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Edit6rden,

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi 2013
yili 1. sayisi ile siz degerli okuyucularin ilgisine sunulmustur.
Dergimizin bu sayisinda ¢ok degerli bilim insanlarinin katkilaryla
hazirlanmis alti adet calisma bulunmaktadir. Dergimizde yer alan
calismalardan ilki Alpaslan ATES, Soner ESMER, Erkan CAKIR ve
Kenan BALCI tarafindan hazirlanmistir. Bu calismada yazarlar,
Karadeniz c¢evresinde yer alan belirli konteyner terminallerinin veri
zarflama analizi ile etkinlik analizini  gerceklestirmislerdir.
Dergimizde yer alan bir diger ¢calisma Mahmut DAVULCU tarafindan
hazirlanmis olup, Bartin yoresindeki ahsap tekne yapimciligini
incelemektedir. Bartin yoresindeki ahsap tekne yapimciligina yonelik
tarihi ve kiltirel olarak yapilan inceleme ve saha arastirmalarini
ortaya koyan bu calismada, ahsap tekne yapimciliginin 6nemi
vurgulanmistir ve bu alanda calisan ustalarin sayisinin arttiriimasi
gerektigi ifade edilmistir. Dergimizin bu sayisindaki tek uluslararasi
calisma olan “Strategy Planning and Management for Logistics
Companies with BSC and GF-AHP” isimli ¢alisma Japonya Kobe
Universitesi ve Yildiz Teknik Universitesi’nde yer alan arastirmacilar
tarafindan hazirlanmistir. Ziyi GAO, Emrah BULUT, ShengTeng
HUANG ve Shigeru YOSHIDA tarafindan gerceklestirilen bu
calismada, dengeli sonuc¢ karti ve bulanik analitik hiyerarsi slreci
metotlari kullanilarak lojistik sirketleri i¢in finansal ve finansal
olmayan faktorler cercevesinde uygun stratejiler ve performans
Olciml yontemleri incelenmistir. Dergimizde yer alan bir diger
calisma ise Furkan ATAR, Volkan AYDOGDU, Okan DURU ve
Emre SENOL tarafindan hazirlanmistir. Bu c¢alismada, karayolu
tasimaciligina alternatif olarak kullanilabilen kisa mesafe deniz
tasimaciligi ve kombine tasimacilik, emisyon, yakit tiketimi, tasima
maliyetleri ve tasima slresi degiskenleri bazinda karayolu tasimacihgi
ile karsilastiriimistir. Didem CAVUSOGLU ve Durmus Ali DEVECI
tarafindan hazirlanan bir diger calisma, Tlrkiye’de intermodal
demiryolu tasimacthginin oéniindeki firsatlari ve tehditleri ortaya
koyarak, cesitli de§erlendirmeler yapmaktadir. Dergimizde yer alan
son calisma ise, Ali Yasin KAYA, Remzi FISKIN ve Selcuk NAS
tarafindan hazirlanan ve Safety Science dergisinde 2006-2010 yillar
arasinda yer alan yayinlarinin icerik analizi ile incelendigi ve
degerlendirildigi bir akademik c¢alismadir. Bu calisma ile emniyet
bilimi ile ilgili c¢alisan akademisyen ve arastirmacilara katki
saglanmasi amaglanmis ve emniyet kavrami hakkinda en tartismali ve
giincel konular ortaya cikarilmaya cahsilmistir.  Goruldigu Uzere
denizcilik ve genel olarak da ulastirmanin ¢ok farkli alanlarini
kapsayan alti adet bilimsel calisma, dergimizin bu sayisinda degerli
okuyucularin ilgisine sunulmaktadir. Bu degerli calismalarin ilgili
alanlarda calisan akademisyenler basta olmak (zere, tim denizcilik
camias! icin faydali olmasini dileriz. Dokuz Eylul Universitesi



Denizcilik Fakiltesi Dergisi’nin bu sayisina degerli calismalariyla
katkida bulunan bilim insanlari basta olmak (zere, derginin yayin
hazirlama kurulunun degerli Gyelerine, dergi calisanlarina ve ¢ok
degerli gorusleri ile dergimizdeki c¢alismalarin bilimsel kalitesini
arttiran sayr hakemlerimize siikranlarimizi sunmayi bir borg biliriz.
Son olarak, dergimizin basiminda gdsterdikleri 6zverili ve titiz
calismalarindan dolayr Dokuz Eylul Universitesi Matbaasi’na da
tesekkdirlerimizi sunariz.

Yrd. Dog. Dr. Giil DENKTAS SAKAR
Editor
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KARADENIZ KONTEYNER TERMINALLERININ
GORECELI ETKINLIK ANALIZI
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OZET

Diinyada ylk tasimacilifi en fazla denizyolu ile yapilmaktadir.
Denizyolu tasimacilifi icerisinde konteyner tasimaciliginin orani sirekli artis
gostermektedir. Diger denizyolu tasimacilik sistemlerinde oldugu gibi konteyner
tasimaciliinda da limanlar arasinda yogun bir rekabet vardir. Bu nedenle
limanlarin bu yogun rekabet ortaminda faaliyet gosterebilmeleri icin, yapilan
isin dogasi geregi sadece ulusal degil uluslararasi standartlarda is
yapabilmeleri ve uluslararasi gecerlili§i olan performans gdstergelerine sahip
olmalari gereklidir.

Bu calismada; Karadeniz cevresinde konteyner tasimaciliina hizmet
veren ve TRACECA programi cercevesinde Karadeniz’de faaliyet gosteren 5
ulke (Turkiye, Gurcistan, Ukrayna, BulgaristanveRomanya) ve program disinda
bulunan Rusya’ya ait toplam 9 konteyner terminali (Novorossisk, Odesa, Varna,
Burgaz, Batum, Poti, llyichevsk, Kdstenceve Trabzon) 2011 yil goreceli
etkinlikleri parametrik olmayan Veri Zarflama Analizi (VZA) uygulamasi ile
belirlenmistir. VZA sonuclarina gore, incelenen terminaller icerisinde Poti ve
Novorossisk konteyner terminali goreceli etkin durumdadir. Diger yandan, en
dustik goreceli etkinlige sahip olan terminal ise Burgaz konteyner terminalidir.

Anahtar Kelimeler: Karadeniz, konteyner terminal, veri zarflama
analizi

1 Yrd. Doc. Dr. Recep Tayyip Erdogan Universitesi, Turgut Kiran Denizcilik
Yuksekokulu, Rize, alpaslanates@hotmail.com
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RELATIVE EFFICIENCY ANALYSIS OF BLACK SEA
CONTAINER TERMINALS

ABSTRACT

Most of the world's freight transportation is made by maritime
transportation. The proportion of container transportation within maritime
transportation shows a constant increase. As it is the case for other maritime
transportation systems, also in container transportation there is an intense
competition among ports. For that matter, it is essential for the ports to have the
internationally acceptable minimum performance indicators and to be capable of
performing not only at national, but also at international standards by the nature
of the work done, in order to continue operation under such intense competition
conditions.

In this study, the year performance, 2011 of nine container terminals
(Novorossiysk, Odessa, Varna, Burgas, Batumi, Poti, llyichevsk, Constanta and
Trabzon) belonging to a total of six countries with coastlines to the Black Sea,
which is the largest inland sea, as five countries from the TRACECA (Transport
Corridor Europe-Caucasus-Asia) program (Turkey, Georgia, Ukraine, Bulgaria
and Romania) and Russia out of the program, have been determined through the
application of data envelopment analysis (DEA), as a non-parametric method.
According to the results of the study, it has been determined that the Poti and
Novorossiysk container terminals have been the efficient terminals. On the other
hand, Burgas container terminal has been found out to be the terminal with the
lowest performances.

Keywords: Black Sea, container terminal, data envelopment analysis
1. GIRIS

Kiresellesme ile beraber Glkeler hatta kitalar arasi ticaret
miktarlarinda 6nemli artislar  gorulmektedir. Artan dis ticaret,
beraberinde ulastirma sistemlerinde talep artisina neden olmaktadir (Ates
ve digerleri, 2010).

Uluslararasi lojistik yonetiminin ana faaliyetlerinden birisi olan
ulastirmanin, en 6nemli modlarindan biri olan deniz tagimacihgi, ulusal
ve uluslararasi ticarette ¢ok ©nemli bir role sahiptir. Dinya yiik
tasimacithginin  yaklasik % 90’1 gemilerle gerceklestirilmektedir
(UNCTAD, 2010). Dinya tasimaciliginda bu oranda yiksek kapasiteye
sahip olan deniz tagsimaciliginin diger tasimacilik turlerine (karayolu,
havayolu, demiryolu ve boruyolu) goére cesitli avantajlarinin bulunmasi
kacinilmaz bir durum olmalidir. Deniz tasimacihgr diger tasima
modlarina gore ylksek tasima kapasitesi, mesafeye gore degismekle
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beraber ekonomik olusu, konforu, gevreci ve daha emniyetli olmasi
bakimindan avantajlidir.

Limanlar, tasimacilik tdrlerinin birlestigi noktalar olarak
bulundugu bdlgenin ekonomik gelismesinde 6nemli bir paya sahiptirler.
Ayrica liman yatirimlari oldukca yiksek maliyetlere sahiptir. Bu gibi
nedenlerden dolayi limanlarin performanslarini belirlemek liman idaresi
acisindan her zaman o6nemli bir konu olmustur. Limanlarin
performanslarini belirlemek sadece liman isletmecisi agisindan degil ayni
zamanda ulusal ve bélgesel liman/tasimacihiginin planlamasi agisindan da
Onem arz eder (Filipini ve Prioni, 1994; Oum ve Yu,1994; Regan ve
Golob, 2000; Adler ve Golany, 2001; Cullinane vd, 2006; Al- Eraqgi vd.,
2008; Ates, 2010; Ates ve Esmer, 2011).

Limanlarin performans ve etkinligini belirlemede bircok yontem -
bir performans gostergesi olusturarak (Talley, 1994), belirli bir zaman
periyodunda optimum ellecleme miktari ile glincel verileri karsilastirarak
(Talley,1998), limanin toplam faktor verimliliginin hesaplanmasi (Kim
ve Sachish,1986), c¢oklu regresyon analizi kullanilarak limanin
performans ve verimliliginin belirlenmesi (Tongzon, 1995) ve
similasyon yontemi (Esmer, 2010) - kullaniimasina ragmen son yillarda
kullanimi yaygin olan etkinlik él¢ciimlerinden biri VZA’dir.

Denizyolu ile yik tasimaciligi, denizyolunun farkh birgok
tasimacilik sistemi ile yapilabilmektedir. Bu sistemlerden biri olan
konteyner tasimaciligi diger tasimacilik sistemleri ile karsilastirildiginda
teknolojik avantajlarindan dolay! tasimacilik arenasinda ¢cok énemli bir
rol Ustlenmektedir. Son yirmi yilda konteyner tasimaciligi diger deniz
tasimacilik turlerine gore daha hizli bir gelisme gostererek yillik ortalama
% 10’luk bir artis hizi yakalamistir. Fakat 2009 yili konteyner
tasimaciligi igin dramatik bir yi1l olmus ve ellecleme miktarlarinda sert bir
dusiis gozlemlenmis, bu dusus yaklasik % 9,7 olarak gerceklesmistir. Bu
durum konteyner tasimaciliginin baslangicindan beri gérillen en blyuk
dusistir. 2009 yilinda dinya konteyner limanlarinda elleclenen toplam
konteyner miktari bir énceki yila gére % 9,7’lik bir disusle 465,7 milyon
TEU olarak gerceklesmistir (UNCTAD, 2010). 2009 yilinda gérilen bu
duslis sonrasinda dunya ekonomisine paralel olarak 2010 ve 2011
yillarinda dinya limanlarinda ve calisma kapsamindaki limanlarda
ellecleme miktarlari artmistir. Diinya limanlarinda elle¢lenen miktar 2011
yilinda 2010 yilina gore %5,9 artis gostererek 572,8 milyon TEU
gerceklesmistir (UNCTAD, 2012).

Karadeniz bolgesi, Avrupa Birligi (AB) icin stratejik acidan son
derece 6nem tasiyan ve icginde olan gelismelerin AB’yi dogrudan
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etkiledigi bir bolgedir. Karadeniz’e kiyisi olan Bulgaristan ve
Romanya’nin Birlige katilmasi ile AB’nin bélgenin refahi ve istikrarina
verdigi 6nem daha da artmistir. Diger yandan Karadeniz’deki ulkeler de
AB ile ishirligine sicak bakmakta ve birligi 6nemli pazarlardan biri olarak
gormektedirler.

AB’nin bolgeyle ticari iliskilerini gelistirmek istemesi, bélgenin
cografi uzakh@i dolayisiyla ulasim sorununu gindeme getirmistir.
Ulastirmanin dis ticarette kilit bir sektoér olmasi ve bdlge llkelerinin
ulastirma alt yapisinin yetersizligi nedeniyle AB, TACIS Programi
cergevesinde bolgeye yonelik olarak TRACECA Projesi’ni gelistirmistir.
Bu Programin temeli 1993 yilinda Avrupa Komisyonu, Ermenistan,
Azerbaycan,  Glrcistan,  Kazakistan,  Kirgizistan,  Tacikistan,
Turkmenistan ve Ozbekistan hiikimetlerinin katilimi ile Briksel’de
diizenlenen Konferansta atilmistir. 1996 ve 1998 yillari arasinda Ukrayna
ve Moldova, 2000 yilinda Bulgaristan, Romanya ve Tirkiye, 1 Haziran
2009 tarihinde iran programa dahil olmuslardir. 2009 yilinda
TRACECA’ya gozlemci statlistiyle katilan Litvanya da eklendiginde
bugiin TRACECA programi 14 tlkeyi kapsamaktadir
(http://www.mfa.gov.tr/avrupa-kafkasya-asya-ulastirma-oridoru.tr.mfa).

TRACECA ve benzeri anlasmalar dikkate alindiginda bélgede
konteyner tasimacilik miktarinin artacagl beklenmektedir. Bu nedenle
boélge limanlarinin sadece kendi lkelerine ait ithal ve ihrac yiklere degil
ayni zamanda transit yiklere de hizmet verebilecek alt ve (st yapiya
sahip olarak ard bdlgelerle baglantilarini guclendirmelidirler. Cunkd bu
limanlarin oldukgca genis ve 6nemli ard bolgeleri bulunmaktadir. Ornegin
Avrupa-iran ve Avrupa-Kafkaslar arasindaki yik akisinda 6zellikle
Karadeniz’in Dogusunda Trabzon, Rize limanlari ve Gircistan’in Batum
ve Poti limanlari rekabet edebilecek cografyadadirlar. Fakat burada 6n
plana ¢ikacak veya bu giizergdhlardan daha fazla pay alacak olan liman
gucli ard bolge baglantilarina sahip olan olacaktir. Elbette limanin sadece
guclu ard bélge baglantilarinin olmasi yuk potansiyelinin artacagr anlami
tasimamaktadir. Clnkd transit ylkte limanlarin payi limanin alt ve Ust
yapisinin yani sira siyasi, teknolojik, liman isletmesi gibi bircok etken
etkili olabilmektedir. Fakat gicli ard bdlge baglantilart limanlari
avantajli duruma getirebilmektedir.

Bu c¢alismanin amaci; dinyanin en biyuk i¢ denizi olan
Karadeniz’e kiyisi bulunan 6 Ulkeye (Turkiye, Gircistan, Rusya,
Ukrayna, Bulgaristan ve Romanya) ait 9 adet konteyner terminalinin
(Novorossisk, Odesa, Varna, Burgaz, Batum, Poti, llyichevsk, Kdstence
ve Trabzon) 2011 yili verilerine dayanarak limanlarin konteyner
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tasimaciligindaki etkinliklerini VZA CCR girdi yonelimli olarak
belirlemektir.

2. ONCEKIi CALISMALAR

ilk VZA uygulamasi 1951 yilinda Debreu’nun yapmis oldugu
calismaya dayandirilir (Wheelock ve Wilson, 1995; Kecek 2010). Ancak
Farrel’in 1957 yilinda etkinligi degerlendirmeye yonelik daha iyi
teknikler gelistirilmesi yoniindeki ¢alismasi, VZA’nin baslangici olarak
kabul edilmektedir (Karahan ve Ozgir, 2009; Kecek, 2010). Bu
calismada cok girdili ve tek ciktili birimlerin etkinliklerini incelemis ve
bunun sonucu olarak ilk kez etkinlik 6lciminde dogrusal
programlamadan yararlaniimistir (Ertugrul ve Isik, 2008; Kecek, 2010).

Parametrik olmayan bir yontem olan VZA; egitim, sigorta
sirketleri, Universiteler, hastane gibi birimlerin etkinligini élcmede yaygin
olarak kullaniimaktadir. Son yillarda konteyner terminallerinin etkinligini
belirlemede de yaygin kullanima sahiptir.

Veri Zarflama Analizi  kullanilarak limanlarin  etkinlik
durumlarint  karsilastiran literatirde bircok calisma  mevcuttur.
Bunlardan; Avustralya ve Asya limanlarinin etkinlik durumlarini
karsilastiran calismalara (Tongzon, 2001, Tongzon ve Heng 2005 ve
Cullinane vd., 2005), Dogu Afrika ve Orta Dogu limanlarina (Al- Eraqi
vd., 2008), Avrupa limanlarina (Barros ve Athanassious, 2004; Barros,
2006; Cullinane vd., 2006 ve Trujillo ve Tovar, 2007) ve Turk
limanlarina (Baysal vd., 2004; Ates, 2010; Ates ve Esmer, 2011 ve
Caglar, 2012) érnek verilebilir.

VZA ile limanlarin etkinligi ile ilgili olarak literaturdeki ilk
calisma Roll ve Hayuth’un 1993 yapmis olduklari ¢alismadir (Cullinane
ve Wang, 2007). Fakat bu ¢alisma uygulamaya yonelik degildir.

Martinez-Bundria ve digerleri (1999) yilinda 26 ispanya limanini
disik, orta ve yiiksek karmasikliga sahip olarak U¢ grup altinda VZA ile
etkinliklerini  degerlendirmislerdir. Bu calisma sonucunda yuksek
karmasikliga sahip limanlarin etkinliginin ylUksek oldugu, orta
karmasikliga sahip limanlar dusik karmasikliga sahip limanlara gore ise
daha etkin oldugu sonucuna varmislardir.

Cullinane ve Wang (2006) 2002 verilerini kullanarak Avrupa’nin
24 ulkesine ait 10 000 TEU ellecleme kapasitesinin tzerinde olan 69
konteyner  terminalinin  etkinliklerini  VZA’dan  vyararlanarak
belirlemislerdir. Calisma sonucunda farkli bolgelerde bulunan limanlarin
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etkinlik degerleri arasinda onemli farkliliklar oldugu sonucuna
varmislardir. Dodu Avrupa ve Iskandinavya’da bulunan limanlarin
etkinliklerinin daha distik oldugunu ifade etmislerdir.

Wang ve Cullinane (2006) yilinda yapmis olduklari calismada
2003 yili verilerinden vyararlanarak 29 Avrupa (lkesine ait yillik
ellecleme miktari 10 000 TEU’nun Uzerinde olan 104 konteyner
terminalin etkinligini VZA ile belirlemislerdir. Calismada c¢ikti olarak
elleglenen konteyner miktari ve girdi olarak ise; terminal uzunlugu (m),
terminal alani (ha) ve kullanilan ekipmanlarin toplam maliyeti (milyon
pound) olarak belirlenerek analiz edilmistir.

Rios ve Macada (2006); 2002, 2003 ve 2004 yillarina ait yillik
verilerden yararlanarak 15 Brezilya, 6 Arjantin ve 2 Uruguay konteyner
limanlarinin etkinliklerini belirlemek icin 5 girdi parametresi ve 2 ¢ikti
parametresi kullanarak VZA ile etkinlik analizi yapmislardir. Bu ¢alisma
kapsaminda incelenen limanlarin %60’inin etkin oldugu sonucuna
varmislardir.

Bu calismalarin yani sira Tirk limanlari ile ilgili yapilan
calismalarda literatlirde yer almaktadir. Baysal ve digerleri (2004) yilinda
TCDD isletmesinde bulunan ve konteyner tasimaciliyina hizmet veren 7
terminalin etkinligini VZA uygulamasi ile degerlendirmislerdir. Bu
calismada 2000 yili verilerine gore 2 adet girdi (personel sayisi, yik
ellecleme kapasitesi) ve 2 adet cikti (elleclenen yik ve yillik gelir)
degiskeni kullaniimistir. Calisma sonucunda Haydarpasa, Mersin ve
izmir konteyner terminallerinin CCR girdi ve cikti yonelimli olarak etkin
olduklari sonucuna varmislardir. En disik etkinlik degeri ise iskenderun
limani oldugu belirlenmistir.

Ates (2010) yilinda Turkiye’de konteyner tasimaciligina hizmet
veren 6zel veya kamu tarafindan isletilen 13 konteyner terminalin 2005,
2006, 2007, 2008 ve 2009 yillari verilerine gore 4 adet girdi ve 1 adet
ciktl degiskeni kullanarak terminallerin verimliliklerini yillik olarak
belirlemistir. Calisma sonuglarina gére degerlendirilen limanlar icerisinde
Izmir ve MIP (Mersin) limanlari 5 yillik siirecte goreceli en etkin
limanlar oldugu belirlenmistir. En distk goreceli etkinlige sahip limanlar
ise Alport (Trabzon) ve Akport (Tekirdad) limanlari oldugu sonucuna
varmistir.

Ates ve Esmer (2011) 2010 yihi verilerine gore 15 Turk konteyner
terminalinin etkinlik durumlarini CCR ve Banker, Charnes ve Cooper
(BCC) girdi ve c¢ikti yonelimli olarak belirlemislerdir. Analiz sonuglarina
gore degerlendirilen terminaller icerisinde izmir, Marport, Kumport ve
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MIP konteyner terminalleri goreceli en etkin limanlar olduklar
hesaplanmistir. Fakat Trabzon (Alport) konteyner terminalinin en diisuk
verimlilik dederine sahip oldugu belirlenmistir.

Caglar (2012)’de Turk Ozel Limanlarinin konteyner, genel yiik
ve dokme yik terminallerinin etkinliklerini VZA yontemi ile
belirlemistir.

3. ARASTIRMANIN ORNEKLEMI

Dinya Uretim ve tiketim mallarinin artmasi ve bu artan tretim ve
tiketim mallarinin dunyanin farkli bolgelerine ulastiriimasinda konteyner
tasimaciligi 6nemli bir paya sahiptir. Bu durumun artarak devam etmesi
ongorilmektedir (Ates ve Esmer, 2011). Dolayisiyla konteyner
tasimaciliginda limanlarin etkinligi son derece o6nemlidir. Limanlar
tlkelerin deniz yolu ile dinyaya acildiklari 6nemli ticaret kapilarindandir.
Bu derecede 6nem arz eden liman isletmelerinin etkin ve verimli
calismasi bulunduklari bdlgelerin ve (lkelerin sosyal ve ekonomik
kalkinmasinda biyiik pay sahibi olmaktadir.

Bu calismada, diinyanin en biyik i¢ denizi olan ve stratejik
acilardan 6nem arz eden Karadeniz’e kiyisi olan 6 ulkeye (Turkiye,
Gurcistan, Ukrayna, Bulgaristan ve Romanya ve Rusya) ait 9 konteyner
terminalin (Novorossisk, Odesa, Varna, Burgaz, Batum, Poti, Ilyichevsk,
Kostence ve Trabzon) 2011 yihi verilerine dayanarak etkinlik durumlari
VZA ile analiz edilmistir.

ZEHN =R rOrEm

| S
Sekil 1. Calisma Alani
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3.1. Arastirmanin Yontemi (Veri Zarflama Analizi)

Farel’in 1957 yilinda yapmis oldugu calismaya dayanan ve
Charnes, Cooper ve Rhodes’in 1978 yilinda European Journal of
Operations Research’ de yayinlanmis olan makaleleri VZA nin ilk modeli
olup; bu model bu l¢ arastirmacinin isimlerinin bas harfleri olan CCR
modeli olarak literatiirde yer almaktadir (Charnes vd., 1994).

VZA teknigi 1978 yilindan baslayip gliniUmuze kadar gegen siire
icerisinde hem teorik hem de metodolojik yénden hizli bir gelisme
gostermistir. 1984 yilinda Banker, Charnes ve Cooper’in CCR (zerinde
cesitli degisiklikler yapmasina kadar bu yéntem dlgege gore sabit getiri
varsayimi altinda yalniz kamu hizmet alanlarinin genel teknik
verimlilikleri dlgtimlerinde kullaniimistir. Ancak Banker ve digerlerinin
gelistirmis oldugu BCC yontemi ile Olcege gore degisken getiri
durumunda 6lgek ve teknik verimliligin ayri ayri 6lcilmesini mumkin
kilacak sekilde gelistirilmistir. ilerleyen asamalarda bu yoéntemler
carpimsal, yonelimsiz toplamsal vb gibi sekilde daha da gelistirilmistir
(Dikmen, 2007; Kecek, 2010; Ates, 2010).

VZA modelleri dlgede gore sabit ve degisken getirili olmak tizere
iki gruba ayrilirlar. Ayrica bu modeller yoénelimlerine gore; girdi
yonelimli, cikti yonelimli ve yonelimiz olmak (zere ¢ gruba ayrihir
(Charnes ve digerleri, 1994).

Girdi yonelimli modeller, belirli bir ¢ikti diizeyini elde edebilmek
icin etkin olmayan karar birimlerinin girdilerinin ne kadar azalmasi
gerektigini belirlemeye calisan modellerdir. Cikti yonelimli modeller ise,
verilen bir girdi bilesimi ile etkin olmayan karar biriminin etkin hale
gelebilmesi icin ¢iktilarin ne kadar arttirilmasi gerektigini belirlemeye
calisan modellerdir (Kecek, 2010; Ates, 2010).

Ciktr yonelimli modellerde amacg elde edilen ¢ikti miktarinin en
biylk olmasi iken; girdi yonelimli modellerde amag girdi miktarinin en
disiik olmasidir (Charnes vd., 1994; Kecek, 2010; Ates, 2010).

VZA modellerinde diger bir analiz secene@i dlcede gore sabit
getiri (CRS) ve 6lgede gore degisken getiri (VRS) arasinda olmaktadir.
CRS, incelenen isletmelerin 6lcegi ile etkinlik arasinda énemli bir iliski
bulamadigini varsayar. CRS altinda, tum girdilerin kontrol edilebilir
oldugu takdirde, girdi yonelimli modeller ile cikti yonelimli modeller
ayni goreli etkinlik degerlerini vermektedir.



Karadeniz Konteyner Terminallerinin... DENIiZCIiLiK FAKULTESI DERGISi

VRS ile girdilerdeki bir artisin c¢iktilarda oransiz bir artisla
sonucglanmasi beklentisini ifade etmektedir. Biiyik bir érneklemde, KVB
buyUkIGgu ile etkinlik arasinda 6nemli bir korelasyon gosterilebildiginde
VRS onerilir (Avkiran, 2001; Ates, 2010).

VZA ayni alanda hizmet veren (ya da benzer girdileri kullanarak
benzer ciktilar elde eden) firma ya da isletmelerin goreceli etkinlik
durumlarini belirleme de kullanilan parametrik olmayan bir yontemdir.
Bu yontem de analist etkinli§i belirlenecek birimin analizin de
kullanilacak girdi ve cikti parametrelerinin belirlenmesinde son derece
onem arz etmektedir. Isletmenin etkinligi tizerinde etken olan girdi ve ya
cikti degiskenlerinden biri ya da bir kaginin analize dahil edilmemesi
sonucu  dogrudan  etkileyebilecektir.  Bu  nedenle etkinligi
degerlendirilecek olan birimlerin girdi ve c¢ikti degiskenlerinin
belirlenmesi VZA uygulamalarinda son derece 6nem tasimaktadir.

3.2. Girdi -Cikti Degiskenlerinin Tanimlanmasi

Girdi ve cikti degiskenlerinin belirlenmesinde dikkate alinmasi
gereken hususlardan dnce karar birim sayisi ile ilgili calismalari dikkate
almak VZA uygulamasi icin dnem arz etmektedir.

Karar birimi sayisi ile ilgili olarak gesitli gorusler literatrde yer
almaktadir. Bowlin (1998)’e gore; karar birim sayisi her bir girdi ve ¢ikt
degiskeni basina en az iki karar birimi se¢ilmesi gerektigini savunmus ve
bu tezini Charnes, Cooper ve digerleri yapmis olduklari bir arastirmanin
sonucuna dayandirmistir. Vassiloglu ve Giokas (1990), VZA ile
etkinliklerin dogru bir sekilde 6l¢tlebilmesi icin gerekli karar birim
sayisinin girdi ve ¢ikti toplaminin en az (¢ kati olmasi gerektigini ifade
ederken, Norman ve Stoker (1991) girdi ve ¢iktl sayisina bagl olmadan
karar birim sayisinin en az 20 olmasi gerektigini savunmuslardir.
Boussofiane (1991)’e gore ise; girdi sayist m ve c¢ikti sayisi n olmak
tizere calismanin givenilirligi acisindan karar verme birim sayisinin en az
(m+n+1) olmasi gerektigini savunmustur. Ancak bu distincelerden farkl
olarak daha az sayida kara birim sayisi kullanarak yapilan calismalar
literatiirde mevcuttur (Sherman ve Gold, 1985; Oral ve Yolalan, 1990;
Haag ve Jaska, 1995).VZA uygulamalarinda etkinligi degerlendirilecek
olan karar birimlerinin etkinlik durumlarinin gercegi yansitabilmesi igin
girdi ve cikti degiskenlerinin sireci en iyi sekilde temsil edecek
bilesenlerden secilmesi dnemlidir.

Etkinlik degerlendirilmesinin saghkl bir bicimde
gerceklesebilmesi icin cesitli girdi-ciktl senaryolari VZA teknigi ile
sinanabilir ve bdylece slreci en iyi temsil eden anlamli girdiler ve ¢iktilar
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belirlenebilir (Gigla, 1999; Bulbul ve Akhisar, 2005; Kecek, 2010) ya da
konu ile ilgi uzmanlardan sire¢ Uzerinde etkili olan girdi- cikti
degiskenleri hakkinda fikir alinabilir.

Lovell (1993), faydah girdi ve ¢iktilar konusu lzerinde yapmis
oldugu calismada faydali olabilecek bitin girdi ve ciktilarin
degerlendirmeye alinmasi fikrini ileri sirmistir. Ancak birbiri arasinda
yiksek koreldsyona sahip olan girdi veya ciktilarin analiz sonucunu
etkilemedigi tezini ileri surerek hesaplama disi birakilabilecegini
savunmustur. Benzer sekilde Uretime katki saflamayan ve birbiriyle
coklu baglantisi bulunan girdi/cikti degiskenlerinin elenmesi gerekir
(Norman ve Stoker, 1991; Kecek, 2010; Ates, 2010).

Yukarida belirtilen literatiir calismalari dikkate alinarak yapilan
bu calismada; konteyner terminallerinin géreceli etkinlikleri hesaplanmig
ve bu hesaplama icin dort girdi ve bir ¢ikti degiskeni kullanilmistir. Bu
degiskenler konteyner gemilerine ayrilan rihtim uzunlugu (m), konteyner
terminalindeki ving sayisi (adet), draft (m)ve konteyner stok alani (m?)
kullanilacak girdi degiskenleridir. Cikti degiskeni ise; elleclenen
konteyner miktaridir (TEU).

a) Konteyner Rihtim/iskele Uzunlugu (m)

Limanlarin  konteyner terminallerinin  etkinligini  dlgmede
kullanilacak girdi degiskenlerindendir. Konteyner iskeleleri/rihtimlari,
konteyner gemilerinin limanda yuk ellegleme sistemleri yardimi ile
guvenli olarak yikleme/bosaltma yapabilmelerini ve kara ile deniz
tasitlar arasindaki baglantiyr saglayan yapilardir. Literatlirde konteyner
terminallerinin VZA ile etkinlik ol¢liminde bircok calismada girdi
degiskeni olarak kullanilmistir. Bu calismalara; Tongzon 1995,
Notteboom ve di§.2000, Valentine ve Gray 2001, Itoh 2002, Culliane,
Song ve Gray 2002, FungNg ve Lee 2007, Panayides vd., 2008, Ates
2010, Wu ve Goh, 2010 ve Ates ve Esmer, 2011 6rnek olarak verilebilir.

b) Konteyner Terminalindeki Ving Sayisi (Adet)

Konteyner terminalinin ellecleme kapasitesini belirleyen en
Oonemli ekipmanlar vinglerdir. Bu nedenle ¢alismada ving sayisi girdi
degeri olarak kullanilmistir. Ving sayisi konteyner elleclemesi igin
kullanilan gantry vinci ve mobil vinglerinin toplamindan olusmaktadir.
Vingler ne kadar etkin bir sekilde calisirsa yuk ellecleme o kadar hizli
gerceklesecek ve daha ¢ok konteyner elleclenebilecektir. Bunun sonucu
olarak da liman isletmesi ve deniz ticaret zinciri Uzerinde yer alan tasiyici
ve tasitan icin zaman kaybi en az olacaktir. Ving sayisini VZA
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uygulamalarinda girdi degiskeni olarak bircok c¢alismada gdérmek
mimkindir (Tongzon ve Heng 2005, Fung Ng ve Lee 2007, Tongzon
vd., 2008, Culliane ve Wang, 2010, Ates, 2010 ve Ates ve Esmer, 2011).

¢) Konteyner Stok Alani (m?)

ithal ve ihrag driinlerinin gemi gelene kadar veya diger ulastirma
modlari ile driinin sahibine teslim edilmesine kadar gecici olarak
konteynerlerin stoklandigi alanlardir. Konteyner stok alanlari, liman
verimliligi Uzerinde 6nemli etkiye sahip olan parametrelerden biridir.
VZA etkinlik 6lciminde; Culliane vd, 2005, Lin ve Tseng 2005,
Culliane vd., 2006, FungNg ve Lee 2007, Panayides vd., 2007, Tongzon
vd,.2008, Al-Eragi vd, 2008, Ates 2010, Wu ve Goh 2010, Ates ve
Esmer, 2011 ve Caglar, 2012 girdi parametresi olarak kullaniimistir.

d) Draft (m)

1956 yilindan itibaren hizmet vermeye baslayan konteyner
gemilerinin kapasitesi surekli artis gostermektedir. Kapasite artisina
paralel olarak gemilerin liman yanasma kanali ve rihtim/iskele su derinlik
(draft) ihtiyaci da artmaktadir. Asagida yer alan Tablo 1’de konteyner
gemilerinin tarihsel slrecteki kapasite artisina bagh olarak derinlik
ihtiyaclari yer almaktadir.

Tablo 1. Konteyner Gemileri Kapasitesi Siniflandirmasi

Kapasite Tasima Gemi Gemi Gemi
Siniflandirmalari Kapasitesi Tam Genisligi Darfti
(TEV) Boyu (m) (m)
Triple E 18.000 400 59 15,5
Post New Panamax 15.000 397 56 15,5
New Panamax 12.500 366 49 15,2
Post Panamax Plus 6.000-8.000 300 43 14,5
Post Panamax 4.000-5.000 285 40 13
Panamax Max 3.400-4.500 290 32 12,5
Panamax 3.000-3.400 250 32 12,5

Kaynak:http://people.hofstra.edu/geotrans/eng/ch3en/conc3en/co
ntainerships.html. Erisim Tarihi: 10.03.2013

Tablo 1’de yer alan gemi draftlari dikkate alindiginda bolge
limanlari sadece Feeder-Panamax araliindaki gemilere hizmet
verebildigi gorilmektedir. Konteyner gemilerinde sadece draft dikkate

11



Karadeniz Konteyner Terminallerinin... DENIiZCIiLiK FAKULTESI DERGISi

alinarak diger gelismeler g6z ardi edilse bile bélge limanlarinin dinyada
meydana gelen gelismelere ayak uyduramadigi gorilmektedir. Bu
calismada konteyner limanlarinin  etkinliginde iskele/rintim su
derinliginin limanin verimliligi Uzerinde énemli oranda etkilerinin oldugu
kabulli ile girdi degiskeni olarak alinmistir. Calisma kapsamindaki
limanlarin farkh rihtimlar farkli derinliklere sahiptirler. Bu nedenle
calismada limanlarin konteyner rihtim/iskelelerine ait en blylk
derinlikleri dikkate alinmistir.

e) Elleclenen Konteyner Miktari (TEU/Y 1)

Konteyner terminali etkinlik uygulamalarinda ¢ikti degiskeni
olarak kullanimi yaygin olan iki degisken elde edilen gelir ve elleclenen
konteyner miktaridir.

Bu calisma kapsaminda tek cikti degeri, TEU bazinda yillik
elleclenen konteyner miktarlaridir. Elleclenen konteynerin anlami,
konteyner icin gerekli olan yikleme bosaltma hizmetidir. Limanda asil
ama¢, mimkin oldugunca cok yik elleclenmesi ve bununla limana en
fazla fayda getirecek olan gelirin elde edilmesidir. Bu nedenle bu
degisken konteyner terminali etkinliginin olcimi icin en &nemli
kriterlerdendir. Elleclenen konteyner miktari liman verimliligi Uzerinde
ve girdi degiskenlerinin ne kadar etkili kullanildi§i konusunda temel
gostergelerdendir. Literatiirde sadece elleclenen konteyner miktarini ikt
degiskeni olarak alan galismalardan bazilari; Lin ve Tseng 2005, FungNg
ve Lee 2007, Panayides vd., 2008, Ates 2010, Ates ve Esmer, 2011 ve
Caglar, 2012’dir.
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Tablo 2. Terminallerin 2011 yili Girdi ve Cikti Degiskenleri

Girdi Degiskenleri De‘é;;‘éni
Limanlar UI;LI(JEI)IEU S“’é‘mAz)' ani S\er:gl D(r?;t MiII:(ItI:r%I?'ImEeU)
Novorossisk 566 16.000 3 13 634.746
Odesa 530 125.000 5 12 455.539
Varna 838 115.000 5 9 122.844
Burgaz 400 60.000 2 11 29.000
Batum 284 36.000 2 11,7 45.439
Poti 211 16.300 3 8,2 253.845
Ilyichevsk 336 280.000 7 13,5 259.989
Kdstence 2.210 330.000 8 14,5 662.796
Trabzon 1.270 40.000 2 12 36.950

Kaynaklar: Erisim 12.03.2013
http://novpt.ru/info-port-eng.php,http://www.steinweg.ru/port-novorossiysk -
eng.php,
http://marine-trans.com.ua/en/kontejnernyj-terminal-v-odesse.html,
http://www.port-varna.bg/terminals.php?id=7,
http://port-burgas.bg/en/for-business/container-yard/,
http://www.container.ru/en/terminals/ukr/,
http://www.csct.ro/main_pages.php?id=55,http://www.al-
port.com/KapasiteVeHizmetler.aspx)

4. ARASTIRMA BULGULARI

VZA uygulamalarinda girdi cikti degiskenleri arasinda yiksek
korelasyon bulunan degiskenler analiz sonucunu etkilemeyeceginden
dolay! aralarinda yiksek korelasyon olan degiskenlerden biri analizden
cikarilabilir  (Ates, 2010; Kecek, 2010). Karadeniz konteyner
terminallerinin girdi ve ¢ikti degiskenleri arasindaki korelasyon degeri
Tablo 3 ‘de verilmistir.

Tablo 3. Korelasyon Degerleri

Girdi Faktorleri Ellecleme Miktari
(TEU)
Draft 0,5502
Rihtim Uzunlugu(m) 0,1136
Stok Alani (m°) 0,4203
Ving Sayisl 0,5741
Ellecleme Miktari (TEU) 1
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Karadeniz’e kiyisi bulunan 6 tlkeye ait konteyner terminallerinin
etkinligini belirlemek amaci ile yapilan bu calismada DEA Online
Software programi kullaniimistir. Bu ¢alismada konteyner terminallerinin
etkinlik degerleri VZA uygulamasinin girdi yoénelimli CCR (CCRI)
degerlendirilmistir. Analiz sonuclar1 Tablo 4’te gértlmektedir.

Tablo 4. Girdi Yonelimli CCR ve Referans Limanlar

CCR-1 Referans Limanlar

Novorossisk 1 Novorossisk
Odesa 0,7738 Novorossisk
Varna 0,2782 Novorossisk
Burgaz 0,0682 Novorossisk
Batum 0,1401 Novorossisk, Poti
Poti 1 Poti
Ilyichevsk 0,4077 Novorossisk
Kdostence 0,9650 Novorossisk
Trabzon 0,0869 Novorossisk

Cahisma sonucunda tespit edilen etkin liman, arastirmanin
ornekleminde yer alan limanlar icerisindeki en etkin limani ifade
etmektedir. Bu anlamda CCR girdi yonelimli ydnteme gére en etkin
limanlar Novorossisk ve Poti limanlarinin dinya o6lgeginde en etkin
limanlar oldugu sonucunu vermez. Benzer sekilde etkin olmayan
limanlarda baska drneklem grubunda etkin olabilir. Sonug olarak VZA
uygulamalari 6rneklem grubu icerisinde etkinlik sonucunu verir.

VZA CCR modeli girdi yonelimli olarak ¢alisma kapsamindaki 9
konteyner terminalinden Poti (Glrcistan) ve Novorossisk (Rusya)
konteyner terminallerinin goéreceli en etkin ve etkinlik degerlerinin 1
oldugu gorulmektedir. Fakat en distk etkinlige sahip konteyner terminal
ise 0,0682 ile Burgaz konteyner terminali oldugu belirlenmistir. Analiz
sonuclarina goére Trabzon konteyner terminallinin de etkinligi (0,0869)
Burgaz konteyner terminaline ¢ok yakin degerdedir. Terminallerin CCR
girdi yonelimli etkinlik sonuclarina etkin olmayan limanlarin referans
limanlari Novorossisk ve Poti limanlaridir.

5.SONUCLAR
Dinyanin en biyuk i¢ denizi olan ve dinya cografyasinda 6nemli
bir noktada bulunan Karadeniz limanlarinin konteyner tasimaciliginda

yeteri kadar gelisim gosterdigini ve dinya konteyner tasimaciligindan
yeteri payi aldigini séylemek bu dénem icin mimkin degildir. Karadeniz
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konteyner tasimacihgr 2008 kiresel ekonomik krizinden diinya denizcilik
piyasalari ortalamasindan daha fazla etkilenmistir. Diinya konteyner
tasimacihginda  %9,7  dusts  gerceklesirken  bdlge  konteyner
tasimaciliinda bu defer %51 civarindadir. Calisma kapsamindaki
limanlarda 2007 yilinda 3.136.828 TEU, 2008 yilinda 3.235.097 TEU ve
2009 yilinda 1.656.388 TEU ellecleme gerceklesmistir. 2009 yilindan
sonra krizin etkileri ortadan kalkarak 2011 yilinda 2009 yilina gore
yaklasik %51 artis ile toplam 2.501.148 TEU ellecleme
gerceklestirilmistir. Bu artisa ragmen kriz oncesi doénemlerde bdlge
limanlarinda gerceklesen ellecleme miktarlarina hala ulastlamamistir.

Arastirma sonuglarina gore; en yuksek etkinlige sahip limanlar
Poti (Glrcistan) ve Novorossisk (Rusya) konteyner terminalleri cografik
olarak oldukca ©Onemli noktalardadir. Benzer sekilde Karadeniz’in
Avrupa yakasinda cografik olarak énem arz eden Kdostence (Romanya)
konteyner terminali ¢alisma kapsamindaki en fazla konteyner elleclenen
liman durumundadir. Fakat girdi parametreleri oransal olarak cikti
parametresine gore daha fazla olmasi limanin VZA CCR girdi yonelimli
olarak etkin olmadigi sonucunu vermistir. Benzer sekilde Poti konteyner
terminalinde 253.845 TEU ellecleme gerceklesmistir. Fakat Odesa
konteyner terminalinde 455.539 TEU konteyner elleclenmesine ragmen
Poti konteyner terminali CCR girdi yonelimine gore etkin durumdayken
Odesa konteyner terminali etkin olmadigi gérilmektedir. Bunun nedeni
Kostence konteyner terminalinde oldugu gibi girdi degerlerinin yiiksek
olmasindandir.

En dusuk etkinlige sahip olan Burgaz konteyner terminali ayni
zamanda calisma kapsamindaki terminaller icerisinde en dulsuk
elleglemenin yapildigi terminal durumundadir.

Karadeniz  bolgesi  konteyner terminallerinin  etkinliginin
belirlendigi bir ¢alismaya literatlirde rastlanmamistir. Bu nedenle analiz
sonugclarini literatir calismalariyla karsilastirmak mimkin olmamaktadir.
Fakat calisma kapsaminda Karadeniz konteyner terminalleri icerisinde
degerlendirilmis olan Trabzon konteyner terminali farkli bir 6rneklem
grubunda benzer girdi cikti de@iskenleri kullanilarak Tirk konteyner
terminallerinin etkinliginin belirlendigi calismalarda (Ates 2010; Ates ve
Esmer, 2011) en disuk etkinlige sahip terminal olmustur. Trabzon
konteyner terminalinin etkinliginin dusik ¢ikmasinin en 6nemli nedeni
terminal bolgesinde yik akisinin disik olmasi ve limanin ard bolgelere
guclu baglantilarinin olmamasi sayilabilir. Fakat bu kapsamda 6zellikle
bélge de yapimina baslanmis olan ve Karadeniz-Dogu Anadolu
baglantisini  énemli 6lglide guclendirmesi beklenen Ovit tiinelinin
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tamamlanmasi ile beraber Turkiye’nin Dogu Karadeniz kiyisindaki
limanlarin yik potansiyelinin artmasi beklenmektedir.

Sonug olarak bolge limanlarinin diinya denizyolu konteyner
tasimaciligindan alacagdi payi arttirabilmek icin yeni teknolojilere sahip
alt ve st yapiya, kalifiye is glclne ve gucli ard bélge baglantilarini
yaparak gunimuz konteyner limanlarinin &zelliklerine sahip olmasi
gerekmektedir.
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BARTIN YORESINDE AHSAP TEKNE YAPIMCILIGI

Mahmut DAVULCU?

OZET

Endistri devrimi her alanda oldugu gibi tekne yapimciligi
konusunda da kokli degisiklikler yasanmasina neden olmus, tekne insa
teknolojisi ve malzemelerinde de bilyik yenilikler meydana getirmistir. Bu
dogrultuda XIX. ylzyildan itibaren ahsap tekne ve gemilerin yerini hizla
demir ve celik govdeli tasitlar almaya baslamistir. Bununla birlikte ahsap
malzemeden tekne ve gemi yapimi, igerisinde yasadigimiz yizyilda dahi
stirmektedir.

Bartin yoresi, Tirkiye kiyllarinda ahsap tekne yapimciliginin
geleneksel teknik, yontem ve malzemelerle canli bir sekilde icra edildigi son
merkezlerdendir. Bu calisma, Bartin yodresinde gerceklestirilen alan
arastirmalarinda elde edilen bilgiler 1si§inda hazirlanmis olup geleneksel bir
meslek olan tekne yapimcihginin kiiltlrel ve geleneksel boyutlariyla analizini
icermektedir.

Anahtar Kelimeler: Ahsap tekne yapimciligi, geleneksel meslekler,
somut olmayan kiilttrel miras, deniz kaltird, halkbilim.

WOODEN BOAT BUILDING IN THE BARTIN REGION
ABSTRACT

As in every area, the industrial revolution also led to radical
changes in the field of boat building, and there were major innovations in
boat building technology and materials. In this context, from the XIXth
century onwards, iron and steel framed vessels began to quickly replace
wooden boats and ships. However, the building of boats and ship using
woods does still continue in this century.

The region of Bartin is one of the last remaining centres on the coast
of Turkey where the building of wooden boats stil continues in a dynamic
manner, with the use of traditional techniques, methods and materials. This
article has been prepared in the light of the information obtained through

! KTB-Halk Kiiltiirii Arastirmacisi.

23



Bartin Yoresinde Ahsap Tekne... DENIZCIiLiK FAKULTESiI DERGISI

field research in the Bartin region, and comprises the analysis of the cultural
and traditional dimensions of boat building as a traditional craft.

Keywords: Wooden boat building, traditional crafts, intangible
cultural heritage, marine culture, folklore.

1. GiRiS

Bu inceleme Kuiltir ve Turizm Bakanhgi Arastirma ve Eg§itim
Genel Mudurlagu tarafindan 2001, 2010 ve 2011 yillarinda Bartin’da
gerceklestirilen ¢ ayri saha arastirmasinda elde edilen bilgi ve
belgeler 1siginda hazirlanmistir. Calismalar ahsap tekne yapimctliginin
yasatildigi  ve temsil yetenedi oldugu dusinulen yerlesim
merkezlerinde gerceklestirilmistir. Bu merkezler Bartin ili Merkez,
Kurucasile ilgesi Merkez, Kurucasile ilgesi Ovatekkednii Koyii,
Kurucasile ilgesi Kapisuyu Kdyi’diir. Saha calismalarinda elde edilen
malzeme halkbilime 0zgu tekniklerle tarafimizca derlenmis olup
makalede yer alan tim gorsel ve s6zli kaynaklar AEGM Halk Kdiltir{
Bilgi ve Belge Merkezi’nde muhafaza edilmektedir.

Cografi olarak Bati Karadeniz Bolgesinde yer alan Bartin,
Turkiye kiyilarinda ahsap tekne yapimciliginin geleneksel teknik,
yontem ve malzemelerle icra edildigi son merkezlerdendir. il, idari
olarak dort ilceye (Merkez, Ulus, Kurucasile, Amasra) ve dort beldeye
(Abdipasa, Ariz, Hasankadi, Kozcagiz, Kumluca) ayriimistir ve ayrica
265 kdy bagli bulunmaktadir. Toplam ntfus, 2010 yili rakamlari ile
187.758 kisidir. Neredeyse tim mevsimlerin 1hman ve yagish gectigi
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ilin ekonomisi tarim, hayvancilik, balikgilik ve bunun yani sira
kismen sanayiye (orman driinleri) dayahdir. Daglar ve ormanlar il
topraklari Uzerinde énemli bir yer tutar. Bolgenin yaklasik % 60’
ormanlarla kaplidir. Bitki ve agag tirleri agisindan son derece zengin
bir yapi sergileyen orman varhgi, ozellikle engebeli arazi ve
yukseltilerde karsimiza ¢ikar (http://bartin.yerelnet.org.tr).

Kdltirel ve sosyo-ekonomik acidan deniz, denizcilik,
balikgihik ve tekne yapimcihgr Bartin yoresinde yasayan halk
acisindan oldukca énemli unsurlardir. Ydzyillardir denizle yatan ve
denizle kalkan bdlge halkinin gunluk hayatinda ve folklorunda bu
unsurlara iliskin son derece orijinal ve zengin bir birikim meydana
gelmistir. Ahsap tekne ve gemiler uzun yillar boyunca Bartin halkinin
gunlik hayatinda 6énemli bir yer tutmustur. Kara ulasiminin yaygin
olmadigr donemlerde deniz tasitlari halk tarafindan seyahat, ticaret,
balikcilik, ulasim, eglence vb. amaclarla yaygin bir sekilde
kullanilmistir. Bolge ayrica bircok denizci ve kaptan yetistirmistir.
Bugun de 0Ozellikle sahil boyundaki yerlesimlerde deniz ve deniz
tasitlariyla  kurulan i¢ ice yasam bitun canliliiyla devam
ettirilmektedir. Bolge halkinin gunlik hayatini ve maddi kaltarang
derinden etkileyen bir diger unsur ise yogun orman Ortlsuddr.
Kizaktan tekneye ve besikten tabuta kadar yasamin her asamasinda ve
her aninda kullanilan ahsap Urlnler, Bartin ormanlarinin kestane,
ardi¢, koknar, simsir, mese gibi cok cesitli agaclarindan yapilmistir.
Bu agaclari ozeliklerine gore kullanabilme yetenedi ve bilgisi bu
y6renin insanlarinca yizlerce yilhk uygulama ve deneyim neticesinde
elde edilebilmistir.

Foto@erAmasra (AEGM Arsivi)
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Fotograf 3. Kurucasile (AEGM Arsivi)

2. BARTIN VE CEVRESINDE GEMiI VE TEKNE
YAPIMCILIGI

Osmanli donanmasinin Karadeniz bolgesindeki dnemli gemi
yapim merkezlerinden birisi olan ve bu 6zelligini XIX. ylzyila kadar
korumay! basaran Bartin yoresinde (Bostan, 1992: 25, 100) gemi
insasinin ne zaman basladigi kesin olarak bilinmemektedir. Bununla
birlikte denizcilik icin son derece elverisli kosullara ve olanaklara
sahip olan boélgede bu zanaatin koklerinin oldukca eski oldugunu
soylemek mimkunddr.
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Tekne ustalari Fatih Sultan Mehmet icin yorede gemi insa
edildigini ifade etmekle birlikte gemi yapimcihigina dair en erken
tarihli kayit XVI. ylzyilin ikinci yarisina aittir. 1571 yilinda Osmanli
donanmasinin inebahti savasinda yok edilmesi lizerine imparatorluk
hizla yeni bir donanma insasina baslamis ve bu dogrultuda diger gemi
yapim merkezleri ile birlikte Bartin’da da donanma igin gemi insasi
gerceklestirilmistir (Beydiz, 2008: 31; Cakir, 2009:520). Bodlgede
gemi insaati  yapildigina dair bilgi Evliya  Celebi’nin
Seyahatnamesi’nde de yer almaktadir. XVII. yuzyilin ikinci yarisinda
yaptigi Karadeniz gezisi dolayisiyla Bartin’ a gelen Evliya Celebi,
yOrede kalyon tarzinda gemiler insa edildigini ve ticaret gemileri ile
baskente kereste gonderildigini anlatir (Evliya Celebi, 1998).
Osmanlilarin kirekli kadirgalardan yelkenle hareket eden kalyonlara
gecis donemine ait bir fermanda (3 Saban 1060/22 Temmuz 1650
tarihli) Bartin, Samsun, Sinop ve Varna’da kalyon ve burtun sinifina
mensup 30 kadar gemi insa edilmesi emri bulunmaktadir (Aydin,
2007: 13). Uluslu ibrahim Efendi H.1163 M.1738 tarihli Atlas isimli
eserinde Bartin’da gemiler insa edildigini ve ayrica makaraci ve
blkucu  gibi sanayi erbabinin  bulundugunu  belirtmektedir
(Cilstileymanoglu, 1996:28,64,1513). XVIII. yuzyila ait bazi
yazismalara goére Istanbul’da yer alan Tersane-i Amire’de ihtiyac
halinde pek ¢ok bdlgeden oldugu gibi Bartin’dan da marangoz ve
burgucu gibi gemi yapimi ile ugrasan ustalar getirtilmekteydi (Aydin,
2007: 75). XIX. yuzyilin ilk yarisinda Sultan 1l. Mahmut déneminde
donanmada ve tersanede gerceklestirilen islahat calismalar
kapsaminda bircok yerin yani sira Amasra’da da yeni tezgahlar
kuruldugu anlasiimaktadir (ihsanoglu, 1994:619). 1869 tarihli
Kastamonu Vilayet Salnamesine goére gemi yapimciligi 0Ozellikle
Rum-Ortodoks halkin geleneksel ugrasisidir (EImaci, 2007: 96).

XVII. yuzyildan itibaren ahsap gemi ve teknelerin insa
edildigini bildigimiz Bartin tersanesi Gazhane Burnu ile Orduyeri
Koprusi arasinda kalan boélge ile Irmak Kenarinda (Tersane Caddesi)
bulunmaktaydi. Burada insa edilen gemi ve tekneler gerek Akdeniz’de
ve gerekse Karadeniz’de kullaniimaktaydi. 1914 yilina kadar Bartin
yoresinde yalnizca yelkenli gemiler insa edilirken 1914 yilindan
itibaren motorlu tekneler de yapilmaya baslanir. ilk motorlu tekneyi
1914 yilinda Bankoglu Kardesler mimar Hasan Mudanyali’ya insa
ettirir. Istanbul-Bartin arasinda sefer yapan bu gemi 20 tonluk bir
deniz tasitidir (Elmaci, 2007: 97). Gemi insa sanayii 1920°li ve 30’lu
yillarda belki de altin yillarini yasar. Yerli gemicilik sektdriine
hizmetlerinden dolay1 1947 yilinda bir mayin gemisine “Bartin” adi
verilir. 1950°1i yillardan itibaren gemi yapimciligi modern teknik ve
malzemelerin yayginlasmaya baslamasi ile gerilemeye baslar. Ahsap
tekne Uretimi 1970°1i yillara kadar azalan oranlarda da olsa devam
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eder (Cilsuleymanoglu, 1996:1512-1514). Glnumizde Bartin’da
ahsap tekne yapimi Kurucasile ilge Merkezi ile Kurucasile’ye bagli
Ovatekkeonli ve Kapisuyu Koylerinde yer alan irili ufakl cesitli
isletmelerde devam ettirilmektedir.

3. BARTIN YORESINDE TEKNE YAPIM USTALARI,
USTALARIN EGITiMi VE YETISME ASAMALARI

Bartin yoresinde ylzyillardir devam eden ve bugin yalnizca
Kurucasile ve cevresinde yasatilan tekne yapimciligi geleneksel bir
meslek olup bu mesledin erbabi olan insanlar yoérede kayik mimari,
kayik ustasi, gemi mimari ya da mimar olarak adlandirilir. Bu ustalar
insa ettikleri ahsap gemi ve teknelerle ylzyillarca Turk denizciligine
ve ekonomisine hizmet etmislerdir.

Geleneksel mesleklerin yapisinda var olan sézli kaltar, 20.
yuzyila kadar Bartinli usta ve mimarlarin anonim kalmasina neden
olmustur. Gegen yuzyil icerisinde Kkitle iletisim araglarinin
yayginlasmasi ve kultlrel arastirmalarin artmasi ile bu gelenegin o
doéneme ait temsilcilerinin isimleri kayit altina alinabilmistir. isimleri
giinimiize kalabilen ustalar sunlardir: ibrahim Aldiraklioglu, Ahmet
Arapoglu, Mehmet Arapoglu, Nuri Ayrancioglu, Lutfi Bilgin, Haci
Dabazoglu, Hasan Dabazoglu, Halil Dabazoglu, Mustafa Dabazoglu,
Halil Dadaylioglu, Osman Deris, Mehmet Emirosmanoglu, ibrahim
Hatemekci, Mehmet Kahvecioglu, Omer Kemikoglu, Hasan
Mudanyalioglu, Mustafa Sinoplu, Emin Yazicioglu, Kadir
Yogurtcuoglu, Alafum Huseyin Usta, Paldum Ahmet Usta,
Yarimaganin oglu Hasan Usta (Cilstleymanoglu, 1996:1512, 1514).
1934 dogumlu olan Rifat Bilgin Bartin’da ahsap gemi insaatinda
calismis olan son ustalardan birisidir. Ayni zamanda ustasi da olan
babasi Latfi Bilgin, Bartin’in en taninan ve becerikli gemi mimarlari
arasindadir.
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Fotograf 5. Ovatekketnil Kdyi-Tekne yapimcisi Mustafa Glilgeg
(AEGM Arsivi)

Gemi mimarligi, tersanelerde cirak olarak calismaya baslayip
ustalik asamasina ulasan ve daha sonra tersane adi verilen bir isletme
acarak mimar vasfini kazanan, gemi insa sirecini basindan sonuna
kadar yiritme becerisine sahip kisilerdi.

Diger geleneksel meslekler gibi tekne yapimcili§i da usta-
cirak iliskisi icerisinde kusaktan kusaja aktarihir. Tekne
yapimcithdinin - ayni aileler tarafindan strdlrilmesi yaygin  bir
durumdur. Egitim streci yazili materyallerden ziyade goze ve kulaga
dayaldir. Bir ustanin yanina verilerek tekne yapimciligina adim atan
her genc cirak olarak adlandirilir. Cirakhga baslama yasi degiskendir.
Ancak genellikle ilkokulu bitiren cocuklar ¢irak olarak bir ustanin
yanina verilir. Cocugun bu meslege hevesli olmasi 6nemli bir
etkendir. Geleneksel mesleklerin ruhunda var olan “eti senin kemigi
benim” anlayisi tekne yapimciliginda da karsimiza ¢gikar.
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o

Fotograf 6. uruasile Ilcesi Merkez-Tekne yapimcisi Soner Yasa
(AEGM Arsivi)

Bir ustanin yanina cirak olarak alinan gen¢ uzun yillar
boyunca karin tokluguna calistirtlir. Ustasina elinden geldigince iyi bir
sekilde hizmet etmeye c¢alisan ciragin tek kazanci elde ettigi bilgi ve
beceridir. Bununla birlikte, iki kusak oncesine kadar devam eden bu
uygulama bugiin artik tamamen terk edilmistir. Usta adayi egitimi
boyunca her tirli bilgiyi 6nce go6zlemleyerek ve sonra bizzat
deneyerek ve uygulayarak 6grenir. Alet-edevatin kullanimi, agaclarin
Ozellikleri, tekne tipleri, maliyet hesaplari vb. teknik ve mesleki
bilgilerin yani sira geleneksel bir meslegi icra eden her ustada olmasi
gereken edep de ustasi tarafindan ciraga aktarilir. El becerisi gelisen
ve gereken seviyede yetkinlige ulasan usta adayi artik kalfa olarak
calismaya baslayabilir. Kalfa olan gen¢ artik verdigi emegin
karsthgini almaya bagslayabilir. Atdlyede calisan kalfalar ve diger
ustalara dcret, genellikle haftalik olarak 6denmektedir. Bartin kent
merkezinde yer alan tersanelerde kalfalik asamasinin bulunmadigi
tespit edilmistir:

Geleneksel kiiltirde askerlik hizmetinin yerine getirilmesi bir
esigin  asilmasi  ve bir olgunluk gostergesidir.  Askerligin
tamamlanmasi tekne yapimciliginda da 6nemlidir, zira tekne yapimi
ile ugrasan kisilerin usta olarak adlandiriimasi genellikle bu hizmetin
yerine getirilmesinden sonra olmaktadir.

Usta-girak iliskisi icerisinde bilgi aktarimi Kurucasile ve
cevresinde yer alan tekne yapim atélyelerinde bugin canh bir sekilde
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devam etmektedir. Ayrica Kurucasile Endistri Meslek Lisesi’nde
1997 yilinda agilan Ahsap Tekne Yapim Bolimi’nde alayli ustalardan
da faydalanilarak égrenci yetistirilmektedir.

Tekne yapim atélyelerinde haftanin alti giind galisiimaktadir.
Cuma gunt cahisiilmamasi eski bir gelenektir. Atélyelerde sabahin ilk
isiklariyla baslayan c¢alisma havanin kararmasina kadar devam
etmektedir. ilging bir bilgi bazi tekne ustalarinin ayni zamanda yapi
ustasi da olmasidir. Kendisi de yapi ustasi ve marangoz olan
Kurucasile’nin Seyhler Kdyinden Musait Usta lakapli Hisamettin
Bilgic ayni zamanda ustasi da olan babasi hakkinda su bilgiyi
aktarmaktadir:

““iki tane ambar yaptik rahmetli babamlan birlikte. Babam cok degerli
ustaydi. Babam gibi usta buralarda hi¢ yoktu...Zaten mimardi, mimar.
Deniz ve kara mimariydi. Birinci sinif mimar. Haci Osman usta. Bu
Kurucasile mintikasinin bir numarali ustasi. Bir mimar, her seyde
mimar...Yani mimar demek her isten anlar, muhendis gibi bir
adam.....Hem deniz isleri, hem kara isleri...Babam Kurucasile’nin bir
tek Haci Osman ustasi, mimari...”

Fotograf 7. Ovatekkednii Koyu-Ustanin yaninda ¢alisan glak
(AEGM Arsivi)

Tekne yapimcilari ve yapi ustalarinin son derece yiiksek
marangozluk bilgisine sahip olmalari zaman zaman bu iki meslegi de
yuritebilmelerini ya da bir meslekten diger meslede gecis
yapabilmelerini  saglamis olmalidir  (Acemioglanhgr doéneminde
neccarlik egitimi alan Mimar Sinan, Van Goli kiyisinda U¢ tane
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kadirga insa etmistir). 2009 vyili icerisinde Ordu yoresinde
gerceklestirilen saha arastirmasinda Persembe ilgesi Cerli Kéyiinde
yasayan Osman Yavuz’un eskiden yapi ustasi iken daha sonra tekne
yapimciligina dondiigu tespit edilmistir.

Her geleneksel meslegin oldugu gibi gemiciligin ve tekne
yapimcthginin da bir piri bulunmaktadir. Gelenege goére ilk gemi Nuh
Peygamber tarafindan insa edilmistir. Bundan dolayr Nuh Peygamber
gemicilerin piridir:

“Gemicilerin piri  Nuh Aleyhisselam, gemiyi yapanlarin. Nuh
Aleyhisselam gemi yapmis ya! Allah’in emriyle Tufan olmus, o gemi
ylzmus, kurtulmuslar. Her hayvandan birer cift almis, kendisine uyan,
iman edenleri de almis, yerden su fiskirmis, yukardan su yagmis, sular
ylkselmis, bunlar o gemiyle yizmusler, Kuranin ifadesi de var, gemi
yap diye, Cenab-1 Hak ona ilham etmis, 6gretmis, gemiyi baska ttrli
bilemezdi. Onun icin gemi insaat¢ilarinin, gemi ustalarinin piri Nuh
Aleyhisselam derler.” (Kaynak Kisi: Rifat Bilgin).

Profesyonel bir meslek olan tekne yapimcihgi ile ugrasan
ustalarin tek gecim kaynag@i bu meslekten elde ettikleri gelirdir. Bunun
yaninda aileye yetecek kadar tarim ve hayvancilikla da ugrasilabilir.

Bartinli tekne ustalari, gecim sikintisi yasadiklari veya is
bulamadiklari donemlerde ya da uygun bir teklif oldudu takdirde
Bartin’in disina ¢ikarak —6zellikle Akdeniz kiyilarinda- mesleklerini
icra etmektedir. 2000’li yillardan itibaren tekne yapimcilari,
meslekleri ile ilgili sorunlarin (stesinden gelebilmek amaciyla
orgltlenmeye baslamislardir. Bugln birisi Kurucasile’de ve digeri
Ovatekkeonli kdyiinde olmak (zere Uyeleri tekne yapimcilarindan
olusan iki ayr1 kooperatif mevcuttur.

Yasayan tekne ustalari igerisinde Ali  Buyikbocek
zikredilmesi gereken ustalardandir. 1930 Kurucasile dogumlu olan Ali
Biyukbocek Kurucasile yoresinde, aile ismi olan Elmaci lakabiyla
bilinir. Bu lakap babasi Mehmet’in meyve yetistiriciligi ve ézellikle
elma dUretimi ile ilgilenmesinden kalmistir. Kayikciliga hevesli bir
cocuk olan Ali usta ilkokulu bitirmesinin ardindan Hasim Demirel’in
yanina ¢irak olarak girerek meslege adimini atmistir. Bir slire sonra
Hasim ustanin yanindan ayrilarak Zulkiif ince ile calismaya
baslamistir. Yetenegi ve caliskanligi ile kisa surede sivrilen Ali
Biyukbocek askerlikten sonra kendi atdlyesini kurarak cektirme tipi
gemileri insa etmeye baslamistir. Sayisiz usta yetistiren Ali
Blyukbocek insa ettigi teknelerle o kadar meshur olmustur ki
“Elmaci” lakabi ayni zamanda bir ekolin adi haline gelmistir. Ali
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Buylkbocek’in oglu Hasan Blyukbocek babasinin meslegini devam
ettirmektedir. Hasan Blyukbocek’in sahip oldugu isletme Kurucasile
ve cevresinde bulunan en blyik tekne yapim atolyesidir. Bu at6lyede
bayiklu kicukli yizlerce tekne insa edilmistir. Liman icinde kurulu
bulunan ve ona yakin cahstigi bu atélyede basta Bati Karadeniz
bolgesi olmak (izere istanbul, Doju Karadeniz, Orta Karadeniz,
Marmara ve Ege bélgesinden gelen siparisler cercevesinde balikgi ve
gezinti tekneleri insa edilmektedir. Bu atlyeye Hollanda ve
Almanya’dan da siparisler gelmistir. Hasan Biyikbdcek’in oglu
Mehmet Blylikbocek ailede glncu kusak tekne yapimcihigini temsil
etmektedir. Kicik yaslarindan itibaren babasinin yaninda calisan
Mehmet Blyukbocek ayni zamanda Kurucasile Endistri Meslek
Lisesi Ahsap Tekne Yapim Bolimi mezunudur.

Tekne yapimi, bakimi ve donatimi ile ilgili burguculuk,
kalafatcilik, makaracilik, urgancilik ve yelkencilik gibi geleneksel
meslekler de mevcuttur. Bu meslekler bugin biylk 6lcide tarihe
karismistir. Kalafat¢ilik bu meslekler arasinda kismen de olsa
yasatilan bir zanaattir. Kalafatci, adac teknelerin kalafatlanmasi
islemini profesyonel anlamda gergeklestirilen meslek erbabini ifade
eder. Kent merkezinde ahsap gemi ve tekne insaatlarinin yapildig
donemlerde kalafat islemi Balamba kdylnden gelen kalafat ustalari
tarafindan  gerceklestirilmekteydi. Bu koyin ahalisi  6zellikle
kalafatcilik meslegi Uzerinde uzmanlasmisti ve gecim kaynagdi da
blyuk oOlcude buydu. Kastamonu iline bagli olan Cide ilgesi de
yetistirdigi  kalafatcilarla, Bartin yoresine de hizmet eden bir
merkezdir. Ayni zamanda bir tekne yapim merkezi de olan Cide
ilcesine bagh bir kdyun “Kalafat¢l” ismini tasimasi son derece
manidardir.

4. BARTIN YORESINDE TEKNE YAPIM ATOLYELERI

Kent merkezinde gemi insaatlari Bartin i1rmagina yakin
alanlarda, tersane adi verilen isletmelerde gerceklestirilmekteydi. Ayni
sekilde gemi yapim sanayinde calisan gemi mimarlari, ustalar ve
aileleri de bu bolgede, Orduyeri ve Yali mahallelerinde yasamaktaydi.

“Yaliboyu var, Eski terminalin orda, Yaliboyunda oralar hep
tersaneydi. Yuzlerce gemi yapilirdi orada... Orduyerinin ve Irmak
boyundaki, Eski Terminalin oraya kadar giden yerin insanlari
gemilerde usta olarak calisirlardi. Sanatkar bunlar, gemi ustasl...
Orduyeri mahallesinde, o gemilerin yapildigi sahada o ustalar
yasardi.” (Kaynak Kisi. Rifat Bilgin)
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Bugun Bartin yoresinde tekne insasi amacityla kullanilan
kapali mekénlar yoresel olarak “maaza” olarak adlandirilir. Maaza
kelimesi Bartinli ustalar igin atélye, tersane veya tezgdh anlamina
gelir. Ustalar tarafindan kullanilan biitiin alet, edevat burada muhafaza
edilir, ayni zamanda tekne insasi icin sarf edilecek olan kereste de
maazanin hemen yakinlarinda yer alir. Bu yapilar denizin birkag metre
uzaginda ya da sahilden birka¢ yliz metre mesafede bulunabilir.
Genellikle ustanin evine yakin bir yerdedir. Ancak, biyiuk boyutlu
teknelerin insa edildigi maazalarin denizden uzak bir yerde bulunmasi
teknenin tasinmasi isleminin tekneye verebilecegi hasar nedeniyle
disunilemez. Bazi kiiglk atolyelerse ustanin evinin hemen altindadir.

Yakin tarihlere kadar insasi devam eden cektirme tipi
gemilerin ise kapali bir alanda insa edilmesi s6z konusu bile degildir.
Bu gemiler denizin hemen kenarinda, dogal korumaya sahip sahillerde
insa edilmistir. Bugln icin ahsap bir konstriksiyon ile bu
konstriiksiyonu disardan saran naylon bir 6rtiden ibaret olan
maazalarin gegmiste tas duvarlardan mitesekkil, ahsap cati ile ortuli
mimari unsurlar oldugu ifade edilmektedir. insa edilen teknelerin
boyutlarina gére maazanin biyikligi de degisir.

- oo

Fotograf 8. Kapls Oyu Mustafa Tok Atolsi(AEGM Argvi
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otogaf 9. Kue ilgsierkez Hasan ByUkbcek Atolyesi
(AEGM Arsivi)

Kurucasile, Kapisuyu ve Tekkeotni sahillerinde yer alan
atolyeler kicuk ve orta Olcekte tekne Uretimi yapilan isletmelerdir.
Faal atdlye sayisi, yasanan bir takim sorunlar nedeniyle gecmis yillara
gore gittikce gerilemektedir. Hammadde sikintisi ve talepteki daralma
ahsap tekne yapimcili§i konusundaki en ©nemli sorunlardir.
Atolyelerde calisan is¢i ve usta sayisi alinan siparislere gore
degisebilir. Ayrica atdlye sahibi, iscisiyle birlikte yan yana
calismakta, emek vermekte ve ter dokmektedir.

5. AHSAP TEKNE YAPIMINDA KULLANILAN ALETLER
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1980’li yillara kadar ustalar tekne imalatini el emegi ve basit
aletlerle gerceklestirmislerdir. Balta, kayikci keseri, testere, rende,
sakul, terazi, klstire, gonye, kargaburnu, ayak keseri, ¢irpi ipi, el
burgusu, bigki ustalarin kullandigi baslica el aletleridir. Balta ve keser
ayni zamanda 6l¢ii amactyla da kullanilmistir. ilging bir sekilde bu
kullanim buguin de blyik 6lcude devam etmektedir. Balta ve keser
sapl, standart bir 6l¢t birimi olarak karsimiza ¢ikar, uzunluk ve
derinlik hesaplari bu birimler (zerinden gerceklestirilir. Ornegin
siparis verilirken kayigin biyukligu 8 balta boyu, 10 balta boyu gibi
Olculerle ifade edilir. Bu olcl birimleri teknenin bitun insa
asamalarinda kullanilir. Gegmiste ayrica karis, kulag, ayak gibi
geleneksel dlci birimleri de kullanilmistir.

6. AHSAP TEKNE YAPIMINDA KULLANILAN
MALZEMELER

Organik bir malzeme olan ahsap, Endistri Cagi ncesine ait
donemde gemi ve tekne insasi amaciyla kullanilan ana yapim
malzemesidir. Tekne insa malzemelerinin cesitlenmesi Endstri
devrimi sonrasina ait bir gelismedir. Bartinh ustalar Karadeniz
bolgesinde bircok tekne yapim merkezinde yasanan sirecin aksine
ahsap malzeme kullanimini terk etmeden mesleklerini devam
ettirmektedir.

Kayin, mese, cam ve koknar Bartin tersanelerinde 70°li yillara
kadar insa edilen teknelerin ve ozellikle ¢ektirme tipi gemilerin yapim
malzemesini teskil etmistir. Bu farkli agac tlrleri sahip olduklari
Ozelliklere gore teknelerin uygun bélimlerinde uygulanmistir.

Buguin icin kestane agacindan elde edilen kereste yorede tekne
insasi amaciyla kullanilan ana malzemedir. Kestane agaci yapisi
itibariyle tanen maddesini oldukga yiiksek oranlarda ihtiva etmektedir.
Bu maddenin varligindan dolayr oyucu midye (Teredo navalis L.)
saldinisina karsi blyuk bir dayaniklilik gosterebilmektedir. Bu 6zelligi
kestaneye deniz tasitlarinin insasi i¢in elverisi bir konum
kazandirmaktadir. Bu madde ayrica agaci ¢curiimeye karsi da dayanikh
hale getirmektedir (Yazici, 1998: 10, 16).

Kestane adaci ylksek mukavemetli ve uzun 6marli bir ajac
olmasi nedeniyle ustalarca tercih edilmektedir. Kestane 25 metreye
kadar uzayabilen, sert ve siki yapili, esnek, boya tutan, havanin ve
deniz suyunun ciritici etkilerine dayanikh ve az calisan bir agac
taraddr. Dis odunu genellikle Kirli sari i¢ odunu ise sarlya calan
kahverengidir. Denizde yasayan cesitli mikroorganizmalara Karsl
oldukca dayaniklidir. Gegmiste insa edilen ahsap tekne ve gemilerin
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malzemesi Bartin ve c¢evresindeki ormanlardan temin edilmistir.
Buglnse tekne ingaati igin gerekli ahsap malzeme buytk 06l¢tide Orta
ve Dogu Karadeniz bélgesinden temin edilmektedir.

Fotograf 11. Kestane kerestesi (AEGM Arsivi)

Kestane agacinin disinda mese, ¢cam ve kayin agaclari da yer
yer tekne yapiminda kullaniimaktadir. Mese agaci daha ¢ok bilyuk
boyutlu teknelerin yapiminda karsimiza ¢ikar. Her agacin oldugu gibi
kestanenin de bir kesim vakti bulunmaktadir. Ustalar, Sonbaharda su
yurimeden Kkesilen kestane agacinin daha mukavemetli oldugunu
yuzlerce yillik deneyim sonucu gérmuslerdir.

Tekne yapimi sirasinda ustalarin agaclarin dogal egrilerden
yararlanmasi (6zellikle bodoslama ve egrilerin yapiminda) yuzyillarin
getirdigi bir ahskanliktir:

“Egri kisimlari tabiattan egimli olarak kullaniriz. Yani butin agaci
cevirmeden yapmayiz ki bir tazyik gérdigu zaman kirilmamasi igin.
Tabiat egrisi olmasi lazim gelir.....Adgaci sinif sinif ayiririz. Dogru
olani dogru tarafta, egri olanlari egri kisimda bu sekilde
degerlendiririz.” (Kaynak Kisi: Hayrettin Tok)

Tekne ustalari bu amaca hizmet eden en makbul agaclarin
yamagclarda yetistigini ifade etmektedir. Agaclar icin dogal bir siireg
olan egdrilik hammadde olarak dustinuldigiinde bir “kusur”
olabilmekte ve agacin deg@erinin dismesine neden olmaktadir. Oysa
ahsap tekne yapiminda egri agaclar bilingli olarak kullaniimakta ve
tercih edilmektedir. EQ@riligin nedeni yetisme mubhiti, arazinin egimi,
rizgar ya da mekanik bazi etkiler olabilmektedir (Yazici, 1998:2,19).
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Daglardaki kestane ormanlarinda kesimi yapildiktan sonra
tomruk halinde satin alinan aga¢ bir siire bekletilir ve acgik havada
sertlesmesi saglanir. Daha sonra elektrikli hizarlarla kereste haline
getirilen agac, deniz suyu icerisinde ya da yagmur altinda bekletilerek
acl suyunu salmasi saglanir. Ustalarin aci su olarak nitelendirdikleri
sivi kestanenin blnyesinde yer alan tanen maddesidir. Tanen suyla
cozeltilebilen bir maddedir (YYazici, 1998: 18).

Kurumas! ve act suyunu atabilmesi icin kereste, kurulan
esekler lzerinde hava alacak sekilde diizgun bir sekilde diklemesine
istiflenir ve birkag ay boyunca bekletilir. Kuruyan ve aci suyunu atan
ahsap malzeme kullanilmaya hazirdir. Kestane agacina, dis
kaplamanin egimli ylzeylerinde kullaniimadan énce acik ateste 1sitma
ya da kaynar suda kaynatma yontemiyle form kazandirilabilmektedir.

~ Fotograf 12. Ovatekkednii Kdyii-Tekne yapiminda galisan ustalar
(AEGM Arsivi)

Tekne yapiminda ahsabin disinda kullanilan bir diger 6nemli
materyal madeni aksamdir. Civata ve galvanizli cividen olusan bu
aksam, ddseme ve i1skarma gibi bazi aksamin birbirine baglanmasi
amaciyla kullanilmaktadir. Galvanizli civi modernlesmenin getirdigi
bir yeniliktir. Zira gegmiste ustalar yerli demircilerce imal edilen ve
kesme olarak vasiflandirilan givileri kullanmislardir. Civata yerine ise
kavile adi verilen ve gene agactan imal edilen agac civilerden
yararlaniimistir.

38



Bartin Yoresinde Ahsap Tekne... DENIZCIiLiK FAKULTESiI DERGISI

7. BARTIN YORESINDE URETILEN AHSAP TEKNE TiPLERI

Tarihsel surec icerisinde tekne tipleri pek cok degisiklik
goOstermistir. Degisim ve donusimin en 6nemli nedeni ddnemin
teknolojisi ve ihtiyaclardir. Piyasadaki fiyatlar disundldigi zaman
yorede imal edilen teknelerin maliyeti son derece dusiktir. Musteri
profili ise cok cesitlidir. Balik¢i tekneleri genellikle Karadeniz,
Marmara ve istanbul icin insa edilir. Gezinti tekneleri siparisleri ise
Turkiye’nin her bolgesinden ve hatta yurtdisindan gelebilmektedir.

Bugiin icin Bartin’da insa edilen tekneler kullanim alanina
gore Ug ana gruba ayrilabilir:
1-Balikg! tekneleri
2-Gezinti tekneleri
3-Cesitli amaclarla kullanilabilen sandallar.

Ancak arsiv vesikalari ve yazili kaynaklar gecmis yizyillarda
Bartin’in Turk donanmasinin kullanimi igin askeri amach gemi ve
teknelerin de insa edildigi ©6nemli bir merkez oldugunu
gostermektedir.  Savas gemilerinin  insasi, yelkenli  ¢aginin
kapanmasiyla XIX. yizyilda sona ermistir. Askeri agidan yelkenli
gemilerin kullaniminin sona ermesiyle sivil ve ticari gemilerin insasi
hiz kazanmistir.

Gecmiste Bartin’da insa edilen gemiler genellikle mavna,
bumbarta, c¢ektirme, gulet, martiko ve salapurya tipinde idi
(Cilstileymanoglu, 1996:1514-1515). Ancak Bartin denilince akla ilk
gelen tekne tipi cektirmelerdir. Cektirme tipindeki gemiler bugin bile
denizcilerin ve tekne yapimcilarinin hafizalarindadir. Ceyrek asir
Oncesine kadar Bartin kiyilarinda insasi devam eden c¢ektirmeler daha
cok ticari amaclarla kuru yuk gemisi olarak kullanilan deniz
tasitlaridir. Sileyman Nutki, Kamus-i Bahri isimli eserinde ¢ektirmeyi
timayle tirhandile benzeyen, tek direkli bir gemi olarak
tanimlamaktadir. Cektirme tipi teknelerle Ege’ye 0zgi bir tekne tipi
olan tirhandil arasinda govde bigimi ve tekne gdvdesiyle ilgili olarak
kullanilan terimler baglaminda biyuk benzerlikler bulunmaktadir. Bu
ve buna benzer veriler Ege ve Akdeniz’e 0zgi geleneklerin bir ic
deniz olan Karadeniz bolgesi gemiciligini derinden etkiledigini
gostermektedir (Coban, 1995).
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Fotograf 13. Kastamonu ili Inebolu ilcesinde Mustafa §ar
tarafindan insa edilmis olan cektirme tipi tekne (AEGM Arsivi)

Cektirme tipi teknelerin son drnekleri kiyi turizminin yapildigi
bolgelere goturilerek restaurant vb. amacgh olarak kullaniimaya
baslanmistir. 300 tona kadar tasima kapasitesi olan ¢ektirmeler yik
tasimak amaciyla kullanilmis olan, her tlrll yuki tasimaya uygun,
hem motorla hem de yelkenle seyriisefer yapabilen, suratli, iki ucu
sivri, yuksek bordali ve genis karinli gemilerdir. “Yuk hirsizi” da
denilen bu gemiler Karadeniz’in dzelliklerine daha uygun oldugu icin
bu bdélgede digerlerine gore daha cok tutulmustur (Cilstileymanoglu,
1996:1515).

Gunumizde bu yorede insa edilen tekneler genellikle kig
sekillerine gore siniflandiriimaktadir. Karpuz ki¢ veya cirnik tabiri
yuvarlak kicli tekneleri, ayna ki¢ veya yarim ayna tabiri ki¢ sekli diiz
olan tekneleri, iki bash veya iki ¢eneli tabiri ise iki tarafi da sivri olan
tekneleri ifade eder. insa edilen teknelerin boyu birka¢ metreden 50
metreye kadar degisebilmektedir. Ayni tipte de insa edilse farkli
atolyelerde insa edilen her tekne birbirinden farkli &zellikler
gostermektedir.

Bartinli ustalarca insa edilen teknelerin en blyik o6zelligi
Karadeniz’in sert sularina direngli ve dayanikli olmalari ile denize
kolaylikla indirilip bir o kadar kolaylikla da karaya ¢ekilebilmeleridir
(Coban, 1995).

Yeni yapilan her tekneye bir isim verilmektedir. Bu isimler
degisik kaynaklardan gelebilmektedir: Atadan gelen isimler, 6len bir
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kaptanin ismi, tekneyi satin alanin babasinin ya da g¢ocuklarinin
isimleri vb.

Fotograf 14. Kurucasile llgesi Merkez-Limanda kaylkIAEGM
Arsivi)

8. AHSAP TEKNE INSAATI VE YAPIM ASAMALARI

Modern tekneler, insaatin baslamasindan 6nce ayrintili
planlarin gizilmesi ve kullanilacak malzemenin boyutlarinin  ve
maliyetinin hesap edilmesi ile baslayan karmasik bir stire¢ icerisinde
insa edilmektedir. Gelisen gemi insa teknolojisi Bartin yo6resinde
yuzyillardir devam eden tekne yapimini pek de -etkilememise
benzemektedir. Zira tekne ingaati diun oldugu gibi bugiin de blyuk
Olclde wustanin el ve g6z hesabi ile iggidl ve deneyimlerine
dayanmaktadir. Bununla birlikte ustalar kendilerine gelen bir projeyi
kullanarak tekne insa edebilecek kapasiteye de sahiptir.

Fotograf 15. Kapisuyu Koyli-Mustafa Tok Atdlyesi-Omurganin
yapimi (AEGM Arsivi)
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Tekne ingaati ustanin tekneyi yaptiracak olan Kkisiyle
konusmas! ve anlasmasiyla baslayan karmasik bir stirectir. Anlasma
gerceklestikten sonra teknenin insasina omurganin sekillendirilerek
tezgaha vyerlestirilmesi ile baslanir. Ahsap teknelerin yapiminda
gecmisten giinimiize iki ana teknik kullaniimistir. “Once kabuk”
yonteminde ilk olarak kaplama tahtalariyla geminin dis kabugu
yapilhir, bu kabugun igerisine postalar sabitlenir. Bu teknik uzun zaman
once terk edilmistir. “Once iskelet” yoénteminde ise omurganin
kurulmasi ve bodoslamalarin yerlestirilmesinden sonra postalar
tutturulur, dis kaplama bu iskelet Uzerine sabitlenir (McGrail, 2004).
Bartin ve diger tekne insa merkezlerinde bugin de uygulanan insa
teknigi “once iskelet” teknigidir.

Fotograf 16. Kurucasile ilcesi Merkez-iskeleti tamamlanmis olan bir
tekne (AEGM Awrsivi)

Omurganin  dengeli ve saglam bir zemin (zerine
yerlestirilmesi insaatin dogru ydrimesi acisindan 6nemlidir. Omurga,
teknenin alt bélumiinde yer alan ve bastan kica kadar boylamasina
uzanan masif bir elemandir. Teknenin dengesini saglayan en énemli
unsur omurgadir. Omurga teknenin buytkligiine gore tek ya da birkag
parcadan olusabilir. Bdyle bir durumda bu parcalar parile adi verilen
ve omurgayl olusturan parcalarin uclarina agilan dis ve yuvalar
vasitasiyla birbirine sabitlenir. Ustalar 6zellikle kiguk teknelerin
omurgasini tek parca afactan yapmayi tercih eder. Omurga agacinin
tamamlanmasindan sonra bas ve ki¢ bodoslamalar hazirlanarak
omurgaya sabitlenir. Bodoslama teknenin bas ve ki¢ boliminde yer
alan omurgaya dik elemanlardir. Paracol adi verilen takviye
elemanlari ile omurgaya baglanan bodoslama agaclarinin en énemli
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islevi  borda kaplamasinin  bunlarin  (izerine  oturtulmasidir.
Bodoslamalar dogal olarak egri forma sahip olan agaclardan yapilir
Bodoslamalarin da hazirlanmasindan sonra teknenin kaburgasinin
yapimina baslanir. Kaburga teknenin ana yapisini meydana getiren
postalarin tamamini ifade eder. EQri ya da i1skarmoz olarak da
adlandirilan postalar omurgaya dik olarak yerlestirilir ve dis sarg icin
bir altyapi olusturur. Bodoslamalarda oldugu gibi postalarin
yapiminda da muhakkak egri forma sahip agaclar kullanilir. Postalarin
yerlestirilmesinden 6nce sahte ya da endaze kaliplari denilen kahplar
usta tarafindan cakilacak ve bu kaliplara goére postalar ile dis sargi
yapilacaktir. Posta adi verilen elemanlar tek parcadan ibaret olmayip
dosek, 1skarma ve uzantilardan mutesekkildir ve kemere adi verilen
enine tekne Kkirisleri ile birbirine baglanarak desteklenir. Postalarin
yapimin tamamlanmasindan sonra takviye kusaklari baglanir.
Teknenin kaburgasi tamamlandiktan sonra dis sarginin yapimina
gecilir. Dis sarginin yapimi sirasinda kaplamada kullanilacak olan
agaclar acik ates ya da sicak suda yumusatilarak yerine yerlestirilir.
Sargl agaclari yerine iskence adi verilen bir diizenekle tutturulur. Dig
sarginin bitirilmesinden sonra sahte adi verilen kahplar sokalir, i¢
takviyeler yerlestirilir ve gliverte kaplamasinin yapimina gegilir.

Foog”]ra]c 17. Kurucasile ligesi Merkez-Hasan Blylkbdcek Atdlyesi- -'
Iskeleti tamamlanmis olan bir tekne (AEGM Arsivi)

Teknenin  ahsap  aksaminin  bitirilmesinden  sonra
kalafatlanmasina  sira  gelir. Kalafatlama, ahsap teknelerin
sizdirmazhgini saglamak amaciyla dis kaplamay olusturan tahtalarin
arasinda kalan bosluklarin ziftlenen kenevir (Ustlpl) ya da ham
pamuk ile doldurulmasidir. Bu islem sizdirmazli§in yani sira kaplama
tahtalarinin birbirilerine sikistirlimasini da saglar (Kaygin-Aytekin,
2005: 18). Kalafat islemi, insa edilen her yeni tekneye uygulandigi
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gibi bakima alinan teknelere de tatbik edilir. Kalafat tokmagi, kalafat
demiri, zift canadi ve kofteruz kalafatgilarca kullanilan aletlerdir.
Gunumizde bazi atdlyelerde kalafat isleminin yerini ince iscilik
almaya baslamistir. Bartin tersanelerinde kalafat isleminden sonra,
gemiye denizde kurt vurmasini 6nlemek amaciyla yapilan bir islem de
su kesiminin altini acik atesle alazlamaktir.

- " . ~ e & E:
Fotograf 18. Kurucasile llgesi Merkez-Hasan Blyiikbocek Atolyesi-
Dis sargisi yapiimakta olan bir gezinti teknesi (AEGM Arsivi)

Kalafatlama isleminin de tamamlanmasi ile ilk kat boya
yapilir ve macun c¢ekilir, daha sonra ikinci kat boya vurulur. Teknenin
ic donaniminin da hazir edilmesi ile tekne sahibine teslim edilir ve
suya indirilir.

Bartinli ustalar insa ettikleri her tekne igin (iyi bakilmasi
sartiyla) otuz, otuz bes yil hatta elli yil dmir bigcmektedir. Teknenin
her yil kis mevsiminde karaya cekilmesi 6mrlni arttirmasi agisindan
tavsiye edilen bir durumdur.
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Fotograf 19. urcsil igsi Merkez-Hasan Bilyiikbdcek Atdlyesi-
Yapimi bitmek zere olan bir gezinti teknesi (AEGM Arsivi)

9. BARTIN YORESINDE AHSAP TEKNE YAPIMINA iLiSKIN
GELENEKSEL UYGULAMA, TOREN VE RITUELLER

Yuzlerce yildir surdurtilen denizle i¢ ice yasam sekli Bartin
yoresinde denizcilik, balikgilik ve gemicilikle ilgili oldukca zengin bir
folklorik yapinin meydana gelmesini saglamistir.

“Gemi atmas!” olarak adlandirilan senlikler bu folklorik yapi
icerisinde gemi ve tekne yapimcili§i ile dogrudan ilintili bir kalturel
faaliyettir. Bu yo6rede yapimi tamamlanan bir deniz tasitinin suya
indirilmesi “denize atmak” ya da “suya atmak” deyimleriyle ifade
edilir. “Gemi atmasI” ise yapimi tamamlanan bir geminin denize
indirilmesi sirasinda gerceklestirilen islemler, senlikler, uygulamalar
ve ritteller bittnund anlatir.

insa edilen gemilerin térenle denize indirilmesi Tirk
denizciliginde eski bir gelenektir. XVIII. yuzyilda insa edilen bir
kalyonun denize indirilmesi merasimi Mlneccimbasi’nin belirleyecegi
ugurlu gin ve saatte yapilirdi. Geminin insasina baslanabilmesi
amaciyla da esref saati belirlenirdi (Ozdemir Gumis, 2010: 17).
Geminin tamamlanmasina yakin bir zamanda Padisah ve devlet ricali
tarafindan gonderilen kumaslarla gemi donatilir, denize indirilmeden
bir glin dnce ise Tersane Emini tarafindan hazirlattirilan yemek isci ve
fakirlere dagitilirdi. Merasim glni basta Padisah olmak lizere devlet
ricali alana gelerek torene katilirdi. Padisah kalyonun denize
indirilmesine izin verince Seyhilislam’in okudugu duanin sonrasinda
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kalyonun bas ve ki¢c taraflarinda kurban kesilir ve felenkler
kaldirilarak gemi kizakla denize indirilirdi. Bundan sonra torene
katilan devlet ricaline derecesine gore hil’at giydirilir ve ziyafet
verilirdi. Geminin stslenmesi igin gonderilen ve aski adi verilen
kumaglar torenden sonra geminin mihendisi, ustasi, mimari ve iscileri
arasinda paylastirilirdi. Geminin suya denize indirilmesinin ardindan
yapilan top atesi de torenin bir parcasini olusturmaktaydi (Aydin,
2007, Batmaz, 2007:157-176, Ozdemir, 2010: 15-36). Kaynaklar
Osmanli’da insa edilen her gemi icin toéren yapilip yapiimadig
konusunda suskundur. Arsiv belgelerine goére sdz konusu téren
yalnizca Donanmé-yi Humay(n’a ait gemiler igin s6z konusudur
(Ozdemir Gumis, 2010: 17). Bununla birlikte Bartin’da yakin
zamanlara kadar devam ettirilen ve “gemi atmasi” olarak adlandirilan
senlikler denize indirme torenlerinin her gemi ve tekne igin
uygulanmis olabilecegini gostermektedir.

Fotograf 20. Kurucag'iﬂl-é llgesi Merkez-Yapimi tamamlanmis olan
teknenin denize indirilmesi (AEGM Arsivi)

Bartin’da geminin ingasinin  tamamlanmasindan  sonra
teknenin suya indirilmesi amaciyla gesitli hazirliklarin yapiimasina
gecilirdi. Once geminin altina 20x20 boyutlarinda, kayin agacindan
yapilan ve felenk veya felek adi verilen kalaslar dizilir ve bu kalaslar
tenekelerde kaynatilan i¢ yagi ile yaglanirdi. Daha sonra bunlarin
lizerine gene kayin agacindan kizak yerlestirilir, kizagin ucuna bagh
bir ajaca da Uc¢ dilli makaralar sabitlenirdi. Geminin denize
indirilecedi giin, halk Yal boyunda toplanir ve térene katilirdi. Gemi
suya indirilmeden o6nce ki¢ bélimine bir bayrak asilirdi. Sabah
namazindan sonra imamin ve Katilanlarin dualari esliginde geminin
bas kisminda kurbanlar kesilirdi. Gemi yapiminda calisan ciraklar
kurbanin kanini teknenin bordalarina sirerdi. Gemiyi yaptiran Kisi
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kani siren ciraklara bahsis verirdi. Gemiyi yapanlara bahsis olarak
verilen cesitli kumaslar gemiyi suslemek amaciyla sagina-soluna
baglanirdi. Kesilen kurbanlarla ise toplanan halka ve iscilere ziyafet
cekilirdi. Kurban fashnin atlatilmasindan sonra geminin suya
indirilmesine baglanirdi. Bu amacla geminin blyukligine gore
degisen sayida mandalar makaralarin ucundaki tellere kosulurdu.
Mandalarin teli ¢cekmeye baslamasiyla gemi yagh felenkler Gzerinde
kaymaya baslardi. Gemiler “enet” adi verilen ve Bartin Cayinin
kenarinda uygun yerlerde acilmis olan egimli toprak ollardan suya
indirilirdi. Gemi, “enet basi” adi verilen meyilli alana kadar
kaydirilinca makaralar vasitasiyla saglam bir ajaca ya da topraga
gomuli gemi capasina baglanirdi. Enet basinda bagli durumda
bekleyen geminin ki¢ tarafinda bulunan baglarinin makaralari, verilen
“galima, galima” komutuyla bos birakilinca gemi “stier” adi verilen
baga binmis olur ve en son olarak bu bagin da kesilmesiyle gemi bosta
kalmis olurdu. Bu sirada daha dnceden gemiye binerek geminin bas
tarafina gelmis olan tayfalar ve cocuklar verilen komutla ziplamaya
baglar, olusan sarsintiyla gemi harekete gecerek 20 metrelik eneten
kayarak suya inerdi. Bu inis sirasinda geminin mimari bas tarafta
bulunan kizaktan tutunarak suya kadar gemiyle birlikte inerdi. Gemiyi
insa eden ustalar ile geminin sahibinin arkadaslari ise gemi sahibini
yakalayarak suya atmaya calisirlardi. Halk arasinda bu torene
katilarak geminin suya indigini goren hamile bir kadinin rahatca
dogum yapacagina inanilirdi (Alis, 1975, Toksoy,2009).

Kentteki son c¢ektirme ustalarindan Rifat Bilgin gemilerin
denize indirilmesini sdyle tasvir etmektedir:

“Gemi bitti, ondan sonra geminin altina kizak sdrdlir. Otuzbese
otuzbes, gayin agacindan, baslari béyle calik, ama o kadar boyuguni
bulamazsin, sekiz metre sekiz metre, onlari yan yana eklersin.
Perendeyle baglarsin, perende ¢ santimlik demirlerlen, geminin
altina kizaklari koyarsin. Gemiyi onun (zerine bindirirsin, o
kizaklarin Gzerine oturur o. Ondan sonra (geminin) yanindaki
devrilmesin diye (konulan) dayaklar, alirsin onlari. Sonra felek denen
afaclar, bunlar dort metre arayla diziliyor. Bunlar glizel rendelenmis
tzerleri, armuzlari calinmis, kizaklarin altina da yag strlyosun, don
yagi. On kilo, onbes kilo don yagi gidiyor. icyadi, donyadi deriz ona.
Kizaklar da yagli, felekler de yagli. Onlar bdyle hazirlandiktan sonra
geminin ylzme glnd belli olur. Gemi atilacak! Bunu duyanda gemi
atilacak diye millet akin akin gelir, bakmaya gelirler. Hos olur gemi
ylzmesi. Geminin kaptani var, sahibi var, bir hoca gelir, dua edilir.
Pirimiz olan Nuh aleyhisselam’in yapmis oldugu, bize 0gretmis
oldugu bu gemiyi yapmayl biz tamamladik. Bu gemiyi artik
ylzdurecegiz. Allah’in izniyle kademi bol olsun, Allah batmaktan,
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tehlikelerden korusun, gemi kaptanini ona, onu gemi kaptanina
bagislasin, gibi bir dua. Arapca yapar, ondan sonra da Tulrkge, herkes
de Amin der. Orda da bacaklari baglanmis bir diive. Dive yatiyor
orda. Ondan sonra bicagl c¢alar adam, caldigi gibi, ¢iraklar var,
ciraklar hemen bu bicadi vurusuyla hemen ellerini sokarlar kani
alirlar, geminin bodoslamasinin altina, karnina elini stirer. Kim erken
slirerse kaptan ona bahsis verir. Ben surdim der, kaptan artik ona ne
verecekse verir. Daha eskiden, benim zamanimda olmadi, gemi suya
girdi miydi kaptani tuttuklari gibi suya atarlarmis. O da o isin
cilvesiymis o zaman. Simdi bu gemi karada yapildi, simdi bu gemiyi
nasil ylzdlrece@iz? Gemi suya girerken istekte bulun, dua et, Allah
kabul eder. Clnkl o (gemi), yapildigindan beri bi sene bi buguk sene
hasret oldugu suya kavusuyor, senin de muradin istegin, bir genc
kizsa nisanlisina sevgilisine kavusmak, yeni evlenmisse ¢ocugunun
olmasi, digeri icinden bi murat tutarsa o suya girerken bunu
dastnarse kabul olur derlerdi. (Geminin suda ylzdtruldigi yer) Enet,
adi Enet. (Gemi) 60 metre Otede de yapilsa o Enet’e Okizlerle
cekilecek, okuzle cekiliyo. Orayr hususi gazmislar, Enet yapmislar,
hazir orasi. (Enet) inecek yer demek. EJimli yer ya, buray! boyle
kazmislar, boyle giizel yapmislar. Bu gemi surdan hareket etti, neylen,
feleklerin Gzerinde. Su basa geldi gemi, Enetbasina geldi. Simdi bunu
Oyle bir sey ki, dyle One c¢ikaracaksin ki gemi belinin Uzerinde
kalmasin. Su 6n taraf acikta kalirsa gemi duser. Onu o kadar guzel
yaparlardi ki, bunu béyle gelir gemi buradan suraya (Irmaga) dogru
basini ¢ekerler, bunu bdyle rahatca buraya getirirlerdi. Neyle geliyor
bu? Okiizlerle cekiliyor. Sekiz cift okiiz, dokuz cift. Ama biz son gemiyi
onbes tonluk bir gamyonla yiizdirdik, o da yapti isi. ikiyiiz torba
cimento doldu, makaralar var, dort dilli makaralarlan, okizlerin
yerine gamyonu bagladik, gamyon bi calisti, kus gibi. O oklzlen gok
sikinti ¢ekerlerdi. Ama gemi bi yerinden oynadi miydi éklzler artik
yavas yavas ceker, gemi pesinden gelir. Son gemiyi de gamyonla
ylzdirdik. Bu (gemi) burdan (Enetbasindan) boyle iner. Simdi
buradan gidecek, o ka¢ metre, on metre, on iki metre, on bes metrelik
bi yer orasi, Enetbasi. Mustafa bey diye bi mimar daha vardi,
Sinopluoglu Mustafa bey. Cesur bi adamdi. Geminin basinda su
kizaklar var ya, o kizaklan beraber feleklerin lizerinde atlaya atlaya
suya kadar gavustururdu (gemiyi). Babam yapmazdi onu. Fakat orda
onu yaparken o, o siratle kendi kendine eniyor o gemi, gelinceye
kadar arkasindan bagliyolar gemiyi geriye, beline gelmesin diye
meyile dogru yaklastirirken gemi kendisi iniyor, arkasinda baglari tas
gibi gerilmis ipler, tel halat, tam oraya rahat oturdu muydu su orta
yerinde geminin agik yerler birakirlardi, zencir ordan geger gemi de
buradan geriye baglanirdi, orta yerinde iple bagl iki zencir, o halat
bi keserler, zencirler sakirtt der, gemi orda kendi kalir. Bu geminin
tstinde cocuklar otururdu eskiden. -Laynn sigrayin! Cocuklar boyle
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sigrayinca, o bir titresim yapiyor, titresim yaptigi gibi felekler yagh,
kizak yagh, gemi yallah asadi, ucuyor! iste o Mustafa bey onu suya
kadar oyle yapisarak indirirdi. Gemi indikten sonra suya gittigi gibi
sular1 boyle acar, kdpurir sular, yizer karsiya dogru, yaslanir. Bu
tath bir andir, yapmisin gemiyi binlerce parcadan, yekpare bir sey
olmus. Bunu suya atiyosun, su girmiyo icine. Az sanat degil, balta,
keser, destere, hizar, el burgusu, unlarla yapiyosun™.

Insa edilen bir teknenin suya indirilmesi veya omurgasinin
tezgaha oturtulmasi sirasinda bir adak kurbani kesilmesi bugiln
Bartin’da yasatilan en canli ritiellerden birisidir. Gemi yapimi
sirasinda kurban kesilmesi eski bir adettir. XVI1II. ylizyilda Tersane-i
Amire’de insa edilecek olan bir kalyonun bodoslamasinin yerine
konmasindan 6nce bas ve ki¢ bolumlerinde Uger kurban kesilirdi.
Ayrica geminin denize indirilmesinden hemen 6nce de bas ve kig
taraflarinda kurban kesilmekteydi (Aydin, 2007: 92-93).

Kurban bir dua esliginde kesilmektedir. Kurban, bol kazang
veya teknenin yapimi sirasinda kaza-belayr 6nlemesi amaciyla
kesilmektedir. Kesilen kurbanin eti iscilere ve fakir fukaraya
dagitiimakta ya da pisirilerek yedirilmektedir. Insa edilen geminin
veya teknenin suya indirilmesi  sirasinda  gerceklestirilen
uygulamalardan birisi de ustalarin bahsis almalaridir.

Eski geleneklerden birisi de insa edilen teknenin Sali glinu
disinda herhangi bir gun denize indirilerek ylzdurilmesidir. Bu
uygulama geleneksel kiltirde yer alan Sali giniine dair olumsuz
bakisin gemicilige yansimasidir.

Is bitiminde tekneyi insa eden usta ile tekneyi yaptiran kisinin
helallesmesi tekne yapimciliginda karsilastigimiz geleneksel bir
uygulamadir.

Turkiye’de o6zellikle dogum, slnnet, evlenme gibi insan
hayatinin  6nemli donim noktalarinda, islerin yolunda gitmesini
saglayici bir etkisi olduguna inanilan ve gindelik yasamin her
alaninda kullanilan nazarhklar tekne yapimi ve tekneler séz konusu
oldugu zaman da karsimiza ¢ikar. Mavi boncuk, sarimsak ve gesitli
dini yazilar teknelerde nazara karsi bulundurulan en yaygin
nesnelerdir. Bu nesneler teknenin bas kismina ve genellikle bas
bodoslamasina gérinecek bir sekilde yerlestirilir.

10. SONUC
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Geleneksel teknik, yontem ve malzemelerle icra edilen ahsap
tekne yapimciligi Turkiye’nin Somut Olmayan Kulturel Mirasi
icerisinde 6nemli bir yer teskil etmektedir.

Son iki yizyilda denizcilikte yasanan teknik gelismeler ahsap
tekne ve gemi yapiminin blyuk 6lclide inkiraza ugramasina neden
olmustur. Bunun en 6nemli nedeni sac teknelerin yapim, bakim ve
onarimlarinin ahsap teknelere gore daha kolay olmasidir. Ayrica sac
tekneler daha ucuz, degisiklige elverisli ve daha saglamdir. Ahsap
teknelerin yapimi ¢cok emek istemekte, uzun zaman almakta kazanci
ise dusiik olmaktadir (Misir, 2008: 15). Bundan dolayi sac tekneler
gerek Karadeniz’de ve gerekse Turkiye'nin diger bdlgelerinde
bulunan tersane ve tekne yapim merkezlerinde yaygin olarak insa
edilmektedir. Sacin yani sira fiberglas ta tekne yapiminda kullanilan
bir diger modern malzemedir. Kii¢lik ve orta olcekte Uretim yapan
ahsap tekne yapimcilarinin CE uygunluk isareti alabilmeleri ¢ok gig
ve maliyet artiran bir islem olabilmektedir.

Teknolojik degisim ve sosyo-ekonomik nedenlerden dolayi
ahsap teknelerin insa edildigi merkezler ile bu merkezlerde galisan
ustalarin sayisi hizla azalmaktadir. Karadeniz bolgesinde ahsap
malzemeden tekne insa edilmeye devam edilen son merkezlerden
birisi de Bartin yoresidir. Bugiin Bartin’da usta-¢irak iliskisi icerisinde
yuratilen, kiglk ve orta Olcekte dretim yapan, Uretimde ahsap
malzemeyi kullanan, el emegi ve el isciligi ile 6n plana ¢ikan bir tekne
tretimi s6z konusudur.
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ABSTRACT

Traditional performance assessment is mainly based on financial
aspects, but the significance of non-financial aspects such as customer
satisfaction or innovation becomes important factors for business success
especially in service areas. The aim of this paper is to investigate the
appropriate strategy and performance measurement in logistics companies
by using the Balanced Scorecard (BSC) method with fuzzy AHP (FAHP)
approach to ensure comprehensive performance analysis of both financial
and non-financial aspects. Since the major customer of logistics companies
are traders and manufactures, they provide a series of transportation
solution or other logistics activities. In this paper, the relative algorithm is
proposed to measure each dimension of BSC. According to their
significance level, all dimensions are ranked to pay attention respectively
for the selection of the strategy of the logistic companies. The weight of
each technical criterion which is important for the strategy of logistics
companies is found to calculate the relative weight of each dimension of
BSC. The most important measures of each BSC dimension are return on
investment, safety and reliability, administrative performance, employee
satisfaction.
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BSC VE GF-AHP iLE LOJISTIK SIRKETLERI iCiN
STRATEJi PLANLAMA VE YONETIMI

OZET

Klasik performans degerlendirmesi cogunlukla finansal beklentiler
Uzerine kuruludur, fakat finansal olmayan faktdrler, Ornegin tlketici
memnuniyeti veya yenilik-degisim, sirketlerin basarili olmasinda &zellikle
servis alanlarinda 6nemli olmaya basladi. Bu c¢alismanin amaci Dengeli
Sonu¢ Karti (Balanced Scorecard-BSC) ve bulanik analitik hiyerarsi streci
metodlari kullanilarak lojistik sirketleri icin finansal ve finansal olmayan
faktorler gz 6nlinde bulundurularak uygun strateji ve performans él¢imini
arastirmaktir. Baslica lojistik sirketlerinin musterileri alici ve dreticiler
oldugundan dolayi, lojistik sirketleri farkh ulasim yollari ve c¢oziimleri
saglarlar. Bu makalede, BSC’in her bir boyutunun élgilmesi icin géreli
algoritma oOnerildi. Her bir boyut icin elde edilen énem derecelerine gore,
boyutlarin hepsi derecelendirilerek lojistik sirketleri icin strateji secimi
belirlenmeye calisildi. Lojistik sirketlerinin strateji secimi icin dnemli olan
her bir teknik kriterin agirliklari hesaplanarak BSC’in boyutlari igin goreceli
agirliklar bulundu. Stratejik 6neme sahip kriterler sirasiyla yatirim getirisi,
emniyet ve givenirlilik, idari performans, calisan memnuniyetidir.

Anahtar Kelimeler: Strateji secimi, lojistik sirketleri, dengeli sonug
karti (Balance Scorecard), bulanik analitik hiyerarsi siireci

1. INTRODUCTION

In today’s highly competitive global marketplace, the
increasing focus on core competencies brings many business
opportunities as well as challenges for the logistics industry at the
same time. For adopting highly competitive business environment and
strengthening their competitive position, service quality and
performance measurement is becoming increasingly important for the
logistics companies. Logistics has traditionally been considered a link
between production and consumption. On the other hand, the logistics
industry today developed into a typical service-based industry is based
on the underlying market changes. According to Mollenkopf, global
competition pressure forces the logistics companies to find out the
way to create customer value and provide excellent service, while
customer requirements are getting demanding and critical to the
service providers (Mollenkopf and Dapiran, 2005). Customer
satisfaction and loyalty can be achieved through high-quality services
providing value for the consumers that are essential for long-term
survival and success (Robledo, 2001). The importance of service
quality led some scholars to identify the service quality factors in
logistics industry. Silan and Tuna (2002) explored the service quality
issue for logistics transport in Turkish shipping company and it has
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been found reliability and competency are the most important service
factors. Duru et al. (2011) applied multi-layer QFD to improve the
service quality for both major customer and service provider. Huang
et al. (2012) empirically investigated the quality requirements of a
Logistics Company and they found that developing new business
processes and getting an 1SO certificate is an important measure.

The performance measurement should be also considered in
business practice. Evanset et al. (1996) stated that performance
evaluation is an important activity of management control and
investigated whether resources are allocated efficiently. It is applied
for the purpose of operational control to achieve a goal adjustment in
the short-term, and for strategy management and planning in the long
run. The traditional financial performance measures based on simple
and consistent factors such as financial returns and returns on
investment (ROI) have long been used as the primary criteria to
measure performance of organisations. According to Bourne and
Neely (2003), traditional accounting based performance measures
have been characterised by financial side, internally focused,
backward looking and more concerned with local departmental
performance than with the overall health or performance of the
business. The traditional approach to performance measurement is an
efficiency-based performance measurement system and it focuses on
minimizing costs and maximizing functional operating efficiency
(Dumond, 1994). By the early 1980s, the shortcomings of traditional
measurement systems have triggered a revolution in the field of
performance management (Eccles, 1991; Neely, 1999). Bruns (1998)
stated that profit remains the overriding goal, but it is considered an
insufficient performance measure since measures should reflect what
organisations have to manage in order to profit.

Many practitioners, consultancies and academic communities
realized that due to increased complexity of organisations and the
markets in which they compete, it was no longer appropriate to use
financial measures as the sole criteria for assessing success (Kaplan
and Norton, 1992; Neely and Adams, 2000; Lynch and Cross, 1991).
They have focused attention on multidimensional, explicitly balancing
financial and non-financial measures such as customer service quality
based performance measurement system that can replace the existing
traditional cost based-measurement systems. In recent, BSC is widely
used to measure the performance to generate different strategy for the
organizations. It provides an integrated look of an organization’s
overall performance of traditional financial measures as well as non-
financial measures. It is now used by over 65% of Global Fortune
companies, and is increasingly being adopted by government and non-
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profit organizations worldwide (Howard and Dan, 2011). Since the
increasing attention to non-financial measures of performance
measurement, some studies have discussed the application of BSC in
logistics industry. Ackermann compared the characteristics of
traditional and modern performance measurement system and
illustrated that traditional performance measurement systems do not
sufficiently support the boundary-spanning approach of supply chain
management (Ackermann, 2002). Based on the BSC, he discussed the
non-financial measures in supply chain performance measurement.
Bhagwat and Sharma (2007) considered the use of a BSC framework
to measure and evaluate supply chain management in small and
medium sized enterprises in India. The specific metrics are considered
for each of the perspective, such as on-time delivery, inventory, lead-
time, cash flow, range of services, responsiveness to urgent deliveries
and so on. Brewer and Speh (2000) introduced the designed
framework of BSC to the supply chain performance measurement,
four dimensions of the performance measurement system are proposed
based on supply chain management goal. They are financial revenue,
supply chain management, management goal and customer
profitability. Leem et al. (2007) used the dimensions of the BSC to
allow the managers to look at the business from four important
perspectives to measure the performance on logistics centres. The
evaluation criteria are defined as customer satisfaction and retention,
new business acquisition, operating efficiency, execution capability,
solvency, profitability, human resource and organization system.

In the existing literature, most studies investigated a financial
performance measurement based on quantitative analysis for the
different issues. Although they utilize the BSC in supply chain
management, few studies have discussed to define the criteria and
their priority to rank and select the significant strategy for the logistics
companies. In this study, the criteria based on four dimensions of BSC
method are defined to ensure a comprehensive analysis of financial
and non-financial aspects. The weight of each criterion is computed
by fuzzy analytic hierarchy process (FAHP) method. The relative
weight calculation is used to reveal the most important dimension of
BSC to take into account for the strategy planning and management
for the logistics companies.

This paper is organized in five additional sections. Section 2
states the definition of the strategy and criteria for logistics
companies. Section 3, Section 4 and Section 5 describes the
methodology, balanced scored card (BSC), generic fuzzy analytic
hierarchy process (GF-AHP) and the relative weight calculation used
in our study to reveal the most important dimension of BSC method.
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The application and results are found in section 6 and Section 7
concludes the study and suggests further research areas.

2. THE DEFINITION OF THE STRATEGY AND CRITERIA
FOR LOGISTICS COMPANIES

To face the competition and increasing number of logistics
service providers, it is necessary to utilize appropriate strategy to cope
with the coming challenges such as market uncertainty (Mollenkopf
and Dapiran, 2005). In 2012, experts of the high level groups on
logistics by EU transport commission gathered together in Brussels to
discuss the strategy to improve logistics performance since logistics
business provide 11 millions of jobs and contribute 4.9% economy
added value for the EU. Their discussion is focused on the issues and
bottlenecks such as administrative efficiency solution, customer
service, and revenue growth and employee education. Also, according
to 2012 report of Global Intelligence Alliance (GIA), the main
performance problems of logistics operators are bureaucracy, lack of
market intelligence, poor efficiency and fierce competition. On the
other hand, Nils Anderson, the executive of APM stressed the Daily
Maersk service provides the reliability to customer because the
industry as a whole could not get more business simply by cutting the
rates since only 50% of containerized cargo is on time delivery
(Lloyd’s Fairplay, July-2012). After Daily Maersk’s aggressive
strategy, many firms began to form alliances or partnership to defend
their own market. Therefore, providing appropriate strategies would
significantly improve the performance of logistics firms. In this paper,
the empirical work consists of five strategy selection tasks as shown in
Table 1. The several criteria and strategies for the logistics companies
are firstly defined from scientific studies and reports in the existing
literature. After that, the pre-survey method is applied to practitioners
and experts from logistics business to obtain their consensus on the
criteria and strategies considered in the study. The selected criteria
and their brief descriptions are shown in Table 2.

The brief explanations of proposed strategies show us their
managerial meanings and make clear if they fit to the expectations of
logistics firms. First of all, the strategy of profit growth reflected the
revenue, profitability of logistics companies and consideration of
financial investment. The logistics companies have clear strategy to
expand market share and reduce cost, especially fuel and labour cost.
Second, customer satisfaction is the key management task for logistics
providers since minor failure and complaints could lose customer’s
loyalty. Third, strategy of streamline business process stresses the
importance of efficiency and cost effective analysis because the
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management of supply chain becomes complex and difficult. Efficient
business process would help firms to stay competitive and deliver
quality service to customer (Brewer and David, 2001). Fourth, reliable
alliance partner is indispensable for expanding service range,
exchanging information, sharing resources and risk pooling. With an
aim to provide global service, logistics companies must have strong
partnership with local or other related business. The strategy of
alliance and partnership may have the synergy effect to their
performance. Fifth, excellent staff and intelligence is essential for
growth of firms and future prospects. The employee must work
closely with their customer and hear the voice of customer. A well
trained employee may contribute better service quality and more value
to the company (Lloyd’s Fairplay ,October-2012).

Table 1. Strategies for Logistics Companies

Strategies Symbol
1. Profit growth S1
2. Enhancement of customer satisfaction S2
3. Streamline business process and efficiency excellence S3
4. Reliable alliance partner S4
5. Excellent staff and intelligence S5

Table 2. Goal Setting and Technical Measures

Perspective  Goal Mecasurc Description
Financial Profitibilicy Remin oninvestment (C1) Prodit gained by irvestment

Increased Market Share (C3) Expand merket in the industry

Cost savirg measurz (75) Keduchion of cost to increass revenue
Cuostomer Increazed customer  Quick rasponse Instant response to costormer request and

Satizfaction Jcomplzints handling (C3) handling complaints.

Worldwide service nelwork Global se1viee network and reliable

Joustomer pertnership (Cs) partner for support

Om trime dalivery (Cg) Puncmality of delivery cargo

Saety =nd reliability (C-) Low damage and safety of delivery carpo
Irtcrnzl Drocess improvement  Technology capability (Cy) Application of technology for cficicrey
Busincas improvement
Prowess

New produc inttoduchion(Cg) New product and innovabun developing

Administrarive performance (Cyp)  Tlommentation and paperwork efficiency

Labour productivity Meazure procuctivity per emplovment
/Design productivity (Cq;) and ecuipment
Leaming® Rescarch and Profitatle dient number (C;4) IdentiZy major revenue generating custoner
Growih develupinent
Emplovee setisfaction (Ci) Employvee commitment andloyalty
Grzenlogstics policy (Cq14) Policy tor C02 emissicn reduchion and

envronmentzl fendlvlogstics.

Human rezonrce menagement (C.) Trained staff for providinz value and idea
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3. BALANCED SCORECARD

The balanced scorecard (BSC) was first introduced as a
performance measurement system by Kaplan and Norton in 1992 at
the Harvard Business School. They (1992) indicated that many
executives do not rely on one set of measures to the exclusion of the
other; they want a balanced presentation of both financial and
operational measures. Since they understand that traditional financial
accounting measures can give misleading signals for continuous
improvement and  innovation-activities today’s  competitive
environment demands. Based on their research project with 12
companies at the leading edge of performance measurement, they
devised a “balanced scorecard” that gives executives a fast but
comprehensive view of an organization’s overall performance: it
complements the traditional financial performance measures and
performance indicators in three non-financial perspectives that are
customer, internal business process, and learning and growth. The four
perspectives are explained briefly as follows:

e Financial perspective: As the traditional performance
measures, financial performance measures indicate whether the
company’s strategy, implementation, and execution are contributing to
bottom-line improvement, A well-designed financial control system
can actually enhance rather than inhibit an organization’s total quality
management program (Kaplan and Norton,1992). However, financial
performance is impacted by three other perspectives: internal business
processes, customer, and learning and growth.

e Customer perspective: In this dimension, organisations have
focused on the customer in order to ensure growth and improve
market share. Improving customer satisfaction with products and
services and increasing customer loyalty are the main strategic
objectives of customer perspective. It defines how the organization
will differentiate itself from competitors to attract, retain, and deepen
relationships with customers (Kaplan and Norton, 2000).

e Internal business processes perspective: The internal
business processes are the critical step because they have the greatest
impact on customer satisfaction and meeting shareholder expectations
regarding financial returns. These are the processes in which the firm
must concentrate its efforts to excel.

e Learning and growth perspective: The objectives of

Learning and Growth establish long-term growth and improvement of
business infrastructure and drive for achieving the objectives of the
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other three perspectives. Along with the intense competition and
technology advancement, continuously enhancing employees’
capabilities and improving information technology are increasingly
crucial.

The BSC is not a static list of measures, but rather a logical
framework for implementing and aligning complex programs of
change, and, indeed, for managing strategy-focused organizations
(Abran and Buglione, 2003). Figure 1 provides a graphical
representation of how values-focused strategy drives the four
perspectives.

Financial
To succeed how
should we appear to
our
Shareholders

( Customer )

To achieve our

( Internal Business \

Process

Vision
&
Strategy

vision, What business
How should we processes must we
appear to our excel at?

customers? Learning & \ /
N———— Growth
How will we sustain

our ability to change
and improve?

Figure 1. The Balanced Scorecard Model.
Source: Kaplan and Norton (1996)

4. FUZZY AHP METHOD

Since the deficiency of the fuzziness of analytic hierarchy
process (AHP) during decision making, Laarhoven and Pedrycz
(1983) proposed the fuzzy approach for the AHP method by using the
triangular fuzzy number of the fuzzy set theory. In the many decades,
many studies extend the AHP method by using different fuzzy
algorithm (Buckley, 1985, Chang, 1996, Dagdeviren and Yiksel,
2008). Many approaches for FAHP method are also criticized because
of ignoring consistency control. In this paper, therefore, GF-AHP
method (Bulut et al., 2012, Duru et al., 2012) is applied to calculate
the weight of each criteria. The reason behind the chosen of GF-AHP
is two-fold. First, GF-AHP is capable of subjective data such as
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responses given for strategy planning and management of the logistics
companies. Second, it overcomes drawbacks of uncontrolled
reliability (survey validity debate) and unrated expertise (expert
validity debate). The five triangular fuzzy numbers are defined with
corresponding fuzzy linguistic variables as presented in Figure 2 and
Table 3.

m (x)

1 3 5 7
Figure 2. Fuzzy Number of Linguistic Variable Set.

Table 3. Membership function for the TFNSs.

Fuzzy number Linguistic scales Membership function
Inverse

A Equally important (1,1,1)
(1,1,1)

A, Moderately important (1,1,3)
(1/3,1,1)

A; More important (1,3,5)
(1/5,1/3,1)

A, Strongly important (3,5,7)
(1/7,1/5,1/3)

As Extremely important (5,7,9)
(1/9,1/7,1/5)

The algorithm of the Chang’s approach is as follows;

Let X={ x1, x2,..., xn } be an object set and U= {ul, u2,...,
um} be a goal set. According to the method of extent analysis, each
object is taken and extent analysis for each goal is performed,
respectively (Chang ,1996). Therefore, m extent analysis values for
each object can be obtained, with the following signs:

ML MZ . M i=L, 2,00,

(ea. 1)
where all the M (j=1,2,...,m) are TFNs.
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The steps of Chang’s extent analysis can be given as in the
following:

Step 1: The value of fuzzy synthetic extent with respect to the
ith object is defined as

siiM;@{iiMiT

j=1 i=1 j=1
(eq. 2)
m
2 M,
To obtain 1= , the fuzzy addition operation of m extent

analysis values for a particular matrix is performed such as:

= =1 =t =t

(eq. 3)

n m

22 M;

A
And to obtain[ == } , the fuzzy addition operation of

j
Mgi (=1, 2,..., m) values is performed such as:
S5 =[S0 Em S
i=1l j=1 j= j=1 j=1
(eq. 4)
and then the inverse of the vector in Eq. (5) is computed, such
as:
v TR 1 1
{ ZMjS} | n 'n 'n ’
i=L j=1 Zui Zmi Zli
i=1 i=1 i=1
(eq. 5)

Step 2: The degree of possibility of M,= (I, m,, uy) = M;=(l,,
my, Uy) is defined as
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V(M, = M,) =sup| min(m, (x),m,_(y)) |

y>X

(eq. 6)
and can be expressed as follows:

\ (MQZ Ml) =hgt (Mlﬁ Mz)

1L if my>m,

-m, (d)= 0, if I,>u,,
Il_uz

(mz —U2) - (ml - I1)

(eq. 7)

, otherwise.

Figure 3 illustrates Eq. 7 where d is the ordinate of the highest

intersection point D between M, and m"Z. To compare M; and M,,
we need both the values of V (M;=M,) and V (M,= M,).

A

V(M, =2M,)4

Y

0 3_1, i El d My g

Figure 3. The intersection between M; and M.

Step 3: The degree possibility for a convex fuzzy number to
be greater than k convex fuzzy Mi (i=1,2,...,k) numbers can be
defined by

V(M= My M,,..., M) =V [(M = M;) and (M=M,) and ... and (M =
My)] (eq. 8)
=minV (M 2 M), i=1,2,3,... k.

Assume that d’(A;)) = min V(S; = Sy) for k=1,2,...,n; k#i. Then
the weight vector is given by
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W = (d'(Ay), d’(Ay),....d"(A))"
(eq. 9)

where A; (i=1, 2,..., n) are n elements.
Step 4: Via normalization, the normalized weight vectors are

W= (d(Ay), d(Ay),....d(A))T,
(eq. 10)

where W is a non-fuzzy number.

4.1. The Consistency Control for Pairwise Matrices

The consistency control plays a significant role whether
acceptance of each pairwise matrices. In the existing literature,
consistency control, however, has not been considered to control the
consistency of matrices by using the FAHP method. Duru et al.
proposed the centric consistency index CCI to control the consistency
of each matrix (Duru et al., 2012). The CCI method is based on row
geometric mean method (RGMM) proposed by Crawford and
Williams (1985) and Aguarén and Jimenez (2003). The algorithm of
CCl is stated as follows;

Let A=(ayijawmij,auijn=n be a fuzzy judgment matrix, and let
W=[(Wet, Wiz, Wuz),(Wi2, Wiz, Waz), -, (Wea Wi, Wun)]T be  the  priority
vector derived from Ausing the RGMM. The centric consistency
index (CCI) is computed by

2 Ayjj + Ay;j T ay; W + Wy + Wy,

CCI(A)=———MM— log(—2——My__ Yy _ | Li Mi Ui

A= &g -l
RLTRL TRALTG

3

(eqg. 11)
where n is the number of criteria.

When CCI(A)=0, we consider A fully consistent. The
thresholds of GCI Aguarédn et al. is used for the CCl and its scale is

GCl =031 for n=3; GCl=0.35 for n=4 and GCl =0.37 for n>4
(Aguardén and Moreno-Jiménez, 2003).
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4.2. The Prioritization of Decision Maker

Since the value of CCI might be considered as an indicator of
the experience and knowledge of practitioners, it is used to define the
weight of decision makers (Duru et al., 2012). The calculation of the
weight of each decision makers is as follows:

Let D = {dy, d,..., dy} be the set of decision makers, and A, =
{M, Ma,..., An} be the weight of decision makers. The weight of
decision makers (AK) is the normalized Ik for the group of experts
which is calculated as follows:

1
1, =
ccl,

(eq. 12)
where Iy is the inverse of the CCl,

(eq.13)
where A>0, k =1,2,...,m, and Zrknzll =1

(k)
Let A (k) = (@5 D be the judgment matrix provided by the
(k)
decision maker dk. i s the priority vector of criteria for each
decision maker calculated by

(Hr;:la” )lm o
ZL(HL 3 )

(eq. 14)

W =

The aggregation of individual priorities is defined by

mo Oy

wW = Hk:1(wi )"
i n mo k)
Zi:lHk:l(\Ni )"

(eq. 15)

(w)
where Wi is the aggregated weight vector.
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5.THE RELATIVE WEIGHT CALCULATION

After the calculation of the weight for each criterion by using
FAHP method, the relative weight method is proposed to determine
the most important dimension of BSC respectively for the selection of
strategy for the logistics company. The relative weight is computed as
follows:

Let B = {by, by,..., b} be the number of dimensions of BSC;
Wy = {wW1, Wy,..., W} be the total weight of criteria related with the
same dimension of BSC, and w;, = {wy, W,,..., W} is the total weight
of all criteria. The formulation of relative weight calculation is as
follows:

(eq. 16)

where w, is the relative weight of each dimension of BSC; d is the
number of criteria related with each dimension of BSC; n is the
number of criteria.

6. APPLICATION AND RESULTS

The first step for the strategy assessment technique is based on
defining requirements and their priority weights. The aggregated
fuzzy judgment matrix (AFJM) for the criterion of all dimensions of
BSC is calculated from the individual fuzzy judgment matrix of
decision makers by using FAHP method as shown in Table 4. The
CCl of AFJM is found consistent, 0.02, since it is less than the
threshold value of 0.37. The contribution of the return on investment,
cost saving measure, safety and reliability, increased market share,
and on time delivery criteria is calculated as 0.13, 0.11, 0.11, 0.09,
0.08, respectively (Table 5). The priority weight of the safety and
reliability criterion is one of the significant criteria for the customer
satisfaction, it has the same degree as cost saving measure and which
found superior than increased market share criterion for the financial
dimension of BSC.

In this paper, each dimension of BSC has its criteria. The

logistics companies could not be expected to consider all these criteria
with the same degree. The priority weight determines the most
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significant criterion for each dimension of BSC and the strategy for
the logistics company is based on these important criteria. The relative
weight is used to define which dimension of BSC is important to pay
attention respectively for the logistic companies. Return on investment
(Cy) for the financial perspective, safety and reliability (C;) for the
customer perspective, administrative performance (Cy) for the
internal business process, employee satisfaction (C,3) for the learning
and growth perspective play the most significant role for each
dimension of BSC, respectively.

The financial perspective addresses the question of how
shareholders view the firm and which financial goals are desired from
the shareholder’s perspective (Kaplan and Norton, 1992). The goal to
increase wealth is prior to all others for the owners of a company. ROI
provides information about financial health of company. It is the most
commonly used management indicator of company profit
performance. ROl can give more highlight than measuring the
company performance. It can also be used to analyse and forecast a
company’s future investments and investment returns for the
budgetary management, can assist in management goals setting. On
the other hand, the customer perspective addresses the question of
how the firm is viewed by its customers and how well the firm is
serving its targeted customers (Kaplan and Norton, 1992). There are
many factors that have impact on customer’s views and customer
satisfaction. One of the most important criterions is found to be the
safety and reliability of service criterion in logistics industry. There is
no doubt that supply chains are complex, and this complexity creates a
high degree of scientific uncertainty and risk. In addition, internal
business process objectives address the question of which processes
are the most critical for satisfying customers and shareholders (Kaplan
and Norton, 1992). Improving administrative ability and efficiency is
a crucial part in internal business process. It has a direct impact on an
overall business process; meanwhile, the effect involves customer
service quality. A worse administrative performance can easily lead to
customer complaints, even customer loss. This is a well-known fact in
management practices; however, it is often ignored by employers,
especially in time of recession. Employees would produce superior
quality performance in optimal time and would lead to growing profits
if they are satisfied. Satisfied employees are also more likely to be
creative and innovative who help company grow, upgrade
competitiveness and face challenge positively in an unceasingly
changing logistics market environment.

Table 5 displayed the result of the relative weights of each
dimension of BSC and the financial and customer perspectives are
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found superior than others. Logistics companies are no exception
since the ultimate goal of any company is making profits. The
financial performance is a lag indicator and it can reflect if the
company’s strategies contribute to the bottom-line improvement of the
company. In a sense, the financial performance also acts as targets for
objectives and measures in the three other perspectives of BSC.
Therefore, the importance of financial perspective in logistics
companies is self-evident. For another thing, customer satisfaction
nowadays is fast becoming a hot issue in all industries since the
competition grew. In particular, logistics industry is itself a service
industry. Logistic services involve a series of activities, such as
planning, managing, and executing the transport of goods in supply
chains to ensure the efficient movement of production inputs and
finished products. After all, no business would be making money
without customers. Good service can keep your customer coming back
and buying again while poor service can lead to customers find other
suppliers that will meet their needs. The performance from this
perspective is a leading indicator of future change in financial
perspective. In other words, the customer perspective and financial
perspective has the cause-and-effect relationships. For example, good
service leads to higher customer satisfaction and loyalty that result in
better profitability, and vice versa.

7. CONCLUSION

The strategy analysis and performance assessment is one of the
critical issues to growth and develop for the logistics companies.
There are many criteria and factors that influence strategy analysis and
performance assessment and they also depend on type of industry. For
the logistics companies, profit growth, enhancement of customer
satisfaction, reliable alliance partner, excellent staff and intelligence,
and streamline business process and efficiency excellence are defined
as a strategy and all these strategies are related not only financial but
also non-financial dimension. The dimensions related with financial
and customer perspectives are found superiority than other two
dimensions. The financial indicator plays a significant role for the
logistics companies since it can reflect if the company’s strategies
contribute to the bottom-line improvement of the company. In a sense,
the financial performance also acts as targets for objectives and
measures in the three other perspectives of BSC.

The BSC is widely used for the performance measurement of
companies and it consists of four different dimensions. Firstly, the
technical criteria related logistics companies for the BSC are defined
by using pre-survey among the practitioners from the logistics
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business and related studies in literature. After that, the FAHP method
is applied to find the weight of each criterion. The most important
criteria of each dimension of BSC are revealed as return on
investment, safety and reliability, administrative performance and
employee satisfaction, respectively. In this paper, the relative weight
method is proposed to define the most important dimension of BSC
for the logistics companies to take into account for the strategy
selection.
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Table 4 The Aggregated Fuzzy Judgment Matrix.
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Table 5. Mean Aggregated Weight for Each Criteria and Relative Weight for Each Dimension of BSC.

Financial Customer Internal Business Process Learning and Extemnal +
Ci C G Ci G Cg¢ Cg C Cuw Cu Cun Ciz Cu Cis¢

Mean aggregated 0.13 0.09 0.11 0.06 005 008 011 006 005 007 006 0.04 0.05 002 002«

weight+

+

Relative weight 0.34 0.30 0.23 0.13+

for each dimension+ |
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KISA MESAFE DENiZ TASIMACILIGININ AVANTAJLARI
VE KOMBINE TASIMACILIKTAKI ONEMi UZERINE BIR

CALISMA
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Y. Emre SENOL*
OZET

Ulastirma sistemlerinin gelisim streci icerisinde karayollari,
altyapisi kisa zamanda tamamlanan ve bu nedenle en c¢ok tercih edilen
tasimacilik sekli olurken, giiniimiizde bu tasimacilik sekli; ulastirma kaynakl
hava kirliligi, ses ve goérlntd kirliligi, o6lumli ve vyaralanmali kaza
istatistikleri icerisinde en buyUk paya sahiptir. Bu ulastirma modunun sebep
oldugu olumsuz etkileri en aza indirmek ¢ogu gelismis ve gelismekte olan
ulkelerin ulastirma stratejilerinde yer almaktadir. Yapilan calismalarda,
karayolundaki tasimacilik hacminin ve sebep oldugu olumsuz etkilerin,
mevcut talebin difer tasima modlarina kaydirilarak azaltilabilecegi
konusunda gorus birli§ine varilmistir. Kombine tasimacilik, icinde bulunulan
cografi kosullar da géz éninde bulundurularak, tasima zincirinin biyik
kismi denizyolu ve demiryolunu icerdigi icin modlar arasi tasima talebi
aktariminda optimum c¢6ziim seklidir. Tirkiye, yarimadaya benzer cografi
yapisi ile kombine tasimacilik acisindan avantajli bir tlke konumundadir.
Yatay tasima rotalarinda direkt olarak karayolu yerine deniz yolunu tercih
edilebilir veya denizyolu ve demiryolu agirhkli kombine tasimacilik yapilmasi
sa§lanabilir. Tirkiye’de kombine tasimacilik yeterince gelisememis ve bahsi
gecen avantajlari iyi degerlendirilememistir. Bu ¢alismada, karayolu tasima
moduna alternatif olan kisa mesafe deniz tasimasi ve kombine tasimacilik
modu; emisyon, yakit tiketimi, tasima maliyetleri ve tasima zamani
degiskenleri bazinda karayolu tasimasi ile karsilastirilmis ve kombine
tasimaciligin avantajlarinin gosterilmesi amaclanmistir.
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A STUDY ON THE ADVANTAGES OF SHORT SEA
SHIPPING AND ITS IMPORTANCE IN COMBINED
TRANSPORT

ABSTRACT

Among the transportation modes, road has always been the most
preferred form of transport mode due to having advantage of the time
required for the infrastructure. However, it has the highest share in the
percentage of transportation-related emissions, noise and visual pollution,
fatalities and accidents with injuries. Minimizing the adverse effects that
caused by the road is always on the transport strategy of most of the
developed and developing countries. It was agreed in the studies that the
current demand and the adverse effects caused by the volume of road
transport can be reduced by shifting demands to the other modes of
transportation.

Combined transportation taking into consideration the geographical
conditions that contains a large part of the sea and railway in transport
chain is the optimum solution for the transfer of road transport demand to
greener mode. Turkey is in an advantageous position with its peninsular
structure in terms of combined transport. Combined transportation with sea,
rail and road could be utilized even for parallel transportation of goods.
Although it has potential in Turkey, combined transportation has not
developed much yet. In this study, short haul sea transport and combined
transport mode as an alternative to highway transport mode, is compared
with road transportation in terms of emissions, fuel consumption,
transportation time, transportation costs and the advantages of combined
transport are highlighted.

Keywords: Combined transport, cabotage line, transportation cost
1. GIRIS

Turkiye, yarimada seklindeki cografi konumuyla, kisa mesafe
deniz tasimaciliginin hizla yayginlasmasi potansiyeline sahip bir
tlkedir. Bunun yaninda, kabotaj tasimaciligi kanununun sagladig
ayricaliklarda, tlkenin bu avantajini Turk bayrakli filo sahipleri lehine
cevirmektedir. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi ve iTU
tarafindan 2005 yilinda hazirlanan “Ulastirma Ana Plani Stratejisi”
sonu¢ raporunda kombine tasimacilik; “Tasima surecinin biyuk
kisminin demiryolu veya i¢ suyolu ya da denizyolu ile baslangig ve
bitis kisimlarinin ise mimkin oldugunca kisa olarak karayolu ile
yapilan tasimacilik seklidir.” ifadesiyle tanimlanmistir (UBAK ve
ITU, 2005). Avrupa Birligi ise 92/106/EEC sayili direktifinde bu
tanima ek olarak asil tasima bdlgesinde demiryolu, i¢ suyolu veya
denizyolu tasima hattinin kus ugusu mesafe olarak 100 km’yi gegmesi
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gerektigi seklinde bir kisitlama koymustur. Kombine tasimacilik
karayolu tasimasinin olusturdugu ylksek tasima maliyetleri, emisyon,
guralth kirliligi, trafik yogunlugu ve olumli kazalari en aza
indirilmesi i¢in 6nemli bir aracgtir. Yurt ici yuk tasima verileri
incelendiginde, karayolunun payr %88,3, denizyolunun pay! ise
%5,8’dir (UBAK, 2011). Tasima modlarindan kaynaklanan toplam
emisyonda karayolu tasimasinin payl %88,70°dir (UBAK, 2011).
2011 yilinda karayolunda agir tonajli araclarin karnstigr  6lumli
kazalarda 953 kisi hayatini kaybetmis, ayni yil Tirk karasularinda
meydana gelen kazalarda ise 11 kisi hayatini kaybetmistir (TUIK,
2011).

Bu calismanin sonucunda elde edilen veriler dogrultusunda
kombine tasimaciligin daha cevreci bir tasima modu oldugu sonucuna
varilmistir. ~ Tarkiye ve  Avrupa Birligi  cografi  olarak
karsilastirildiginda, i¢c su yollari ile tasima yapabilmesi Avrupa
Birligine, modlar arasi gegis sirecinde daha hizli hareket etme
avantajini saglamaktadir. ~ Avrupa Birligi’nin ulastirma alaninda
gelistirdigi en 6nemli ve glinumiizde de devam eden TEN-T projesinin
temel taslarindan biride kisa mesafe deniz tasimaciligidir. Deniz
tasimaciligi  6zelinde ise glUnumizde Marco Polo programi
kapsaminda bulunan, “Motorways of the Sea” projesi gelistirilerek,
yuk tasimaciliginda optimum lokasyonlar arasinda karayolundan
denizyoluna gecis hedeflenmistir. Bu proje sadece kiyi sehirleri ile
degil, kombine tasimacilik aracilii ile daha icerideki ylk cikis ve
varis noktalarini da sisteme entegre etmeyi amaclamaktadir (The
European Commission’s Directorate-General for Energy and
Transport, 2005).

Kisa mesafe deniz tasimasinin Turkiye’deki karsiligr olan
kabotaj hatti sektor son yillarda negatif bir ivmeye sahiptir. Kabotaj
hattinda elleclenen yiukin, toplam elleclenen yik icerisindeki payinin
yillara gore degisimi incelendigine, 2004 yilindaki pay %15,38 iken
2011 yihinda %12,01 olmustur (DTO, 2004; DTO 2011). Buna karsin,
ayni zaman periyodunda limanlarda elleclenen toplam ykteki artis
%42,80, karayolu yuk tasimacihigindaki ton-km bazinda artis ise
%29,04 olarak gézlenmistir (UBAK, 2011).

Yuk tasimacihginda goézlenen artisa ragmen kabotaj hatti
tasimaciligindaki azalmanin sebepleri incelendiginde iki ana sorun ile
karsilagilmaktadir. Bunlardan ilki koster filosunun kendisini
yenileyememesidir. 2004 yil verilerine gore koster filosundaki 20 yas
ve Uzeri gemi sayisi 293 adet ve bununl40 adedi 30 yas Uzeridir .
Gemi sayisina karsilik gelen kapasite ise yaklasik 664.378 DWT dir
(DTO, 2004). 2011 yili verilerine gore ise koster filosundaki 20 yas ve
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tizeri gemi sayisi 526 adet ve bunun 300 adedi 30 yas Uzerindedir ve
toplam 1,908 milyon DWT kapasiteye karsilik gelmektedir (ISTFIX,
2012). Arz fazlasi ve gemi yasinin da etkisiyle, 2011 yilinda 220 adet
koster hurdaya ayrilmistir (ISTFIX, 2012).

Diger sebep ise ekonomik krizlerdir. 2001 yilinda Tirkiye’nin
icinde bulundugu ekonomik kriz, denizcilik sekt6érini de etkilemis ve
navlunlardaki diisuse ragmen gider kalemlerinin ayni kalmasi, sektore
dip yaptirmistir. 2005 yilinda Denizcilik Mdstesarhgi tarafindan
“Kabotaj Hatti Saha Etiit Calismasi” raporu hazirlatilarak, kabotaj
hattinin stratejik bir 6Gneme sahip oldugu ortaya konmustur (Denizcilik
Mustesarligi, 2005). Sektori canlandirmak icin, 2005 yilinda kabotaj
hattindaki tasimalarda kullanilan yakita Ozel Tiiketim Vergisi (OTV)
muafiyeti getirilmistir. Bu gelismenin gemi isletmelerine ve kabotaj
hatti sektoriine olumlu etkisi olmustur. Fakat 2008 yili global krizi ile
sektor blylk ivme kaybetmis ve halen dizelme gdsterememistir.
Mevcut durumda her limanda 6denen kilavuz, rémorkér, liman ¢ikis
belgesi harci, fener resmi ve Deniz Ticaret Odasi (DTO) harci gibi
gider kalemlerinin isletme bltcelerinde %30’lara varan ¢ok yilksek
paya sahip oldugu gozlenmektedir ve armatdr firmalarin yeni hatlar
konusunda genis kapsamli arastirmalar ve amaca uygun yeni gemi
yatirimlari icin kaynak ayirmalarini imkansiz hale getirmektedir.

Kombine tasimaciligin desteklenmesi agisindan  6nemli
hususlardan biri de, liman tesisleri altyapilarinin yeni yatirimlarla
gelistirilmesi ve bu tesislerin diger ulastirma modlari ve lojistik
kdylere olan baglanti hatlarinin kurulmasidir. Deniz tasimasinin
avantajlarindan birisi olan ¢ok miktarda yikin tek tasima araci ile
tasinabilmesi igin gereken yiik birimlestirmelerinin lojistik kdylerde
yapihip buralardan limanlara aktariimasi, modlar arasi gegisin 6nemli
bir asamasidir. Konu ile ilgili literatlr incelendiginde, Turkiye’de
denizyolu kombine tasimacilik Gzerine o©nceki calismalar ile
karsilasilmis, bu calismada digerlerinden farkh olarak emisyon,
maliyet ve zaman hesaplamalar ile tasima modlari arasi karsilastirma
yapilarak 2 drnek olay ile bu alana katki saglanmasi hedeflenmistir.

2.LITERATUR

Denizcilik Mustesarhg  (2005) tarafindan  hazirlatilan
“Kabotaj Hatti Saha Etld Calismasi” sonu¢ raporunda, yurtigi yuk
tasimaciliginda denizyolu tasimasinin karayolu tasimasi ile rekabet
edebilecedi rotalar belirlenmis, bu rotalar i¢in yik tahminleri yapilip
uygun gemi tipi belirlenerek, yeni gemi yatirim maliyetleri ve
denizyolu tasima navlunlari Gzerine farkli senaryolar ile analizler
yapilmistir. Tirk Sanayicileri ve Is Adamlari Dernegi (TUSIAD)
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tarafindan (2007) yayimlanan “Kurumsal Yapisi, Yasal Cercevesi ve
Gostergeleriyle Ulastirma Sektord” raporunun multimodal tasimacilik
ile ilgili kisminda, bir yukin ulastirilmasina iliskin alternatif
senaryolar, sire ve maliyet yonli karsilastirmalari amaclayarak
hazirlanmis, yapilan hesaplamalar sonucunda ulastirma siresi
bakimindan karayolu tasimasinin blyilk avantaja sahip oldugu fakat
maliyet acisindan demiryolu ve demiryolu-denizyolu multimodal
tasimalarinin daha az maliyetli oldugu belirtilmistir. Ulengin vd.
(2007) calhismalarinda Turkiye’deki ulastirma problemini tetikleyen
degiskenleri belirlemis ve tasima modlarn 6zeline inmeden
ulastirmadaki problemi ortaya koymustur. Elbirlik (2008) denizyolu
tasimasinin lojistik ve dis ticaretteki 6nemine de@inerek Turkiye’de
denizyolu tasimaciliginda yasanan sorunlari belirleyip, Turk denizyolu
tasimacihgina iliskin SWOT analizi yapmistir.

Deveci (2010) calismasinda Turkiye’de coklu tasimaciligin
gelistirilmesine yonelik strateji gelistirmeyi amaclayarak c¢oklu
tasimaciligi olusturan unsurlar ve kritik basari faktorlerini incelemis,
daha sonra ise bu unsurlari ve faktorleri g6z Onlne alarak coklu
tasimacthgin gelistirilmesine yonelik stratejik bir model gelistirmis ve
stratejik konumu geregi Turkiye’nin coklu tasimacilik sistemlerini
gelistirerek bulundugu cografyada lojistik s konumuna gelebilecegi
sonucuna varmistir. Sahin vd. (2009) tasima Ucretlerinin analizi
calismalarinda, Turkiye’de karayolu, denizyolu ve demiryolu modlari
icin ayri ayri tasima maliyetlerini analiz etmis ve deniz
tasimacihiginda maliyetlerin diger modlara gére daha az oldugunu
ortaya koymustur. Girsoy (2010) en uygun tasima modunun seg¢imi
problemine ¢6ziim olusturmak icin AHP benzeri bir model gelistirerek
Turkiye’de demiryolu-karayolu-denizyolu kombinasyonu ile yapilan
tasimalarda, olusturdugu modelin islerligini ispatlayarak multimodal
tasimacilikta en uygun tasima kombinasyonunun secimini etkileyen
faktorleri ortaya koymustur.

Saatcioglu ve Kolbasi (2012) denizyolu ve demiryolu tasima
modlari arasinda entegrasyonun saglanabilmesi igin Ulkemizin
oncelikli olarak atmasi gereken adimlari tartismis ve sirecin
tamamlanmasinin Ulkemize sa@layacadl avantajlardan bahsederek,
demiryollarinin altyapisinin yetersiz oldugu, liman baglantilarinin
gelistirilmesi gerekliligi ve denizyollarinda ulastirma hizinin diger
tasima modlari ile Karsilastirildiginda yavas oldugu sonucuna
varmistir.  Aydin ve Ogit (2008) lojistik koy kavramini ve
Avrupa’daki mevcut lojistik koyleri incelemis, tlkemizde kurulacak
lojistik kdyler hakkinda bilgi vererek, lojistik kdylerin olusturdugu
tasimacilik degisimiyle hem ekonomik kalkinmaya katki saglayacag
hem de Ulkemizin dis piyasadaki rekabet glictinu arttiracagl sonucuna

79



Kisa Mesafe Deniz Tasimacili§i... DENIiZCIiLiK FAKULTESI DERGISI

varmistir. Kara vd. (2009) calismalarinda Turkiye’nin lojistik ts olma
performansini ele alip, Dlinya Bankasi tarafindan olusturulan “Lojistik
Performans Endeksi” icerisinde rekabet edebilecegi Ulkelerin verileri
ile karsilastirmis ve cografi avantajinin tek basina surdirdlebilir
basariyr saglayamayacagi, Turkiye’nin kiresel ticarette gecis Ulkesi
degil merkez (lke olmasi gerekliligi sonucuna varmistir. Bunun
yaninda, dinya genelindeki calismalar incelendiginde, Rondinelli ve
Berry (2000) calismalarinda dinya capinda artan tasimacilik ve
lojistik faaliyetlerin cevresel etkilerini en aza indirmek icin kombine
tasimacthdin kullanilmasinin  énemini, tasima modlarinin gevresel
etkilerini deg@erlendirerek vurgulamis ve ulastirmada cevresel etki
yonetimi ve bilgi sistemleri unsurlarini  belirleyerek uygulama
yapilmasi gerekliligini 6nermistir.

Ng (2009) calismasinda Avrupa Birligi’nde kisa mesafe deniz
tasimacithdinin - maliyet olarak avantajini karayolu tasimasi ile
karsilastirmistir. Calisma 6zelinde Baltik bdlgesi ile Bati Avrupa
arasindaki yik tasimalarinda 4 rota belirlenip, bu rotalarda tasima
maliyetleri karsilastirilmis ve deniz tasimasinin maliyet avantaji
ortaya konarak, kiyi bolgeleri arasi kombine tasimaciligin optimum
tasima sekli  oldugu belirtilmistir.  Beresford  (1999) yuk
tasimaciliinda maliyet ve zaman degiskenlerine gbre en uygun
tasima seklini belirleyen bir model gelistirmis ve tasima modu veya
kombinasyonu secimini etkilen faktdrleri 6n plana ¢ikarmistir. Douet
ve Cappuccilli (2011) Avrupa Birligi’nde kisa mesafe deniz
tasimacthginin -~ 6neminin  idrak edildigini fakat tasimacilikta
karayolundan denizyoluna gegisin yavas oldugunu, gerekli
politikalarin uygulanmadigini, birlik tarafindan onerilen programlari
Ozetleyerek ve 6rnek bir calisma ile anlatarak vurgulamis, yonetimsel
ve yasal tikaniklilarin azaltilmasi gerekliligi sonucuna varmistir.

Casaca ve Marlow (2005) Avrupa Birligi’nde kisa mesafe
deniz tasimacihgl ve yuk tasimasinin karayolundan denizyoluna
kaydiriimasi (zerine bircok yayinin yapildigini fakat istatistiklerin
modlar arasi degisimin ¢cok az oldugunu ortaya ¢ikardigini, Avrupa
kombine lojistik tedarik zincirinde kisa mesafe deniz tasimaciliginin
nasil daha fazla rekabetci olacagini arastirmis ve tasima ana
damarlarindan limanlardaki sdrecin  hizlandirilmasi  ve tasima
modundaki diger paydaslarda stratejik ortakliklar kurularak verilen
hizmetin optimum seviyeye ulasabilecedini onermistir. Perakis ve
Denisis (2008) Amerika’daki kisa mesafe deniz tasimacihigini
incelemis ve iki ana tasima sekli olarak Ro-Ro ve konteyner
tasimacithginin yliksek paya sahip oldugunu belirtmistir. Avrupa
Birligi kisa mesafe deniz tasimaciligi uygulamalarindan bahsederek
Amerika’daki kisa mesafe deniz tasimasi uygulamalari ile
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karsilastirmis, devaminda Amerika’daki kisa mesafe deniz
tasimaciliginin SWOT analizini yapmistir. Calismasinin sonucunda bu
tasima seklinin faydalarini 6zetleyip, kombine tasimaciligin payinin
artmasi igin yasal duzenlemeler ve altyapi yatinmlarini gerektigini
belirtmistir.

Xie (2009) calismasinda denizyolu-karayolu kombine
tasimalarinda Cin’de yasanan tikanikhdin  nedenini  yuklerin
denizyolu-demiryolu arasinda aktarilirken yasanan sikisiklik olarak
belirlemis ve demiryolu altyapr ve st yapisi icin yeni yatirrm ve
gelistirilmis  techizat Onerileri getirmistir. Islam vd. (2006)
calismalarinda az gelismis Ulkelerdeki tasimacilik modlarinin genel
durumuna deginerek, Banglades’in ulusal ve uluslararasi tasimacilikta
kullanilan tasima modlarini analiz etmis, global gelismeler ve lkenin
ekonomik gelisiminin kombine tasimacilia yonelmeyi kaginilmaz
kildigini ve bunun iginde yonetim organlarinin éncelikli olarak altyapi
yatirimlari yapmasini ve yasal dizenlemelerin de gerekli oldugunu
ileri stirmistdir.

Bu calisma ise, kisa mesafe deniz tasimaciligi ve kombine
tasimacilik Gzerine emisyon, maliyet ve tasima zamani agisindan
ornek calismalar ile inceleme yapilmistir. Ayni zamanda Turkiye’de,
kombine tasimacihgin énemli bir pargasi olan, kisa mesafe deniz
tasimacihgi sektérund inceleyerek mevcut durumunu ortaya koymayi
amaclamistir.

3.METODOLOJi

Amaclar dogrultusunda iki 6rnek calisma ile beraber kisa
mesafe deniz tasimaciligl ve kombine tasimaciligin avantajlari ortaya
konmaya cahsiimistir. Karsilastirma yapilirken, deniz ve Kkara
ulastirmasi 6n planda olmak uzere, denizyolu ve demiryolu tasimalari
belirli rotalar Uzerinde karayolu tasimasi ile maliyet, yakit tiketimi,
emisyon miktari ve tasima zamani Uzerinden karsilastiriimistir. Baz
alinan yukler, kabotaj hatti tasimasi yapan firmalarin gorusleri ve
Deniz Ticaret Odas! tarafindan yayinlanan “Deniz Sektorii Raporu
2011” verilerine gore belirlenen, kabotaj hattinda tasinan ve toplam
kabotaj yukleri arasinda 6nemli paya sahip olan demir-celik ve
cimento yukidir (DTO, 2011). Bu baglamda iki adet drnek ¢alisma
hazirlanmistir. Ornekler calismalarda tasimalarin baslangi¢ noktasinda
tamamlandigi, tasima aracinin dolu olarak varis noktasina gittigi ve
bos olarak baslangi¢ noktasina tekrar geri dondigu, kabul edilmistir.
Tasimada kullanilan deniz araci, 3000 metrik ton yik tasima
kapasitesine sahip bir kuru dokme yuk gemisidir. Gemi kapasitesi
belirlenirken, sektdr gorisinin yani sira arz-talep dengesi ve
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depolama maliyetleri hakkinda 6ngéride bulunularak, haftada bir
sefer yapilacak sekilde kapasite secimi yapilmistir. Kullanilan rotalar
ise Uretim merkezi ve talep tahmin istatistiklerine goére, demir-celik
yuki icin Zonguldak-Trabzon, ¢imento yiki icin ise Adana-Antalya
arasi tasimalaridir.
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Sekil 1. Limanlar Ara3| Denizyolu Baglanti Haritasl

Demiryolu tasimasinda ise devlet demiryollari tasima tarifesi
tizerinden toplam tasima maliyeti belirlenmistir. Tasimada kullanilan
lokomotif tipi ise, TCDD Adana bélge mudarlagundn ilgili birimi ile
yapilan gorisme sonucu DE 24000 modeli olarak belirlenmistir.
Modelin yakit tiketimi ise tam yukte 408It/saat, rolantide ise
16lt/saattir (TCDD, 2005). Tasima icin, Adana — Mersin demiryolu
hattindaki maksimum dingil yukl g6z o6niinde bulundurularak
toplamda 53 adet vagon igeren 2 adet blok tren seti kullaniimistir.

Karayolu tasimasi hesaplamalari yapilirken 26 ton tasima
kapasiteli tasima araci kullaniimistir. Aracin yikli olarak yakit
tliketimi 401t/200Km, bos iken yakit tiiketimi ise 301t/100Km’dir.

Yuklerin ¢ikis ve varis noktalari, denizyolu igin yukin gemiye
yukleme-bosaltma yeri olan liman, demiryolu igin ise vagon yiikleme-
bosaltma istasyonu olarak kabul edilmistir. Bu noktalara yapilan 6n
tasimalar hesaplamalara katilmamistir. Karayolunda ise baslangi¢ ve
bitis noktalar satici ve alicilarin Gretim merkezleri/depolaridir.
Hesaplamalar yapilirken dikkate alinan etkenler Tablo 1, Tablo 2, ve
Tablo 3’te belirtildigi gibi tasima moduna gére degismektedir.
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Tablo 1. Karayolu Tasimasi Modellemesinde Kullanilan
Etkenler

Kategori Etken

Giderler Dizel yakit (creti

Sofor Ucreti ve difer giderler

Zaman Yolda gecen siire
Soférin dinlenme siresi

Arag ylikleme-bosaltma siresi

Emisyon Emisyon Miktar1 (CO,)

Tablo 2. Demiryolu Tasimasi Modellemesinde
Kullanilan Etkenler

Kategori Etken

Giderler Yiik Tasima Ucreti*

*Kaynak: TCDD Yurtici Yilk Tasima Ucret Tarifesi

Zaman Yolda gecen siire

Vagon yukleme-bosaltma siresi

Emisyon Emisyon Miktari (CO,)

Denizyolu emisyon hesaplamalari yapilirken, Deniz ve Kilig’in
(2010) Ambarh bolgesinde emisyon tahmin calismasi ve Kilig’in
(2009) Marmara Bodlgesi’nde gemi kaynakli egzoz emisyonlari
tzerine calismasi kaynak alinmistir. Calismalardaki gelistirilen
yontemler incelenmis, kullanilan hesaplama ydntemi operasyonel
acidan calismamizda olusturulan 6rnekleme calismalarina yakin
oldugu icin Kiligin (2009) énerdigi yontem kullaniimistir. Ornekleme
calismalarinda kullanilan ve ana makine giici 1610 kw, yardimci
makine gucu 2*165kw olan kuru dokme ylk gemisinin seyirde,
limanda ve manevra yaparken olusan emisyon dederleri ayri ayri
hesaplanmistir. Tasima modlari arasi emisyon Kkarsilastirmasinin
verimliligi acisindan emisyon tiri olarak CO, baz alinmistir.
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Tablo 3. Denizyolu Tasimasi
Modellemesinde Kullanilan Etkenler

Kategori Etken

Giderler Personel maasi
Gemi sigorta Ucreti
Kumanya & malzeme gideri
Yakit masrafi (Fuel Qil)
Liman masrafi

Ofis Masrafi
Amortisman
Zaman Seyirde gecen siire
Limanda gecen sure
Emisyon Emisyon Miktari (CO,)

Kullanilan denizyolu emisyon hesaplama yontemi;
E =T * P * EF * makine yUk(i(%)
Burada,

E emisyon toplami,

T zaman,

P geminin kullancigr makinelerin glgleri,

EF gemi tlriine gdre emisyon carpanidir.

Gemi tliriine gére emisyon ¢arpani tablosu asagidaki gibidir;

Tablo 4. Gemi Turl ve Calisma Turtne Bagh Emisyon Faktorleri

Gemi Tiri Calisma Turt | CO,( g/ kWh)
Dokme Yk Seyir 627
Liman 718
Manevra 698
Kuru yiik Seyir 672
Liman 723
Manevra 730
Tankerler Seyir 699
Liman 746
Manevra 745

Kaynak: Alper Kili¢, Marmara Denizi’nde Gemilerden Kaynaklanan
Egzoz Emisyonlari, 2009
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Karayolu ve demiryolu tasimasi emisyon hesaplamalarinda ise
Cefic (The European Chemical Industry Council) ve ECTA (European
Chemical Transport Association)  tarafindan hazirlanan, “Yuk
Tasimacithginda CO, Emisyonunun Hesaplanmasi ve Yonetimi”
kilavuzu referans alinmistir. Kilavuzda, yik tasimaciliginda olusan
emisyon hesaplamalari farkli tasima modlarina goére yapilmis ve
yontem gelistirilmistir (Cefic ve ECTA, 2011). Karayolu tasimasi
emisyon hesaplamalari yapilirken, tasima araclarinin dolu ve bos seyir
yaparken olusan emisyon degerleri ayri ayri hesaplanmistir. Tasinan
yuk miktar1 26 ton’dur ve Tablo 5’e gdre hesaplamalarda kullanilan
ton-km basi CO, emisyon miktari, kat ettigi toplam yolun %50’sinde
bos olarak seyir eden tasima araci icin 68,5g CO,/ton-km’dir.
Demiryolu tasimasi emisyon hesaplamalarinda kullanilan ton-km basi
CO, emisyon miktari ise 22 gCO,/ ton-km’dir (Cefic ve ECTA,
2011). Cefic ve ECTA kilavuzunda 6nerilen ve bu ¢alismada karayolu
ve demiryolu tasimalarinda olusan emisyon degerlerinin
hesaplanmasinda kullanilan yontem asagidaki gibidir.

E=YM*D*EF

Burada,

E emisyon toplami,

YM yuk miktari(ton)

D tasima mesafesi

EF ton basi CO, emisyon faktoraddir.

EF=T * Km * e/ 1.000.000

Burada ise,

EF emisyon faktorl

T yik miktari(ton)

e ton-km basi CO, emisyon miktari (gram)’dir.

Tablo 5. Karayolunda Ton-km/g Cinsinden Emisyon Miktarlari

Aracin bos aldi§i yolun toplam alinan yol icerisindeki
Yik |ylUzdesi

Miktari | 0% 10% 20% 30% 40% 50%
23 |44,2 47,6 51,8 57,2 64,5 74,7

24 1432 46,4 50,5 55,7 62,7 72,4

25 [423 45,4 49,3 54,3 61,0 70,3

26 [415 44,5 48,3 53,1 59,5 68,5

27 1408 43,7 47,3 52,0 58,1 66,8

28 40,2 43,0 46,5 51,0 56,9 65,3

Kaynak: Cefic and ECTA, “Guidelines for Measuring and Managing
CO, Emission from Freight Transport Operations”,2011
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4.CALISMANIN BULGULARI

Kisa mesafe deniz tasimaciligi ve kombine tasimacihigin
avantajlarini ortaya koymayr amaclayan bu calismada iki 6rnek
calisma hazirlanmistir. Bu 6rneklerde tasima maliyeti, yakit tiketimi
ve emisyon degerleri tizerinden Karsilastirma yapilmistir. istatistiksel
verilerin azligindan dolay! karsilastirmada kullanilan etkenler kisitli
tutulmustur. Tasima modlarina gore yapilan maliyet hesaplarinda,
Tablo 1, Tablo 2 ve Tablo 3’teki “Giderler” kategorisindeki etkenler
kullanilmistir. Ornek calismalarda kullanilan deniz tasima rotalari,
denizcilikte pek tercih edilmeyen paralel tasima rotalaridir. Kisa
mesafeli seferler, maliyetleri karsilamamasi yoninden tercih
edilmedigi icin, drnek calismalardaki tasima kapasiteleri haftada 1
duzenli sefer yapacak sekilde belirlenmistir.

Adana-Mersin-Antalya 2500 ton Cimento Yiki Kombine
Tasimasl

Bu o6rnek calismada demir celik ve denizyolu kombine
tasimasi ile karayolu tasimasi Karsilastiriimistir. Yukin c¢ikis
lokasyonu Adana olup, buradan Mersin’e demiryolu ile, Mersin’den
Antalya’ya ise denizyolu ile tasinmistir. Adana Mersin arasi
demiryolu ile tek seferde tasinabilecek en fazla brut agirlik 2.200
ton’dur. Bu tasima i¢in gereken vagon sayisi 53 olup 2 adet blok tren
ile tasima planlanmistir. Yapilan hesaplamalar sonucunda, kombine
tasimacihgin  sagladigi faydalar; 110.210TL daha az maliyet,
31.135LT daha az yakit tuketimi, 3.003KG daha az CO, emisyonu
salinimidir. Tasima suresi karsilastirildiginda ise karayolu ile tasima
96 ara¢ ile 1,86 gun, kombine tasima ise 5,38 giin surmustr.

Tablo 6. Adana - Antalya Kombine Tasima Karsilastirma Sonuclari

T&%&r&a Maliyet(TL) Yakit Tuketimi (LT) | Emisyon-CO,(KG) | Zaman(giin)

Karayolu 175.500 37.497,60 4.519,70 1,86

Kombine 65.290,74 6.362,40 1.516,33 5,38
Fark 110.209,26 31.135,20 3.003,37 -3,52

Zonguldak-Trabzon Arasi 3000 ton Demir-celik YUk Tasimasi

Ornek calismada kombine tasimacili§in bir parcasi olan kisa
mesafe deniz tasimaciligi ile karayolu tasimaciliginin birebir
karsilastiriimasi yaptlmistir. Tasimanin karayolu ile yapilmasi halinde
olusan toplam maliyet, gereken arag sayisi, toplam yakit tiketimi ve
emisyon degerleri hesaplanmistir. Ayni hesaplamalar denizyolu
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tasimasi igin de yapilmis ve cikan sonuclar karsilastirildiginda; deniz
yolu ile tasimada karayoluna gore 290.690TL daha az maliyet,
57.653LT daha az yakit tuketimi ve 14.660KG daha az CO,emisyonu
salinimi olustugu sonucu elde edilmistir.  Tasima  slresi
karsilastirildiginda ise karayolu ile tasima 115 arag ile 2,41 giin, deniz
yolu ile tasima ise 1 adet gemi ile 6,62 giin strmistar.

Tablo 7. Zonguldak-Trabzon Kisa Mesafe Deniz Tagimasi
Karsilastirma Sonuglari

Yakit
Tasima Tiketimi Emisyon-
Modu Maliyet(TL) (LT) CO,(KG) | Zaman(giin)
Karayolu 340.200 72.289 17.192,50 2,25
Denizyolu| 49.510,20 14.636 2.533,90 6,62
Fark 290.689,80 57.653 14.658,60 -4,37

5.S0ONUC VE DEGERLENDIRME

Kombine tasimacihgin, karayolu tasimacihgindaki yiksek
maliyet ve emisyon miktarinin en aza indirilmesi, trafik yogunlugunun
ve 6limle sonuglanan trafik kazalarinin azaltilmasi igin optimum
¢6zim oldugu anlasiimaktadir. Calismada yapilan karsilastirmalarda
da goraldigu gibi kisa mesafe deniz tasimasi ve kombine tasimacilik
kiyisal bolgelerde biyiik avantajlar dojurmaktadir. Karayolu tagimasi
ise i¢ bolgelerde yliksek oranda tercih edilirligini korumaktadir. Fakat
demiryolu ile alternatif olusturularak bu tercih ylzdesi de
azaltilmalidir. Kombine tasimacilik modunun bir parcasi olan kisa
mesafe deniz tasimacihigi, karayolu tasimasinin yerine alternatif
oldugu lokasyonlarda, calismada gosterilen olumlu sonuglari saglamis
ve karayoluna Kkarsi rekabetci olabilecegini gostermistir. Bunun
yaninda, kisa mesafe deniz tasimasinda kullanilan koster filosunun
yasli olmasindan dolay! ortaya cikan filo yenileme ihtiyaci mevcuttur
ve yuksek yatirirm maliyetli gerektirdigi icin bu ihtiyacin denizyolu
tasimaciliginin toplam tasimadaki payinin arttirilimasi ile saglanacak
gelir artisiyla karsilanamayacagi ongorilmektedir. Mevcut durumda
her limanda 6denen kilavuz, rémorkdr, liman cikis belgesi harci,
pilotaj dcreti, fener resmi ve DTO harci gibi gider kalemlerinin
isletme bitcelerindeki pay! yuksektir. Sektér firmalari ile yapilan
gorusmelerde, 4000 dwt kapasiteye sahip ve yillik 70 sefer yapan bir
gemi icin bu giderlerin yilhk ortalama 370.000 TL gibi bir rakama
ulastigr belirtilmistir. Bu konuda ro-ro ve yolcu tasimacihgi yapan
firmalara hat izni ile ayricaliklar getirilmis ve bu giderlerin her liman
seferi yerine 2 ayda bir 6demeleri saglanmistir. Kuru yik tasimacthgi
yapan firmalarin da hat izni alarak dizenli tasima yapmasi hem

87



Kisa Mesafe Deniz Tasimacili§i... DENIiZCIiLiK FAKULTESI DERGISI

sektordeki filo yenileme icin gerekli finansmana katki saglayacaktir,
hem de kombine tasimacithgin yik tasimacihgindaki payinin
arttirilmasi icin denizcilik firmalarinin da ¢aba gostermesini tesvik
edecektir.

Bu calismada avantajlari ve énemi gosterilen kisa mesafe
deniz tasimasi ve kombine tasimacilikta modlar arasi talep kaymasi
sonucu olusan artisin etkisiyle, denizyolunda trafik yogunlugu ve kaza
risklerinde artis gozlenebilir. Artan trafijin karasularimizda ve
bogazlarimizda trafigi nasil etkileyecedi ve deniz kazasi risklerinde
olusabilecek degisiklikler tzerine cahismalar yapiimalidir.
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INTERMODAL DEMIRYOLU TASIMACILIGI: TURKIYE
iCIN FIRSATLAR VE TEHDITLER

D. Ali DEVECI!
Didem CAVUSOGLU?

OZET

Dinyada ve Turkiye’de tasimacilik faaliyetlerinde gerceklesen
artisla birlikte trafik sikisikhii, trafik kazalari, cevre ve gurdltd kirliligi gibi
tasimacilik kaynaklh olumsuz etkiler de daha belirgin hale gelmistir. Bu
nedenle daha ekonomik, guvenli, hizli ve ¢cevre dostu ulastirma sitemlerine
ihtiyac duyulmaktadir. Bu gereksinimler sonucunda birden fazla ulastirma
sisteminin birlikte kullanildi§i intermodal ulastirma sistemleri gelistirilmeye
baglanmistir. intermodal demiryolu tasimacih§i da bu sistemlerden bir
tanesidir.

Demiryolu tasimacihgi, daha az enerji gerektirmesi ve ¢evre dostu
olmasi nedeniyle 6zellikle ¢ok yaygin kullanilan karayolu tasimaciligi
kaynakh sorunlari azaltmak icin onemli bir alternatif olarak kabul
edilmektedir. Bu nedenle, son zamanlarda intermodal demiryolu tasimaciligi
kullanimi hem AB’de hem de Tirkiye’de de artmaktadir. Bu ¢calismanin temel
amaci tasimacilik sektérindeki ilgili glincel gelismeleri ortaya koyarak
Tlrkiye icin intermodol demiryolu tasimacihiginda firsat ve tehditleri
belirlemektir. Arastirma sonucunda Turkiye’de demiryolu tasimacilik
sektoriinde 2013 yilinda gerceklestirilen serbestlestirme ile birlikte
intermodal demiryolu tasimacihginin gelistirilmesi icin cok énemli firsatlarin
oldugu, ancak birtakim risk ve tehditlerin de hale intermodal demiryolu
tasimaciliginin gelisimini engelledigi tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: intermodal tasimacilik, intermodal demiryolu
tasimaciligi, Turkiye, firsatlar ve tehditler
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INTERMODAL RAIL TRANSPORT: OPPORTUNITIES AND
THREATS FOR TURKEY

ABSTRACT

With the increase in transport activities both in the world and
Turkey, certain negative effects resulting from this traffic increase, such as
traffic congestion, accidents, environmental and noise pollution is becoming
more apparent. Therefore more economical, safer, faster environmentally-
friendly transport systems are needed. As a result, this need has led to the
development of intermodal transport systems using two or more transport
modes together. Intermodal rail transport is one of these systems. Due to the
fact that rail transport requires less energy and it is more environmentally-
friendly it is recognized as an important alternative especially to reduce the
problems resulting from road transport. For this reason, the use of
intermodal rail transport has increased both in the EU and Turkey recently.
The main aim of this study is to reveal opportunities and threats for
intermodol rail transportation in Turkey by considering the related current
developments in transportation industry. It is concluded that with the
deregulation in the rail transport sector in Turkey in 2013, considerable
opportunities in intermodal transport have appeared but at the same time
number of risks and threats have avoided those opportunities.

Keywords: Intermodal transport, intermodal rail transport,
intermodal rail Transport Turkey, opportunities and threats

1. GIRIS

Dinya tasimacilik endustrisinde artan ve degisen tasima
talepleri ile birlikte konteynerlesme ve ona bagli olarak yasanan
teknolojik gelismeler sonucu dis ticaret ve tasimacilik zincirinin etkin
bir sekilde entegrasyonunu saglamayr amaclayan intermodal
tasimacilik kavrami ortaya ¢ikmis ve (lkelerin ulastirma ile ilgili
politikalarinin temelini olusturmaya baslamistir (Deveci, 2010: 16).
Surekli artis gosteren ulastirma hizmetlerine olan talebi karsilamak
icin, tim ulastirma mod ve teknolojilerinin verimli bir sekilde
birlestirildigi strdurtlebilir ulastirma sistemlerinin gelistirilmesi ve
tesvik edilmesi gerekmektedir, bu gereksinimler ancak intermodal
tasimacilik sistemleri ile karsilanabilir (Vrenken ve dig., 2005).
intermodal tasimacilik tiim paydaslara cesitli avantajlar sunmaktadir.
Intermodal tasimaciligin sagladi§i avantajlar ozetle, daha giivenli,
emniyetli ve ekonomik tasima hizmeti, daha disiuk maliyet, Kisiye
0zel hizmet ve secenek sunabilme yetenedi, demiryolu, denizyolu ve
ic suyollarinin daha fazla kullanimi ile birlikte daha cevre dostu
tasimacilik firsatlari ve alternatiflerinin  gelistirilebilmesi olarak
siralanabilir (Denktas Sakar, 2010: 5).
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Tirkiye’de yurt ici tasimacilikta Ozellikle demiryollar ve
denizyollarinin ¢ok 6nemli potansiyelinin yeterince kullanilmadigi,
dengesiz, pahali ve yeterince etkin olmayan bir ulastirma sisteminin
ciddi sorunlara yol agtifi vurgulanmaktadir (TUBITAK, 2003: 5).
Turkiye’de tasimacilik ve lojistik sektori son yillarda 6nemli asamalar
kaydetmis olmasina ragmen hala genc bir sektérdir. Ancak Asya ve
Avrupa arasindaki avantajli konumu, gen¢ ve dinamik demografik
yapisl, biyumeye elverisli sektor dinamikleri ile bu bdlgeler arasinda
bir transfer merkezi olma potansiyeli bulunmaktadir (TUSIAD, 2012:
31).

Bu calisma intermodal demiryolu tasimacthgr ile ilgili
kavramlari ve gelismeleri aciklayarak, Tirkiye’de intermodal
demiryolu tasimaciliginin 6nindeki firsatlari ve tehditleri ortaya
koymayi amaclamaktadir. Bu ama¢ dogrultusunda ulastirma ve
intermodal tasimacilik ve lojistik ile ilgili ikinci el veri kaynaklarindan
yararlanilarak kesifsel bir arastirma gerceklestirilmistir. Calismada
oncelikle tasimaciligin  cevresel etkilerine yer verilmis, sonra
intermodal tasimacilik ve intermodal demiryolu tagimacihg
kavramlarina deginilmistir. Bundan sonra c¢alismada Turkiye icin
intermodal demiryolu tasimaciligindaki firsatlar ve tehditleri
belirlenmistir. Calisma, sonug ve onerilerin gelistirildigi bolim ile
tamamlanmistir.

2. TASIMACILIGIN CEVRESEL ETKILERI

Ulastirma sektoriinlin blydmesi ile birlikte tasimacilik sektori
kaynakl cevresel, ekonomik ve sosyal etkiler de artmaktadir.
Tasimacilikla ilgili olarak sera gazlari ve emisyonlari, trafik
tikanikligi, gurdltl, kazalar, alan sikintisi, hava, kara ve su Kirliligi
genellikle bahsedilen etkilerinden bazilaridir (Schreyer vd, 2004: 21).
Son yillarda kiresel glindemin en ustiinde cevresel sorunlar yer
almaktadir. Asagida ulastirma sektérinin gevresel etkilerine kisaca
deginilmektedir.

Hava kirliligi: AB ulastirma sektori enerji sektoriinden sonra
ikinci blylk sera gazi yayan sektordir ve tim AB sera gazi
emisyonlarinin doértte birinden sorumludur. 2009 yilinda karayolu
tasimaciligi ise ulastirma kaynakli sera gazi emisyonlarinin dortte
tclnden, toplam AB karbondioksit (CO,) saliniminin ise beste
birinden sorumludur (Sekil 1). 1990-2009 vyillari arasinda diger
sektorlerden kaynaklanan sera gazi emisyonlart % 24 azalirken ayni
dénemde ulasim sektdriinden kaynaklanan sera gazi emisyonlari % 29
oraninda artmistir (EU Transport GHG, 2012: 2).
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2009 3.5%
9.1%
k Transport,
25.0%

28.8%
%10,8 Imalat ve Insaat %28,8 Enerji 17,9 Karayolu Tasimacihign  %60,4 Yere| Denizcilik
6,5 Cndistri 29,1 Meskun Alan (3,2 Uluslararasi Denizcilik %04 Yerel lavacilik
3,5 Ticari %11, Tanm 22,7 Uluslararas: Havarihik %0,2 Tren Tagimacihg
5,1 Diger 25,0 lagimacilik 0,2 Diger

Sekil 1. 2009 Y1l AB27 Sera Gazi Emisyonlarinin Sektorel ve
Modlar Arasindaki Dagihmi (EU Transport GHG, 2012: 2).

2010 yili Turkiye sera gazi emisyon envanterine gore toplam
401.9 milyon ton CO, esdeger emisyonun 44.98 milyon tonu yani %
11,2’si ulastirma sektériinden kaynaklanmaktadir. Ulastirma sektori
icinde Sekil 2’de goruldugu gibi % 88,7 orani ile karayolu en yiiksek
sera gazl emisyon oranina sahipken % 1,1 ile demiryolu tagimacihgi
¢ok daha distik orana sahiptir (UDHB, 2013a: 10).

2010
380 1.1%

%388,7 Karayolu
%6,4 Havayolu
%3,8 Denizyolu
%1,1 Demiryolu

Sekil 2. 2010 Y1l Turkiye Ulastirma Sektoriinden Kaynaklanan CO,
Esdeger Emisyon Dagilimi (UDH lstatistikleri, 2013: 10)

Ulastirma sektoriinde en ¢ok tartisilan emisyon kiresel

Isinmaya neden olan CO,’dir. Ancak CO, yani sira ulastirma
sektoriinden yayilan diger emisyonlar da vardir. Bunlar; silflr
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oksitler (SOX), azot oksitler (NOx), metan (CH4), metan disI ugucu
organik karbon (NMVOC), karbon monoksit (CO) ve partikillerdir
(PMX) (Ericsson 2010:7). Tablo 1’de goéruldugi gibi tum bu
emisyonlar ¢evreyi olumsuz agidan etkilemekte ve insan, doga ve
diger varhklara farkli tirde zararlar vermektedir.

Tablo 1. Emisyonlarin Cevreye Etkileri

Sera etkisi Asidifikasyon Fertilizasyon Saglik Ozon
NOx X X X X
SOx X X
CH4 X
Co X
PMx X
NMVOC X X

Kaynak: Ericsson, 2010:7

Guralta Kirliligi: AB’de gurultinin insanlarin hayatini ve
saghgini nasil etkiledigi ile ilgili ilk kapsamli rapor 2007 yilinda
yayimlanmistir. Rapor 250.000 Gzerinde bir niifusa sahip 162 sehir ve
kdy etrafindaki 82.000 km otoban, 12.000 km demiryolunun yani sira
74 ticari havaalanini kapsamaktadir. Dinya Saglik Orgiitii gece
guraltd seviyesinin 40 dB’nin (zerinde olmamasini tavsiye
etmektedir. Bu rapora gore gece 55 dB gurilti seviyesi toplum sagligi
icin oldukca tehlikeli olarak tanimlanmaktadir. Sekil 3’te goraldugu
gibi 250.000 Uzerinde nifusa sahip tim sehirler distndldiglnde
Avrupa’da milyonlarca insan gundiiz 55 dB ve gece 50 dB uzerinde
guraltiye ve bunun insan saghgl Ozerindeki olumsuz sonuglarina
maruz kalmakta ve karayolu tasimaciligi en biyuk girdlti kaynagi
olarak gosterilmektedir (European Environment Agency, 2009: 24).
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: [ 1

Karayolu Demiryolu Havayolu " Endiistri

Sekil 3. AB-27’de 55 dB’den Fazla Guriltiye Maruz Kalan Kisi
Sayisi ve Gurulti Kaynagi (European Environment Agency, 2009:
23).

Trafik kazalari: Artan trafik ile birlikte trafik kazalari da
artmaktadir. Trafik kazalari, ciddi oranda yaralanma ve dlimlere yol
acmakta, tibbi bakim, rehabilitasyon ve yaral insanlarin is glict kaybi
seklinde olmak Uzere toplum icin maliyet olusturmaktir. Kazalar
ayrica yollarda, kazaya miidahale etmeye ¢alisan acil durum araclari
nedeni ile trafik sikisikligina yol agmaktadir (Ericsson, 2010: 9).

Ulastirma sektorii de cevresel etkilerini azaltmak ve daha
strdurulebilir bir endistri olabilmek icin paymna duseni yapmasi
gerekmektedir (Ericsson, 2010: 1). Tasimacilik faaliyetlerinin
olumsuz cevresel etkilerini azaltmak, maliyetlerini disirmek, tasima
sistemlerin dogru yerde, dogru sekilde, birlikte ve dengeli kullanimini
saglayan intermodal tasimacilik sistemine olan ihtiyaci dogurmustur.

3. iNTE_RMODAL TASIMACILIK  VE INTERMODAL
DEMIRYOLU TASIMACILIGI

Ulastirma ve tasimacilik literatirine bakildiginda birden fazla
tasima  tdrdnun  birlikte  kullanimi cercevesinde  “intermodal
tasimacihk”, “multimodal tasimacilik”, “kombine tasimacilik” gibi
cesitli tanimlara rastlanmaktadir. UNCTAD multimodal tasimacilik
terimini kullanmayi yeglemekte ve bir Glkede belirli bir ¢ikis yerinden
malin, baska bir tlkede teslim yeri olarak belirtilen yere, coklu tasima
kontrati ile coklu tasima operatdrii sorumlulugunda, en az iki farkh
tasima sekli kullanilarak 6nceden anlasilan tek bir fiyat ve fatura
kapsaminda tasinmasi olarak tanimlamaktadir (UNCTAD, 1994: 5).
TUSIAD (2012: 66) tanim olarak “multimodal tasimacilik”,
“intermodal tasimacilik” ve “kombine tasimacilik” kavramlarinin
farkhlik tasidigini, ancak bununla beraber anlam olarak birbirlerine
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yakin olduklarini belirtmektedir.  Avrupa Ekonomik Komisyonu
(UN/ECE), Ulastirma Bakanlari Avrupa Konferansi (ECMT) ve
Avrupa Komisyonu (EC) tarafindan hazirlanan “Kombine Tasimacilik
Terminolojisi” raporunda su tanimlara yer verilmistir (UN, 2001: 16-
18):

Multimodal Tasimacilik: Yuklerin birden fazla tasima
sistemi kullanilarak tasinmasidir.

intermodal Tasimacilik: Yiklerin tek ve ayni tasima birimi
veya modlar arasinda icindeki yuk elleclenmeden iki veya
daha fazla tasima modu kullanan karayolu tasima araci ile
tasinmasidir. Fakat tasima araclari ve tasima tirleri iki veya
daha fazla olmaktadir. Bu tasima tlrinde kapidan kapiya
tasimacilik zinciri icinde, ylkin kendisi degil, icinde yikin
oldugu tasima birimi veya tasima araci (tir) elleclenmektedir.
Kombine Tasimacilik: intermodal tasima seklindeki tasima
stirecinin biylk boluminin demiryolu veya denizyolu ile
yapilmasi, ilk ve son tasimalarda ise mimkin oldugunca kisa
olarak karayolu sisteminin kullanildigi tasima sistemidir.

Yukaridaki tanimlardan “multimodal” tasimacilik teriminin
daha genel tanimiyla diger iki terimi kapsadigi, ‘“kombine”
tasimacthgin  ise  bir “intermodal” tasimacilik tird  oldugu
anlasiimaktadir.  Kombine  tasimacilik  taniminda  karayolu
tasimaciliginin - daha az kullanilmasinin  Gzerinde durulurken,
“intermodal” tasimacilik taniminda “yiklerin degil tasima birimlerinin
elleclenmesi” vurgulanmaktadir. UNCTAD (1994), multimodal
taniminda tim bu operasyonlari organize eden ve bir kontrat ile
sorumlulugu Gzerine alan “multimodal tasima operatori” kavramina
yer vermektedir.  Bu c¢alismada yukaridaki tanimlar ve demiryolu
tasimaciliginin diger modlarla birlikte kullanildigi sistemler goz 6niine
ahinarak “intermodal tasimacilik” teriminin kullanimi tercih edilmistir.

Intermodal tasimaciligin son yillarda tim dinyada 6zellikle
Amerika ve Avrupa’da gelismesindeki etkenler dzetle asagidaki gibi
siralanabilir (Gray ve Kim, 2001):

e Konteynerizasyon ve ona bagl olarak ortaya cikan teknolojik
gelismeler,

e Kiresel rekabet sonucu uluslararasi tasimacilia artan talep ve
dolayisiyla ulasim maliyetlerinin minimizasyonunun gerekliligi,

e Artan uluslararasi rekabet ortaminda ulasimin hizlanmasinin
gerekliligi,

« Karayolundaki trafik yogunlugunun azaltiimasi gerekliligi ve

e Cevreye duyarlihgin artmasi.
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Avrupa Birligi’nin 2001 yilinda hazirladigi “Beyaz Kitap”ta
modlararasi orantisiz  bliylimenin 6nlenip, modlararasi tasima
dengesinin kurulmasi ilke olarak ilk siralarda yer almaktadir.
Tasimacilik  sektérindeki  strdardlebilir — gelismenin;  karayolu
tasimaciligi  agirlikli - bir sistemden, yiklerin konsolidasyonunu
artirarak ve arac teknolojilerini kullanarak, cevresel etkileri azaltilarak
intermodal sisteme gecisle mimkin olacagi vurgulanmaktadir
(European Commission, 2001). “2011 Beyaz Kitabi”nda ise,
ulastirmanin ekonomik hayat ve toplum icin énemi vurgulanmis ve
Avrupa’nin gelecekteki durumunun tiim bélgelerinin dinya ekonomisi
ile rekabet¢i bir yaklasimla butunlesme kabiliyetine bagli oldugu
belirtilmistir. Yeni “Beyaz Kitap” ta belirtilen ana ilkeler arasinda su
hususlar vurgulanmistir (TOBB, 2012):

Ulasim sisteminin  karbon esasli yakitlara bagimliligi
azaltilirken, verimliliginden ve dolasim rahathgindan taviz
verilmemesi,

Bunun icin daha buyik hacimli yuklerin ve daha fazla sayida
yolcunun beraberce, en etkin tasima tirleri (kombinasyonu)
ile taginabilecedi yeni ulasim modellerinin kullaniimasi ve
gelistirilmesi,

Bireysel ulasimin tercihen seyahatin son ayaginda ve cevre
dostu araclarla gerceklestirilmesi, bir baska deyisle; AB’deki
yuk ve yolcu tasimalari daha ziyade demiryolu ve
denizyoluyla gerceklesirken, karayolu tasimalarinin daha kisa
mesafelere yogunlastiriimasi (300 km’den uzun mesafeler ¢ok
modIlu ulasimin mal tasitanlar icin ekonomik agidan cazip hale
getirilmesi),

Enerji kullanimini en uygun dlzeye getiren 6zel yik
koridorlarinin olusturulmasi (TEN ve TER korridorlari vs.),
Ulasimdaki engellerin kaldiriimasi,

Ulasim altyapilari icin yeni finansman yo6ntemlerinin
bulunmasi,

Kirleten 6der ilkesinin daha genis 6lcekte uygulanmasinin
saglanmasi.

1991 yilinda, ABD Kongresi ABD’nin mevcut ulastirma
politikasinin agik¢a ifade edildigi “Intermodal Ulasim Verimliligi
Yasas!”ni (Intermodal Surface Transportation Efficiency Act-ISTEA)
kabul etmistir. Bu vyasada intermodal tasimacilik anlayisl
benimsenmekte ve bu yasa lkenin ulastirma sistemleri politikasinin
esasini olusturmaktadir. Yasaya gére; ABD'nin ulastirma politikasi,
cevreye duyarli, ekonomik agidan verimli, tlkenin kiiresel rekabetine
katki saglayan, enerjiyi verimli kullanan bir “ulusal intermodal
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ulastirma sistemi” gelistirmektir. Bu sistem ekonomik kalkinmayi
tesvik edip uluslararasi ticarette Glkenin seckin konumunu
desteklerken, enerji tlketimini ve hava Kirliligini azaltmali,
birlestirilmis ve birbirine baglanmis sekilde tim ulastirma modlarini
icermelidir (Lowe, 2007: 65).

Avrupa Birligi ve ABD ulastirma politikalarinda genel esasin
sUrddrdlebilir  bir ulastirma  sisteminin  olusturulmasi  oldugu
gorilmektedir. Bunun icin karayolu tasimacihgina, demiryolu
tasimacihgi, kisa denizyolu tasimaciligi ve nehir yolu tasimaciligi gibi
alternatifler gelistirilerek enerji tiiketiminin ve tasimacilik sektorinin
cevresel etkilerinin azaltilmasi hedeflenmektedir.

Denktas Sakar’a gore intermodal tasimacihgin temel
Ozellikleri olarak birgok arastirmaci su belirleyicilere odaklanmaktadir
(Denktas Sakar, 2010: 6): Entegrasyon (Operasyonel entegrasyon,
tasima modlarinin  entegrasyonu, idari akis ve sorumluklarin
entegrasyonu), kapidan kapiya tasimacilik, drgitsel, yasal, teknolojik
ve cevresel disiplinlerin varhgi, bilgi ve dokiman akisinin
standardizasyonu ve degisimi.

Deveci’ye gore intermodal tasimaciligin gerceklesmesi igin
standart tasima birimleri (konteyner, swap body, treyler vb.), bu
birimleri  ellecleyecek ellecleme ekipmanlari  (gantry  kreyn,
transtainer, straddle carrier, forklift, reach staker vb.) ve tasima
araclari (trenler, karayolu araclari, gemiler vb.) ile farkli tasima
sistemlerinini birbirine baglayan liman, terminal ve lojistik merkezlere
ihtiya¢c bulunmakta ve bu hizmetleri yonetip koordine edecek lojistik
hizmet saglayicilar ve c¢oklu tasima operatorleri gerekmektedir.
Basarili bir intermodal sistemi icin ¢ok sayida dzellik bulunmasina
ragmen genel olarak bu ozellikler; uygun teknoloji, yeterli bir
organizasyonel yapi ve devlet destedi icerisinde yogunlasmaktadir
(Deveci, 2010: 20).

1970'li yillarin ortalarinda yasanan dinya petrol krizi,
hikimetleri  enerji  tiketen  sektdrlerin  masaya  yatirilarak
sorgulanmasina yoneltmis ve bu c¢alismalarin sonucunda otomotiv
sektorundeki gelismeler ile birlikte geri planda kalan demiryollarinin
faydali yonleri yeniden kesfedilmistir.  Limanlarin demiryoluyla,
demiryollarinin da karayolu ile birbirine baglanmasi, birbirini
tamamlayici ve destekleyici sekilde gelistirilmesi hedeflenmistir. Bu
politika cercevesinde demiryollarinin devlet tekelinden kurtarilarak
serbestlestirilmesi ve canlandiriimasi yoénindeki projelere 6ncelik
verilmis, Avrupa Birligi Uye ulkelerinde bu degisim 1991 yilinda
baslamistir (Yavuz, 2012).
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Demiryolu tasimaciligi son yillarda degismeye ve gelismeye
baslamis, sadece dokme yikleri degil, islenmis tiketici Grunlerini de
tasimaya baslayarak daha esnek bir pazar yapisina kavusmustur.
intermodal ~ demiryolu  tagimacihgi  kisa  teslim  siirelerini
karsilayabilmek ve karayolu ile rekabet edebilmek icin kisa mesafe
tren servisleri, blok trenler ve gece tasimaciligi tiriinde stratejiler
uygulamaya  baslamistir. Bunlarin ~ sonucunda  demiryolu
tasimaciliginin toplam tasimacilik icerisinde aldigi pay son yillarda
artis gostermistir. Buna karsilik hala kisa teslim sireleri ve esneklik
demiryolu tasimaciligi pazari igin en buyik zorluklar olarak kabul
edilmektedir (Ericsson 2010: 2-3). Demiryolu tasimaciligi intermodal
tasimaciligin en 6nemli alternatif ayaklarindan birini olusturmaktadir.
Demiryolu tasimacihginda hizmet gétirilemeyen baslangi¢ ve bitis
noktalari ile talep merkezlerine yaklasma zorlugu bulunmaktadir. Bu
nedenle altyapi ve Ustyapi gelistirme calismalari ile diger modlarla
birlesim imkanlari arttiriimahdir (Kasapoglu ve Cerit, 2011: 69).

intermodal demiryolu tasimacih§inda asagidaki 4 temel
teknolojiden bahsedilmektedir. Bu teknolojilerden ilk tcu demiryolu-
karayolu kombinasyonu iken, dérdlncu teknoloji demiryolu-denizyolu
kombinasyonu seklindedir (Muslewski vd., 2011: 301).

“Piggyback” Teknoloji: Bu teknolojide, rémorklar,
konteynerler, swapbody veya diger intermodal tasimacilik ylk
birimleri “pocket wagons” olarak adlandirilan trenlerle tasinmaktadir
(Sekil 4). intermodal birimlerin yiikleme ve bosaltmasi intermodal
tren istasyonlarinda vingler veya hareketli ellecleme ekipmanlari ile
gerceklestirilmektedir (IRU, 2002:2).

Swap Bodies Swap Body/40" Container
i =k

Sekil 4. Piggyback Teknoloji (IRU, 2002:2)

“Ro-La” (Rolling Motorways) Teknoloji: Bu
teknolojide, kamyonlarin ve tirlarin romorklari ile birlikte, alcak
tabanli vagonlarla tasinmasi s6z konusudur. Yikleme ve bosaltma
kamyonlarin, tirlarin kendi gu¢ kullanimi ile yapihr, araclar bir
platform yardimiyla bos vagona surtlerek yiklenmektedir (Sekil 5).
Alcak tabanli vagon disinda terminal altyapi yatirimi gerektirmese de
“piggyback” teknolojisinden 6nemli 6l¢lide pahali bir teknolojidir.
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Cunku bir nakil araci baska bir nakil araciyla tasinmakta bu nedenle
tasinan toplam agirlik artmakta ve ek olarak arag surdictsi de farkh bir
vagonda tasinmaktadir, bu da toplam maliyetleri arttirmaktadir.
Bununla birlikte, bu teknolojinin dogal arazi engellerinden
kaynaklanan mesafelerde (6rnegin Alpler vb.) kombine tasimaciligi
destekleyen hikimet programlarinin siibvansiyonlari sayesinde,
ozellikle Avusturya ve Isvicre’de uygulandidi goriilmektedir (IRU,
2002:2).
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Sekil 5. Ro-La Teknoloji (IRU, 2002:2)

Biomodal Teknoloji: iki modlu ézel yari rémorklarin hem
tirlar hem de tren ile tasindigi teknolojidir. Yari romorklar &zel
araclarin kullanimi ile raylar Gzerinde tasinir. Bu amag icin, 6zel
araclara sabitlenmelerini saglayan romorklar ayrica 6zel bir mandal ile
donatiimistir. Boylece, bu 6zel rémorklar tirlarla terminale tasinir,
kendi tekerleklerini yukari Kkaldirdiktan ve 06zel ara¢c (zerine
kurulduktan sonra bir vagon gibi olmaktadir ($Sekil 6). Bu islem ving
gerektirmemektedir, islem siriict tarafindan yapilmaktadir (Lowe,
2007:151).

TT000EE 0006 - 000EE

Sekil 6. Biomodal Teknoloji (Lowe, 2007:151)

i

Tren-Feri Teknolojisi: Bu intermodal tasimacilik sistemi,
demiryolu ve denizyolu tasimacihiginin  birlikte  kullanimini
icermektedir. Bu sistemde, sekil 7’de goruldigu gibi demiryolu araci,
feribotlara ylklenmekte, bdylece deniz, gdl gibi cografi olarak
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birbirinden ayri olan rayl sistemler, demiryolu aracinin feribotlar ile
tasinmasiyla birbirine baglanmaktadirlar (www.unescap.org).

Sekil 7. Tren-Feri (www.cgrailway.com/blog/?page_id=127)
3.1. Avrupa’da intermodal Demiryolu Tagimaciligi

intermodal tren tasimaciligi, 2011 yilinda Avrupa toplam
demiryolu yuk faaliyetlerinin ton-kilometre bazinda yaklasik Ucte
birini olusturmaktadir, yani Avrupa’daki her U¢ yuk treninden biri
intermodal tren tasimaciligi seklinde gerceklesmektedir. Avrupa'da
intermodal (karayolu/demiryolu) tasimacithgr 2011 yilinda % 6
oraninda buylmustlr, bunun sonucunda ulusal trafik sadece % 1
artisla durakladi ise de, uluslararasi trafik 2010 yilina goére % 10
oraninda artmistir (UIRR, 2012:14). Sekil 8’de Avrupa’da ulusal ve
uluslararasi intermodal tren tasimaciliinin  1997-2011 yillari
arasindaki gelisimi gortlmektedir.
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Sekil 8. Avrupa’daki Ulusal ve Uluslararasi Intermodal Karayolu/Tren
Tasimacihginin Sevkiyat Sayisina gére Gelisimi (UIRR, 2012:14)

Avrupa’da intermodal demiryolu tasimaciliginin, surdicinin
eslik ettigi (accompanied; Ro-La) ve suricinin eslik etmedigi
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(unaccompanied; Piggyback ve Bimodal) olmak uzere iki gruptaki
gelisimi sekil 9’da gosterilmistir. Strtcunln eslik ettigi grupta % 5
oraninda dusus gorulirken, refakatsiz grup % 8 oraninda artis
gostermistir (UIRR, 2012: 15). Sekil 9’da da gdrilecegi gibi,
Avrupa’daki intermodal demiryolu tasimaciliinda trend Ro-La
tasimaciligi yoninde degil, stricinin refakat etmedigi, konteyner,
treyler, swap body tasimaciligi yoninde gelismektedir.
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Refakatli H Refakatsiz [

Sekil 9. Avrupa’daki Stiriciinin Eslik Ettigi (Ro-La) ve Eslik
Etmedigi Intermodal Karayolu/Tren Tasimaciliginin Sevkiyat
Sayisina gore Gelisimi (UIRR, 2012: 15)

Avrupa’daki intermodal demiryolu tasimaciligin pazar yapisi
incelendiginde  servis saglayicilarin  dort pazar  boliminde
konumlandiklari gérilmektedir. Bunlar sirasiyla;

- Limanlar ve hinterlandlari arasinda konteyner tasimacihigi,

Avrupa terminalleri arasinda yuk tasimacihgi,

Ulusal intermodal tasimacilik (tek bir tlkenin sinirlari icinde)

ve

En az bir sininn gecildigi, en az iki farkli demiryolu aginin

kullanildigi sinir gegcisli tasimadir.

Refakatsiz intermodal demiryolu tasimacihgi, paydaslari
tarafindan, ekolojik ve ekonomik sirdirtlebilirlik amaciyla, 6zellikle
kuresel egilimler isiginda gelistirilmesi icin guclu potansiyele sahip,
cekici ve istikrarh kabul edilmektedir. Avrupa'da refakatsiz intermodal
demiryolu trafik hacmi 15,5 milyon TEU’ya ulasmistir, bunun % 57’si
limanlar ve hinterlandlari arasindaki tasimaciliktan % 43’0 ise ulusal
ve kita tasimaciligindan olusmaktadir (UIRR, 2012: 6).
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1990'larin  basinda  Avrupa’da, intermodal demiryolu
piyasasinda, yaklasik 20 bagimsiz sirket bulunurken, 2005 yilinda
Avrupa intermodal endustrisi ile ilgili yapilan pazar arastirmasi
sonuclarina gore 84 refakatsiz ve 8 refakatli, 2010 yilinda yapilan
arastirmada ise 116 refakatsiz ve 7 refakatli intermodal demiryolu
tasimacilik hizmeti veren tedarikgi tespit edilmistir.

intermodal operatér pazarindaki bu énemli biyimenin
sebepleri; son on yilda cok hizli artan trafik hacminin yani sira,
intermodal demiryolu tasimacili§i hizmetlerinde pazara girisin
serbestlestirilmesi ve kolaylastiriimasi  oldugu belirtilmektedir.
Avrupada 2015 yilinda toplam intermodal demiryolu trafiginin 2005
yili ile karsilastinildiginda % 114’10k bir artisla 268 milyon tona
ulasmasi beklenmektedir. Bu artis yillik ortalama % 7,9’luk blyime
orani anlamina gelmektedir. Bu oran, karayolu tasimaciligindaki ve
geleneksel demiryolu yik tasimaciligindaki artistan daha yuksektir
(UIC, 2011:7).

3.2. Turkiye’de intermodal Demiryolu Tasimacihg

Sekil 10’da gosterildigi Uzere Trkiye’de ihracatin ve ithalatin
buytk bir kismi denizyolu tasimacithgr odakhdir. Yurtici tasimacilikta
ise karayollarinin agirhgi hissedilmektedir (Tablo 2). 2011 yilinda
demiryolu tasimalarinda belirgin bir artis gorilmektedir. 2010 yilinda
yapilan yurtici tasimaciligin 0,99 milyar dolarlik kismi demiryolu ile
tasinirken bu rakam 2011 yilinda 1.3 milyar dolar olarak
gerceklesmistir (UDHB, 2013a: 9).

408
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Toplam Denizyolu Demiryolu Karayolu Havayolu  Diger

Sekil 10. 2011 Y1l Dis Ticaret Tutarlarinin Tasima Turlerine
Gore Dagilimi (Milyar $) (UDHB, 2013a: 9).
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Tablo 2.2011 Yih Yurtici Yuk Tasima Oranlari (UDHB,2013a:9)

Milyon (Ton-Km) %

Karayolu 190.365 88,3
Denizyolu 12.568 5,8
Demiryolu 11.462 5,3
Havayolu 1.212 0,6

Tirkiye’de demiryolu yik tasimalarinin % 91,4°0 yurt icinde
gerceklesmektedir. Yurtici yik tasimalarinda % 45 ile kati dokme yiik
en blylk pay sahibidir. Petrol ve petrol Urlnleri, insaat malzemesi,
mamul madde ve gida ve konteyner tasimalari diger dnemli yuk
cinsleridir (UDHB, 2013b: 108). Asagida Turkiye’de kullanilan cesitli
intermodal demiryolu tasimacihigi alternatiflerine deginilmektedir.

Intermodal Demiryolu Konteyner ve “Swap Body”
Tasimacithgi:  Tirkiye’de  ulusal  tasimacihikta  demiryollari
konteynerler, “swap body” ya da yari rémork gibi intermodal
tasimacilik Gnitelerini tasimamaktadir. Kismen Turkiye’deki yurtici
karayolu ulastirmasinin gii¢lt pozisyonundan dolayi bu tir intermodal
tasimacilik hizmetleri icin bir pazar potansiyeli g6zikmemektedir.
Oysa Tirkiye icerisindeki ana ekonomik merkezler arasindaki
mesafeler genellikle 500-600 km’den fazladir ve Bati Avrupa
tlkelerinde bu mesafelerde intermodal tasimacilik operasyonlarinin
mimkin oldugu kabul edilmektedir (OECD, 2009: 13).

Turkiye’de intermodal demiryolu tasimacihgi, 6zellikle
konteyner yoluyla tasimacilik seklinde gelismektedir. Turkiye’den,
Avrupa ve Orta Asya arasinda diizenli konteyner blok trenleri TCDD
tarafindan isletilmekte, tasinan konteyner adedi her gegen vyil
artmaktadir (Tablo 3). Bu kapsamda; Kdésekdy-Kdln arasinda “swap-
body” tasima kaplari haftada karsilikli 6 blok trenle Ford otomotiv
yedek parga tasimalari, Cerkezkéy’den Almanya’ya haftada 1 gin
beyaz esya tasimacihigi, Halkali - Avusturya arasinda haftada karsilikli
2 blok trenle konteyner tasimaciligi, Halkali’dan Polonya’ya haftada 1
gun boru tasimasi yapilmaktadir. Trans-Asya ana koridoru Uzerinde
Istanbul-Almaati ve istanbul-Tirkmenistan arasinda konteyner ve
konvansiyonel vagonlarla haftada 2 gin blok tren calistiriimaktadir
(UDHB, 2013b: 138).

107



intermodal Demiryolu... DENIiZCILiIK FAKULTESiI DERGISI

Tablo 3. 2007-2011 Yillari Arasinda Demiryolu ile Tasinan Dolu
Konteyner Adedi (TCDD 2007-2011 istatistik yilligi)

Yillar Dolu Konteyner Adedi
2006 53.418
2007 71.310
2008 103.636
2009 97.257
2010 101.927
2011 143.385

Ro-La Tasimaciligi: Konteyner/Swapbody tasimactliginin
disinda diger bir intermodal demiryolu tasimacihgi yontemi olan Ro-
La tasimacithgini Tirkiye Avrupa arasinda baslatmak amaciyla
Turkiye, Avusturya, Bulgaristan, Sirbistan, Hirvatistan ve Slovenya
Demiryolu idareleri temsilcilerinin  katilimiyla Temmuz 2005
tarihinde Istanbul’da gerceklestirilen bir toplanti ile ti¢ giizergahta Ro-
La tasimaciliginin  yapilmasi yoninde anlasmaya varilmistir
(www.tcdd.gov.tr). Ro-La glizergahlari su sekilde teskil edilmistir:

1. Glzergah (2119 km, 87 saat): Halkali (Turkiye) / Bulgaristan /
Romanya / Macaristan - Wels (Avusturya),

2. Glzergah (1962 km, 72 saat): Halkali (Turkiye) / Bulgaristan /
Sirbistan-Karadag / Hirvatistan / Slovenya / Wels (Avusturya)

3. Guzergah (1840 km, 70 saat): Halkah (Turkiye) / Bulgaristan /
Sirbistan-Karadag / Macaristan / Wels (Avusturya)

TCDD koordinatérluginde yapilan galismalar ve gériismeler
neticesinde Ro-La treni, Halkali - Wels - Halkali (Turkiye-
Bulgaristan-Sirbistan-Hirvatistan-Slovenya-Avusturya) arasinda 21
Eyliil 2006 tarihinde Istanbul’dan ilk deneme seferini gerceklestirmis
ve toplam 6 sefer dizenlenmistir. Dlzenlenen bu seferlerin detaylari
Tablo 4’de gosterilmektedir.

Bu deneme seferleri Okombi firmasina ait 6zel demiryolu
vagonlari ile yapilmis, strtculer igin yatakli vagon eklenmemis,
yolculuk 72 saat surmis, her tren 20 tir tasimis ve misteriler Tirk
karayolu tasimaciligi sirketlerinden olusmustur. (OECD, 2009: 105).
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Tablo 4. Halkali-Wels-Halkali Ro-La Tren Seferleri (TCDD, 2013)

Kalkis Varis Seyir TIR Vg

Tarihi Sl Tarihi Saati Siir.(Saat) ~ Sayisi  Sayisi
%VZIE“H kgl | 160906 18:00 200906 0400 82 15 20
ZH';E:li_WeI ¢ 220906 0110 240006 21:15 68 15 19
\SNZE”H akaly | 300906 18:00 041006 1155 90 15 19
‘,:;L?,;_Wel ¢ 071006 0110 101006 10:30 81 18 20
@ZE"H kgl 141006 18:00 171006 2240 77 13 19
&;E;I;-Wels 051106 01:10 081106 0330 74 8 19

ORTALAMA 79 14 19

Halkali (TUrkiye) - Wels (Avusturya) arasinda olusturulan ve
2006 yilinda deneme seferleri de yapilan hat, 6 deneme seferinden
sonra askiya alinmistir. Bu projenin devam etmemesinin i¢ 6nemli
sebebi oldugu belirtilmektedir.

Ro-La tasimalarinin  Avrupa’daki &rnekleri incelediginde,
genellikle bu tasimalarin iki sinir Glkesi ya da bir tlkenin
kendi parkurlari icerisinde gerceklestirildigi gortlmektedir.
Yani bu tasimalar maksimum 400-500 km’lik mesafelerde
gerceklestirilmektedir.  Halkali-Wels arasinda  seferleri
gerceklestirilen Ro-La trenleri 1.979 km’lik bir mesafe kat
etmekte ve bu mesafe Ro-La tasimasinin gerceklestirilmesi
icin olanakli olmamaktadir.

Avrupa’daki Ro-la tasimalarinda TIR’larin soférleri de Ro-La
trenlerine ilave edilen yatakli vagonlarda seyahat etmektedir.
Halkali-Wels seferlerinde soférlerin ~ TUrkiye-Avusturya
arasinda ucaklarla tasinmasi maliyetleri daha da yiikseltmistir.

Ro-La seferleri icin 6zel imal edilen vagonlarin “bojileri”
(teker takimlar) normal bojilere gére daha cabuk bakima
girmek zorundadir. TUm bakim ve diger masraflar
hesaplanarak trenin isletilebilmesi icin her idarenin km basina
7,35 Euro uygulamasi gerektigi tespit edilmis, ancak bazi
demiryolu idareleri bu fiyatlari uygulamadigi icin seferler
iptal edilmistir.
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Ro-La sisteminde Bulgaristan’in fiyatlari arttirmasindan sonra
yeni bir gelisme yasanmamis, fiyatlar yiksek diizeylerde seyredince
Ro-La sistemi de verimli bir proje olmaktan ¢ikmistir (Onur, 2006).

Tren-Feribot Tasimacihgi: Turkiye ile Rusya Federasyonu
ve Romanya arasinda duzenli demiryolu-feribot hizmetleri
yurutilmektedir. Bir diger yerel demiryolu-feribot baglantisi Van
Goli’nden gecmektedir, bu baglanti iran’daki uluslararasi demiryolu
ve intermodal hattinin bir parcgasidir. 2005 ve 2006 yillari arasinda
ulusal demiryolu feribotlarinin  kullanimindaki % 20’lik artis
Turkiye’de intermodaliteye yonelik potansiyel talebin bir diger
ornegini teskil etmektedir (OECD, 2009: 7-8). “Marmaray” projesinin
gerceklestirilmesi ile Avrupa-Asya arasinda kesintisiz yuk tasimaciligi
saglanacaktir. Ayrica, Avrupa Asya arasindaki karsilikli demiryolu
tasimaciliginin -~ kapasitesi,  Derince-Bandirma-Tekirda§  Feribot
baglantilarinin saglanmasiyla artacaktir. TCDD’nin Derince-Tekirdag
ve Tatvan-Van arasinda yapilan Feribot isletmeciligi disinda Derince-
Ilychevsk Limanlari baglantili olarak Ukrayna ile feribot irtibati
bulunmaktadir. Kavkaz Limani ile Samsun Liman arasinda isletmeye
acllan feribot hatti Rusya ile badlanti saglamistir. Samsun-Kavkaz
tren-feribot hattinda yilda 100-110 feribot seferi ile 5.000 ila 7.000
adet vagon tasinmasi ve Tirkiye ile Rusya arasinda karsilikli olarak
500.000 ton ithalat/ihracat/transit tasimalari yapiimasi beklenmektedir
(UDHB, 2013b: 140).

4. TURKIYE'DE iINTERMODAL DEMIRYOLU
TASIMACILIGINDA FIRSATLAR VE TEHDITLERIN
BELIRLENMESi UZERINE BiR DEGERLENDIRME

4.1. Arastirmanin Amaci ve Yontemi

Bu calisma Tirkiye’de intermodal demiryolu
tasimacihgindaki riskler ve tehditler ile firsatlarin belirlenmesini
amaclamaktadir. Arastirma amaglari dogrultusunda literatlr taramasi
gerceklestirilmistir. Arastirma kapsaminda Tirkiye’de son 5 vyil
icerisinde lojistik, ulastirma, coklu tasimacilik ve demiryolu
tasimacihgr alaninda yayinlanmis raporlar incelenmistir. Ayrica,
cesitli arastirmacilarin konu ile ilgili yayinlarindan da yararlanilarak
intermodal demiryolu tasimaciliginin  gelecekte karsi karsiya
kalabilecegi tehditler ve firsatlar ortaya konmustur. Bu yoniyle
arastirma kesifsel nitelikte bir arastirmadir.

Arastirma cgercevesinde toplanan veriler igerik analizi yontemi

yoluyla degerlendirilmis ve intermodal demiryolu tasimaciliginin
onuindeki tehditler ve firsatlar ortaya ¢ikarilmistir. Igerik analizi, ilgili
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literatiirden elde edilen verilerin Turkiye’de intermodal demiryolu
tasimaciligi icin tehdit veya firsat olarak degerlendirilmesi esas
alinarak gerceklestirilmistir.

4.2. Arastirmanin Bulgulari

Arastirma  kapsaminda vyapilan icerik analizi sonucu,
Turkiye’de intermodal demiryolu tasimacihginin 6énlinde ciddi bir
potansiyelin bulundugu ve énemli firsatlarin oldugu tespit edilmistir.
Bu potansiyel ve firsatlar su sekilde degerlendirilmektedir:

Turkiye ekonomisi dinyanin 17. AB’nin 5.buyik ekonomisini
olusturmasi, ekonominin biylime hizinin AB ortalamasinin
tizerinde olmasi (TOBB, 2012 :21).

Turkiye’nin 2023 yilina kadar ortalama %6 lik blyime oranlari ile
ulasacagi noktada; ihracatin 500 milyar dolara, dis ticaret hacminin
1 trilyon dolara, GSMH’sinin 2 triyon dolara, nifusunun 82
milyona, kisi basina dusen milli gelirinin ise 25 bin dolara ulasmasi
beklenmektedir. Yik trafiginin ise 625 milyar ton-km ye c¢ikmasi
beklenmektedir (UDHB, 2013b: 172).

Cografi konum itibariyle transit tasimacilik acisindan elverisli bir
konumda bulunmasi, batiyr doguya ve kuzeyi giineye baglayan
Oonemli enerji, ticaret ve wulastirma aglari Uzerinde olmasi
(TUSIAD, 2012: 31; Zeybek ve Kaynak, 2008; Isik, 2012).
Tarkiye’nin  dinamik bir lojistik sektoriine sahip olmasi
(Pricewaterhousecoopers ve SMI, 2011; TOBB, 2012).
Avrupa’dan Asya’ya kadar bircok noktaya tasima imkani
saglayabilecek acente ve hizmet agina sahip olmasi (TOBB, 2012:
21).

Intermodal tasimacilik birimi olan konteyner kullanimmin tim
diinyada ve Tirkiye’de yayginlasmasi.

Demiryolu tasimacilik sektdriinde son zamanlarda yapilan etkin
hizmet sunmasini saglayacak bicimde, yapisal donisim sureci
icine girmis olmasl, yatirim ve isletme konularinda iyilestirmelerin
baslatiimis olmasi (TOBB, 2012: 21).

Demiryolu sektoriinde ydrlrlige giren 655 sayll KHK ve 6461
saylll kanun ile sa§lanan serbestlesme (UDHB, 2013b: 242;
Deveci, 2013).

TCDD’nin Ugiinct sahislarin vagon ve konteyner sahibi olmasinin
onlnd acarak intermodal demiryolu tasimacilik sistemini tesvik
etmesi (Rota, 2011: 58).

Turkiye’de Demiryolu Ulastirmasinin Serbestlestirilmesi ile ilgili
kanun tasarisinin 24 Nisan 2013 tarihinde kabul edilmesi ile
birlikte TCDD Kamu iktisadi Kurulusu olarak varliina devam
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etmekte, altyapi isletmecisi olarak yeniden yapilandiriimakta, tren
isletmecisi olarak da Turkiye Cumhuriyeti Devlet Demiryollari
Tasimacilik ~ Anonim  Sirketi (TCDD  Tasimacilik  A.S.)
kurulmaktadir. Kanunun temel amaci, tren isletme
faaliyetlerindeki TCDD’ye ait tekelin kaldirilarak demiryolu
tasimacithginin  serbestlestirilmesi  ve rekabete aciimasidir.
Serbestlesmeye paralel olarak TCDD disindaki kamu ttizel kisileri
ile dzel sektor sirketlerinin de ulusal demiryolu altyapi agi Gzerinde
demiryolu tren isletmecisi olmalarina imké&n taninmaktadir. Diger
taraftan, ulusal demiryolu sebekesinin genisletilmesi icin TCDD
disindaki kamu thzel kisileri ile 6zel sektor sirketlerinin demiryolu
altyapisina yatinm yapmalarini sadlamak Uzere, kendilerine ait
demiryolu altyapisi insa etmelerine, kendilerine ve/veya baska 0zel
sektor sirketlerine ait demiryolu altyapisi Uzerinde demiryolu
altyapi isletmecisi olmalarina imkan taninmaktadir (Oz, 2013).
Demiryolu sektoérinde isletmecilik alaninin yanisira demiryolu
araclarinin tamir bakim onarim ve imalatini yapabilecek kapasiteye
ulasan hizli dinamik bir 6zel sektor girisiminin olusmaya baslamasi
(TOBB, 2012: 24).

Demiryolu sektdriinde yerli Gretim ve sanayinin yaygin olarak
kullanilmasi (TOBB, 2012: 21).

Avrupa- Asya ve Avrupa- Ortadogu eksenlerinde, iyilestirilme ve
yeni hatlarla tamamlanmak suretiyle etkin hizmet sunabilecek
demiryolu hatlarina sahip olunmasi (TOBB, 2012: 21).

Marmaray Projesinin tamamlanmasi ile Avrupa’dan Cin’e
demiryoluyla kesintisiz yik tasinmasinin mimkin hale gelecek
olmasi (Deveci, 2013: 142; T.C. Basbakanlik Yatirim Destek ve
Tanitim Ajansi, 2010).

124 km toplam uzunlugunun 92 km kisminin Tirkiye’den gegecegi
Kars-Tiflis-Baku demiryolu projesi ile birlikte Tirkiye Avrupa,
Orta Asya ve Orta Dogu arasinda bir baglanti merkezi haline
gelecek olmasi (Deveci, 2013; T.C. Basbakanlik Tasimacilik ve
Lojistik Sektor Raporu, 2010).

Avrupa Asya arasindaki karsilikli demiryolu tasimaciligi Derince /
Bandirma — Tekirdagd Feribot baglantilarinin saglanmasi (Deveci,
2013)

Derince- llychevsk (Ukrayna) Limanlari ile Kavkaz Limani-
Samsun Limani arasinda isletmeye acilan tren-feri hatti ile irtibat
saglanmasi (TCDD, 2012).

Turkiye’deki en énemli yedi limanin demiryolu baglantisina sahip
bulunmasi (TOBB, 2012: 21).

Viking Treni, BALO (Buyik Anadolu Lojistik Organizasyonlar)
projesi gibi demiryolu bazli yeni intermodal tasimacilik
hizmetlerinin gelistirilmesi (Deveci, 2013: 150-151).

112



intermodal Demiryolu... DENIiZCILiIK FAKULTESiI DERGISI

CREAM (Customer-Driven Rail-freight services on a European
mega-corridor based on Advanced business and operating Models)
gibi intermodal demiryolu tasimacihgr ile ilgili arastirma gelistirme
projelerin gerceklestirilmesi (Deveci, 2013:150).

Faaliyete yeni giren, insa edilen ve planlanan ¢ok sayida demiryolu
baglantili lojistik merkezlerin olmasi (Isik, 2012).

Turkiye’de demiryolu bazli intermodal tasimacilik yapan yerli ve
kiresel operatorlerin sayisinin giderek artmasi.

Tulrkiye’de demiryolu tasimacilik payinin 2023 yilinda %15’e,
2035 yilinda ise % 20’ye cikarilmasinin hedeflenmesi (UDHB,
2013: 240-241).

Tirkiye’de intermodal demiryolu tasimaciliginin éniinde ¢ok
onemli firsatlar oldugu tespit edildigi gibi, bir takim riskler ve
tehditlerin de bulundugu gérilmektedir. Bu risk ve tehditler su sekilde
ortaya cikmaktadir:

Turkiye’de demiryolu uzunlugunun (ray hatti) Glkenin geneline ve
tretim tesislerinin yakinina niifuz edecek kadar yaygin ve uzun
olmamasi (AB ulkeleri ile karsilastirildiginda italya’da 2 Kat,
Polonya’da 3 kat, Fransa’da 4 kat ve Almanya’da 6 kat daha uzun
demiryolu hatti bulunmaktadir). Tirkiye’de kilometrekare yiiz
Olcim basina 11 km demiryolu agdi diserken Almanya’da 95 km,
Belcika’da 113 km, ingiltere’de 67 km demiryolu diismektedir
(T.C. Bagbakanlik Yatirim Destek ve Tanitim Ajansi, 2010).
ithalat¢i ve ihracatci firmalarin istedikleri zaman ve sayida
lokomotif ve vagon bulmakta zorluk c¢ekiyor olmalari (Turkiye ile
kiyaslandiginda Cek Cumhuriyetinde 3.6 kat, Romanya’da 4.4 kat
ve italya’da 6.6 kat daha fazla lokomotif vardir. Vagon sayilarinda
ise Cek Cumhuriyeti 1,6 kat, Romanya ve Italya ise 2 kat daha
fazla vagona sahiptir) Ustelik Tiirkiye’de vagonlarin sadece % 15’i
0zel sektdre aittir. Bu oranda artis saglanmadik¢a demiryolu
tasimaciliginin ithalat¢i ve ihracatgi firmalar agisindan avantajh
hale gelmesi mimkin olmadi§i belirtilmektedir (TUSIAD, 2012:
63).

Turkiye’de limanlar ile demiryollarinin baglantilarinin zayif olmasi
(Deveci, 2013; Zeybek ve Kaynak, 2008; Kasapoglu ve Cerit 2011,
OECD, 2009). Ornegin Almanya’da Hamburg Liman tren
istasyonunda 300 km uzunlugunda demiryolu bulunurken
Turkiye’de 17 limandaki toplam demiryolu adi sadece 84 km’dir
(Rota, 2011: 57).

Demiryolu tasimaciliinda mevcut altyapr ve ekipmanlar ile
sistemlerin eskimis ve yipranmis olmasi (OECD, 2009). Bu
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nedenle, yapilan seferlerde diizensizlik, tahmin disi gecikmeler,
yeterli vagon bulamama gibi sonuclar ortaya ¢ikmaktadir. TCDD
verilerine gore raylarin yaklasik % 40’1 20 yasin Ustlindedir. Ana
hat lokomotiflerinin % 82’si 20 yasin Gstundedir (TCDD, 2010:
27).

Dis ticaret hacmi icerisinde 6nemli bir potansiyele sahip olan
Rusya, Ukrayna ve Tirki Cumhuriyetler ile Turkiye arasinda
kesintisiz demiryolu tasimaciligi yapilamamasi. (TUrkiye’de 1435
mm acikhkta standart demiryolu hatti, Rusya wve Tirk
Cumbhuriyetlerinde 1520 mm aciklikta genis demiryolu hatti ve
daha genis gabarili yik vagonlari kullaniimaktadir) (UDHB,
2013b: 114, 175).

Demiryolu tasimaciligi  konusunda  egitim  veren  cesitli
programlardan mezun olan o6grencilerin demiryolu sektoriinde
istihdami konusunda darbogaz bulunmasi (UDHB, 2013b: 121).
Bir sinir kapisindan digerine olan 2000 km mesafeye ragmen
Tulrkiye’de ulusal tasimacilikta demiryollari ile konteynerler,
“swap body” ya da yari rémork gibi intermodal tasimacilik
Unitelerinin yeterince tasinmamasil.

Tlrkiye’deki  yurtici  uzun mesafeli tasimalarda karayolu
tastyicilarinin gucli konumu.

Demiryolu sektérinin serbestlesmesi yoniinde hazirlanan mevzuat
dizenlemelerinin kanunlastirilmasinin gecikmesi ve buna bagh
olarak rekabet¢i bir piyasa yapisinin olusturulmasinin gecikmis
olmasi.

intermodal  demiryolu tasimacihginda bilgi  teknolojilerinin
kullaniminin yetersiz olmasi (Deveci, 2013; TOBB, 2012: 22).
Kiresel ve bolgesel olaylar ve krizler sonucu bdlge tilkeleriyle olan
uluslararasi intermodal demiryolu tasimalarin kesintiye ugramasi
(TOBB, 2012: 25).

AB’ye (yelik surecinin uzamasi sonucu, elde edilebilecek
firsatlarin, yapisal fonlarin ve uzun dénemli politikalarin devreye
sokulamamasi (TOBB, 2012: 25).

Rusya-iran-Hindistan’in ortak girisimi ile bagslatilan Kuzey-Giiney
ulastirma koridoru ve Cin’den Kuzey Avrupa’ya-Kuzey
Avrupa’dan Akdeniz’e dogrudan uzanarak Turkiye’yi by-pass eden
uluslararasi  rakip ulasim koridorlarinin  gelistirilmesi  ve
Tarkiye’nin - bunun disinda kalmasi halinde Avrupa-Asya
arasindaki transit tasimacilikta avantajinin zayiflayacak olmasi
(TOBB, 2012: 25).

Modlar arasi gegislerin saglanabilecedi altyapiya sahip lojistik
merkezlerin halihazirda yetersiz olmasi (TOBB, 2012: 26).
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TCDD’nin sahip oldugu veya olacagi, ¢eken ve gekilen araclarin
UIC, EN ve TSI standartlarina gore iyilestirilmesinin gerekliligi
(UDHB, 2013b: 175).

Turkiye’nin Bati-Dogu yik trafiginde dengesizliklerin olmasi ve
bu durumun dizenli intermodal demiryolu tasima hizmetlerinin
gelistirilmesini engellemesi (OECD, 2009).

5. SONUC VE ONERILER

Surekli blydyen tasimacilik sektori ve artan tasimacilik
faaliyetleri ile birlikte trafik sikisikhigi, trafik kazalari, gevre ve
guralth kirliligi gibi olumsuzluklar da artmaktadir. Bu nedenle
ekonomik ve sirdirdlebilir ulasim sistemlerinin gelistirilmesi ve
tesvik edilmesi gerekmektedir. Avrupa Birligi ulastirma politikalari
tasimacilik sektérundeki strddrdlebilir gelismenin ancak karayolu
tasimacihgr agirlikh bir sistemden intermodal tasimacilik sistemine
gecisle mimkin olacagini, karayolu tasimalarinin  daha kisa
mesafelere yogunlastirilmasi, daha uzun mesafelerde ¢ok modlu
ulasimin mal tasitanlar icin ekonomik agidan cazip hale getirilmesi
gerektigini vurgulamaktadir.

Avrupa’da karayolu-demiryolu kombinasyonlu intermodal
demiryolu tasimacthgi, sirtclnin eslik ettigi ve siricinin eslik
etmedigi olmak Uzere iki grupta gerceklesmektedir. 2011 yilinda
strtcunin eslik ettigi grupta % 5 oraninda dusts goralirken,
refakatsiz grupta ise % 8 oraninda artmis gorilmustir. Avrupa'da
2015 yilinda toplam intermodal demiryolu trafiginin 2005 yili ile
karsilastirildiginda % 114’1k bir artisla 268 milyon tona ulasmasi
beklenmektedir. Bu artis yillik ortalama % 7,9’luk biyume orani
anlamina gelmektedir. Bu oran karayolu tasimaciliindaki ve
geleneksel demiryolu yik tasimaciligindaki artistan daha yulksektir.
Bu dnemli biyumenin sebepleri; son on yilda ¢ok hizh artan trafik
hacminin yani sira intermodal demiryolu tasimacithgi hizmetlerinde
pazara girisin serbestlestirilmesi ve kolaylastirilmasidir. Avrupa’daki
intermodal demiryolu tasimacihginda trend, Ro-La tasimacihig
yonunde degil, sriictnin refakat etmedigi, konteyner, treyler, “swap
body” tasimaciligi yoniinde gelismektedir.

Tirkiye’de intermodal demiryolu tasimacihgi, 6zellikle
konteyner yoluyla yapilan intermodal demiryolu tasimaciligi seklinde
gelismektedir. Tirkiye’den, Avrupa ve Orta Asya arasinda dizenli
konteyner blok trenleri TCDD tarafindan isletilmekte, tasinan
konteyner adedi her gecen yil artmaktadir. Ro-La tasimaciligini
Turkiye, Avrupa arasinda baslatmak amaciyla Tirkiye-Avusturya
arasinda 2006°da istanbul’dan ilk deneme seferini gerceklestirmis ve
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toplam 6 sefer diizenlenmistir. Ancak 6 deneme seferinden sonra proje
askiya alinmistir. Bunun baslica nedeni ayni sirelerde gitmesine
ragmen maliyetinin ayni glizergahtaki karayolu tasimaciligina gore
yuksek olmasidir.

Tirkiye’de Ro-La tasimacilik sistemi Ro-Ro tasimacilik
sisteminin basarasini yakalayamamistir. Hem Tirkiye’de hem
Avrupa’da intermodal demiryolu tasimaciligi Ro-La seklinde degil,
konteyner / “swapbody” tasimacihgi seklinde gelismektedir. Ro-La’ya
rekabet avantaji sa§layabilecek 6zellikler arasinda siriictnin
dinlenme zamanlarinin de@erlendirmesi, stricunin vize islemlerini
kolaylastirmasi, sinir gecislerinde yasanan problemleri ve gecis izni
alma zorunlulugunu ortadan kaldirmasi ve Alpler’de oldugu gibi zor
doga kosullarinda karayoluna alternatif olabilmesi sayilabilir. Ancak
bu Gstunlikler iyi yonetilirse rekabet avantaji saglayabilirler ya da Ro-
La, gecis izinlerinin olmadi§l gibi istisnai durumlarda kisa sireli
¢6zUlm olabilir.

Intermodal demiryolu tasimacihgin Glke ekonomisine ve
cevreye olumlu etkileri kabul edilmektedir. Tirkiye, intermodal
demiryolu tasimaciligin ulusal ve uluslararasi tagsimacilikta oraninin
artmasi icin gereken potansiyele ve firsatlara sahiptir. Bu potansiyelin
kullanilabilmesi icin ¢ok 6nemli bir gelisme saglanmis, sektdrde
TCDD tekeli kaldirilarak altyapi yatirimlarina ve isletmeci olarak 6zel
sektoriinde dahil olabilecedi serbestlesme silrecine girilmistir. Bu
strecte daha ekonomik ve kaliteli hizmet sunan rekabet¢i yapi insa
edilmesi gerekmektedir. Demiryolu aginin modernizasyonu ve
gelistirilmesi, liman baglantilari ve diger alt ve Ustyapi yatirimlarinin
yapilmasiyla birlikte Turkiye’de intermodal demiryolu tasimaciliginin
hatiri  sayilir  dizeyde gelismesi beklenmektedir. Intermodal
tasimacilikta transfer noktalari olarak modlararasi transfere imkan
verecek lojistik merkezlerin sanayi bolgelerinin ihtiyaclarina cevap
verecek sekilde kurulmasi gerekmektedir. Bu yatirimlar yapilirken
lojistik ve intermodal tasima sisteminin gereklilikleri g6z 6nine
alinmalidir. Transit tasimacilikta Turkiye’nin cografi konumumun
getirdigi avantaj ve lojistik (s olma potansiyeli ancak uluslararasi
ulastirma koridorlarina Tirkiye’nin ¢oklu ulastirma sistemi ile entegre
olmasi halinde ve demiryolu altyapi ve ustyapisinin uluslararasi
standartlarda gelistirilmesi ile mimkin olacaktir.
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Bu calisma, Emniyet Bilimi ““Safety Science” dergisinde 2006-2010
yillari arasinda yayinlanan 577 adet makaleden belirli kategoriler altinda
toplanan verilerin icerik analizi yéntemiyle incelenmesini kapsamaktadir. Bu
arastirmada makaleler, makalenin konusu, verilerin toplanma yontemleri,
arastirma turd, yazar ozellikleri, yayinlanan makalelerin Ulkelere gore
dagilimi gibi kategoriler altinda incelenmistir. igerik analizi; okuyuculara,
yazarlara ve ilgili disiplin alaninda ¢alisanlara gerekli géstergelere ulasmayi
ve birgok makaleye bir anda gz atma imkanini saglayan bir yéntemdir.

Emniyet bilimi ile ilgilenen akademisyen ve arastirmacilara katki
saglamak amaciyla, emniyet kavrami hakkinda en tartismali ve gincel
konular, bu calisma ile birlikte ortaya cikarilmistir. Bu calismada hedef;
emniyet biliminde Uzerinde en cok tartisilan ve incelenen konularin neler
oldugu, makalelere destek veren Ulke ve kurumlarin kimler oldugu, Safety
Science dergisinde yayinlanan makalelere en ¢ok katki sadlayan yazarlarin
kimler oldugu ile ilgili sorulara yanit aranmaktadir. Degerlendirmeler
neticesinde, en cok kullanilan anahtar kelimelerin emniyet (50), emniyet
iklimi (34) ve emniyet kiltiri (33) oldugu ortaya cikarilmistir. En ¢ok
makalenin yayinlandigi iilke 58 makale ile Hollanda ve en ¢ok yayin yapan
kurulus 24 makale ile Delft University of Technology’dir.
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THE CONTENT ANALYSIS OF THE ARTICLES PUBLISHED
IN “SAFETY SCIENCE” JOURNAL
BETWEEN 2006-2010

ABSTRACT

This study presents the results of the content analysis of articles
published in the Safety Science Journal for five-year period from 2006 to
2010. The research contains 577 articles. The content analysis aims to
provide necessary indicators for readers, followers and contributors of
relevant discipline and a glimpse of lots of articles. This study involves in
vary data types such as topic type, obtaining type of data, research type of
article, author features, number of sources, number of articles according to
country which are published in the Safety Science Journal.

The most controversial and current subjects about safety are
discovered by this study in order to contribute lecturers and researchers
interested in safety discipline. At the end of the study, it will be answered the
questions which are “what are the main topics of the most frequently studied
in the field of safety?”, “which countries have most of articles published,
“which institutions have most of articles published”” and “which authors
have most of articles published in “safety science” journal with using the
method of frequency analysis. As a result of assessments, these results have
emerged, the most used keywords are safety (50), safety climate (34) and
safety culture (33). The Netherlands is the first country in which published
articles with 58 articles and Delft University of Technology is first institution
in which published articles with 24 articles.

Keywords: Safety Science journal, content analysis, safety.

1. GIRIS

Emniyet bilimi, disiplinler arasi bir bilim dali olmasi
nedeniyle, cok farkh disiplinlerden ve sektérlerden arastirmacilarin
Uzerinde calismalar yaptigi bir bilim dalidir. Bu noktada “Safety
Science” dergisi emniyet konusundaki arastirmalarin yayinlandigu,
uluslararasi yayin yapan bir dergi olmasi sebebiyle bu konuda
basvurulabilecek 6nemli bir kaynaktir. “Safety Science” dergisinin
calisma konusu olarak belirlenmesinin nedeni; emniyet ana bashgi
altinda, can ve mal emniyetini saglamak amaciyla yapilan ¢alismalara
yer vermesidir. Bunun vyaninda “Safety Science” dergisinde
yayinlanan makalelerin bu zamana kadar icerik analizi yontemiyle
incelenmemis olmamasi c¢alismaya ayri bir 6nem kazandirmaktadir.
“Safety Science” dergisi, inceledigi konular acisindan, 6zellikle
denizcilik alaninda arastirmalar yapan arastirmacilar agisindan populer
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oldugu ve disiplinler arasi yaklasimlar acisindan da genc
arastirmacilara yol gosterebilecek nitelikte oldugu tespit edilmistir.

Bu calismada “Safety Science” dergisinde 2006-2010 yillari
arasinda yayinlanan makaleler (577 adet) icerik analizi yontemiyle
incelenmistir. “Safety Science” dergisi, bircok meslek ve sanayi
kollari ile ilgili risk ve emniyet ana temali arastirmalari icermektedir.
Yilda 10 defa yayimlanmakta ve her yayin birbirini takip eder
niteliktedir. ilk olarak 1977 yilinda “Journal of Occupational
Accidents” adi altinda yayinlanmaya baslamistir. 1992 yilinda ise
derginin adi “Safety Science’’ olarak degistirilmistir. Dergi, ingilizce,
Fransizca ve Almanca olarak 3 dilde yayin yapmaktadir. Dergi, SCI
Expanded olarak taranmakta olup (http://ip-
science.thomsonreuters.com, Erisim 22.06.2012), 2010 Thomson
Routers tarafindan yayinlanan bes yillik etki faktora 1,637°dir
(www.journals.elsevier.com, Erisim 22.06.2012).

Calismanin amaci, “Safety Science” dergisinin 2006 - 2010
yillari arasinda yayinlanan 577 adet makalenin icerik analizi
yontemiyle incelenerek konu ile ilgili arastirmacilarin egilimlerini
tespit etmek, giincel arastirma konularini ortaya ¢ikartmak ve emniyet
bilimi konusunda arastirma yapan gen¢ akademisyenlere yol
gostermektir.

2. LITERATUR TARAMASI

icerik analizi yontemi kullanilarak yapilan arastirmalara
yonelik literatir tarandiginda birgok arastirmacinin bu yontemi
kullanarak calismalar yapmis oldugu gorilmektedir. Bu calismada
verilerin derlenmesi, kategorilerin olusturulmasi, verilerin kodlanmasi
ve analizi siirecinde ilgili calismalardan yararlanilmistir. icerik analizi
calismalarinda, dergi makalelerinin farkli yontemler kullanilarak
tarandi§! tespit edilmistir. Bu ydntemler asagida ¢rnekleriyle birlikte
siralanmistir.

icerik  analizine tabi tutulan makalelerin  taranma
yontemlerinden ilki, benzer temali birden fazla akademik derginin
iceriginde bulunan makalelerinin karsilastirmali analizlerinin yapildig
calismalardir. Haddock (2002) calismasinda, “American Journal of
Family Therapy”, “Contemporary Family Therapy”,” Family
Process”, “Family Relations, Journal of Family Therapy”, “ Journal of
Feminist Family Therapy”, and “Journal of Marital and Family
Therapy” isimli yedi aile terapisi dergisinde 1979-1999 vyillar
arasinda yayinlanan makaleleri (4212 adet), makalelerin amaclari, aile
tyelerinin tanimlari (¢ocuk, kari, koca vb.), tespit edilen ailevi
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problemler, aile tipinin (gift gelirli-tek gelirli) gicli yanlari gibi
kavramlari kategorize ederek igerik analizi yontemiyle analiz etmistir.
Tsai ve Wen (2005) calismasinda,” International Journal of Science
Education”, “Science Education” ve “Journal of Research in Science
Teaching” dergilerinin  1998-2002 vyillar1 arasinda yayinlanan
makaleleri (802 adet) karsilastirmali olarak yazarlarinin milliyetleri,
arastirma tipleri ve konulari agisindan analiz etmistir. D6nmez vd.
(2010) muhasebe egitimi ana temal “Accounting Education”, “Global
Perspectives on Accounting Education”, “Issues in Accounting
Education”, “Journal of Accounting Education” dergilerinde 2000-
2008 wyillan arasinda yayinlanan makaleleri (610 adet), makale
konusu, yazar sayisi, Ulkelerin katkisi yonlerinden kategorize ederek
karsilastiritimali icerik analizine tabi tutmustur. Bliss vd. (2008)
psikoloji ana temali “School Psychology Review” , “Psychology in
the Schools”, “School Psychology Quarterly”, “Journal of School
Psychology” dergilerinde 2000-2005 vyillar1 arasinda yayinlanan
makaleleri arastirma yontemi, 6rneklem tari gibi yénlerden kategorize
ederek karsilastirmali olarak icerik analizi yontemiyle incelemistir.
Parker vd. (2010) Ustlin zekahlar egitimi ana temalh “Gifted Child
Quarterly” , “Journal of Secondary Gifted Education”, *“ Journal for
the Education of the Gifted” isimli dergilerde 2001-2006 vyillan
arasinda yayinlanan makaleleri (506 adet), bir havuzda
degerlendirerek en ¢ok katki yapan yazarlar ve kurumlar, arastirma
tirl yonunden kategorize ederek analiz etmis ayrica; dergiler
arasinda, makalelerin arastirma tirii acindan da karsilastirmali icerik
analizine tabi tutmustur. Brown (2007) “kimya” ana temasi ile ilgili
olarak “Chemical Reviews Account of Chemical Rearch”, “Journal of
the American Chemical Society”, “Analytical Chemistry”,
“Biochemistry”, “inorgnic  Chemistry”, *“Journal of Organic
Chemistry”, “Chemistry of Materials” dergilerinde yayinlanan
makaleleri karsilastirmali icerik analizine tabi tutmustur. Clark vd.
(2002) genel tip dergileri olarak kabul ettigi “Annals of Internal
Medicine”, “BMJ”, “JAMA”, “Lancet” , ve “New England Journal of
Medicine” dergileri ile kadin saghgi dergileri olarak kabul ettigi
“Health Care for Women International” , “Journal of Women's Health
& Gender based Medicine”, “Women & Health”, and “Women’s
Health Issues” dergilerinde yayinlanan makaleleri (596 adet) kadin
saghgi Gzerinde nasil durduklarinin tespitine yonelik karsilastirmali
icerik analizine tabi tutmustur. Minghui (2009) “The Continent
Magazine”, “Bulletin of the ROC Historical Association”, “Chinese
Cultural Renaissance Monthly”, “Chinese Historical Review”, “Youth
Quarterly”, “Thought and Words ,“Shih-huo Monthly”, “New
History” isimli tarih dergilerini 1945-2000 yillari arasinda yayinlanan
makaleleri (5685 adet) bir havuzda degerlendirerek ele aldiklari tarihi

124



“Safety Science” Dergisinde... DENIiZCILiIK FAKULTESI DERGISI

konular, ele alinan tarih periyodu gibi yonlerden kategorize ederek
karsilastirmali olarak icerik analizine tabi tutmustur.

Makale tarama yontemlerinden ikincisi, bir veya daha fazla
akademik derginin iceriginde bulunan makalelerinin belirli konular
acisindan analizlerinin yapildigi calismalardir. Mulenga vd. (2006)
yetiskin egitimi konusunda “International Journal of Lifelong
Education”, “Convergence”, “Studies in the Education of Adults”
dergilerinde 1990-2004 yillar1 arasinda yayinlanan makaleleri (897
adet) icerik analizine tabi tutmustur. Yazarlar, llke yayin sayilari ve
yuzdeleri, toplam makale sayilarinin yillara gore dagilimi gibi
kategorileri kullanmis ve bu dergileri segme nedeni olarak, akademik
egitim dergileri icinde en taninanlari ve yaygin okuma Kitlesine sahip
olmalarini gostermislerdir. Hsu vd. (2012) teknoloji destekli 6grenim
konusunda “The British Journal of Educational Technology”,
“Computers & Education”,” “Educational Technology Research &
Development”, “Educational Technology & Society”, “The Journal of
Computer Assisted Learning” isimli dergilerde 2000-2009 yillari
arasinda yayinlanan makaleleri (2976 adet), arastirma konusu,
arastirmadaki 6rneklem grubu ve 6grenme ilgi alani kavramlari
acisindan kategorize ederek icerik analize tabi tutmustur. Jensen vd.
(2007) “Measurement in Physical Education and Exercise Science”
dergisinde 1997-2006 yillari arasinda yayinlanan makaleleri makale
konusu yonunden kategorize ederek icerik analizi islemine tabi
tutmustur.  Arredondo vd. (2005) cahsmalarinda, “Journal of
Counseling & Development” dergisinde 1990-2001 yillari arasinda
yayinlanan makaleleri (102 adet); arastirmanin konusu, makalelerde
ele alinan kultir tipleri ve deneysel arastirmalarin yapildigi kurumlar
vb. toplam 14 kategori igerik analizi yontemiyle incelemistir. Blowers
vd. (2009) “Chinese Psychology” dergisinde 1922-1937 vyillan
arasinda yayinlanan makaleleri belirli bir konu Gzerine icerik analizi
yontemiyle incelemistir. Denktas Sakar (2011) European Journal of
Marketing ve Journal of Marketing dergilerinin son 10 yilinda (2001-
2010) yer alan makaleleri inceleyerek pazarlama arastirmalari
icerisinde cesitleme yaklasiminin ne derecede kullanildigini anlamaya
yonelik bir arastirma gerceklestirmeyi amaclamistir. Yozgat ve
Kartaltepe (2009), Ulusal Yodnetim ve Organizasyon Kongrelerinde
Orgiitsel Davranis ve Orgiit Teorisi” basliklari altinda basili toplam
391 adet bildiride yapilan 7.745 adet atifi analiz etmis ve “En sik atif
yapilan kaynak tird nedir?”, “En sik atif yapilan yerli ve yabanci
dergiler hangileridir?”, “Dergilere yapilan atiflarin dagilimi Bradford
Yasasina uymakta midir?”, “Atf yapilan yazarlarin yerli/yabanci
orani ne sekildedir?”, “Orgut Teorisi ve Orgitsel Davranis
literatliriiniin yaslanma hizi nedir?” vb. sorulara yanit aramistir.
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Makale tarama yontemlerinden Ggtncusu, belirli bir akademik
derginin iceriginde bulunan makalelerde yapilan katkilarin kaynadina
gore analizlerinin yapildigi calismalardir. Fiskin ve Nas (2013)
calismalarinda, “International Journal on Marine Navigation and
Safety of Sea Transportation (TransNav Journal)” dergisinde 2007-
2012 yillar1 arasinda yayinlanan makaleleri (401 adet); yazar ve
yazarlarin bagh oldugu kurumlarin dergiye yapmis olduklari makale
katkilarini icerik analizi yontemi ile incelemistir. Cavas vd. (2012)
“Journal of Baltic Science Education” dergisinde 2001 ile 2011 yillari
arasinda yayinlanan makaleleri (166 adet), yazarlarin milliyetleri ve
makalelerin arastirma konulari ve makalelerin yazar sayilari dikkate
alinmig, ayrica makale yazarlarinin siralamasi ve kurumlari dikkate
alinarak puanlandirma yapilmistir. Cavas vd. (2012) calismanin
amacinl, geng arastirmacilara yardimci olmak, onlara yol gdstermek
ve son on yilda ki yayin trendinin tespiti olarak belirlemislerdir. Cavas
vd. (2012) arastirmalarinda icerik analizi yontemi olarak, Howard vd.
(1987) metodunu uygulamislardir. Bu metodu Tsai ve Wen (2005) ve
Fiskin ve Nas (2013)’ da kullanmistir. Metotda, 1 yazarli makalelerde
yazar icin 1 puan, 2 yazarli makalelerde 1. yazar icin 0.60 ikinci yazar
icin 0.4 puan verilerek degerlendirmistir. Bu sekilde yazarlarin tlke
katkilarinin nicel verileri olusturulmustur. Williams vd. (1999) “The
Journal of Counseling & Development ” dergisinde 1967-1974 yillari
arasinda yayinlanan makaleleri (54 adet), makale konulari, yazarlarin
katkilari, kurumlarin katkilari ve A.B.D eyaletlerinin katkilari gibi
toplam 14 kategoride kategorize ederek icerik analizi yontemiyle
incelemistir. Davis vd. (2001) “Journal of Multicultural Counseling
and Development” dergisinde 1985-1983 vyillari arasinda yayinlanan
makaleleri yazarlarin ve kurumlarin katkilari, makale tirt, makale
icerigi, 6ne ¢ikan kulttrel gruplar agisindan kategorize ederek icerik
analizine tabi tutmustur. English vd. (2005) “The Journal Religious
Education”, “An Inter Faith Journal of Spirituality”, “Growth and
Transformation” isimli dini egitim ana temali dergilerinin 1993-2002
yillari arasinda yayinlanan makalelerini (325 adet), yazarlarin katkilari
ve akademik unvanlari, kurumlarin katkilari, makalenin hangi din
Uzerine bir cahsma oldugu gibi kavramlari kategorize ederek igerik
analizine tabi tutmustur. Latchem (2006) *“British Journal of
Educational Technology” dergisinde 2000-2005 yillari arasinda
yayinlanan makaleleri (265 adet) ulkelerin katkisina, sektorlerin
katkisina, makale konularina gore kategorize ederek igerik analizine
tabi tutmustur. Sam (2006) “Ghana Library Journal” dergisinde 2000-
2006 yillarl arasinda yayinlanan makaleleri (618 adet), en ¢ok yayin
yapan vyazarlar, Uzerinde en c¢ok calisilan konular, makalelerin
yayinlandiklari kurumlara gére dagilimi gibi yonlerden kategorize
ederek icerik analizi yontemiyle incelemistir. Shi vd. (2009)
“Academy of Management Journal” dersinde 1986-2006 yillari
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arasinda yayinlanan secilmis makaleleri, makale yazar sayisi,
tlkelerin katkisi, makale konusu, 6rneklem tird, arastirma tird
acisindan kategorize ederek icerik analizi yontemiyle incelemistir.

Makale tarama yodntemlerinden dordiinclsi, akademik bir
derginin iceriginde bulunan makalelerinin tesadufi o6rneklem ile
secilerek analizlerinin yapildigi calismalardir. Yalgin vd. (2008)
Hacettepe Universitesi Egitim Fakiiltesi dergisinde 1986-2008 yillari
arsinda yayinlanan makaleleri (927) tesadifi drnekleme ydntemiyle
secerek (147 adet) arastirma tiir(l, yazar sayisl, kaynak sayisi, gecerlik
ve glvenirlik yontemleri, istatistiksel yontemler, makalelerin
boélimlere gore dagilimlar yoniunden kategorize ederek igerik analizi
ile incelemistir.

Bunun yaninda daha 6nce igerik analizine tabi tutularak
yapiimis bir calismayi tekrar revize ederek yapilan calismalar da
bulunmaktadir. Blancher vd. (2010), “The Journal of Counseling &
Development ” dergisinde 1974-1984 yillari arasinda yayinlanan
makaleleri (627) icerik analizi yontemiyle inceleyerek daha Once
yapilan ayni dergi Uzerine yapilan calismayi (Williams vd. 1999) ayni
kategoriler Gzerinden revize etmislerdir.

3. ARASTIRMA YONTEMI

Bu arastirmada “Safety Science” dergisinde yayinlanan
makalelerden belirlenen kategoriler kapsaminda toplanan veriler igerik
analizi yontemi ile 6zetlenerek arastirmacilarin bilgisine sunulmustur.
Ayrica verilerin analizi sirasinda frekans analizi ydntemine de
bagvurulmustur. icerik analizi, arastirmacilarin teorik konular test
ederek verileri daha kolay anlamalarina firsat verir. icerik analizi
aracthgiyla, kelimeleri kategorilere ayirmak mumkinddr.  Ayni
kategoride siniflandirildi§i zaman kelimeler, deyimler ve benzeri
olanlar ayni anlama geldikleri kabul edilir (Cavanagh 1997). Bu
metodun avantaji blyuk hacimlerdeki nazimsal verilerin analizleri
yapilarak kalici kanit ve delil olarak 6zetlenmesidir. Dezavantaji ise;
icerik analizi arastirma sorularina baghdir. Bu sorular belirsiz ve ¢ok
genis kapsamli olabilir (Elo ve Kyngas, 2008). icerik analizi teknigi,
200 yil’dan beri, gazete ve dergilerdeki metinsel yazilari, reklamlari,
politik konusmalari, ilahileri, halk hikayelerini ve bilmeceleri analiz
etmek icin kullanilan bir yéntemdir (Harwood ve Garry, 2003). icerik
analizi; dokimanlarin, milakat dokumlerinin yada kayitlarinin
karakterize edilmesi ve karsilastirilmasi icin kullanilan bir tekniktir
(Altunisik vd., 2010). Bir baska tanimla igerik analizi; sozel ve yazili
verilerin belirli bir problem veya ama¢ bakimindan siniflandiriimasi,
Ozetlenmesi, belirli degisken veya kavramlarin él¢ilmesi ve bunlardan
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belirli bir anlam ¢ikarilmasi icin taranarak kategorilere ayrilmasidir
(Fox, 1969; akt: Tavsancil ve Aslan, 2001). Diger bir tanimla igerik
analizi yontemi; bir takim nicel veya nitel gdstergelerden hareketle,
mesajdan elde edilen psikolojik, sosyolojik, tarihsel, ekonomik ve
benzer tirden bilgilerin  Otesine bazi sonuglara ulasmayi
amaclamaktadir (Bilgin, 2006). Icerik analizi, verilerden dogrudan
gorilemeyen, ancak kavramsal kodlama ve siniflama yoluyla
temalarin bulunmasi ve bu temalar arasi anlamli iliskilerin ortaya
cikarilmasi islevidir (Yildirnim ve Simsek, 2000; s.157). icerik analizi
sirasinda metin Gzerinde yapilan kodlama isleminden sonra iki farkl
analiz yontemi kullaniimaktadir. Bu analiz yontemleri “kavramsal” ve
“iliskisel” analiz olarak ikiye ayrilmaktadir. Kavramsal analiz, metin
tizerinde belirlenen kavramlarin (kelime, tema, karakter) tekrarlanma
sayllar ve yiizde oranlarinin tespitidir. iliskisel analiz ise, kavramlar
arasindaki iliskilerin incelenmesidir (Sekaran ve Bougie, 2010; 386).

Bu arastirmada, 577 adet makale Uzerinde icerik analizi
yontemlerinden kavramsal analiz yontemi kullanilarak, “Safety
Science” dergisi sistematik olarak tanimlanmis ve Ozellikleri ortaya
konmustur.

Gergeklestirilen analizlerde kavramlar belirlenerek kategori
haline getirilmistir. Kategoriler kullanilan semaya gore tlrdes veriler
icermektedir (Harwood ve Garry, 2003). incelenen makaleler ilk
olarak yazar ozelliklerine gore kategorize edilmistir. Arastirmada,
incelenen makalelerin tlim yazarlari isim isim kategorize edilmistir,
kavramsal analiz surecinde sadece birinci yazar kategorisi analize
dahil edilmistir. Ayrica incelen makalelerin yayinlandiklari kurumlara,
tlkelere gore kategorize edilmistir, kavramsal analiz yontemi
kullanilarak en ¢ok hangi dlkelerin ve kurumlarin makaleleri “Safety
Science” dergisinde yer aldigi ortaya konmustur. Her makale icin
kullanilan kaynak sayisina da kategori olarak yer verilmistir.
Incelenen makaleler arastirma tiirii bakimindan nitel ve nicel olarak
kodlanmistir. Arastirmada incelenen makalelere ait, anahtar kelimeler
kategorize edilmistir. Her makale icin verilen tim anahtar kelimeler
kodlanmistir, kavramsal analiz islemine tabi tutularak “Safety
Science” dergisinde en ¢ok hangi konular ile ilgili yayinlar yapildigi
ortaya cikarilmistir. incelenen makalelerle ilgili olarak, makalelerde
kullanilan istatistiksel yontemler de kodlanmistir. Bazi makaleler de
birden fazla istatistiksel yontem kullanildigi tespit edilmistir.
Dolayisiyla kodlanan istatistiksel analiz yontemlerinin sayisi makale
sayisindan yuksektir.
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Sonug olarak, makaleler belirli 6zelliklere gore kategorilere
ayrilmis, kavramsal analiz yontemi kullaniimistir. Arastirmanin
evrenini “Safety Science” dergisinde 2006-2010 yillari arasinda
yayinlanan tum makaleler olusturmustur. Belirtilen yillar arasinda
yayinlanan makalelerin hepsi incelenmis, 2006-2010 yillari arasinda
yayinlanan 577 adet makale ayni zamanda arastirmanin érneklemini
olusturmustur.

4. BULGULAR

Bu arastirmada, ilgili makaleler; arastirma tlrl, yazar
oOzellikleri, kaynak sayisi, ulkelere ve kurumlara gore dagilimi, anahtar
kelime analizi, en ¢ok katki yapan yazarlar, veri toplama yoéntemi
kategorilerinde kavramsal analiz yapilarak incelenmistir.

Sekil 1'de *“Safety Science” dergisinde yayinlanan
makalelerin yillara gére dagilhimi pasta grafik halinde gosterilmistir.
Sekil 1’de goruldugl gibi yayinlanan toplam 577 adet makale yillar
icerisinde artis gosteren sekilde artmistir. Son iki yilda (2009-2010)
ondan oOnceki ¢ yila (2006-2007-2008) nazaran daha ¢ok makale
yayinlanmistir. Son bes yilda yayinlanan makalelerin % 30’u 2009
yilinda % 31’1 ise 2010 yilinda yayinlanmistir.

Sekil 1. Makalelerin Yillara Gére Dagilim Grafigi

20086 YILI
10%

2007 YiLl
9%

Safety Science dergisine yayinlanan makalelerde kullanilan
kaynak sayisi incelemesi Tablo 1’de gosterilmektedir. 2006 — 2010
yillari arasinda yayinlanan makalelerde kullanilan kaynak sayisi
ortalamalarinda ¢ok 6nemli degisimler gbzlenmemistir. 2006 yilina ait
kullanilan ortalama kaynak sayisi 31,8 adet iken, 2007 yilinda 37,0
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adet, 2008 yilinda 30,0 adet, 2009 yilinda 31,8 adet ve 2010 yilina ait
32,1 olarak saptanmistir.

Tablo 1. Kullanilan Kaynak Sayisi

2006 2007 2008 2009 2010

'ézy”?k 1785 2029 3354 5574 5769
YISl 318 37,0 30,0 31,8 32,1
Ortalama

Arastirmada toplanan verilerin analiz tiriine gére makaleler
incelendiginde en ¢ok nitel veriler kullanilarak (% 52,5) arastirmalarin
yapildigi tespit edilmistir. Tablo 2’de nitel ve nicel verilerin ortak
olarak kullanildigr calismalari  karma tirde calismalar olarak
gosterilmektedir. Sadece nicel veriler kullanilarak yapilan calismalar
ise toplam calismalarin % 46,3 ik bir dilimi olusturmaktadir.

Tablo 2. Arastirmalarda Kullanilan Veri Tipleri

Arastirma turd F %
Nitel 303 52,5
Nicel 267 46,3
Karma 7 1,2
Toplam 577 100

Safety Science dergisine yayinlanan makalelerde veri toplama
yontemleri  referans alinarak  yapilan analiz Tablo 3’de
gosterilmektedir. En cok kullanilan veri toplama ydnteminin 345 adet
ile (% 59,8) ikinci el veri toplama yontemi oldugu tespit edilmistir
Veri toplama yontemi olarak “Anket” 94 adet (% 16,3) ile ikinci, *
Deney” 61 adet ile (% 10,6) Uglincu sirada gelmektedir. Tablo 3’den
de gorulecegi gibi en az basvurulan veri toplama yontemleri ise 4 adet
ile “Olcme” ve 3 adet ile “Literatiir Taramasi”dr.

Safety Science dergisine yayinlanan makalelerde kullanilan
veri analiz yontemi acisindan inceleme sonuclari Tablo 4’de
gosterilmektedir. Makalelerde kullanilan analiz yontemleri arasinda en
cok basvurulan 5 yéntemden birincisi “Betimsel Analiz” (228 adet -
%39,5) olarak saptanmistir. “icerik Analizi” ise %15,6 (90 adet)
ortalama ile ikinci sirada yer aldi§i tespit edilmistir.
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Tablo 3. Verilerin Toplanma Ydntemleri

Veri Toplama

Yontemi F %
ikinci el 345 59.8
Anket 94 16.3
Deney 61 10.6
Milakat 51 8.9
Gozlem 20 35
Olgme 4 0.7
Literatir 2 03
Taramasl

Toplam 577 100

Tablo 4. Makalelerde Kullanilan Analiz Y&ntemlerinin Dagihimi

Analiz yontemi F %
Betimsel 228 39.5
Icerik 90 15.6
Korelasyon 50 8.7
Ornek Olay 45 7.8
Regresyon 26 4.5

Safety Science dergisine yayinlanan makalelerde kullanilan
anahtar kelimeler referans alinarak yapilan analiz Tablo 5’de
gosterilmektedir. Tablo 5’de makalelerin “Anahtar Kelimeler”
kullanilan siklik sirasina gore listelenmistir. S6z konusu tabloya 10 ve
daha Gzeri sayida kullanilan anahtar kelimeler dahil edilmistir. En ¢ok
kullanilan anahtar kelime % 10’luk (50 adet) bir paya sahip olan
“Safety” yani “Emniyet” kelimesidir. Bu kelimeyi % 6,8 ile (34 adet)
“Emniyet iklimi” ve % 6,6 ile (33 adet) “Emniyet Kiltiri” takip

etmektedir.
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Tablo 5. Makalelerin “Anahtar Kelime” Analizi

Anahtar Kelime F %
Emniyet 50 10,0
Emniyet iklimi 34 6,8
Emniyet Kalturi 33 6,6
Kaza 27 54
insan Faktori ve

Hatasi 20 4,0
Risk Analizi 19 3,8
Is Kazasl 18 3,6
Yol Emniyeti 13 2,6
Risk 13 2,6
Risk

Degerlendirmesi 12 2,4
Kaza Analizi 10 2,0
Is Emniyeti 10 2,0

Safety Science dergisine katki yapan vyazarlarin sayisal
incelemesi Tablo 6’da gosterilmektedir. Yazar sayilari; tek yazarh, ¢ift
yazarli ve ¢ok yazarli olmak (zere (¢ kategoride incelenmistir. Yazar
sayilari ile ilgili elde edilen frekans ve yuzdeler Tablo 6’ da
gosterilmektedir. Safety Science makalelerinin % 23,6°sinin tek
yazarh, % 29,1’inin ¢ift yazarli % 47,3’0nin ise ¢ok yazarli oldugu
gorilmektedir. Sonug olarak, “Safety Science” dergisinde yayinlanan
makalelerde cok yazarli calismalarin daha agirlikta oldugu tespit
edilmistir.

Tablo 6. Makalelerdeki Yazar Sayilarinin Analizi

Yazar Sayisl F %
Tek yazarl 136 23,6
Cift yazarli 168 29,1
Cok yazarli 273 47,3

Toplam 557 100

Safety Science dergisine yayinlanan makalelere destek veren
birinci yazarlarin makale sayilari Tablo 7’de gosterilmektedir. Tablo
7’e 3 ve daha ¢ok calismasi yayinlanmis yazarlar dahil edilmistir.
Tabloda goruldugu gibi en ¢ok calismasi yayinlanan yazarlar 4’er adet
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(% 0,6) ile Cranfield Universitesinden (ingiltere) Peter Broker ve
Antwerp Universitesinden (Belgika) G.L.L. Reiners’dir. Bu yazarlari
Tabloda da goriilecedi Uzere 3’er adet (% 0,4) calismasi yayinlanan
yazarlar takip etmektedir. Tirkiye’den ise; Istanbul Teknik
Universitesinden Metin CELIK 3 adet (% 0,4) makalesi ile listeye
girmistir.

Tablo 7. En Cok Makalesi Yayinlanan Yazarlar

Yazar ismi F %
Peter BROKER 4 0,6
G.L.L. REINERS 4 0,6
Chih-Wei PAI 3 0,4
J.MAITI 3 04
Kai Way LI 3 0,4
Metin CELIK 3 0,4
Michael BARAM 3 0,4
O.N.ANEZIRIS 3 0,4
Paul SWUSTE 3 0,4
Tova
ROSENBLOOM 3 0.4
Yu-Hern CHANG 3 0,4

Safety Science dergisine yayinlanan makalelere katki yapan
birici yazarin (lkesi referans alinarak yapilan analiz Tablo 8’de
gosterilmektedir. Tablo 8’e sadece yayinlanan makalelerin Ulkelere
gore dagiliminda 10 ve daha fazla makale sayisi olan tlkeler dahil
edilmistir. Siralamada gorildugi gibi en cok galismasi yayinlanan
tlke, “Hollanda” 58 adet (% 10,1) makale ile basi ¢cekmektedir. Daha
sonra “ABD” (57 adet - % 9,9) ve “Norvec” (48 adet - % 8,3) olarak
siralanmaktadir. “Tirkiye” ise 14 adet (% 2,4) makale ile bu tabloya
13. siradan girmistir.

Safety Science dergisine yayinlanan makalelere katki yapan
birici yazarin istihdam edildigi kurum referans alinarak yapilan analiz
Tablo 9°da gosterilmektedir. Tablo 9°da, 6 ve Uzeri sayida makalesi
yayinlanan kurumlar listeye dahil edilmistir. Bu tabloda goruldigu
gibi Hollanda’da bulunan “Delft University of Technology” 24 adet
(% 4,2) calisma ile en ¢cok makalesi yayinlanan kurumlar tablosunda
basi cekmektedir. Norvec’te bulunan “Norwegian University of
Science and Technology” (16 adet - % 2,5) ve *“ University of
Stawanger” (8 adet - %1,4) takip etmektedir. Turkiye’de calismasi en
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cok yayinlanan kurum 3 adet (% 0,5) calisma ile “istanbul Teknik
Universitesi”dir. )
Tablo 8. Yayinlanan Makalelerin Ulkelere Goére Dagilimi

Ulke F %
Hollanda 58 10.1
A.B.D. 57 9.9
Norveg 48 8.3
Ingiltere 37 6.4
Cin 37 6.4
Isveg 35 6.1
Fransa 31 5.4
Avustralya 27 4.7
Tayvan 24 4.2
Kanada 20 35
Italya 16 2.8
Finlandiya 15 2.6
Turkiye 14 2.4
Almanya 14 2.4
Yunanistan 14 2.4
Danimarka 13 2.3
Hindistan 11 1.9

Tablo 9. Yayinlanan Makalelerin Kurumlara Gére Siralanisl

Kurum Ulke F %

Delft University of
Technology
Norwegian University of

Hollanda 24 4.2

Science and Technology Norveg 16 2:5
University of Stawanger Norveg 8 14
Karlstad University Isveg 7 1.3
Monash University Avustralya 7 1.3
Liberty Mutual Research ABD 6 11

Institute for Safety

5. SONUC
“Safety Science” dergisinde yayinlanan makalelerin igeriginin

incelendigi bu calismada asagidaki sonuclara ulasiimistir. “Safety
Science” dergisinde 2006-2010 yillari arasinda yayinlan makaleler,
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yayinlanan makale sayilarinin tlkelere gore siralaniginda ilk sirayi
Hollanda’nin aldigi tespit edilmistir. Bunu sirasiyla A.B.D ve Norveg
izlemistir. Yayinlanan makalelerin kurumlara gére siralanisinda, Delft
Universitesi ilk siray1 almistir, Norwagian University of Science and
Technology ikinci, University of Stawenger U(g¢linci sirada yer
almistir.  Yayinlanan makalelerin  “anahtar kelimeleri” analizi
sonucunda, "emniyet" ilk sirayl alirken, "emniyet iklimi" ikinci ve
"emniyet kaltdrd" nin en ¢ok kullanilan Ggiinct anahtar kelime
oldugu tespit edilmistir. Bu sonug; derginin Mihendislik Bilim
Alanindan ¢ok Yonetim ve Strateji Bilim Alanina daha yakin
calismalara yer verdigini gostermektedir. Yayinlanan makaleler
arasinda en ¢cok makalesi yayinlanan yazarlar sirasiyla Peter Broker ve
G.L.L. Reiners 4 'er makale ile ilk sirayl almistir. Arastirma tird
olarak en ¢ok nitel arastirma turlerinin tercih edildigi ve “cok yazarli”
makalelerin “tek yazarl’” ve “¢ift yazarli makalelere gore daha cok
sayida oldugu gorilmastir. Kaynakca sayisi agisindan bakildiginda
ise; bir makalede kullanilan ortalama kaynak sayisinin 31,8 oldugu
tespit edilmistir. Makaleler, kullanilan analiz yontemlerinin dagilimi
acisindan incelendiginde “betimsel” yontemler ©6ne ¢ikmaktadir.
“icerik analiz” ve “korelasyon analiz” teknikleri bu yontemi takip
etmektedir. Veriler toplanirken kullanilan yontemlerden en c¢ok
basvurulan “ikinci el” veri toplama yontemi oldugu tespit edilmistir.
Bu yontemi sirasiyla “anket ve “deney” veri toplama yontemleri
izlemistir.
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Yazarlara Duyuru

Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiltesi Dergisi’ne gonderilecek yazilar
asagida belirtilen kurallara uygun olarak hazirlanmalidir.

* Yazilar Turkge ve ingilizce dillerinde yazilmis olabilir. Ancak tiim calismalarda
Tirkce ve Ingilizce bashiklari ile birlikte Ozet / Abstract bulunmalidir.

» Ozet / Abstract’in sonunda en fazla tic adet Tiirkce ve ingilizce Anahtar Kelime
(keyword) yazilmalidir.

» Dergiye gonderilen calismalar daha 6nce yayinlanmamis 6zgin calismalar
olmahdir.

Tez calismalarindan, projelerden veya daha 6nce bilimsel toplantilarda sunulan
tebliglerden hazirlanan yazilar dip notta belirtilmelidir.

e Yazilar A4 kagidina tek tarafli olarak basiimali ve (st:5 sol:5 alt:5 sag:4,5 cm
bosluk birakilmalidir.

* Yazinin BASLIGI TUM HARFLERI BUYUK OLMAK UZERE Times New
Roman yazi tipinde, koyu, 12 punto, ortalanmis olarak yazilmal ve iki satiri
asmamalidir.

e Bashgin altinda yazar(lar)in, Adi Soyadi bulunmalidir. Birden fazla yazarin
bulunmasi durumunda yazarlar ust bilgi ile numaralandirilmalidir.
Ornek: ilk yazar adi (1) ve _inci yazar adi (2) vb.

» Yazar(lar)in Kkimliklerini belli edecek bilgiler (bagl bulunduklart kurum,
elektronik posta adresleri) alt bilgi alaninda bulunmahdir.

« Yazilarin ana bashgini olusturan ciimlenin tiimi “BUYUK HARFLERLE ve
KOYU (BOLD)” yazilmahdir. ikinci alt bagliklar ise “ilk Harfleri Biyiik ve
Koyu (Bold)” yazilmalidir. Ana ve alt bashklar Times New Roman yaz tipinde,
11 punto ile yazilmis olmalidir.

* Yazilarin metin kismi Times New Roman yazi tipinde, 11 punto ile tek aralik ile
yazilmalidir.

* Yazilarin toplam uzunlugu 5 sayfadan az 50 sayfadan fazla olmamalidir.
Calismaya
sayfa numarasi verilmemelidir.

+ Metin icerisinde yer alan tim sekiller, tablolar metin genisligini _asmamali,
sekiller belirgin, tablolar okunakli olmalidir.
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« Tablolar ve sekiller numaralandiriimahidir. Tablo ve sekil basliklarinin “ilk
Harfleri

Bilyuk” yazilmalidir. Tablo basliklari tablolarin Ostlne, sekil basliklari sekillerin
altina

yazilmalidir.

» Kaynaklara yapilan atiflar dipnotlar ile deg@il, metin iginde yazar(lar)in soyadi,
kaynagin yil, sayfa numaralari seklinde yapilmalidir.

Ornek : .... sonucu elde edilmistir (Sagaklioglu, 2008 : 18-22).

« Kaynakc¢a alfabetik olarak yazilmali, numaralama yapilmamali ve asagidaki
orneklere uygun olmalidir.
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» Calismalar basili olarak dort adet ve ayrica dijital ortamda (CD / disket)
gonderilmelidir.

o Calismalar icin telif bedeli 6denmeyecek olup, yazarlar calismalarini dergimize

gondermek ile calismalarina ait telif hakkini dergiye devrettiklerini kabul etmis
sayilirlar.
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