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OZET

Kiiresellesmeyle birlikte artan dis ticaret hacmi, bir¢ok alanda oldugu gibi
tasimacilik sektoriinde de olumlu gelismelerin yasanmasini saglamistir. Tasimacilik
sektoriindeki biiylime, diger tasimacilik tiirlerine gore bir¢ok avantaja sahip deniz yolu
tasimaciliginin onemini daha da artirmistir. Denizyolu tagimacilifinda ortaya ¢ikan bu
gelisme, sektoriin 6nemli bir kismini olugturan liman isletmeciliginin de gelismesine ve

onem kazanmasina neden olmustur.

Liman isletmelerinde yasanan hizli gelisme ve biiylime Tiirk konteyner
limanlarinda da kendini hissettirmistir. TCDD biinyesindeki Mersin Limani’nin
diinyanin en biiyiik liman isletmecilerinden biri olan PSA’ya devredilmesiyle baglayan
ozellestirme faaliyetleri, [zmir, Derince, Samsun, Bandirma ve Iskenderun limanlar1 ile
devam etmektedir. Ozellestirmelerin yam sira Ozel istirakler tarafindan yapilan
yatinmlar ve acilan yeni limanlarin sayisinda da artis yasanmistir. Tiim bu gelismeler,

sektoriin ihtiya¢ duydugu nitelikli ig giiciiniin 6nemini arttirmigtir.

Bu c¢alisma, artan rekabet sartlarinda faaliyet gOsteren konteyner
terminallerindeki  maliyetlerin  diisliriilmesine  yonelik unsurlart  icermektedir.
Terminallerdeki isgiicli maliyetlerinin hesaplanmasi ve bu maliyetlerin yonetilebilmesi
i¢in faaliyet tabanli maliyetleme yontemi kullanilmistir. Son boliimde, sektorde faaliyet
gosteren bir isletmede isgilicliniin ortak kullanimi ilkesine dayanan ve maliyetlerinin

hangi diizeye cekilebilecegini gosteren havuz sistemi uygulamasina yer verilmistir.
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ABSTRACT

Together with globalization, the growth of international trading
volume, has provided a positive impact on transportation sector as well as on
many other areas. Development of the transportation sector has increased the
significance of marine transportation, which is much more adventageous when
compared to the other ways of transportation. The progress in marine
transportation has also caused the development of and increased the
significance of port operation that constitutes an essential portion of the sector.

This rapid improvement has affected the Turkish container terminals
as well. Privatization process, which started when PSA, one of the biggest port
operators in the world, took over the running of Mersin Port, which was
operated by TCDD, has continued with Izmir, Derince, Samsun, Bandirma and
Iskenderun ports. In addition to privatizations, investments by private
investors and the number of new container terminals have also increased and
all this progress caused the need of the port industry for competent workforce
to increase.

This study involves the activities aimed at decreasing the costs show up
at the ports and container terminals that are operated under competitive
conditions getting harder each day. Activity based costing method is used for
evaluation and control of the workforce cost of the container terminals. Pool
system application, based on the principle of common use of the workforce in
an organization in the sector, is included to indicate how much these costs can

be decreased.
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L. BOLUM

GIRiS

Uluslararas1 piyasalardaki ticaret hacminin hizla biiyiimesi, diinya ithalat —
ihracat miktarmin 6nemli bir kisminin gerceklestirildigi konteyner terminallerinin de
gelismesini ve bilylimesini beraberinde getirmistir. 1995 - 2006 yillar1 arasinda, diinya
konteyner trafigi her yil ortalama % 11 oraninda bir artisla 3 kat artmis, 2002 - 2006
yillar arasinda Tiirkiye konteyner trafigi de 2 kat artarak 3,8 milyon TEU’ya (Twenty-
Foot Equivalent Units) ulasmistir. 2007 yilinda 4,5 milyon TEU olan hacmin, 2010 yili
sonunda 2006 yilina gore yaklasik 2 kat artmasi1 beklenmektedir.

Kitalararasi tagian yiik hacminin artmasi, tagima birim maliyetlerini diisiirmek
isteyen armatorlerin daha biiyiik gemilere olan ilgisini arttirmistir. Gemi boyutlarindaki
biiytime ise isletme maliyetlerini arttirmig ve geminin daha uzun siire seferde kalmasini
zorunlu hale getirmistir. Bir y1l icindeki sefer sayisim arttirabilmek iki sekilde miimkiin
olmaktadir. Ilki gemilerin hizlarmm arttirmak, ikincisi ise gemilerin limanda kalma
suirelerini kisaltmaktir. Gemiler limanlarda sira beklemek istememekte, rihtimda kalma
siirelerini kisaltmak i¢in yiikleme, bosaltma ve gemiye verilen hizmetlerin en kisa
siirede tamamlanmasim talep etmektedirler. Dolayisiyla gerek ithalat konteynerlerinin
gemiden tahliye edilerek i¢ piyasaya ulastirilmasi, gerekse ihracat konteynerlerinin
yiikkleme islemlerinde, hiz ve verimlilik konteyner limam isletmeleri i¢in vazgecilmez
unsurlar haline gelmistir. Bu kapsamda bir yandan liman etkinliginin ve elleclenen
konteyner miktarinin arttirilmasi hedeflenirken, diger yandan bu hizli trafigin yasandigi
liman operasyonlarinin aksamamast i¢in mevcut yapinin goézden gegirilmesi ve
operasyonu dogrudan etkileyen is makinesi operatorlerinin yetkinliklerinin arttirilmasi

son derece onem kazanmuistir.

Konteyner trafiginin hizla arttig1 terminallerde dikkat edilmesi gereken diger
bir faktor ise buna bagli olarak artan is giicii maliyetleri olmustur. Zira konteyner
terminallerindeki maliyetlerin biiyiik bir kismu is giiciinden kaynaklanmaktadur. {s giicii

denildiginde bir konteyner terminali i¢in; operatdrler, puantorler, serdiimenler, saha ve



rthtim memurlar1 vs. gibi ¢ok kapsamli bir personel grubu s6z konusu olmaktadir. Bu
grubun i¢indeki tiim personel operasyonla ilgili olmakla beraber, bir siralama yapacak
olursak birinci dereceden ilgili kesim, is makinelerini kullanan operatorler olacaktir.
Bunun yan1 sira, tiim grubun igerisinde yapilacak iyilestirme caligmalarindan, en kisa
zamanda sonug verecek ve etkilerini en hizli sekilde hissedebilecegimiz kesim de, yine

operator grubudur.

Bu c¢alisma kapsaminda Ambarli Limanlar Bolgesi’nde yer alan, Marport
Liman Isletmeleri Sanayi ve Ticaret A.S. Dogu Terminali, Ana Terminal ve Bati
Terminali’nde yiiriitiilen operasyonlar incelenmistir. lyilestirme ¢aligmalari, Marport’un
operasyon sirketi olan Arser Is Makineleri Servis ve Ticaret A.S. yonetimindeki
operatorler iizerinde yapilmistir. Cikis noktasi olarak, liman operasyonel siire¢leri igin

en uygun yontem olan faaliyet tabanli maliyet yontemi kullanilmistir.

Calismanin ilk boliimiinde; konteyner terminalleri ve operasyonun genel yapisi
tizerinde durulmus, ikinci boliimde faaliyet tabanli maliyetleme ve bu maliyetlerin

belirlenmesinde kullanilan performans olciitleri anlatilmistir.

Uygulama boliimiinde 2007 yilinin operasyonel agidan en yogun ay1 olan Ekim
ay1 verileri analiz edilmistir. Analizlerde, ilgili doneme ait gercek gemi vardiya raporlar
ve SAP sistemi verileri birebir alinarak kullanilmstir. Ilk etapta mevcut sistem ¢iktilari
tizerinde durulmus ve Ekim-2007 donemi icinde calisan operatdr adedi ile is giicii
maliyetleri hesaplanmustir. Ikinci etapta ise faaliyet merkezleri (operator takimlari) ile
maliyet havuzlari olusturulmus ve maliyet etkenleri belirlenmistir. Ardindan mevcut is
giicli maliyetleri bu etkenlere yiiklenmis (vardiya tutma ve konteyner ellecleme adetleri)
ve belirlenen katsayilar ile bu faaliyetlerin maliyetleri, hizmetin {iretilmesinde ana
faktor olan operator iicretlerine dagitilmistir. Uygulama boliimiiniin sonunda ise yeni
durum ile mevcut durum, isgiicii maliyetleri ve isletmeye/operatore saglanan diger

faydalar acgisindan karsilagtirllmistir.



II. BOLUM
LIMAN iSLETMELERI VE KONTEYNER TERMINALI
2.1. Ulastirma Sektorii

Ulastirma, bir yarar saglamak iizere kisilerin ve esyalarin ekonomik, hizli ve
giivenli olarak yerlerini degistirmesi olarak ifade edilebilir. Ulastirma; talebi bagka
sektorler tarafindan yaratilan bir hizmet etkinligidir ve sanayi, tarim, ticaret ve turizm
bu anlamda ulagtirma talebi doguran en Onemli sektorlerdir. Ulastirma, iilkelerin
kalkinmalarin1 saglaminin yaninda kalkinmighk diizeyinin belirlenmesinde de 6nemli
bir gostergedir. Bu nedenle kalkinmanin temel itici gii¢lerinden biri olan ulastirma
sektoriine yonelik tilkenin 6zellikleri ve gereksinimleri de dikkate aliarak, ulagtirmaya

yonelik uygulanabilir planlamalar yaparak ulastirma sistemleri gelistirilmelidir.l

Ulastirma sistemleri kalkinmis iilkelerde siirekli olarak ekonomik, sosyal ve
siyasal kosullarin degisimine paralel ve planli gelismeler gostermislerdir. Azgelismis ya
da gelismekte olan iilkeler ise benzer bir gelismeyi saglayamadiklart ve ulagtirma
tiirlerinin ve 6zellikle demiryollar1 ve denizyollarinin ¢ok dnemli olanaklarim geregince
kullanmadiklar1 i¢in, dengesiz, pahali ve sagliksiz bir ulastirma sisteminin ciddi

sorunlarini yasamaktadir.?

Hizla ilerleyen teknoloji ve onun bir sonucu olan ulasim ve iletigim, iilkeler
arasindaki iliskiyi biiyiikk oOlgiide artirmistir. Mevcut ekonomik iligkileri daha da
gelistirmek icin iilkeler, kiiresel ve bolgesel diizeyde serbest ticaret bolgeleri, glimriik
birlikleri, ortak pazarlar vb. olusturma ¢abasi i¢indedirler. Yasanan kiiresellesme siireci
de, mallarin, hizmetlerin, sermayenin, kisilerin diinyada daha serbest dolagimim
ongormektedir. Siirlarin ortadan kalktigi, rekabetin arttigi giinlimiizde yasanan bu

degisimi en fazla etkileyen ve etkileyecek olan sektorlerden biri ulastirma sektoriidiir.

"'TUBITAK, VIZYON 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli “On Raporu”, “Ulastirma”, Ankara, 2003, s. 8,
(Cevrimigi: http://VIZYON2023.tubitak.gov.tr/teknolojiongorusu/paneller/ulastirmaveturizm /raporlar/raporut .pdf,
01.06.2008)

> TUBITAK, s. 8.

? Ruhan Safel, “Ulagtirma Sektorii”, Tiirkiye Vakiflar Bankas1 T.A.O., Planlama ve iktisadi Aragtirmalar Grup
Yonetmenligi (Mevzuati {zleme, Degerlendirme ve Ekonomik Arastirmalar Yonetmenligi), Sektor Arastirmalar
Serisi/No:24, Agustos 2001, s. 4.



Sanayilesmenin hizla gelismesine, niifus artisina ve yerlesim merkezlerinin
yayginlagmasina paralel olarak, ulastirma sistemlerinde de konfor, hiz ve giivenirlik
yoniinden 6nemli gelismeler yaganmaktadir. Yolcu ve yiik tagimaciliginda ekonomiklik,
hiz, giivenlik ve konfor her ulagim tiiriinde aranmasi gereken temel 6zellikler haline
gelmistir. Bunlarin yan1 sira ¢evreyi en az kirletmesi, tilkede mevcut enerji kaynaklarim
kullanmas1 ve bu sirada yolcu-km veya ton-km basina tiikettigi enerjinin minimum
olmasi, ilk tesis ve bakim-onarim kolayligi, ulastirma tiirlerinin tercihinde goz Oniinde

tutulmasi gereken diger temel unsurlardir.*

Yolcu ve yiik tasimaciliginda ulagim tiirlerinin her birinden faydalanma esas
olmakla birlikte; iilkenin sosyal durumuna, mali imkanlarina, sahip oldugu enerji
kaynaklart ile arazisinin topografik ozelliklerine, teknolojik yapisina uygun diisen
ulagtirma tiirlerinin secilip her birine gerekli olan agirligin verilmesi gerekmektedir.
Bunun yaninda ulagtirma bir biitiin olduguna gore bu tiirler arasinda dengelerin
saglanmasi, tiirlerin birbirlerinin rakibi degil birbirlerini begleyen sistemler seklinde bir
biitiin olarak igletilmeleri iilke i¢in ekonomik, hizli, giivenli bir tagima hizmetinin

saglanmasinda goz oniinde tutulmasi gereken temel unsurlardir.’

Bu agidan bakildiginda; gerek sanayi ham maddesini olusturan yiikleri bir
seferde biiyiik miktarlarda tagima 6zelligi, gerekse tasima maliyetinin demiryoluna gore
3.5, karayoluna gore 7 ve havayoluna gore 22 kat daha ucuz olmasi denizyolu

tastmaciliginin dnemi ortaya ¢ikmaktadir.

Pazarlarin biitiinlesmesi ve rekabetin artmasi giiniimiizde ulasimi goz ardi
edilemez bir noktaya getirmistir. Bu durum 6zellikle kendini uluslararasi rekabette
olduk¢a fazla hissettirmektedir. Giinlimiizde artik, sadece iiretmek firma gelirlerini
artirmak veya iilke kalkinmasinin saglanmasinda yeterli unsur olmaktan g¢ikmistir.

Giiniimiizde tiretimle birlikte ulagtirmanin da vazgecilmez oldugu agikca goriilmektedir.

Ulkemiz Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal bir koprii olma
konumu ile tasimacilik yoniinden biiyiik bir potansiyele sahiptir. Tiirkiye ti¢ kitanin

gecis yollarinda olan cografi konumu nedeniyle; Cebelitarik Bogazi ile Atlas

4 TUBITAK, s. 8.



Okyanusuna, Siiveys Kanali ile Arap Yarimadasi ve Hint Okyanusuna, Tiirk
Bogazlarinin Karadeniz-Akdeniz baglantilariyla Avrasya ve Uzakdogu’ya uzanan bir
ulagim aginin odak noktasindadir. Bu durum kabotaj, uluslararasi ve transit tagimacilik

yoniinden iilkemizin Gnemini ortaya koymaktadir.®

Denizyolu tagimaciliginin temel elemanlart deniz araglari ve limanlardir.
Yiiklerin elleglenerek tasimalarin baslayip sona erdigi limanlarda, tasimalar1 yapan
gemilerin yurtici, yurtdis1 ve transit tasimacilikla iilke ekonomisine katkisi biiyiiktiir.
Yiik ve yolcu tasimaciliginin hizli, giivenli, konforlu ve ekonomik olmasi yaninda,
cevreyi en az kirletmesi, yolcu-km ve ton-km bagina tiikettigi enerjinin en az olmasi,
bakim onarim kolayligi ve yatirim maliyeti ulastirma tiirlerinin tercihinde O6zenle

dikkate almmas: gereken hususlardir.”

Teknolojik gelismeler ve degisen ekonomik kosullar denizyolu tagimaciligin
yapisal degisikliklere zorlamistir. Bu nedenle armatorler ve gemi insaatcilan yiik
ellecleme, limanda kalis ve bos seyir siireleri daha az olan gemi tasarimlarina
yonelmislerdir. Boylece denizlerde giivenli ve ekonomik tasimacilik yapmaya uygun
Ro-Ro, konteyner gibi gemilerle, i¢ sularda ITBS denen itmeli ve ¢ekmeli Romorkor-

Mavna sistemi hizla yayginlasmaya baglamustir.®

Denizcilik sektorii; yiik ve yolcu tasimacilifi, gemi insa sanayi, liman
hizmetleri, deniz turizmi, deniz sporlar1 ile canli ve cansiz dogal kaynaklarin iiretimiyle
bir endiistri alan1 oldugu kadar aym1 zamanda bir ticaret ve hizmet koludur. Petrol,
dogalgaz ve madenlerin 6nemli bir yiizdesinin denizlerin altinda bulunmasi yaninda,
diinyamzin dortte dciiniin sularla kapli olusu denizyolu ulagiminin Onemini artiran

unsurlardir.’

Hizla gelisen teknolojilere paralel olarak giiniimiiz diinyasinda deniz ve
denizcilik; yiik ve yolcu tasimaciligi basta olmak tiizere, gemi insa sanayi, liman

hizmetleri, deniz turizmi ile bir ticaret ve hizmet dalidir. Denizyolu ulastirmasinin

® DPT, DBYKP (2007-2013), Denizyolu Ulasum Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, s. 1.
"DPT, ,s. 1.
SDPT, s.2.
° DPT, DBYKP (2007-2013), Denizyolu Ulasmm Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, s. 2.



faaliyet alan1 uluslararasi bir 6zellik tasimaktadir. Uluslararasi siyasi, ekonomik gelisme

ve kosullar deniz ulagtirmasinin kural ve yontemlerini belirlemektedir.'”

Deniz tasimaciligi; ozellikle sanayi hammaddesini olusturan c¢ok biiyiik
miktarlardaki yiiklerin bir defada bir yerden diger bir yere tasinmasi imkanini
saglamasi, giivenilir olmasi, sinir agimi olmamasi, mal zaiyatinin minimum diizeyde
olmasi, nedeniyle diinyada en ¢ok tercih edilen ulasim seklidir. Diinya ticaretinin ithal
ve ihra¢ yiiklerinin %90’dan fazla boliimii deniz yoluyla taginmakta olup diinyada,
deniz yoluyla gerceklestirilen uluslararasi ticaret hacmi, her gecen giin siiratle
artmaktadir. Son yillarda deniz tasimacilig1 toplam ticaret hacmi igerisinde yiikselen bir
trend gostermektedir. Ulusal ekonomilerdeki serbestlesme ve sanayilesmenin artmasi
tiriinlere talebinde artmasina yol agmaktadir. Teknolojik gelismeler ise ulastirmanin

etkin ve hizli yapilmasin saglamaktadlr.11

20. yiizyilin son ¢eyreginde diinyadaki politik ve teknolojik gelismeler diinya
deniz ticaretini de etkilemis, yapisal degisimlere zorlamistir. Teknolojik gelismelere
paralel olarak gemilerin siiratlerinin ve boyutlarinin artmasi uzaktaki pazarlara daha

kolay ulasilmasim saglzelmlstur.12

Diinya deniz tasimaciligimin 1996-2006 tarihleri arasindaki 10 yillik gelisimi
Tablo 1’de verilmistir. Son 10 yilda %4.55’lik yillik ortalama bir artigla taginan toplam
yiilk miktar1 2006 yili itibartyla 7 milyar 138 milyon ton degerine ulasacagi tahmin
edilmektedir. Taginan yiikiin %27.4’ti ham petrol, %7’si petrol iiriinleri, %9.6’s1 demir
cevheri, %10’u komiir, %3.8’1 tahil, %1.1’1 boksit ve aliiminyum, %0.42’si fosfat ve

%40.8°1 diger yiiklerden olusmaktadur."

"0 TUBITAK, VIiZYON 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli “On Raporu”, “Ulastirma”, s. 7.

" Jale Nur Ece, “Deniz Ticareti ve Konteyner Tasmmacih@r’, Cevrimigi: http://www.denizhaber.com/index.
php?sayfa=yazar&id=11&yazi_id=100107, Erisim: 01.06.2008.

12 DPT, Sekizinci Bes Yillik Kalkinma Plam, Ulastirma Ozel ihtisas Komisyonu Raporu Demiryolu Ulastirmasi
Alt Komisyonu Raporu, Ankara, 2001, s. 5.

3 DPT, DBYKP (2007-2013), Denizyolu Ulasimi Ozel ihtisas Komisyonu Raporu, s. 6.




Tablo 1: Diinya Deniz Ticareti (Milyon Ton)

Ham | Petrol | Deniz e ae Boksit Diger
yi Petrol | Uriinleri | Cevheri Komiir | Tahil Aliimin Fosfat Yiilg(ler Toplam
1996 | 1.466 404 391 435 193 51 31 1.935 | 4.906
1997 | 1.519 410 430 460 203 54 32 2.060 | 5.168
1998 | 1.535 402 417 473 196 53 31 2.065 | 5.172
1999 | 1.550 415 411 482 220 53 30 2.135 | 5.296
2000 | 1.608 419 454 523 230 53 28 2.280 | 5.595
2001 | 1.592 425 452 565 234 51 29 2.305 | 5.653
2002 | 1.588 414 484 570 245 54 30 2.435 | 5.820
2003 | 1.673 440 524 619 240 63 29 2.545 | 6.133
2004 | 1.800 465 590 650 250 67 30 2.690 | 6.542
2005| 1.870 485 640 685 260 70 30 2.790 | 6.830
2006 | 1.960 500 685 710 270 73 30 2910 | 7.138

Kaynak: Fearnleys Review & Plateua Report

Kara, deniz ve hava tasimaciligl biitiinlesme egilimi gostermis ve yiiklerin

kapidan kapiya

tasinmasina

olanak

tantyan kombine

tagimacilik,

konteynerlerin ortaya ¢ikmasi ile giderek artan bir 6nem kazanmugtir."*

ozellikle

Tahminlere gore, diinya deniz ticaretinin her yil yiizde 3,9 artarak, 2006 yilinda

5,67 milyar tona ulasacag varsayilmaktadir. Kuru yiik talebinin her yil yilizde 4,9

artarak, donem sonunda 1,95 milyar tona ¢ikmasi, petrol tankeri yiik talebinin ise ayni

donemde her y1l yiizde 1,6 artarak 2,08 milyar tona ulasmas1 beklenmektedir. Konteyner

ve diger genel yiiklerin yillik yilizde 6,6 biiyiime oramiyla 1,6 milyar tona ulasacagi

tahmin edilmektedir. Diinya deniz ticaret filosu ise, yillik yiizde 3,2 oraninda biiyiiyerek

2006 yilinda 880 milyon DWT rakamina ulasacaktir.”

Ulastirma sektorii ile ilgili bu kisa agiklamadan sonra, tagimacilik tiirlerinin

kargilastirilmas1 asagidaki tabloda verildigi sekilde 6zetlenebilir:

4 TUBITAK, VIZYON 2023 Ulastirma ve Turizm Paneli “On Raporu”, “Ulastirma”, s. 11.

15 UND, Diinya Mal Ticaretinin Akis1 ve Lojistik Pazari, Istanbul, 2002, s. 60.



Tablo 2: Tasima Tiirlerinin Ozelliklerine Gore Karsilastirilmasi

Hizmet | - Cesith | p iteli | Tarifelerin
Tasima . Ulastirma | Verilen | Mallan .. .
s Maliyet . Yiiklemlerin | Uygulanmasiin
Tiirii Hizn Yerlerin | Kullanma - .. A
. . Sikhg Giivenligi
Sayis1 | Becerisi
Karayolu | Yiiksek Hizlh é;e (1)11;5 Yiiksek Yiiksek Yiiksek
. Cok Cok -
Denizyolu Diisiik Yavas Sinirh Yiiksek Cok Diisiik Orta
Cok . . .
Havayolu Yiiksek Cok Hizli | Genis Stmirl Yiiksek Yiiksek
Demiryolu | Diisiik Yavas Sinirh Yiiksek Diisiik Yiiksek
Nehir yolu | Diisiik Yavas Sinirh Yiiksek Diisiik Orta
Boru Hatt1 | Diisiik Yavas Cok ok Orta Yiiksek
Sinirh Smirl

Kaynak: M. Canci, M. Erdal, Tasimacihk Yonetimi, UTIKAD (Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Hizmet
Uretenler Dernegi), 2. Baski, Istanbul, 2003.

2.2. Liman Isletmeleri

Denizyolu tagimaciliinin en onemli altyapisimi olusturan limanlar, ticarete
konu olan mallarin ekonomiye giris-cikis yaptigi kapilar olarak ifade edilebilir. Ithalat
ve ihracattmizin %87.6’sinin denizyolu ile yapilmasi, diinya deniz ticaret hatlarinin

: . . . .« o 16
merkezi konumunda bulunan tilkemizde limanlarimizin 6nemi giderek artmaktadir.

Limanlar; rhtim veya iskelelerine deniz tasitlarinin yanasabilecegi veya su
alanlarina demirleyebilecegi, dalga, akinti, firtina ve buz gibi dis etkenlere karsi
korunabilecegi, biitiin ihtiyaglarinin goriilebilecegi su alanlar1 olmakla beraber, gemiden
kiytya, kiyidan gemiye yiik ve yolcu naklini, teknelerin demirleyip ayrilmalarimi ve
tasinan mallarin karada veya denizde teslim alanina kadar korunmasi i¢in gerekli

tesisleri de i(;erir.17

Limanlar bir sonraki sayfadaki gibi siniflandirilabilir: 18

16
DPT, s. 26.

17 Yalgin Yiiksel, Esin Ozkan Cevik, Liman Miihendisligi, Arikan Basim Yayim Dagitim Ltd. Sti, Istanbul, 2006,

s.5.

18 Ramazan Mirzaoglu, “Tiirkiye'de Denizyolu Tasimacihigr”, 2. Ulusal Denizcilik Suras:

http://www.denizce.com/denizcilikedul.asp, 12.06.2008.




Bulunduklari yere gore limanlar;

Deniz kenarindaki limanlar, nehir limanlari, hali¢ limanlari, fiord limanlari, gol

ve kanal limanlari.

Med ve cezire gore limanlar;

Med ve cezirli limanlar, med limanlari, dok limanlari, agik limanlar

Faaliyet alanlarina gore limanlar;

Diinya trafigine cevap veren, milli trafige cevap veren, bolgesel trafige cevap

veren, mahalli trafige cevap veren

Trafik tiplerine gore limanlar;

Genel amaclh limanlar, muntazam hat limanlari, genel yiik limanlar1 (Ro-Ro
Konteyner Ferry hizmetleri), dokme yiik limanlar1 (Akaryakit ve gaz, kimyasal madde

kuru yiik), kiy1 trafigi limanlari, yiik-yolcu limanlar, iilke i¢ limanlar

Sahiplerine gore limanlar;

Kamu limani, kamu 6zel karisik limani, 6zel liman

Yiik akimu ve giimriik formalitelerine gore;

Dis ticaret ithal-ihrag, transit limanlar, bolgesel ve mahalli, liman icinde serbest

liman ve bolgeler, giimriik limani

Idare tarzlarina gore limanlar;

Ozerk limanlar, kontrol edilen limanlar (kamu otoriteleri tarafindan, 6zel

endiistri kuruluslar1 tarafindan, hem kamu hem de 6zel endiistri kuruluslari tarafindan)



Limanlar gemiler i¢in bir barmak, yolcu ve yiiklerin transferi i¢in bir kesisim
noktast olmak iizere iki fonksiyonu yerine getirmektedir. Kisaca, yolcu ve yiiklerin

transfer noktasi olan limanin iki temel fonksiyonu bulunur:"

® Yolcu ve yiiklerin transferini iceren limanin tiimiiyle fiziki ve maddesel bir
fonksiyonu olan transfer (tasima) fonksiyonu,

e Limandan gecen yiik akisini iceren limanin ekonomi fonksiyonu.

Limanin transfer fonksiyonlarini ise su sekilde siniflandirmak miimkiindiir:*°

e Mali gonderenler ve alicilarin yerleri ile gemi arasindaki kapidan kapiya
tasimacilik gibi direkt transferi igceren transfer

e Gemi ve kara ulasim araci arasindaki transfer,
e Gemiden diger bir gemiye olan transfer

Limanin ekonomik fonksiyonu ise limandan gecen yiiklerin akisinin
incelenmesini gerektirmektedir. Ekonomi fonksiyonlar1 transit fonksiyonu, sanayi
fonksiyonu, ticaret ve dagitim fonksiyonu ve depolama fonksiyonu olarak dorde

ayirilmaktadir.!
2.3. Konteyner Terminali ve Operasyonlar

Konteyner terminalleri; gemiden karaya, gemiden demiryoluna ya da tersi
istikamette konteyner hareketlerinin takip edilebildigi ve konteyner ellecleme

hizmetlerinin saglandig sahalardir.**

Modern bir konteyner terminali, ayn1 anda bir¢ok tiirde farkli etkinliklerin bir
arada yiiriitiildiigli endiistriyel bir isletmedir. Bu isletmede her yonde hareket eden
biiyiik makineler, yiik kaldiran ve tasiyan araclar, gelen ve giden gemiler ve tasitlar
bulunur. Tim bu faaliyetlerin temel amaci, konteynerler igindeki yiiklerin miimkiin
oldugunca cabuk ve etkili sekilde yurtici ve deniz asir1 tasimasint gerceklestirmektir.

Konteyner terminalleri, uluslararas1 yiik tasimaciliginda merkezi bir role sahiptir. Bu

19 Jale Nur Ece, “Liman Ekonomisi”, Diinya Gazetesi, 09.02.2001.

2 Ece, “Liman Ekonomisi”

2! Ece, “Liman Ekonomisi”

22 Thomas J. Dowd, Container Terminal Productivity, 1st Edition, USA: University of Washington, 1989, s.2
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terminaller, nakliye zincirinin 6nemli bir halkasini olusturmaktadir. Terminalin islevini
yerine getirmedeki etkinligi, yiikiin ithalat¢idan ihracat¢iya ulastirilma hizinda, diizgiin
olmasinda ve maliyetinde 6nemli bir etkiye sahiptir ve terminalde gorev alan biitiin
calisanlarin (6zellikle operasyonel is giiciiniin, yani operatorlerin) terminalin miimkiin

oldugunca verimli sekilde ¢alismasinda rolii vardir.”

Karma genel yiiklerin etkili sekilde elleclenmesindeki temel 6ge, yiik
konteyneridir. Konteyner, genellikle 6 metre veya 12 metre uzunlugunda, 2,4 m
genisliginde ve 2,6 m yiiksekliginde, her kdsesinde konteynerin ¢abuk, kolay ve giivenli
bir sekilde kaldirilmasini, taginmasimi ve sabitlenmesini saglayan 6zel baglantilar
(twistlock) bulunan biiyiik ve saglam bir yapidir.** 6 metre uzunlugundaki konteynerler
20’lik (1 TEU = twenty-foot equivalent units) ve 12 metre uzunlugundaki
konteynerler ise 40’lik (2 TEU) olarak adlandirilaktadir. Yiik konteyneri kullanilmaya
baslamadan once, bir partide (liman icinde herhangi bir varis noktasina sevk edilecek
bir yiik partisi) bulunan ayr1 ambalajlarin, ¢ikis noktalarindan varig noktalarina giderken
ayri ayrt ve biiylik emek harcayarak bir dizi tasima tasitina yiiklenip indirilmesi ve
depolara doldurulup bosaltilmasi gerekiyordu. Yolculugun her asamasi i¢in farkli
sozlesmeler vardi ve her noktada belgelerin gosterilmesi, kontrol edilmesi, iglemlerinin
tamamlanmasi ve imzalanmas1 gerekliydi. Yiik konteyneri, farkli boyutlarda ve
sekillerde ambalajlanmis yiiklerin tek bir miihiirlii ve standart boyutta birime bir arada
doldurularak karayolu, demiryolu, i¢ deniz yolu, havayolu ve deniz yoluyla taginmasini
kolaylastirmakla beraber yolculuk sirasinda daha fazla koruma saglamistir. Bu yolculuk
sirasinda konteyner bir tagima tiirlinden digerine gecirilirken yiikler iizerinde yeni
islemler yapilmasina gerek yoktur ve bu sistemde yiiklerin elleclenmesinin yani sira
belgelerin islemlerinin tamamlanmast da ¢ok daha kolaydir. Bir konteyner igindeki
yiiklerin iki veya daha fazla tagima tiiriiyle tasinmasina verilen isim, intermodalliktir.”

Bu, giinlimiiziin uluslararasi ticaretinde son derece énemli bir konudur.

2 B. J. Thomas, D. K. Roach, K. Hamelink, Container Terminal Operations, International Labour Organization,
Cardiff, 2007, s.6.

24 B. J. Thomas, D. K. Roach, K. Hamelink, Container Construction, International Labour Organization, Cardiff,
2007, 5.9,10,12.

%5 B.J.Thomas, D.K.Roach, K. Hamelink, Container Freight Station Operations, International Labour
Organization, Cardiff, 2007, s.6.
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Konteyner tasimalari, kirkambar nitelikli yiliklerden kapli tasimalara uygun
olabilecek daha ziyade pahali mallar ve yilikleme-bosaltmada zarar gérme ihtimali
yiikksek olan mallar ile sogutma tertibatli konteynerlerle tasinabilecek soguk yiikleri
kapsamaktadir. Deniz tasimaciliginda ilk konteynerlerin kullanimi 1960’11 yillarda
Amerika’da olmus ve tiim diinyaya hizli bir sekilde yayilmistir. Diinyada full-konteyner
gemilerinin tonaji ve tasima hatlarindaki gelisme hizla artmaktadir. Konteynerler
asagidaki ozelliklere sahip olmasi nedeniyle avantajli bir tasima seklidir. Konteynerlerin

ozellikleri ve avantajlart sunlardir:*°

e Hava gecirmez,

e Tehlikeli esyalan tasiyabilecek ve saklayacak bigimde tasarlanmus,
e Kilitlenebilir,

e Bir alana yigilabilir 6zellige sahip,

e Kapatilabilir,

e Bir defada cok fazla yiik tasiyabilir,

e Givenilir,

e Mal zaiyati minimum diizeydedir.

Konteyner tagimacilign giiniimiizde bir ¢igir agmis olup oncelikle limanlarda
elleclenen yiikler biiylimiis; iiretim de dolayisiyla artmistir. Klasik tagimaciligin limana
bagimli olan sinirlart konteynerle birlikte alic1 ve saticinin depolarina kadar uzanmis ve
dolayisiyla da konteyner tagimaciliginda limanlar yiikiin ge¢is noktalar1 durumuna

gelmistir.27

Liman istatistiklerine gére Asya’dan ABD’ne dolu konteyner trafigi 2004
yilinda 2003 yila kiyasla % 15 oraninda artis gostermis olup ABD’den Asya’ya
yonelik tasimalar % 7 oraminda artmistir. Asya ve Avrupa arasindaki ikinci biiyiik
konteyner hattinda, % 16 oraninda artis kaydedilmistir. Avrupa’dan Asya’ya

gerceklestirilen tasimalarda on veriler % 12 oraninda bir artig oldugunu gostermektedir.

% Ece, “Deniz Ticareti ve Konteyner Tasimacilig1”, a.g.m
2T DPT, Sekizinci Bes Yillik kalkinma Plani, Ozel ihtisas Komisyonu, Deniz Ulastirmasi Alt Komisyonu Raporu,
Ankara, 2000.
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Diinya iizerindeki TEU (20 feet’lik konteyner (Twenty Equivalent Unit) kapasitesinin %
75’1 ve biitiin tam bolmeli konteyner gemilerinin % 65’1 sadece 15 operator tarafindan
kontrol edilmekte olup bunlarin en biiyiigii, diinya filo kapasitesinin % 13’iinii olusturan
778.000 TEU kapasitesini isletmekte olan Maersk Sealand sirketi olup Maersk Sealand
ile birlikte diger biiyiik operatorler MSC ve Evergreen diinya konteyner
tastmaciligindaki tim TEU kapasitesinin yaklasik % 56’sin1 olusturan pazar payina

sahiptir.28

Konteyner sektoriinde etkin bir organizasyon ve isletmecilik biiyiikk 6nem
tasimaktadir. Konteyner hatt1 i¢in her seferinde yeterli yiik bulmak ciddi bir orgiitlenme
ve etkin bir pazarlamay1 gerektirmektedir. Diinyanin biiyiik konteyner tagima firmalari
acenteler araciligiyla her limandan yiik toplayarak siirekli karhilik yaratabilmektedir.
Diinya limanlarinda her yi1l 10 milyar ton yiik elleclenmekte diinya limanlarindaki

konteyner ellecleme miktarinda siirekli bir artis goriilmektedir.*’

Tiirk limanlar1 arasinda konteyner elleclemesi T.C. Devlet Demiryollar
(TCDD) isletmesi’ne bagh limanlar ile Izmit Korfezi ve Ambarli’daki 6zel liman ve
iskelelerden yapilmaktadir. TCDD Liman istatistiklerine gore; 2005 yilinda TCDD
limanlarinda toplam 1 722 000 TEU yiikleme-bosaltma islemi gerceklestirilmistir.”

2.3.1. Konteyner Elleclemede Kullanilan Araclar

Konteyner elleclemede kullanilan araglar (ekipman) ¢ok cesitlidir. Bunlarin
biiyiik bir ¢ogunlugu konteynerin koselerine (kilit yuvalar1) oturarak kilitleyen spreader
ve doner kilitlerle (twistlock) donatilmistir. Bu araclar Rihtim Vingleri, Mobil Vingler,

Saha Vingleri, istif Araclar1 ve Aktarma Araglari olarak siiflandirilabilir:*'

Rihtim Vingleri (SSG); adindan da kolayca anlasilabilecegi gibi rihtimda
gemilere yonelik hizmetlerde kullanilirlar. Rihtima dosenmis raylar tizerende (rihtima
paralel) hareket eder ve konteynerlerin karadan gemiye yiiklenmesi ve gemiden karaya

tahliye edilmesini saglarlar. Tamami birbirine bagli olan liman operasyonlarinin,

2 Deniz Ticaret Odast, “2004 Deniz Sektorii Raporu”, Istanbul, 2005, s. 26-27.

¥ Ece, “Deniz Ticareti ve Konteyner Tasimaciligr”, a.g.m.

30 Ece, “Deniz Ticareti ve Konteyner Tagimaciligr”, a.g.m.

3 Metin Ozyllmaz, Konteyner Bilgi Notu, Deniz Ticaret Odasi1 izmir Subesi, Izmir, 2007, s. 29.
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hazirlanan planlar dahilinde tamamlanabilmesi ve gemilerin limanlardan zamaninda
ayrilabilmesi biiyiik oranda, SSG’lerin etkin kullanimina baghdir. SSG’lerin verimli
kullanilmas: ile biitiin operasyonlarin hizi artmakta ve liman i¢i birim maliyetler

dusiiriilerek 6nemli bir rekabet iistiinliigii elde edilmektedir.

Mobil Vingler (MHC); konteyner rihtim vingleri gibi genellikle konteyner ve
genel kargo tiirii yiiklerin gemiden tahliyesi ve gemiye yiiklenmesi islemlerinde
kullanilmaktadir. Bunun yaninda mobil olmalarinin verdigi avantajla sahada da
yiikleme bosaltma islerinde ve her tiirli agir parcanin elleclenmesinde

kullanmilabilmektedir.

Saha Vincleri (RTG); genellikle saha operasyonlarinda, istif ve kara araclarina
konteyner yiikleme-bosaltma islerinde kullanilir. Blok olarak istiflenmis diiz bir hat
boyunca hareket eder. Genellikle lastik tekerleklidir ve kisaca RTG (Rubber-Tyred
Gantry Crane) olarak adlandirilirlar. Istifleme islemlerinin biiyiik bir kismini iistlenen

RTG’lerin verimli kullanilmasi1 diger operasyonlarin hizim1 da dogrudan etkilemektedir.

Istif Araclar1 (CRS/ECS); cok cesitlilik gostermekte olup, bu calisma
kapsaminda dolu ve bos konteyner ellecleme araclar1 ele alinmistir. Genellikle rihtim ve
koprii vinglerinde oldugu gibi spreaderli olanlar1 yaygin olarak kullanilmaktadir. Liman,
depo ya da antrepolardaki dolu/bos konteynerlerin dorse iizerinden istife ve istiften
dorse iizerine yerlestirilmesinde, istifler aras1 konteyner ellecleme islemlerinde, arka
siradaki istiflerden konteyner alinmasinda ve konteynerlerin saha i¢indeki herhangi bir
noktadan digerine tasinmasinda kullanilan ¢cok yonlii istif makineleridir. Dolu konteyner

forkliftleri uygun aparat takilarak agir parcalarin elleclenmesinde de kullanilabilirler.**

Aktarma Aracglar1 (YTT); ozel olarak dizayn edilmis dorselerine yiiklenen
konteynerlerin, terminal icindeki bir noktadan digerine transferini saglayan is
makineleridir. Limanda bulunan diger ving tiirleri arasindaki baglantiyr saglamasi,

YTT’lerin maksimum verimle ve hatasiz calismalarin1 gerektirmektedir.

32 Ozyilmaz, Konteyner Bilgi Notu, s. 32.
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2.3.2. Konteyner Terminallerinde Temel Faaliyetler

Konteynerin gecisi sirasinda, terminalde gemi isletmecisi ve yiikleyici veya
alict adina birtakim faaliyetler gerceklestirilir. Genel olarak, bu hizmetleri ii¢ farkh
faaliyet dizisinde gruplayabiliriz.:*®

e Konteynerin varist,
e Konteynerin depolanmasi (istiflenmesi),
e Konteynerin limandan ayrilisi.

Belli bir diziyi olusturan faaliyetler, sz konusu konteynerin ithalat konteyneri
veya ihracat konteyneri olmasina bagldir. Ornein, bir ihracat konteyneri igin

faaliyetler su sekilde tanimlanabilir:**

Kabul ~Depolama—~Yiikleme

Kabul, konteynerin kara tasiti, tren vagonu veya mavna ile terminale varisi;
depolama; konteynerin konteyner depolama alanina tasginmasi1 ve gemiye yiiklenerek
terminalden ayrilacagi sirada geminin varigina kadar burada depolanmasi anlamina

gelir. Bir ithalat konteyneri i¢in, buna esdeger faaliyetler sunlardir:>

Tahlive™ Depolama > Sevk Etme

Tahliye; konteynerin gemiden tahliye edilerek limana varisi, depolama da
konteynerin terminal depolama alanina tasinip burada kendisini alacak kara tasiti, yiik
treni veya mavna gelene kadar bekletilmesi anlamina gelir ve daha sonra konteyner sevk

edilir.

3 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.15.
3 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.15.
3 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.15.
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Sekil 1: U¢ Temel Konteyner Terminal Faaliyeti

Kaynak: B. J. Thomas, D. K. Roach, K. Hamelink, Container Terminal Operations, International
Labour Organization, Cardiff, 2007, s.15

2.3.3. Konteyner Terminallerinde Yerlesim Diizeni
2.3.3.1. Rihtim

Temel o6zellikleri gostermek igin basitlestirilmis ve genellestirilmis  bir
konteyner terminali planini incelenecek olunursa, Sekil 2°deki gibi bir yerlesim planini
incelemek gerekmektedir. Gerekli terminal tesisi, geminin yiikiinii almak ve bosaltmak
icin yanastigi rthtimdir (O. Rihtimm uzunlugu ve suyun buradaki derinligi, limana
diizenli olarak gelen belli tiir ve boyutlardaki gemileri barindirmak icin yeterli olmalidir.
Yaklagik 300 metrelik bir uzunluk, bir tek terminal birimi, yani bir defada bir biiyiik
konteyner gemisini alan ve gemi iizerinde c¢alisan iki konteyner kreyni (vinci) bulunan
bir birim ic¢in uygun goriiliir. Bir iki birimli terminalde 500 metre uzunlugunda bir
rthtim ve ii¢ birimli terminalde de yaklagik 750 metre uzunlugunda bir rithtim vardir.
Rihtimin bir ucunda, RoRo gemisinde, yani araclarin dogrudan rihtimdan gemiye ve i¢
giivertelerine girebilecegi sekilde tasarlanmis bir gemi kullanmak i¢in bir rampa @

bulunabilir.*®

36 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.22.
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Rihtim, ¢ogu terminalde gemileri yiiklemek ve bosaltmak icin kullanilan
SSG’leri barindirmak icin yeterli genislikte olmalidir. Ayrica konteynerlerin
indirilmesi, konteyner tasima araclarinin uygun pozisyona manevra yapabilmesi,
konteynerleri kaldirip indirmesi ve birbirinin yanindan giivenli sekilde gecebilmeleri
icin yeterli alam saglamalidir. Bazen, konteynerlerin gemi altlarinda istiflenmis bagka
konteynerlere erisim saglamak icin indirilmesi halinde, konteynerlerin rihtimin arka
tarafinda gegcici olarak istiflenmesi i¢in de yeterli alan olmalidir; bu gelen konteynerler
bosaltildiginda, istiflenen konteynerler geri yiiklenecektir. Rihtim, genellikle rihtim
duvarindan konteyner depolama alaninin kenarina kadar 50-75 metre genisligindedir.
Araclarin serbestce hareket edebilmesine olanak tamimak igin, herhangi bir engel

bulunmamalidr. *’

Yillik rhtimdaki metre basina elleclenen TEU miktar1 konteyner terminalleri
icin kullamlan performans kriterlerinden biridir. Diinyanin 6nde gelen uluslararasi
limanlarinin verilerine bakildiginda, rihtimlarimi yillik rthtimdaki metre basina 1.000

TEU ellecleyecek diizende tasarladiklari gtiriilmektedir.3 8

37 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.23.
3 Constantine D. Memos, Port Planning, National Technical University of Athens Zografos, Greece, 2005, s. 46.
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Sekil 2: Konteyner Terminal Tesisleri ve Yerlegim Diizeni

Kaynak: Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.13

2.3.3.2. Konteyner Sahasi

Rihtimin arkasinda, yogun bir depolama alam1 olan konteyner sahasi (3
bulunur. Bu alan, terminalin toplam alaninin yaklasik % 60-70’ini kaplar ve temel
olarak bir sonraki hareketine devam etmeyi bekleyen konteynerleri istiflemek ic¢in
kullanilir. Diinya genelinde ortalama bekleme zamanlarn ithalat konteynerler igin
yaklagik 6 giin, ihracat konteynerler i¢in yaklasik 4 giin ve bos konteyner i¢in bu siire 10
giin ile 20 giin arasinda defgismektedir”. Biiyiik bir terminalde, konteyner sahasi ayni
anda 10.000 konteyneri alabilir. Burasi, diizgiin sekilde isaretlenmis ve
numaralandirilmig bloklardan olusur ve tasit ve araclarin hareket edebilecegi tasit yollar
ve koridorlar (® ile baglanir. Bazi bloklar (3 ihracat konteynerleri icin (normalde

sahanin denize bakan tarafi) ve digerleri de (6) (normalde sahanin karaya bakan tarafi)

¥ Memos, Port Planning, s. 41-42.
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ithalat konteynerleri icin ayrilir. Bloklarin tam yerlesim diizeni, konteynerleri saha ile

diger alanlar arasinda tagimak i¢in kullanilan aktarma araclarina baghdlr.40
2.3.3.3. Ozel istifleme Alanlari

Bazi istifleme alanlar1 (7), 6zellikle 6zel konteynerler icin ayrilmistir: Reefer
konteynerler (sogutmali konteyner), standart dis1 yiikseklikte ve standart dis1 genislikte
yiikler tasiyan konteynerler, tehlikeli yiik tasiyan konteynerler, vs. Bir diger alan da
bos konteynerlerin istiflenmesi icin ayrnlmistir, fakat bos konteynerler genellikle
limanda dolu konteynerlerden daha uzun kalma egiliminde oldugundan, konteyner
sahasinin, hatta bazen terminalin disinda tamamen ayr1 bir bos konteyner sahasinada
taginabilir. Her durumda, hem 6zel konteyner, hem de bos konteyner alanlar1 genellikle
temel konteyner depolama faaliyetinden, yani ithalat ve ihracat istiflerinden ve bunlar

birbirine baglayan tasit yollarindan uzakta bulunur.*'
2.3.3.4. CFS Sahasi

Yiikiin biiyiik bir boliimiiniin, ayr1 konteynersiz yiilk ambalaj partileri olarak
geldigi veya alindigi terminallerde, terminal icinde bir konteyner yiik istasyonunun
bulunmasi yaygindir (9. Burada, gelen konteynerler bosaltilir ve yiikiin ayri partileri
almmak {izere depolanir ve ihracat partileri de bir araya getirilerek bos konteynerlere
doldurulur ve sevkiyata hazir bir sekilde konteyner sahasina taginir. CFS, kapal1 bir alan
olan biiyiik bir ambardan ve biiyiik yiikleri, tehlikeli yiikleri, vs. depolamak icin
kullanilan ag¢ik alanlardan olusur. CFS genellikle limanlar sahasinin arka tarafindaki acik
alanlarda yer alir. Yine de liman sahalarinin yeterli genislikte olmadigi durumlarda,
liman sahasi disindaki alanlara kurulabilir, fakat CFS ile liman saha arasindaki baglanti

yolu dis girislere kars1 kapalt olmalidir.** Fakat biitiin terminallerde CFS bulunmaz.
2.3.3.5. Giimriik ve Diger Kontrol Alanlari

Cesitli kontrol iglevleri 9 i¢in ayrilmis birtakim konteyner sahasi boliimleri

vardir. Ornegin, genellikle konteynerlerin ve iceriginin giimriik muayenesi icin ayr1 bir

40 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.23.
4! Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.23.
42 Memos, Port Planning, s. 44.
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acik depolama alam1 ve ambar saglanir. Bir konteynerin, devlet diizenlemelerine
uydugundan emin olmak amaciyla yiikiiniin incelenip, kontrol edilmesi i¢in talep iizerine
ve planlanarak konteyner sahasindan bu alana getirilip gecici olarak bosaltilir. Daha
sonra yeniden doldurulur ve depolama alanina geri gétiiriilerek alinmay1 veya gemiye
yiikklenmeyi bekler. Bazi terminallerde ayrica konteyner yiiklerinin liman saghgi
gorevlileri tarafindan kontrol edilmesi i¢in de benzer bir tesis vardir. Cogu iilkede, gida
maddelerinin ve diger dogal iiriinlerin ithalat1 sik1 yasal diizenlemelerle kontrol edilir ve
bu 6zel alan da (reefer veya soguk oda tesisleri ve laboratuar da bulunur) konteyner
iceriginin bozulmasi riski olmadan kontroliin ve testlerin gerceklestirilmesini saglar.
Son olarak, genellikle hasarli konteynerlerin kontrolii ve miimkiinse onarimi igin

tasindigr bir alan vardir.”
2.3.3.6. Interchange Sahasi

Interchange sahas1 (), konteyner terminalinin, konteyner teslimi ve alimi icin karayolu
tagitlarinin  girisine kapali olan kismidir. Terminalde kullanilan konteyner aktarma

aracina bagh olarak iki farkl tiirde interchange vardir.**

e Diizenlemelerden birincisinde, sekilde de gosterildigi iizere, interchange
konteyner sahasi icinde, genellikle terminale girise yakin tarafta isaretle
gosterilen ayr1 bir sahadir. Konteynerler, aktarma araclar1 ile interchange

bolmelerine park edilmis karayolu tasitlarindan alinir veya bunlara yerlestirilir.

e Diger alternatif ise interchangelerin her depolama blogunun bir yaninda devam
eden bir sira serit ile yapilmasidir. Karayolu tasitlar1 konteyner sahasinin igine
girer ve istifleme araclarinin konteynerleri kaldirip indirdigi yerde istiflerin

hemen yanindaki konumlardan konteynerlerini alir ve birakar.
2.3.3.7. Kap1 (Kap1 — Giris)

Konteynerlerin terminale giris ve c¢ikislari, belgeleme, giivenlik ve kontrol

prosediirlerinin gerceklestirildigi kapida (8 kontrol edilir. Kap1 genellikle engel taslar

43 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.24.
4 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.29.
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ve icinde kap1 gorevlileri ve denetgilerin bulundugu kabinlerle ayrilmis bir dizi seritten
olusur. Calismalar1 sirasinda denetcileri korumak igin seritler iizerinde uzanan bir
kanopi bulunur. Kap1 genellikle bir kantar ve yiikseltilmis yaya yollar1 (konteynerlerin
istiiniin  kontrol edilmesini saglamak icin) ile donatilmistir. Siiriiciiler idari ve
belgeleme iglemlerini formaliteleri tamamlarken, konteyner alan ve teslim eden
tasitlarin park edilmesi i¢in, kapinin yakiminda tir ve dorseler i¢in park alanlari (©

vardir. Islemler tamamlandiginda, tasitlar kapr seritlerine almr.

2.3.3.8. Hat Sonu

Demiryolu ile gelen veya giden konteynerler icin, terminal icinde veya
terminalin hemen disinda bir demiryolu kabul/teslim terminali veya hat sonu (@
bulunabilir. Hat sonu, genis bir manevra gan veya sekilde oldugu gibi birkag trene veya
vagonlar1 ayrilmis tek bir trene yer saglayacak iki veya ii¢ ray olabilir; vagonlarin uygun
yiikkleme ve bosaltma konumlarina ge¢cmesi icin hatlarin manevra yapmasi gerekebilir.
Hat sonunun, konteynerleri ve dorseleri depolamak icin kendi sahasi, kendi kapist ve
ofisleri olabilir. Terminal kapisinda oldugu gibi kontrol ve idari tesisler hat sonunda da
sunulur ve burasi da kapi gibi terminalin bilgi sistemine baglhdir. Gosterilen terminalde,
gelen konteynerlerden bosaltilan partilerin yurtici seferi i¢in tren vagonlarina kolayca
yiiklenebilmeleri ve giden konteynersiz yiik partilerinin konteynerlere doldurulmak

tizere CFS’ye tasiabilmesi icin, hat sonu, CFS’nin yakininda yer alir.*®
2.3.3.9. Ofisler

Terminal i¢inde, planlama, yonetim ve belgeleme faaliyetleriyle ugrasan
personelin bulundugu idari ofisler ® vardur. Siiriiciiler icin kabul islemleri genellikle bu
binada gerceklestirilir. Terminal faaliyetleri genellikle yakinlardaki bir kontrol
kulesinden veya ofis blogundaki ® bir kontrol merkezinden gerceklestirilir. Ayrica
ayn1 binada veya yakinlardaki bir diger binada giimriik, is giivenligi personeli ve diger

.. . 47
personel icin de ofis alanlar vardir.

45 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.25.
46 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s. 30.
47 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.26.
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2.3.3.10. Bakim Atolyeleri

Terminal operasyonlart personelinin daima ihtiyag duyduklarn aktarma,
istifleme araclar ile diger araclara sahip olmalarim saglamak icin, pahali ve yogun
sekilde kullanilan terminal araclarinin diizenli olarak bakim ve onarima ihtiyaci vardir.
Bu nedenle, terminalde bir dizi atdlye (© seklinde bakim tesisleri bulunur. Atdlyede
veya atdlyenin yakininda, kullanilmayan araglar ve bakim veya onarim bekleyen araclar

icin bir park alam vardir.*
2.3.4. ithalat — Thracat Konteynerleri ile Tlgili Temel Islemler
Ithalat konteynerlerle ilgili islemler su sekilde grupland1r11abilir:49

¢ Bir gemiden tahliye edilen konteynerler,

¢ Rihtim kreynlerinden konteyner sahasina tasinan konteynerler,

¢ Alinmay1 beklemek iizere konteyner sahasinda istiflenen konteynerler,
e Karayolu tagitlar1 veya tren vagonlart ile tasinan konteynerler,

e Alinacak diger konteynerlere ulagabilmek igin, istifteki yerleri degistirilen
konteynerler,

® Bosaltlmak iizere konteyner sahasindan CFS’ye tasinan konteynerler,

e Konteyner sahibinin talimatlarim1 beklemek iizere CFS’den bos konteyner
alanina tasinan bos konteynerler.

“8 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.26.
4 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.28.
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ITHALAT _
KONTEYNERLERI

Sekil 3: ithalat Konteyner Giizergahi

Kaynak: Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.28

ihracat konteynerlerle ilgili gozle goriilebilir faaliyetler arasinda sunlar vardir:”’

e Karayolu, demiryolu veya i¢ su yolu ile terminale gelen konteynerlerin kabulii

e Kabul edilen konteynerlerin geminin varisim beklemek iizere konteyner
sahasinda istiflenmesi

e Bos konteynerlerin, doldurulmak iizere bos konteyner istiflerinden CFS’ye
taginmast

e Doldurulan konteynerlerin depolanmak iizere CFS’den konteyner sahasina
taginmasi

e Konteynerler yiikleme icin dogru siraya getirilirken konteynerlerin istiflerde yer
degistirmeleri

e Konteynerlerin konteyner sahasindan rihtima aktarilmasi

e Konteynerlerin gemiye yiiklenmesi

% Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.28.
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IHRACAT _
KONTEYNERLERI

Sekil 4: ihracat Konteyner Giizergah

Kaynak: Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.28

Diger terminal hareketleri ise sunlar olabilir:>'

e Konteynerlerin, konteyner sahasindan muayene i¢in giimriilk ve liman saglig

tesislerine veya tehlikeli yiik muayene alanina gotiiriilmesi,

e Terminalde depolanmak veya bos konteyner olarak deniz yoluyla taginmak
izere terminal disindan bos konteynerlerin gelmesi (6rn. ICD’lerden veya

ithalat¢ilarin tesislerinden),

e Bos konteynerlerin, ihracat icin doldurulmak iizere bos konteyner alanindan

ihracatcinin tesislerine veya ICD’lere gdnderilmesi.

5! Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.29.
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DIGER
HAREKETLER

A

Sekil 5: Ithalat/Ihracat Konteyner Hareketlerinin Disindaki Hareketler

Kaynak: Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.29

Bu karmasik konteyner hareket modeli, reefer konteynerlerin, tehlikeli yiik
tastyan konteynerlerin, standart dis1 yiikseklikte ve genislikte yiikler tasiyan
konteynerlerin vs. ©zel islemleri ile daha da karmasik hale gelir. Bunlarin hepsi
degerlendirildiginde, biiyiilk bir terminalde, giinde binlerce konteyner hareketi
gerceklesebilir. Fakat goriintiideki bu karisiklik sadece bir izlenimdir. Temelinde bu,
terminalin diizgiin ve verimli bir sekilde calismasina olanak tamyan diizgiin sekilde
koordine ve kontrol edilen bir sistemler ve alt sistemler dizisidir. Aslinda, dort temel

. . 2
operasyon sistemi vardir:’
¢ Gemi operasyonu

e Rihtim-saha arasinda aktarma operasyonu

¢ Konteyner sahas1 operasyonu

e Kabul/teslim operasyonu

52 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.29.
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(1) Gemi Operasyonu
Rihtim aktarma

Operasyonu : /
(3) Konteyner Saha Jl.':"”l" VLILPI
Operasyonu : &

%
b3

(4) Kabul/Teslim
Operasyonu

' CFS Operasyonu

Sekil 6: Konteyner Terminalindeki Temel Operasyonlar

Kaynak: Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.29

2.3.4.1. Gemi Operasyonu

Gemi operasyonu, konteynerlerin rthtim ile gemi arasindaki hareketlerinden
olugur. Bu, bir ithalat konteyner i¢in, SSG’nin alcalip spreaderi gemi iizerinde istif
pozisyonunda duran konteynerin iistiine gecirmesi ile baslar (D). Spreader konteynere
kilitlenir ve konteyner daha sonra gemi {izerindeki istif konumundan kaldirilarak rihtima
dogru tagimir ). SSG’nin altinda duran bir YTT dorsesine 3) veya rthtim yiizeyine
indirilir. Thracat konteynerlerinde, operasyon, spreaderin rthtimda duran (rithtim
yiizeyinde veya dorse iizerinde) konteynere takilmasi (4), konteynerin gemiye
kaldirilmasi (3 ve istif pozisyonuna, yani, zaman1 geldiginde hizli ve kolay bir sekilde
indirilmesinin miimkiin olacagr bir konuma yerlestirilmesinden (® ibarettir. Gemi,
konteynerin  belirli ithalat limanina varmadan O©nce birkag limana daha
ugrayabileceginden, konteyner daha sonra ihracat konteynerler tarafindan

engellenmeyecek bir konumda istiflenmelidir.”

53 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.30.
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Gemi operasyonu terminal operasyonlarinda merkezi bir yere sahiptir ve ana
operasyon olarak degerlendirilir. Geminin elleclenmesi oraninda {iist limiti belirleyen,

konteynerlerin gemi operasyonunda yiiklenme ve bosaltilma hizidir.>*

Sekil 7: Gemi Operasyonu
Kaynak: Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, .30

2.3.4.2. Rihtim - Saha Arasinda Aktarma Operasyonu

Rihtim-saha arasinda aktarma operasyonu, konteynerlerin rihtim ile konteyner
sahas1 arasindaki hareketlerinden olusur. Bu, ithalat konteynerler icin konteynerin
aktarma araci ile SSG’nin altinda rthtim yiizeyinden kaldirilmasi veya SSG’nin
konteyneri dogrudan dorse iizerine indirmesi (O ile baslar. Arag, daha sonra konteyneri,
onceden belirlenmis bir giizergah iizerinden konteyner sahasindaki uygun bir bloga tagir
(@. Daha sonra aktarma arac1, konteyneri istif pozisyonunda istifler veya bir interchange
noktasinda durarak istifleme aracimin konteyneri kaldirmasma (3 ve istif iginde son

hareketi tamamlamasina olanak tanir (¥. Ihracat konteynerler icin, operasyon

54 B.J.Thomas, D.K.Roach, Container Ship Loading And Discharging Operations, International Labour
Organization, Cardiff, 2007, s.11.
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konteynerin rthtim-saha arasi aktarma araci veya ayri bir kaldirma araci ile istifleme
pozisyonundan kaldiriimast (D ve dorse iizerine yiiklenmesi (@) ile baslar. Burada,
rithtima aktarma igin takip edilen giizergahin 3, yollarin tehlikeli sekilde kesismesini
engellemek igin ithalat konteynerlerinin kullandigindan ayn1 bir giizergah olmasi
idealdir. Son olarak, konteyner rihtim yiizeyine SSG’nin altina indirilir veya aktarma

dorsesinden dogrudan SSG ile kaldirilir @»

RIHTIM AKTARMA OPERASYONU

ITHALAT

iHRACAT

Sekil 8: Rihtim Aktarma Operasyonu

Kaynak: Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, .30

2.3.4.3. Konteyner Saha Operasyonu

Uygulamada, sadece konteyner sahasina tahsis edilmis, konteynerleri rihtim-
saha aras1 aktarma araglarina yerlestiren ve buradan alan araclar olabilir, bu durumda,
istifleme (D ve istiften alma (2) konteyner sahasi operasyonunun bilesenleri olarak
degerlendirilebilir. Diger sistemlerde, rihtim-saha arasi aktarma araglari dogrudan
istiflere girip konteynerleri rihtim ile saha arasindaki hareketlerinin baslangicinda veya
sonunda yerlestirip alabilir ve bu durumda istifleme ve istiften alma, rithtim-saha arasi
aktarma operasyonunun bir parcgasi olarak degerlendirilebilir. Fakat, kullanilan istifleme

sistemi ne olursa olsun, iist katin alunda depolanan konteynerlere erismek (3 ve

55 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.30.
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geminin varigi 6ncesi yeniden diizenlemeler yapmak icin (4) konteynerlerin istif i¢indeki
hareketleri de vardir. Bu istif ici hareketler, konteyner sahasi operasyonlarinin 6nemli

bilesenleridir. *°

KONTEYNER SAHA OPERASYONU:
DEPOLAMA @ )

} 1
;%N
BN

Kaynak: Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.31

F1 e

Sekil 9: Saha Operasyonu

Konteyner sahasi operasyonlarinin diger (ve bir¢cok acidan en 6nemli) bilesenleri, bir dizi

terminal i¢i hareketlerdir:

e ithalat konteynerlerinin bosaltilmak iizere konteyner sahasindan CFS’ye geri
gonderilmesi @ ve ardindan bos konteynerlerin tahsis edilmis depolama yerlerine
(6rnegin, bos konteyner havuzuna) geri gonderilmesi @,

e Bunun esdegeri niteligindeki ihracat hareketleri; bos konteynerlerin doldurulmak
tizere CFS’ye tasinmasi @ ve doldurulmus konteynerlerin geminin varigini
beklemek iizere istife aktarilmalar1 @,

e Konteyner sahasi ile giimrilk ve liman sagligi muayene alanlan arasindaki
hareketler @,

e Hasarli konteynerlerin, konteyner kontrolii ve onarimi igin ayrilmis bir alana
taginmalar ve buradan istiflere geri gonderilmeleri ®.

3 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.31.
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Bu hareketler bazen depolama hareketlerinden tamamen bagimsiz hareketler
olarak degerlendirilir. Fakat bunlarin terminal i¢i hareketler olarak bir arada
degerlendirilmesi ve konteynerlerin konteyner sahasinda depolanmasinin da tek, genel

kapsamli konteyner sahasi operasyonu altinda degerlendirilmesi uygundur.

KONTEYNER SAHA OPERASYONU:
TERMINAL iGi HAREKETLER

o @ |

(F)
®

Sekil 10: Saha Operasyonu — Terminal i¢i Hareketler

Kaynak: Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.31

2.3.4.4. Kabul - Teslim Operasyonu

Kabul/teslim operasyonu, farkli, fakat birbirine bagh iki alt sistemden olusur.
Ornegin, terminalden karayolu ile ayrilan bir ithalat konteyner icin, 6nce konteynerin
konteyner sahasindaki istif pozisyonundan istifin yanindaki (karayolu araci buraya
getirilir) veya kapinin yakinindaki (konteyner aktarma araciyla gotiiriiliir) interchange’e
taginmast @ hareketi vardr. Konteyner, interchange’deki karayolu tasitinin dorsesine
yerlestirilir (2 ve sonra da diger alt operasyona, yani karayolu tasitimin kapida
elleclenmesi 3 islemine gecilir. Buradaki faaliyetler, konteynerin kontrol edilmesini,
kapt miihiirlerinin kontrolinii ve konteynerin sevk edilmesiyle ilgili belgeleme

prosediirlerini igerir. Bir ihracat konteyner icin, 6nce kapidaki kontrol ve belgeleme
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prosediirleri gerceklestirilir (4) ve bunun ardindan interchange’e tasima (3 ve

konteynerin tasitin dorsesinden kaldirilip istife aktariimasi (6) gelir.57

KABUL/TESLIM OPERASYONU

ﬂ@?

®

o

Je
T

Sekil 11: Kabul/Teslim Operasyonu

Kaynak: Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.32

2.3.5. Operasyonlar Arasi iliskiler

Yukarida bahsi gegcen operasyonlar, terminal operasyonunu olusturan
bilesenlerdir: Gemi operasyonu, rihtim-saha arast aktarma operasyonu, konteyner
sahast operasyonu (gesitli terminal i¢i hareketler ve depolama faaliyetleri de dahil
olmak {iizere) ve kabul/teslim operasyonu. Bu operasyonlari genel faaliyetler arasina
‘yerlestirmek’ faydali olacaktir: Konteynerin varisi, depolanmasi, limandan ayrilis1 ve
bu faaliyet dizilerinin ithalat ve ihracat konteynerleri ile ilgili belirli versiyonlari.
Konteyner varisi ve ayrilis1 kabul/teslim ve gemi operasyonlarina girerken, rthtim-saha
arast aktarmanin, bu faaliyetlerin konteyner sahasi operasyonundaki konteyner

depolanmast faaliyetleriyle baglantili oldugu asikardir.”®

7 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.32.
58 Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.33.
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KONTEYNER RIHT
SAHA AKTA
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TAHLIYE ’ DEPOLAMA

TIM KONTEYNER
RMA SAHA
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KONTEYNER

GiDiS
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- -

SEVKIYAT

Sekil 12: Operasyonlar Arasi Iliskiler

Kaynak: Thomas, Roach, Hamelink, Container Terminal Operations, s.32
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1. BOLUM
FAALIYET TABANLI MALIiYETLEME VE KONTEYNER
TERMINALLERINDE PERFORMANS OLCUMLERI

3.1. Faliyet Tabanh Maliyetleme Yaklasimimin Temel Kavramlar1 ve Uygulanma

Nedenleri

Muhasebe sisteminin temel amaci isletme ile ilgili karar alma siireglerinde
kullanilabilir mali bilgileri saglamaktir. Genel olarak uygulamada muhasebe sistemi adi

altinda {i¢ alt sistem kullanilmaktadir:

MUHASEBE SiSTEMI
A 4 A 4 \ 4
Finansal Muhasebe Maliyet Muhasebesi Y 6netim Muhasebesi
(Financial Accounting) (Cost Accounting) (Managerial Accounting)

Sekil 13: Muhasebe Sistemleri

Finansal Muhasebe, isletmenin varlik, bor¢ ve sermaye yapis1 hakkinda disa
yonelik bilgi sunmakta ve donemsel olarak isletmenin faaliyet sonuglarini, 6zsermaye
degisimlerini veya nakit akisim1 raporlamaktadir. Maliyet Muhasebesi ise isletmede
iiretimi veya satis1 yapilan mamul ve hizmetlere iliskin direkt ve endirekt maliyet
unsurlarinin saptanmasini, tanimlanmasini, Olciilmesini, raporlanmasinm1 ve analizini
kapsamaktadir. Bu cergevede finansal muhasebe sistemi ve maliyet muhasebe sistemi
birbirlerini tamamlayan iki alt sistem durumundadir. Yonetim Muhasebesi ise

planlama ve denetim siirecinde kullanilabilir bilgi saglamaktadir. %

Giintimiiziin hizli teknolojik degisim ve global rekabet ortaminda yiiksek
kalitede ve uygun fiyatla mal veya hizmet sunabilen isletmeler rekabette 6n plana
cikmaktadir. Ornegin, Xerox, Ford, Pacific Bell ve Hewlett-Packard gibi diinya capinda

kendi sektorlerinde lider firmalar kalite uygulamalarini rekabet iistiinliigtiniin ve yatirim

% Riistem Haciriistemoglu, , Miinir Sakrak, Maliyet Muhasebesinde Giincel Yaklasimlar, Tirkmen Kitapevi,
Istanbul, 2002, s. 2-3.
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karliliginin temel araci olarak kabul etmektedir.® Bu durum isletmelerin karar
stireclerinde kullandiklar1 muhasebe sistemlerinde de yeni yaklasimlar ortaya ¢ikmasina
neden olmaktadir. Ozellikle isletmelerin maliyet ve yonetim muhasebesi sistemlerinin
uyumlastirilmasi1 caligmalar1 yayginlagsmaktadir. Temel hedef, maliyet ve yonetim
muhasebesi sistemlerinde, basitlestirme, kolaylastirma ve amaclar dogrultusunda
stratejilerle biitiinlestirmedir. Bu nedenle son donemlerde maliyet muhasebesinden daha
genis kapsamli bir kavram olan Maliyet Yonetim Sistemi kavrami kullanilmaya
baslanmistir. Maliyet muhasebesi tarihsel bir perspektife ve maliyetlerin raporlanmasina
odaklanmisken maliyet yonetimi maliyetlerin planlanmasi, yonetimi ve diisiiriilmesinde

oncelikli ve aktif bir rol tistlenmistir. *!

Maliyet Yonetim Sistemi, Maliyet Kayit Sistemi ve Maliyet Olciimleme
(Maliyetleme) Sistemi olmak iizere iki alt sistemden olusmaktadir. Maliyet Kayit
Sistemi, faaliyet sonuglarimin c¢ikartilmasi ve raporlanabilmesi amaciyla Finansal
Muhasebe Sistemi icin gerekli verileri saglayan bir sistemdir. Maliyetleme Sistemi ise
maliyet hesaplama ve analizleri ile bir yandan yonetimin gereksindigi bilgileri, &te
yandan da maliyet kayit sistemi igin gerekli girdileri saglamaktadir. Maliyetleme
Sistemi, maliyetlerin kapsami, Ozellikleri ve hesaplanis sekliyle ilgili birtakim
Maliyetleme Yontemleri’'nin bir arada kullanilmasiyla olusur. Maliyetleme Y ontemleri

dort ana grupta siniflandirilmaktadir: 62

A. Uretim Sistemine Gore

a. Siparis (Parti) Maliyetleme Yontemi

b. Safha Maliyetleme Yontemi

¢. Tam Zamaninda Maliyetleme Yontemi
B. Maliyetlemede Esas Alinan Kapsama Gore

a. Tam Maliyetleme Yontemi

b. Kismi Maliyetleme Y6ntemi

i. Degisken Maliyetleme Yontemi

ii. Direkt Maliyetleme Y 6ntemi

% Melek Akgiin, “Kalite Maliyetlerinin Faaliyet Tabanli Maliyetleme Sistemine Entegrasyonu”, Muhasebe ve
Denetime Bakis, Mayis 2005, s. 32.

ol Hacirtistemoglu, Sakrak, Maliyet Muhasebesinde Giincel Yaklasimlar, s.17.

%2 Haciriistemoglu, Sakrak, Maliyet Muhasebesinde Giincel Yaklasimlar, s.19-21.
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C. Faaliyet Etkinligini Ol¢iimleme Yoniinden
a. Fiili (Ger¢ek) Maliyetleme Yontemi
b. Standart Maliyetleme YOntemi
D. Maliyet Dagitiminda Esas Alinan Yaklasima Gore
a. Hacim Tabanh Maliyetleme (VBC) Yontemi
b. Faaliyet Tabanl1 Maliyetleme (ABC) Yo6ntemi
Maliyetlerin hesaplanmasinda herhangi bir gruptan tek bir Maliyetleme

Yontemi’nin baz olarak alinmasi Maliyetleme Sistemini tanimlamaya yetmemektedir.

Maliyetleme Sistemini olusturmak icin yukaridaki gruplarin her birinden bir
yontem secilerek sistem tamamlanmaktadir. Ornegin, safha maliyetleme, tam

maliyetleme, standart maliyetleme ya da faaliyet tabanli maliyetleme.

Bu kapsamda Faaliyet Tabanli Maliyetleme, Maliyet Yonetim Sistemi altindaki
Maliyetleme Sistemi igerisinde kullanilan maliyet dagittminda esas alinan yaklasima
dayanan bir yontemdir. Genis bir perspektifle soyle tanimlanabilir: “faaliyet tabanh
maliyetleme yontemi, gerceklestirilen faaliyetleri tamimlar, bu faaliyetlerle ilgili
maliyetleri izler ve bu faaliyetlere ait maliyetlerin mamullere yiliklenmesinde cesitli
maliyet dagitim anahtarlart kullanir. Bu dagittm anahtarlari, mamullerle ilgili faaliyet

titkketimlerini yansmr.”63

Geleneksel yaklasima gore yapilan maliyetleme siniflandirmasi, 1980°1i yillara
kadar kabul gormiistiir. Global rekabet ortami ve bilisim ortaminda yasanan gelismelere
paralel olarak iiretim teknoloji ve sistemlerinde meydana gelen degismelerle birlikte
geleneksel siniflandirma sistemi sorgulanmaya baslamustir.** Bu baglamda;

e Toplam kalite yonetimi,
e Tam zamaninda iiretim,

e Zaman bazli rekabet,

 Sami Karacan, Suphi Aslanoglu, “Faaliyet Tabanli Maliyetleme Yonteminin Temel Mali Tablolar Uzerindeki
Etkileri”, Muhasebe ve Denetime Bakis, Eyliil 2005, s. 19.

% Miinir Sakrak, Maliyet Yonetimi: Maliyet ve Yonetim Muhasebesinde Yeni Yaklasimlar, 1.Basim, Yasa
Yayinlari, Istanbul, 1997, s. 82.
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e Yalin iiretim yalin firma,

e Miisteri odakli organizasyon olusturma,
e Faaliyet tabanli maliyet yonetimi,

e Calisanlarin yetkilendirilmesi,

® Yeniden yapilanma,

gibi ileri iiretim felsefelerinin isletmelerde uygulamaya baslanmasi bu siirecte maliyet
yonetimi kavramiyla birlikte yeni sistem modelleri, muhasebe teknikleri, maliyet ve

yonetim muhasebesine yeni bir boyut kazandirmistir.
3.1.1. Faaliyet Tabanh Maliyetlemenin Tanimi ve Temel Kavramlari

Faaliyet tabanli maliyetleme, isletmenin belli bash faaliyetleriyle ilgili finansal
ve islemsel performans bilgilerinin toplanmasi, mamul maliyetlerinin bu baz esas
alinarak hesaplanmasi ve raporlanmasidir. Maliyetlerin asil kaynag faaliyetlerdir.®®
Faaliyet tabanli maliyet, mamiil maliyetlerini olusturan endirekt unsurlarin, diger
ifadeyle genel iiretim maliyetlerinin mamullere yiiklenmesiyle ilgili bir yontem olarak

ortaya glkmlstlr.66

Faaliyet tabanli maliyetleme, daha dogru mamul/hizmet maliyet bilgisi vermek
iizere tasarlanmig, bunun yan1 sira isletme yonetimi icin stratejik bilgiler de saglayan ve
yonetimin daha dogru kararlar almasina yardimei olan stratejik bir maliyet/ySnetim

muhasebesi sistemidir.®’

Faaliyet tabanli maliyetleme (ABC-Activity Based Costing) kavraminin temeli,
“faaliyet tabanhi bilgi” ve ‘“faaliyet tabanli yOnetim” kavramlarmma dayanmaktadir.
Faaliyet tabanli bilgi kavramsal olarak, Oliver Williamson’in “Piyasalarda Hiyerarsi”
kurami ile Michael Porter’in “Degerler Zinciri” yaklasimindan kaynaklanmistir. Bu
kavram cercevesinde, Yonetim Muhasebesi’nde uygulanacak yeni bir yaklagimin,

faaliyetlere yonelik bilgi tabani iizerinde kurulmasi geregi vurgulanmaktadir. Bu bilgi

% Hasan Alkan, “Isletme Basarisinda Maliyet Yonetiminin Rolii ve Maliyet Yonetiminde Yeni Yaklagimlar”,
Siileyman Demirel Universitesi Dergisi, Say1:2, 2001, 5.184.

66 Roger H. Hermanson ve Digerleri, ‘“Accounting Principles”, 8th Edition, Saint Paul: Freeload Press, 2006, s.794.
%7 Kamil Biiyiikkmirza, Maliyet ve Yonetim Muhasebesi, 4.Bask1, Ankara: Gazi Yayinevi, 1995, s.27
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tabani, “gerekli kaynaklar1 kullanan ve isletmede deger yaratan is ya da faaliyetler” ile
ilgilidir. Bir iste kaynaklarin kullanilmasi sonucunda maliyetler ortaya cikar ve
miigterilerin satin alacaklar1 degerlere ulasilir. Bu yaklasima goére, karliliga ulagsmada
ideal yol faaliyetlerin yonetimidir. Faaliyetlerin yonetilmesi amaci ise, faaliyet tabanl

bilgilere olan gereksinmeyi ortaya glkartlr.68

Faaliyet Tabanli Maliyetleme Sistemi tiretim hacminden ¢ok iiriin ¢esitliligiyle
ilgilenerek yardimci maliyet yerlerinde yapilan ve cesitli iriinler igin farklilik
gosterebilecek bazi islemlerin maliyetini iiriinlere yiiklerken yiikleme anahtar1 olarak
islem sayilarim1 veya islem siirelerini kullanan bir sistemdir. Bu islemlerden 6nemli
olanlar su sekilde siralanabilir: Planlama ve Kkontrol, miihendislik islemleri, envanter
islemleri, makineleri her bir degisik iirlin i¢in hazir duruma getirme ve ayarlama

islemleri, kalite kontrol islemleri, depolama siparis alma ve teslimat islemleri.%’

Faaliyet tabanli maliyetleme yaklasiminda, “faaliyetler kaynaklari, mamuller
de faaliyetleri tiiketir” anahtar ciimledir. Yani, maliyetin asil kaynag faaliyetlerdir.
Faaliyetler “bir orgiit icindeki gruplarin kendi fonksiyonel gorevlerini yerine getirmek
icin gerceklestirdikleri tekrarlayici gorevlerdir” seklinde tamimlanabildigine gore,
faaliyet tabanli maliyetlemeyi ‘“esas maliyet hedefi olarak faaliyetler {izerinde
yogunlasan ve bu faaliyetlerin maliyetlerini diger maliyet hedefleri i¢in temel alan bir

sistemdir” seklinde tanimlamak miimkiindiir.”

Bu tanimlamalarin yanm sira; Faaliyet Tabanli Maliyetleme; ‘“Faaliyetleri
tamimlayan, bu faaliyetlere maliyet yiikleyen ve cesitli maliyet etkenleri kullanarak

faaliyetlerin tiikkettigi maliyetleri mamullere yiikleyen bir sistemdir.””"

Bu acgiklamalar dogrultusunda Faaliyet Tabanli Maliyetleme, “Bir igletmenin

kaynaklari, faaliyetleri, maliyet tasiyicilari, maliyet etkenleri ve faaliyet performans

o8 Hacirtistemoglu, Sakrak, Maliyet Muhasebesinde Giincel Yaklasimlar, s.25-26.

% Nasuhi Bursal, Yiicel Ercan, Maliyet Muhasebesi (ilkeler ve Uygulama), 8. Basim, istanbul: Der Yayinlari,
2000, 5.492.

70 Nejat Akinci, Necmettin Erdogan, Maliyet Muhasebesi, 3. Basim, [zmir: Bar1s Yayinlari, 1995, s.33-34.

"I Peter B. Turney, “How Activity-Based Costing Helps Reduce Cost”, Journel Of Cost Management, Cilt.4,
Sayi.4, 1991, s.30.
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oOlciileriyle ilgili, finansal ve islemsel verileri toplayan ve isleyen bir sistem™

seklinde
tanimlanabilir. Faaliyet tabanli maliyet sistemi, bir isletme biinyesindeki faaliyetlerin
maliyetini hesaplayan ve bu maliyetleri mamullere ve miisterilere yansitan bir
muhasebe teknigidir. Temel mantig1, faaliyetlerin belirli maliyetle elde edildigi, mamul
ve miisterilerin farkli oranda faaliyet tiikettigi esasina dayamr.73 Faaliyet tabanli maliyet

yaklagiminda belli bash baz1 kavramlar vardir. Bu kavramlardan bazilart sunlardir:
e  Uretilen mamul ya da hizmetler,
e Fonksiyonlar,
e Faaliyetler ve islemler,
e Faaliyet hiyerarsisi,
e Unsurlar,
e Siiriciiler,
e Maliyet havuzu ve

e Performans dl¢iimiidiir.

Faaliyet Tabanli Maliyetleme sistemiyle ilgili yapilan tammlarin ve dordiincii
boliimde anlatilacak olan konteyner terminallerinde havuz sistemi drneklemesinin daha
iyi anlasilabilmesi icin temel kavramlarin tanimlamalarinin yapilmasi yararh olacaktir.
Bu nedenle bu boliimde iiriin, fonksiyon, faaliyet, faaliyet merkezi ve maliyet etkenleri

kavramlarinin genel tamimlarina yer verilecektir.

Uretilen Mamul ya da Hizmetler: Endiistri isletmelerinde iiretime konu olan
ciktilardir. Bu c¢iktilar, katlanilan maliyetlerin nihai tasiyicisidirlar. Mamul diizeyi, tek

bir mamul, bir mamul ailesi ya da mamul hattidir.

Fonksiyonlar: Organizasyon yapisi i¢inde, islerin yonetimini saglayan farkli

gorev alanlarin1 temsil eder. Bu gorev alanlar, cesitli isletmeler itibariyle farkli

2 Ahmet Dogan, Faaliyete Dayal1 Maliyet Sistemi ve Tiirkiye Uygulamasi, Yayinlanmamis Doktora Tezi, Ankara
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisti, 1996, s.50.

3 Alper Tunga Alkan, “Faaliyet Tabanli Maliyet Sistemi ve Bir Uygulama”, Selcuk Universitesi SBE Dergisi,
Say1:13, 2005, s.42.
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yapilarda olusturulup, tanimlanabilirler. Ornegin; departman, maliyet merkezi, maliyet

havuzu yada sorumluluk merkezleri gibi.74

Faaliyetler ve islemler: Faaliyet, yapilan is veya etkinlikte bulunma demektir.
Ancak isletme acisindan faaliyet kavramina cesitli anlamlar yiiklemek miimkiindiir.
Buna gore faaliyet, bir isletmenin mamul ve hizmet iiretimi sirasinda yapilan eylemler
olarak tanimlanabilir. Faaliyetler sistemin o6ziidiir. Faaliyet tabanli maliyet sisteminin bir
isletmede uygulanabilmesi icin yapilmasi gereken ilk is, biitiin isletme faaliyetlerinin
faaliyet gruplarina ayrilmasidir. Faaliyetler ve olusturdugu gruplar isletmelerin ne
yaptigim aciklar. Bir faaliyetin temel islevi, girdileri (kaynaklar), c¢iktiya
doniistiirmektir. Faaliyetler belirli bir ciktiyr iiretmek i¢in kaynaklan tiiketen siirectir.
Bir faaliyetin amacina ulagabilmesi i¢in kaynaklara gereksinimi vardir.” Bir iiretim
tesisinde en ¢ok rastlanan faaliyetler: Malzeme siparisi, teslim alinmasi, kalite kontrolii,
makinelerin hazirlanmasi, malzemenin hazirlanmasi, tesisin temizlenmesi, iicret

N . 176
o0denmesi vb.

Faaliyetlerin cesitli tanimlar1 bulunmaktadir. Faaliyet bir ¢alismay1 ortaya
cikaran siire¢ ya da islemler biitiinii olarak tamimlanabilir. Ornegin; iiretim 6ncesinde
makinelerin hazirlanmasi, parcalarin tasinmasi, saticilar ile anlagsmalarin yapilmasi,
satin alinacak malzeme gereksinimlerinin belirlenmesi, siire¢ ve islemler, faaliyetleri
olusturmaktadir.”’ Daha kisa bir tammla, “faaliyetler bir ise sebep olan ve bdylece
kaynak tiiketen siirecler veya islemlerdir.””® Baska bir tammsa sOyledir; “Faaliyet,
igletme amaclarina ulagsma amaciyla yapilan, isletme kaynaklarini tiiketen ve maliyet
doguran her tiirlii eylemdir”.79 Bu tamimdan yola c¢ikildiginda, konteynerleri gemiye
yilklemek ya da gemiden tahliye etmek olan igletme amacina ulagmak icin limana
kapidan konteyner girisi, geminin limana yanasmasi, yiikleme ve tahliye islemleri vs.

birer faaliyet olarak sayilabilir.

" Hacirtistemoglu, Sakrak, Maliyet Muhasebesinde Giincel Yaklasimlar, s.28.

> Alper Tunga Alkan, “Faaliyet Tabanh Maliyet Sistemi ve Bir Uygulama”, s.44-45.

6 Hacirtistemoglu, Sakrak, Maliyet Muhasebesinde Giincel Yaklasimlar, s.28.

7 Sakrak, Maliyet Yonetimi: Maliyet ve Yonetim Muhasebesinde Yeni Yaklagimlar , s.176.

8 Robert W. Hall, H. Thomas Johnson ve Peter B.B. Turney, Measuring up: Charting Pathways to
Manufacturing Excellence, Illinois: Richard D. Irwin Inc.,1991, 5.88

" Dogan, Faaliyete Dayali Maliyet Sistemi ve Tiirkiye Uygulamas, s.83.
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Bir isletmedeki faaliyetler katma deger yaratip yaratmamasina gore iki gruba
ayirmak gerekir. Katma deger yaratan faaliyetler, bir mamul ya da hizmetin ortaya
cikartilmasinda olmasi gereken temel faaliyetlerdir. Miisteri tarafindan satin alinan
hizmet veya mamule deger katarlar. Katma deger yaratmayan faaliyetler ise bir mamul
ya da hizmete maliyet yiikii getiren ancak pazar degerini artirmayan faaliyetlerdir. Bu
tiir faaliyetler ya gereksiz ya da gerekli olsa bile verimsiz faaliyetlerdir. Faaliyet tabanl
yaklasimda o©nemli olan katma de§er yaratmayan faaliyetlerin belirlenmesi ve
azaltilmasidir. Bu sayede isletme kaynaklar katma deger yaratan faaliyetlere yeniden

yonlendirilerek maliyet azaltilmast saglanmus olur.*

Faaliyet Tabanli Maliyetleme sistemi bir hizmet sunabilmek i¢in yerine
getirilmesi zorunlu faaliyetlere odaklanmistir. Dolayisiyla isletmede bir maliyetleme
sistemi olugturabilmek igin Oncelikle maliyet yaratan faaliyetlerin saptanmasi
gerekmektedir. Eger calisanlar ne yaptiklarini bilirlerse, yapilan islerin gelistirilmesi ve
bu isler iizerinde degisiklikler yapilmasi daha kolay olacaktir. Bir isletmede degisim

gerekli oldugunda degisimin faaliyet iizerinde olmasi zorunludur.®!

Bu calismanin konusu olan konteyner terminallerinde havuz sitemi
orneklemesine ¢ok daha iyi uyacak bir tanim; “Faaliyetler isletme amaglarina ulasmak
icin her biri isinden uzmanlagsmis kisilerden olusmus gruplar tarafindan tekrar tekrar

82 seklinde yapilmistir. Zira havuz sistemi Orneklemesi,

yapilan isler ve gorevlerdir.
limanda ¢alisan ve toplam 5 gruptan olusan operator kiimesi iizerinde uygulanmistir.

Uygulama boliimiinde detayl sekilde anlatilacak olan operator gruplan su sekildedir:

1. QBandi : SSG Vincini Operatorleri

2. V Bandi : MHC Vinci Operatorleri

3. Y Bandi : RTG Vinci Operatorleri

4. S Bandi : CRS ve ECS Makinesi Operatorleri

89 Orhan Elmac1 ve Niyazi Kurnaz, “Siirdiiriilebilir Rekabet Giiciine Yonelik Vizyon Arayislarinda Faaliyet
Tabanh Maliyetleme (FTM) Yaklasimi™, cevrimigi http://www.ref.sabanciuniv.edu/makale/oelmaci2.PDF,
08.05.2008, s.4-5.

81 Callie Berliner ve James A. Brimson, Cost Management For Today’s Advanced Manufacturing. CAM-I
conceptual Design, Boston: Harvard Bbusiness School Pres, 1988, s.6.

82 Romano L. Patrick, Trends in Management Accounting: Activity Accounting, Management Accounting, 1998,
s.73.
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5. T Bandi :YTT ve MTT Aktarma Araci Operatorleri

Yukarida sayilan ve 5 gruptan olusan operator kiimesi, haftada 7 giin 24 saat
olmak iizere, kesintisiz bir sekilde saha ve rthtim operasyonlarini siirdiirmektedirler.
Buradaki temel amac, gerek gemiden sahaya, gerekse sahadan gemiye olan konteyner
ellecleme operasyonlarinin eksiksiz ve en hizli sekilde tamamlanmasidir. Tipki
tanimdaki gibi, herbiri kendi i makinesi konusunda uzman olan operatorler, bu amag
dogrultusunda konteyner operasyonlarindaki gemiden konteyner alma, kizaga girme,
aktarma aracina konteyner yiikleme, gemiye konteyner yiikleme, saha i¢i konteyner

aktarma vs. gibi iglemleri, giin icerisinde yiizlerce kez tekrarlamaktadirlar.

Faaliyet Hiyerarsisi: Faaliyet hiyerarsisi, maliyetlerin ortaya ¢iktig1 diizeye
gore faaliyetlerin siniflandirilmasina yardimei olmak icin gelistirilmis olan cercevedir.
Yani faaliyetlerin bazi siniflara ayrilarak belirlenmesidir.*’ Faaliyet tabanli maliyet

yaklagiminda, iiretim siirecindeki faaliyet hiyerarsisi dort grupta toplanmaktadir.

1. Birim Diizeyindeki Faaliyetler (Unit Level Activities): Uretilen her birim
icin gerceklestirilen faaliyetlerdir. Bunlar bir birim iiriin tiretebilmek icin her
seferde yerine getirilen faaliyetlerdir. Uretim hacminden direkt etkilenirler.
Direkt is¢ilik faaliyetleri ile makinelerin yaptigi iiretim faaliyetlerini ornek

olarak gosterebiliriz.

Bu c¢alisma kapsaminda ele alinan havuz sistemi orneklemesinde ise; her bir
operator grubu tarafindan yapilan hareket, birim diizeyindeki faaliyet olarak
kabul edilmistir. Daha acik bir sekilde ifade etmek gerekirse; Ornegin
iiretecegimiz ¢ikt1 bir konteynerin sahadan gemiye yiiklenmesi islemi olsun. Bu

durumda konteynerin;
1. RTG tarafindan saha istifinden alinmasi,
2. YTT iizerine yiiklenmesi,

3. YTT ile rnhtima aktarilmasi,

4. SSG tarafindan YTT iizerinden alinmasi ve gemiye yiiklenmesi,

8 Don R. Hansen and Maryanne M. Mowen, Cost Management A ccounting&Control, 5th Edition, US: South-
Western, 2005, s.141.
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hareketlerinin her biri birim diizeyinde faaliyetleri temsil etmektedir.

2. Parti Diizeyindeki Faaliyetler (Batch Level Activities): Parti diizeyindeki
faaliyetler, partiler seklinde iiretim yapildiginda olusan faaliyetlerdir. Madde
siparislerinin verilmesi, maddelerin teslim alinmasi, makinelerin hazirlanmasi,
miisteri sipariglerinin takibi gibi cesitli biiyiikliikteki partiler i¢in yapilmasi
gereken faaliyetlerdir. Bu diizeydeki faaliyetlerin maliyeti bir partide iiretilen
iiriin sayisiyla iligkili degildir. Ornegin parti halinde iiretimde makinenin

hazirlanmasi gerekiyorsa, her parti icin ayr1 bir makine hazirlik maliyeti gibi.**

Ornegin; bir konteyner limanina yanasan 2.800 TEU kapasiteli bir gemi icin de,
3.000 TEU kapasiteli bir gemi i¢cin de posta kurulmasi, yani ving ve aktarma
aracindan olusan operator grubunun belirlenmesi icin katlanilan maliyet aynidir.
Zira 3.000 TEU’luk bir gemi, 3 posta ile saatte ortalama 180 TEU {izerinden
ancak 16 saatte, yani 2 vardiyada bosaltilabilir. Gelen geminin 2.800 TEU
kapasiteli olacagini varsayarasak, bu gemide kurulan her bir posta birinci
vardiya boyunca c¢alisacak ve ikinci vardiyanin bitimine yaklagik 1 saat kala
((3.000-2.800)/180) isini tamamlayacaktir. Son bir saati bosa ¢ikan postalarin
baska bir gemiye yonlendirilmeleri operasyonel acidan miimkiin olmadigindan
dolay1 bu gemide 200 TEU daha olsaydi, yani gemi 3.000 TEU’ luk da olsaydi
maliyet degismezdi. Bu maliyetlerin konteyner basina elle¢cleme hareketlerine
yiiklenmesinde ise ilgili vardiya boyunca calisan operator adetleri ve calisma

saatleri vs. gibi maliyet etkenleri kullanilabilir.

3. Mamul Diizeyindeki Faaliyetler (Product Level Activities): Farkli mamul
iiretimini gerceklestirmek yeni bir iiriin tasarlamak icin yapilan faaliyetlerdir.®’
Farkli tiirde iirtinler iiretebilmek i¢in gergeklestirilen, tiim iiriinler yerine sadece
belirli bazi iirtinlerin tiikettigi faaliyetlerdir. Mamul diizeyi faaliyetler sadece

belirli bir iirliniin iiretilmesi sirasinda ortaya cikan faaliyetlerdir.

8 Veyis Naci Tanis, Mehmet Fatih Giiner, “Y&netim ve Maliyet Muhasebesi Agisindan Faaliyete Dayali Maliyet
Sistemi: Bir konfeksiyon Isletmesinde Uygulama”, Muhasebe Bilim ve Diinya Dergisi (MODAY), Sayi:3, Eyliil
2003, s.5-6.

85 Colin Wilks ve Louise Burke, “Management Accounting-Decision Management”, USA: Elsevier, 2006, s. 301.
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Ornek vermek gerekirse; dzel iiriinlerin gelistirilmesine yonelik faaliyetler ya da
sadece bazi iiriinler i¢in gegerli olan 6zel kontroller iiriin diizeyindeki faaliyetler
kapsamina girer. Dolayisiyla bu tiir faaliyetler hem birim hem de parti
sayisindan bagimsizdirlar. Konteyner terminallerinde MHC vingleri ile
gerceklestirilen yat, tank, agir is makineleri gibi ellecleme operasyonlar
limanlarda goriilen {iiriin diizeyindeki faaliyetlerdendir. Fakat cok diisiik oranda
olduklarindan dolayi, havuz sistemi Orneklemesinde bu tiir faaliyetlere yer

verilmemistir.

4. Uretim Yeri Diizeyindeki Faaliyetler (Facility Level Activities): Uretim
stireci ve {dretilen iriinle iliskisi olmayan, yukandaki iic gruba girmeyen
faaliyetlerdilr.86 Bir {retim yerindeki genel iiretim siirecini destekleyen
faaliyetlerdir. Isletme biitiiniiyle ve genelde yonetimle ilgilidir.*” Fabrikanin
yonetimi, ¢alisanlar icin tesislerin igletilmesi gibi tiim isletme icin ortak olarak
gerceklestirilen faaliyetlerdir. Genel olarak iiretime destek faaliyetlerinin yer
aldig1 iiretim yeri diizeyi faaliyetleri daha ¢ok idari maliyetleri kapsadigindan,

iiretim hacminden bag“glmsudurlar.88

Maliyet Etkeni (Cost Driver): Faaliyet tabanli maliyetleme sisteminde,

isletme sagladigi hizmetleri vermek ya da sattigr iriinleri liretmek i¢in birtakim

faaliyetleri yerine getirmelidir. Bu esnada faaliyetlerden dogan maliyetler s6z konusu

olacaktir. Her bir faaliyetin maliyeti Ol¢iilir ve maliyetler, sadece ilgili faaliyetlere

gereksinim duyan iiriin ya da hizmetlere dagitilir.*

faktorlerdir

Faaliyet etkeni, “faaliyetin maliyetinde degisiklige sebep olan tiim

%0 geklinde kabaca tanimlanabilir. Bir baska tamima gore ise faaliyet etkeni;

8 Tanug, Giiner, “Yonetim ve Maliyet Muhasebesi Acisindan Faaliyete Dayalh Maliyet Sistemi: Bir konfeksiyon
isletmesinde Uygulama”, s.6.

8 Yakup Ulker, “Faaliyet Tabanli Maliyetleme ile On Maliyetleme Simulasyonu ve Bir Uygulama”, Mali Coziim
Dergisi, Say1:70, Ocak-Subat-Mart 2005, s. 223.

88 Tanus, Giiner, “Ydnetim ve Maliyet Muhasebesi Acisindan Faaliyete Dayali Maliyet Sistemi: Bir konfeksiyon
Isletmesinde Uygulama”, s.6.

8 Douglas T. Hicks, “Yes, ABC is for Small Business too”, Journal of Accountancy, Cilt.188, Say1.2 (Agustos
1999), s.41.

0 Norm Raffish ve Peter B.B. Turney, “Glossary of Activity — Based Management”, Journal of Cost Management,
Cilt.5, Say1.3 (1991),5.52 — 63.
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“Bir faaliyetin ¢iktisinin kantitatif (Sl(;iisiidihr.”91 Yani faaliyetlerden dolayr birtakim
maliyetler ortaya ¢ikmakta ve bu maliyetlerin adlandirilmasinda gerekli olan birimler de

maliyet etkenlerini teskil etmektedir.

Daha detayl bir sekilde inceleyecek olursak, bir isletmede mal ya da hizmet
iiretiminin devam edebilmesi i¢in gerceklestirilen faaliyetler, sirket icinde birtakim
kaynak tiikketimlerine yol ac¢maktadir. S6z konusu tiiketimlerin nereden
kaynaklandiginin goriilebilmesi i¢in yapilan her faaliyetin detaylandirilmasi ve alt
birimlerin her biri belirlenmesi gerekmektedir. Bu alt birimlerin hepsi maliyet etkeni

olarak tanimlanabilir.

Goriildiigii  tizere faaliyet tabanli maliyetleme sisteminde maliyetlerin
dagitilmast iki asamada gerceklestirilmektedir. Ik asamada maliyetler faaliyetlere
dagitilirken, ikinci asamada faaliyetlerin maliyetleri sistemin ¢iktisi olan mamul ya da
hizmetlere dagitilir. Iste, “Maliyet etkeni, faaliyetlerle mamul ya da hizmetler arasindaki
neden sonug iliskisini gosterir. Maliyetlerin iiriin ya da hizmetlere dagitilmasinda uygun
bir temel olusturur. Maliyet etkenlerine; harekete gegirme sayisi, satin alma siparig
sayisi, kalite kontrol sayisi, hammadde alig sayisi, makine zamani tiiketilen enerji

miktar1 6rnek olarak verilebilir.””

Havuz sistemi Orneklemesi kapsaminda konteyner operasyonlarinin temel
ciktist olan konteyner ellecleme hizmetinin iiretilmesinde, is giicii faaliyetlerinin 2 ana
unsuru lizerinde durulmustur: Vardiya ve elleclenen konteyner adedi. Zira tiim
operasyonel ig giici maliyeti bu 2 nokta tiizerinde toplanmaktadir. Operatorler
vardiyalarima gelmekte ve vardiyalar1 boyunca konteyner ellecleme faaliyeti
gerceklestirmektedirler. Dolayisiyla maliyetlerin dagitilmasi1 konusunda da bu iki etken
iizerinde durulmustur. ilk etapta mevcut is giicii maliyetleri bu etkenlere yiiklenmis,
ardindan belirlenen katsayilar ile bu faaliyetlerin (vardiya tutma ve konteyner ellecleme)

maliyetleri hizmetin iiretilmesinde ana faktor olan operator iicretlerine dagitilmistir.

1 Robert S. Kaplan ve Robin Cooper, Cost & Effect, Boston: Harvard Business School Pres, 1998, 5.89 — 90.
%2 Patrick L. Romano, “Where is Cost Management Going?”’, Management Accounting, Cilt.72, Say1.2 (Agustos
1990), s.56.
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Maliyet etkeninin, geleneksel maliyetleme sistemlerindeki dagitim anahtarinin
yerine gectigi sOylenebilir. Fakat faaliyet tabanli maliyetleme sisteminde geleneksel
yaklagimdaki bir veya iki maliyet anahtartyla kisith olan dagitimdan ziyade c¢oklu
dagitim anahtarlann kullanilmaktadir. “Sistemin bir¢ok maliyet etkeni kullanmasi,
basarili maliyet Olgiimleri yapilmasim saglar.”93 Baska bir deyisle, maliyet ekseni,
“Dogru maliyet kontrolii ve iiriin ya da hizmet fiyatlandirilmas i¢in firmanin iizerinde

- 94
durmasi gereken bir unsurdur.”

Faaliyet Merkezleri: Faaliyet merkezleri, maliyet havuzlarn ile ¢ok yakindan
iligkilidir. Maliyetlerin dogru ve basit bir sekilde hesaplanmasi icin olusturulan maliyet
havuzlarindan o6nce faaliyet merkezlerinin belirlenmesi, maliyet havuzlarinin
olusturulmasini kolaylastirmaktadir. Bu nedenle, faaliyet merkezlerinden hemen sonra

maliyet havuzlar faktoriine deginilecektir.”

Bir igletme i¢indeki iiretim ya da hizmet siirecinde tanimlanabilecek yiizlerce
faaliyet soz konusudur. Bu faaliyetlerin tek tek ele alinarak incelenmesi ve her birinin
analiz edilerek olusturduklar1 maliyetlerin iirlinlere yiiklenmesi hem ¢ok zor hem de
bir¢ok isletme i¢in ekonomik ag¢idan ciddi oranlarda mali bir yiik olusturur. Dolayisiyla
isletmeler, birbiriyle iliskili olan, yani onciil — art¢il iliskisi icinde olan faaliyetleri, kayit
tutma, analiz etme, arsivleme vs. gibi maliyetleri azaltmak i¢in belirli merkezlerde

toplarlar.

Yukarida da bahsedildigi gibi, maliyet ve zaman kaybina sebep olan birbiriyle
yakindan iligkili faaliyetlerin bir arada incelenmesi isletmeler acisindan yararh
olacaktir. Bu nedenle, birbirine benzer islerin fonksiyonel ya da mali agidan
gruplandirilmasiyla faaliyet merkezleri olusturulur. “Faaliyet merkezleri, tipki
departmanlar gibi, iiretim siirecindeki farkli asamalari temsil ederler.””® Dolayisiyla
maliyet etkenleri dogru olarak belirlenemedigi takdirde sistemin verimli bir sekilde

islemesi miimkiin olmamaktadir. Belirli bir mantiga dayali, anlamli, sebep — sonug

%3 Yair M. Babad ve Bala V. Balachandran, “Cost Driver Optimization In Activity — Based Costing”, The
Accounting Review, Cilt.68, Say1.3 (Temmuz 1993), s. 563

* John Y. Lee, “Activity — Based Costing at Cal Electronic Circuits”, Management Accounting, Cilt.72, Say1.4
(Ekim 1990), s.3

%3 Tanis, Giiner, “Y®netim ve Maliyet Muhasebesi Agisindan Faaliyete Dayali Maliyet Sistemi: Bir konfeksiyon
Isletmesinde Uygulama”, s.6.

% Romano, “Where is Cost Management Going?”, 5.56.
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iligkileri iceren ve ekonomik maliyet etkenleriyle sistemin verimli bir sekilde calismasi
ve isletmeye maksimum faydayr saglamasi icin calisilmalidir. Uygulama boliimiinde
detayl1 olarak inceleyebileceginiz havuz sistemi drneklemesinde, operasyonel is giiciinii
olusturan toplam 5 operatér grubu 3’e indirilmis ve ardindan faaliyet merkezlerinin
belirlenebilmesi amaciyla bu operatdr gruplarindan alinan belirli sayida operatorler

kullanilarak takimlar olusturulmustur.

Maliyet Havuzu (Cost Pool): Maliyet havuzu, tek bir faaliyete bagli olan
maliyetlerin toplandig1 yerdir. Faaliyetlerin tiikettigi kaynaklarin toplam tutarlarinin
faaliyetler itibariyle belirlenmesi iglemine maliyet havuzu olusturma adi verilmektedir.
Baz1i maliyetlerin faaliyetlerle dogrudan iliskisi kurulabilirken, bazilarinin
iligkilendirilmesi gii¢ olmaktadir.”’ Faaliyet tabanli maliyetleme yaklasiminda
maliyetler direkt dagitilir. Bazen dogrudan dagitim olmadigi durumlarda olabilmektedir.
Ornegin, satinalma faaliyeti ile ilgili maliyet havuzu olusturulurken endirekt iscilik
maliyetleri o faaliyet i¢in kullanilan personel bilgilerinden yararlanilarak dogrudan elde
edilebilmektedir. Ancak satinalma faaliyetinin aydinlatma giderlerinden alacagi payin
hesaplanmasi1 dogrudan yapilamamaktadir. Bu durumda aydinlatma giderleri satinalma
faaliyetlerine dagitimi satinalma personelinin kullandigr alanla iliskilendirilerek

yapllabilir.98

Faaliyet Tabanli Maliyetleme sisteminde, geleneksel maliyetleme sisteminde
yer alan maliyet merkezlerinin yerini, maliyet havuzlarinin {istlendigini séylemek
miimkiindiir. “Ancak maliyet havuzunu, maliyet merkezinden farkli kilan temel 6zellik,
maliyet havuzunun oldukca esnek bir yapiya sahip olmasidir. Maliyet havuzlari,
gerektiginde bir faaliyeti i¢ine alacak kadar dar veya birden fazla faaliyeti i¢ine alacak
sekilde bir sorumluluk merkezi kadar genis kapsamli olarak kullamlabilmektedir.”*’
Havuz sistemi orneklemesinde, faaliyet merkezlerini olusturan takimlar hem esneklik

saglamak, hem de maliyet havuzlarini net bir sekilde belirleyebilmek iizere 2 ayr1 ekibe

(bundan sonra gang olarak anilacaktir) ayrilmistir. Bu ekipler ise yogun calisan gang ve

'Sezayi Dumanoglu, “Faaliyet Tabanli Maliyet Sistemi: Bir Dijital Baski Isletmesinde Uygulama”, Muhasebe
Finansman Dergisi (MUFAD), Say1: 27, Temmuz 2005, s.108.

% R. Gregory Michel, “Cost Analysis and Activity-Based Costing For Goverment”, Chicago: GFOA Publisher,
2004, s. 138.

% Semra Aksoylu, “Sanayi Isletmelerinde Hedef Maliyetleme ve Faaliyete Dayali Maliyetleme Sistemlerinin Birlikte
Uygulanmas1”, (Yaymlanmamis Doktora Tezi, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, 2001), s.56.
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talep oldugunda calisan gang seklinde iki ayr1 kategoride toplanmistir. Bu siniflandirma,

uygulama boliimiinde daha detayli olarak incelenebilir.

Geleneksel sistemde maliyet merkezlerini departmanlar olustururken, faaliyet
tabanli maliyetleme sisteminde her faaliyet merkezi i¢in bir faaliyet havuzu bulunur ve
iriin ya da hizmetler, ilgili faaliyet grubundan yararlandiklar1 ol¢iide maliyet
havuzundan pay alirlar. Ayni sekilde, havuz sisteminde de her bir gang, calistig1 vardiya

adedi ve ellecledigi konteyner adedi oraninda iicretlendirilmistir.

Sonug olarak daha once de deginildigi gibi iki asamali bir maliyet dagitimi
gerceklestirilmis olur. Birinci asamada isletmedeki faaliyetlerin tiikettigi kaynaklar,
maliyetleri birbirine benzer faaliyetlerin olusturdugu maliyet havuzlarina yiiklenirken
ikinci agsamada bu maliyet havuzlarinda toplanan maliyetler, maliyet etkenleri
araciligiyla iirlin ya da hizmetlere dagitilir. Yani faaliyet merkezleri ve maliyet
havuzlar1 araciligiyla iiriin ya da hizmetler ile faaliyet tiirleri arasinda dogrudan bir iligki
kurulur ve maliyetler de bu iliskiye gore iiriin ya da hizmetlere yiiklenir. Bu sayede

maliyetleme esnasinda dogabilecek hatalar da minimum seviyeye indirilir.

Geleneksel yaklagim ile faaliyet tabanli yaklasimda maliyetlerin dagitilmasina

iligkin kargilastirma Sekil 14’de verilmistir.

Geleneksel Yaklasim Faaliyet Tabanh Maliyetleme Yaklasmm
Maliyet A Faaliyet Faaliyet Faaliyet
A B C
/N |
Endirekt Dagitim Direkt Dagitim
Maliyet Maliyet Maliyet Maliyet Maliyet Maliyet
Hedefi Hedefi Hedefi Hedefi Hedefi Hedefi

Sekil 14: Faaliyet Tabanli Maliyetleme Yaklasiminda Maliyet Dagitimi

Kaynak: R. Gregory Michel, Cost Analysis and Activity-Based Costing For Goverment, Chicago: GFOA Publisher,
2004, s. 138.
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3.1.2. Faaliyet Tabanh Maliyetleme Sisteminin Isleyisi

Faaliyetler genis anlamda, bir sanayi isletmesinde iiretim emrinin verilmesiyle
veya bir siparisin alinmasiyla baslayan ve miisteriye teslim edilinceye kadar devam
eden bir siireci temsil etmektedir. Bunlarin belirlenerek, siniflandirilmasi ve gerekirse
her faaliyetin tanimlanmas1 gerekir. Sistemin saglikli kurulmasi acisindan faaliyetlerin
belirlenmesi adimi oldukca Onemlidir. Bu nedenle faaliyetlerin belirlenmesinde bazi

kurallar belirlenmistir. Bu kurallar su sekilde siralanabilir; '

e Faaliyetler, sistemin amacina uygun olarak detaylandirilmali,
e Makro faaliyetler kullanilmali,
o Onemsiz faaliyetler bir araya getirilmeli,

e Faaliyetler acik ve tutarli bir sekilde tanimlanmalidir.

Geleneksel maliyet sistemleri, maliyetleme siirecinde mamul iizerinde
yogunlasir. Buna karsin, faaliyet tabanli maliyet sistemlerinde odak noktasi
faaliyetlerdir.'”" iki yontem arasindaki farkhlik sadece yiikleme bazindaki farklilik
degildir. Son asamada kullanilan yiikleme anahtarlar1 miktarn da farklilik gosterir.
Geleneksel yaklasimda en ¢ok kullanilan ii¢ yiikleme anahtari, direkt iscilik saatleri,
makine saatleri ve direkt madde tutarlar1 olarak siralanir. Buna karsin, FTM’de, hazirlik
zamanlari, siparis verme sayisi ve sevkiyat sayisi gibi cesitli yiikleme anahtarlar
kullanilir. FTM’de kullanilan yiikleme anahtarlart maliyet etkeni (cost drivers) olarak

adlandirilir.

FTM yonteminde mamiillerin maliyetlerle iliskilendirilmesi iki temel agamaya
dayanir. Birinci asamada, enerji, yerlestirme, madde stok bulundurma ve yiiriitme gibi
kaynaklar, belli boliimlere ayrilir ve herbiri faaliyet yerlerindeki maliyet havuzlarina
aktarilir. Ikinci asamada, mamiiller igin tiiketilen kaynaklarin 6l¢iimii yapilir ve bunlar,
ilgili maliyet havuzlarindan mamiillere yiiklenir. Bu asamada kullanilan maliyet
yiikleme anahtarlar1 (cost drivers), iiretim hacmine bagli bulunan ya da bulunmayan

maliyet tiirlerini yonlendiren etkenleri yansitir. Bu anahtarlar, maliyetlerin mamiil

190 Alper Tunga Alkan, “Faaliyet Tabanli Maliyet Sistemi ve Bir Uygulama”, s.46.
101 G. Stevenson Smith, “Managerial Accounting For Libraries Other Not Profit Organizations”, 2. Baski,
Chicago: Ala Editions, 2002, 5.57-58.
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diizeyi ya da diger diizeylerde ilgili birimlere yiiklenmesinde kullanilir. Bu diizeyler,

maliyetlerin farklilastiklar cesitli faaliyet diizeylerini ifade etmektedir '

Onceki boliimlerde de bahsedildigi gibi Faaliyet Tabanli Maliyetleme
sisteminde {iriin ya da hizmetlerin maliyetlendirilmesi temelde iki asamadan
olusmaktadir. Ik asamada faaliyetler ve bunlarin tiiketmis olduklari kaynaklarin
maliyetleri belirlenirken, ikinci asamada bu maliyetler icin belirli maliyet havuzlari
olusturulur ve maliyet etkenleri segilir, son olarak maliyet havuzlarina toplanan
maliyetler iiriin ya da hizmetlere yiiklenir. Ozet olarak, yiiklemelerin yapilabilmesi icin
faaliyetlerin ve maliyetlerin tanimlanmasi, maliyet havuzlarinin olusturulmasi ve

maliyet etkenlerinin belirlenmesi gerekmektedir.

Yukarida bahsi gecen iki agamali siire¢, genel olarak bakildiginda aslinda bes
adimdan olusmaktadir. Fakat farkli kaynaklarda bu adimlarin sayisinin arttigi ya da
azaldigimm gormek miimkiindiir. Ne ¢ok fazla detaya girildigi, ne de ¢ok genel ifadeler
kullanildigi i¢in bu ¢alismada bes adimli sistem baz alinmistir. Bu bes adim sirasiyla ele
alindiginda, faaliyet tabanli maliyetleme sisteminin uygulama asamalar1 asagidaki gibi

gerceklesmektedir:
1. Siire¢ deger analizi
2. Maliyetlerinin belirlenmesi
3. Faaliyet merkezlerinin ve maliyet havuzlarinin olusturulmasi

4. Maliyet etkenlerinin belirlenmesi

5. Maliyet havuzunda toplanan maliyetlerin iiriin ya da hizmetlere yiiklenilmesi

1. Siire¢ Deger Analizi (Process Value Analysis)

Siirec Deger Analizi, bir iiriin ya da hizmet iiretmek icin gerekli olan
faaliyetlerin irdelenip sistematik olarak analiz edilmesidir. Bu analiz, bir iiriin ya da

hizmetin iiretiminde kullamilan ve tiiketilen kaynaklarin hangi faaliyetler sonucunda

12 Sakrak, Maliyet Yonetimi: Maliyet ve Yonetim Muhasebesinde Yeni Yaklagmmlar , s.185.
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tiiketildigini belirler ve bu faaliyetleri katma deger yaratan ve yaratmayan faaliyetler
olarak siniflandirir. Bir {iriiniin iiretiminde isleme siiresi, katma deger yaratan faaliyet
olarak goriiliirken, diger tiim siireler (kontrol, tasima, bekleme, depolama) katma deger

yaratmadan kaynaklar tiiketen faaliyetler olarak algilanir.'®

Faaliyetlerin belirlenip tanimlanabilmesi icin yapilmasi gereken ilk sey Siirec
Deger analizidir. Siire¢ Deger Analizi bir {iriin ya da hizmet iiretmek i¢in yapilmasi

gerekli olan faaliyetlerin sistematik olarak analizinden olusur.'®

Faaliyetlerin sistematik olarak analizinde degerler zinciri kavrami gelismistir.
“Degerler zinciri, davramislari anlamak ve rekabet {iistiinliigli yaratacak kaynaklar
tanimlamak igin, stratejik olarak iligkili faaliyetlerin analiz edilmesi i¢in gerekli arag

olarak tanimlanmaktadir.”'®

Deger zincirindeki faaliyetler birincil ve ikincil faaliyetler olarak
adlandirilmaktadir. Birincil faaliyetler, yukarida da bahsi gecen katma deger yaratan,
yani isletme igerisindeki herhangi bir birimin amacina dogrudan katkida bulunan
faaliyetlerdir. Bu faaliyetlerin c¢iktilar1 kendi birimlerinin diginda kullanilir. Ornegin,
uygulama bdliimiinde detayli bir sekilde anlatilacak olan liman operasyonlarinda gang
ve takimlarin olusturulmasi planlama departmaninin temel faaliyeti olmasina ragmen,
bu faaliyetin ¢iktilari, operasyonu yoneten tim liderlerince kullanilir. ikincil faaliyetler
ise; katma deger yaratmayan, birincil faaliyetlerin kismen ya da tamamen
tamamlanmasinda rol oynayan faaliyetlerdir. Yine uygulama béliimiinde detaylar
verilecek olan operator gruplarinin 5’ten 3’e indirilmesinde kullanilacak bant atlama
sistemi i¢in gerekli egitim plan ve programinin hazirlanmasi ikincil faaliyetlere 6rnek
verilebilir. Buradan da anlasilacag iizere birincil faaliyetlerin etkin bir sekilde yerine
getirilebilmesi i¢in, ikincil faaliyetlerin eksiksiz ve dogru olarak yapilmasi1 gereklidir.

Bu sayede zaman ve kaynak tiiketimi minimuma indirilir.

Siire¢ deger analizinin tamamlanmasi i¢in asagidaki asamalar izlenmelidir:

13 Selman Aziz Erden, “Faaliyet Tabanli Maliyetleme ve Bagimsiz Denetim Firmalar1 Ornegi”, Mali Coziim,
Cilt.13, No.64 (Temmuz — Agustos — Eyliil 2003), s.100.

14 Ray H. Garison ve Eric w. Noreen, Management Accounting, 8th Edition, USA: The McGraw Hill Companies
Inc., 1997, 5.186.

105 Siileyman Yiik¢ii, Yonetim Acisindan Maliyet Muhasebesi, 4. Basim, [zmir: Anadolu Matbaacilik, 1998, 5.750.

50



e Ik asamada, hammadde ve yardimc1 malzemelerin alinmasindan, tamamlanmis
iiriin ya da hizmetin kontroliine kadar gecen siirecte gerceklestirilen her bir
faaliyeti detayll olarak gosteren is akis semalart hazirlanmalidir. Bunun igin
dikkate alinan biitiin faaliyetlerin her bir islem ve dokiimantasyonunun tek tek
incelenmesi gerekmektedir. Her bir faaliyetle ilgisi olan siirelerin akis
diyagraminda gosterilmesi yararli olacaktir, ¢iinkil bu siireler tiiketilen kaynak

tutarlarinin ilk gostergeleridir.

® Bu noktada, “Sadece rutin ¢alisma yontemleri incelenmemelidir.” Bunun yerine,
biitiin siire¢ isi yapan Kkisilerle birlikte gozden ge(;irilmelidir.”106 Boylece
mevcut isleyiste sorunlu olan noktalarda yapilmasi gereken iyilestirmeler

saptanmis olacaktir.

e lkinci asamada akis semasi ¢ikarilan faaliyetlerin her biri analiz edilir ve
bunlardan hangilerinin deger yaratan hangilerinin deger yaratmayan faaliyetler
oldugu belirlenir. Deger yaratan faaliyetler, miisterilerin talebi yoniinde iiriin ya
da hizmete doniistiiriilen adimlar olarak kabul edilirken, deger yaratmayan
faaliyetler ise miisterilerin talebi olmayan, fakat isletmenin yetersizligi sebebiyle
olugan adimlar olarak kabul edilir. Bu sekilde bir ayrim maliyetlerin daha iyi

1. 107
anlagilmasim saglar.

o Ugiincii asamada ise akis semalarinda gosterilen deger yaratmayan faaliyetlerin
siiregten ¢ikarilmasi ya da minimum seviyeye indirilmesi yollar1 aramir. Bu

sayede zaman ve maliyetten tasarruf edilir.'®®
2. Maliyetlerin Belirlenmesi

Isletmedeki tiim faaliyetler belirlendikten, analiz edildikten ve is akislari
cikarildiktan sonra maliyetleme yapilabilmesi yani maliyet havuzlarimin

olusturulabilmesi icin maliyetlerin belirlenmesi gerekir.

196 Garrison, Noreen, Managerial Accounting, s.183-184

197 Mark E. Bischel, “Improving Production with Process Value Analysis”, Journal of Accountancy, Cilt.170,
Say1.3 (1990), s.55

1% Garrison, Noreen, Managerial Accounting, s.184
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Maliyetlerin belirlenmesinde en kapsamli veriye sahip olan ve en cok
kullanilan kaynak biiyiikk defter hesaplaridir. Bir isletmenin muhasebe sisteminin
kullandig1 biiylik defter kayitlari, bir anlamda, isletme hakkinda nemli veya Onemsiz
tiim finansal verilerin 6zetini saglar. Ornek vermek gerekirse; calisanlarin iicretleri, bu
icretlerin detaylar1, amortisman detaylar1 ve dagilimi, tahakkuk eden vergiler, standart
maliyetler ile fiili maliyetler ve bunlar arasinda dogan sapmanin tiim detaylar1 gibi

bilgiler biiyiik defter hesaplarinda goriilebilir.

Maliyetlerin belirlenmesi siirecinde biiyiik defter hesaplar1 incelenirken benzer,
fakat farkli hesaplarda bulunan faaliyetlerin maliyetlerinin birlestirilmesi ve yine ayni
sekilde birbirinden farkli, fakat aym hesaplarda bulunan faaliyetlerin ayrilmasi yararh
olacaktir. Zira, bir sonraki asama olan faaliyet merkezlerinin ve maliyet havuzlarinin

olusturulmasi bu asamadan sonra ¢cok daha kolay bir sekilde yapilabilecektir.

Faaliyetlerin ayrilmasinin yam1 sira; maliyetlerin giivenilir bir sekilde
hesaplanabilmesi i¢in, mevcut verilerin gelismelere gore diizeltilmesi, belgelenmeyen

faaliyetlerin dikkate alinmasi gerekjr.109

3. Faaliyet Merkezlerinin ve Maliyet Havuzlarimmimn Olusturulmasi

Siire¢ degerleme analizi ve maliyetlerinin belirlenmesinin ardindan isletmedeki
faaliyetlerden hangilerinin ayr1 bir faaliyet merkezi olacagi ve hangilerinin ortak bir
faaliyet merkezi icerisinde toplanacagi belirlenmelidir. Faaliyet merkezi faaliyetlerin

tiikettigi maliyetler ile ilgili olan siirecin bir kismi olarak tammlanabilir."'°

Bir¢ok isletme agisindan, biitiin faaliyetlerin ayr birer faaliyet merkezi olarak
ele alinmasi maliyet acisindan uygun olmayacaktir. Bunun yerine, isletmeler detay
miktarini, kayit ve depolama maliyetlerini azaltmak amaciyla birbiriyle yakin iliskisi
olan faaliyetleri ayni merkezlerde toplarlar.''' Ornegin; ilk madde ve malzemenin
tasinmasi ve liretime hazirlanmas igin iiretim yerine getirilmesi birkag¢ faaliyeti icinde

barindirabilir.  Ancak bunlar malzeme tasima adinda tek bir faaliyet merkezinde

1 Yiikgii, Yonetim Acisndan Maliyet Muhasebesi, s.750 .
10 Erden, “Faaliyet Tabanh Maliyetleme ve Bagimsiz Denetim Firmalar1 Ornegi”, s.100
" Garrison, Noreen, Managerial Accounting, s.185

52



birlestirilebilir.'* Ayni sekilde konteyner terminellerinde, bir konteynerin sahadan
alimmasi, rthtima taginmasit ve gemiye yiiklenmesi ya da bir konteynerin gemiden
tahliye edilmesi, istif sahasina taginmasi ve istife yerlestirilmesi faaliyetleri de tek bir

merkezde toplanarak bir gange ait konteyner ellecleme faaliyeti olarak ele alinabilir.

Maliyet havuzlart da, tipki faaliyet merkezlerinde oldugu gibi, benzer
faaliyetler tarafindan tiiketilen maliyetlerin toplandigi merkezlerdir. Bir baska deyisle
faaliyetler, faaliyet merkezlerinde toplanirken, bu faaliyetlerin neden oldugu maliyetler

de maliyet havuzunda toplanir.

Bir faaliyetin maliyeti diger faaliyetlerden gelen girdileri de kapsamak {iizere
tiiketilen tiim kaynaklarin maliyetinden olusmaktadir.'"? isletmeler genelde, daha pratik
olusu ve maliyetlerdeki yanligliklar1 Onlemek adina, maliyetleri faaliyet merkezine
dogrudan yiiklerler. Ornek vermek gerekirse, bir isletme malzeme tasima adindaki
faaliyet merkezine, malzeme tasima adindaki tiim maliyetleri gergeklestigi anda
yiikleyebilir. Bu maliyetlere iicretler, amortismanlar ve kullanilan cesitli isletme
malzemeleri dahil edilebilir.'"* Aymi sekilde isletmedeki diger faaliyetler icin de
maliyetlerin  dogrudan yiiklenmesi soz konusu olabilir. Ornegin konteyner
limanlarindaki istifleme islemleri ile dogrudan ilgili olan tiim maliyetlerin belirlenmesi
ve bu maliyetlerin ilgili olduklar1 maliyet havuzlarma dagitilmasi miimkiindiir. “Fakat
depolamayla ilgili bir kisim maliyetler, bir veya daha fazla maliyet havuzu tarafindan
paylasilan baz1 kaynaklarin sonucunda meydana gelebilir. Bu sekildeki maliyetlerin
maliyet havuzlarina aktarilmasinda, bu maliyetleri olusturan ve bu maliyetlerle
aralarinda neden—sonu¢ iligskisi bulunan bazi birinci asama maliyet etkenleri
kullanilir.”'"> Ornegin liman sahasi konteyner istifleme maliyetlerini iceren farkh
maliyet havuzlan tarafindan maliyet etkeni olarak kullamilabilir. Bu durumla ilgili

maliyetler her bir maliyet havuzu i¢in kapladigi alana gore dagitilmaldir.

"2 Erden , “ Faaliyet Tabanh Maliyetleme ve Bagimsiz Denetim Firmalari Ornegi”,s.103.

13 Aksoylu, “ Sanayi isletmelerinde Hedef Maliyetleme ve Faaliyete Dayah Maliyetleme Sistemlerinin Birlikte
Uygulanmasr”, s.77

"4 Erden , “Faaliyet Tabanli Maliyetleme ve Bagimsiz Denetim Firmalar1 Ornegi”, s.103

"5 Garrison, Noreen, Managerial Accounting, s.187-188
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4. Maliyet Etkenlerinin Belirlenmesi

Faaliyet merkezleri ve maliyet havuzlarinin olusturulmasinin ardindan

maliyetler ile iriinler arasinda neden sonug iligkisi saglayacak maliyet etkenlerinin

belirlenmesi gerekir. Maliyet etkenlerinin belirlenmesinde asagidaki faktorler 6nemli rol

oynarlar.:

Iliski Derecesi: Maliyet yiiklemelerinin dogru olmasi, faaliyetlerle maliyet
etkenleri arasindaki iligki derecesine baghdir. “Maliyet etkenleri, gerceklestirilen
faaliyetlere ait maliyetler ile bunlar tiiketen mamuller arasindaki iliskiyi, en iyi
sekilde temsil etmelidir.”''® Dolayisiyla faaliyetin fiili tiikketimine en uygun
maliyet etkeni segilmelidir. Ornegin; konteyner ellecleme faaliyeti icin,
elleclenen konteyner adedi, vardiya zamani, aktif operasyon siiresi, makine
calisma zaman gibi kriterler maliyet etkeni olarak belirlenebilir. Burada dikkat
edilmesi gereken nokta maliyet etkeni olarak secilen kriterin farkli operasyonlar
icin farkli deger gostermemesidir. Daha agik bir sekilde ifade etmek gerekirse;
20’1lik bir konteyner ile 40’lik bir konteynerin elle¢lenmesinde zaman kriteri
farklilik gostermezken, harcanan yakit/elektrik miktar1 i¢in durum farklidir
Dolayisiyla makine enerji tilketim miktarinin bu iki operasyon i¢in maliyet

etkeni olarak kullanilmasi yanlig hesaplamalara yol acgabilir.

Olgme Maliyeti: Maliyet etkenlerinin belirlenmesinde aranmasi gereken diger
bir 6zellik de, kullanilacak maliyet etkeniyle ilgili verilerin kolay ulasilabilir ve
hesaplanabilir olmasidir. “Ozel bir maliyet etkeniyle ilgili ayrintili bilgi bulmak
zor olabilecegi i¢in faaliyet tabanli maliyetleme sisteminin tasariminda veri elde
etme kolayligt cok Onemli bir yer teskil eder.”'"’ Ormnegin; yukarida da
bahsedildigi gibi birbirinden farkli konteyner ellecleme faaliyetleri i¢in maliyet
hesaplamalarinda, ulasilabilirlik ve ol¢iilebilirlik agisindan zor olan makine
enerji tikketim miktar1 yerine konteyner ellegleme adedinin maliyet etkeni olarak
kullanilmasi, hem hesaplamanin dogru yapilabilmesi hem de 6l¢me maliyetinin

minimuma indirilmesini saglar. Bagka bir ifadeyle faaliyet siirelerinin

116

Sakrak, Maliyet Yonetimi: Maliyet ve Yonetim Muhasebesinde Yeni Yaklasimlar, s.192

17 Recep Pekdemir, Faaliyet Tabanli Maliyetleme ve Genel imalat Maliyetleri, istanbul: Tesmer Yayinlari, 1998,

s.61
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hesaplanmasinin maliyeti fazla oldugundan, bu siireleri baz alan maliyet
etkenlerinin yerine daha kolay elde edilebilecek islem sayilarimi (elleclenen
konteyner adeti) baz alan maliyet etkenlerinin kullanilmasi 6l¢iim maliyetlerini,

dolayistyla da isletme maliyetlerini azaltacaktir.

e Davramigsal Etkiler: Secilecek maliyet etkenlerinin isletmenin basarisini
arttiracak yonde olmasina dikkat edilmelidir. “Eger calisanlar tarafindan istenen
maliyet etkenlerinin se¢imi miimkiin olursa davranigsal faktorlerin etkisi de
olumlu yénde olur.”''® Bu nedenle, havuz sistemi Orneklemesinde, operator
performansina dayali olan ve operatorlerin daha ¢ok konteyner ellegledikge

daha cok gelir elde etmelerini saglayan maliyet etkenleri iizerinde durulmustur.

Bazi belli bagh maliyet etkenleri asagidaki sekilde siralanabilir:'"’

o s giicii grubu: Isci iicretleri, iscilik saati, direk iscilik ticreti, is¢i sayisi, direk
iscilik saati vs.

e s zamam grubu: Makine saati, vardiya siiresi, devir zamani vs.
¢ Ol¢iim grubu: Parca, tonaj, konteyner vs.
e Talep grubu: Talep adedi, talep zamani vs.

e Diger maliyet etkenleri: Faaliyetlerin teorik ag¢idan olmasi gereken maliyet
etkenleri ile ilgili veri toplama ve saklamanin elverigsiz oldugu durumlarda,
maliyetleri diger faaliyetlere veya maliyet birimlerine dagitmak icin kullanilan

pratik ve kullanimi kolay 6l¢iilerdir.

Faaliyet Tabanli Maliyetleme sisteminde dikkat edilmesi gereken onemli bir
nokta da su sekilde belirtilebilir: Maliyet havuzlart ve maliyet etkenleri (dagitim
anahtarlar1) ele alindiginda iki ayr1 durum s6z konusu olmaktadir. Bunlardan biri, ayni
maliyet dagiim anahtarlarin1 kullanan faaliyet tiirlerinin olmasi, digeri ise her bir
faaliyet icin, ayr1 maliyet anahtarinin kullanilmasidir. Birinci durumda homojenlik,

ikinci durumda heterojenlikten s6z edilebilir. Homojenlik her iki durum i¢in de soz

'8 Peter B.B. Turnet, “Using Activity-Based Costing to Achieve Manufacturing Excellence”, Journal of Cost
Management for Manufacturing Industry, Cilt.3, Say1.2 (Yaz 1990), s.29

"9 Douglas T.Hicks, Activity-Based Costing for Small and Mid-Sized Businesses: An Implementation Guide,
USA: John Wiley&Sons Inc., 1992, 5.33
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konusu olursa, yani hem maliyet dagittm anahtarinda hem de hizmetlerin/mamiillerin
tiikettigi faaliyetlerde homojenlik s6z konusu olursa tek bir dagitim anahtarinin
kullanilmas1 uygun olacaktir. Bu nedenle, havuz sistemi Orneklemesinde kullanilan
maliyet anahtarlarinin, her bir faaliyet merkezi (gang) icin ortak olmasina 6zen
gosterilmistir. Maliyet anahtar1 olarak kullanilan konteyner ellecleme adedi yogun
calisan ve talep oldugunda calisan gangler icin ortak kullanilrken, vardiya adedi
konusunda talep oldugunda ¢alisan gangler icin 8-12 saatlik vardiyalar i¢in kullanilan
maliyet anahtarlar1 yogun calisan gangler ile aym tutulmus, yalnmizca 8 saatten daha

diisiik olan vardiyalar icin farkli maliyet anahtar1 kullanilmastir.
5. Maliyet Havuzunda Toplanan Maliyetlerin Ciktilara Yiiklenmesi

Faaliyet tabanli maliyetleme sisteminin son asamasi olan, maliyetlerin ¢iktilara
yiiklenmesi siirecinde, maliyet havuzlarinda toplanan maliyetler maliyet etkenleri

araciligi ile liriin ya da hizmetlere yiiklenirler.

Yiikleme islemi maliyet etkenleri vasitasiyla yapildigindan, secgilen maliyet
etkeninin, maliyetlemenin yapildigi déneme ait toplam miktarinin ve her bir faaliyet
merkezinin kullandig1 maliyet etkeni miktarinin kesin olarak bilinmesi gerekir. Ornegin,
bir konteyner terminalindeki operator iicretlerinin elleclenen konteyner adedine gore
yiiklendigini varsayarsak, maliyetleme yapabilmek icin ilgili donem i¢indeki elle¢lenen
toplam konteyner adedinin ve her bir operatoriin ellegledigi toplam konteyner adedinin

bilinmesi gerekir ki, gercek bir maliyetleme ¢alismasi yapilabilsin.

Maliyet etkenlerinin sayis1 ve birimler itibariyle kullamm miktar

belirlendikten sonra maliyet havuzu yiikleme oranlar1 hesaplanir:

Maliyet Hav. Yiikleme Oram = Malivet Havuzundaki Top. Maliyvet / Malivet Etkeni Adt.

Maliyet havuzu yiikleme oranimin hesaplanmasindan sonra her bir maliyet
havuzu i¢in ilgili birimlere yliklenecek maliyet tutarlar1 hesaplanabilir. Bu hesap su

sekilde yapilir:

Yiiklenecek Maliyet Tutar: = Malivet Hav. Yiik. Oram x Kullamilan Malivet Etkeni Adt.
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Yukarida deginilen konular dikkate alindiginda faaliyet tabanli maliyetlemeyi

uygulayacak bir isletmede muhasebeci tarafindan izlenecek yol asagidaki gibi

olmaktadir'?’:

e Birinci adim: Faaliyetlerin tespit edilmesidir.

o Jdkinci adim: So6z konusu faaliyetler icin kullanilan/tiiketilen maliyetlerin
belirlenmesidir.

e Uciincii adim: Bu maliyetleri etkileyen ve bunlarm degisimine yol acan faaliyet
veya maliyet etkenlerinin secilmesidir.

e Dordiincii adim: Maliyet havuzlarinin (cost pool) olusturulmasidir. Bu adimda,
maliyetleri, tek bir faktorle belirlenen faaliyetler gruplandirilmakta ve
faaliyetlerin maliyetleri bir araya toplanmaktadir.

¢ Besinci adim: Yiikleme oraninin belirlenmesidir. Bunun icin faaliyetleri ortaya
cikaran faktorlerin maliyetleri hesaplanarak maliyet havuzuna dagitabilen
maliyet tasiyicilart (cost drivers) yardimiyla havuzun toplam maliyeti
belirlenmekte ve toplam maliyet tasiyicisina oranlanarak yiikleme orani tespit
edilmektedir.

e Altinci adim: Mamuliin faaliyet ve maliyet etkenleri sayis1 ylikleme oram ile
carpilmakta ve havuzun toplam maliyeti iretilen mamuller arasinda
boliistiiriilmektedir.

¢ Yedinci adim: Birim bagina diisen endirekt maliyet tutarinin belirlenmesidir.
Bunun i¢in mamullere diisen maliyet payr gerceklesen tiiretim miktarina

oranlanmaktadir.

3.1.3. Faaliyet Tabanh Maliyet Yaklasimimin Amaclari ve Yararlari

Faaliyet tabanli maliyetleme yaklagiminin amaglari su sunlardir:'*!

e Genel iiretim giderlerinin mamullere daha dogru sekilde yiikleyerek daha dogru
maliyetler elde etmek.

¢ Anlamli kar merkezleri ve mamul karliligi rakamlar saglamak.

e Daha basit ve daha kolay anlasilabilir hesaplar

120D, Acar,” Maliyet Yonetiminde Yeni Yaklagimlar ve Tekstil Sektorii isletmelerinin Uygulamalari ile ilgili Bir
Arastirma”, (Basilmamis Docentlik Tezi, Stileyman Demirel Universitesi, 1999), s. 43 ve Resat KARCIOGLU,
Stratejik Maliyet Yonetimi: Maliyet ve Yonetim Muhasebesinde Yeni Yaklasimlar, 2.Basim, Erzurum: Aktif
Yaymevi, 2000, s.157.

121 Sakrak, Maliyet Yonetimi: Maliyet ve Yonetim Muhasebesinde Yeni Yaklasimlar, s.183-184.
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e Daha iyi bir yonetsel muhasebe anlayis1 ve kontrolii saglamak icin dogru isletme
ortam1 saglamak.

e Diger tam zamaninda {iiretim gibi tekniklerde ortaya cikan gelismeleri
izleyebilmek icin dogru isletme ortamini saglamak.

e Diisiik katma degere sahip, diger bir ifadeyle de mamul ve hizmet iiretiminde
deger yaratmayan faaliyetlere ait maliyetleri ortadan kaldirmak ya da en diisiik
diizeye indirmek.

e Problemlerin temel nedenlerinin saptanmasimi ve bu etkenlerin diizeltilmesini
saglamak.

e Zayif varsayimlar (kabullenmeler) ve yetersiz maliyet dagitimindan kaynaklanan
yanligliklart ortadan kaldirmaktir.

Geleneksel maliyetleme sistemlerinin kesin olmayan maliyet bilgileri vermeleri
ve yoneticileri yanlig yonlendirmeleri, buna kargin yoneticilerin alacaklar1 kararlarda
daha dogru ve hassas maliyet bilgilerine gereksinim duymalar ileri maliyetleme
yaklagimlarinin kullanilmasim1 zorunlu kilmustir. Ileri bir maliyetleme yaklagiminin
geregi olarak, FTM yaklasiminda, dogru iiriin maliyeti bilgisine ulagabilmek i¢in, ¢esitli

seviyelerdeki faaliyet maliyetleri iiriin maliyeti icinde kapsanmaktadir.

FTM yaklasimi, bir mamul maliyetleme sistemi olmanin yanisira ayn1 zamanda
faaliyetlerle ilgili genis bir veri kaynagi olusturmakta gereksiz, tekrarlanan faaliyetlerin
elimine edilmesine, isletmenin kapasite kullanimi seviyesi ile faaliyet kapasitelerini
dengeleyerek gereksiz kaynak tiiketimlerinin engellenmesine, faaliyet yoneticilerinin
performanslarinin  Ol¢iilmesine olanak vermektedir. FTM yaklasimi, isletmenin kar
potansiyelinin ol¢iilmesi, kar-hacim analizlerinin satis objeleri ve satig hatlar1 temelinde
yapilabilmesi ve satis ve pazarlama politikalarimin gelistirilmesi konularinda da destek
saglamaktadir. Uretim siireclerinde yasanan, maliyet yapilarinda yasanan degisim, hatali
yonlendirmelerin Onlenebilmesi nedeniyle faaliyet tabanli maliyetleme yaklasimina

gereksinim duyulmustur. 122

122 Selim Yiiksel Pazargeviren, “Dinlence Isletmelerinde Faaliyet Tabanli Maliyetleme Modeli Onerisi”, Muhasebe
Finansman Arastirma ve Uygulama Dergisi, Say1:15, Nisan 2006, s.52-53.
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Isletmenin maliyet sistemini gelistiren ve daha dogru iiriin maliyetleri
belirleyen faaliyet tabanli maliyetleme sisteminin faydalarimi su sekilde siralamak

miimkiindiir:'**

e Hem iiriin maliyetleme hem de fiyatlandirma agisindan daha dogru maliyet
bilgisi saglar,

e Daha iyi maliyet kontrolii ve yonetim saglar,

e Maliyetlerin sebeplerinin daha iyi anlasilmasini saglar,
e Daha iyi performans dlgiileri saglar,

e Daha iyi miisteri karlilik analizi yapilmasini saglar.

Maliyetleme acisindan bakildiginda faaliyet tabanli maliyetleme sisteminin,
artan rekabet kosullar altinda isletmeler i¢cin hayati 6nem tasiyan birim maliyetlerin
daha dogru hesaplanmasini olanakli kildigi goriilmektedir. Maliyetlerin dogru
hesaplanmasi, isletmenin rekabet giiciinii arttirir. Faaliyet tabanli maliyetleme, hacim
bazli olmayan maliyet etkenlerini de kullandigindan dolayi, sadece hacim bazli maliyet
etkenlerinin kullanilmasiyla olusabilecek carpikliklar1 da engellemektedir.124 Mevcut
sistemde operatdr giderleri sabit oldugundan dolayr 70.000 TEU ile 90.000 TEU
arasinda aylik konteyner ellegleme kapasitesinin goriildiigii limanda konteyner basina
diisen iscilik iicretleri aylik olarak %25 sapma gosterebilmektedir. Havuz sistemi ile
sabit operator giderlerinin diisiiriilmesi ve konteyner ellegleme miktar1 ve hizina gore
degisken maliyet olusturulmasi ile konteyner basi iscilik maliyetlerinde dalgalanmanin

Oniine gec¢ilmesi saglanmaktadir.
Saglikli birim maliyetlere sahip olan isletmeler;

e Karl iriinler tizerinde yogunlagabilir. Daha dogru maliyet bilgisi sayesinde,
iiriin karlarinin daha dogru hesaplanmasi ve iiriin karmasinin daha dogru
belirlenmesine yardimci olur.

¢ Fiyatlandirmay1 daha dogru yapabilir.

'2 Peter Clarke ve Tracy Mullins, “Activity Based Costing In the Non-Manufacturing Sector In Treland: A
Preliminary Investigation”, The Irish Journal of Cost Management, Cilt.22, Say1.2 (2001), s.45

124 Gayle L. Rayburn, Cost Accounting-Using A Cost Management Approach, 6th Edition, USA: Times Mirror
Higher Education Group Inc., 1996, s.123
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e Gelecekle ilgili daha reel planlar hazirlar ve dogru stratejiler belirleyebilir.

Faaliyet tabanli maliyetleme sisteminde, faaliyetler ve bu faaliyetlerin yerine
getirilmesi sirasinda tiiketilen kaynaklar bilindigi icin, baska bir ifadeyle maliyetlerin
dogrudan gercek nedenleri bilindigi igin, cok daha iyi bir maliyet kontrolii saglanr.'?
Bu sayede israf minimuma indirilerek isletmenin kaynaklari, optimum diizeyde
kullanilir. Isletmenin, fiyat yiikseltmek yerine maliyetlerini diisiirmesi ile karlihk

diizeyini arttirmasi, rekabet¢i olmasini da beraberinde getirir.

Faaliyet maliyetleriyle mamuller arasindaki sebep sonu¢ iliskisini
tanimladigindan dolay1, faaliyet tabanli maliyetleme sistemi, yOneticilerin ¢ikti
ozellikleriyle faaliyetler arasindaki iliskileri daha iyi kavramalarmi saglar. Boylece,
yoneticiler faaliyetlerin maliyet etkenine odaklanarak, maliyetlerin nedenlerini daha iyi

anlayabilir ve maliyetlerin nedenlerine gore davranabilirler.'*®

Faaliyet tabanli maliyetleme sisteminin sagladigi bilgiler kullanilmak suretiyle
miisteri karlilik analizi de basariyla yapilabilir. Miisteri karlilik analizinin temel amaci,
bir isletmede miisterilerden elde edilen gelir ile miisteriler icin yapilan tiim maliyetleri,
bu maliyetlere sebep olan miisterilere yiiklemektir.'”” Bu sayede maliyetlerin 6nce
faaliyetlere dagitilmasi, sonra bu faaliyetlere ait maliyetlerin miisteri gruplarina
dagitilmas: suretiyle, dogrudan miisteri gruplarinin maliyetleri takip edilebilmekte ve

miisteri karlilig1 analizinin yapilmasi miimkiin olmaktadir.

Tiim bu faydalarimin yani sira faaliyet tabanli maliyetleme sisteminin yararl
oldugu diger alanlar su sekilde siralanabilir: '**
e Uretme, satin alma veya fason yaptirma kararlarinin alimast,
® Yeni teknolojilerin degerlendirilmesi,
e Alternatif mamul tasarimi ve gelistirme,

e Siirekli iyilestirmeyi destekleyen bilgilerin elde edilmesi,

125 Garrison, Noreen, Managerial Accounting, s.197

126 Rayburn, Cost Accounting-Using A Cost Management Approach, s.131

127 Aksoylu, Sanayi isletmelerinde Hedef Maliyetleme ve Faaliyete Dayah Maliyetleme Sistemlerinin Birlikte
Uygulanmasi, s.50.

128 Riistem Haciriistemoglu, Maliyet Muhasebesi, 3. Baski, Ankara: Tiirkmen Kitabevi, 2000, s.317
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® Basar1 degerleme,
e Davranigsal degisim,
e Toplam faaliyet zamaninin kisaltilmasi.

Faaliyet esasina dayali maliyetleme sistemine gore maliyetlerin hesaplanmasi,
igletmelere alinacak kararlarda dogru maliyet bilgileri saglayacaktir. Ancak geleneksel
maliyetlemede oldugu gibi, bu yontemde de iizerinde durulmasi gereken bazi hususlar
bulunmaktadir. Ozellikle, kapasite iizeri ya da altinda calismanmin neden oldugu
maliyetler iiriin gruplarma yiiklenmemelidir. Ornegin, kapasitesi yillik 1.000.000 TEU
olan bir konteyner limanini ele alalim. Bu limanin yillik toplam maliyetinin 10.000.000
YTL oldugunu varsaydigimizda, tam kapasitede birim basina maliyeti 10 YTL
olacaktir. Bu birim maliyet, isletmenin biitcelenmis hacmi dikkate alinmadan
kullanilmasi gereken bir maliyettir. Bu sistemde fazla veya atil kapasite maliyeti,
biitgelenmis hacim iizerine dagitilmaktadir. Ilgili y1l i¢in elleglenen konteyner hacminin
500.000 TEU olarak ger¢ceklesmesi halinde, geleneksel maliyetlemeye gore operator ve
liman is makinelerin elleclemeler, beklenen TEU miktarlar1 bazinda daha az verimli
olmamalarina ragmen, birim maliyet (10.000.000 YTL/ 500.000 TEU) = 20 YTL
olacaktir. Bu sekilde bir durum, operasyon maliyetlerini tahmin edilen ellecleme
hacmine nazaran oldukca degistirecektir. Bu ise isletmeyi “Olim spirali” denilen
pozisyona siiriikleyecektir. Bir diger ifadeyle, yanlis talep tahmini, atil kapasite
meydana getirerek s6z konusu maliyet sisteminden daha yiiksek maliyet raporlarinin
alimmasina neden olacaktir. Bu durumda fiyatlarin yonetim tarafindan yiikseltilmesi
gelecege iliskin daha az talebin olusmasi ve daha yiiksek atil kapasitenin ortaya

cikmasiyla sonucglanacak ve limanin tam randimanla kullanilmasim engelleyecektir.

Havuz sisteminde, operasyonda gorevli takima elleclenen her bir konteyner
basina 1,11 YTL performans birimi verilecektir. Yani liman yOnetimi limanda
elleclenen her konteyner i¢in performans birimi verecektir. 1.000 tahliye ve 1.000
yiikleme operasyonu i¢in limana yanasan bir geminin potansiyel olarak 2.000 x 1,11 =
2.220 YTL tutarinda bir konteyner ellecleme maliyeti yaratacagi, konteyner maliyet
anahtan1 ile kolaylikla hesaplanabilir. Operasyondaki takimin vardiya siiresi icinde

performansi, yani o gemiden sonra baska bir takim ellecleme hareketleri de yapmasi,
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takimin tioplam maliyetinin artmasina yol agacaktir. Fakat bu biiyiikliik operatorlerin
bireysel basarilarina degil takim performanslarina bagl olacaktir. Bu sayede takim
performanslarinda artis yaratilmasi hedeflenmektedir. Ornedin, Marport limanmin
Ambarli bolgesi i¢cin 2007 konteyner ellegme adetinin 1300.000 TEU oldugu g6z 6niine
almir ve 2008 senesinde operasyonlarda higbir artis olmayacagi ongoriiliirse 1.430.000
YTL tutarinda bir maliyetin takimlar arasinda, konteyner ellecleme performansinda
gore dagitilacaginin bilinmesi, operatorlerde donemsel degil bir yila yayilmisg

performans artis1 saglayacaktir.
3.1.4. Faaliyet Tabanh Maliyetleme Sistemine Yoneltilen Elestiriler

Faaliyete Dayali Maliyetleme Sistemine en ¢ok yoneltilen elestiri, bu yontemin
kullanilmasi ve uygulanmasinin zor olusudur. Farkli bir yapiya sahip ve farkli bir veri
kullanan yeni bir maliyet yonteminin tasarlanmasi ve uygulanmasi ayr1 birer maliyet
demektir. Bu bakimdan yeni bir maliyet yonteminin kullanilmas: ile elde edilecek

faydalarin ¢ok iyi bir sekilde belirlenmesi gerekir.

Faaliyete Dayal1 Maliyetleme sisteminin c¢ok karmasik olmasi ve
anlagilmasinin zaman gerektirmesi de sistemin dezavantajli yonlerinden biridir. Zira bu
yontemde cok sayida faaliyet, bu faaliyetlere iliskin maliyetler ve bu maliyetlerin
mamullere yiiklenmesinde kullanilan maliyet etkenleri s6z konusudur. Dolayisiyla bu
yontemin uygulanmasinin yonetim igin tam kavranmasi oldukca zor olabilir. Bunun
neticesi olarak, bazi yoneticiler basit maliyet yontemlerinin devam ettirilmesi yoniinde

1srarci olabilirler.

Faaliyete Dayali Maliyetleme Sistemine yoneltilen bir baska elestiriyse,
Faaliyete Dayali Maliyetleme Sisteminin, daha fazla maliyet dagitim anahtarlarinin
kullanildig1 geleneksel bir maliyet yontemi olusudur. Ciinkii, bu yontemin genel bir
ozelligi endirekt iiretim maliyetlerinin, c¢iktilara ¢esitli maliyet etkenleri ile
yiiklenmesini saglamaktir. Direkt maliyetlerin izlenmesi ise, tamamen geleneksel
maliyet yontemlerinde yer alan uygulamalarin aynisini olusturmaktadir. Bu durumda,
farkli bir maliyet yonteminin gelistirilmesinin yerine, mevcut yontemin gelistirilmesi de

bir ¢oziim olabilir. Nitekim, endirekt maliyetlerin mamullere yiliklenmesinde sadece
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direkt iscilik ile ilgili Olgiilerin kullanilmasimin yaninda, makine Oolgiilerini de

kullanmak, ihtiyag¢larin kargilanmasinda yeterli olabilir.

Bunlarin yani sira, her ne kadar yontem daha iyi maliyet bilgisi veriyorsa da,
mamul fiyatlarinin piyasada olusmasindan dolay1 bu tiir dogru maliyet bilgisine ihtiyag
olmadigidir. Bu goriis baz1 sektorler igin gegerli olabilir. Ancak yine de her tiirli

isletmenin dogru maliyetlere ihtiya¢ duyacag muhakkaktir.'*’
3.2. Konteyner Terminallerinde Performans Ol¢iimleri
3.2.1. isletmelerde ve Limanlarda Performans Olciimiiniin Nedenleri

Bir isletme ne kadar ig yaptigini, bunlari ne kadar iyi yerine getirdigini,
miisterilerinin taleplerini vs. hususlar1 bilmek zorundadir. Baska bir deyisle kendi
performansim1 Slgmelidir. Herhangi bir isletmenin basarili yonetimindeki ilk adimin
performansin Olgiilmesinin oldugu da sdylenmektedir; performans ol¢iim ve verileri
olmadan yoneticiler isletmelerinin durumu hakkinda bilgi sahibi olamadiklar i¢in

yonetsel faaliyetlerini de gerceklestiremezler.

Bir isletmenin kendi performansini neden olgmesi gerektigine dair bircok

sebep bulunmaktadir: 130

e Faaliyetlerini takip edebilmek,

e Verimliligi yonetmek,

e Mevcut performansin ge¢gmis ve gelecek ile karsilagtirmak,

e Mevcut performansini rakiplerin performansi ile karsilastirmak,

e Hedeflerini tespit etmek,

o Isi gelistirmek.

Tiim bu sebeplerden dolay1 herhangi tiirdeki bir isletme (hizmet ya da iiretim),

etkinliklerini gerceklestirme ve miisterilerine hizmet verme yontemini siirekli olarak

'2 Niyazi Kurnaz, “ileri Uretim Teknolojilerinde Bolimsel Faaliyete Dayali Maliyetleme ve Bir Uygulama”,
(Yaymlanmamis Yiikseklisans Tezi, Dumlupinar Universitesi, 2002), s.52.

130 Brian Thomas (Ed), Analysis and Review of Container Terminal Performance, International Labour
Organization, Cardiff, 2007, 2007, s.21.
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incelemelidir.

Liman isletmeleri, genel nedenlerin yaninda kendi yapilarina uygun 6l¢iimlere
de ihtiya¢ duymaktadirlar. Yapilan hizmetin niteligi ve ise etkiyen faktorler nedeni ile

farkli bakis acgilarindan faydalanilmasi gerekmektedir.

Limandaki gemilerin ve yiikiin elleclenme maliyetleri, ihracat¢ilarin dagitim
maliyetlerinin 6nemli bir boliimiinii olusturur, yaklasik olarak deniz yoluyla sevk edilen
konteyner maliyetine %25 veya daha fazla ek maliyet getirir ve bir FCL konteynerde
(Full Container Load) bulunan her yiik tonunun ‘degerine’ 40-50$ ekler. Bir LCL (Light
Container Load) konteyner icin bu miktar iki katina kadar ¢ikabilir."*' 2007 yilinda
diinya ¢apinda 463 milyon TEU miktarinda konteyner elleglendigi'* ve bir konteynerin
ortalama 24 ton kapasiteli oldugu goz Oniine ahndlglnda133 liman maliyetlerinin

diisiiriilmesinin global orandaki etkisini daha iyi anlamak miimkiin olacaktir.

Bu calisma kapsaminda ele alinan havuz sistemindeki vardiya basi sabit
iicretlendirme ile gemilerin limanda kalig siirelerinin diisiiriilmesi hedeflenmektedir.
Vardiya bag1 iicretlendirme 8 saatten az ya da 8-12 saat arasi vardiyaya gore iki farl
secenekte toplanmugtir. Ozellikle yogun calisan gangler 8-12 saat aralifindaki vardiya
bast iicretlendirmeye tabi tutulduklarindan dolayi, gemi 12 saatte de bitirilse, 10 saatte
de bitirilse gang yine aym ticreti aldigindan dolayi, geminin erken bitirilmesi
operatorlere bir nevi performans odiilii seklinde bir kazanim getirmekte ve bu durum
operasyonlarin hizlanmasini ve dolayisiyla yukarida bahsi gecen limandaki gemilerin ve
yiikiin elleglenme maliyetlerinden kaynaklanan ek maliyetlerin minimuma indirilmesini

saglamaktadir.

131 Brian Thomas (Ed), Measuring Container Terminal Performance, International Labour Organization, Cardiff,
2007, s.6.

132 UNCTAD Secreteriat, Annual Trade Report, 2007, 1. Basim, Cenevre, 2007, s. 18

133 Bureau International des Containers et du Transport Intermodal, ISO 6346 Code - Freight Containers Coding,
Identification and Marking, Paris, 2002, s.1
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Sekil 15: Diinya Ticaretinde Konteyner Kullanim Oranlari

Kaynak: One Stone Consulting Group, Container Terminal Focus-2007, 1st Edition Buxtehude, 2007,
s.23.

Sekill6’da da goriildiigii iizere, diinya ticareti son yillarda artan bir hizla

konteyner tasimacilifina gecis yapmaktadir. Bu gecisin sonunda mevcut kapasiteler

yetersiz kalmaktadir.

Y

Sekil 16: Diinya Konteyner Trafiginde Darbogaz Yasanan Bolgeler

Kaynak: Carl Jensen, “APM Terminals”, 9. UNCTAD Konferansi, 13 — 18 Temmuz 2004, s. 8.

Diinya limanlarim goz Oniine aldigimizda konteyner bazli ticaretin artiglarin

daha net anlamamiz miimkiin olacaktir. Sadece Avrupa’nin en biiylik 15 limaninda
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2007 yilinda elleclenen konteyner adedinde yaklasik % 9.3 oraninda bir artig
gerceklesmistir. Diinyanin en biiyilk 30 konteyner limam — ki toplamda diinya
konteyner ticaretinin %56’sim1 gergeklestirmektedirler — islem miktarin1 % 12,9

134
oraninda arttirmastir.

Bahsi gecen artiglara paralel olarak uluslararasi limancilik sirketleri, basta
konteyner ellegcleme alanminda olmak {izere her alanda biiyilk yatinmlar
gerceklestirmektedir. Ancak bu yatinmlar yeterli olmamaktadir. Yeni yatirimlarin
tamamlanmasi, yatirimin biiyiikliigtine bagli olarak ortalama 6 - 8 yil almakta ve
kapasite iizerindeki etkileri kisa siirede hissedilmemektedir.'”> Bu nedenden dolay:
limanlardaki dar bogazlara kisa siire icinde cevap verebilmek icin yegane yol olarak
liman iyilestirmeleri ve liman yapilarmin verimli kullanilmasi  seklinde
ongoriilmektedir. Kisa vadede gergeklestirilecek verim artislari, hizla artan kapasiteyi

karsilamanin yegane yolu olacaktir.

Limanlarda gerceklestirilecek yatinmlar tamamlandiginda, performansi
etkileyen bir diger faktor karsimiza ¢ikacaktir. Bu da, s6z konusu makine ve tesisleri
kullanarak limanin verimli bir sekilde caligmasini saglayacak olan is giicii ihtiyacidir.
Bu nedenle gerek diinya, gerekse Tiirkiye piyasasindaki operator ihtiyaci hizla
artmaktadir. Operatdr ihtiyacinin bu denli artmasi karsisinda yetkin is giiciiniin
yetigtirilmesi ve elde tutulmasi biiyiilk onem kazanmaktadir. Giintimiizde limanlar
rekabet iistiinliiklerini korumak maksadiyla biinyelerindeki operatorleri ellerinde
tutmaya yonelik politikalar izlemekte, bu politikalarin basinda da kritik ekipmanlarin
operatorleri icin yiiksek iicret ddenmesi giindeme gelmektedir. Bu yiiksek iicretler de is
giicli maliyetini arttirmaktadir. Bir operatoriin yetkin hale gelmesi i¢in gerekli zaman ve
katlanilmas1 gereken operator iicretleri de hesaba katildiginda bu maliyet daha da

artmaktadir.

Artan ihtiyact karsilamanin ve operatorleri alt bantlardan iist bantlara dogru
kaydirmanin bir yolu limanlardaki kritik is giicliniin takimlara boliinmesi ve iist bantlara

atlatilacak operatorlerin egitimi i¢in gerekli zaman ve fonun yaratilmasidir. Havuz

134 Ravindra Galhena, “Chinese Record Takeaway”, Containerisation International, Mart, 2008, s. 50,
135 Carl Jensen, “APM Terminals”, 9. UNCTAD Konferansi, 13 — 18 Temmuz 2004, s. 12
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sistemi ile limandaki operatorler yogun calisan ve talep oldugunda calisan olarak iki
gruba ayrilmakta ve talep oldugunda calisna gruptaki operatorler, talep olmayan
donemlerin bir kisminda iist grup makineler igin yetistirilmektedirler. Diger yandan
vardiya sisteminin ortadan kaldirilmasi sonucunda is giicii ihtiyacinda saglanan diisiis
ile yaratilan fonun belli bir kism1 sayesinde bu egitimler fonlanmaktadir. Bu sayede
liman isletmeleri, hem kritik is giiciiniin ellerinden kagmasi durumunda ortaya ¢ikacak
biiyiik deger kaybindan korunmus, hem de is giicii maliyetlerinde bir tasarruf saglamig

olmaktadir.

Limanlarn iyilestirilmesinde izlenecek yolun ve kritik iyilestirme noktalarinin
tespit edilmesi i¢in liman performansinin net bir sekilde belirlenmesi gerekmektedir.
Liman performans 6l¢iitlerinin dogru tespit edilmesinin ikinci kullanim yolu ise giinlitk
faaliyetlerin planlanmasi icin gereken verilerin tespit edilmesidir. Ornegin gemi

planlama sorumlulari;
e Gemiye yapilacak toplam is miktari,
® Gemide yapilacak calisma siiresi tahminleri,
e Gemilere tahsis edilen ekipman adetleri,
e Gemilere caligsacak personel miktari,

e Tabhsis edilen depolama alanlarinin biiyiikliigi vs.

gibi verilere ulagirken liman performans Olciitlerinden faydalanmaktadirlar. Baska bir
ifadeyle giinliik ve haftalik ¢aligmalarin, gemi gelis ve gidis tarihlerinin ve miisterilere
verilecek olan hizmet sartlarimin belirlenmesinde performans olciitleri kritik kararlar

icin gereken verileri olugturmaktadir.

Performans olciitlerinin uzun vadeli planlamalar i¢in de kritik Onemi

bulunmaktadir. Ust yénetim, performans olgiitlerinden yola ¢ikarak;'*

e Gergeklesen ve gerceklesmesi beklenen gemi ve yiik trafigi icin eldeki
imkanlarin yeterliliginin tespit edilmesi,

e Mevcut kaynaklarin kullanim verimlerini takip edilmesi,

136 Thomas, Measuring Container Terminal Performance, s.6.
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e Idari ve iletisim sistemlerini gozden gecirmek ve ihtiyag goriiliiyorsa
iyilestirilmesi,

e Isgiicii diizeylerini izlemek ve gerekiyorsa ayarlamast,

®  Yeni rthtimlarin saglanmasi,

e Depolama alaninin artirilmast,

e Kap1 ve kabul faaliyetlerinin genisletilmesi,

® Yeni araclarin satin alinmas1 da dahil olmak,
iizere gelecekteki terminal gelisimini planlamaktadir.

Bu calisma kapsaminda gergeklestirilen havuz sistemi uygulamasina, Arser

biinyesinde gerceklestirilen is giicii performansi ve maliyet performansi incelenmeleri

sonucunda gerek duyulmustur. Havuz sisteminin uygulanmasi, performans

degerlendirme sonuglar1 kullanilarak alinan stratejik bir karardir.
3.2.2. Performans Ol¢iimiinde Dikkat Edilmesi Gereken Noktalar

Performans olciimiinde dikkat edilmesi ve hakkinda kesin kararlar verilmesi

gereken temel noktalar sunlardir: 137

e Neyin Ol¢iilecegi,
¢ Bunun nasil 6l¢iilecegi,
e Olgiimiin aydinlatici, yararli ve tutarli bir yontemde nasil ifade edilecegidir.

Diger isletmelerde oldugu gibi liman ve terminallerde de, performanslarinin
tiim 6nemli yonlerini 6zetleyecek tek bir 6l¢iim yontemi bulunmamaktadir. Bu nedenle,
her biri Olctim islemi tarafindan bir araya getirilmis ve isletmenin tamamina katkida
bulunan kiiciik, fakat onemli bir parcadan olusan bir dizi Olgiimlere gereksinim
duyulmaktadir. Fakat limanlar, limanlarla ilgilenen uluslararasi firmalar ve bu alandaki
uzmanlar arasinda bu performans Olgiitlerinin nasil siniflandirilmalart  gerektigi

konusunda ortak bir kan1 bulunmamaktadir. '*® Ulkeler arasinda kullanilan yéntemlerde

37 Thomas, Analysis and Review of Container Terminal Performance, s. 17.
138 Kevin Cullinane, The Productivity and Efficiency of Ports and Terminals: Methods and Applications. The
Handbook of Maritime Economics and Business, Vol. 4, 2003, s. 31.
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biiyiik farkliliklar olmasinin yam sira ayn iilkede faaliyet gdsteren farkli limanlar dahi

farkli yontem ve terminolojileri benimsemektedirler.'*

3.2.3. Performans Olciimlerinde Kullanlan Yontemler

Terminal performans ol¢iimlerini tartisma ve analiz etme islemi, yaygin olarak

performans Ol¢iimii olarak adlandirilir. Performans incelemesi gergeklestirilirken, iki

farkli yontem ile bilgi toplanabilmesi miimkiindiir:'*’

Anlik Veri Toplama: Limanda yer alan ekipmanlarin ve tesislerin teknik
kapasitelerini belirlemek icin genelde bir vardiya siiresince (8 - 12 saat)

gerceklestirilen gdzlemlerle veri toplama yontemidir.

Yaygin Veri Toplama: Ozellikle stratejik kararlarda kullamlmak iizere

istatistiksel anlamliliga sahip verilerin uzun siireli gdzlemler ile elde edilmesidir.

Limanin teknik ozelliklerine ve hangi Olciitlerin belirlenmesine duydugu

ihtiyaca bagl olarak kullanilan yontemler degisse de, performans oOl¢iimleme siireci

genel olarak asagidaki maddeleri icerir. Havuz sistemi uygulamasinda da genel cati

olarak su adimlar izlenmistir: '*!

3.24.

Analizin temel alacag: verilerin toplanmast
Verilerden ¢esitli performans ol¢iimlerinin hesaplanmasi,

Performans olctimlerinin tek tek ve onceki ve hedef degerlerle karsilastirilarak
analiz edilip degerlendirilmesi,

Analizlerin tartisilip gerekli 6nlemlerin alinacagi toplantilar.

Performans Olciimlerinde Kategoriler

Onceki boliimde de deginildigi iizere liman performansmin Olgiilmesinde

standart bir yontem bulunmamaktadir. Bu yontemin bulunmamasinin nedeni limanlarin,

139 Thomas, Measuring Container Terminal Performance, s.8.
140 patrick Fourgeaud, Measuring Port Performance, 2000, ¢evrimigi: www.worldbank.org /transport/ports/
con_docs/fourgeau.pdf, 04.01.2008, s. 6

4! Thomas, Analysis and Review of Container Terminal Performance, s.19.
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tedarik zinciri i¢indeki benzersiz konumlaridir. Bir liman, tedarik zincirini olusturan
tim asamalarla dogrudan ya da dolayh olarak irtibat halindedir. Ayrica her limanin
hizmet verdigi miisterilerin veya sektorlerin farklilasmasindan otiirii takip ettikleri

performans olgiitleri degisebilmektedir.

KILAVUZLUK FIRMALARI
ROMORKAJ FIRMALARI
j P TERSANELER
DOLAYLI KIOQN'B}E\L(ﬁER GUMRUKLEME GEMI MALZEME
KATILIMCILAR YUKLEYICILERI FIRMALARI TEgé;liKA(z:]!ll_le
TOPLAYICILARI
YAKIT TEDARIKGILERI
A
ACENTALAR
' \ ,
TERMINAL i
DOGRUDAN GEMI GEMICILIK OPERATORLERI T/L\QSIE;/IGALCGIII_EIK
KATILIMCILAR SAHIPLERI FIRMALARI (YUKLEME - [T FIRMALARI
ISTIFLEME)

FORWARDER /

Sekil 17: Deniz Ticaret Zinciri Katilimcilart

Kaynak: Hilde Meersman, Eddy Van De Voorde, Thierry Vanelslander, The Industrial Economic
Structure of the Port and Maritime Sector: An Attempt at Quantification, NAV 2003 Conference,
Palermo: 24 — 27 Temmuz 2003, s.3

Performans incelemesi sirasinda elde edilecek olan veriler, hassas olan bir
diger noktadir. Tedarik zincirini olusturan tiim katilimcilarin beklentileri farkli oldugu
gibi limanlardaki calismalara yaklasim acilart da farkli olmaktadir. Ornegin bir gemi
igletmecisi icin en 6nemli kriterler geminin limana yanasmadan 6nce bekletilmemesi,
limanda kalis siiresinin kisa olmasi ve elleclemeler sirasinda geminin zarar
gormemesidir. Bir acenta, geminin durumu ile dogrudan ilgilenmez iken konteynerlerin
elleclenmesinde verilen siirelere uyulup uyulmadigini, istife girmis olan bir konteynerin

ne kadar hizli ¢ciktigini kendine temel gosterge olarak alir.

Son miisteriye yonelik faaliyetlerden yola ¢ikilarak hazirlanmis bir performans

olciimii, asagidaki gostergeleri icerebilir;'*

142 Fourgeaud, Measuring Port Performance, s. 8.
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1. Giivenilirlik: Gemi hatlar1 ile uyumlu ve giivenilebilir caligma performansi,
2. Maliyet: Rekabetci ve giivenilir fiyat,

3. Kalite: Elleclenen yiikiin zarar gérmemesinin saglanmast,

4. Esneklik: Degisen kosullara ayak uydurabilmek.

Yukarida sayilan maddelerin yan1 sira performans adi altinda geminin limanda
kalma siiresi de performans 6l¢iim gostergeleri arasinda eklenebilir.'* Bu yaklagimda,
limanda yiiriitiillen tiim faaliyetlerden dogrudan ya da dolayl olarak etkilenen tiim gemi,
acenta, son miisteri gibi faktorler de goz oOniinde tutulmaktadir. Bu yaklasim miisteri
memnuniyeti saglanmasinda faydali olmakla birlikte liman igerisinde yiiriitiilecek olan

iyilestirme ¢alismalarinda yardimci olamayacaktir.

Ikinci bir yaklasim ise, limanin genel maliyetlerinin ve miisteriye yansima

. . 144
oranlarinin incelenmesine dayanmaktadir. Bu yaklasimda;

1. Fiziksel Performans: Limandaki tesislerin ton ya da adet cinsinden net olarak
hesaplanmis c¢ikti miktarlaridir. Limanin geneline yayilabilecegi gibi rihtim,
saha, depolama alani, ving, kamyon vs. alt bolimlere de ayrilabilir. Havuz
sistemi uygulamasinda fiziksel performans gostergeleeri saha ve rihtim grubu

olarak ikiye, ardindan takim ve operator band1 diizeylerine kadar yayilmistir.

2. Finansal Performans: Limandaki tiim faaliyetlerin maliyet merkezi olarak
degerlendirilmesi sayesinde yarattiklar1 katkinin ve maliyetin parasal olarak
hesaplanmas1 ile olusturulan performans Olgiitleridir. Havuz sistemi
uygulamasinda olusturulan maliyet merkezleri ile finansal performans gostergesi

de uygulama kapsaminda degerlendirilmistir.

3. Kalite Performansi: Degisen miisteri taleplerinin ne oranda karsilanabildigini
baz alarak olusturulan ve limanin esnekligini ve ne kadar hizli adapte

olabildigini tespit etmeyi amaclayan performans olgiitleridir.

143 Lawrence Edward Henesey, Multi-Agent Systems for Container Terminal Management, (Doktora Tezi, Blekinge
Institute of Technology, 2006), s. 25
144 Bernard Francou, Port Economics, 1. Basim, Dartford: North West Kent College Publications, 2005, s.86
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Diger bir yaklasim ise limanlar iiretim tesisleri gibi diisiinerek verimlilik
iizerine yogunlagmaktadir. Bu bakis acisi; “Amerika Birlesik Devletleri’'nde yaygin

olarak kullamlmaktadir.'®

1. Kisa Donem Verimlilik Faktorleri: Rihtim hizmet performansi, saha hizmet
performansi, kapi islem hizi / adedi, aktarma hizi gibi gostergeleri baz alir.
Havuz sistemi uygulamasi da kisa donem verimlilik faktorlerinden rithtim ve

saha hizmet performansinin arttirtlmasi yoniinde yapilmis bir ¢calismadir.

2. Uzun Dénem Verimlilik Faktorleri: Toplam yiik miktari, terminal basma yiik
miktari, rithtim bagina yiikk miktari, konteyner hizmet siire ortalamasi gibi

gostergeleri baz alir.'*

Yukarida anlatilan yaklasimlar, limandaki faaliyetlerden dogrudan ya da
dolayl olarak etkilenen unsurlara yonelik olarak diizenlenmistir. Ancak bir limanin
kendi icinde iyilestirmeleri basarili bir sekilde gerceklestirebilmesi icin farkli tarzdaki
verilere ihtiyaci bulunmaktadir. Bir limanda, bir konteyner icin yiiriitiilen faaliyetleri

genel bir sema haline getirecek olursak asagidaki semay1 elde edebiliriz.

. . KONTEYNERA .
ISTIF SAHA TRAFIGININ ot eni KONTEYNERIN
RIHTIM PLANLAMA |::> |::> |::> YAPILACAK ISLERIN |::>
PLANLAMA PLANLANMASI PLANLANIIAS| SIRAYA ALINMASI

!

%N;me <:| YAPE\El:gAiglLtRiN <:| EKIPMANIN <:| ISGUCUNUN <:| KONTEYNERIN
BOSALTHA ISLEM DLANLAV BELIRLENMESI PLANLANMAS| YONLENDIRILMES

Sekil 18: Yiikleme — Bosaltma Faaliyet Detay1

Kaynak: Richard Linn, Container Yard Management, 2003, ¢evrimi¢i: http://faculty.eng.fiu.edu/~linn/
Ein5346/ Container Yard_management.ppt,, 10.11.2007, s. 5

145 Yong Seok Choi, Analysis of Combined Productivity of Equipments in Container Terminal, Proceedings of the
31st Annual Conference on International Conference on Computer Engineering and Applications, Beijing: 23
— 27 Temmuz 2007, s.360

146 Jordan Woodman, Simulation Analysis Report, Pusan Newport Container Terminal Planning Study, Pusan:
Pusan Port Authority 1999, s.23
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Limanlarda, son donemde artan taseron kullanimi, performans Olciimii
icerisinde yeni bir boyut yaratmistir. Limancilik isletmeleri, liman biinyesinde
gerceklestirilen faaliyetleri dis kaynak kullanimi ile karsilamaya yonelerek kendi
kadrolarinin ve faaliyetlerinin planlama ve denetleme konularina yogunlasmislardir. Bu

yaklagim, liman icerisindeki operasyonel faaliyetleri ii¢ ana dalda incelemektedir:
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Tablo 3: Taseron Performans Gostergeleri

Liman Servis Saglayicis1 Genel Performansi

Olciit Tanim Veri Kaynag
Toplam Zaman Bir gemiden limanda harcadigi bir saat ~ Liman Servis
Perfomansi icinde elleclenen konteyner adedidir. Saglayicisi

Net Performans

Zaman kriteri, gecen toplam zamandir.

Bir gemiden bir saatlik ¢alisma siiresi
icinde elleclenen konteyner adedidir.
Servis saglayicisindan
kaynaklanmayan kesinti zamanlar1 bu
hesaba katilmaz.

Liman Servis
Saglayicisi

Ving¢ Performansi

Atil Zaman Orani

Bir gemiden bir saatlik ving calisma
stiresi i¢inde elleclenen konteyner
adedidir. Servis saglayicisindan
kaynaklanmayan kesinti zamanlar1 bu
hesaba katilmaz.

Geminin limanda ge¢irdigi toplam
zaman ile gemiye yapilan net ¢aligma
zamanlarinin farkinin konteyner
adedine oranlanmasi ile elde edilir.

Liman Servis
Saglayicisi

Liman Servis
Saglayicisi

Rihtim Miisaitligi

Kilavuzluk

Geminin rihtima planlanan zamandan
dort saatlik sapma ile yanasma orani

Geminin gelis saatinden itibaren bir
saat icinde kilavuz kaptan saglanma
orani

Gemicilik Hatt1

Gemicilik Hatt1

Yedekleme

Diger Gemi Bekleme
Zamani

Geminin gelis saatinden itibaren bir
saat icinde romorkor saglanma orani
Vaktinde gelen gemilerin kilavuz,

romorkor ya da rihtim eksikliginden
bekleme miktarlar

Gemicilik Hatt1

Gemicilik Hatt1

Taseron Giivenilirligi | Diger Tageron Genel Performansi

Tageron Faaliyet

Taseronun verdigi zaman limitlerine

Liman Servis

Performansi uyma orant Saglayicisi
Tageron Faaliyet Bir gemi iizerinde farkli limanlardaki Liman Servis
Orani farkli vinglerin ¢alisma oranlarinin Saglayicisi
karsilastirmali performansi
Teslim Alinan Yiik Verilen siire limiti i¢inde planlanan Liman Servis
Miktari yiik indirmesinin tamamlanma orant Saglayicisi

Kaynak: Clive Hamilton, Measuring Container Port Productivity, The Intermodal 2007, Amsterdam, 4 — 6 Kasim

2007,s. 6
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Liman yonetimi, limandaki taseron kullaniminin yogunluguna bagl olarak bu
verileri talep edebilir. Ancak taseron kullanilmadig1 takdirde bu veriler de yetersiz

kalacak, iyilestirme yapilabilecek noktalar1 belirlemede sikinti yaratacaktir.

Bu calismada kapsaminda ele alinan Arser, is emirlerini Marport Liman
Isletmesi’'nden alarak operasyonel faaliyetleri yiiriitmekte, yaptig1 hizmetleri fatura
etmekte ve gosterdigi performans diizenli olarak degerlendirilmektedir. Bu baglamda
Arser, Marport firmasi i¢in tageron bir yapi olarak faaliyet gostermektedir. Bu noktadan
hareketle Arser tarafindan, kendi icinde performansini arttirmak igin gerceklestirilen
tiim siirecler tek tek ve birlikte analiz etmektedir. Bu analizlerinden ¢ikan sonuclar
igveren konumunda olan Marport’a raporlanmakta, ayrica sirket i¢i performans

diizeltmelerinin gergeklestirilmesinde kullanilmaktadir.
3.2.5. Performans Olciim ve Terminal Verimlilik Kriterleri

Onceki boliimlerde de belirtildigi iizere, terminal verimlilik olgiitleri farkls
bakis acilarina sahiptir. Bu degerler ayrn ayn degerlendirildiklerinde terminalin bir
boliimii ya da yiiriitillen faaliyetlerden bir kismi degerlendirilebilmekte, diger
alanlardaki ihtiyaglara ise cevapsiz kalmaktadir. Bu nedenle bir limanin performansini
degerlendirirken hem uzun hem kisa vadeli verileri, hem ekonomik hem de operasyonel
verileri veren, bunu verirken dis miisteri kadar i¢ miisteriye de yonelik bilginin elde

edilmesine dikkat edilmelidir.

Finansal gostergeler, terminal operasyonu sonucunda ulasilmak istenen
sonuclarin degerlendirilmesinde temel faktordiir. Bu veriler terminalin belirlenen siire
icinde kendinden bekleneni verip veremedigini gosterecektir. Ancak makro boyuttaki

bu veriler, iyilestirme ve gelistirme icin yetersiz kalacaklardir.

Uygulama boliimiinde Arser biinyesindeki maliyet kalemlerinin ortaya
konulmas1 ve acgik bir sekilde degerlendirilmesi icin gerceklestirilen calismalar
dogrultusunda, operasyon bolimii faaliyetleri alt kademelerine ayrilarak

degerlendirilmistir.
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[sgiicii maliyetleri hesaplanirken, is giicii faktoriiniin siireg iizerindeki maliyet
etkisinin bir makine gibi tek basina alinmas1 miimkiin olamamaktadir. Zira bir makine
yaptig1 isin performansini tek basina gosterebilirken, is giiciiniin performansi ve
maliyeti toplu olarak degerlendirilmekte bir konteynere harcanan adam/saat ayn1 ayrim

kullanildiginda ise yaramamaktadir. 147
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Sekil 19: Bir Konteynerde Faaliyet Gosteren Ekipmanlarin Dagilimi

Is giicii maliyetlerinin belirlenmesinde yukaridaki sekilde goriinen tiim
asamalar ele alinarak degerlendirilmeli, bir grubun gergeklestirdigi ¢alismadan yola
cikilarak konteyner basina diisen is giicii maliyeti hesaplanmalidir. Eger genel hatlar ile
degerlendirme yoluna gidilirse, operasyon personelinden kaynaklanan katma deger ve

maliyet arasindaki oraninin goriilmesi miimkiin olamayacaktir.

Havuz sistemi uygulmasinda, konteynerin liman alani i¢inde saha — rihtim
arasindaki hareketi ve bu hareket sirasinda etki eden tiim operasyonel is giicii

degerlerini bulmak hedeflenmis ve faaliyet maliyet yOnetimi sistemi ile is giicii

147 Henesey, Multi-Agent Systems for Container Terminal Management, s. 25
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kullanimini bulabilmek ic¢in katilim dereceleri hesaplanarak toplam is iizerindeki etkileri

bulunmustur.

Bu baglamda kullanilabilecek genis bakis agisina ve yeterli detaya sahip

yaklagimlardan birine gore performans incelemesinde kullanilabilecek kriterler su

sekildedir:

Tablo 4: Konteyner Terminal Operasyon Verimliligi Olciitlerinin Siniflandiriimasi

_ URETIM
OLCUMLERI

TRAFIK
OLCUMLERI

KONTEYNER ADEDI / BiRiM ZAMAN

Teu Miktar1 / Birim Zaman
Agirlik Miktar1 / Birim Zaman

Yiikiin Degeri / Birim Zaman
Gelir / Birim Zaman

Is Miktar1
Olgiimleri

Gemide Yapilan Is Miktar1 / Birim Zaman
Rihtim - Saha Arasi Is Miktar1 / Birim
Zaman

Konteyner Sahas1 Is Miktar1 / Birim Zaman
Kapi Is Miktar1 / Birim Zaman

Verimlilik
Olgiimleri

I(ullamm
Olctimleri

Rihtim Verimliligi

Saha Verimliligi

Gemi Verimliligi
Ving Verimliligi

Rihtim Verimliligi
Terminal Alan1 Verimliligi

Depolama Alan1 Verimliligi
Cfs Alam Verimliligi

Genel Verimlilik

Rihtim Kullanimi

Arag¢ Verimliligi
Isgiicii Verimliligi

Maliyet - Kar Verimliligi
Rihtim Kullanimi

Saha Kullanimi

Istif Alanm1 Kullanimi
Cfs Istif Alan1 Kullanimi

Genel Kullanim

Kap1 Kullanimi
Ara¢ Kullanimi

Hizmet Olgiimleri

Di1s Miisteriye
Hizmet

Geminin Limanda Geg¢irdigi Siire
Karayolu Tasitinin Limanda Gegirdigi Siire

Demiryolu Aracinin Limanda Gegirdigi Siire
Operasyonel Aksama Siireleri

Kaynak: Brian Thomas (Ed), Analysis and Review of Container Terminal Performance, Cardiff: International
Labour Organisation, 2007, s.21 ve Brian Thomas (Ed), Measuring Container Terminal Performance, Cardiff:
International Labour Organisation, 2007, s.34.

77



3.2.6. Konteyner Terminallerinin Uretim Ol¢iimleri

Uretim gostergeleri olarak soz ettigimiz performans 6lciimlerinin ilk kategorisi,
isletmenin etkinlik derecesini Olger. Limanlar gibi bir hizmet endiistrisi s6z konusu
oldugunda, bu kategoriyi temsil etmeleri amaciyla ticaret, trafik, is miktari, randiman
vs. gibi farkli bir¢ok terim kullanilir. Bu farkliligin nedeni, yukarida da bahsettigimiz

gibi tedarik zincirindeki katilimcilarin ¢esitliligidir.
3.2.7.Konteyner Terminallerinde Verimlilik

Konteyner terminallerinde verimlilik kullanilan birim kaynak bagsma birim
zamanda elde edilen iiretim miktar1 agisindan ifade edilir. Verimlilik 6lciimleri, terminalin
calistinlmasiyla dogrudan baglantili olduklari igin 6zellikle liman isletmecisi ve operasyon
yoneticileri i¢in Onemlidir. Verimlilik arttinlabilirse, elleclenen birim yiikiin maliyeti

diistiriilecek ve bu yolla terminalin karlihg arttirilacaktir.
3.2.7.1. Gemi Verimliligi

Gemi verimliliginin en genel Ol¢iimleri, bir geminin gelisindeki konteyner
ellecleme degerlerinden gemiye verilen hizmet siiresine kadar olan kismi kapsar. Bu
zaman arali@l, gemi gelisinin verimli ve verimsiz yanlarimin tam olarak
aydmlatilmasinda farkli yollarla ifade edilebilir. Uygulamada, ambar kapaklarimin
kaldirilmast gibi verimsiz etkinlikleri hesaba katan yaklasim daha c¢ok kabiil
gormektedir. Zira bu yaklasim, cabanin daha iyi bir gostergesidir. Bu calismanin
uygulama kisminda yararlanilan, Ekim-2007 Donemi Gemi Vardiya Raporlari’nda da

ambar kapaklarinin kaldirilmasi i¢in harcanan siireler dikkate alinmamistir.
3.2.7.2.. Ving¢ Verimliligi

Gemi verimliligi Olgiimleri, gemiden gemiye ve terminalden terminale
dogrudan karsilastirilamaz. Ciinkii i3 miktarinin, bir geminin elleglenmesiyle
iligkilendirilebilmesine karsin operasyonda kullanilan kaynaklarin da hesaba katilmasi
gerekmektedir. lgili gemi icin tahsis edilen ving ve diger kaynaklar ne kadar fazlaysa,
performans degerleri de o derece iyi olacaktir. Ayrica geminin niteliklerinden

kaynaklanan degisiklikler de performansi etkileyecektir. Ving verimliliginde, is miktar1
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ving basina hesaplanir Bu deger, operasyonlar ve terminaller arasinda daha adil bir

karsilagtirma yapilmasini saglar.

Ving verimliligi hesaplanirken bir gemide birden fazla vincin ¢alismasi halinde
ortalama alma yaklasimi kullanilmaktadir. Yani bir gemiden elleclenen toplam yiik,
toplam ving/saatine boliinmektedir. Bu degerlendirme mikro boyutta yani her bir ving
icin aynn ayn gerceklestirildiginde vinglerin ve operatorlerin  performanslar
belirlenebilir."*® Havuz sistemi uygulamasinda da her bir takim icinde yer alan tiim
vingler tek bir merkez olarak kabiil edilmis ve maliyet dagilimi, toplam ellecleme adedi

ile toplam ving adedi iizerinden yapilmistir.

Bu deger hesaplanirlen degisken donemler alinabilir. Hesaplama yontemi, bir
gemide yapilan toplam hareket sayisinin, once birim zamana sonra da calisan toplam

. veqes .4 14
ving sayisina bolinmesidir.'*

Bir siirecin en yavas halkas1 kadar hizli oldugunu g6z oniine alindiginda, bir
vincin verimliliginin de dogrudan aktarma aracinin verimliligine, dolayli olarak saha
grubunun verimliligine bagh oldugu goériilebilir. Havuz sistemindeki takim yapisi,
takimlarin birbirleri ile olan koordinasyonunun karsilagtirilmasini saglamistir. Zira
mevcut sistemde her bir ara¢ grubunun ortalama performans degeri bulunarak, tiim
araglar bu degere gore ele alinmaktadir. Ancak ving 6rneginde de goriildiigii tizere bir
vincin verimliligini etkileyen ve diger vinglerden farkli gerceklesen etmenler de
mevcuttur. Takim verimlilikleri, is nitelikleri ayn1 olan gruplarin kiyaslanmasina imkan
saglayacagi icin tiim operatorler ve is makinesi gruplan esit bir ortamda

degerlendirilmis olacaktir.
3.2.7.3. Arac¢ Verimliligi

Bir konteyner terminalindeki yiiksek dereceli makinelesmeden ve ellecleme
araglarina yapilan yogun yatirimlardan (baslangictaki toplam yatirnm maliyetinin en

fazla %50’si kadar) dolayr ara¢ verimliligini dikkatlice incelemek onemlidir. Bir

'8 Freemantle Port Authority,Freemantle Port Annual Report 2007, 2007, ¢evrimigi: http://fremantleports.com.au/
About/OurBusiness/AnnualReport.asp , 21.01.2008, s. 109.

149 Hanh Dam Le-Griffin, Melissa Murphy, Container Terminal Productivity:Experiences At The Port of Los
Angeles and Long Beach, NetScout User Forum, 8 — 12 Ekim, 2006, s. 4
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ekipman grubunun verimliligi ortalamalar ile hesaplanabilecegi gibi tek bir ekipmanin
verimliligi de incelenebilir. Ancak ekipmanlan tek tek incelerken galistigi yer, kullanan
operatoriin bilgi ve becerisi gibi degerlerin de gdz Oniine alinmasi gerekmektedir. Bu
nedenle havuz sisteminde is makineleri, tek tek degil makine gruplar bazinda ele

alinmastir.
3.2.7.4. s Giicii Verimliligi

Konteyner limanlarindaki yiiksek diizeydeki makinelesmeyle dahi, is giicii
giderleri yine de toplam terminal giderlerinin ¢ok biiyiik bir boliimiinii olusturur -
yaklasik olarak % 60’1n uistiinde- ve Olciilen bir siirede adam-saat basina verimliligin ne
oldugunu bilmek 6nemlidir. °° Is giicii maliyetleri incelenirken unutulmamalidir ki
gelismis bir ekonomide liman maliyetlerinin %58’i is giici maliyetinden
kaynaklanmaktadir."”' Uygulama ¢alismasina kaynaklik eden performans degerlendirme
kriterleri sonucunda da goriildiigli tizere darbogazlarim olugsmamasi i¢in Arser, ek iist
sinirda istihdama gitmekte ve bu durumun yarattig1 ilave maliyete katlanmak zorunda

kalmaktadir.

Bununla birlikte, makine verimliliginde oldugu gibi, asil sorun, hesaplamanin
neyi temel alarak yapilmasi gerektigine karar vermektir. Bu durumda, sadece net ya da
briit gibi hangi saatlerin degil ayn1 zamanda hangi personelin de hesaplamaya dahil
edilecegi konusu 6nem kazanmaktadir. Hesaplama yapilirken tiim personel ya da
operasyona dogrudan etki eden gruplar iizerinden degerlendirme yapilabilir. Havuz
sistemi kapsaminda, operasyona dogrudan etki eden gruplardan olan ve Arser
maliyetlerinin % 90’min olusturan operator grubu iizerinde durulmus, bu grubu
olugturan etmenlerin katki oranlar1 ve toplam maliyetleri g6z Oniine alinarak

operasyonel maliyetler hesaplanmstir.

Verimlilik olciilirken kullanilacak olan yontemler farklilik gostermektedir.

Gang yaklasiminda bir gangin calisma verimliligi TEU/Gang-Saat ya da TON/Gang-

150 Thomas, Analysis and Review of Container Terminal Performance, s.62.
15! Brancou, Port Economics, s.80

80



Saat olarak alinabilir.'> Havuz sistemi degerlendirme kriteri olarak, normal bir
maliyetlendirme sisteminde oldugu gibi Adam/Saat iizerinden degil, Gang/Saat,
Gang/Vardiya ve TEU/Gang degerleri tercih edilmistir. Bu degerler, parti maliyetlerinin

hesaplanmasi sirasinda kullanilmistir.

Birey bazinda bakildiginda ise hesaplama yontemi olarak personelin operasyon
stirecindeki Onemini belirten katsayilar kullanilmalidir. Burada adam-saat degerleri
dogrudan operasyon personeli olarak alinabilecegi gibi kolaylik olmasi amaciyla tiim
liman calisanlar1 olarak da almabilir."”® Bu calisma kapsaminda incelenen Arser’de
operasyona dolayl1 yoldan etki eden personel sayisi ve maliyeti, biitiine oranla (yaklagik
% 10) cok diisiik miktarda oldugu i¢in bu personelin maliyetleri sabit maliyet olarak ele

alinmis ve havuz maliyetlerine olan etkileri gbz ard1 edilmistir.

Isgiicii verimliligini etkileyen bir diger 6nemli unsur da is yogunlugudur.
Yogunlugun artisi, asir1 yorgunluga neden oldugu gibi performans diisiikliiklerine de
neden olacaktir. Ornegin Ingiliz Limancilik sektoriinde 2008 itibariyle yapilan bir
arastirmaya gore; “Limancilik sektoriinde calisan kisilerin % 72°si fazla mesai
yapmaktadirlar. Bu nedenle % 40’a varan motivasyon ve verim disiikliikleri
gtiriilebilmektedilr.”154 Aym sekilde, 2006 yilinda 400’e yakin liman ve terminal
operatoriiniin  katilmiyla gergeklestirilen bir arastirmaya gore limanlarda olusan
ekipman hasar maliyetlerinin % 71’1 insan faktoriinden kaynaklanmaktadir. Bu nedenle
havuz sisteminde, bir ay yogun tempoda calistirilan operatorlerin diger ay havuz
icerisine alinmasiyla, operator iizerindeki i baskisinin ve yogunlugunun dengelenmesi

hedeflenmistir.

132 World Bank Port Reform Tool Kit, World Bank Port Regulation Module, 2007 Edition, 2007, s. 44
153 1 e-Griffin, Murphy, Container Terminal Productivity:Experiences At The Port of Los Angeles and Long Beach,
s. 4.

154 portstrategy, Long Hours For Little, Vol. 1008, No. 2, 2008, s. 18
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Sekil 20: Ekipman Hasar Maliyetleri Dagilimi

Kaynak: Laurence Jones, TT Club Identifies Where to Focus on Loss Preventetion, Port Technology
International, Vol. 37,2008, s. 68

3.2.8. Arac Kullanim Ol¢iimleri

Liman isletmelerinin yiik ellecleme araclarina yatirim yapmas: yiiksek
maliyetler gerektirmektedir ve dolayisiyla bu araglardan tam olarak yararlanilmasi

sarttir. Bu yiizden ara¢ kullanimi, son derece 6nemli bir performans 6l¢iimiidiir.

Havuz sisteminde operatorler, yogun calisan takimlar ve havuz takimlari olarak
ayrilmistir. Yogun takimlar belirli periyotlarda havuz grubuna dahil olmkta, havuz
grubundaki operatorler ise yogun calisan takimlarin yerine gecmektedirler. Limanlarin
calisma durumlan goz Oniine alindiginda, limanlarin cografi durumlarina bagl olarak
hizmet verdikleri miisteri grubu ve bu grubun sahip oldugu mal cesitliligi, aym sekilde
limanlarin agik havada hizmet vermelerinden dolay1 karsilasabilecekleri her tiirlii hava
durumu ve 24 saat diizenine gore caligsmalarindan dolay:1 gece-giindiiz arasindaki goriis
farkina bagh calisma durumlar1 vs. gibi etkenlerden dolay1 operatorlerin her tiirli
kosulda, is makineleri ve ekipmanlarim en verimli sekilde kullanabilme yetkinligine
sahip olmalar1 gerekmektedir. S6z konusu yetkinlik ise ancak, kapsamli ve uzun zaman
alan egitimlerle miimkiin olabilir. Bu egitimler ile ayrica, liman i¢inde gorev alan

operatorlerin ara¢ kullanim verimlilikleri dengeli bir konuma getirilerek, daha homojen
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bir is giicli yapisinin olusturulmasi da miimkiindiir. Bu nedenlerle, havuz siteminde,
havuz grubundaki operatorlerin is yogunlugu azlatilmis ve az yogun aldiklar1 bu

donemlerde egitimden gegirilmeleri hedeflenmistir.
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IV. BOLUM
UYGULAMA - HAVUZ SiSTEMi ORNEKLEMESI
4.1. Arser Agsindan Havuz Sistemi Thtiyaci

2006 yili sonunda Marport’un geldigi konum itibari ile 962.913 TEU olan
liman kapasitesi, 2007 yili i¢in 1.300.000 TEU, 2008 y1l i¢in ise 1.500.000 TEU olarak
ongoriilmiistiir. Mevcut kapasitenin iki y1l icerisinde agamali olarak bir 6nceki yila gore
stirastyla %35 ve %15 oranlarinda biiyiimesi, operasyonu yiiriiten Arser’in 2006 yil
sonunda, 2007 ve 2008 yillar1 i¢in yetistirilmek iizere yeni operator alimlar1 yapmasina
ve bu durum da is giicii maliyetlerinin yiikselmesine neden olmustur. Bir maliyet
merkezi olan Arser biit¢esinin yiikselmesi ise, Marport’un operasyonel is giicii

maliyetlerinin diisiiriilmesi konusundaki taleplerini de beraberinde getirmistir.

Mevcut sistemde 3 vardiyali ve sabit is giicii maliyetlerine dayali olarak calisan
Arser, yukarida aciklanan nedenlerden dolayr operator adetleri konusunda
optimizasyona gitmek ve is giici maliyetlerini minimuma indirmek amaciyla
calismalara baslamistir. Yapilan arastirmalar sonucunda operator adetinin 2 sekilde
optimize edibilecegi goriilmiistiir. Bunlardan birincisi operatorlerin diger limanlarla
ortak kullamilmasi, ikincisi ise sabit vardiyalarin kaldirilarak operatér calisma

saatlerinin gemi gelis saatlerine gore ayarlanmasi yoniindeki yaklasimlardir.

Operatorlerin diger limanlarla ortak kullanilmasi yoniindeki yaklasimda, ortak
bir operatdr havuzu olusturulmasi ve her iki limanin operator ihtiyacini bu havuzdan
karsilamas1 6ngoriilmiistiir. Bu yontemin, is giicii optimizasyonu ag¢isindan bakildiginda,
atil siireleri kaldirmasi bakimindan isletmelere maliyet avantaji yaratacag agiktir. Fakat
her iki limanin da en yogun oldugu zamanlarin (peak time) iist tiste binmesi durumunda,
havuzdaki operator adeti talebi karsilayamacak ve sistem c¢ikmaza girecektir.
Dolayisiyla sistemin, limanin kendi i¢ isleyisinde yapilacak iyilestirmelerle
diizeltilmesi, yani sabit vardiyalarin kaldirilarak, operator calisma saatlerinin gemi gelis
stirelerine gore esnek hale getirilmesi (bundan sonra havuz sistemi olarak anilacaktir)

yoluna gidilmistir.
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Arser  biinyesinde  olusan  maliyetler = operasyonel faaliyetlerden
kaynaklanmaktadir. Baska bir ifadeyle, 5 temel gruptan olusan operatorler, saha ve
rthtim operasyonlarinda calismakta ve bunun karsiifinda iicret almakta, yani bir
maliyet yaratmaktadirlar. Bu acidan bakildiginda hem faaliyet merkezli bir maliyet
yapisinin s6z konusu olmasi, hem de maliyetlerin daha etkin bir sekilde yonetilebilmesi
amaciyla uygulanacak havuz sisteminde Faaliyet Tabanli Maliyetleme Yaklagim
kullanilmistir. S6z konusu maliyetlerin toplam biiyiikliigii Marport tarafindan her yilin
basinda belirlenen operasyonel hedeflerin gergeklestirilebilmesi icin gerekli operator
adedine gore hesaplandigindan ve operasyonel talepler siirekli bir degisim icinde

oldugundan dolay1 hedef maliyetleme yaklagimi kullanilmamustir.
4.2. Uygulama Yapilacak Ayin Secimi

Esnek calisma ihtiyacim karsilayarak, maliyetleri diisiirmesi planlanan ve
tamamen yeni bir caligma sekli getiren havuz sisteminin, pratikte ne derece
uygulanabilir oldugunu gérmek amaciyla farkli simiilasyonlar yapilmasi gerekmistir.
Simiilasyonlarda, halihazirda devam etmekte olan operasyonlardan higbir farkin
olmamasina 6zen gosterilmistir. Aksi takdirde teoride basarili olan, fakat simiilasyon
esnasinda pratikteki Orneklerinin olumsuz yoOnleri de optimum hale getirilmis ve
basarisizlikla sonuclanmis bircok girisim gibi, havuz sistemi calismasinin da

basarisizliga ugramasi kaginilmazdir.

Yukarida aciklanan nedenlerden dolayi, havuz sistemine yonelik olarak
yiriitiilen bir dizi pilot uygulamanin ardindan tamamen gercek bir operasyonun simiile
edilmesine karar verilmistir. Ufak capli 6rneklemlerle yiiriitilen uygulamalarda
farkedilen aksakliklar diizeltilmis ve her defasinda yeni sistemin optimum seviyeye bir

adim daha yaklastirilmasi saglanmstir.

Uygulama doneminin se¢iminde de gerceklik on planda tutulmus ve bir aylik
periyot baz alinmigtir. Hangi ayin segilecegi konusunda ise, bir énceki yilin en yogun
gecen ay1 “Orneklem ay” olarak secilmistir. Limanda siirekli yiikselen tasima trafigi, en
yogun aym se¢ilmesinde énemli rol oynamistir. Bu sayede bir sonraki yil uygulamaya

alinmasi planlanan havuz sisteminin, bir dnceki yilin en yogun donemini ellecleyebilme
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kapasitesine sahip olacagindan dolayi, cok fazla revizeye gerek kalmadan pratige

gecirilebilmesi hedeflenmistir.
4.3. Mevcut Maliyetlerin Belirlenmesi

Havuz sistemi uygulamasinda kullanilacak yoOntemin faaliyet tabanh
maliyetleme olarak belirlenmesinin ardindan, ilk adimda operasyonel verilerin
toplanmas1 ve analiz edilmesi ¢alismalarina baslanmistir. Bunun i¢in Marport Limani
Dogu, Ana ve Bati terminallerine Ekim ay1 igerisinde demirleyen biitiin gemilere ait
“Gemi Vardiya Raporlar1” toplanmis ve rapor formati degistirilerek iizerinde kolaylikla

islem yapilabilecek bir formata doniistiiriilmiistiir.

Verilerin hangi kaynaktan geldigi ve nasil islendiginin daha iyi anlasilabilmesi
acisindan gercek gemi vardiya raporlar1 da bu calisma kapsamina dahil edilmistir. Fakat
ay igerisinde limana demirleyen toplam gemi sayisinin 68 adet olmasi nedeniyle, Ekim-
2007 donemi basinda Marport Ana Terminali’ne demirleyen ilk gemiye ait gemi
vardiya raporunun ilk vardiyasi gosterilmistir. Zira gemi operasyon siiresinin genellikle
bir vardiyadan daha uzun siirdiigii de goz Oniine alindiginda, yalnizca ham verileri
iceren gemi vardiya raporlarinin tiimiiniin bu calisma icerisinde gosterilmesinin veri

kalabalig1 yaratacagi asikardir.

Gemi vardiya raporunda yer alan ve ilerleyen boliimlerde havuz sistemi
calismasinda da yararlanacagimiz bilgiler su sekildedir: Geminin adi, gelis tarihi,
operasyonun hangi saatte basladigi ve tamamlandigi, hangi vinglerin o gemi {izerinde
calistigl, bu vinglerin calisma siireleri ve hareket sayilar1 (hareket sayisi, ilgili ving
tarafindan s6z konusu gemi iizerinde gergeklestirilen yiikleme/bosaltma islemi sayisidir)
verileri. Bu bilgilerin uygulama kisminda hangi amacla kullamldigi asagida

belirtilmistir:

¢ Limana Gelis/Baslama: Hangi takimin, hangi saatte ise baglatilmas1 gerektigi,
¢ Ving¢ Adi: Hangi vinglerin ve dolayisiyla ving operatorlerinin ¢alistirilacag,

e Yapilan Hareket: Ilgili operatorlerin ve vinglerin kag hareket yaptigi.
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4.3.1. Maliyet Analizleri

Mevcut durumdaki is giicii maliyetlerinin anlasilabilmesi ve bu maliyetler
hakkinda yorum yapilabilmesi amaciyla Ekim-2007 donemine ait tiim gemi vardiya
raporlart Dogu Terminali, Ana Terminal ve Bati Terminali bazinda tek tek analiz
edilmistir. Analiz, ilgili terminalde bulunan biitiin vingler (SSG/MHC) ile aktarma
araclar1 (YTT) tarafindan yapilan hareket adetlerinin Terminal Hareket Dagilim

Tablolarina (Ek-1) kaydedilmesi yolu ile yapilmstir.

Biitiin rhtim grubu verilerinin terminal hareket dagilim tablolarina girilmesi
sonucunda, Ekim-2007 dénemi boyunca her bir rihtim makine grubunun (SSG, MHC ve
YTT) toplam kag¢ vardiya calistigi saptanmistir. Saha grubu verileri ise limandaki biitiin
operasyonel hareketlerin kaydedildigi bir veri taban1 programi olan SAP sisteminden

cekilmistir. Bu verilerin asagidaki tablolardan incelenmesi miimkiindiir.

Tablo 6: Terminal ve Vin¢ Grubu Bazinda Vardiya Dagilin

DOGU

ANA

BATI

GEMI POSTASI TERMINALI | TERMINAL | TERMINALI TOPLAM
SSG : 217 : 217
MHC 157 133 90 380
RTG 0 842 180 1.022
CRS 393 - i 393
YTT 562 1644 263 2.469
GEMi POSTASI TOP 1112 2.836 533 4.183
DOGU ANA BATI

R TERMINALI | TERMINAL | TERMINALI UL,
RTG : 196 109 305
CRS 76 139 54 269
ECS 123 153 52 328
YTT 134 666 i 800
SAHA POSTASI TOP 333 1154 215 1.702
GENEL TOPLAM 1.445 3.990 748 6.183

Hareket adetleri g6z Oniine alindiginda maliyetlerin ana, dogu ve bati terminal
seklinde azalan siralama ile dagilmasi beklenmektedir. Hem bu tahmini dogrulamak,
hem de toplam maliyetleri hesaplamak amaciyla operator adedi ve aylik operator

maliyetinden yola ¢ikilarak Maliyet Dagilim Tablolar olusturulmustur.
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Tablo 7: Dogu Terminali Maliyet Dagilinm

DOGU TERMINALI

GEMi POSTASI Vardiya Adedi Maliyet/ Vardiya Toplam Maliyet

MHC 157 185 YTL 29.061 YTL
CRS 393 109 YTL 42.994 YTL
TT 562 89 YTL 49.793 YTL
GEMi POSTASI TOP 1.112 -YTL 121.848 YTL
SAHA POSTASI Vardiya Adedi Maliyet/ Vardiya Toplam Maliyet

CRS 76 109 YTL 8.314 YTL
ECS 123 109 YTL 13.456 YTL
TT 134 89 YTL 11.872 YTL
SAHA POSTASI TOP 333 -YTL 33.643 YTL
GENEL TOPLAM 1.445 -YTL 155.491 YTL

Tablo 8: Ana Terminal Maliyet Dagilinm
ANA TERMINAL

GEMi POSTASI Vardiya Adedi Maliyet/ Vardiya Toplam Maliyet

SSG 217 302 YTL 65.577 YTL
MHC 133 185 YTL 24.618 YTL
RTG 842 111 YTL 93.294 YTL
TT 1.644 89 YTL 145.658 YTL
GEMi POSTASI TOP 2.836 -YTL 329.148 YTL
SAHA POSTASI Vardiya Adedi Maliyet/ Vardiya| Toplam Maliyet
RTG 196 111 YTL 21.717 YTL
CRS 139 109 YTL 15.207 YTL
ECS 153 109 YTL 16.738 YTL
TT 666 89 YTL 59.008 YTL
SAHA POSTASI TOP 1.154 -YTL 112.669 YTL
GENEL TOPLAM 3.990 -YTL 441.817 YTL
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Tablo 9: Bati Terminali Maliyet Dagilim

BATI TERMINALI

GEMi POSTASI Vardiya Adedi Maliyet/ Vardiya Toplam Maliyet

MHC 90 185 YTL 16.659 YTL
RTG 180 111 YTL 19.944 YTL
TT 263 89 YTL 23.302 YTL
GEMi POSTASI TOP 533 -YTL 59.905 YTL
SAHA POSTASI Vardiya Adedi Maliyet/ Vardiya| Toplam Maliyet
RTG 109 111 YTL 12.077 YTL
CRS 54 109 YTL 5.908 YTL
ECS 52 109 YTL 5.689 YTL
TT 0 89 YTL 0 YTL
SAHA POSTASI TOP 215 -YTL 23.674 YTL
GENEL TOPLAM 748 -YTL 83.578 YTL

Tablo 10: Ekim — 2007 Donemi Maliyet Dagilin

GENEL TOPLAM (Biitiin Terminaller)

GEMi POSTASI Vardiya Adedi Vardiya Maliyeti Toplam Maliyet
SSG 217 302 YTL 65.577 YTL
MHC 380 185 YTL 70.338 YTL
RTG 1022 111 YTL 113.238 YTL
CRS 393 109 YTL 42.994 YTL
1T 2469 89 YTL 218.753 YTL
GEMi POSTASI TOP 510.901 YTL
GEMi POSTASI Vardiya Adedi Vardiya Maliyeti Toplam Maliyet
RTG 305 111 YTL 33.794 YTL
CRS 269 109 YTL 29.429 YTL
ECS 328 109 YTL 35.883 YTL
TT 800 89 YTL 70.880 YTL
SAHA POSTASI TOPLAM 169.986 YTL
GENEL TOPLAM 680.886 YTL

Ekim — 2007 donemine ait veriler incelendiginde,
maliyetinin 680.886 YTL oldugu ve bu maliyetin 510.901 YTL’sinin (%75) rihtim
grubunda yer alan gemi postalarindan, geri kalan 169.916 YTL’sinin (%25) ise saha
grubundan kaynaklandig1 goriilmektedir. Pareto mantigina gore optimizasyon siireci,

gemi postalarina yonelik olmalidir. Zira rihtim ve saha gruplart birer maliyet merkezi

ic terminalin toplam

olarak diisiiniildiigiinde , maliyetlerin %75°1 rihtim grubundan kaynaklanmaktadir.
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4.4. Faaliyet Merkezleri ve Maliyet Havuzlarimin Olusturulmasi
4.4.1. Faaliyet Merkezleri (Havuz Sistemi ve Takimlar)

Arser’in temel islevi olan operasyonlarin aksamadan yiiriitiilmesi konusunda
ilk etapta operator grubu sayisinin azaltilmasi ve bu gruplardan belirli sayida operator
almarak ekipler olusturulmasi planlanmistir. Zira havuz sistemi orneklemesi, limanda
calisan ve toplam 5 farkli banttan (Q Bandi, V bandi, Y Bandi, S Bandi ve T Bandi)
olusan bir operator kiimesi {izerinde uygulanmistir. Bu kapsamda, 5 adet olan mevcut
operator bandi sayisi, 3 gruba indirilmistir. Mevcut sistemde operator bantlari ve

kullanabildikleri is makineleri su sekildedir:

1. QC Bandi : SSG Vinci Operatorleri

2. VA Bandi : MHC Vinci Operatorleri

3. YC Bandi : RTG Vinci Operatorleri

4. SA Bandi : CRS ve ECS Makinesi Operatorleri
S. TT Bandi : YTT Aktarma Araci Operatorleri

Havuz sisteminde ise Q ve V bantlari ile Y ve S batlar1 birlestirilmistir. Bu durumda,

yeni yapidaki bant gruplari su sekle gelmistir:
1. QC Bandi : SSG ve MHC Operatérleri
2. YC Bandi : RTG, CRS ve ECS Operatorleri

3. TT Bandi : YTT ve MTT Operatorleri

Havuz sisteminde, vardiyali sistemden farkli olarak operatorler belirli calisma
gruplarina (bundan sonra takim olarak amilacaktir) ayrilmis ve esnek siirelere gore
calisma diizeni baz alimmistir. Olusturulan takimlar da kendi i¢inde kiiciik gruplara

(bundan sonra gang olarak anilacaktir) ayrilarak daha esnek bir yap1 olusturulmustur.

Her takim 2 gangten olusmaktadir. Gangler ise, saha ve rihtim operasyonlarinin
yogunluguna gore 1 ving operatorii, 2 ya da 3 saha makinesi kullanabilen operator ve 4
ya da 5 aktarma araci operatoriinden olusmaktadir. S6z konusu yap1 Sekil-21’de detayh

olarak gosterilmistir.
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TAKIM
(16 Operatir)
— —
GANG-A GANG-B

——— ———
VING SAHA  GEKICI VING SAHA  GEKICI
(1) (2-3) (4-5) (1) (2-3) (4-5)
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Sekil 21: Takim / Gang Yapisi

Olusturulan takimlarin  ¢alisma sisteminde vardiya kavrami ortadan
kaldirlmistir. Takim igerisindeki en kidemli operator tim lideri olarak belirlenmis ve
ilgili operasyon sorumlusunun bilgisi dahilinde, kendi takimina bagli olan her iki gangin
yonetimi tim liderine birakilmistir. Ganglerin ise gidis — gelis saatleri, calisma siireleri,
operasyonel performanslar1 ve operasyonla ilgili olan diger biitiin kriterler tim lideri ve
ilgili operasyon sorumlusunun denetimindedir. Ust yonetimin, limana giris yapmis olan
gemilerin hedeflenen siireler igerisinde bitirilmesi disinda takimlarin calisma sekline

miidahalesi olmamaktadir.
4.4.1.1. Gang Doniisiim Sistemi

Limana girisi yapilan bir gemi i¢in, kapasitesine gore iki, ii¢ ya da dort takimin
atanmas1 Ongoriilmektedir. Gemi operasyonunun baslangicindan, son konteynerin
gemiden bosaltilmasina kadar aym takimlar gang doniisiim sistemi ile ¢alisirlar. Gang
doniisiim sistemi, takimi olusturan iki calisma grubunun (iki gangin) karsilikli olarak
yer degistirmesi ile operasyonun devamliligimin saglanmasini amaglayan bir nevi
vardiya sistemidir. Bu noktada, yani ganglerin ne zaman isi birakacaklar1 ve diger gang

ile yer degistirecekleri konusunda, insiyatif tim lideri ve operasyon sorumlularina
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birakilmistir. Boylece, isletme icin oldugu kadar operatorler icin de esnek bir ¢alisma

sistemi kurulmasi hedeflenmektedir.

GEMi KUMESI

L GANG Jir 17 .| ‘)ll ? J’!ﬂl?

II. GANG | - A
! ! '
. lI lI ll

ril DAIMI SAHA HAVUZ
OPERATORLERI OPERATORLERI

Sekil 22: Gang Doniigiim Sistemi

Operasyonlarin ¢ok yogun gecmesi ve takimdaki is giiciiniin yetersiz kalmasi
durumunda ise, havuz operatorlerinin devreye girmesi planlanmistir. Havuz
operatorleri, bir onceki ciimlede de belirtildigi tizere yogun operasyon donemlerinde,
takim operatorlerine destek is giicii saglayan, dolayisiyla tam zamanh ¢alisma imkani
olmayan ve i¢inde aktarma araci operatoriinden, ving operatoriine kadar her banttan

genis bir operator kiimesini barindiran bir ¢alisma grubudur.

Takim ve havuz operatorlerinin disinda tutulan saha operatorleri ise, saha
operasyonlarinin gemi operasyonlarindan farkli olarak devamlilik arz etmesi nedeniyle,

klasik 3 vardiyali sistemde caligmaya devam etmektedirler.
4.4.2. Maliyet Havuzlari (Takim — Havuz Calisma Diizeni)

Havuz sistemi Orneklemesinde, faaliyet merkezlerini olusturan takimlar hem

esneklik saglamak, hem de maliyet havuzlarini net bir sekilde belirleyebilmek iizere 2
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ayri ekibe ayrilmistir. Bir onceki boliimde de belirtildigi tizere, havuz operatdrlerini yari
zamanl ¢alisan takimlar seklinde diisiinmek miimkiindiir. Yalniz burada tam zamanlh
operasyon ekiplerinden (takim operatorleri) farkli olarak her operator bagimsiz bir birim
seklinde faaliyet gostermektedir. Bagka bir deyisle; havuz icinde takimlar ve gangler
yoktur. Aksi takdirde talepler gang seklinde isteneceginden, tam zamanli calisan gang
operatorlerden herhangi biri veya birkagcinin devamsizligi durumunda, bu operatorlerin
yerine ayn1 sayida operator degil de bir gang getirilmesi s6z konusu olacaktir. Ornegin
bir YC operatoriiniin devamsizligi durumunda yar1 zamanli c¢alisan havuz
operatorlerinden bir YC operatorii almak yerine, gang halinde talep kurali nedeniyle
biitiin bir gang talep edilmesi gerekecek ve bu durum da maliyetlerin yiikselmesine

neden olacaktir.

Calisma yapis1 yukarida aciklanan havuz sisteminde, belirlenen periyotlarda (ki
bu calisma kapsaminda ilgili periyot 1 Ay olarak belirlenmistir) Takim Operatorleri ile
Havuz Operatorleri yer degistirirler. Yer degisiminde, havuz operatorlerinden,
operasyon ekibi icin uygun gangler olusturulur. Olusturulan gangler ikili gruplar halinde
birlestirilerek takim haline gelir ve tam zamanli operatorler ile yer degistirebilecek
yapiya kavusurlar. Tam zamanli calisan operatorler ise, bagimsiz birimler olarak bir
sonraki doneme kadar havuzda kalmak iizere takimlarindan ayrilirlar. Bu sayede,

operatorler iki ayn kategoride toplanarak maliyet havuzlari olusturulmus olmaktadir.
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Sekil 23: Havuz Operatorleri — Operasyon Ekibi Periyodik Yer Degisimi

4.5. Sabit Takimlarm Olusturulmasi

Toplam 287 operatdrden olusan personel; genel yetenek testleri, psikometrik
testler ve yoneticileri tarafindan hazirlanan faktor puan matriksi sonucunda aldiklar
toplam puana gore makine grubu bazinda siniflandirilmig ve tam zamanli ¢alisacak olan

takimlar bu puanlara gére olusturulmustur.

Tam zamanli ¢alisacak operatorlerin belirlenmesinin ardindan, 2 adet ving
(SSG/MHC) operatorii, 5 adet saha makinesi (RTG/CRS/ECS) operatorii ve 9 adet
aktarma aract (YTT/MTT) operatoriinii icerecek sekilde toplam 16 kisilik takimlar
olusturulmus ve takim icerisindeki QC operatorleri takim yoneticisi olarak
belirlenmistir. Onceki boliimlerde de anlatildig: iizere, sabit takimlar iki gruba ayrilmis
ve her bir gruba gang ismi verilmistir. Gangler, operasyonun yogunluguna gore 9 ya da
7 operatorden icermektedir. Bu karar tamamen, takim yoneticisinin insiyatifine

birakilmaistir.

95



Tablo 11: Sabit Takimlar

A TAKIMI B TAKIMI
GANG-1 GANG-2 GANG-3 GANG-4
QC-1I QC-II QC-1 QC-1I
Enver OLMEZ Kemal DEGIRMENCI Siihrap ELIBOL Mustafa ALYAZ
YC-1I YC-1I YC-1 YC-II
Necati GULTEKIN Yilmaz CIVAK Remzi CANER Kenan GUL
Cengiz GORUR Fatih BOZKURT Zeynal TUNC Koksal DOGAN
Abdullah TASAR Erkan ENGIN
TT-1 TT-1I TT-1 TT-11
Adem TURKER Ahmet TASKIRAN Ali KAYA Ayhan SAGLAM
Ahmet DEMIR Ahmet KILIC Ali GUNDOGAN Baki AKYILDIZ
Ahmet SIMSEK Akin YILMAZ Ali ERTUGRAL Bayram GOCEN
Ahmet KARABULUT Akif YILMAZ Aydin YAPICI Bayram SAKIN
Ahmet YILDIRIM Aydin DOGAN
9 OPERATOR 7 OPERATOR 9 OPERATOR 7 OPERATOR
Tablo 11: Sabit Takimlar (Devami)
C TAKIMI D TAKIMI
GANG-5 GANG-6 GANG-7 GANG-8
QC-1I QC-II QC-1I QC-II
Beysefa LALE Orhan MINEYLI Mustafa BAKIR Selami KINIK
YC-1 YC-1II YC-1I YC-1II
Sercan METE Kadir DUNDAR Omer DOGAN Resat ZENGIN
Ali AYDOGMUS Turgut KOLCAK Mustafa SINEL Naci CALIK
Kahraman PEZUK Ali DIKMEN
TT-1 TT-1I TT-1 TT-11
Bekir MINEYLI Dursun AK Halil SEN flhan TURK
Birol POLAT Engin GECER Halil CAVUS Kadir YALCIN
Biilent ARLI Ercan OZTURK Halil KiziR Ismail GUVENC
Cihat YIGIT Erol SAHIN Hasan SOYLU Kayhan UNAL
Duran OKCE Ihsan YILMAZ
9 OPERATOR 7 OPERATOR 9 OPERATOR 7 OPERATOR
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Tablo 11: Sabit Takimlar (Devami)

E TAKIMI
GANG-9 GANG-10

QC-1 QC-1I
Nuri SAGLIK Mustafa SEVEN

YC-1I YC-1I
Ercan KANCALI Muzaffer BICER
Murat DEMIRCI Fethi DURMAZ
Nuri CEYHAN

TT-1 TT-1I
Kemal SENTUNA Kerim ASAN
Kemal YOLCU Latif DOGAN
Kemal KONAN Mahmut SALBAS
Kemal AKCAY Mehmet INAN
Kenan KARADAYI

9 OPERATOR 7 OPERATOR

4.6. Takim — Havuz Gangleri Is Dagilim Tablosunun Olusturulmasi

Sabit takimlarin olusturulmasimin ardindan, bu operatorlerin disinda kalan
operatorler havuz icerisine dahil edilmistir. Ekim — 2007 donemi verilerini igeren
Takim-Havuz Gangleri Is Dagilim Tablosu (Ek-II) olusturulurken mevcut yapi
korunmus, fakat isleyis tamamen degistirilmistir. SOyle ki; havuz sistemi ¢aligmasinda
da mevcut sistemde oldugu gibi biitiin operatorlerin biitiin terminallerde ve araclarda
calisma ihtimali oldugu kabul edilmistir. Fakat, vardiya sistemi su anki isleyisinden
tamamen farkli olacak sekilde, 6nceden belirlenmis zaman araliklarina gore degil de,

gemi gelis saatlerine baglanmistir.

Tablodaki her giin i¢in 3 farkli siitun ayrilmistir. Bu siitunlar mevcut
sistemdeki vardiyalar1 temsil etmektedir. 1. Vardiya 00:00 — 08:00, 2. Vardiya 08:00 —
16:00 ve 3. Vardiya 16:00 — 24:00 zaman dilimini kapsamaktadir. Her giiniin bu sekilde
3 farkli dilime ayrilmasi ile gemi vardiya raporlariin gang is dagilim tablosuna, hareket
adetlerinin yan1 sira operasyon baslama saatleri de dikkate alinarak kaydedilmesini
saglanmistir. Boylece, havuz sistemi caligmasinin gercege en yakin verileri igermesi

saglanmustir.
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Havuz  sistemi c¢alismasi  sonuglarinin  mevcut  sistemle  birebir
karsilagtirilabilmesi amaciyla, her bir gemi operasyonunda gerceklestirilen hareket
adedi ile operasyon baglangic ve bitig saatleri sabit tutulmustur. Bagka bir deyisle yeni
sistem i¢in gemi vardiya raporlarindaki operasyonel degerler baz alinmis ve {izerlerinde

herhangi bir degisiklik yapilmamaistir.

Tekrar hatirlatmak gerekirse, havuz sisteminde, sabit takim operatorlerinin
ciftli gangler halinde talep edildigi ve bir gemi bitene kadar ayn1 takima ait iki gangin
doniisiimlii olarak calistign varsayillmistir. Havuzdaki operatorler ise, takim mantigindan

farkl1 olarak operator bazinda ya da gang olarak talep edilebilmektedir.

Terminallere demirleyen her bir gemi icin, ilk olarak sabit takimlar kullanilmis,
tim sabit takimlarin kullanildigi durumlarda ihtiya¢ duyulan operatorler ise havuz
ganglerinden karsilanmistir. Sabit takim adedi ve dolayisiyla havuz gang adedi
operasyon yogunluguna gore belirlenmistir. Buna gore toplam 5 adet sabit takim (5 x 16
= 80 Operator) ve 12 adet havuz gangi (12 x 8 = 96 Operator), mevcut rihtim

operasyonlarin aksamadan yiiriitiilmesi i¢in yeterli olmaktadir.

4.7. Maliyet Etkenlerinin Belirlenmesi (Maliyet Anahtarlar)

Gang is dagilim tablosunun olusturulmasi ile operasyon icin gerekli olan
optimum is giicli miktar1 (80 adet sabit takim ve 96 adet gang operatorii) belirlenmis ve
boylece uygulama sonucunda operasyonun, mevcut duruma gore daha az operatorle
yiiriitiilebilecegi goriilmiistiir. Fakat maliyetlerin ne sekilde degisecegi konusunda bir
sonu¢ almamamistir. Zira, sabit takimda calisacak operatorler haftalik 45 saat olan
standart calisma siiresinin {izerine c¢ikmaktadirlar. Dolayisiyla hem bu o6zverili
caligmanlariin  karsiligim vermek, hem de kanuni gereklilikleri yerine getirmek
amaciyla mevcut sistemde kazandiklar tutardan daha yiiksek bir tutar kazanmalarini
saglamak gerekmektedir. Yapilan iicret artisinin ise, daha az operatdrle calismanin
yarattig1 fon tutarindan daha az olmasi gerekir ki; yeni sistemin uygulamaya konulmasi

saglanabilsin.

Yukarida da belirtildigi gibi, havuz sistemi ile kazanilan ve operatr adedinin

diismesiyle elde edilecek gelirin belirli bir kismi, sistemde kalacak diger operatorler
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arasinda dagitilmalidir. Objektif ve sistemli bir dagilim ancak maliyet anahtarlar ile
saglanabilir. Bu nedenle maliyet anahtarlarinin belirlenmesi icin, temel maliyet kaynagi

olan operatdr bazinda is giicii maliyetleri tizerinden gidilmistir.

Tablo 12: Operator Bazinda Isgiicii Maliyetleri

Bant Opr. Adeti Maliyet (YTL/Opr)
QC Operatéri 20 3.278 YTL
VA Operatoéri 23 3.058 YTL
YC Operatéri 51 2.882 YTL
SC Operatéri 46 2.640 YTL
TT Operatoéri 147 1.892 YTL

Isgiici maliyetleri konusunda maliyetlerin yonetilebilmesi ve is giicii
optimizasyonu yapilabilmesi agisindan, is giicii maliyetlerinin, operasyonu etkileyen en
Onemli iki unsur olan konteyner ellecleme adedi ve vardiya adedi ile iliskilendirilmesine
karar verilmistir. Bagka bir deyisle konteyner ellecleme adedi ile vardiya adetleri
maliyet etkenleri olarak belirlenmistir. Maliyet yonetimine iliskin bu karar hem isletme
yonetimi, hem de operasyon yoneticileri ile yapilan uzun goriigmeler sonucunda
alinmustir. Zira tiim operasyonel is giicii maliyeti bu iki unsur iizerinde toplanmaktadir.
Operatorler vardiyalarina gelmekte ve vardiyalar1 boyunca konteyner elle¢leme faaliyeti
gerceklestirmektedirler. Elleclenen konteyner adedi bagina iicretlendirme ile
operatorlerin motivasyonunun arttirilarak daha cok konteyner ellecleme istegi
uyandirilmasi ve dolayisiyla toplam operasyon verimliliginin arttirilmasi hedeflenmistir.
Vardiya basi iicretlendirme de, aymi sekilde motivasyon arttirici bir unsur olarak

ongoriilmiistiir.
4.7.1. Maliyet Anahtarlarimin Hesaplanmasi

Elleclenen her birim konteyner ig¢in iicretlendirme yapilmasi, konteyner
ellecleme hizin1 ve dolayisiyla, operasyon verimliligini arttiracaktir. Fakat operatorlerin
iicretleri aym1 olmadigindan dolayi, farkli maliyet anahtarlarinin kullanilmasi
gerekmektedir. Havuz sisteminde konteyner basi iicret uygulamasi takimlar (faaliyet

merkezleri) bazinda ele alinmistir. Bu sayede hem olast karisikliklarin 6niine gec¢ilmis,
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hem de takim performanslarimin arttirilmasi hedeflenmistir. Aksi takdirde, yani
konteyner basi iicret uygulamasinin operatér bazinda yapilmasi durumunda, her bir
operatdr daha fazla konteyner elleclemek icin calisacak, bu sirada takim igerisindeki

uyum ve koordinasyon ikinci plana atilacagindan toplam takim verimliligi diisecektir.

Vardiya basi iicretlendirmede de, konteyner basi iicretlendirmede uygulanan
yontem izlenmistir. Buna gore; {iicretlendirme ilk olarak takim bazinda yapilmis,
ardindan takimin toplam {icreti belirlenen maliyet anahtarlarina gore operator bantlar

arasinda dagitilmistir.

Biitiin durumlarda kok maliyet olarak 1.100 YTL tutarinda bir kok maliyet

ayrilmistir. 1.100 YTL igerisinde yer alan maliyet kalemleri asagida belirtilmistir;

e 419.00 YTL :2007 Temmuz-Aralik donemiicin belirlenen asgari net iicret
e 265.00 YTL :SSKigveren pay1
e 416.00 YTL : Ulasim, ozel saglik sigortasi, is kiyafeti, ayakkabi vs.

Degisken maliyetin, vardiya ve konteyner adedi arasindaki dagilimi ise %70 ve
%30 oranlarinda yapilmistir. Zira vardiya adedine gore, cok daha dalgali olan konteyner
adedi icin belirlenen oraninin daha yiiksek tutulmasi durumunda maliyetlerin ve

dolayistyla operator gelirlerinin dalgali olmasi problemi yasanacagi ongoriilmiistiir.

Maliyetlerin hangi deger iizerinden dagitilacagi konusunda ise, birlestirilen QC
ve VA bantlari icin QC band1 mevcut maliyetinin % 50 fazlasi; yani 3.278 x 1,5 =4.917
YTL, YC ve SA bantlart icin YC band1 mevcut maliyetinin % 50 fazlasi; yani 2.882 x
1,5 =4.323 YTL ve TT bandi operatorleri i¢in ise mevcut maliyetlerinin % 50 fazlasi;
yani 1.644 x 1,5 =2.838 YTL maliyet 6ndoriilmiistiir.
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Tablo 13: Takim Maliyet Dagilim

Operator Birim Vardiya Basi Operator Vardiya Basi
Bandi Maliyet Opr. Maliyeti* Adeti Top. Maliyet
QC Opr. 4917 YTL 224 YTL 2 447 YTL
YC Opr. 4.323 YTL 197 YTL 5 983 YTL
TT Opr. 2.838 YTL 129 YTL 9 1.161 YTL
Vardiya Basi Takim Maliyeti 2.591 YTL

(*) Aylik ortalama vardiya adedi 22 olarak kabul edilmistir.

Maliyet dagilim tablosu incelendiginde, is giicii icin 6denecek toplam maliyetin
ne sekilde dagitilacagin1 bulmak amaciyla her bir operatoriin maliyeti, takimin toplam

maliyetine oranlanmistir.

Tablo 14: Takim Icerisindeki Maliyet Anahtar1 Katsayilar:

Operatér Operator Operatér Toplam Maliyet Anahtari

Bandi Maliyeti Adedi Maliyet Katsayisi

QC Operatéri 4917 YTL 2 9.834 YTL 0,086

YC Operatoéri 4.323 YTL 5 21.615 YTL 0,076

TT Operatorl 2.838 YTL 9 25.542 YTL 0,050
Toplam takim Maliyeti 56.991 YTL

Buna gore takim icerisindeki gelir dagilimi her bir QC operatoriine toplam
gelirin % 8,6’s1, her bir YC operatoriine toplam gelirin % 7,6’s1 ve her bir TT

operatoriine toplam gelirin % 5’1 6denecek sekilde yapilmistir.

Toplam maliyetin (yada operatorler acgisindan bakildiginda toplam gelirin)
dagitilacagi maliyet anahtar katsayilar1 belirlendikten sonra, maliyet anahtarn

degerlerinin bulunmasi amaciyla operatér maliyetleri toplam1 incelenmistir.
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Tablo 15: Takim Operatorleri Maliyetleri

A TAKIMI 9.064 22 2.591 YTL | 57.002 YTL 17.600 YTL
B TAKIMI 9.233 20 2.591 YTL | 51.820 YTL 17.600 YTL
C TAKIMI 8.960 19 2.591 YTL | 49.229 YTL 17.600 YTL
D TAKIMI 9.135 19 2.591 YTL | 49.229 YTL 17.600 YTL
E TAKIMI 8.982 19 2.591 YTL | 49.229 YTL 17.600 YTL
TOPLAM 45.374 99 -YTL 256.509 YTL | 88.000 YTL

(*) Tabloda yer alan degerlerin hesaplamalar asagida belirtilmistir:

¢ Konteyner Adedi: Takim—Havuz Gangleri Is Dagilim Tablosundaki (Ek-II)
takimlarin iizerinde yer alan hareket sayilarinin toplanmasiyla elde edilmistir.

¢ Vardiya Adedi: is dagilim tablosuna istinaden hazirlanan gang saatleri dagilim
tablosunun (Ek-III) en sag kolonunda hesaplanmis degerlerden alinmistir.

e Degisken Maliyet: Takim Maliyet Dagilimi tablosundaki, kok maliyetler
disinda kalan maliyetlerin toplamidir.

e Toplam Kok Maliyet: Birim kok maliyetin 1.100 YTL ve bir takimin 16
operatorden olusmasi nedeniyle, 1.100 x 16 = 17.600 YTL islemi yapilarak
hesaplanmaistir.

Takim operator maliyetleri tablosuna bakildiginda 256.509 YTL tutarindaki
toplam maliyetin, 88.000 YTL’sinin sabit ve 168.509 YTL’sinin degisken maliyetten
olustugu goriilmektedir. Degisken maliyet kisminin ise %70’inin vardiya ve %30’unun

konteyner maliyeti oldugu hatirlanirsa asagidaki hesaplamalar kolaylikla yapilabilir.
Toplam Vardiya Maliyeti : 168.509 x %70 =117.956 YTL

Toplam Konteyner Maliyeti : 168.509 x %30 = 50.553 YTL
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Takim operatorleri maliyetleri tablosundaki toplam vardiya adedinin 99 ve
konteyner adedinin 45.374 oldugu goz oniinde bulundugunda ise takim basina 6denmesi

gereken vardiya iicreti ile konteyner iicreti hesaplanabilir.

Takim Bag1 Vardiya Maliyeti :117.956/99=1.191 YTL
Takim Bas1 Konteyner Maliyeti : 50.553/45.374=1,11 YTL

Son olarak 1.191 YTL/Vardiya ve 1,11 YTL/Konteyner olarak hesaplanan
takim bas1 maliyetlerin, maliyet anahtar katsayilann kullanilarak operator bantlarina

dagitilmasi ile maliyet anahtar degerleri bulunmustur. Buna gore;

Tablo 16: Takim Operatorleri Maliyet Anahtar: Degerleri

Operator Anahtar Vardiya Ucreti Konteyner
Bandi Katsayisi (12 Saat) Ucreti
QC Operatérii 0,086 102 YTL 0,095 YTL
YC Operatérii 0,076 91 YTL 0,084 YTL
TT Operatori 0,050 60 YTL 0,056 YTL

Tablo 17: Havuz Operatorleri Maliyet Anahtari1 Degerleri

Operator Operator Vardiya Ucreti Vardiya Ucreti Konteyner
Bandi Adedi (8 Saat)* (12 Saat) Ucreti
QC Operatéru 1 88 YTL 102 YTL 0,095 YTL
YC Operatoéri 3 78 YTL 91 YTL 0,084 YTL
TT Operatorl 4 50 YTL 60 YTL 0,056 YTL

(*) Onceki boliimlerde de belirtildigi iizere, havuz operatorleri ortalama 8 saat ya da 12
saat vardiya tutmaktadirlar. Dolayisiyla vardiya basi iicretlendirme konusunda, havuz

operatorleri icin farkli katsayillar kullanma gerekliligi ortaya ¢ikmistir. Dolayisiyla
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havuz operatorleri i¢in vardiya licret katsayilar1 belirlenirken; 12 saatlik vardiyalar i¢in
takim operatorlerinde kullanilan katsayilar uygulanirken, 8 saatlik vardiyalar i¢in ise,
havuz sistemi sonrasinda elde edecekleri toplam gelirin, mevcut gelrilerinin %75’inin

altina diismeyecek sekilde olmasini saglayacak katsayilar uygulanmstir.
4.8. Maliyetlerin Operatér Bazinda Dagilim

Toplam maliyetin, takim operatorleri ve havuz icerisinde ¢alisacak operatorler
arasinda hangi katsayilara gore (maliyet etkenleri) dagitilacagi ve maliyet anahtar
degerleri belirlendikten sonra, her iki grup icin ayr dagitim anahtarlann kullamimis ve

maliyet dagilim tablolar olusturulmustur.
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Tablo 18: Takimlar Bazinda Maliyet Dagilim

TAKIM QC OPERATORLERI MALIYETL

Takim Adi Vardiya Kont. Vardiya Konteyner Birim Deg. Toplam Deg.
Adedi Adedi Maliyeti Maliyeti Maliyet Maliyet
A TAKIMI 22 9.064 2.244 YTL 861 YTL 3.105 YTL 6.210 YTL
B TAKIMI 20 9.233 2.040 YTL 877 YTL 2.917 YTL 5.834 YTL
C TAKIMI 19 8.960 1.938 YTL 851 YTL 2.789 YTL 5.578 YTL
D TAKIMI 19 9.135 1.938 YTL 868 YTL 2.806 YTL 5.612 YTL
E TAKIMI 19 8.982 1.938 YTL 853 YTL 2.791 YTL 5.583 YTL
99 45.374 -YTL - YTL 14.409 YTL 28.817 YTL
TAKIM YC OPERATORLERI MALIYETi
Takim Adi Vardiya Kont. Vardiya Konteyner Birim Deg. Toplam Deg.
Adedi Adedi Maliyeti Maliyeti Maliyet Maliyet
A TAKIMI 22 9.064 2.002 YTL 761 YTL 2.763 YTL 13.817 YTL
B TAKIMI 20 9.233 1.820 YTL 776 YTL 2.596 YTL 12.978 YTL
C TAKIMI 19 8.960 1.729 YTL 753 YTL 2.482 YTL 12.408 YTL
D TAKIMI 19 9.135 1.729 YTL 767 YTL 2.496 YTL 12.482 YTL
E TAKIMI 19 8.982 1.729 YTL 754 YTL 2.483 YTL 12.417 YTL
99 45.374 -YTL -YTL 12.820 YTL 64.102 YTL
TAKIM TT OPERATORLERI MALIYETI
Takim Adi Vardiya Kont. Vardiya Konteyner Birim Deg. Toplam Deg.
Adedi Adedi Maliyeti Maliyeti Maliyet Maliyet
A TAKIMI 22 9.064 1.320 YTL 508 YTL 1.828 YTL 16.448 YTL
B TAKIMI 20 9.233 1.200 YTL 517 YTL 1.717 YTL 15.453 YTL
C TAKIMI 19 8.960 1.140 YTL 502 YTL 1.642 YTL 14.776 YTL
D TAKIMI 19 9.135 1.140 YTL 512 YTL 1.652 YTL 14.864 YTL
E TAKIMI 19 8.982 1.140 YTL 503 YTL 1.643 YTL 14.787 YTL
99 45.374 -YTL - YTL 8.481 YTL 76.328 YTL
Toplam Degisken Maliyet 169.248 YTL
Toplam Kok Maliyet (1.100 YTL x 5 Takim x 16 Operator) 88.000 YTL
TOPLAM TAKIM MALIYETI 257.248 YTL
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Tablo 19: Takim Operatorleri Bazinda Maliyet Dagilin

ACIKLAMA VARDIYA KONTEYNER TOPLAM

BANT AD-SOYAD ‘-’U'é:: zg[';'_ 'Sg Ig.'l’_: BRT+iS P. BRT KST NET UCR.

A TAKIMI 22 9.064|  10.097 YTL

QC | Enver OLMEZ 102 YTL | 2.244 YTL | 0,095 YTL 861 YTL 3750 YTL | 1313 YTL 2.438 YTL
QC | Kemal DEGIRMENCI | 102 YTL | 2.244 YTL | 0,095 YTL 861 YTL 3750 YTL | 1.313 YTL 2.438 YTL
YC | Vilmaz CIVAK 91 YTL | 2.002 YTL | 0,084 YTL 761 YTL 3408 YTL | 1.193 YTL 2.215 YTL
YC | Fatih BOZKURT 91 YTL | 2.002 YTL | 0,084 YTL 761 YTL 3408 YTL | 1.193YTL 2.215 YTL
YC | Necati GULTEKIN 91YTL | 2.002 YTL | 0,084 YTL 761 YTL 3408 YTL | 1.193 YTL 2.215 YTL
YC | Cengiz GORUR 91 YTL | 2.002 YTL | 0,084 YTL 761 YTL 3408 YTL | 1.193 YTL 2.215 YTL
YC | Abdullah TASAR 91 YTL | 2.002 YTL | 0,084 YTL 761 YTL 3408 YTL | 1.193 YTL 2.215 YTL
TT | Adem TURKER 60 YTL | 1.320 YTL | 0,056 YTL 508 YTL 2473YTL | 865 YTL 1.607 YTL
TT | Ahmet DEMIR 60 YTL | 1.320 YTL | 0,056 YTL 508 YTL 2473YTL | 865 YTL 1.607 YTL
TT | Ahmet SIMSEK 60 YTL | 1.320 YTL | 0,056 YTL 508 YTL 2473YTL | 865 YTL 1.607 YTL
TT | AhmetKARABULUT | 60 YTL| 1.320 YTL | 0,056 YTL 508 YTL 2473YTL | 865 YTL 1.607 YTL
TT | Ahmet YILDIRIM 60 YTL | 1.320 YTL | 0,056 YTL 508 YTL 2473YTL | 865 YTL 1.607 YTL
TT | Ahmet TASKIRAN 60 YTL | 1.320 YTL | 0,056 YTL 508 YTL 2473YTL | 865 YTL 1.607 YTL
TT | AhmetKILIC 60 YTL | 1.320 YTL | 0,056 YTL 508 YTL 2473YTL | 865 YTL 1.607 YTL
TT | Akin YILMAZ 60 YTL | 1.320 YTL | 0,056 YTL 508 YTL 2473YTL | 865 YTL 1.607 YTL
TT | AKif YILMAZ 60 YTL | 1.320 YTL | 0,056 YTL 508 YTL 2473YTL | 865 YTL 1.607 YTL
B TAKIMI 20 9.233| 10.286 YTL 46.795 YTL | 16.378 YTL 30.417 YTL
QC | Siihrap ELIBOL 102 YTL | 2.040 YTL | 0,095 YTL 877 YTL 3562 YTL | 1.247 YTL 2.315 YTL
QC | Mustafa ALYAZ 102 YTL | 2.040 YTL | 0,095 YTL 877 YTL 3.562YTL | 1.247 YTL 2.315 YTL
YC | Kenan GOL 91YTL | 1.820 YTL | 0,084 YTL 776 YTL 3241YTL | 1.134YTL 2.106 YTL
YC | Koksal DOGAN 91YTL | 1.820 YTL | 0,084 YTL 776 YTL 3241YTL | 1.134YTL 2.106 YTL
YC | Remzi CANER 91 YTL | 1.820 YTL | 0,084 YTL 776 YTL 3241YTL | 1.134YTL 2.106 YTL
YC | Zeynal TUNG 91YTL | 1.820 YTL | 0,084 YTL 776 YTL 3241YTL | 1.134YTL 2.106 YTL
YC | Erkan ENGIN 91YTL | 1.820 YTL | 0,084 YTL 776 YTL 3241YTL | 1.134YTL 2.106 YTL
TT | AiKAYA 60 YTL | 1.200 YTL | 0,056 YTL 517 YTL 2362YTL | 827 VTL 1.535 YTL
TT | Al GUNDOGAN 60 YTL | 1.200 YTL | 0,056 YTL 517 YTL 2362YTL | 827 YTL 1.535 YTL
TT | Ali ERTUGRAL 60 YTL | 1.200 YTL | 0,056 YTL 517 YTL 2362YTL | 827 VTL 1.535 YTL
TT | Aydin YAPICI 60 YTL | 1.200 YTL | 0,056 YTL 517 YTL 2362YTL | 827 VTL 1.535 YTL
TT | Aydin DOGAN 60 YTL | 1.200 YTL | 0,056 YTL 517 YTL 2362YTL | 827 YTL 1.535 YTL
TT | Ayhan SAGLAM 60 YTL | 1.200 YTL | 0,056 YTL 517 YTL 2362YTL | 827 YTL 1.535 YTL
TT | Baki AKYILDIZ 60 YTL | 1.200 YTL | 0,056 YTL 517 YTL 2362YTL | 827 YTL 1.535 YTL
TT | Bayram GOCEN 60 YTL | 1.200 YTL | 0,056 YTL 517 YTL 2362YTL | 827 YTL 1.535 YTL
TT | Bayram SAKIN 60 YTL | 1.200 YTL | 0,056 YTL 517 YTL 2362YTL | 827 YTL 1.535 YTL
C TAKIMI 19 8.960 9.981 YTL 44.586 YTL | 15.605 YTL 28.981 YTL
QC | Beysefa LALE 102 YTL | 1.938 YTL | 0,095 YTL 851 YTL 3434YTL | 1.202YTL 2.232 YTL
QC | Orhan MINEYLE 102 YTL | 1.938 YTL | 0,095 YTL 851 YTL 3434YTL | 1.202YTL 2.232 YTL
YC | Kadir DUNDAR 91YTL| 1.729 YTL | 0,084 YTL 753 YTL 3.127YTL | 1.094 YTL 2.032 YTL
YC | Turgut KOLCAK 91YTL | 1.729 YTL | 0,084 YTL 753 YTL 3.127YTL | 1.094 YTL 2.032 YTL
YC | Sercan METE 91YTL| 1.729 YTL | 0,084 YTL 753 YTL 3127 YTL | 1.094 YTL 2.032 YTL
YC | Al AYDOGMUS 91YTL| 1.729 YTL | 0,084 YTL 753 YTL 3.127YTL | 1.094 YTL 2,032 YTL
YC | Kahraman PEZUK 91YTL | 1.729 YTL | 0,084 YTL 753 YTL 3.127YTL | 1.094 YTL 2.032 YTL
TT | Bekir MINEYLE 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 502 YTL 2287YTL | 800 YTL 1.486 YTL
TT | Birol POLAT 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 502 YTL 2.287YTL | 800 YTL 1.486 YTL
TT | Bilent ARLI 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 502 YTL 2.287YTL | 800 YTL 1.486 YTL
TT | Gihat Yi&IT 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 502 YTL 2287YTL | 800 YTL 1.486 YTL
TT | Duran OKCE 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 502 YTL 2.287YTL | 800 YTL 1.486 YTL
TT | Dursun AK 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 502 YTL 2287YTL | 800 YTL 1.486 YTL
TT | Engin GECER 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 502 YTL 2.287YTL | 800 YTL 1.486 YTL
TT | Ercan OZTURK 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 502 YTL 2287YTL | 800 YTL 1.486 YTL
TT | Erol SAHIN 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 502 YTL 2.287YTL | 800 YTL 1.486 YTL
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Tablo 19: Takim Operatorleri Bazinda Operator Ucretleri (Devami)

ACIKLAMA VARDIYA KONTEYNER TOPLAM

BANT AD-SOYAD ‘-’U'é:: zg[';'_ 52; ;g.'l’_: BRT+iS P. ‘ BRT KST | NET UCR.

D TAKIMI 19 9.135  10.176 YTL 43.082YTL  15.079 YTL 28.004 YTL
QC | Mustafa BAKIR 102 YTL | 1.938 YTL | 0,095 YTL 868 YTL 3451 YTL | 1.208 YTL 2.243 YTL
QC | Selami KINIK 102 YTL | 1.938 YTL | 0,095 YTL 868 YTL 3451YTL | 1.208 YTL 2243 YTL
YC | Resat ZENGIN 91YTL | 1.729 YTL | 0,084 YTL 767 YTL 3141 YTL | 1.099 YTL 2.042 YTL
YC | Naci CALIK 91YTL | 1.729 YTL | 0,084 YTL 767 YTL 3141YTL | 1.099 YTL 2.042 YTL
YC | Omer DOGAN 91YTL| 1.729 YTL | 0,084 YTL 767 YTL 3141 YTL | 1.099 YTL 2,042 YTL
YC | Mustafa SINEL 91YTL| 1.729 YTL | 0,084 YTL 767 YTL 3141YTL | 1.099 YTL 2,042 YTL
YC | Ali DIKMEN 91YTL | 1.729 YTL | 0,084 YTL 767 YTL 3141 YTL | 1.099 YTL 2.042 YTL
TT | Halil SEN 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 512 YTL 2297YTL | 804 YTL 1.493 YTL
TT | Halil CAVUS 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 512 YTL 2297YTL | 804 YTL 1.493 YTL
TT | Halil KizIR 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 512 YTL 2297YTL | 804 YTL 1.493 YTL
TT | Hasan SOYLU 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 512 YTL 2297YTL | 804 YTL 1.493 YTL
TT | ihsan YILMAZ 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 512 YTL 2297YTL | 804 YTL 1.493 YTL
TT | ihan TORK 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 512 YTL 2297YTL | 804 YTL 1.493 YTL
TT | Kadir YALCIN 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 512 YTL 2297YTL | 804 YTL 1.493 YTL
TT | ismail GUVENC 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 512 YTL 2297YTL | 804 YTL 1.493 YTL
TT | Kayhan UNAL 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 512 YTL 2297YTL | 804 YTL 1.493 YTL
E TAKIMI 19 8.982  10.006 YTL 43277YTL  15.147 YTL 28.130 YTL
QC | Nuri SAGLIK 102 YTL | 1.938 YTL | 0,095 YTL 853 YTL 3436 YTL | 1.203 YTL 2.234 YTL
QC | Mustafa SEVEN 102 YTL | 1.938 YTL | 0,095 YTL 853 YTL 3436 YTL | 1.203YTL 2.234 YTL
YC | Muzaffer BICER 91YTL | 1.729 YTL | 0,084 YTL 754 YTL 3128 YTL | 1.095 YTL 2.034 YTL
YC | Fethi DURMAZ 91YTL | 1.729 YTL | 0,084 YTL 754 YTL 3.128YTL | 1.095YTL 2.034 YTL
YC | Ercan KANCALI 91YTL | 1.729 YTL | 0,084 YTL 754 YTL 3.128YTL | 1.095 YTL 2.034 YTL
YC | Murat DEMIRCE 91YTL | 1.729 YTL | 0,084 YTL 754 YTL 3128 YTL | 1.095 YTL 2.034 YTL
YC | Nuri CEYHAN 91YTL | 1.729 YTL | 0,084 YTL 754 YTL 3.128YTL | 1.095YTL 2.034 YTL
TT | Kemal SENTUNA 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 503 YTL 2288YTL | 801 YTL 1.487 YTL
TT | Kemal YOLCU 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 503 YTL 2.288YTL | 801YTL 1.487 YTL
TT | Kemal KONAN 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 503 YTL 2.288YTL | 801YTL 1.487 YTL
TT | Kemal AKCAY 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 503 YTL 2288YTL | 801 VYTL 1.487 YTL
TT | Kenan KARADAYI 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 503 YTL 2288YTL | 801YTL 1.487 YTL
TT | Kerim ASAN 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 503 YTL 2288YTL | 801 YTL 1.487 YTL
TT | Latif DOGAN 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 503 YTL 2288YTL | 801 YTL 1.487 YTL
TT | Mahmut SALBAS 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 503 YTL 2288YTL |  801YTL 1.487 YTL
TT | Mehmet INAN 60 YTL | 1.140 YTL | 0,056 YTL 503 YTL 2288YTL | 801 YTL 1.487 YTL

Takim bazinda operator iicretleri tablosuna gore is giicii maliyetleri su sekildedir:

Toplam Vardiya Ucreti

Toplam Konteyner Ucreti

118.701 YTL
50.547 YTL

Toplam Kok Maliyet 88.000 YTL (5 Takim x 16 Operator x 1.100
YTL)
Toplam Maliyet :257.248 YTL
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Tablo 20: Havuz Gangleri Bazinda Maliyet Dagilinm

HAVUZ QC OPERATORLERI MALIYETi

Gang Adi VI AdL VE AL Ore vid.  KOAL Vardiya Maliyeti ~ Kont. Maliyeti Bh":;i",’;g' T°ﬂg:?ye°f§'
Gang-1 6 5 13,5 988 1.320 YTL 94 YTL 1.414 YTL 1.414 YTL
Gang-2 5 5 12,5 1.144 1.320 YTL 109 YTL 1.429 YTL 1.429 YTL
Gang-3 7 4 13 1.049 1.320 YTL 100 YTL 1.420 YTL 1.420 YTL
Gang-4 8 3 12,5 1.164 1.320 YTL 111 YTL 1.431 YTL 1.431 YTL
Gang-5 7 3 11,5 987 1.320 YTL 94 YTL 1.414 YTL 1.414 YTL
Gang-6 8 3 12,5 1.163 1.320 YTL 110 YTL 1.430 YTL 1.430 YTL
Gang-7 9 2 12 998 1.320 YTL 95 YTL 1.415 YTL 1.415 YTL
Gang-8 9 2 12 1.016 1.320 YTL 97 YTL 1.417 YTL 1.417 YTL
Gang-9 8 3 12,5 1.151 1.320 YTL 109 YTL 1.429 YTL 1.429 YTL
Gang-10 9 3 13,5 1.141 1.320 YTL 108 YTL 1.428 YTL 1.428 YTL
Gang-11 7 4 13 1.068 1.320 YTL 101 YTL 1.421 YTL 1.421 YTL
Gang-12 9 3 13,5 1.082 1.320 YTL 103 YTL 1.423 YTL 1.423 YTL
15.840 YTL 17.070 YTL 17.070 YTL
HAVUZ YC OPERATORLERI MALIYETi
Gang Adi stgc;t V(rleSd)t o:;td;;::l I:)dnt?. Vardiya Maliyeti Kont. Maliyeti BII\I;II::in)eetg. TOI:/:::‘i‘yeD: 9.
Gang-1 5 5 12,5 988 1.170 YTL 83 YTL 1.253 YTL 3.759 YTL
Gang-2 5 5 12,5 1.144 1.170 YTL 96 YTL 1.266 YTL 3.798 YTL
Gang-3 7 4 13 1.049 1.170 YTL 88 YTL 1.258 YTL 3.774 YTL
Gang-4 8 3 12,5 1.164 1.170 YTL 98 YTL 1.268 YTL 3.803 YTL
Gang-5 7 3 11,5 987 1.170 YTL 83 YTL 1.253 YTL 3.759 YTL
Gang-6 8 3 12,5 1.163 1.170 YTL 98 YTL 1.268 YTL 3.803 YTL
Gang-7 9 2 12 998 1.170 YTL 84 YTL 1.254 YTL 3.761 YTL
Gang-8 9 2 12 1.016 1.170 YTL 85 YTL 1.255 YTL 3.766 YTL
Gang-9 8 3 12,5 1.151 1.170 YTL 97 YTL 1.267 YTL 3.800 YTL
Gang-10 9 3 13,5 1.141 1.170 YTL 96 YTL 1.266 YTL 3.798 YTL
Gang-11 7 4 13 1.068 1.170 YTL 90 YTL 1.260 YTL 3.779 YTL
Gang-12 9 3 13,5 1.082 1.170 YTL 91 YTL 1.261 YTL 3.783 YTL
14.040 YTL 15.128 YTL 45.384 YTL
HAVUZ TT OPERATORLERI MALIYETi
Gang Adi stg‘;t V(rleSd)t o;td;’;:i 'g)d':' Vardiya Maliyeti Kont. Maliyeti Bi::;i‘?;g' To::::?ygf 9.
Gang-1 5 5 12,5 988 750 YTL 55 YTL 805 YTL 3.221 YTL
Gang-2 5 5 12,5 1.144 750 YTL 64 YTL 814 YTL 3.256 YTL
Gang-3 7 4 13 1.049 750 YTL 59 YTL 809 YTL 3.235 YTL
Gang-4 8 3 12,5 1.164 750 YTL 65 YTL 815 YTL 3.261 YTL
Gang-5 7 3 11,5 987 750 YTL 55 YTL 805 YTL 3.221 YTL
Gang-6 8 3 12,5 1.163 750 YTL 65 YTL 815 YTL 3.261 YTL
Gang-7 9 2 12 998 750 YTL 56 YTL 806 YTL 3.224 YTL
Gang-8 9 2 12 1.016 750 YTL 57 YTL 807 YTL 3.228 YTL
Gang-9 8 3 12,5 1.151 750 YTL 64 YTL 814 YTL 3.258 YTL
Gang-10 9 3 13,5 1.141 750 YTL 64 YTL 814 YTL 3.256 YTL
Gang-11 7 4 13 1.068 750 YTL 60 YTL 810 YTL 3.239 YTL
Gang-12 9 3 13,5 1.082 750 YTL 61 YTL 811 YTL 3.242 YTL
9.000 YTL 9.725 YTL 38.901 YTL
Toplam Degisken Maliyet 101.355 YTL
Toplam Kok Maliyet (1.100 YTL x 12 Takim x 8 Operatér) 105.600 YTL
TOPLAM TAKIM MALIYETI 206.955 YTL
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Tablo 21: Havuz Operatorleri Bazinda Maliyet Dagilim

ACIKLAMA VARDiYA KONTEYNER TOPLAM

BANT 8 SAAT | 12 SAAT | MALIYET | KNT. UCR | MALIYET | BRT+iSP. | BRTKST | NET UCR.
1. GANG 6 5 988
QC Opr. 88 YTL | 102 YTL | 1.320 YTL 0,095 YTL | 94 YTL 2.059 YTL 721 YTL | 1.338 YTL
YC Opr.-1 78 YTL 91YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 83 YTL 1.898 YTL 664 YTL | 1.234 YTL
YC Opr.-2 78 YTL 91YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 83 YTL 1.898 YTL 664 YTL | 1.234 YTL
YC Opr.-3 78 YTL 91 YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 83 YTL 1.898 YTL 664 YTL | 1.234 YTL
TT Opr.-1 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 55YTL 1.450 YTL 508 YTL 943 YTL
TT Opr.-2 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 55VYTL 1.450 YTL 508 YTL 943 YTL
TT Opr.-3 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 55VYTL 1.450 YTL 508 YTL 943 YTL
TT Opr.-4 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 55YTL 1.450 YTL 508 YTL 943 YTL
2. GANG 5 5 1.144
QC Opr. 88 YTL | 102YTL | 1.320 YTL 0,095 YTL | 109 YTL 2.074 YTL 726 YTL | 1.348 YTL
YC Opr.-1 78 YTL 91 YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 96 YTL 1.911 YTL 669 YTL | 1.242 YTL
YC Opr.-2 78 YTL 91 YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 96 YTL 1.911 YTL 669 YTL | 1.242 YTL
YC Opr.-3 78 YTL 91 YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 96 YTL 1.911 YTL 669 YTL | 1.242 YTL
TT Opr.-1 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 64 YTL 1.459 YTL 511 YTL 948 YTL
TT Opr.-2 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 64 YTL 1.459 YTL 511 YTL 948 YTL
TT Opr.-3 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 64 YTL 1.459 YTL 511 YTL 948 YTL
TT Opr.-4 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 64 YTL 1.459 YTL 511 YTL 948 YTL
3. GANG 7 4 1.049
QC Opr. 88 YTL | 102YTL | 1.320 YTL 0,095 YTL | 100 YTL 2.065 YTL 723 YTL | 1.342 YTL
YC Opr.-1 78 YTL 91YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 88YTL 1.903 YTL 666 YTL | 1.237 YTL
YC Opr.-2 78 YTL 91 YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 88YTL 1.903 YTL 666 YTL | 1.237 YTL
YC Opr.-3 78 YTL 91 YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 88YTL 1.903 YTL 666 YTL | 1.237 YTL
TT Opr.-1 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 59 YTL 1.454 YTL 509 YTL 945 YTL
TT Opr.-2 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 59 YTL 1.454 YTL 509 YTL 945 YTL
TT Opr.-3 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 59 YTL 1.454 YTL 509 YTL 945 YTL
TT Opr.-4 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 59 YTL 1.454 YTL 509 YTL 945 YTL
4. GANG 8 3 1.164
QC Opr. 88 YTL | 102YTL | 1.320 YTL 0,095 YTL | 111 YTL 2.076 YTL 726 YTL | 1.349 YTL
YC Opr.-1 78 YTL 91 YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 98 YTL 1.913 YTL 669 YTL | 1.243 YTL
YC Opr.-2 78 YTL 91YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 98 YTL 1.913 YTL 669 YTL | 1.243 YTL
YC Opr.-3 78 YTL 91YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 98 YTL 1.913 YTL 669 YTL | 1.243 YTL
TT Opr.-1 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 65 YTL 1.460 YTL 511 YTL 949 YTL
TT Opr.-2 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 65VYTL 1.460 YTL 511 YTL 949 YTL
TT Opr.-3 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 65 YTL 1.460 YTL 511 YTL 949 YTL
TT Opr.-4 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 65 YTL 1.460 YTL 511 YTL 949 YTL
5. GANG 7 3 987
QC Opr. 88 YTL | 102YTL | 1.320 YTL 0,095 YTL | 94 YTL 2.059 YTL 721 YTL | 1.338 YTL
YC Opr.-1 78 YTL 91 YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 83VYTL 1.898 YTL 664 YTL | 1.234 YTL
YC Opr.-2 78 YTL 91 YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 83YTL 1.898 YTL 664 YTL | 1.234 YTL
YC Opr.-3 78 YTL 91YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 83 YTL 1.898 YTL 664 YTL | 1.234 YTL
TT Opr.-1 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 55VYTL 1.450 YTL 508 YTL 943 YTL
TT Opr.-2 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 55YTL 1.450 YTL 508 YTL 943 YTL
TT Opr.-3 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 55YTL 1.450 YTL 508 YTL 943 YTL
TT Opr.-4 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 55VYTL 1.450 YTL 508 YTL 943 YTL
6. GANG 8 3 1.163
QC Opr. 88 YTL | 102YTL | 1.320 YTL 0,095 YTL | 110 YTL 2.075 YTL 726 YTL | 1.349 YTL
YC Opr.-1 78 YTL 91YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 98 YTL 1.913 YTL 669 YTL | 1.243 YTL
YC Opr.-2 78 YTL 91 YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 98 VYTL 1.913 YTL 669 YTL | 1.243 YTL
YC Opr.-3 78 YTL 91YTL | 1.170 YTL 0,084 YTL | 98 YTL 1.913 YTL 669 YTL | 1.243 YTL
TT Opr.-1 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 65VYTL 1.460 YTL 511 YTL 949 YTL
TT Opr.-2 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 65VYTL 1.460 YTL 511 YTL 949 YTL
TT Opr.-3 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 65VYTL 1.460 YTL 511 YTL 949 YTL
TT Opr.-4 50 YTL 60 YTL 750 YTL 0,056 YTL | 65 YTL 1.460 YTL 511 YTL 949 YTL
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Tablo 21: Havuz Operatorleri Bazinda Maliyet Dagilimi (Devami)

ACIKLAMA VARDIYA KONTEYNER TOPLAM

BANT 8 SAAT | 12 SAAT | MALIYET | KNT. UCR | MALIYET | BRT+iSP. | BRTKST | NET UCR.
7. GANG 9 2 998
QC Opr. 88YTL | 102YTL | 1.320YTL | 0,095YTL | 95YTL | 2.060YTL | 721 YTL | 1.339 YTL
YC Opr.-1 78YTL | O1YTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 84YTL | 1.899YTL | 665YTL | 1.234 YTL
YC Opr.-2 78YTL | O1YTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 84YTL | 1.899YTL | 665YTL | 1.234 YTL
YC Opr.-3 78YTL | O1YTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 84YTL | 1.899YTL | 665YTL | 1.234 YTL
TT Opr.-1 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 56YTL | 1451YTL | 508YTL | 943 YL
T Opr.2 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 56YTL | 1.451YTL | 508YTL | 943 YTL
TT Opr.-3 50YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 56YTL | 1451YTL | 508YTL | 943 YL
TT Opr.-4 50YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 56YTL | 1451YTL | 508YTL | 943 YTL
8. GANG 9 2 1.016
QC Opr. 88YTL | 102YTL | 1.320YTL | 0,095YTL | 97YTL | 2.062YTL | 722 YL | 1.340 YTL
YC Opr.-1 78YTL | 91YTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 85YTL | 1.900 YTL | 665 YTL | 1.235 YTL
YC Opr.-2 78YTL | 9LYTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 85YTL | 1.900 YTL | 665YTL | 1.235 YTL
YC Opr.-3 78YTL | 9LYTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 85YTL | 1.900 YTL | 665 YTL | 1.235 YTL
TT Opr.-1 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 57YTL | 1.452YTL | 508YTL | 944 YTL
TT Opr.-2 50YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 57YTL | 1452YTL | 508 YTL | 944 YTL
TT Opr.-3 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 57YTL | 1.452YTL | 508YTL | 944 YTL
TT Opr.-4 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 57vTL | 1452vTL | s08YTL [ 944 YTL
9. GANG 8 3 1.151
QC Opr. 88YTL | 102YTL | 1.320YTL | 0,095YTL | 109 YTL | 2.074YTL | 726 YTL | 1.348 YTL
YC Opr.-1 78YTL | O1YTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 97YTL | 1.912YTL | 669 YIL | 1.243 YTL
YC Opr.-2 78YTL | O1YTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 97YTL | 1.912YTL | 669 YIL | 1.243 YTL
YC Opr.-3 78YTL | 91YTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 97YTL | 1.912YTL | 669 YTL | 1.243 YTL
TT Opr.-1 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 64YTL | 1.459YTL | 511YTL | 949 YTL
TT Opr.-2 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 64YTL | 1450YTL | S511YTL | 949 YL
TT Opr.-3 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 64YTL | 1459YTL | S511YTL | 949 YTL
TT Opr.-4 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 64YTL | 1.459yTL | 511v7L [ 949 YTL
10. GANG 9 3 1.141
QC Opr. 88YTL | 102YTL | 1.320YTL | 0,095YTL | 108 YTL | 2.073YTL | 726 YTL | 1.348 YTL
YC Opr.-1 78YTL | 9LYTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 96YTL | 1.911YTL | 669 YTL | 1.242 YTL
YC Opr.-2 78YTL | 9LYTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 96YTL | 1.911YTL | 669 YTL | 1.242 YTL
YC Opr.-3 78YTL | O91YTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 96YTL | 1.911YTL | 669 YIL | 1.242 YTL
TT Opr.-1 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 64YTL | 1459YTL | S511YTL | 948 YTL
TT Opr.2 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 64YTL | 1.459YTL | 511YTL | 948 YTL
TT Opr.-3 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 64YTL | 1.459YTL | 511YTL | 948 YTL
TT Opr.-4 50YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 64YTL | 1459YTL | S511YTL | 948 YTL
11. GANG 7 4 1.068
QC Opr. 88YTL | 102YTL | 1.320YTL | 0,095YTL | 101 YTL | 2.066YTL | 723 YTL | 1.343 YTL
YC Opr.-1 78YTL | O91YTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 90YTL | 1.905YTL | 667 YIL | 1.238 YTL
YC Opr.-2 78YTL | 91YTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 90YTL | 1.905YTL | 667 YTL | 1.238 YTL
YC Opr.-3 78YTL | O91YTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 90YTL | 1.905YTL | 667 YIL | 1.238 YTL
TT Opr.-1 50YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 60YTL | 1.455YTL | 509 YTL | 946 YTL
TT Opr.-2 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 60YTL | 1.455YTL | 509 YTL | 946 YTL
TT Opr.-3 50YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 60YTL | 1.455YTL | 509 YTL | 946 YTL
TT Opr.-4 50YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 60YTL | 1455YTL | 509 YTL | 946 YTL
12. GANG 9 3 1.082
QC Opr. 88YTL | 102YTL | 1.320YTL | 0,095 YTL | 103 YTL | 2.068 YTL | 724 YTL | 1.344 YTL
YC Opr.-1 78YTL | 9LYTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 91YTL | 1.906 YTL | 667 YTL | 1.239 YTL
YC Opr.-2 78YTL | O1YTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 91YTL | 1.906 YTL | 667 YTL | 1.239 YTL
YC Opr.-3 78YTL | O9LYTL | 1.170YTL | 0,084YTL | 91YTL | 1.906 YTL | 667 YTL | 1.239 YTL
T Opr.-1 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 61YTL | 1.456YTL | 509 YTL | 946 YTL
TT Opr.2 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 61YTL | 1.456YTL | 509 YTL | 946 YTL
T Opr.-3 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 61YTL | 1.456YTL | 509 YTL | 946 YTL
TT Opr.-4 50 YTL | 60 YTL 750 YTL | 0,056 YTL | 61YTL | 1.456YTL | 509 YTL | 946 YTL
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Havuz gangleri bazinda operator iicretleri tablosuna gore is giicii maliyetleri su
sekildedir:

Toplam Vardiya Ucreti : 93.960YTL

Toplam Konteyner Ucreti : 7.395 YTL

Toplam Kok Maliyet : 105.600 YTL (12 Gang x 8 Opr. x 1.100 YTL)

Toplam Maliyet : 206.955 YTL

4.9. Saha Grubu Operatorleri Maliyet Dagilim

Onceki boliimlerde de belirtildigi iizere, havuz sistemi rihtim operasyonlari
tizerine yapilandirilmistir. Fakat liman isleyisinin aksamadan yiiriitiilebilmesi i¢in saha
operasyonlarinin da goz ardi edilmemesi gerekmektedir. Bu caligma kapsaminda yer
alan takim ve havuz operatorlerinin diginda kalan saha operatorleri igin, mevcut

isleyisin havuz sistemi ile entegre bir sekilde devam ettirilmesi 6ngoriilmiistiir.

Bilindigi iizere saha operasyonlarinin gemi gelis saatlerine bagimlilik durumu
s6z konusu degildir. Dolayisiyla liman igerisindeki saha operasyonlar1 24 saat boyunca
kesintisiz devam etmektedir ve bu nedenle saha operatorlerinin 3 vardiyali sistemde,
sabit maliyetli olarak calismaya devam etmeleri optimum ¢oziimdiir. Buna gore; saha
operatorleri gemi geldiginde takim operatorleri ve havuz operatorlerine destek olacak,

diger zamanlarda ise saha ici operasyonlara devam edeceklerdir.

Saha operasyonlari icin ortalama olarak 6 operatdr/vardiya’lik is giicii
gerekmektedir. Fakat, haftalik ve yillik izinler ile hastalik/sakatlik vs. durumlardaki is
giici kayb1 da hesaba katildiginda toplam 23 adet operatore ihtiyag duyuldugu

saptanmistir.
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e Ortalama Operator Thtiyaci :6x3=18

e Haftalik izinler (1 Giin/Hafta) 118 x (7/6) =21
e Yillik izinler (2 Hafta/Y1l) 121 x (52/50) =22
e Hastalik/Sakatlik (%5) :22x1,05=23

Saha operasyonlarimin toplam 23 operatorle yiiriitillecegi goz Oniinde

bulunduruldugunda, yeni saha operatorii maliyeti iizerinden toplam saha maliyeti;

23 Operator x 4.323 YTL =99.429 YTL

Saha operatorlerinin de disinda, hem rihtim grubu hem de saha grubu
operatorlerini yonlendirecek, bir bakima kendi vardiyasinda tiim operasyonel
koordinasyonun sorumlulugunu {iistlenecek ve operatorlerin basina gelebilecek ani
rahatsizlik vs. gibi durumlarda o operatoriin yerine gecerek, yani operasyonun
durmadan devam etmesini saglayabilecek vardiya sorumlularina ihtiya¢ duyulmustur.
Biitiin is makinelerini kullanabilmeleri agisindan, vardiya sorumlularinin QC
operatorleri icerisinden se¢ilmesi kacinilmaz olmustur. Har terminale bir vardiya
sorumlusu gerekliliginden yola ¢ikildiginda, izin, hastalik, sakatlik maddelerinin hesaba
katilmasiyla toplam 11 operator gerekmekle beraber, rihtim operasyonlarinin siireklilik
arz etmemesi ve sahadaki operasyonlarin biitiin terminallere tek bir vardiya sorumlusu
atanarak koordine edilebilmesi nedeniyle 9 adet vardiya sorumlusunun yeterli olacagi

Ongoriilmiistiir. Bu durumda toplam vardiya sorumlusu maliyeti;
9 Operator x 4.917 YTL = 44.253 YTL
4.10. Mevcut Sistem ile Havuz Sisteminin Karsilastirilmasi

Marport Limani’nda halihazirda islemekte olan 3 vardiyali sistem ile gemi
gelis saatlerine gore esnek calisma mantigina dayanan havuz sistemi ilk etapta, mevcut
is giicii miktarinin 287 adetten 208 adede diismesini saglamistir. Bu bakimdan, havuz
sistemi iki konuda mevcut sistem ile karsilastirilabilir. Bunlardan birincisi yeni sistemin
isletmeye sagladagi katmadeger, yani yarattigi fon miktari; ikincisi ise yeni sistemin,

mevcut sisteme gore hangi siireclerde iyilestirme sagladigidir.
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@ Takim Opr.

(5 Takim, 80 Opr.)

il "'l‘i'

Saha Opr. + Vardiya Srm. Havuz Opr.
(32 Opr.) (6 Takim, 96 Opr.)
287 OPERATOR 208 OPERATOR

Sekil 24: Havuz Sistemi ile Kazamlan Isgiicii Miktar:

4.10.1. Havuz Sistemi ile Yaratilan Fon Miktar1

1. Mevcut Sistem Maliveti:

Rihtim Grubu

Saha Grubu

Toplam Malivet

:510.901 YTL

:169.986 YTL

: 680.886 YTL

2. Havuz Sistemi Maliveti:

Rihtim Grubu
Takim Operatorleri
Havuz Operatorleri

Diger Maliyetler

Saha Operatorleri
Tim Liderleri

Toplam Malivet

: 257.248 YTL/AY

:206.955 YTL/AY

0 99.420 YTL/AY

0 44.253 YTL/AY

: 607.885 YTI/AY
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3. Yaratilan Fon Tutari:

680.886 — 607.885 = 73.001 YTL/AY

73.001 x 12 AY = 876.012 YTL/YIL

4.10.2. Havuz Sisteminin Diger Faydalar:

Havuz sistemi ile operatorler, vardiyali sistemde elde ettikleri gelirden daha
fazla kazanmaktadirlar. Bu gelir artis1, son yillarda liman igletmeleri agisindan ciddi bir
tehdit unsuru haline gelen is giicii transferleri konusunda, Arser’i avantajli konuma
gecirecektir. Zira, is giicli transferlerinde, servis, yemek, sosyal aktivite vs. gibi
imkanlardan 6nce operator tarafindan degrlendirilen ilk konu, elde edecegi gelir miktar

olmaktadir.

Ayrica operatorler, vardiyalr sistemdeki gibi siirekli vardiya degisererek ise
gelmek yerine, birer aylik periyotlarda yogun calismakta ve bu yogun dénemin ardindan
aymn yaridan fazlasim sirket ici egitimlere ve sosyal aktivitelere ayirabilecek sekilde
calismaktadirlar. Bu durum da, operatoriin isletmeye baglhiligi konusunda Arser’in

lehine olacaktir.

Yukarida sayilan avantajlarinin yan1 sira; bir y1l boyunca ayn1 gangte bulunan
operatorler arasindaki iletisim ve birlikte i3 yapma becerisi gelismesi ve organize olma
beceresi artan operatorlerin daha koordineli bir sekilde calismasi Ongoriilmektedir.
Havuz ve Takim gangleri arasinda ayr1 ayn ve vardiya - konteyner adedi baz alinarak
her ay en basarili gange odiil verilmesi gibi durumlarda ise, her gang en yiiksek
performans orani yakalamak icin daha ¢ok calisacak ve buradan dogan sinerji, genel

performansin yiikselmesini saglayacaktir.

Biitiin sayilarinlarin 6tesinde, havuz sistemi, isletmeye, bir akordiyon gibi
piyasa sartlarina gore biiyiiyiip kiiciilebilme olanagi yaratmaktadir. Is yogunlugu arttig
anda, piyasa sartlarinda kolaylikla bulunarak sisteme dahil edilecek TT operatorleri, is
daralmasi durumunda sistem digina ¢ikarilarak isletmenin, i¢ dinamiklerini bozmadan
hayatina devam etmesini saglamaktadir. S6z konusu durum asagidaki sekilde daha net

bir sekilde anlatilmistir.
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Meveut Operator

Sekil 25: Akordiyon Modeli

Ancak havuz sistemi gibi esnek bir calisma yapisi ile gerceklestirilebilecek
akordiyon modeline goére, operasyonel yogunlugun ve dolayisiyla operator talebinin
artmas1 sonucu, alt bantlardaki operatorler iist bantlara ¢ikarilmakta ve piyasadaki tir
soforleri profil testlerinden gecirilerek sisteme dahil edilmektedir. Yogunluk diismesi
durumunda ise, sisteme en son giren TT operatorleri, sistem digina ¢ikarimaktadir. Bu
sayede, isletme bir yandan talep azalmasi karsisinda maliyetlerini diisiiriiken, bir yandan
da yetkin cekirdek operator kadrsounu koruyarak, gelecekteki talep artiglart igin

kendisini hazirlamig olmaktadir.

115



V. BOLUM

SONUC

Ulkemizdeki limancilik sektériine bakildiginda son yillarda 6zel liman
igletmeciliginin, kamu limanlarinin yerini almaya basladig1i goriilmektedir. Bunun
sonucu olan daha yiiksek verimle caligsma istegi bir takim sorunlar1 da beraberinde
getirmistir. Devlet Demiryollar1 (TCDD) biinyesindeki Mersin Limani’nmi isletme
hakkinin uzun siireli olarak Singapur kokenli PSA ile Tiirk Akfen tarafindan kurulan
Mersin Uluslararast Liman Isletmeciligi’'ne devredilmesiyle baslayan 6zellestirmeler,
[zmir Limani ile devam etmektedir. ileriye doniik olarak devletin elinde bulunan
Derince, Samsun, Bandirma ve Iskenderun Limanlarinin da 6zellestirilmesi g6z Oniinde
bulunduruldugunda, sektor icin bir is giicii talebi artis1 yasanacagi asikardir. Zira
ozellestirmeler neticesinde, yatirimlarin onii agilacak ve eksik kapasiteyi tamamlamak
i¢in Ozellikle Ship to Shore Gantry Crane basta olmak iizere Rubber Tyred Gantry,
Mobile Harbour Crane ve Container Reach Stacker tipi gemi ve saha istifinde kullanilan
vinglerin ithalindeki artiglar, beraberinde bu ekipmanlar1 kullanabilecek operatorlere

olan talebi de arttiracaktir.

Devraladiklart limanlara biiyiik tutarlarda yatinm yapan, bunun yani sira
ekipman ve yeniden yapilanma maliyetlerine de katlanan firmalarin tam verimle
caligsabilmeleri i¢in Onlerindeki en biiyiik engel nitelikli is giicii olacaktir. Bu is giicii
ihtiyacinin karsilanmasi i¢in bircok yontem s6z konusu olabilir. Ancak bunlardan iki
tanesi 6zellikle 6ne ¢tkmaktadir. {1ki limanlar arasi is giicii transferleri senaryosudur. Bu
goriise gore, artan is hacmine bagli olarak ortaya cikacak is giicii ihtiyacinin
karsilanabilmesi igin, tecriibeli ving operatorleri, firmalar arasinda transfer edilmeye
baslanacak ve arz — talep iligkisine gore yiikselecek is giicii maliyetleri nedeniyle 6zel
sektér bu durumdan zararh g¢ikacaktir. Isgiicii maliyetlerinin yani sira, her an
yasanabilecek transfer tehlikesi de 6zel sektoriin uzun vadeli planlarin1 olumsuz yénde

etkileyecektir.

116



Yukarida da aciklandig iizere is giicii transferleri, firmalar i¢in anlik ¢éztimler
olmaktan daha ileriye gidemeyecektir. Bu noktada, problemin aslinda ‘Isgiicii A¢1gr’
oldugu dikkate alinirsa, daha uzun vadeli ve daha yiiksek oranda ¢oziim saglayacak
ikinci yontem ise yeni is giicii yetistirilmesi olacaktir. Bu yontem, is giicii transferlerine
gore daha koklii bir ¢oziim sunmasimin yani sira zamanla ig giiciiniin kalitesinin
arttirllmasin1 da saglayabilir. Sektordeki genel egilimin, yeni operator yetistirmeye
kaymasi durumunda, sisteme yeni operatorlerin kazandirilmasi miimkiin olabilecek ve
transferlerden dogacak maliyet baskisi ortadan kalkacaktir. Ayn1 zamanda, aslinda Tiirk
Limancilik Sektorii i¢in bir eksiklik olarak nitelendirilebilecek egitim altyapisinin da
kurulmasi saglanacaktir. Tam donanimli operatorlerin yetistirilmesi, hem is giicii agigini
kapatacak, hem de wuluslararasi standartlarda operasyonel is giicii kalitesine

kavusulmasini miimkiin kilacaktir.

Limanlarimizdaki mevcut isleyise gore operatorler ii¢ vardiya caligmakta ve
limanda gemi olsa da, olmasa da vardiya cizelgelerine gore isbasi yapmaktadirlar.
Dolayisiyla gemi olmayan zamanlarda atil is giicii ortaya ¢ikmaktadir. Bunun yam sira
yeni operatOrlerin yetistirilmesi icin gerekli sistemin kurulmasi da bu isleyisle miimkiin
degildir. Zira mevcut operatorler, atil zamanlarinda daha iist diizey makineleri
kullanabimeleri icin egitim alabilecekken vardiya tutmaktadirlar. Bu durum yeni
operatorlerin pratik egitimleri icin bos makine bulunabilmesini zorlastirmaktadir.
Operatorlerin atil zamanlarinin minimum seviyeye indirilerek maliyetlerin diisiiriilmesi
ve bu sayede yaratilacak fonun bir kismi ile hem mevcut operatorlere, hem de yeni
operator adaylarina egitim verilebilmesi amaciyla Havuz Sistemi uygulamasi

yapilmistir.

Faaliyet tabanli maliyetleme yontemi ile kurgulanan Havuz Sistemi ile bir
yandan gereksiz faaliyetler elimine edilirken, diger yandan katmadeger yaratan
faaliyetlerin daha etkin ve verimli hale getirilmeleri saglanmistir. Bu kapsamdaki en
onemli degisiklik vardiya tutma faaliyetinde gergeklestirilmistir. Mevcut durumda 3
vardiya olarak isleyen sistem kaldirilmis, yerine gemi gelis saatlerine gore calisma
sistemi getirilmistir. Zira yol sartlar1 ya da prosediirel islemlerden dolay1 yasanan gemi

gecikmelerinde bir ay igerisinde binlerce adam-saatlik isgiicii bosa harcanmrken, vardiya
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tutma faaliyetinin kaldirilmasiyla bu problem de halledilmistir. Bunun disinda operator
bantlarinin 5’ten 3’e indirilmesi ile faaliyet merkezlerinin olusturulmasi saglanmis ve
operatorlerin bu merkezlerde toplanmasi ile, operasyonel faaliyetlere iliskin maliyetler
daha kolay bir sekilde optimize edilebilmistir. Ozellikle, liman operasyonlarinin temel
faaliyeti olan konteyner ellecleme faaliyeti ile ilgili olarak, elleclenen her konteyner
basina iicret verilmesi bu faaliyetin performansini arttirmig ve daha verimli bir sekilde

yiriitiilmesini saglamistir.

Havuz Sistemi ile halihazirda Arser biinyesinde calismakta olan operator adedi
yaklasik % 30 oraninda bir diistisle 287°den, 208’e indirilmistir. Buna baglh olarak ig
giicli maliyetlerinde aylik 73.001 YTL’lik diisiisle, yillik 876.012 YTL tutarinda bir fon
yaratilmistir. Havuz sisteminde, limandaki operatorler yogun calisan ve talep oldugunda
calisan olarak iki gruba ayrilmis ve talep oldugunda calisan gruptaki operatorler, talep
olmayan donemlerin bir kisminda {ist grup makineler i¢in egitim alma imkani
bulmuslardir. Bu sayede Arser, hem kritik is giiciiniin elinden kagmasi durumunda
ortaya c¢ikacak biiyilkk deger kaybindan korunmus, hem de mevcut is giiciinii daha

kalifiye hale getirme imkanin1 yakalamistir.

Sektor agisindan bakildiginda ise; havuz sisteminin bir sonraki adimi olan
limanlar arasi1 ortak is giicli kullanim ile aym is giicii, farkli isletmeler tarafindan
kullanilacak ve bu sayede atil i giicii oranm1 daha da asagilara indirilmis olacaktir.
Dolayisiyla liman isletmeleri daha diisiik maliyetli is giicli ile ¢alisabilme avantajim
elde ederken, operatorler de farkli terminallerde calisarak hem daha fazla gelir elde
edecek, hem de daha fazla yetkinlik kazanacaklardir. Ayrica, birden fazla limanin ortak
ig giicti kullanimi ile elde edilen fon, havuz sistemi ile tek bir limanda yaratilan fondan

cok daha yiiksek tutarlarda olacaktir.
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BATI 1.10(1.10{1.10/2.10(2.10|2.10(3.10|3.10|3.10(4.10/4.10(4.10|5.10|5.10(5.10/6.10(6.10|6.10|7.10(7.10|7.10({8.10(8.10|/8.10(9.10/9.10(9.10/10.10/10.10{10.10|11.10|11.10|11.10|12.10

TERMINALI/ 1. | 2. [ 3. | 1. | 2. [3. |1 |2 |3 |12 ]3.]1.]2 ]3.[1.]2.[3.]1.]2 [3.]1.1]2.1]3.1]1.1[2 1] 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1.

MHC15 113 [ 64 125 [ 12 61 130 23 58 22

AKTARMAM15 4 5 4 5 5 4 4 4 5

MHC16 115 89 34 119 [ 173 | 130 | 148 97 30

AKTARMAM16 4 5 5 4 4 4 6 4 4

MHC17 25

AKTARMAM17

MHC18 90 [ 74 43 [ 173 ] 198 | 110 28

AKTARMAM18 4 5 4 5 4 4 4

MHC TOPLAM 0 0| 318| 227 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0| 34 0 0| 312| 470( 328| 258 0 0 0 0 0 61 227 53 0 86 22 0

AKTARMA TOP. 0 0] 12| 15 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 5 0 0) 12| 14 8 10 0 0 0 0 0 5 8 8 0 8 5 0




12.10]12.10[13.10[13.10]13.10]14.10] 14.10[14.10]15.10] 15.10[ 15.10]16.10]16.10] 16.10 | 17.10 | 17.10 | 17.10 |[18.10]18.10]18.10]19.10[19.10]19.10]20.10]20.10[20.10]21.10]21.10]21.10]22.10]22.10
2. | 3. | 1. | 2. [ 3. | 1. | 2. | 3. | 1. | 2. | 3. | 1. | 2. 3. 1. 2. 3. 1. | 2. [ 3. | 1. | 2. [ 3. | 1. | 2. | 3. | 1. | 2. | 3. [ 1. | 2.
36
3
83 87 | 120 | 105 | 134 117 | 127 | 65 | 35 19 | 121
4 4 5 4 3 5 4 4 4 5 4
159 60 | 75 | 127 | 98 | 135 | 11 25 138 | 56 | 122 151 | 123 120
3 4 4 5 4 4 5 5 4 6 5 4 5 4
104 | 139 | 130 | 77 | 159 | 111 | 7 | 157 | 9 98 38 | 126 | 76 175 |90 100
5 3 4 5 5 4 4 5 6 4 5 5 5 4 5 5
0 o] 159] 83] 104] 139] 190] 239] 442] 314] 276] 168] 96 0 0 240] 303] 247] 233 0 o] 19] 447] 213 0 0 o] 220 0 0
0 0 3 4 5 3 8] 13] 18] 12 11[ 10 6 0 0 14| 13[ 15[ 14 0 0 5 12 10 0 0 0 9 0 0
12.10[12.10[13.10[13.10]13.10]14.10[14.10[14.10[15.10[ 15.10[15.10[16.10]16.10] 16.10 | 17.10 | 17.10 | 17.10 [18.10][18.10]18.10[19.10[19.10[19.10]20.10[20.10[20.10]21.10]21.10[21.10[22.10]22.10
2. | 3. | 1. | 2. | 3. | 1. | 2. | 3. | 1. | 2. | 3. | 1. | 2. 3. 1. 2. 3. 1. | 2. [ 3. | 1. | 2. [ 3. | 1. | 2. | 3. | 1. | 2. | 3. [ 1. | 2.
231 | 230 | 200 | 189 | 77 25 | 84 135 218 107 | 153 | 64 108 | 166 | 122 | 215 | 175 | 149 | 175 235
5 6 5 6 6 4 5 6 5 5 5 6 6 5 6 5 6 8 6
197 | 259 | 225 | 160 | 102 | 209 | 15 131 | 135 | 162 195 101 | 168 | 61 106 | 251 | 135 | 194 | 148 | 216 | 184 208
5 6 5 6 6 4 5 5 5 6 5 5 5 6 6 5 6 5 6 7 6
202 | 234 | 242 | 246 | 144 | 224 | 10 105 190 223 68 168 | 26 144 | 238 | 152 | 198 | 201 | 190 | 171 205
5 6 5 6 6 5 5 5 6 5 5 5 5 6 6 5 6 6 6 7 6
68 | 171 | 110 | 80 | 157 | 170 | 118 60 156 126 110 | 175 | 46
5 5 5 5 6 5 5 5 5 5 4 5 5
60 | 169 28 102 | 24 | 70 | 122 | 61
4 5 5 4 4 4 5 6
130 | 126 | 50 | 122 | 38 19 117 105 22 102 58 | 24 106 | 151 | 104 | 70 | 59
5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 5 4 4 4 4 5
64 | 148 | 120 | 53 | 83 | 116 | 64 155 89 51 | 110 | 139 | 122 | 134 | 126 | 124 | 45
4 4 5 5 5 5 5 5 5 5 4 5 5 4 4 4 4
0 [ 698894 777 [ 675 | 480 | 603 | 143 | 0 0 0 [261] 279 [ 643 762 0 276 | 489 [ 151 0© 0 0 | 358 ] 655 | 409 | 607 | 634 | 730 | 576 | 0 | 648
0 | 24 | 27 | 30 | 37 | 39 | 24 | 25 | © 0 0 | 14 | 20 28 25 15 25 15 | 5 0 0 0 | 23 | 28 | 19 | 23 [ 33 | 35 | 39 | 13 | 33
0 | 64 | 148 | 250 | 239 | 302 | 238 [ 102 | 0© 0 0 0 | 19 | 117 105 | 205 | 191 0 0 0 0 0 | 58 | 75 | 110 | 139 | 330 | 309 | 300 | 316 | 165
0 | 20 | 23 | 20 | 23 | 24 | 14 | 15 | © 0 0 | 14 | 15 23 20 0 15 15 | 5 0 0 0 | 18 | 18 | 15 | 18 | 20 | 23 | 27 | 0 | 18
0 4 4 | 10 | 14 [ 15 [ 10 [ 10 | © 0 0 0 5 5 5 15 10 0 0 0 0 0 5 | 10 | 4 5 | 13 | 12 | 12 | 13 | 15
12.10[12.10[13.10][13.10]13.10[14.10[ 14.10[14.10]15.10[ 15.10[ 15.10[16.10]16.10] 16.10 | 17.10 | 17.10 | 17.10 |18.10][18.10]18.10[19.10[19.10]19.10]20.10[20.10[20.10]21.10]21.10[21.10][22.10]22.10
2. | 3. [ 1. [ 2. [ 3 | 1. | 2. [ 3 [ 1. | 2. [ 3 | 1. | 2 3. 1. 2. 3. 1. | 2. [ 3 [ 1. | 2. [ 3 [ 1. [ 2. | 3. [ 1. [ 2. | 3. [ 1. [ 2
97 | 71 | 96 120 | 115 | 125 75 50
5 4 4 5 5 5 4 5
93 122 | 120 | 122 89
4 5 5 5 4
115 | 77 | 123 115 | 128 | 118 59 45 20
5 4 4 5 5 5 4 5 3
0 0 0 0] 212] 148] 312 0 0 o] 357] 363] 365 223 95 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 o] 20 0 0
0 0 0 o 10 8| 12 0 0 o 15| 15| 15 12 10 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 3 0 0




Ek-I: Terminal Hareket Dagilim Tablosu

22.10|23.10/23.10/23.10| 24.10| 24.10/ 24.10| 25.10| 25.10 25.10/ 26.10| 26.10| 26.10 27.10| 27.10| 27.10 28.10| 28.10| 28.10/ 29.10/ 29.10| 29.10[ 30.10/30.10/ 30.10| 31.10/31.1031.10| | . et | Top vrd
3. 1. 2. [ 3. 1. | 2. | 3. 1. 2. [ 3. 1. | 2. | 3. 1. 2. [ 3. 1. | 2. | 3. 1. 2. [ 3. 1. | 2. | 3. 1. 2. [ 3.
95 | 94 [ 52 | 59 489 37
4 3 4 4 29 8
108 | 138 | 142 [ 110 [ 114 | 89 [ 104 31 | 12 48 | 88 | 33 3329 36
4 5 4 4 3 4 4 5 4 5 4 5 153 36
0 0
0 0
101 [ 95 [ 160 [ 153 [ 73 | 105 [ 10 112 [ 123 | 26 | 106 73 122 | 110 3541 35
5 4 4 4 4 4 5 5 5 4 4 6 4 6 156 35
94 [ 116 | 149 | 190 | 167 | 170 [ 20 [ 141 115 | 165 | 32 | 115 [ 38 | 100 43 [ 136 [ 120 5453 49
4 5 4 4 5 4 4 5 5 5 4 4 5 6 5 4 6 224 49
0 0 0 0] 202] 355] 386] 555] 528] 384] 288] 151 o] 227] 319] 70[ 221] 38] 173 0 0 0 0 o] 91] 346] 263 o[[ 12812 157
0 0 0 0 8] 15[ 12| 16] 15[ 16/ 16] 10 of 10 15/ 12 8 5/ 12 0 0 0 0 o] 10 12| 17 0 562 562
22.10[23.10(23.10/23.10] 24.10( 24.10/24.10| 25.10[ 25.10/ 25.10/ 26.10| 26.10( 26.10/ 27.10| 27.10[ 27.10 28.10| 28.10[ 28.10[ 29.10/ 29.10] 29.10[30.10/30.10/ 30.10[ 31.10[31.1031.10( 1 ., et | Top vrd
3. 1. 2. [ 3. 1. | 2. | 3. 1. 2. [ 3. 1. | 2. | 3. 1. 2. [ 3. 1. | 2. | 3. 1. 2. [ 3. 1. | 2. | 3. 1. 2. [ 3.
40 154 | 205 | 179 139 | 87 94 | 144 [ 170 | 41 | 205 198 | 220 7515 50
5 6 6 6 6 6 5 6 5 5 6 6 7 270 49
79 166 | 217 | 131 153 | 96 93 | 176 [ 124 | 49 | 178 196 | 222 | 29 8544 58
5 6 6 6 6 6 5 6 5 5 6 7 7 5 314 57
53 46 152 | 80 85 | 180 | 144 215 | 195 [ 13 7839 53
5 6 6 6 5 6 5 7 7 5 289 52
82 | 129 [ 72 160 | 119 | 23 [ 160 | 34 | 42 [ 221 [ 150 | 65 159 [ 30 25 | 111 4718 56
5 5 4 6 6 5 6 6 5 5 5 5 6 5 5 5 218 43
80 40 43 | 94 [ 60 42 95 | 98 1726 41
5 5 5 5 5 4 5 99 21
118 142 | 65 33 | 143 | 34 60 2649 34
5 5 4 5 5 5 7 164 34
147 | 121 | 134 94 [ 83 170 | 108 | 26 | 153 [ 36 [ 25 | 123 139 | 22 20 | 134 | 152 | 104 5652 55
5 5 5 5 5 6 6 5 6 6 5 5 7 5 5 5 4 5 275 55
3 [ 110 | 50 163 3
6 4 5 15 3
172 0 0 0 [402 [ 551|428 0 [444 | 263 [ 160 [ 119 | 23 [ 160 | 34 [ 314 [ 721 [ 588 [ 155 [ 383 [ 0 [ 159 [ 639 [ 637 | 67 [ 111 ]| 0 0 28616 217
30 | 5 10 | o [ 17 [ 27 | 36 | 10 | 18 | 18 [ 12 [ 12 | 10 | 12 | 12 [ 25 [ 33 [ 25 | 20 | 12 | 0 | 20 [ 30 [ 21 | 20 | 16 | 12 | 15 1644 1644
345 [ 121 [ 174 0 0 [185[ 253|143 0 0 [170 [ 108 26 [ 153 ]| 36 | 25 [ 156 | 143 | 34 [ 0 0 [ 241 22 [ o | 20 [ 137 ] 357 [ 252 || 10190 133
15 [ 0 0 0 [ 17 [ 17 | 22 | o | 18 | 18 | 6 6 5 6 6 | 20 [ 23 | 20 [ 15 | 12 | © 6 | 25 [ 21 | 15 | 5 0 0 1091 -
15 [ 5 10 [ O 0 [ 10 14] 10 0 0 6 6 5 6 6 5 10 [ 5 5 0 0 |14 [ 5 0 5 [ 11 [ 12 [ 15 553 -
22.10|23.10/23.10/23.10| 24.10( 24.10 24.10| 25.10| 25.10/ 25.10/ 26.10| 26.10| 26.10| 27.10| 27.10[ 27.10 28.10| 28.10| 28.10/ 29.10 29.10| 29.10[30.10/30.10/ 30.10| 31.10/31.1031.10| | 1 ., huee | Top Vrd
3. 1. 2. | 3. 1. | 2. [ 3. 1. 2. | 3. 1. | 2. [ 3. 1. 2. | 3. 1. | 2. [ 3. 1. 2. | 3. 1. | 2. [ 3. 1. 2. | 3.
123 | 60 | 14 66 | 29 | 103 40 | 125 [ 139 | 19 115 2302 35
4 3 3 4 5 4 5 5 4 4 4 122 28
27 | 50 | 117 40 [ 70 [ 148 113 | 63 2109 30
4 5 4 5 5 4 4 4 98 22
25 1
0 0
113 112 83 74 | 123 | 155 165 | 47 2388 24
4 4 4 5 5 5 4 4 105 24
0 0 0 0] 236] 60] 14 0] 205[ 79[ 303 0] 154] 318] 442 19 0] 393] 110 0 0 0 0 0 0 0 0 0 6824 90
0 0 0 0 8 3 3 o] 12 10 12 o] 15[ 15[ 13 4 of 12 8 0 0 0 0 0 0 0 0 0 325 74




MK ADI 1.10 1.10 1.10| 2.10| 2.10| 2.10| 3.10| 3.10 | 3.10 | 4.10 | 4.10 | 4.10 5.10 5.10 5.10 6.10 6.10 6.10 | 7.10| 7.10 | 7.10 | 8.10 | 8.10 | 8.10 | 9.10 | 9.10 | 9.10 | 10.10 | 10.10 | 10.10
MK TOP. 1. 2. 3. 1. 3. 1. 2. 3 1 3. 1 2. 3 1 2 3. 1. 2. 3. 1. 2 1. 2. 3 1 2. 3
SSG TOP 4 4 4 3 0 0 0 0 3 3 4 4 4 3 2 0 0 0 0 0 3 4 4 2 2 2 1
MHC TOP 5 5 7 5 1 3 2 3 0 3 4 4 4 2 3 5 6 6 8 6 2 2 0 0 1 1 0 0 3 3
SSG & MHC 9 9 11 | 8 3 2 3 0 6 7 8 8 6 7 9 9 8 8 6 2 2 0 3 5 2 2 5 4
SSGO1 189 | 140 | 36 | 45 | 144 155 | 170 | 98 | 188 | 189 | 238 | 154 228 | 211 | 185
Al [Aym2] A2 [ a1 | A1 B1 [ByB2| B2 [ B1 [B1/B2[ B2 B1 B2 |B2/B1| BI1
SSG02 176 | 175 | 43 | 51 | 164 190 | 167 | 88 | 278 [ 148 | 165 | 176 | 80 | 80 199 | 220 [ 146 | 53 | 195 41
B1 |[B1B2[ B2 | B1 | BI cl [cyc2| c2 | a [cyc]| e a1 [cye2| e cl [cycel 2l a | a C1
SSGO03 192 | 165 | 69 | 60 | 132 190 | 177 [ 112 | 240 | 252 | 152 [ 155 | 71 79 175 | 186 | 195 | 17 | 206 45
cl [c|clalca pi [pyp2| D2 | D1 |DYD2| D2 D1 [b1yp2| D2 pi [p1p2| D2 | b1 [ D1 D1
SSG04 100 95 | 107 140 | 104 | 170 | 172 | 155 | 26 139 | 53 71
Di [ Di/p2| D2 A2 | A1 [AyA2| A2 Al Al B2 | B E1
MHCO04 7 | 88 | 125 | 54 35 89 140
D2 [ D2 [ A2 | A2 2 | H |
MHCO05 86 53 120 | 43
E2 B2
MHC14 91 | 138 | 65 145 | 160 | | 51 | 120 | 133 | 149 128 | 45 59
D1 | A1 | A1 Al ] El/E2| E2 E1 A2 | A2 D2
MHCO03
MHC15 113 | 64 61 | 130 | 23 [ 125 | 124
D2 2
MHC16 89 173 | 130 | 148
D1 Ei/E2] E2 | E1
MHC17
MHC18 9 | 74 173 | 198 | 110
D2 A2 | A2/AL| A1
MHCO06 73 55 25
MHCO07 120 109 | 112 | 99 | 112 58 147 60 | 121 [ 121 92
AR [PRRTET  [PRA o1 | o2 E2
MHCO08
MHC09 123 | 139 | 127 | 69 93 128 93
El |EyE2| E2 | El | H ] B2 | B2/Bl
MHC10 134 | 188 | 40 117 | 115 [ 113 | 115 | 101 83 | 100 | 180 | 126 | 125 9% 130
Ei Jeyeo[ B2 | 1 [PRPR]  [PRRIRITRT] B2 | BI AL [ A
[KNT.TOP. [1.086]1.102] 997 [ 492447 [ 265 ] 263 [ 172 0 | 906 | 994 | 805 | 1.131 | 980 | 1.007 | 1.114 | 822 | 708 | 704 | 741 | 328 [ 258 | O | 602 | 884 | 624 | 70 | 401 | 400 | 353 |
HAVUZ TKM. 4 4 6 1 0 0 0 0 0 1 3 2 3 1 2 3 3 3 3 1 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
HAVUZ - 1 Hi | Hi/H5 | H5 | H11 H12 | H9 | H12 | H2 H5 H6 H8 | H12 | H9 | H3 [ He
HAVUZ - 2 H2 | H2/H6 | H6 H10 | H1 | H3 H7 Hs | H11 | H1 | H4
HAVUZ - 3 H3 | H3/H7 | H7 H11 H4 H9 | H10 | H2 | H5
HAVUZ - 4 H4 | H4/H8 | HS8
HAVUZ - 5 H9
HAVUZ - 6 H10




11.10 | 11.10 | 11.10 | 12,10 { 12,10 (| 12.10 | 13.10 | 13.10 | 13.10 | 14.10 | 14.10 | 14.10 | 15.10 | 15.10 | 15.10 | 16.10 | 16.10 | 16.10 | 17.10 | 17.10 | 17.10 | 18.10 | 18.10 | 18.10 ( 19.10 | 19.10 | 19.10 | 20.10 | 20.10
1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2.
4 4 0 0 0 4 4 4 4 4 3 3 0 0 0 3 3 4 4 0 3 3 3 0 0 0 3 3 3
2 3 3 0 0 1 2 3 6 6 7 5 4 3 6 5 5 1 1 6 7 3 3 3 0 0 2 5 3
6 7 3 0 0 5 6 7 10 10 10 8 4 3 6 8 8 5 5 6 10 6 6 3 0 0 5 8 6
63 | 148 231 [ 230 | 200 | 189 [ 77 25 | 84 | 135 | 218 107 | 153 | 64 108 | 166 | 122
B2 | B2 D2 |p2pi| D1 [ D2 | D2 2 | 2 [ b2 [p2pt 2 |cyci| a BL | B1/B2| B2
o1 | 147 197 | 259 | 225 | 160 | 102 | 209 | 15 131 | 135 | 162 | 195 101 | 168 [ 61 106 | 251 [ 135
Bt | B1 Al [AyA2| A2 | AL [Aym2 | A2 | A2 ca | a | A [aya A2 | A2/AL| AL 2 | E2E1| E1
88 | 137 202 | 234 | 242 | 246 [ 144 | 224 [ 10 105 190 | 223 68 | 168 | 26 144 | 238 [ 152
Q2 | @ El |Eye2| B2 | Bl [Eye2 | E2 | E2 B2 BL | B1/B2 D2 | D2/p1| DI 2 |cpci| a
175 | 82 68 | 171 | 110 | 80 [ 157 | 170 [ 118 60 | 156 | 126
El/E2 | E2 cA |cyc| @ [ a [y | 2 | a El El | B
60 | 169 28
48 19 117 | 105 102
Al PR o a
153 60 64 148 | 120 53 83 116 64 155 | 89 |
D2/D1 | D1 B2 |B2Bi| BL | Bl B2 [B2/B1]| B1 D1
58 | 22 97 71 96 120 | 115 | 125 75 | 50
Al | Al D2 | D2/p1| DI B2 | H |
122 | 120 | 122 89
I T AL
28 115 | 77 | 123 115 | 128 | 118 59 | 45
AL G I I v T H ]
36
B1
70 83 87 | 120 | 105 | 134 117 | 127 [ 65 | 35 19 | 121
Al | H | [ H | B2 [B2/BL| BIL BL |B1/B2| B2 | B2 | H [ | |
159 60 | 75 | 127 | 98 | 135 | 11 25 | 138 | 56 | 122 151 | 123
| H ] El [EyE2| E2 | E2 El [EyE2| E2 | El A2 | Al
98 159 [ 111 [ 7 157 | 96 98 | 38 | 126 | 76 175 | 90
A2 Al [ AyA2| A2 [ A2AL] A1 | H [ H [ v T H 1 D2 D1
[618 [ 660 | 190 | 0 | 0 | 762 | 1.201 1.110] 1.230] 1.069 | 1.343 | 484 | 442 | 314 | 633 | 792 | 759 | 760 | 867 | 428 | 802 | 792 | 398 | 233 | 0 | O | 435 |1.177] 732 |
0 0 0 0 0 0 1 2 5 5 5 3 0 0 2 2 3 0 0 3 5 1 1 1 0 0 2 3 1
He | H7 | H9 [HoH2 [ H2 [ H7 HI0 | H1 | H7 H3 | H6 | H10 [ Hit | H12 HL | H4 [ H10
H8 | H10 [HioH3| H3 | H8 Hi1 | H12 | H8 H4 | H7 H3 | Hs5
H11 |Hi1/H4| H4 | HO H2 H5 | H8 H6
H12 |H12/H5| H5 H9
HL | Hi/H6 | Heé H2




21.10 | 21.10 | 21.10 | 22.10 | 22.10 22.10f 23.10| 23.10] 23.10| 24.10| 24.10{ 24.10| 25.10f 25.10f 25.10| 26.10| 26.10| 26.10| 27.10{ 27.10{ 27.10f 28.10/ 28.10{ 28.10( 29.10{ 29.10f 29.10| 30.10
3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1. 2. 3. 1.
3 4 4 4 0 3 3 0 0 0 3 3 4 0 3 3 1 1 1 1 1 4 4 4 3 2 0 1 4
1 3 3 6 3 3 3 1 2 0 4 6 7 6 7 6 8 3 4 6 7 5 4 5 5 0 0 3 1
4 7 7 10 3 6 6 1 2 0 7 9 11 6 10 9 9 4 5 7 8 9 8 9 8 2 0 4 5
215 | 175 | 149 | 175 235 40 154 205] 179 139 87 94| 144] 170]  41] 205 198
BL [ByB2[ B2 | BI1 B2 [B2 D2 [D2/b1 |p1 B2 [Bt BL B2 [B2/BL [BL _ [B2 El
194 | 148 | 216 | 184 208 79 166 217|131 153 96 93| 176] 124]  49] 178 196
E2 [ EYEl| E1 | E2 El_|E1 E2  [E2/EL |El 2 Ja A2 A2/AL |AL A2 A2 Al
198 | 201 | 190 | 171 205 53 46 152 80 85| 180 144 215
2 |oal a | c1 | A2 2 [E D2 DI [D1/D2 BL
110 | 175 | 46 82| 129 72 160 119 23] 160] 34 42| 221  150] 65 159 30
D2 | D2/p1| DI B2 |B2/BL |B1 2 |E2/E1 |E 2 [H]ca cye 2 Ja DI |b1
102 | 24 | 70 [ 122 [ 61 80 40 42
BL E2
118 33] 143 34 60
E2
147] 121 134 170/ 108 26/ 153 36 25 139 22
AL/A2|A2 2 Ja  Ja  Je 2 e
123 60 14 66 29| 103 40 125|139 19 115
AL [AL A2
20 113
108  138] 142
a1 Jcyc e
120 160 153 73] 105 10 112 123 26| 106 73
AL/A2 |A2 Al AL
100 190 167 170[  20[ 141
D2/D1 |D1 D2 |D2
[746 | 964 [1.039]1.116] 316 | 813 | 517 | 121 | 174 | 0 | 840 | 1.151] 1.081] 698 | 1.177] 726 | 921 | 378 | 203 | 858 | 831 | 428 | 1.098] 1.162] 472 | 383 | 0 | 400 | 661 |
1 2 2 5 1 1 0 0 0 0 2 4 5 3 5 4 4 0 3 3 6 5 4 4 2 0 0 0 0
H12 | H9 [ Hil | H10 | H12 | H8 H7 | Hi0 [Hio/Hi| H1 | He | He/H1| Hi1 H5 | H6 | Hil [Hi/H5| H5 | Hil | HI2
H7 | H8 [ HI H8 | Hi1 [HiyH2| H2 | H9 [ H9H2 | H2 H7 | H9 [ H12 [Hi12/H7] H7 | He | H4
H3 H12 [H12/H3| H3 | H10 |Hio/H3| H3 H8 | H10 | Hi [HiH8 | H8 | H2
H4 HO | H4 Hil [Hil/H4| H4 H2 [ H2/H9 | Ho | H3
H5 H5 H7 H3 | H10
H4




Ek-II: Takim - Havuz Gangleri s Dagilim Tablosu

30.10/ 30.10| 31.10/ 31.10| 31.10
2. 3. 1. 2. 3. Toplam Toplam Hareket/
3 3 1 0 0 Hareket Vardiya Vardiya
0 3 5 6 3
3 6 6 6 3
220 7.515 50 150
E2
222 29 8.544 58 147
Al/A2 (A2
195 13 7.839 53 148
B2 B2
25 111 4,718 43 110
D2 D2
95 98] 1.726 23 75
D1 D1
2.649 34 78
20 134 152 104] 5.652 55 103
Bl Bl B1/B2 |B2
3 110 50 163 3 54
Al Al A2
2.302 28 82
2.109 22 96
25 1 25
2.388 24 100
489 8 61
48 88 33 3.329 36 92
0 0 0
122 110 3.541 35 101
El E2
43 136 120 5.453 49 111
C1 C1 C2

[637 | 178 | 594 | 620 | 252 |

0

1

1

1

0

H6

H10

H12




ik-1II: Gang Bazinda Vardiva Saati Dagilim Tablosu

TARIH 110 | 110 | 210 | 210 | 310 | 310 | 410 | 410 | 510 | 510 | 610 | 610 | 710 | 710 | 810 | 810 | 9.0 | 940 | 1010 |[10.10| 11.10 11.10
GANG 1. 2. 1. 2. 1. 2. 1. 2. 1. 2. 1. 2. 1. 2. 1. 2. 1. 2. 1. 2. 1. 2.
GANG A1 12 8 12 12 4 2 4 8 8 6 6
GANG A2 6 8 12 12 12 8 8
GANGB1| 12 12 12 12 8 4 12

GANG B2 8 8 2 12 5 8 8 4 8
GANGC1| 12 12 12 12 8 4 12

GANG C2 12 8 12 8 8 8 12

GANGD1| 8 12 12 10 8 1 12 8

GANG D2 10 12 12 8 8 8 4 4

GANGE1| 12 12 12 12 12 4 4

GANG E2 12 12 12 12 12 4 6

HAVUZ 14 1 0 6 6 9 4 0 0 0

TARIH 12.10 | 12.10 | 13.10 | 13.10 | 14.0 | 140 | 1510 | 15.10 | 16.10 | 16.10 | 17.10 | 17.0 | 18.10 | 1810 | 10.10 | 19.10 | 20.10 | 20.0 | 2110 [21.10] 22.10 22.10
GANG 1. 2. 1. 2 1 2 1. 2 1. 2 1. 2. 1. 2 1 2 1 2. 1 2. 1 2
GANG A1 4 8 4 12 12 12 12 8 12 8
GANG A2 12 1 12 9 4 8 4 8 4 8 12 12

GANG B1 4 10 8 2 12 8 4 4 4 8 4 s L
GANG B2 4 8 12 8 8 4 8 12 12 12
GANG C1 4 4 4 8 12 2 8 8 12 12 12
GANG C2 4 8 4 8 4 8 8 4 4 8 4 8 8
GANG D1 12 12 12 8 4 1 4 12 4
GANG D2 4 8 4 8 4 8 4 4 8 12 12

GANG ET 8 4 8 4 12 12 1 4 8 12 4 8 12
GANG E2 12 1 12 12 1 8 8 4 8 4 s |
HAVUZ | 0 | 8 13 2 5 8 3 2 5 9 | 2

TARIH 23.10 | 23.10 | 24.10 | 24.10 | 25.10 | 25.10 | 26.10 | 26.10 | 27.10 | 27.10 | 28.10 | 28.10 | 29.10 | 29.10 | 30.10 | 30.10 | 31.10 | 31.10 | Top.Gang| izin |Top. Takim| Ortalama
GANG 1. 2. 1. 2. 1. 2. 1. 2. 1. 2 1. 2. 1. 2. Saat Glnu Saat Vard. Adedi
GANGA1| 4 12 12 12 12 9 276 4 524 99
GANG A2| 12 8 12 4 o | s | 6 4 248 5

GANG B1 8 4 8 9 12 241 6 486 20
GANG B2 8 8 12 s | ] 10 12 245 4

GANG C1 12 8 4 4 4 2 8 239 6 164 19
GANG C2 12 8 4 8 8 1 8 225 7

GANG D1 12 12 12 8 1 8 229 6 164 19
GANG D2 12 12 12 1 8 235 5

GANG E1 12 4 12 8 8 231 5 167 19
GANG E2 12 8 4 8 8 8 236 5

HAVUZ | 0 | 11 | 12 10 0 1 2 154 154

Not: Yesil renk ile belirtilen vardiyalara, ilgili ganglerin izin kullandig1 vardiyalar1 gostermektedir.



