |5 0,170 0,170
C(B;C) [1,3,4,5 0,27+ 0,19+ 0,14+ 0,17 0,770
C(C;A) |2 0,230 0,230
C(C:B) 234, 0,23 +0,19+0,14 0.560

Uyumsuzluk matrisinin (D) elemanlar1 ise asagidaki formiil yardimiyla

hesaplanir:

max‘ykj — )y ‘
Jje€Dy

dkl =

Yani,

max‘ykj —y,j‘
j

uyumsuzluk setlerinin her bir degeri i¢in de ayri ayr1 numaralarla

gosterilen kriterlerin formiile gére degerleri i¢in formiil uygulanarak uyumsuzluk

setleri i¢in setlerin toplam degerleri bulunur. Uyumsuzluk setinde alan kriterlerin

farkinin mutlak degeri (ya da kriterlerin farklarimin mutlak degerlerinin toplami),

yine ilgili iki alternatifin her bir kriter icin aldigi degerin farklarinin toplamina

boliinmesiyle elde edilir. Mesela D(A,B)=5 i¢in A ve B alternatiflerinin 5 numarali

kriter i¢in aldiklar1 degerlerin mutlak farki (0,1043072-0,1173456=0,013038) o sette

(A ve B alternatifleri) yer alan tiim kriterlerin aldigi degerlerin mutlak farkinin

toplamina boliiniir. Benzer sekilde diger d,, degerleri de hesaplanarak D matrisi

asagidaki gibi

tamamlanir.
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Tablo 4.24. Uyumsuzluk (D) Matrisi

D(A;B) 5 0,013038\ 0,066691 = 0,195499

D(A;C) 2 0,020588 \ 0,095802 = 0,214902

D(B;A) 1,2,3,4 0,053652\ 0,066691 = 0,804486

D(B;C) 2 0,044607 \ 0,103226 = 0,432130

D(C;A) 1,3,4,5 0,075214\ 0,095802 = 0,785098

D(C;B) 1,5 0,058619\ 0,103226 = 0,567870

Buna gore biitlin degerlerin hesaplanarak olusturuldugu uyumluluk ve

uyumsuzluk matrisleri asagidaki tabloda gosterilmistir.

Tablo 4.25. Uyum (C) ve Uyumsuzluk (D) Matrisleri

C(A;B) [1,2,3.4 0,830 D(A;B) |5 0,195499
C(A;C) |1,3,4,5 0,770 D(A;C) |2 0,214902
C(B;A) |5 0,170 D(B;A) [1,2.34 0,804486
C(B;C) |1,34,5 0,770 D(B;C) |2 0,432130
C(C;A) |2 0,230 D(C;A) [1,3.4,5 0,785098
C(C;B) |2,3.4, 0,560 D(C;B) |1,5 0,567870

6. Uyum ve Uyumsuzluk Ustiinliik Matrislerinin Olusturulmasi: Altinci

asamada uyum ve uyumsuzluk Ustinlik matrisleri i¢in ¢ ., d esik (indeks)

degerleri belirlenmistir.
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Tablo 4.26. Uyum Ve Uyumsuzluk Ustiinliik Matrisleri ile ¢ ve 4 Esik

(Indeks) Degerleri
C(A;B)  [1,2,3,4 (0,830 D(A;B) 5 0,195499
C(A;C) (1,345 10,770 D(A;C) 2 0,214902
CB;A) 0,170 D(B;A) [1,2,3,4 0,804486
cB;C) (1,345 10,770 DB;C) 2 0,432130
C(C;A) 2 0,230 D(C;A) [1,3.4,5 0,785098
CC;B) 234, 10,560 D(C;B) (1.5 0,567870
Toplam 3,330 2,999985
Ortalama 0,555 (¢ esik degeri) 0,499998 (d esik degeri)

Buna gore asagida her bir deger i¢in bu degerin esik degerden biiyiik/esit
veya kiiclik olma durumuna gore {iistlinliik matrisi olusturulmustur. Burada ¢ esik
degerinden biliyiik ve d esik degerinden kiiciik degerlere EVET, tersi ise HAYIR

ifadeleriyle matris olusturulmustur. Olusturulan uyum ve uyumsuzluk {stiinlik

matrisleri asagidaki tabloda gosterilmistir.

Tablo 4.27. Uyum Ve Uyumsuzluk Ustiinliik Matrisleri

CAsB) (1,234 10,830 EVET D(AsB) |5 0,195499 EVET
CA;C0) (1,345 10,770 EVET D(A;C) |2 0,214902 EVET
CBA) |5 0,170 HAYIR [D(B;A) [1,2,3.4 |0,804486 HAYIR
CcB;0) (1,345 10,770 EVET D@B;C) |2 0,432130 EVET
C(C;A) |2 0,230 HAYIR [D(C;A) |1,3.4,5 |0,785098 HAYIR
C(C:B) [2,34, 0,560 EVET D(C;B) |15 0,567870 HAYIR

0,555(c esik 0,499998(d

degeri) esik degeri)
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7. Toplam Baskinhik Matrisinin Olusturulmasi: Bu asamada hem ¢ hem

de 4 degerleri icin EVET olarak sonuglanmis satirlar secgilerek toplam iistiinliik

durumu olusturulmustur.

Tablo 4.28. Toplam Baskinlik Matrisi

C(A;B) [1,2.3.4 (0,830 EVET [D(A;B) |5 0,195499 EVET
C(A;C) [1,3,45 (0,770 EVET [D(A;C) P 0,214902 EVET
C(B;A) |5 0,170 HAYIR [D(B;A) [1,2.3.4 [0,804486 HAYIR
C(B;C) [1,3,45 (0,770 EVET [D(B;C) P 0,432130 EVET
C(C;A) 2 0,230 HAYIR [D(C;A) [1,3.4,5 10,785098 HAYIR
C(C;B) 2,34, 10,560 EVET |D(C;B) |1,5 0,567870 HAYIR

Tablo 4.26.° dan elde edilen sonuglara gore A alternatifi B ve C

alternatifinden, B alternatifi C alternatifinden daha tistiindiir.

8. Karar Noktalarmin Onem Sirasinin Belirlenmesi: Yukaridaki tabloda
cikan sonuglar esasinda iki karar noktasinin birbirlerine mutlak ustiinliigli olarak
yorumlanir. Bu sonuca gore kesin bir karar verilemeyeceginden yontemin bu

asamasinda alternatiflerin net uyum ve uyumsuzluk indeksleri olusturulur.

Ca = (Cab+Cac)-(Cbat+Cca) =(0,83+0,77)-(0,17+0,23) =1,6-04 = 1,200
Cb = (Cba+Cbc)-(Cab+Ccb) = (0,17+0,77)-(0,83+0,56) =0,94-1,39=  -0,450
Cc = (CcatCeb)-(Cact+Che) = (0,23+0,56)-(0,77+0,77) =0,79-1,54=  -0,750
Da= (Dab+Dac)-(Dba+Dca) = (0,195+0,215)-(0,804+0,785) = 0,41-1,589 = -1,179
Db= (Dba+Dbc)-(Dab+Dcb) = (0,804+0,432)-(0,195+0,568) = 1,236-0,763 = 0,473
Dc= (Dca+Deb)-(Dac+Dbe) = (0,785+0,568)-(0,215+0,432) = 1,353-0,647= 0,706
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Bu indekslerden C degeri i¢in en biiylik ve D degeri icin en kiigiik olan
degerlere sahip alternatif (gemi operatorii) birinci sirada secilmistir. Yapilan tercih

siralamasi agagidaki tabloda gosterilmistir.

Tablo 4.29. Electre Uygulamasinin Sonucu Alternatiflerin Kriterlere Gore

Tercih Sirasi

C d
A 1,200 -1,179 1.SIRADA
B -0,450 0,473 2. SIRADA
C -0,750 0,706 3. SIRADA

Tabloya gore birinci sirada A alternatifi secilmelidir. Diger alternatifleri i¢in

ise: B alternatifi ikinci sirada, C alternatifi tiglincii sirada olmalidir.

4.3.3. TOPSIS Uygulamasi

TOPSIS yontemi uygulanirken onceki boliimlerde bahsedilen ve asagida
gosterilen yedi asamada uygulama gegeklestirilmistir. Biitiin TOPSIS uygulamasi

Excel programinda yapilmustir.
1. Karar Matrisinin Olusturulmasi: ELECTRE ile benzer sekilde ilk {i¢

asamada ayni matrisler olusturulmustur. Buna gore alternatiflerin kriterlere gore

aldiklar1 degerlere gore olusturulan karar matrisi agagida gosterilmistir.
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Tablo 4.30. Karar Matrisi

KRITER AGIRLIKLARI
Navlun Transit Ekipman Sefer Mliski
W=0,270 | W=0,230 | W=10,190 W =10,140 W=0,170
Alternatifler 10 iizerinden | 10 iizerinden | 10 iizerinden
A 2245 USD 38 giin 7 8 8
B 2265 USD 45 giin 6 7 9
C 2360 USD 32 gilin 6 7 5
Toplam 6870 USD 115 giin 19 22 22

2. Standart Karar Matrisinin Olusturulmasi: ilk adimda olusturulan
karar matrisinin normalize edilmesi i¢in asagidaki formiil biitiin degerler igin

uygulanmustir

a..
)
=7

U m
2
Z Ay

k=1

Normalize karar matrisi olusturulurken her bir deger, ait oldugu siitundaki
degerlerin karelerinin toplaminin karekokiine boliinmiis ve asagidaki tabloda goriilen

normalize edilmis karar matrisi bulunmustur.

Tablo 4.31. Normalize Karar Matrisi

Navlun Transit Ekipman Sefer Mliski

A 0,565869 0,566912 0,636364 0,628539 0,61357

B (0,57091 0,671343 0,545455 0,549972 0,69027

C 10,594856 0,477399 0,545455 0,549972 0,38348
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3. Agirhkh Standart Karar Matrisinin Olusturulmasi: Bu asamada da

ELECTRE yo6nteminde oldugu gibi normalize karar matrisindeki her bir deger ilgili

stitundaki kriterlere ait agirliklar carpilarak Tablo 4.30’da  goriilen
agirliklandirilmis normalize karar matrisi bulunmustur.
Tablo 4.32. Agirliklandirilmis Normalize Karar Matrisi
Navlun Transit Ekipman Sefer Mliski
A |0,152785 0,13039 0,120909 0,087996 0,10431
B 0,154146 0,154409 0,103636 0,076996 0,11735
C 10,160611 0,109802 0,103636 0,076996 0,06519

4. Pozitif ideal ve Negatif ideal Céziimlerin Olusturulmasi: Bu asamada

ise agirliklandirilmis normalize karar matrisindeki en yiiksek ve en diisiik degerler

isaretlenir. Ilgili degerlendirme faktdrii minimizasyon yonlii ise -navlun ve transit

sure gibi- pozitif ideal ¢6ziim i¢in en diisiik olani, negatif ideal ¢6ziim icin en yiiksek

olani segilir. Bu tablonun igaretlenmis sekli Tablo 4.32.’de gosterilmistir.

Tablo 4.33. En Yiiksek ve En Diisiik Degerler

Navlun Transit Ekipman Sefer Miski
A 0,152785 0,13039 0,120909 0,087996 0,10431
B 0,154146 0,154409 0,103636 0,076996 0,11735
C 0,160611 0,109802 0,103636 0,076996 0,06519

*acik renk negatif, koyu renk pozitif degerlidir

A*=0.15278, 0.1098, 0.12091, 0.088, 0.11735
A- =0.16061, 0.15441, 0.10364, 0.077, 0.06519

199




5. Ayirim Olgiilerinin Hesaplanmasi: Besinci asamada her bir alternatifin

ideal ¢oziimden ne negatif-ideal ¢6ziimden ayirim uzaklig1 6l¢timii yapilmustir.

n
* * 2
S, = E (vl.j—vj)
j=

Ornegin A satir1 igin: o satirdaki her bir degerden ait oldugu sutundaki en
yuksek (pozitif) deger cikarilip ¢ikan sonuglarin karesi alinarak hepsinin toplaminin

karekoki alinir.

SA* =(0,15278-0,15278)2 + (0,13039-0,1098)2 + (0,12091-0,12091)2 -+
(0,088-0,088)2 + (0,10431-0,11735)

SB* = (0,15415-0,15278)2 + (0,15441-0,1098)2 + (0,10364-0,12091)2 +
(0,077-0,088)2 + (0,11735-0,11735)

SC* =(0,16061-0,15278)2 + (0,1098-0,1098)2 + (0,10364-0,12091)2 +
(0,077-0,088)2 + (0,06519-0,11735)

S; = \/Zn:("zy‘ _V;)Z

Omegin A satir1 igin: o satirdaki her bir degerden ait oldugu siitundaki en
diisiik (negatif) deger ¢ikarilip ¢ikan sonuglarin kare si alinarak hepsinin toplamimin

karekoki alinir.

SA-=(0,15278-0,16061)2 + (0,13039-0,15441)2 + (0,12091-0,10364)2 +
(0,088-0,077)2 + (0,10431-0,06519)

SB- =(0,15415-0,16061)2 + (0,15441-0,15441)2 + (0,10364-0,10364)2 +
(0077-0,077)2 + (0,11735-0,06519)

SC- =(0,16061-0,16061)2 + (0,1098-0,15441)2 + (0,10364-0,10364)2 +
(0077-0,077)2 + (0,06519-0,06519)
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SA* = 0,044170
SB* = 0,049102
SC* = 0,056577

SA-= 0,050872
SB- = 0,052555

SC-= 0,044609

Tiim alternatifler i¢in ayirma Ol¢iisii hesaplandiginda Tablo 4.33.’deki durum

ortaya ¢ikmistir.

Tablo 4.34. Ayirma Olgiileri

AYIRMA OLCULERI

¥ -
A 0,044170 0,050872
B 0,049102 0,052555
C 0,056577 0,044609

6. Ideal Coziime Géoreli Yakinhgin Hesaplanmasi: Altinci asamada her
bir karar noktasinin ideal ¢oziime goreli yakinliginm (C; ) hesaplanmasinda ideal ve

negatif ideal ayirim olgiilerinden yararlanilir. ideal ¢dziime goreli yakinlik degerinin

hesaplanmas1 asagidaki formiilde gdsterilmistir.

Ci* — S—l*
ST +S,

Burada C; degeri 0<C, <1 arahgmda deger alir ve C, =1 ilgili karar
noktasinin ideal ¢oziime, C; = 0 ilgili karar noktasimin negatif ideal ¢cdziime mutlak

yakinligini gosterir.

Her bir alternatif i¢in formiil uygulanmis ve biitiin degerler i¢in Tablo 4.35.

olusturulmustur.
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Tablo 4.35. Ideal Coziime Gére Yakilik Degerleri

A 0,535252
B 0,516984
C 0,440857
7. Tercih Sirasimin Diizenlenmesi: ideal Coziime Goére Yakinlik

Degerlerinin yer aldig1 Tablo 4.34.’deki degerlere gore en yliksek degerden itibaren

siralama yapilmistir ve bu siralama Tablo 4.34.’de gosterilmistir.

Tablo 4.36. TOPSIS Uygulamasi Sonucu Alternatiflerin Kriterlere Gore

Tercih Sirasi

A 0,535252 1. SIRADA
B 0,516984 2. SIRADA
C 0,440857 3. SIRADA

Sonuglara gore siralama; A, B, C seklinde olmus ve bu sekilde uygulama son

bulmustur.
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SONUC VE ONERILER

Deniz tagimaciligl, ¢ok biiylik miktarlardaki yiiklerin bir defada bir yerden
diger bir yere taginmasi imkanini saglamasi, giivenilir olmasi, sinir asimi olmamast,
mal zaiyatinin minimum diizeyde olmasi ve diger ulastirma tiirlerine gére daha ucuz
olmasindan dolay1 diinyada en ¢ok tercih edilen ulastirma seklidir. Diinyada karisik
esyanin ¢ok biiyiik bir boliimii de; giivenilir, ucuz olmasi ve bir defada ¢ok miktarda
yiik taginmasi nedeniyle konteynirlar ile tasinmakta olup, diinyada, deniz yoluyla

gergeklestirilen uluslararasi ticaret hacmi, her gecen giin hizla artmaktadir.

Diizenli hat gemilerinin bir¢ok 6nemli hatta hemen hemen tiim esya trafigini
tasidigr bir gergektir. Bu tasimacilik giliniimiizde c¢ogunlukla konteynirlarla
yapilmaktadir. Nakliye miiteahhitleri i¢in hizmetlerin siirekliligi ve standardizasyonu
yoniinden diizenli hat tasimaciligi olduk¢a Onemlidir. Diinya ticaret hacminin
bliylimesi ve artan yiik trafigi ile birlikte nakliye miiteahhitleri, yiklerin
konsolidasyonu ve uzmanliklar1 sayesinde denizyolu esya tasimaciliginin 6nemli
unsurlarindan biri haline gelmistir. Denizcilik rotalarindaki birlesmeler, yeni agilan
rotalar ve teknolojik gelismeler; kiiresel oyuncular arasinda rekabete yol agmakta ve
bu da pazarlik giiciinii artirmaktadir. Nakliye miiteahhitlerinin de rekabet ortamina ve

degisen pazar kosullarina ayak uydurmasi ve bununla basa ¢ikmasi gerekmektedir.

Nakliye miiteahhitligi firmalarinin en Onemli fonksiyonlarindan biri,
miisterilerinden gelen talepler dogrultusunda en uygun ve ekonomik tasiyiciy1
belirlemek ve bu konuda miisterilerine danmigsmanlik ve aracilik hizmetlerini
gerceklestirmektir. Gonderilerin dogru tastyict ile zamaninda, en az risk ve en az
maliyetle varis yerine ulastirilmasi, bu isletmeleri digerlerinden farkli kilmakta ve bir
adim one ¢ikarmaktadir. Iste bu dnemli faaliyetin bir sistematik i¢inde yapilmasi
karar verici olarak nakliye miiteahhitlerinin islerinin kolaylastiriimas1 ve dogru
kararin verilerek dogru gemi operatdriiniin se¢ilmesi i¢in ¢ok dnemlidir. Bu asamada
nakliye miiteahhitlerinin gemi operatorii se¢im karar1 siirecinde se¢im kriterlerinin

ortaya konmasi amaglanmis, AHP, ELECTRE ve TOPSIS yontemlerinin gemi
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operatorii se¢im siirecinde uygulanmasi biitiin bu amagclarin saglanmasi agisindan bir

arag olarak goriilmiis ve yontemlerin uygulamasi yapilmistir.

“Nakliye miiteahhidinin gemi operatorii se¢im kriterleri” konusunun
uluslararasi boyutta ve Tiirkiye’de herhangi bir ¢alisma yapilmamis olmasi nedeniyle
bu calisma ayr1 bir konum kazanmaktadir. Karar destek sistemlerinden AHP,
ELECTRE ve TOPSIS yontemlerinin ise ayni ¢alisma icinde kullanilarak
sonuclarinin karsilagtirilmasi konusunda ise yeterli sayida ¢alisma olmamasi, yine bu

arastirmanin dnemini arttirmaktadir.

Yapilan arasgtirmada, literatiir taramast ve kuramsal c¢ergevenin
olusturulmasindan sonra verilerin toplanmasinda kullanilan yontem; nakliye
miiteahhitleri ile gériigme yapmak olmustur. Goriisme yapilan firmalar secilirken, bu
firmalarin kendi alanlarinda uzun siiredir faaliyet gosteren (en az 5 yil) ve deneyimli
firmalar olmasi dikkate alinmis, ancak, gorlisme talebinde bulunulan on sekiz
firmadan, sadece on dort firma ile goriisiilebilmistir. Arastirma evreni ve 6rneginin
belirlenmesinde benzesik yoOntem kullanilarak sadece nakliye miiteahhitleri ile
goriisiilmiistiir. Ancak goriisme yapilan firmalarin sadece Izmir ilinden secilmis
olmast ve firmalarin is yogunluklar1 ve zaman kisidi nedeniyle tiim firmalarla

goriisiilememis olmasi arastirmanin en énemli kisididir.

Yapilan goriismelerde gemi operatorii segim siireci ve bu siiregte etkili olan
kriterler hakkinda toplanan bilgiler derlenerek, goriismelerin bitiminden bir ay sonra
e-mail yoluyla firmalara gonderilmis ve ortaya konan tiim bu kriterlerden ortak
ve/veya agirlikli olan kriterlerin secilmesi istenmistir ve de nihai kriterler ortaya

¢ikarilmustir.

Nakliye miiteahhidinin gemi operatorii se¢iminde tiim kriterler iginde bes
kriterin en fazla oy aldig1 goriilmiis (1. Navlun, 2. Transit siirenin kisa olmas1 /
aktarmasiz olmas1, 3. Iyi hizmet ve ekipman sunabilmesi, 4. Gemi seferlerinin
diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi, 5. Hat acentesi ile olan iligkiler) ve

bu asamadan sonra yapilacak olan calismalar bu bes kriter esas alinarak
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gerceklestirilmistir. Daha sonra bu kriterlerin uygulama béliimiinde kullanilacak
karar destek sistemleri (AHP, ELECTRE ve TOPSIS) icin karsilastirma yapilmasi ve
onem derecesinin belirlenmesi amaciyla bu firmalara iki farkli anket génderilmis ve
olusturulan kriterlere istlinlik derecelerine gore deger verilmesi istenmistir. Bu
sekilde kriterlerin agirhiklar1 ortaya konmaya c¢alisilmustir. 1ki farkli  anket
gonderilerek degerlendirme yapilmasinin istenmesinin nedeni; uygulamada
kullanilacak yontemlerde girdi olarak kullanilacak olan bu kriterlerin hem AHP
yontemine hem de ELECTRE ve TOPSIS yontemlerine uygun degerler almalarini
saglamaktir. AHP yontemi i¢in bu kriterlerin her birinin ikili karsilastirmalarinin
yapilmast istenerek bu kriterlerin birbirlerine {stlinliik dereceleri ortaya konmaya
calisilirken, ELECTRE ve TOPSIS yontemleri i¢in ise tiim kriterlere toplamlar1 100
olacak sekilde oOnemleri sorularak bir degerlendirme yapilmast istenmistir.
Arastirmanin bundan sonraki asamasinda ise, anket calismasi neticesinde ortaya
konmaya calisilan kriterlerin agirliklar1 esas alinarak, goriisiilen firmalardan bir
tanesi ile gercek bir problem ortaya konmus ve uygulama agsamasi

gergeklestirilmistir.

Uygulamada, anket sonuglarindan elde edilen kriter degerleri ile uygulama
yapilan firmanin problem iginde ortaya cikan alternatiflere (gemi operatdrlerine)
verdigi degerler esas alinmig ve karar destek sistemlerinden AHP, ELECTRE ve
TOPSIS yontemlerine girdi olarak kullanilmistir. AHP yonteminin uygulama
asamasinda problemde alternatif olan gemi operatorlerinin kriterlere gore ikili
karsilastirilmast  siirecinde tiim degerlendirmeler ve karsilagtirmalarda verilen
kararlar, birlikte ¢alisilan nakliye miiteahhidine birakilarak siirece higbir sekilde

yonlendirme yapilmamastir.

Gemi operatorii se¢iminde AHP, ELECTRE ve TOPSIS yontemlerinin
uygulanmasi sonucunda her bir yontem i¢in sadece bir alternatifin 6ne ¢iktig1 ancak
alternatiflerin siralanmasinda bazi farkliliklar oldugu sdylenebilir. Tablo 4.37’te de

tiim uygulamalarin sonuglar1 goriilmektedir.
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Tablo 4.37. Uygulanan Y ontemlerin Sonuglari

) TERCIH SIRASI
YONTEM
1 2 3
AHP A C B
ELECTRE A B C
TOPSIS A B C

AHP yontemindeki siralama A, C, B, ELECTRE yontemindeki siralama A,
B, C ve TOPSIS yontemindeki siralama ise A, B, C seklinde gergeklesmistir.
Goriildigl iizere ii¢ yontemde de A alternatifi ilk sirayr almis, ELECTRE ve
TOPSIS yontemlerinin uygulanmasi sonucunda ortaya ¢ikan siralama A, B, C
seklinde ayni olurken AHP yonteminin uygulanmasi sonucu ortaya ¢ikan tercih
sirasinda ikinci ve tiglincli siradaki alternatiflerin tercih sirasi diger iki yontemden
farkli olmustur. Gergekte de uygulama yapilan isletme bu yiliklemede tasitici olan
miisterisi i¢cin A alternatifi olan gemi operatoriinii segmistir. Biitiin bu sonuglar goz
oniinde bulunduruldugunda bu uygulama sonucunda iki tartisma konusunun
acilabilecegi soylenebilir. Birinci tartisma konusu yontemlerin gemi operatorii
seciminde uygulanip uygulanamayacagidir. ikinci tartisma konusu ise yontemlerin

bu uygulamada birbirlerine gore iistiinliiklerinin olup olmadigidir.

Birinci tartigma konusu icin Oncelikle yontemlerin sistematigine bakmak
gerekir. Her lic yontem de belirli bir hiyerarsi tizerine kurulmustur ve olusturulan
hiyerarsi modeli bu yontemlerin temelini olusturmaktadir. Bu hiyerarsi kurulurken
problemin dogru tanimlanmasi, bu asamada dogru karar verilmesi, nakliye
miiteahhidi i¢in 6nemli olan higbir kriterin atlanmadan hiyerarsiye dahil edilmesi, bu
kriterlerin dogru tanimlanmasi sistemlerin isleyisi acisindan hayati 6nem arz
etmektedir. Bu asamadan sonra kriterlerin kendi igerisinde agirliklarmin tespit
edilmesi, siibjektif gorlis ve yargilarin rakamlara doniistiiriilmesi anlamina
gelmektedir. Benzer sekilde kriterlere gore alternatiflerin de degerlendirmelerinin
yapilmasi siibjektif goriis ve yargilarin nota doniistiiriilmesi 6zerine kurulmustur (iyi

hizmet ve ekipman sunabilme, gemi seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve
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iptallerin olmamasi, hat acentesi ile olan iligkiler). Biitiin bu siibjektif goriis ve
yargilar, yontemlerin kendi matematiksel tutarliliklarindan daha fazla sonucu
etkilemektedir. Bu nedenle yoOntemlerin uygulanmasinda siibjektiviteye dikkat

edilmesi gerekmektedir.

Bir diger husus ise bu yontemlerin nakliye miiteahhidi i¢in dogru alternatifi
belirleyip belirleyemedigidir. Her iic yontemde de A alternatifinin birinci sirada
¢ikmig olmasi aslinda olumlu bir sonug¢ olarak goziikmektedir ancak genis agidan
bakildiginda ayni problem igin her bir alternatifin segilerek denenmesi miimkiin
olamayacagindan, diger alternatiflerin se¢ilmesi durumunda olusabilecek maliyet ve
zaman anlamindaki riskleri g6z onilinde bulundurmak gerekmektedir. Buradaki
olumsuzluk, yontemlerin uygulanabilirlii konusunda negatif bir tutum ortaya
koyarmig gibi goriinse de, yine de yontemlerin bir sistematik i¢inde yiiriimesi,
matematiksel bir temel lizerine oturmus olmalari, yontemler sayesinde hiyerarsinin,
kriterlerin ve alternatiflerin daha ¢ok anlasilir bir sekilde goriilmesi, tanimlanmasi ve
yorumlanabilmesi gercekten de yoOntemlerin gemi operatdrii se¢im siirecinde

uygulanabileceginin bir kanitidir.

Ikinci tartisma konusu yontemlerin bu uygulamada birbirlerine gore
tistinliiklerinin olup olmadigidir. Uygulamada her {i¢ yonteminde ayni alternatifi
birinci sirada ¢ikarmasinin yaninda AHP yontemi ile ELECTRE ve TOPSIS
yontemlerinin farkli siralamalar yapmis olmasi hangisinin dogru ya da dogruya yakin
bir sonu¢ ¢ikardigini sorgulama geregini ortaya koymaktadir. Aslinda ii¢ yontem de
temel bir hiyerarsi ve bu hiyerarsiye gore alternatiflerin aldiklar1 degerlere gore
olusturulmus matris ile baslamaktadir. Her {i¢ yontemde de sonucun ayni alternatif
¢ikmis olmasina ragmen siralamanin farkli ¢ikmis olmasindaki neden karar vericinin
AHP yonteminde alternatiflerin ikili karsilagtirmalarim1 yaparken alternatiflerin
kriterlere gore degerlendirilmesinde hem sayisal degerleri hem de 1-10 arasinda bir
degerlendirme yaparak rakamsal degerlere doniistlirdiigii sayisal olmayan degerleri

Saaty’ nin 1-9 oran dlgegine gore tekrar degerlendirmis olmasi olabilir.
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Sonu¢ olarak, gemi operatorii secim siireci i¢in bu yoOntemlerin
uygulanabilirligi konusunda olumlu bir uygulama ortaya konmustur. Yontemler
sonucunda ilk sirada ortaya ¢ikan alternatifin gercekten de digerlerine nispeten
tistiinliik saglayan bir alternatif oldugu goriilmiistiir ve bu sekilde se¢im siirecinin bu

yontemler ile bir sistematik icerisinde yapilabilecegi degerlendirilmektedir.

Deniz ulastirmasinda hizmet dagitim — sunum sistemi igerisinde yer alan
nakliye miiteahhitligi konusunda iilkemizde yapilan bilimsel arastirmalarin
sayilarinin arttirilmasi ve igeriklerinin genigletilmesi i¢in denizcilik sektoriinden
destekler saglamasi sektoriin saglikli gelisimi i¢in 6nemli goriilmektedir. Yapilan
calismada nakliye miiteahhidinin gemi operatorii se¢imine iliskin kriterlerinin ortaya
konmaya c¢alisilmasinin, bdyle bir calismanin daha Once yapilmamis olmasi
nedeniyle, denizcilik sektorii ve nakliye miiteahhitligi konularinda daha sonra
yapilacak caligmalar i¢in bir katki saglayacagi disiliniilmektedir. Ayrica, siirekli
gelisim ve degisim gosteren denizcilik sektoriinde, karar vericiler icin karar destek

sistemlerinin kullaniminin sektore fayda saglayacagi soylenebilir.

Ozellikle diizenli hat deniz tasimacilifinda énemli bir yeri olan nakliye
miiteahhitleri i¢in gemi operatorii se¢cim kriterlerinin ilk kez ortaya konmaya
calistlmasinin = nakliye  miiteahhitlerine ve literatire katki  saglayacagi
diistiniilmektedir. Karar verici olarak nakliye miiteahhitlerine karar destek
sistemlerinin kullanimi Onerilmektedir. Nakliye miiteahhidi i¢in gemi operatorii
seciminde kullanilan yontemlerin farkli bakis agilar1 gelistirmesi agisindan maliyet
ve zaman problemi de yaratmamasindan ve biitiin siireci sistematik igerisine
sokmasindan dolay1 uygulanabilecegi ve fayda saglayacagi sdylenebilir. Yontemler
sonucunda gercekten de gemi operatorii se¢imi silirecinin bir sistematik igerisinde
daha anlagilabilir, daha kolay yorumlanabilir, daha esnek, daha hizli ve maliyet
gerektirmeyen bir sekilde farkli bakis acilar1 yaratacak bir bicimde yapilabilecegi

goriilmiistir.

Giliniimiizde birgok alanda uygulanan karar destek sistemlerinin deniz

ulastirmasinda ve bu alanla ilgili calismalarda da kullanilabilmesi, yine karar destek
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sistemlerinden ii¢ yontemin de aymi c¢alisma iginde kullanilarak birbirleri ile
karsilastirilabilme imkanlarinin olmasi nedeniyle bu ¢alismanin, karar vericiler i¢in,
yontemleri kiyaslayabilme ve uygulanacak yontemi se¢me konularinda katki

saglayacagi diistinilmektedir.

Aragtirma evreni ve 0rneginin belirlenmesinde benzesik yontem kullanilmasi
ve sadece belli bir bolgedeki nakliye miiteahhitleri ile arastirmanin yapilmasi,
aragtirmanin bulgularmi ana kiitleye genelleme yapilmasini engellemektedir. Ana
kiitleyi tam olarak temsil etmesi acisindan ileride yapilabilecek bir aragtirma, daha
genis bir alandan secilecek ve daha fazla sayida nakliye miiteahhidi ile
tekrarlanmalidir. Ayrica arastirma, silire¢ igerisinde ayni sahada tekrarlanarak
yapilabilir. Bu sayede nakliye miiteahhitlerinin gemi operatorii se¢imine iliskin
yonelimleri ve de karar verme siireglerine ait degiskenlerin zaman igerisindeki

degisimleri izlenebilir, aralarindaki farklar tespit edilebilir.
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EK 1

Sayn katilimet,

Bu anketin amaci, nakliye miiteahhitlerinin diizenli hat deniz tasimaciliginda
gemi operatOrii secimine iligkin kriterlerin ortaya konmasi yoniinde diisiincelerinizi
degerlendirmektir. Nakliye miiteahhidi olarak sizin, gemi operatdrii se¢imi esnasinda
g6z Onlinde bulundurdugunuz ya da 6nemli oldugunu diislindiigiiniiz kriterleri,
yanlarina isaret koyarak belirtmenizi, eger baska kriterleriniz var ise, bunlart “Diger

...” bolimunde belirtmenizi rica ederim.

Tesekklir ederim.

Hande Sezer

Navlun ()
Hattin Giicii Ve Bilyiikliigii / Sundugu Imkanlar ()
Gemi Sefer Siklig1 ()
Iyi Hizmet Ve Ekipman Sunabilmesi ()
Gemi Seferlerinin Diizenli Olmas1, Gecikme Ve Iptallerin Olmamasi ()
Transit Siirenin Kisa Olmasi/Aktarmasiz Olmasi ()
Hat Acentesi Ile Olan iligkiler ()
Sirketinizin Stratejileri/Acente Destekleme Politikasi ()
Tasima Emniyeti/Depo Emniyeti/Y1ikiin & Konteynirin Giivenligi ()
DEZOT it e b et e et e et e e enteenaeennaeenneas
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EK 2

ANKET SORU FORMU 1

Bu anketin amac1 nakliye miiteahhitlerinin diizenli hat deniz tagimaciliginda
gemi operatorii segimine iliskin kriterlerin ikili karsilastirmalar1 yoluyla 6neminin
ortaya konmasi yoniinde diisiincelerinizi degerlendirmektir. Asagida da agiklanan bu
kriterler; “navlun, transit siirenin kisa/aktarmasiz olmasi, uygun ekipman ve hizmet,
gemi seferlerinin diizenli olmasi ve hat acentesi ile olan iligkilerdir. Ikili
karsilastirma yolu ile her bir kriteri yaninda bulunan diger kriter ile karsilastirarak
hangisinin daha 6nemli oldugunu ve nasil bir 6neme sahip oldugunu belirtmenizi rica

ederim.

BOLUM I. GENEL BIiLGI

Nakliye miiteahhidinin gemi operatoriinii  se¢imine iliskin yapilan

arastirmalardan elde edilen bes kriter ve bu kriterlere iliskin ac¢iklamalar asagidadir;

Navlun: Tasima hizmeti karsiliginda gemi sirketine 6denen ticret.

Transit siirenin kisa olmasi / aktarmasiz olmasi: Konteynirin yiiklendigi

geminin limandan ayrildiktan sonra varig limanina varmasina kadar gegen siirenin

kisa olmasi.

Iyi hizmet ve eckipman sunabilmesi: Gemi operatorii olan acentenin,

gonderiye uygun ve istenen Ozellikte ekipmani (konteynir) zamaninda

saglayabilmesi.

Gemi_seferlerinin diizenli olmasi, gecikme ve iptallerin olmamasi: gemi

hattinda isletilen gemilerin 6nceden belirtilen programa uygun zamanda ve rotada

olmasi.
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Hat acentesi ile olan iliskiler: Gemi operatorii olan hat acentesinde goriisiilen

calisanlarin tutumlar, is takipleri, istenildiginde ulasilabilmeleri, gerekli bilgileri
zamaninda vermeleri ve olusabilecek sorunlarda gerekli ¢oziimlerin sunulmasi ve

yiikleme ile ilgili dokiimanlarin zamaninda verilebilmesi.

Yukarida belirtilen kriterlerden herhangi ikisinin ikili karsilastirmasi

yapilirken kullanilacak olan oran 6lgegi asagidaki gibidir;

1 Esit Olarak Tercih Edilme/Onemli Olma: Her iki kriterin birbirlerine
esit onemde olmasi.

3 Biraz (Zayif) Tercih Edilme/Onemli Olma: Bir kriterin digerinden biraz
daha 6nemli olmasi.

5 Kuvvetle Tercih Edilme/Onemli Olma: Bir kriterin digerinden kuvvetli
bir sekilde daha 6nemli olmasi.

7 Cok Kuvvetli Tercih Edilme/Onemli Olma: Bir kriterin digerinden ¢ok
kuvvetli bir sekilde daha 6nemli olmas.

9 Kesinlikle Tercih Edilme/Onemli Olma: Bir kriterin digerinden

kesinlikle daha dnemli olmasi.

Not: 2,4, 6, ve 8 Birbirine komsu iki yargi arasindaki orta degerler (6rn: 6 ; 5

ve 7 arasindaki degeri/6onem derecesini ifade eder).

BOLUM II. iKiLi KARSILASTIRMALAR

Soru 1
Navlun ve Transit siirenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasi kriterlerinin
karsilagtirilmasinda, hangi kriter daha Onemlidir ve diger kritere gore ne kadar

Onemlidir?

Hangi kriter 6nemlidir? Navlun () Transit siirenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasi( )

Ne kadar 6nemlidir? 1 2 3 4 5 6 7 8 9
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Soru 2
Navlun ve Iyi hizmet ve ekipman sunabilme kriterlerinin karsilastirilmasinda, hangi

kriter daha 6nemlidir ve diger kritere gore ne kadar 6nemlidir?

Hangi kriter 6nemlidir? Navlun () Iyi hizmet ve ekipman sunabilmesi ()
Ne kadar 6nemlidir? 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Soru 3

Navlun ve Gemi seferlerinin diizenli olmasi kriterlerinin karsilagtirllmasinda, hangi

kriter daha 6nemlidir ve diger kritere gore ne kadar 6nemlidir?

Hangi kriter 6nemlidir? Navlun () Gemi seferlerinin diizenli olmasi ()
Ne kadar 6nemlidir? 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Soru 4

Navlun ve Hat acentesi ile olan iliskiler kriterlerinin karsilastirilmasinda, hangi kriter

daha 6nemlidir ve diger kritere gore ne kadar 6nemlidir?

Hangi kriter 6nemlidir? Navlun () Hat acentesi ile olan iligkiler ()
Ne kadar 6nemlidir? 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Soru 5

Transit siirenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasi ve Iyi hizmet ve ekipman sunabilme
kriterlerinin karsilastirilmasinda, hangi kriter daha 6nemlidir ve diger kritere gore ne

kadar onemlidir?

Hangi kriter 6nemlidir? Transit siire () Iyi hizmet ve ekipman sunabilme ()
Ne kadar 6nemlidir? 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Soru 6

Transit sturenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasit ve Gemi seferlerinin diizenli olmasi
kriterlerinin karsilagtirilmasinda, hangi kriter daha 6nemlidir ve diger kritere gore ne

kadar onemlidir?

Hangi kriter 6nemlidir? Transit siire () Gemi seferlerinin diizenli olmasi ()

Ne kadar 6nemlidir? 1 2 3 4 5 6 7 8 9
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Soru 7
Transit siirenin kisa olmasi/aktarmasiz olmasi ve Hat acentesi ile olan iliskiler
kriterlerinin karsilastirilmasinda, hangi kriter daha dnemlidir ve diger kritere gére ne

kadar onemlidir?

Hangi kriter 6nemlidir? Transit siire () Hat acentesi ile olan iliskiler ()
Ne kadar 6nemlidir? 1 2 3 4 5 6 7 8 9
Soru 8

Iyi hizmet ve ekipman sunabilme ve Gemi seferlerinin diizenli olmas1 kriterlerinin
karsilastirilmasinda, hangi kriter daha onemlidir ve diger kritere goére ne kadar

onemlidir?

Hangi kriter 6nemlidir? Iyi hizmet ve ekipman( ) Gemi seferlerinin diizenli ..( )

Ne kadar 6nemlidir? 1 2 3 4 5 6 7 8 9

Soru 9
Iyi hizmet ve ekipman sunabilme ve Hat acentesi ile olan iliskiler kriterlerinin
karsilastirilmasinda, hangi kriter daha onemlidir ve diger kritere gore ne kadar

Onemlidir?

Hangi kriter 6nemlidir? Iyi hizmet ve ekipman( ) Hat acentesi ile olan iliskiler( )

Ne kadar 6nemlidir? 1 2 3 4 5 6 7 8 9

Soru 10
Gemi seferlerinin diizenli olmasi ve Hat acentesi ile olan iliskiler kriterlerinin
karsilastirilmasinda, hangi kriter daha onemlidir ve diger kritere goére ne kadar

onemlidir?

Hangi kriter 6nemlidir? Gemi seferlerinin diiz.( ) Hat acentesi ile olan ilisk. ()

Ne kadar 6nemlidir? 1 2 3 4 5 6 7 8 9
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ANKET SORU FORMU 2

Bu anketin amac1 nakliye miiteahhitlerinin diizenli hat deniz tasimaciliginda
gemi operatorii se¢imine iligkin kriterlerin Oneminin ortaya konmasi yoniinde
diisiincelerinizi degerlendirmektir. Asagida da agiklanan bu kriterler; “naviun,
transit siirenin kisa/aktarmasiz olmasi, uygun ekipman ve hizmet, gemi seferlerinin
diizenli olmast ve hat acentesi ile olan iligkiler "dir. Her bir kritere verdiginiz deger, o
kriterin diger kriterlere gore ya da diger kriterler i¢cinde ne kadar énemli oldugunu
belirtecektir. Bu kriterlerin 6nem derecelerinin toplami 100 olacak sekilde puan

vermenizi rica ederim.

Tesekkiir Ederim.

Hande Sezer

KRITERLER PUAN

Navlun

Iyi Hizmet Ve Ekipman Sunabilmesi

Gemi Seferlerinin Diizenli Olmasi, Gecikme Ve Iptallerin Olmamast

Transit Sturenin Kisa Olmasi/Aktarmasiz Olmasi

Hat Acentesi ile Olan liskiler

TOPLAM 100
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