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AN ANALYSIS OF FREIGHT FORWARDERS’
PERCEPTIONS ABOUT MULTIMODAL TRANSPORT

Giil DENKTAS SAKAR'
ABSTRACT

Growing international trade, developments in transportation systems, and the
mobility of goods have all created new opportunities for multimodal transport, which
involves the use of more than one mode to form an integrated transport chain. In this case,
multimodal transport has been added to the mode choice decisions/alternatives of decision
making parties. Turkey, being advantageously positioned between Middle East, Balkans,
Caucasus and Europe, serves as a transfer point between these regions. In the developing
stage of multimodal transport in Turkey, it is inevitable that the actors in the supply chain
face increasing alternatives and their mode selection criteria may change according to the
changing transport environment. In this dynamic environment, the importance of the main
factors affecting the decision makers with regards to multimodal transport and their
perceptions towards multimodal transport must be investigated. As one of the main
decision makers in the logistics system, freight forwarders constitute the main sample of the
study. This study, with the use of survey method aims to provide an overall profile of the
freight forwarders located in Turkey by mainly focusing on their multimodal transport
operations. Moreover, the study attempts to identify the perceptions of freight forwarders
about the main characteristics of multimodal transport.

Keywords: Multimodal transport, perception, freight forwarders, Turkey
OZET

Uluslararasi ticaretin artisi, ulagtirma sistemlerindeki artan gelismeler ve yiik
gruplarinin hareketliligi, entegre olmus bir ulastirma agi olusturmak adina birden fazla
tasimactltk modunun kullanilmasini iceren ¢oklu tasimacilik igin bir ¢ok firsat yaratmistir.
Bununla birlikte ¢oklu tasimacilik, karar verici konumda olan taraflarin da mod secimi
alternatifleri arasinda yer almistir. Orta Dogu, Balkanlar, Kafkaslar ve Avrupa arasinda
olduk¢a onemli bir konumda bulunan Tiirkiye, bu bélgeler arasinda bir aktarma noktast
olarak stratejik bir 6nem kazanmustir. Tiirkiye 'de ¢oklu tasimaciligin gelisme asamasinda,
tedarik zincirinde yer alan aktorlerin giderek artan sayida alternatiflerle karst karsiya
kalmasi ve tasimacilik modu segim kriterlerinin degisiklik géstermesi kacginilmaz olarak
goriilmektedir. Bu dinamik ¢evre kosullarinda, karar vericileri etkileyen ¢oklu tasimaciligin
is ¢cevresine yonelik faktorlerin ve karar vericilerin ¢oklu tasimaciliga yonelik algilarinin
incelenmesi gerekmektedir. Lojistik sistemde yer alan dnemli karar vericilerden olan
ulagtirma yiiklenicileri, bu ¢aliymanin ana érneklemini olusturmaktadwr. Bu ¢alisma, anket

"Yrd.Dog.Dr., Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, gul.denktas@deu.edu.tr
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yontemi aracitligiyla Tiirkiye 'deki ulastirma  yiiklenicilerinin profil o6zelliklerini ¢oklu
tasimaciliga odaklanarak ortaya ¢ikarmayr amaclamaktadir. Ayrica c¢alisma, nakliye
miiteahhitlerinin ¢oklu tasimaciligin ana ozelliklerine yénelik algilarimi da ortaya
koymaktadir.

Anahtar kelimeler: Cokiu tasimacilik, algilama, ulastirma yiiklenicisi, Tiirkiye

1. INTRODUCTION

When the literature regarding multimodal transport and its applications in
different countries is reviewed, it is seen that mainly developed economies
comprising highly integrated supply chain systems constitute a considerable
portion of the research. However, a closer look should also be focused on emerging
markets such as Turkey in terms of logistical developments. Turkey, being
advantageously positioned between Middle East, Balkans, Caucasus and Europe,
serves as a transfer point between these regions and increasing trade volumes with
its neighbours can be considered as an important opportunity for the
implementation of advanced multimodal transport services. As a country having a
great potential to build up multimodal solutions engaging different modes of
transport to increase its international freight volumes, Turkey needs to promote and
maintain emerging multimodal demands through a detailed understanding of the
decision-making processes in multimodal transport and perceptions related to it.
Since the development of transport infrastructure and the integration between
transport modes play an important role in the competitiveness of the country’s
logistics industry and the future applications in multimodal transport, perceptions
of the main actors such as freight forwarders about these possible developments
and the current situation in the logistics industry can be considered as an important
contribution.

2. LITERATURE REVIEW
2.1. Multimodal Transport and Decision-Making

There are various definitions and terms (such as intermodal, multimodal,
combined and through transport) related to the use of more than one mode in
freight transportation. They are sometimes used interchangeably and sometimes in
different contexts. Multimodal transport is often used loosely and interchangeably
with the term ‘intermodal transport’ because both refer to the transport of goods
through several modes of transport from origin to destination (UNESCAP, 2005).
Multimodal transport involves the movement of cargo from shipper to consignee
using two or more different modes under a single rate, with through billing and
through liability (Hayuth, 1987). Gray and Kim (2001) argued that since
developing countries are unable to provide the full transport and communications
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infrastructure necessary for a successful intermodal system, a multimodal system,
which can be seen as an interim stage on the way to full intermodalism, is a more
realistic target.

Mode choice decisions play an important role in multimodal transport
operations since the decision regarding which modes of transport to use in the
operations determine the success of the overall transportation chain. A detailed
evaluation of the transportation modes to be used should be considered by the
decision makers. Although the success of multimodal transport operations could be
evaluated by objective factors, which are mainly the transit time, distance and cost
parameters, the perceptions of the decision makers may also help to understand the
way they perceive the over alll multimodal transport chain. Behavioural and
perceptual approaches are the main concepts utilised in the studies dealing with the
mode choice decisions. Development of perceptual approach can be seen in the
studies which originated from organisational buyer behaviour theory. A
considerable literature on organisational buying has been developed which is
mostly derived from the behavioural theory of the firm developed by Cyert and
March (1963) and also organisational theory (March and Simon, 1958). This
approach suggests that a company has a number of different goals undertaken by
different members of the organisation so that organisational buyer behaviour is
considered as a decision making process undertaken by one or more individuals in
buying organisations. In this case, the size of the buying center in the sample of the
study was added to the questionnaire in order to understand the main decision
making parties in freight forwarding organizations. As Burdg and Daley (1985)
mentioned, current understanding of the mode choice process is mainly based on
the comprehensive consumer-buyer behaviour theory and organisational buyer
behaviour was introduced as one aspect of this theory.

Organisational buying as a part of industrial marketing discipline is closely
related to the perceptual approach in terms of its interest in buying behaviour and
decision making in a company by a person or by a group. In the light of these, this
study mainly focused on the profile of the freight forwarders located in Turkey by
focusing on their characteristics in multimodal transport in terms of the services,
forms of transport they used and their buying centers.

2.2. Freight Forwarders as Decision-Makers in Multimodal Transport

Freight forwarders are one of the decision-makers employed in choosing the
appropriate transportation mode. A freight forwarder organises the safe, efficient
movement of goods on behalf of an exporter, importer or another company or
person, sometimes including dealing with packing and storage. Gourdin (2006)
defined the main task of freight forwarders as combining many small shipments
into a single large one by providing less freight rates. The traditional forwarding
function can be divided into documentation planning and costing routes, booking
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and coordinating freight, arranging ancillary services such as warehousing and
packing, consolidation, paying charges due to carriers, ports, customs etc. advice to
shippers and providing information to help prepare quotations (Gray and Kim,
2001).

As the logistics industry developed and the relationship between the buyer
and the seller companies became more integrated, there have been modifications in
the role of the freight forwarder companies. Instead of only acting as an
intermediary, many freight forwarders actually became transport operators and
have their own transportation assets. Furthermore, to achieve competitive rates,
most of them hold contracts or special arrangements with other transport operators.
In mode and carrier choice literature, much of the work focused on shippers’
perspectives. Murphy ef al. (1991) argued that dominance of shipper orientation
ignored the role of intermediaries such as brokers, shipper cooperatives, and freight
forwarders who may also be actively involved in transportation choice. In their
study investigating Norwegian exporters, Pedersen and Gray (1998) indicated that
small companies mostly contract out the transportation function completely to
freight forwarders. Gourdin (2006) mentioned that from the shipper’s point of
view, forwarders are engaged in mode and carrier selection, documentation,
payment, etc. Forwarders act as a carrier to the shipper and consignee, but they use
railroads and sometimes motor carriers for the long haul portion of the carriage.
Freight suppliers are either freight forwarders acting as freight supplier
intermediaries, or international carriers, or organisations undertaking both
forwarding and carriage which are sometimes called forwarder/operators (Matear
and Gray, 1993). By considering the ownership concept, Ballou (1999) added that
these parties sell transportation services but usually own little or no line-haul
movement capability. Lambert and Stock (1993) added that freight forwarders
offer shippers lower rates than the shippers could obtain directly from the carrier,
because small shipments generally cost more to transport than large shipments.
D’este and Meyrick (1992) argued that forwarders attached a much greater
importance to the cargo handling technology and to the availability of flexible
contracts. Also they have significant investment in cargo handling technology than
shippers.

In decision-making regarding multimodal transport, freight forwarders’ role
may depend on the industry size, the level of complexity in the transport operations
and the perceptions of the shippers about their roles and capabilities. Studies of the
buying decision-making of organisations such as air freight forwarders are
comparatively rare, despite the importance such intermediaries have in the
marketplace.

3. METHODOLOGY



An Analysis of Freight Forwarders... DENIZCILIK FAKULTESI

DERGISI

3.1. Questionnaire Development

The survey method was utilised to reach a detailed and quantified
description related to the research problem(s) and it was considered as a “precise
map and/or a precise measurement of potential” (Sapsford, 1999). The
questionnaire was mainly based on the previous qualitative studies conducted by
the researchers and the literature review on the mode choice decisions and
multimodal transport. Findings from the Delphi study (Denktas Sakar and Marlow,
2009) provided very useful insights to the researchers in order to construct
statements for the questionnaire. After the design and the context of the
questionnaire were completed, the opinions of the people from academia were
sought. Then a pilot study with freight forwarders and logistics service providers
was used to assess the feasibility of the questionnaire, and to test the adequacy of
the research instrument. The sample for the pilot survey which included 10 people
from the freight forwarding industry was contacted and four participants answered
the questionnaire by e-mail and one participant during a telephone conversation
which totalled the sample to five participants (50% response rate). A single page
was attached to the first page of the questionnaire which included directions and
instructions regarding the completion of the questionnaire. It was mentioned in the
cover letter that general/deputy managers and branch, marketing, operation
managers should complete the questionnaire in order to have robust findings.

The questionnaire was divided into four main sections. The first section
referred to the profile questions related to the respondent and the company he/she
works for. These can be categorised as the individual and organisational factors.
The second section included statements regarding both micro and macro
environment factors in terms of multimodal transport in Turkey and the variables
mentioned in this section were gathered from the findings of Delphi study (Denktas
Sakar and Marlow, 2009). The third section focused on the perceptions of the
respondents about the factors related to multimodal transport. This section
consisted of fifteen variables which were designed with a five point scale as
follows: 1=poor, 2=fair, 3=average, 4=good, S5=excellent. Variables used were
taken from the literature review (Jeffs and Hills,1990; Evers et al. 1996;
Tsamboulas and Kapros, 2000). The last section concerned the buying process
regarding the multimodal transport. Since the main scope of this study focused on
the profile of the freight forwarders as well as their perceptions about multimodal
transport and factors affecting the buying decisions of freight forwarders, last part
of the questionnaire was not considered in this study.

3.2. Sampling
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Shippers and freight forwarding companies can be considered as the buyers
of multimodal transport services. As a result of common views from different
researchers (Bergantino and Bolis 2003; Sommar and Woxenius 2007) it was
decided to use freight forwarders in the study due to their expertise and experience.
Bergantino and Bolis (2003) had used freight forwarders in their study by
explaining that “choosing freight forwarders has given the possibility to intercept
information from a sector of the transport industry which accounts, on average, for
more than half of the transport decisions, as outsourcing of transport operations is
spreading rapidly.” By supporting this view, in their survey of freight forwarders,
Bird and Gland (1988) explained their reasons for using only freight forwarders
rather than shipper organisations as: “.....such organisations (exporter and
importer organisations) are not likely to have experience over a wide range of
traffic as the freight forwarders acting as agents for many industries.”Apart from
the justifications mentioned above, the researcher’s own investigations and
observations in the semi-structured interviews (Denktas and Marlow, 2008) and the
Delphi study (Denktas Sakar and Marlow, 2009) in which shippers were also
involved showed that exporter/importer companies do not have adequate
information regarding the multimodal transport itself and the applications in
Turkey. It was considered that the use of shipper organisations would not provide
robust results due to lack of information and expertise.

With regards to this study, the sampling frame employed in this study was
mainly considered as the database of the Freight Forwarders and Logistics Service
Providers Association in Turkey. Apart from this database, no other reliable and
valid information was noticed. In their survey of freight forwarders, Bird and
Gland (1988) argued that it was not easy to estimate the number of freight
forwarders in the European countries because there is a floating population due to
frequent entry and exit from the industry by very small operators. Although this
survey by Bird and Gland (1988) reflects the European application, it can be stated
that the situation is almost the same in the Turkish transportation industry where
there are too many small or medium-sized freight forwarding companies and their
entry and exit to the market is so frequent that keeping a record of these companies
is very difficult. Although the database of this association represents most of the
freight forwarders in Turkey, it is a fact that not all freight forwarding companies
are members of this organisation so it cannot be described as the whole population.
In terms of the sampling technique, this directed the researchers to apply non-
probability sampling techniques in order to reach most of the population and the
researchers also used their own contacts to increase the response rate. In the light
of this, purposive and convenience sampling were used in the study.

The total number of members of Freight Forwarders and Logistics Service
Providers Association was mentioned as 335 as of February 2009 and the
questionnaires were sent to the e-mail list of the companies. Since 18 companies
were not involved in multimodal transport operations and 6 companies reported
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that they were shipping agencies mostly specialized in bulk shipping, they were
omitted. After two weeks period of follow-up e-mail survey, questionnaires were
sent by facsimile to 311 companies in order to increase response rate. It was
reported that 44 companies did not have phone or fax signals which reduced the
sample size to 267. Due to low response rate, follow up phone calls were made to
the remaining of the sample and it was seen that some of the companies were
involved in the management of the same company. After investigation of this
situation, it was seen that 9 companies were under the same management or branch
of the main company. This further reduced the actual sample size to 258 and the
response rate for the survey of members was 19.3 %. There were also six additional
responses by the use of personal delivery and collection method which increased,
the total number of responses to 56.

3.3. Data Collection and Analysis

After the pilot survey was conducted, the structure and content of the
questions were revised and necessary changes were made. Questionnaires were
sent firstly by e-mail and after a follow-up again by e-mail, questionnaires were
also sent by facsimile. Since the responses to the e-mail survey were considered
low, the use of facsimile method was helpful in increasing the response rate.
Although e-mail administered surveys might have some drawbacks, other factors
may have an impact on the low response rate such as respondents companies’
organisational and operational characteristics. As in the current study, Bird and
Gland (1988) conducted a survey study for freight forwarders and explained the
reason for a low response rate as:

“Freight forwarders are relatively small organisations, certainly very rarely
large enough to have public relations departments. More cooperation was
certainly forthcoming from the multi-branch freight forwarders, many of the
smaller firms are simply too busy trying to survive to bother with questionnaires
and interviews.”

Descriptive statistics were employed in order to get a clear view of the
profile of the sample and their opinions about factors affecting the buying decisions
of freight forwarders in the questionnaire. Data processing was conducted via the
SPSS (Statistical Package for the Social Sciences). The reliability of the questions
in the questionnaire was evaluated by using Cronbach’s Alpha. The acceptable
value for Cronbach’s alpha is 0.70 (Hair et al. 1998) and the values ranged from
0.705 to .950, thereby satisfying the test, and the results of the study were
considered reliable.

4. FINDINGS
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The first section in the questionnaire involved questions regarding the profile
of the respondent and the company for which he/she works. These are mainly titled
as individual and organisational factors. Firstly the profile of the respondent will be
analysed and then the profile of the organisations in the sample will be presented.

4.1. Profile of the Respondents

In terms of the profile of the respondents, firstly their positions and titles
were established. Table 1 shows the profile of the both respondents and the
companies in the survey. 35.7% of the respondents are operations managers, while
general/deputy manager and sales/marketing executive each have the same
percentage at 19.6%. Branch managers constitute 10.7% of the sample and regional
managers 7.1%. The respondents in the “other” category include export and import
executive, railway manager, logistics manager and project manager. In terms of the
number of subordinates, it is seen that respondents have mostly (28.6%) between 1-
3 subordinates and this is followed by 23.2% (between 4-6). The number of
respondents which have 16-22 subordinates is only six (10.7%). The findings show
that half of the respondents have subordinates numbering between 1-6 people
(51.8%).

In terms of the education level of the respondents, the majority of the
respondents have graduate degree (89.3%), only five of the participants have
postgraduate degree (8.9%) and one of the respondents has high school degree
(1.8%). The sample consists of relatively young respondents between the ages of
25-35 (62.5%). 30.4% of the sample is between 36-45 years old and only 7.1% of
the respondents is between 46-55 years old. The majority of the participants
(57.1%) have been working in the current position between 1-5 years and only
5.4% of the sample has been working in the current position for a long time
(between 11-20 years). In terms of the duration of work in the industry, 22
respondents (39.3%) mentioned that they have been working in the industry
between 6-10 years and this was followed by 19 respondents who mentioned that
they were in the industry between 11-20 years. Three quarters (75%) of the
respondents had worked in the industry for more than 6 years and nearly 36% for
more than 10 years.

Table 1. Profile of the Respondents and the Forwarding Companies in the Sample
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Individual Characteristics n Percent Organisational n  Percent
Ll Characteristics Ll
Title N. of emplovees
Operations manager 20 337 Lesz than 3 1 12.5
(General/deutv manager 11 196 Between 6-10 11 196
Sales'marieting executive 11 196 Between 11-13 10 19
Branch manaser 6 107 Between 16-20 6 10.7
Rerional manager 4 71 Between 21-30 ] 10.7
Qther . 71 Ipre than 30 16 285
Duration in the current Company's number of years in
occunation the industrv
Lez= than a vear B 143 Lesz than 3 1 18
1-5 years 2 5 Between 6-10 13 26.7
6-10 vears I3 52 Between 11-13 g 16.1
11-20 wears E I | Between 16-20 16 283
Between 21-30 13 269
Duration in the ind ustry N. of people involved in
transoort mod e d ecisions
Less than a vear 1 18 Onlv [ permon 1 18
1-3 vears 3 e 1 Between 24 33 62.3
f-10 vears 2 303 Batween 3-7 13 232
11-20 wears 19 339 More than 7 1 123
More than 20 vears 1 18
Level of experience i Main services provided by the
multimodal transport Company
High 12 214 Ferwardine 13 232
Quite high 31 554 Forwarding-haulage g 16.1
Average 10 1719 Forwarding-haulage- 8 143
warshousing
Low 3 54 Forwarding-haulage- 14 250
warzhousing -customs-insurance-
packaging
Total 56 1000 Other® 12 214
Total 56 1000

* transshipment, distribution, port operations, transport of project cargo and
pre-delivery inspection (PDI) services for vehicles.

The last question regarding the respondent in the profile questions was the
level of experience in multimodal transport. The level of multimodal transport
experience was evaluated by the respondent himself/herself. The participants
answered this question in accordance with their own evaluation and perception
about the level of experience. Almost half of the sample (55.4%) mentioned that
their level of experience in multimodal transport operations was “quite high”.

9



An Analysis of Freight Forwarders... DENIZCILIK FAKULTESI

DERGISI

While 21.4% of participants stated that their experience was high, 17.9% of the
respondents declared that their experience level was average. Only three
participants (5.4%) had a low level of experience in multimodal transport.
Although there was another option of “very low/zero” in the questionnaire, no
respondent answered in this way. Considerable number of participants (43
respondents) stated that they had “high” or “quite high” multimodal transport
experience. This could be related to the hierarchical rank of the respondents. As
revealed in Table 1, a considerable proportion of the respondents are at the senior
management level.

4.2. Profile of the Forwarding Companies

With regards to the analysis regarding the company profile where the
respondent works currently, it is aimed to provide an overall profile of freight
forwarders in Turkey. Although there are 56 respondents in the survey, a
combination of small, medium and large scale companies is achieved. It should be
noted that the number of employees was asked only for the branch or office where
the respondent works currently. As shown in Table 1, there are 10 companies
which have more than 30 employees and which have also been in the business for
more than 20 years. These can be considered as companies with considerable
expertise and experience. The number of small companies with fewer than 5
employees is 7 and three of them have been in the business between 1-5 years.
Almost half of the companies in the sample (24 companies) have been in the
industry between 1-10 years. The majority of the companies (31 companies) have
at least 11 years of history and 15 companies are in the business between 1-5 years.

Another important issue to consider in terms of the characteristics of the
companies was the number of departments. 36 companies (64.3%) have between 2-
4 departments and 11 companies (19.6%) have between 5-7 departments. 16.1% of
the companies stated that they had more than seven departments and can be
considered as large scale companies. With regards to the number of people
involved in mode choice decisions within the company, 62.5% of the companies
stated that there were between 2-4 people involved in the decision-making process.
This is followed by 5-7 people (23.2%) and more than 7 people (12.5%). Only one
company reported that there is just one employee involved in the decisions related
to mode choices. This shows that the buying centre of freight forwarder companies
mostly consists of 2-4 people. These employees can be managers in operations and
marketing/sales departments and their subordinates may also be involved in the
process. Contributions from other related departments such as logistics or customs
may provide synergy between departments and it may have an impact on the
transport mode choices. Company ownership was evaluated under three main titles
as foreign, foreign partner and local companies. The majority of the participants
(76.8%) work in local Turkish freight forwarder companies. While 14.3% of the
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respondents work in companies with foreign partners, only 8.9% of the sample
works in foreign freight forwarder companies.

The core business of a freight forwarder is to act on behalf of a shipper and
arrange the delivery of the shipper's consignment to the consignee within the
agreed time and at the most competitive price. The services offered by the industry
vary according to the expertise of the freight forwarder. Also the size of the
company and the main industry groups in which it is specialised determine the
main services that the company provides. Some options were provided to the
participants of the survey with regards to the services they provide such as
forwarding, haulage, warehousing, customs, packing/labelling and insurance. Also
“other” option was provided in order to enable the respondents to add more
services which were not included in the questionnaire. Since “packaging” service
was often mentioned by some of the respondents in the “other” option, this service
was later included in the categories. A few companies listed some services in the
“other” category such as: transshipment, distribution, port operations, transport of
project cargo and pre-delivery inspection (PDI) services for vehicles.

As shown in Table 1, 25% of the participants provide forwarding, haulage,
warehousing, customs clearance, insurance and packaging services. 23.2% of the
respondents mentioned that they provided only forwarding services to their
customers while 16.1% of the participants provided only forwarding and haulage
services. For most of the categories, forwarding and haulage functions were
selected by a majority of the respondents (76.8%) and they constituted the main
service range of the freight forwarders. It can be inferred from the findings that
most of the companies in the sample focused on forwarding and haulage activities
rather than value-added services such as warchousing, customs clearance,
insurance, packing/labelling etc. This can be due to the size and the scope of the
company, only the larger freight forwarders offer a full range of transportation and
logistics services including warehousing, consolidation, air transport, distribution,
customs clearance, tracking and monitoring of cargo etc. This can also be related to
the ownership of the company. Most of the participants work in local Turkish
freight forwarders (77%) and many value-added services are provided mostly by
foreign companies or companies with foreign partners in Turkey which may
prompt Turkish freight forwarder companies to provide a limited range of services
such as forwarding and haulage. In support of this view, Namer (2007) mentioned
that there has been considerable entry to the Turkish transport market by foreign
freight forwarding and logistics companies. Since these companies have heavily
invested in value-added services rather than investing in TIRs, trucks and other
transport equipment, Turkish freight forwarding and logistics companies have not
been actively involved in providing value-added services to their customers and
they have started to lose market share in terms of value-added services. Freight
forwarding companies were asked for their major destinations in order to gain an
insight regarding the main regions or areas in which they are specialized.
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The companies that mostly operate in “Europe-Far East-Africa and Black
Sea” achieved the highest percentage (21.4%). As shown in Figure 1, this was
followed by only “Europe” and “Europe-Far East-Middle East-America” options
(16,1%). 1t is revealed from the findings that Europe is an important trade partner
of Turkey. Different industry groups in Turkey especially in terms of textiles,
apparel, electrical machinery, automotive and automotive parts, food and natural
stones conduct export and import business with their European customers.
“Europe-Far East-America” option is another important market combination for
Turkish freight forwarders (12.5%). Also “Europe-Middle East” with a percentage
of 10.7% can be considered as important destinations for Turkish freight
forwarders.

Middle East-Black Sea-Africa [—11.8%
Middle East-Far East-Black Sea 7:| 1.8%
Middle East-Far East-America 7:| 1.8%
Europe-Middle East-America 7:| 1.8%
Europe-Far East-Middle East-Black Sea-Africa 7:| 3.6%
Europe-America 7:| 3.6%
Europe-Far East | 18.9%

Europe-Middle East ]10.7%

Europe-Far East-America ] 12.5%

Europe 116.1%

Europe-Far East-Middle East-America ]16.1%

Europe-Far Fast-America-Aftica-Black Sea ]21.4%

Figure 1. Main Destinations of the Companies in the Sample

The main transport mode combinations were listed in the questionnaire in
order to get an insight regarding the use of multimodal transport and the common
combinations that freight forwarders and their customers use in their operations.
Although the most common combinations were listed in the questionnaire, there
were different transport mode combinations mentioned by the respondents which
were impossible to group and they were classified under “other combinations” and
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accounted for 12.5% of the total. As a very traditional system of transport, “road
and sea” combination was ranked after “other combinations” (19.6%). This
combination is not mostly considered as a multimodal transport since a pre-
carriage by road transport is mainly provided and needed before the sea-leg of the
transport and it is a very common practice in many transport operations. “Road-
sea-air” is another combination that freight forwarders use in their operations
(17.9%). Ro-Ro transport which includes the use of more than one mode of
transport was also mentioned by the respondents under the category of “road-sea-
rail-road”. Ro-Ro transport plays an important role in Turkish transportation
system and there are four main regions (Marmara, Mediterranean, Aegean and
Black Sea) where companies operate. The most important one is Marmara region
which is the Ro-Ro line between Pendik/Haydarpasa (Istanbul-Turkey)-Trieste
(Italy) and Ambarli (Turkey)-Trieste (Italy). 37.627 vehicles have been carried on
Ambarli-Trieste line, 116.815 vehicles on Pendik/Haydarpasa-Trieste line, 9.269
vehicles on Tekirdag-Toulon line totally regional 171.191 vehicles have been
transported in 2010 (COS, 2011). The findings show that “road-sea” combination
is mostly preferred by the participant companies and it is also observed that the
companies are open to different combinations especially in terms of “road-air” and
“road- rail” combinations. Road transport is involved in all combinations. When
the main destinations (Figure 1) and the mode combinations (Figure 2) are
considered, it is seen that they are closely related to the each other and the
destination of the cargo may determine the possible mode combinations within the
route.

other combinations 12.5%(7)
road-gea-rail-road and road-sea and road-rail 10.7%(6
road-air

road-sea and road-rail-sea

road-sea and road-rail

road-sea and road-rail and road-air 3)
8.99(3)
8.9%(5)
road-sea-air 17.9%(10)

19.6%(11

road-rail

road-sea and road-air

road-sea

] 5 10 15 20 25

Figure 2. Main Transport Mode Combinations Offered by Companies
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In terms of forms of cargo transported, 17.9% of the participants mentioned
that they used “containerised-trailer/semi-trailer-plane” option and this was
followed by only “containerised” option (16.1%), “containerised- trailer/semi-
trailer-rail wagons” (14.3%). When the main destinations of freight forwarder
companies are considered, the results regarding the forms of transport used by
these companies seem to overlap each other. Sea transport has such an important
share in Turkey’s exports and imports that 85.6% of the volume of Turkey’s
foreign trade transportation was carried by sea in 2010 (COS, 2011). Together
with the increasing volumes in sea transport, containerisation has also developed.
The volume of Turkey’s container transport by sea was 5.7 million TEU in 2010,
import cargoes increased to 2.3 million TEU from 467.000 TEU between 1999-
2008 and the export cargoes increased to 2.3 million TEU compared with 497.000
TEU in 1999 (COS, 2011). Apart from containerised cargo, different transport
forms such as trailer/semi trailer and swap bodies were also selected by the
participants. Swap body operations are mostly conducted by medium and large
scale companies especially for exports to Germany and road and rail combinations
are mostly preferred in these operations.

rail wagons [—]1.8%

containerised-rail wagons-swapbody 3.6%

containerised-plane 5.4%

trailer/semi-trailer 7.0%

containerised-rail wagons 18.9%

containerised-trailer/semi-trailer | 12.5%

containerised-rail wagons-swapbody-trailer/semitrailer ]12.5%

containerised-rail wagons-trailer/semi-trailer | 14.3%

containerised |16.1%

containerised-trailer/semi-trailer-plane |17.99

Figure 3. Forms of Cargo Transported

As expected, it was seen that most of the participant companies used the
containerised form in their operations together with trailer/semi-trailer and rail

14




An Analysis of Freight Forwarders... DENIZCILIK FAKULTESI

DERGISI

wagons. Use of rail-wagons together with other forms of cargo can be considered
as an important development and a relatively recent one since many private and
governmental projects for carrying especially domestic cargoes by railways are
underway in Turkey. After analysing the profile of the participants in the survey,
descriptive analysis regarding the impact of the factors affecting the buying
decisions regarding multimodal transport buying will be provided in the following
section.

4.3. Factors Affecting the Buying Decisions regarding Multimodal Transport

The second section of the questionnaire is related to the factors affecting the
buying decisions regarding multimodal transport and aimed to understand the
respondents’ views regarding the factors affecting their buying decisions. The
mean and standard deviation values for the statements which are ranked according
to their mean values are presented in Table 2.

Table 2. Descriptive Statistics

Rank | In the decisions regarding the buying of multimodal transport; Mean * SD**
1 Turkey’s position in international transport corridors 3.9821 .84188
2 perception of multimodal transport services as a differentiation 3.9643 76192

factor in the industry
3 investment in multimodal terminals 3.9107 .66815
4 emerging developments regarding shipping lines’ provision 3.8571 1.01674

of multimodal transport services
5 lack of standard infrastructure in border crossings 3.8393 .82631
6 investment in vehicles and handling equipment 3.8214 .66352
7 dominant role of road transport operators 3.8214 93628
8 different practices of countries in terms of multimodal transport 3.8036 .90292
9 lack of service integration between modes 3.8036 .86170
10 shippers’ increasing expectations regarding service quality 3.8036 .94233
11 Ro-Ro transport’s increasingly competitive position 3.7500 1.04881
12 lack of demand from shippers in terms of multimodal transport 3.6429 1.01674
13 competitors’ current practices regarding multimodal transport 3.6250 1.00114
14 control mechanisms and inspections in the legal environment 3.5179 .93402
15 lack of use of single transport document in the shipments 3.5000 1.23583
16 state institutions’ policies related to multimodal transport 3.4821 1.11177
17 uncertainty in terms of liabilities of parties 3.3929 .98495
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18 conflict issues between the actors in the multimodal transport 3.3036 97084
19 expected increase in the number of rail transport companies 3.0893 1.08337

(*) 5 point scale, 1: definitely has no effect, 5: definitely has effect, ** Standard
Deviation

Most of the statements (15 of 19) have mean value of 3.5 and above and this
shows that the participants agreed that these statements had an impact on their
decisions regarding the buying of multimodal transport. The main findings can be
listed as below:

e “Turkey’s position in international transport corridors” had the highest
mean value which suggest that the buying decisions of multimodal
transport are mostly affected by the location of Turkey and the scope for a
range of multimodal transport options. The strategic location of Turkey as
a transit point between many important trade routes and international
transport corridors provide many transport mode and route combinations to
the parties involved in multimodal transport. Some infrastructural barriers
should be eliminated to benefit from the advantageous location in terms of
international corridors.

e The perception of multimodal transport services as a differentiation
factor in the industry also has an important role in the buying decisions.
Supported by semi-structured interviews and the Delphi study (Denktas
Sakar and Marlow, 2009), this perception and the companies providing
these services mostly consider themselves “differentiated” compared to
their competitors.

e  “Dominant role of road transport operators” is an important statement
that the decisions regarding the buying of multimodal transport services
can be affected by the dominance of the road transport industry. When
transport mode combinations and routes regarding Turkey’s trade were
investigated, it was also noticed that most of the options are related to road
transport or road transport dominated in many legs of the route options.

e “Lack of service integration between transport modes” was also
considered as an important factor by the respondents. This lack may be due
to the inefficient business networks between the parties involved in the
multimodal transport chain and lack of integrated transport infrastructure
(e.g. road-rail connections).

e [t is interesting that the respondents did not consider “state institutions’
policies related to multimodal transport in Turkey” as an important factor
in buying decisions when compared to other statements. It may be due to
the more general and macro approach that is taken by state institutions
rather than focusing on the micro environment of the multimodal transport.
e With regards to the statements of “uncertainty in terms of liabilities of
parties” and “conflict issues between the actors in the multimodal transport
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chain”, the respondents were neutral. This could be due to the lack of
regulations with regards to determining the role and the responsibility of
each party within the multimodal transport chain.

e In terms of the last statement, since efficient rail transport connections
with road and sea transport are required for successful multimodal
transport operations, the infrastructure related to the rail transport and the
operations of the companies providing rail transport services are expected
to increase. However, the participants were neutral about the effect of
“expected increase in the number of rail transport companies” in their
decisions. This statement achieved the lowest mean value in this section.

4.4. Perceptions of Freight Forwarders about Multimodal Transport

Following the factors affecting the buying decisions regarding multimodal
transport, perceptions of freight forwarders about multimodal transport were
reviewed. Door-to-door potential, connectivity, equipment availability when
needed, image of multimodal transport had mean values of 4.1964, 3.8036, 3.7321
and 3.6786 respectively. Respondents mostly considered that their perceptions
about the multimodal transport was close to the level of “good”. As one one of the
very unique characteristics of multimodal transport, ability to provide door-to-door
transportation opportunities had received the highest mean score. Perceptions about
the freight charges incurred in multimodal transport operations were “good” that it
also coincided with the findings in the previous stages of the study.

Freight charges regarding multimodal transport had another high mean
score. Opposite to the majority of academic research related to the mode choice
criteria and multimodal transport, cost item was ranked after “door-to-door
potential” variable. Since multimodal transport is differentiated from other
transportation modes with its tailor-made characteristics, buyers of these services
may consider door-to-door potential in a better condition than cost related issues.
By supporting this, experts in the Delphi study agreed on the statement that “As
long as the buyers of multimodal transport services are informed about the costs of
multimodal transport, the perception that multimodal transport can be high cost
will disappear.” (75%) (Denktas Sakar and Marlow, 2009).

Available infrastructure, controllability, frequency of services, transit time
reliability varibales had relatively lower mean scores. This could be due to the fact
that there are some problems in Turkey in terms of ports’ connection to railways,
monopolistic structure of railway system, unawareness of many shippers as well as
service providers regarding multimodal transport options and other related
infrastructural problems. Turkish freight forwarders’ perceptions about the
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multimodal transport’s capability in terms of frequency of loss/damage and
processing of claims were average which could be due to the problems related to
the existing legal environment in multimodal transport.

Table 3. Perceptions about Multimodal Transport

Variables Mean * Std.

Door-to-door potential 4.1964 74881
Freight charges 4.0179 96278
Connectivity 3.8036 .81842
Equipment availability 3.7321 .86321
Image of multimodal transport 3.6786 .85508
Available infrastructure 3.6607 .90004
Controllability/traceability 3.6607 97751
Frequency of service 3.6607 .93957
Transit time reliability 3.6429 .88273
On-time delivery 3.6250 .86471
Carrying large and/or odd-sized cargo 3.6071 90812
Flexibility in satisfying special requirements 3.4821 1.00889
Being environment friendly 3.3929 1.07329
Frequency of loss and/or damage 3.3750 96413
Processing of loss and/or damage claims 3.3571 92301

*Five point scale 1: poor 5: excellent

Moreover, experts in the Delphi study had a consensus on the statement that
“There are some uncertainties in the legal framework regarding any possible
conflicts and their solutions originating from integrated use of transport

modes. ’(Denktas Sakar and Marlow, 2009)

5. CONCLUSION

Investigation of the buying processes and perceptions of freight forwarders
as the buyers/users in the multimodal transport and as the parties having an
intimate knowledge of transport alternatives was considered important in order to
understand the way and the process freight forwarders make their decisions This
study investigated the ideas and perceptions of freight forwarders in terms of

18




An Analysis of Freight Forwarders... DENIZCILIK FAKULTESI

DERGISI

multimodal transport. Moreover, the study attempted to identify the main
characteristics of freight forwarders located in Turkey. Understanding the situation
of multimodal transport with regards to the impact of factors and the main decision
makers may provide an appropriate ground for further studies.

A specific framework was developed for the survey questionnaire. Although
some parts of this framework consisted of variables and statements specific for
Turkey (factors affecting the buying decisions and the profile questions), other
parts of the framework such as the perceptions about multimodal transport could be
applied for any other studies in order to investigate the buying process in mode
choice and multimodal transport. The use of a specific country (Turkey) in the
study permitted the use of situational factors such as factors affecting the buying
decisions as well as individual and organisational variables in order to get an
overview of the buying process. The scale in the questionnaire aimed to integrate
main components of decision making and buying decisions related to multimodal
transport. This was considered as the first study which associated multimodal
transport concept with the components of organisational buying. Despite a large
number of studies in different areas of organizational buying and mode choice
literature, only a few have focused on the relationship between buying decisions
and transportation services buying (Zinszer 1997, Cave 2007) and none on
multimodal transport specifically. This study has investigated the ideas and
perceptions of different parties in terms of multimodal transport buying and buying
centre mechanisms.

As for limitations of the study, accessibility to the sample especially in terms
of survey method can be mentioned. It may be due to a lack of understanding and
the use of a “true” multimodal transport system in Turkey. Also, there are only a
few organisations in which transportation service providers and/or freight
forwarders and other transport operators are involved as members, such as
Chamber of Shipping in Turkey and this affected the accessibility to the overall
sample. Although the concentration on a particular country by the use of different
research methods could be considered as a limitation, the methodology used for
this research would be seen as a valid option for further studies.

It is believed that the main sample of the study, namely freight forwarders
can get important outcomes about their overall perceptions about the main factors
affecting their mode choice decisions in general, perceptions about multimodal
transport specifically. Main service provider parties to the shipper and freight
forwarding companies such as third party logistics service providers or other
carriers can employ the research findings to enhance their service offerings to their
customers by understanding their perceptions about multimodal transport, areas to
be developed and marketing strategies to be followed in order to influence the main
stages in the decision-making process. Also, government organizations and
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regulatory bodies can specifically benefit from the findings related to the factors in
terms of infrastructural and legal issues.
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2008 KURESEL FINANSAL KRIZININ KUCUK TONAJ
GELIRLERIi UZERINDEKI ETKIiSININ YAPISAL KIRILMA TESTI
ILE ARASTIRILMASI
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Burcu ADIGUZEL MERCANGOZ?

OZET

Etkileri tiim diinyada ve bir¢ok sektorde hissedilen ABD kaynakli 2008 kiiresel
finansal krizinin uluslararasi ticaretin belkemigi olarak gériilen denizyolu tagimaciligi
sektoriinii de etkiledigi goriilmektedir. Denizyolu tasimaciliginin bir alt modeli olan tramp
tasimactlik seklinde serbest piyasa ekonomisi hakimdir. Bu nedenle sektordeki gelirler bir
baska ifadeyle navlunlar arz-talebe gére belirlenir ve son derece dalgalidir. Kuru dokme
yiik ve tanker denizyolu tasimaciligimi kapsayan tramp tasimacilikta gelirlerin takip
edilmesi adina navlun oranlarindan olusan c¢esitli endeksler bulunmaktadir. Bu ¢alismada
bu endekslerden iilkemizde kiiciik tonajli gemiler icin yayinlanmakta olan Istanbul Naviun
Endeksleri (ISTFIX) ile yine nispeten kiiciik tonajli gemiler i¢in yayinlanan uluslararast bir
endeks olan Baltik Handysize Endeksi (BHSI) iizerinde Zivot Andrews Yapisal Kirilma testi
uygulanarak 2008 kiiresel finansal krizinin etkilerinin arastirilmasi amaglanmaktadir.
Yapisal kirilma testi ile bu etkinin endekslerin yapisinda herhangi bir degisiklige neden
olup olmadigi ve bu degisikliklerin hangi tonajlarda ne Olgiide gergeklestigi
arastiriimaktadir. Bulgular analize alinan tiim koster tonaj gelirlerinin 2008 krizden dolay:
bir yapisal degisime ugradigini géstermektedir.

Anahtar Kelimeler: 2008 Kiiresel finansal krizi, koster tonaj gelirleri, Zivot ve
Andrews yapisal kirtlma testi

ANALYSING 2008 GLOBAL FINANCIAL CRISIS EFFECT ON
COASTER TONNAGE REVENUES BY STRUCTURAL BREAK
TEST

ABSTRACT

1t is monitored that 2008 global financial crisis, whose impacts has been felt all over
the world and many sectors, also has affected to the shipping industry which seems as
backbone of the international trade. The free market economy reveals in the form of tramp
shipping which is a sub-model of shipping industry. Thus, revenues of the industry in other
words freight rates are determined by supply -demand, and fluctuate heavily. There are
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various indices, which consist of freight rates, have been published to follow revenues in
tramp shipping industry including dry bulk and tanker shipping. In this study, we aimed to
analyze the effects of 2008 global financial crisis on Istanbul Freight Index (ISTFIX),
which has been published for small tonnage vessels in our country, and Baltic Handysize
Index (BHSI), which has been published as an international index for relatively small
tonnage vessels, by using Zivot Andrews structural break test. Using this structural break
test, it has been investigated whether this effect causes any changes in the structure of the
indices. We also show to what extent these changes have occurred for different vessel
tonnages in question. Results showed that all coaster tonnage revenues have changed
structurally due to the 2008 crisis.

Keywords: 2008 Global financial crisis, coaster tonnage revenues, Zivot Andrews
structural break test

1.GIRiS

2007 yilmin sonlarina dogru Amerika’da ipotege dayali kredilerdeki
tikaniklik ile baglayan ekonomik kriz kisa siirede tiim diinyay1 etkisi altina alarak,
biiyiik bir kiiresel krize doniismiistiir. 2008 krizi olarak adlandirilan kriz, giiniimiize
kadar yasanmis olan krizlerden “baglangicindan itibaren kiiresel olma” 6zelligi ile
ayrilmaktadir. Krizin uluslararasi ticareti etkilemesi ile uluslararasi ticaretin
belkemigi olarak goriilen denizyolu tasimaciliginin da etkilendigi goriilmektedir.
Denizyolu tasimacigimin bir alt kolu olan tramp tagimacilikta mutlaka uyulmasi
gereken bir sefer tarifesi s6z konusu olmadigindan hizmet, yiikiin oldugu limanlara
kaymaktadir. Bu nedenle tagitan igin tramp hizmetlerinde istikrar olmayip, kiiresel
krizlerden etkilenme orami yiiksek olmaktadir. Dolayis1 ile tramp tasimacilikta,
hizmetin parasal karsiligi olarak adlandirilan navlunlar da dalgali bir yapi
sergilemektedir (Kayserilioglu, 2004).

Tramp tasimaciliginda gelirleri bir bagka ifadeyle navlun orani seviyelerini
takip etmek adma farkli kuruluslar tarafindan endeksler yaymlanmaktadir. Bu
endeksler sektor i¢in bir barometre gdrevi goriip, piyasa katilimcilari bu endeksleri
stirekli takip etmektedir. Aym1 zamanda bunlar kiiresel anlamda genel ekonomik
trend hakkinda da bilgi verdigi i¢in son zamanlarda sektdr katilimcilarinin yani sira
bir¢ok yatirimei ve ekonomist tarafindan oldukga ilgi gérmektedir (Kdseoglu ve
Sezer, 2011). Bu konuda yayinlanan endekslerden Baltik Borsasi diinyada lider
konumda bulunmaktadir. (Chatzipanagiotis, 2005:12-25) Baltik Borsasi’nin
yayinladigi BNE (Baltikk Navlun Endeksi) ilk olarak 16 rota i¢in hesaplanirken
giiniimiizde 26 rota i¢in hesaplanmaktadir. Baltik Borsasi zaman i¢inde BNE’de
rotalarin agirliklarinin degistirilmesi ve endekse farkli rotalar eklenmesi gibi
degisiklikler yapmanin yaninda Capesize, Panamax, Handymax ve Handysize gibi
farkli biiyiiklikte gemiler i¢in de endeksler yayinlamaktadir. (Balticexchange,
2000: 1). Baltik Borsasi yaninda Platts tarafindan tanker navlun endeksleri
yayinlanmaktadir. Ancak bu kuruluslarin yayimladiklar1 endekslerin ¢ogu biiyiik
tonaj gemiler i¢in olusturulmustur. Tiim bu endeksler iginde en kiigiik tonaj hacmi
Handysize grubu olup, tonajlar1 10000-40000 dwt arasinda degismektedir ve Baltik
Handysize Endeksi (BHSI) olarak adlandirilmaktadir. Biiylik tonajda Londra,

26



2008 Kiiresel Finansal Krizinin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Baltik ve Oslo navlun borsalarinin yaninda kii¢iik tonaj i¢in Cin, Sanghay Borsasi
bilinyesinde bir calisma sirmekte olup, ililkemizde kii¢iik tonaj i¢in ISTFIX
yaymlanmaktadir.

Ulkemizde kiigiik tonajli gemilerin navlun piyasasindaki gelismeleri
gbsteren ISTFIX (Istanbul Freight Index-istanbul Navlun Endeksi) 1 Ocak 2008
tarihinden itibaren Istanbul Denizcilik Arastirma Gelistirme Danismanlik
Yayincilik A.S tarafindan yayinlanmaktadir (htpp://www.istfix.com). Bu denizyolu
tagimaciligi alaninda bir borsa olusmasi i¢in de 6nemli bir adim olmustur (Cakir,
2008 ). Genel trendi vermesi agisindan ISTFIX Today ile farkli hacim araliklar
icin ISTFIX 2000-4000 dwt, ISTFIX 4000-6000dwt, ISTFIX 6000-8000dwt ve
ISTFIX 8000-12000 dwt endeksleri yayinlanmaktadir. Bunlarin yaninda
Karadeniz, Akdeniz ve Marmara gibi farkli bolgeler icin de endeksler
olusturulmustur. Bu endeksler koster tonaji i¢in 12 aylik zaman esaslt navlun
oranlarii icermekte ve farkli rotalar ve tonajlar icin agirlikli ortalama olarak
hesaplanmaktadirlar. Endekslerden ISTFIX Today’in baz degeri 1250 olarak
belirlenmistir.

ISTFIX koster tonajinin navlunlarindan olusmakta olup, koster tanimi yakin
sahil seyirleri yapan genellikle 1000-2000 dwt arasinda degisen genel kargo,
dokme yiik ve konteyner yiiklerinden birini veya birden fazlasimi tagiyabilen
gemiler igin kullanilmaktadir. Ulkemizde koster tonaji kabotaj tasimacili1 yaninda
Karadeniz ve Akdeniz iilkeleri ile Portekiz’den Finlandiya’ya kadar uzanan
kontinent hattindaki kuru yiik tasimaciligini gergeklestirmektedir.

Bu c¢alismada Tirkiye deniz tasimaciliginda navlun piyasasinin gostergesi
olan Istanbul Navlun Endeksleri iizerinde 2008 kiiresel finansal krizinin etkileri
yapisal kirilma testi ile arastirilmaktadir. BSHI Baltik Borsasi tarafindan
yayinlanan endeksler i¢inde en kiiclik tonaji temsil eden bir endeks oldugundan
caligmada 2008 krizinin BSHI iizerindeki etkisi de karsilagtirma amaci ile yapisal
kirilma testi ile arastirilmaktadir.

2. LITERATUR TARAMASI

Caligsmanin literatiir taramasini oncelikli olarak finansal krizlerin denizyolu
tagimaciligi {izerine etkilerini inceleyen, ikinci olarak ise yapisal kirilmanin
varligini arastiran ¢aligmalar olusturmaktadir.

Literatiirde farkli metodolojilerle 2008 kiiresel finansal krizin denizyolu
tasimacilig1 iizerindeki etkilerini arastirmaya yonelik c¢aligmalar bulunmaktadir.
Slack (2010) denizyolu tagimacilifinin geleceginin arttk 2008 Oncesi gibi
olamayacagini, 2008 kiiresel finansal kriziyle birlikte navlun oranlarinda %60’lara
varan diisiisler yasandigini, diinya ticaretinin trendinin ve bir ¢ok yasal
diizenlemenin krizle birlikte tamamen degisecegini vurgulamaktadir. Rademacher
ve Braun (2011) kiiresel krizin uluslararast komiir denizyolu tagimaciligi
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tizerindeki etkilerini arastirmistir. Krizin emtia piyasalarindaki talebi ciddi bir
sekilde daraltmasma paralel olarak denizyolu tasimaciligi iizerine de Onemli
etkileri oldugunu vurgulamaktadir. Sonug olarak tiim bu caligmalar 2008 kiiresel
finansal krizin denizyolu tasimaciligini ciddi bir sekilde etkiledigini
gostermektedir. Ancak bu krizin Istanbul Navlun Endeksi (ISTFIX) iizerinde
etkisinin  arastirtlmasina  yonelik  yapilmig  herhangi  bir  g¢aligmaya
rastlanmamaktadir.

Yapisal kirtlmanin varligini ve dénemini arastiran ¢aligmalara gelindiginde;
Fan ve Xu (2011) uluslararas1 petrol piyasasi igin yapisal kirilmalari igsel olarak
arastirmiglardir. Calismalarinda 2004 ve 2008 yillarinda iki biiyiik yapisal degisim
belirlemiglerdir. 2004 yillindaki degisimi diinya ekonomisindeki hizli biiyiimeye
bagl olarak petrol talebindeki artiga ve petrol tlirev piyasalarindaki spekdilatif
hareketlere baglamislardir. 2008 yilinda bulguladiklari yapisal degisimi ise kiiresel
finansal krizle iliskilendirmislerdir. Harvie, Pahlavani ve Saleh (2006) Zivot ve
Andrews yapisal kirilma testi kullanilarak Liibnan Ekonomisi’nin 1970-2003
doneminde yasadig1 yapisal degisimleri arastirmiglardir. Liibnan Ekonomisi’nde
yasanan degisimleri analiz etmek i¢in iilkenin GSYIH, enflasyon, doviz kuru,
tiketim, para arzi, yatirimlar, ihracat ve ithalat gibi degiskenlerini aldiklari
caligmada tiim bu degiskenlerde s6z konusu dénemde en az bir yapisal degisim
bulgulamiglardir ve bu degisimlerin bir ¢ogunun Liibnan Ekonomisi’nde yasanan
sok donemlerine denk geldigini vurgulamiglardir. Daha spesifik olarak ifade
edildiginde yasanan yapisal degisimler; 1975 Liibnan i¢ savag, 1982 Israil’in
Beyrut’u istilasi, 1983-84 biiyiikk depresyon ve doviz kuru deger kaybinin
enflasyona ve reel ekonomiye olumsuz etkilerinin yasandigi 1988-89 yillar1 gibi
donemlere denk gelmektedir. Tiirkiye’de yapilmis bir g¢aligmada ise 1980
kararlarinin Tiirkiye’ nin dis ticaretinin yapisal degisime neden olup olmadig1 Peron
analizi ile arastirilmaktadir. Sonuglar 1980 ekonomik programindan sonra ihracatin
ve ticaretin farkli bir biiylime ¢izgisi izledigini, ithalatin biiyiime trendinde ise
herhangi bir degisime rastlanmadigin1 gostermektedir. (Doganlar, 1998: 333-340)
Pakistan’da yapilmis bir calismada Pakistan’in 11 adet makro ekonomik serisi
(GSYIH, enflasyon, ithalat, ihracat, toplam gelir, toplam harcamalar, iiretim vb.)
tizerinde 1972-1976 doneminde yapisal degisimin varligi Zivot ve Andrews
Analizi ile arastirilmaktadir. Hemen hemen tiim makro ekonomik degiskenlerde
1970’lerde yapisal degisimlerin varlig1 saptanmistir. Bunun sebeplerinden bir
tanesinin petrol soklart oldugunu vurgulamiglardir. (Waheed, Alam ve Ghauri,
2007). Ayrica Boyrie (2009) 8 Asya iilkesine OECD iilkelerinden yapilan
dogrudan yabanci yatirimlarindaki yapisal degisimin varlig1 Bai ve Perron yapisal
kirilma testiyle incelenmistir. Sonuglar dogrudan yabanci yatirimlarda belirlenen
yapisal degisimlerin 1997-98 Asya finansal kriz donemlerine denk geldigini ve
dogrudan yabanci yatirimlari negatif yonde etkiledigini gostermektedir.
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3. YONTEM

Ekonomide yapisal kirilmalarin bir nedeni olarak, ekonomik politikalardaki
degismeler, ekonominin yapisindaki degismeler, belirli bir endiistrideki 6nemli bir
gelismenin yaratti§i degismeler veya bir ekonomik ya da finansal kriz
sayilabilmektedir (Seviiktekin ve Nargelecekenler, 2010: 399). Bu nedenle bir
sektdr i¢in yapisal degisimleri ortaya koymak, o sektorii etkileyen kritik olaylarin
goriilmesini ve bir anlamda ne tip olaylarin sektdrii biiylik derecede etkilediginin
anlasilmasini saglamaktadir. Calismamizda navlun endekslerinde 2008 kiiresel kriz
doneminde yapisal bir degisimin varligi arastiritlmaktadir. Sektor hakkinda edinilen
bu bilginin piyasa katilimcilarmin gelecek beklentilerini  sekillendirmesine
yardimei1 olacag diistintilmektedir.

Yapisal kirtlmanin hangi donemde gerceklestigi bilindigi durumda,
kirilmanin digsal olarak belirlendigi testlerden yararlanabilmektedir (Peron, 1989 :
1361-1401). Ancak koster tonaji navlun oranlan incelendiginde krizin etkisiyle
2008 yilinda ciddi bir degisiklik gdzlemlense de tam olarak tarih
anlagilamamaktadir. Bu nedenle kirilma déneminin bilinmedigi durumda, Zivot ve
Andrews (1992) tarafindan gelistirilen ve serilerde meydana gelen yapisal
kirilmalar1 igsel olarak belirleyen test yontemi uygulanmaktadir (Zivot ve
Andrews, 1992 : 251-270)

Zivot ve Andrews (ZA) testi, asagidaki regresyon denklemlerinin tahminine
dayanmaktadir. ZA testinde trend ve/veya sabitteki kirilmayla birlikte trend
duragan hipotezine karsilik birim kok hipotezi test edilmektedir. ZA testinin
uygulamasinda birim kok testi asagidaki ii¢c modele dayali olarak yapilmaktadir.
Tahmin edilen A, B ve C modelleri sirasiyla ortalamadaki, trenddeki ve hem
ortalama hem de trenddeki kirilmay1 goéstermektedir.( Zivot ve Andrews, 1992 :
251-270)

Ay, = ;;+5DUt(/A”L)+,ABAt+2:yt_l +Zk:cfAyt_j e,
=
(1-Model A)
Ay, = /;+ 2t+;fDT,(/A1) + Aol; y,,+ Zk:cfAy,_j te
j=1
(2-Model B)
Ay, = Z gDUt(/AI) + fBCt +A7/CDTI(3,) +A05Cyz_1 + Zk:cfAyz_j + e
(3-Model C) i
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Yukaridaki modellerde t=1,2,3,...T tahmin doénemini, Tg= kirilma zamanini,
A=Tg/T kirilma noktasin1 gostermektedir. D’ler kukla degiskenleri temsil etmekte

olup, bunlardan DU(# ) sabitteki kirilmay1 gosterip, t>Tp olmast durumunda 1, aksi

takdirde 0 degerini almaktadir. DT,"(4) ise egimdeki kirilmay1 gosterip, t>T
olmasi durumunda t- Tg, aksi takdirde 0 degerini almaktadir. Her model en kiigiik
kareler yontemi kullanarak A kirilma oranini da igerecek sekilde tiim donemler igin

tahmin edilmektedir. @ nin her bir degeri icin ekstra k kadar genisletilmis
terimdeki gecikme sayisi se¢im kriterleri tarafindan belirlenerek o’nin sifira esit
olup olmagi hesaplanan t degeri ile test edilmektedir. Yapisal kirilma tarihleri bu
sekilde hesaplanan t degerlerinin minimum oldugu dénemlere denk gelmektedir.
Hesaplanan t degerlerinin mutlak deger olarak Zivot ve Andrews (1992) kritik
degerlerinden biiylik olmasi durumunda birim kok sifir hipotezi reddedilmektedir.
Bu durumda serinin kirilmayla birlikte duragan olduguna karar verilir. Bir bagka
ifadeyle bu durum; sektérde yapisal bir degisimin oldugu dénemde eger bu yapisal
degismeye sebep olan olaylar meydana gelmeseydi sektor ayni trend ve ortalama
degerlerinde devam edecekti anlamima gelmektedir. Ancak sektorii ciddi sekilde
etkileyen bu olaylarin meydana gelmesi sektoriin ivmesinin tamamen degistigini
gostermektedir. Burada {ic modelde de kirilma belirlenirse model se¢iminde
genelden oOzele gidilmektedir. Bir baska degisle eger Model C’de kirilma
belirlenirse bu tarih kirilma tarihi olmaktadir. Ama 6rnegin Model C’de kirilma
belirlenmedi, fakat Model A’ya gore kirilma ¢iktiysa o zaman Model A’nin vermis
oldugu kirilma tarihi dikkate alinmaktadir (Yavuz, 2006: 166-167; Harvie,
Pahlavani ve Saleh, 2006: 10-11)

4.VERI VE AMPIRIK BULGULAR

2008 kiiresel finansal krizinin Istanbul Navlun Endeksi iizerindeki etkilerinin
arastirildigi ¢alismamizda bu amacgla ISTFIX endeksleri kullanilmigtir. ISTFIX
Today, ISTFIX 2000-4000 dwt, ISTFIX 4000-6000dwt, ISTFIX 6000-8000dwt ve
ISTFIX 8000-12000 dwt endekslerinin kullanildig1 c¢alismamizda endeksler ilk
yayinladigi 1 Ocak 2008 tarihinden baslayarak 14 Mart 2011 tarihine kadar haftalik
olarak temin edilmistir. Bunun yaninda ISTFIX ile karsilastirilmak {izere
uluslararas1 ve nispeten kii¢lik tonajli gemiler i¢in yayinlanan BSHI da ¢alismaya
dahil edilmistir. BHSI Baltik Borsasi tarafindan yayimlanan endeksler i¢inde en
kiiciik tonaji temsil eden bir endeks oldugundan c¢alismamizda ISTFIX
endeksleriyle karsilastirilabilmesi agisindan alinmistir.  Handysize endeksleri
40,000dwt’dan kiiclik tonajli kuru yiik gemilerinin navlun fiyatlarini temsil
etmektedir. Caligmamizda temel olarak ele aldigimiz ISTFIX endeksleri de koster
tonaj1 navlun seviyelerinden olustugu icin BHSI diinyadaki trendi gdstermesi ve
ayni zamanda karsilastirilabilir olmasi agisindan yararli goriilmiistiir.

2008 kiiresel finansal krizinin Istanbul Navlun Endeksi ve BSHI iizerinde
yapisal bir degisime sebep olup olmadigi ZA yapisal kirilma altinda duraganlik
testleri ile analiz edilecektir. Fakat bu testlerden Once serilerin duraganliklari
geleneksel duraganlik testlerinden ADF testleriyle arastirilmistir. Ciinkii eger
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endeksler bu geleneksel testler sonucunda zaten diizeyde duragansa bunlara yapisal
kirilma altinda duraganlik testleri uygulamaya gerek kalmayacak ve 2008 kiiresel
finansal krizinin bu endeksler iizerinde yapisal bir degisime sebep olmadig:
sonucuna varilacaktir. Bu nedenle seriler icin ADF testleri gergeklestirilerek
sonuglar Tablo.1’de raporlanmustir.

Tablo1. Navlun Serileri ADF Test Sonuglari

ADF test istatistikleri

ADF test istatistikleri
Birinci Fark

Diizey

sabit sabit ve trend sabit sabit ve trend

ISTFIX Today -2.143135 -3.450880 -3.709240* -3.761589**
(-2.882279) (-4.021691) (-3.477835) (-3.442474)

ISTFIX 2000-4000dwt -2.571605 -3.499628 -4.263629* -4.317645%*
(-3.475184) (-4.021691) (-3.479281) (-4.02463)
ISTFIX 4000-6000dwt -1.915838 -2.459463 -4.661570* -4.811752*
(-3.475184) (-4.021691) (-3.478547) (-4.026429)
ISTFIX 6000-8000dwt -1.759508 -2.235790 -2.928010%** -2.942300
(-3.475184) (-4.021691) (-3.476472) (-4.023506)
ISTFIX 8000-12000dwt -1.232453 -1.726391 -6.691512* -6.616210*
(-3.472813) (-4.018349) (3.4772813) (-4.018349)
BHSI -2.460710 -2.507942 -2.977846** -3.023616
(-3.472259) (-4.017568) (-2.576610) (-3.438700)

ADF testi sabit ve sabit ve trend igeren durum i¢in Akaiki Bilgi Kriterine
gore, 13. gecikme icin gergeklestirilmigtir. Kurulan modellerin hatalarinin
duraganligi kontrol edilmis ve hatalar duragan bulunmus, dolayisiyla modellerin

giivenilirligi saglanmigtir. *, ** isaretleri sirasiyla %1 ve
diizeyinde serilerin duragan olduklarini gostermektedir.
degerler kritik degerleri vermektedir.

%S5 anlamlilik
Parantez igindeki

ISTFIX 6000-8000dwt ve BHSI endeksleri sabit terim igeren durum igin
birinci farklarinda duragan bulunurken sabit ve trend iceren durumda diizeyde
duragan bulunmustur. ADF testi ile hangi diizeyde duragan olduklarina tam karar
verilemeyen seriler i¢cin PP ve KPSS duraganlik testleri de uygulanmistir. Bu
testlerin sonuglarini Tablo.2’de goriilmektedir.
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Tablo 2. Birinci Farklar i¢in PP ve KPSS Test Sonuglari

PP ( t istatistikleri) KPSS (LM test istatistikleri)
sabit sabit ve trend sabit sabit ve trend
ISTFIX - -
6000- 10.69465* 10.70522* 0.158093* 0.057674*
8000dwt (-3.471719) (-4.016806) (0.739000) (0.216000)
BHSI 4.717637* 4.756731* 0.165386* 0.080338*
(-3.470679) (-4.015341) (0.739000) (0.216000)

PP (Phillips- Perron) ve KPSS (Kwiatkowski-Phillips-Schmidt-Shin)
* jgareti %1 anlamlhilik diizeyinde serilerin duragan oldugunu
gostermektedir. Parantez i¢indeki degerler ilgili istatistigin kritik degerleridir.

Tablo.2’de sonuglar1 yer alan her iki teste gore de iki seri birinci farklarinda
duragan bulunduklar1 i¢in analize alinan tiim navlun serilerinin birinci farklar
alindiginda duragan olduklarina karar verilmistir. Ancak yontem bolimiinde
bahsedildigi gibi zaman serilerinde bir yapisal kirilma varsa ve bu yapisal kirilma
dikkate alinmadan birim kok testi uygulanirsa, serinin duragan olmama olasiliginin
yiiksek oldugu ifade edilmektedir. Bir bagka ifadeyle standart duraganlik testleri
yanli sonuglar vermektedir. Oysaki kirilma goéz ardi edildiginde, duragan
olmadigma karar verilen bir serinin aslinda gercekte duragan oldugu
goriilmektedir. Bu nedenle yapisal kirilma altinda duraganlik testleri gelistirmistir
(Perron 1989: 1361-1401). Boylece bu testler yardimiyla sektorii yapisal anlamda
etkileyen donemler de ortaya konulabilmektedir.

Tim navlun serileri i¢cin ZA yapisal kirilma test sonuglari Tablo.3’te
verilmektedir. ZA testlerinde genelden 6zele gidildigi i¢in Model C’de kirilma
belirlendiginden sadece bu modelin sonuglar1 verilmistir (Yavuz, 2006: 166-167)
Tablo.3’te goriilebilecegi gibi ZA testi sonuglarina gore tiim navlun serilerinde
yapisal kirilmanin varligi saptanmaktadir.

Tiim endeks serileri i¢in olugturulan Model C’de hesaplanan test istatistikleri
degerleri mutlak degerce ZA kritik degerlerinden daha biiyiik oldugundan serilerde
yapisal kirilmanin varligi kabul edilmistir. Tim serilerde kirilma yillan
incelendiginde 2008 kriz yili 6ne ¢ikmistir. Bilindigi gibi ABD kaynakli 2008
mortgage krizinin etkileri tiim diinyada ve birgok sektorde hissedilmistir.
Denizyolu tagimaciligi sektorii de bunlardan biridir. Uluslararas: diizeyde kiiresel
krizin baglangici Agustos 2007 olarak kabul edilmektedir. Analizlerimiz sonucu
elde edilen veriler yapisal degisimin yasandigi ilk donemin Agustos 2008 oldugunu
gostermektedir. BHSI’de Agustos 2008 tarihinde yapisal bir degisim saptanmustir.
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Tablo 3. ZA Yapisal Kirilma Altinda Duraganlik Testi Sonuglari

Model C
ENDEKS Kirilma Tarihi Test Istatistigi
ISTFIX Today 1 Eyliil 2008 -5.5385%**
ISTFIX 2000-4000dwt 1 Eyliil 2008 -6.0097*
ISTFIX 4000-6000dwt 1 Eyliil 2008 -6.4081%*
ISTFIX 6000-8000dwt 22 Eyliil 2008 -6.2367*
ISTFIX 8000-12000dwt 6 Ekim 2008 -6.2395%
BHSI 29 Agsts 2008 -4.9832%**
Kritik Degerler
%1 Kritik Degeri -5.57
%5 Kritik Degeri -5.08
%10 Kritik Degeri -4.82

* Rk kE* jgaretleri sirasiyla %1, %5 ve %10 anlamlilik diizeylerinde
serilerde kirilmanin varligini géstermektedir.

Kirilma dénemlerine bakildiginda kiiresel krizin ilk yapisal degisim yarattigi
endeks BHSI’dir. Daha sonra 2008 Eylil ayinda baslamak tizere ISTFIX
endekslerinde etkisini gostermistir. 1 Eyliil 2008 tarihinde ISTFIX Today, ISTFIX
2000-4000dwt ve ISTFIX 4000-6000dwt’da, 22 Eylil 2008 tarihinde ISTFIX
6000-8000dwt’da ve son olarak 6 Ekim 2008 tarihinde ISTFIX 8000-12000dwt’da
yapisal bir kirilma yasanmustir. Bahsi gecen tarihlerde tiim navlun endekslerinde
ortalamada ve trendde asagi yonlii bir yapisal degisim saptanmaktadir. Krizin
ISTFIX endekslerine etkileri acisindan bakildiginda tonaj biiylikliigii arttikca
etkilerinin daha ge¢ hissedildigi goriilmektedir. Ancak BHSI, ISTFIX
endekslerinden daha biiyiik tonaj navlunlarindan olusmasina ragmen krizin etkisi
bu endekste daha Once hissedilmektedir. Bunun en temel sebebi BHSI’in daha
uluslararast bir endeks olmasi ISTFIX endekslerinin ise daha lokal kalmasidir.
2008 ekonomik krizi iilkemizin ekonomik sart ve kosullarina bagli olmayip,
iilkemiz disinda cereyan eden olaylara bagli bir krizdir. Bu nedenle krizin
iilkemizdeki etkileri daha ge¢ hissedilmistir.

Bu genel degerlendirme sonrasinda her bir endekse daha detayl
baktigimizda ISTFIX Today’in ilk yayinlandig: tarihteki 1250 puan seviyesinden
uluslararas1 piyasalardaki olumlu havayla 9 Haziran 2008 tarihinde 1889 puan
seviyelerine ulasarak %50’lere varan artis yasadigi goriilmektedir. Ekonomik
krizin etkilerinin hissedilmesiyle birlikte ufak diisiisler yasamaya baslayan navlun
fiyatlarinda Eyliil 2008 itibariyle ciddi diislisler bas gostermeye baglamis ve
endeksin yapist tamamen degismistir. Ekonometrik analizlerimiz de bu durumu
desteklemektedir. Ekonomik krizin siddetinin daha da artmasiyla birlikte endeks
2008 Aralik ayinda tarihi dip seviyelerini gérmiistiir. Bundan sonraki déonemden
itibaren Mart 2011°e kadar da bir daha Haziran 2008 doneminde gordiigii yiiksek
seviyeleri gorememistir. Bu durum serideki yapisal degisimin varligim
dogrulamaktadir. Yapisal degisimin saptandigi 1 Eylil 2008 tarihinden dip
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seviyeyil gordiiglii 15 Aralik 2008 tarihi arasinda %64°lik diisiis yasanmistir. Bu
durum kismi disiislerin bagladigi doneme kadar geri gidildiginde %70’leri
bulmaktadir. Benzer durumlar diger endekslerde de goriilmektedir. Tablo.4’te
goriildiigli gibi tiim istfix endeksleri zirve dip arasi periyotta %60-70 arasinda
disiisler yagsamustir.

Tablo 4. Endekslerdeki Zirve — Dip Arast % Bazda Degisim

ENDEKS Zirve-Dip
Arasi
ISTFIX Today -% 69
ISTFIX 2000-4000dwt -% 70
ISTFIX 4000-6000dwt -% 72
ISTFIX 6000-8000dwt -% 66
ISTFIX 8000-12000dwt -% 69
BHSI -% 92

BHSI ile ISTFIX endekslerinin zirve-dip tarihleri arasinda farkliliklar
bulunmaktadir. BHSI 23 Mayis 2008 tarihinde zirve seviyeyi gormiis daha sonra
diisiis egilimine girmistir. Dip seviyeyi gormesi ise 9 Ocak 2009 tarihine denk
gelmektedir. ISTFIX endekslerinin Zirve dip tarihleri ise 1 Haziran - 15 Aralik
2008 olarak tespit edilmistir. BHSI krizden daha once etkilenmeye baslamis ve
etkisi de daha uzun siirmiistiir. Ayrica zirve-dip arasindaki yiizde bazli diisiis (%92)
istfix endekslerinde yasanan yiizde bazli diisiisten (%70’ler civarinda) daha
ylksektir.

ZA analizi ile tespit edilen kirilmalar gorsel olarak Sekil.1’de sunulmaktadir.
Sekillerden goriilebildigi gibi tiim endekslerde kriz oncesindeki hizli artis trendi
tamamen degismis krizle birlikte navlun oranlarmin ortalama ve trendinde diisiis
yasanmistir. Kriz doneminden sonra ise daha stabil bir goriiniim sergilemektedir.
Her bir sekilde iisteki seri kirillmadan arindirilmadan onceki navlun endeksini,
alttaki seri ise Altinay ve Karagol (2005)" yontemiyle yapisal kirilmanin etkilerinin
arindirildig navlun endeksini gostermektedir.

* Calismada sadece grafik cizimlerinde seriler yapisal kirilmadan arindirildigi ve galigmanin
asil amacuyla ilgili olmadig1 i¢in Altinay ve Karagol (2005) yonteminden bahsedilmemistir.
Istenildigi takdirde bilgi sunulabilir.
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Sekil 1. Yapisal Kirtlmali ve Bu Kirilmanimn Arindirildigi Navlun Endeksleri
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5. SONUC VE ONERILER

Diinyada ve Tirkiye’de yasanan krizlere bakildiginda, krizlerden sonra
bir¢ok durumun eskisi gibi olmadigi, ekonomik yap1 ve birgok sektdriin yapisinin
degisime ugradigi goriilmektedir. Denizyolu tasimaciligr sektorii de krizden
etkilenen sektdrler arasinda bulunmaktadir. Calismada iilkemiz igin Istanbul
Navlun Endeks’leri ele alinarak tramp tagimacilik sektoriinde krizle birlikte bir
yapisal degisimin varligr ampirik olarak arastirilmaktadir. Diinya’daki durum ile
bir karsilagtirma yapabilmek agisindan uluslararasi ve nispeten kiigiik tonajli bir
endeks olan BHSI de c¢alismaya dahil edilmistir. Standart duraganlik testleriyle
duragan olmadigina karar verilen endekslere yapisal kirilma altinda duraganlik
testleri olan ZA testi uygulanmistir. Bu testin sonucuna goére tiim navlun
endekslerinde 2008 yilinda ortalamada ve trendde agagi yonlii bir yapisal degisimin
varlig1 saptanmistir. Krizden ilk etkilenen endeksin BHSI oldugu goriilmiistiir ve
etkileri daha uzun siirmiistiir. Bunun en temel sebebi BHSI’in daha uluslararas1 bir
endeks olmasidir. ISTFIX endekslerinde de Eyliil-Ekim 2008 dénemlerinde ciddi
yapisal degisimler tespit edilmistir. Zirve-Dip arasinda %70’lere varan diisiisler bas
gostermistir. 2008 krizi Oncesi eski seviyelerini bir daha gdéremeyen navlun
fiyatlarmin krizle birlikte bir yapisal degisime ugradigi goriilmektedir. 2009 ve
2010 yilinda krizin etkilerinin atlatildig1 sinyalleri almsa da 2011 yili basinda
navlunlar tekrar diisiis egilimine girmistir. Kriz sonrasi navlun endeksleri zayif
sekilde uzun siireli devamlilik arz eden bir durum sergilemektedirler. Ancak
iilkemizde denizyolu tagimacilifi biiyiimeye ve gelismeye ihtiyact olan bir
sektordiir. Bu nedenle krizi firsata ¢evirmeye yonelik olarak sektor ele alinip
teknolojik gelismeler, hizmet siirecleri, maliyet yapilar1 degerlendirilerek gelisimi
saglayacak onlemler alinmalidir.
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Serbest piyasa kosullarimin  hiikiim  siirdiigii, tiiketim odakli kiiresel olcekli
pazarlarda rekabet etmek; insanlara hizli, ucuz ve yeni tiriinler sunabilmekten gecmektedir.
Bu kosullar sirketlerin kar marjlarimi ve pazar alanlarim etkilemektedir. Sonug olarak
firmalar i¢in tedarik zinciri ve lojistik siire¢lerin verimli, etkin ve etkili yonetimi son derece
onem kazanmugtir.

Giintimiizde geligen teknoloji ve degisen ihtiyaglar, bilgi teknolojilerinin her alanda
kullamiminy yayginlastirmistir. Bu baglamda ayri bir uzmanlik alani olan lojistik stireglerin
yoénetimi de bilgi teknolojilerinden ayr1 diigiiniilemez. Lojistik siireclerde  bilgi
teknolojilerinin kullamimi ile siiregler arasi tepki siireleri azalmakta ve siirecler arasi
baglantilar daha kolay kurulabilmektedir.

Bu calisma kapsaminda lojistik siireglerin yonetiminde konumsal bilgi sistemi olan
Cografi Bilgi Sistemlerinden (CBS) nasil yararlamilabilecegi irdelenmigstir. Miisteri
hizmetleri, envanter yénetimi, tesislesme ve depolama, ulastirma ve bilgi yonetimi olarak
bes ana bashkta incelenen lojistik siire¢clerde CBS kullamimi; rota planlama, hedef
pazarlarin belirlenmesi, mekansal hosnutluk ve giivenligin artmasini, bayi ag hizmetleri ve
mevcut depolar arasi koordinasyonu saglama, miisteri sikayetleri, yeni kurulacak dagitim
merkezinin yerine karar verme, ag analizi, miisteri veri tabani olusturma gibi faaliyetlerin
kontrol altina alinmasini saglar.

Anahtar Kelimeler: Lojistik siiregler, cografi bilgi sistemleri, tedarik zinciri
yonetimi
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LOGISTICS PROCESS MANAGEMENT AND
GEOGRAPHICAL INFORMATION SYSTEMS (GIS)

ABSTRACT

It had prevailed of the free market conditions, make competing consumption-
oriented and in global scaled markets, who have provided to people; fast, cheap and new
products. These conditions is caused by shrinkage on corporate profit margins and markets
areas. As a result, companies that supply chain and logistics processes for productive,
effective and efficient management have been extremely important.

Today, developing technology and changing needs, the widespread use of
information technologies in all areas. In this context, a separate area of expertise in the
management of logistics processes, information technologies can not be considered
separately. It had established inter-processes connections can be more easily and
decreased response time with the usage of information technologies in logistics processes.

As part of this article study, we learned how to make use of Geographical
Information Systems (GIS) which is spatial decision support systems in the processes of
logistics management. Logistics processes will examine in the five main headings,; customer
service, inventory management, facilities and storage, transportation and information
management. Finally the usage of GIS is provided advantages for company in logistics
processes.

Keywords: Logistics processes, geographical information systems, supply chain
management

1.GIRiS

Bilgi sistemi; organizasyonlarin ydnetimsel fonksiyonlarini desteklemek
amaciyla bilgiyi toplayan, depolayan, iireten ve dagitan bir mekanizmadir. Bilgi
sistemlerinin temel amacit dogru karar verme kapasitesini artirmaktir (Yomralioglu,
2005, : 36). Genel olarak bilisim teknolojileri, “bilginin toplanmasi, islenmesi,
saklanmasi ve gerektiginde herhangi bir yere iletilmesini ya da herhangi bir yerden
bu bilgiye erigilmesini saglayan teknolojiler” olarak tanimlanacagi gibi (Ceyhun ve
Caglayan, 1997), “bilginin toplanmasi, saklanmasi, islenmesi, erisilmesi ve
dagitilmasina hizmet eden teknolojiler, uygulama ve hizmetlerin biitiinii ve sistem
tizerindeki bilgilerin tiimii” olarak da agiklanabilir (Sarihan, 1998). Bilgi sistemleri
konumsal ve konumsal olmayan bilgi sistemleri olarak ikiye ayrilir. Konumsal
bilgi sistemi olan cografi bilgi sistemleri (CBS) cografi nesnelerin sadece koordinat
degerleri ile degil, ayn1 zamanda 6znitelik bilgileriyle de tanimlanmasini konu alan
genis anlaml bir bilgi sistemidir (Yomralioglu, 2005: 38-45).

Siireg; girdileri miisteri igin belirli bir fayda veya ¢iktiya doniistiiren,
birbiriyle ilgili ve etkilesimli, tanimlanabilen, dlgiilebilen ve birbirine baglh deger
yaratan faaliyetler dizisidir (Ayanoglu ve Turan, 2003: 195; Tiitiincii,vd., 2004).
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Siire¢ yonetimi en temel tanimiyla siireclerin siirekli ve diizenli olarak izlenmesi ve
gelistirilmesini garanti altina almak i¢in yapilan faaliyetler dizisidir (Bozkurt,
2002:7). Bu baglamda siire¢ yonetimi; miisteri siparisi ile baglayan hizmetin nihai
talep edene ulasmasiyla son bulan aktiviteler toplulugunun etkin ve etkili
uygulanma seklidir. Rekabetci piyasa kosullarinda ise siireclerin etkin ve etkili
yonetimi, bilgi teknolojilerinden faydalanmadan gergeklestirilemez.

CBS giiniimiizde madencilikten ulastirmaya, denizcilikten finans sektoriine
kadar bircok alanda kullanilmaya baslanmistir. Bu calismada CBS’nin lojistik
sektoriinde kullanimi ve temel islevleri agisindan lojistik siireg yonetimine olan
katkis1 irdelenmistir. Calismanin temel amaci lojistik sektdriinde hizmet veren ve
bilim {iireten insanlarin CBS konusunda bilgi sahibi olmalarinin saglanmasi ve
CBS’nin lojistikte kullanim olanaklarmin gelistirilmesidir. Calisma kapsaminda
detayli bir literatlir caligmasi gergeklestirilmis ve tasimacilik sektdriinde CBS’nin
lojistik siire¢ yonetiminin hangi alanlarinda kullanildig1 belirlenmistir.

1.1. Literatiir Arastirmasi

Cografi Bilgi Sistemleri, grafik ve grafik-olmayan veriler ile biitiin i¢erisinde
calisan bir bilgi sistemi olarak bilinmektedir. Genis bir uygulama alani olmasina
karsin, kesin bir tanimlamasi yapilamamaktadir. Kullanicisina gore sekillenen
CBS, bazen bir sistem, bazen de olusturulan bilgi sistemi igerisinde kullanilan
teknolojik bir arag¢ olarak goriilmektedir (Yomralioglu ve Celik, 1994). Burrough
(1998), gore CBS arag (toolbox), yonetim (management) ve sistem gibi {i¢ temel
yaklasimla irdelenir. Buna gore, “CBS bilgi teknolojisine dayali bir veri toplama,
isleme ve sunma araci olarak veya yogun ve karmasik konum bilgilerinin etkin bir
sekilde denetlenebildigi bir yonetim tarzi veya cografi verilerin daha verimli
kullanilmasina olanak saglayan bir sistem ya da bunlarin tiimii olarak
algilanmaktadir”. Temel islevleri bakimindan, bir nesnenin bulundugu ya da bir
olaym meydana geldigi bir konumu ¢esitli yapilardaki birlestirilmis,
referanslanmis, siralanmig ve analiz edilmis bilgi ile birlestirmede kullanilan bir
ara¢ olarak tanimlanan CBS; toplumsal anlamda ise ticarette daha fazla verimi,
cevre, saglik ve giivenlik alanlarinda gelisimi, miisteri memnuniyetinin artmasini,
yonetime daha fazla sivil katilimin saglanmasini ve genel anlamda kamusal ve 6zel
kararlarin sonuglarmin gelistirilmesini glivence altmma alan bir problem ¢6zme
yontemidir (Ugar ve Dogru, 2005). CBS’yi diger bilgi sistemlerinden ayiran en
onemli Ozellik, CBS’nin sorgulama ve analiz yapmasidir. CBS istatistigi de
kullanarak karar vericilere karar siirecinde kolaylik saglamaktadir (Temiz, 2007).
Sekil 1'de CBS'yi diger bilgi sistemlerinden ayiran temel fonksiyonlari
gosterilmisgtir.
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Sekil 1. CBS'nin Temel Fonksiyonlar1 (Yomralioglu, 2005 : 52).

Ayrica CBS teknolojisinde yasanan hizli gelismeler sayesinde GPS ve
CBS’nin birlikte kullanildig1 uygulamalar artmistir. GPS ile elde edilen veriler
CBS’ de veritaban1 olarak kullanilmakta ve haritalarin giincellenmesini
kolaylastirmaktadir. Boylece o6zellikle ulagsimda ihtiya¢ duyulan konum bilgisine
kolay ve hizli bir bicimde ulagilmaktadir (Pehlivan, 2005). Modern CBS analitik
tiirde bir dizi mekansal analiz yontemlerini igermek zorundadir. Tabaka islemleri,
nokta, ag, yiizey ve grid analizi ana bashklar1 altinda toplanabilecek bu
yontemlerden elde edilen sonuglar, mekénsal ¢aligmalarda karar vermeyi
kolaylastirici araglardir (Erden ve Ipbiiker, 2003).

Rekabet kosullariin giliglesmesi, kiiresellesme, teknolojik gelismeler, {iriin
yasam siirelerinin kisalmas1 gibi gelismeler isletmelerin, tedarik zinciri stratejilerini
gbzden gecirmelerine neden olmustur. Tedarik zincirinin etkin olarak yonetilmesi
isletmelerin rekabet avantaji saglamalarinda énemli firsatlar saglamaktadir. Bunun
icinde tedarik zinciri {iyeleriyle bilgi paylasiminin {ist diizeyde olmasi sarttir
(Yiiksel, 2002). Tedarik zinciri; imalatgilar, dagiticilar, perakendeciler, toptancilar
gibi is gruplarinin hammaddenin temininden son noktaya kadar ulagmasinda uyum
icerisinde calisan, bilginin ve mallarin akigini yoneten biitiinlesik bir sistemdir. Bu
is agin1 olusturan gruplarm yerinin, birbirleri arasindaki fiziksel akisin miktar1 gibi
ag tasarimi problemleri tedarik zinciri yonetiminde stratejik bir 6neme sahiptir
(Paksoy, 2005).
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Tedarik zinciri ve lojistik yonetimi sadece iiriinlerin fiziksel hareketi demek
degil, ayn1 zamanda bilgi ve para akigi demektir. CBS’nin bu alanda kullanimiyla
mekansal karar analizleri kolaylasmakta ve maliyet kalemlerinde azalma
saglanmaktadir (Korkmaz, Siimen ve Celik, 2005). Kiiresel rekabet ortaminda
isletmeler i¢in bagarili olmak; farkli yerlerde bulunan, birbirinden farkli miisteri
taleplerini hizli, dogru ve ucuz sekilde karsilamaktan ge¢mektedir. Bu durum
lojistik sektoriiniin  Onemini arttirmakla birlikte; sektorde faaliyet gosteren
isletmelerin bilisim teknolojileri kullanimi1 performans artisin1 saglamaktadir
(Tekin, vd., 2005). Karaburun (2001), “ArcLogistics ile Rota Planlama” adli
calismasinda bir dagiim firmasinda yazilimi uygulama olarak kullanmais;
yonetimsel ve operasyonel boyutta CBS’nin yararlarimi anlatmistir.

2.LOJISTIiK SURECLER VE YONETIMIi

Lojistik, tedarik zinciri boyunca f{iriinlerin; depolama, ulasim, tasima,
ellecleme ve dagitim gibi siireglere tabi tutuldugu operasyonlar toplulugudur. Hizla
gelisen teknoloji, rakip ¢oklugu ve miisterilerin siirekli yeni {iriin arzusu; yeni
pazarlara yetisme ve ekonomik olma; lojistik faaliyetlerin yerinde uygulanmasi ile
dogru orantilidir (Council of Logistics Management, 2008). Kisaca lojistik;
malzemelerin belirli siirecler igerisinde dogru yere, dogru zamanda, dogru
miktarda, uygun fiyatta ulastirilmasidir.

Bir iiriniin hammadde halinden alinip islenerek, son kullaniciya ulagsmasina
ve hatta geri doniisiimiine kadar gegen tiim evreler, lojistik siireglerin birbirleriyle
uyum igerisinde ¢alismasiyla meydana gelmektedir. Bu siire¢ ve metodlar ticari
faaliyetlerin etkili olarak uygulanmasini saglar. Lojistik siire¢lerin dogru yonetimi
ticari karlilign arttirdigi gibi; bu siireglerin etkin kullanilmalar1 i¢in lojistik
sistemlerinde iyi bilinmesi gerekir. Lojistik siire¢leri; miisteri hizmetleri, envanter
yoOnetimi, tesislesme ve depolama, ulastirma ve bilgi yOnetimi olarak bes ana
baslikta inceleyebiliriz (Sekil 2.).

LOJISTIK SUREGCLER

Mulsteri Envanter Tesislesme ve Bilgi
rancting Teknolojileri

Yeni Urin
Tanitim ve
Geligimi

Denizyolu

Tedarik Tasimacihig

Antrepoculuk RFID

Karayolu

Ambalajlama Tasimacihi

Satin Al
Saglama .

Tesis i
Tagima

Orin ladesi Fiyatlandirma Demiryolu AHP
Tagimacihg

]
Yedek Parca ]
J

RS RS S

Cok Modlu
Tasimacihik

Stok Tu \'ma
Birim

Barkod vb.

=l e Sl Sl
s e s L

Sekil 2. Lojistik Stiregler ve Alt Siiregleri
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2.1. Miisteri Hizmetleri

Miisteri Hizmeti, lojistik sisteminin bir ¢iktisidir. Kendi igerisinde farkli
stireclere ayrilan bu ana siireg; belirlenen miisteri hizmet politikas1 ¢ercevesinde
yuriitiilmesi gerekir. Lojistik firmalar i¢in miisteri hizmetleri su asamalardan olur:
Bir miisteri hizmet politikas1 gelistirip muhafaza etme
Miisteri memnuniyetini izleme
Siparig girisi
Siparis isleme
Fatura diizenleme ve tahsilat faaliyetlerini igerir.

Miisteri hizmetlerinde lojistik servis saglayicilar ii¢ ana siiregte etkin rol
oynarlar (Chopra ve Meindle, 2007; Ballou, 1989; Baltacioglu ve Demirbag, 2003;
Bowersox, 1969):
<> Yeni iiriin tanit1 ve gelisiminde
o Yedek parca saglamada
Uriin iadesi veya isletmelerin tersine lojistiginde

3

%

7
0'0

X3

¢

7
0‘0

X3

%

L)

o

7
‘0

*,

2.2. Envanter Yonetimi

Envanter yonetimi en temel lojistik faaliyetlerdendir. Lojistik servis
saglayicilar1 miisteri hizmetlerini tam anlamiyla saglamak icin envanterin stok
maliyeti ile stok miktar1 arasinda bir

denge saglamakla yilkiimliidir. Envanter tutmanin bes temel amaci vardir;
bunlar, 6lcek ekonomiye ulasma, talep ve arzi dengeleme, iiretimde uzmanlasma
alanlar1 saglama, talep belirsizlikleri ve siparis dongiilerinden korunma ve dagitim
kanallarindaki kritik noktalarda tampon gorevini istlenmedir. Envanter
yonetiminde lojistik servis saglayicilar1 dort ana siiregte etkin rol oynarlar (Chopra
ve Meindle, 2007; Ballou, 1989; Baltacioglu ve Demirbag, 2003; Bowersox, 1969):

X Tedarik (Inbound Logistics)

<> Satin alma

<> Fiyatlandirma

X Stok tutma birimi (Stock Keeping Unit)

2.3. Tesislesme ve Depoculuk

Depo yoOnetimi, {irliniin yer ve zaman degeri edinmesini destekleyici bir
faaliyettir ve firmanm lojistik sisteminin Onemli bir parcasidir. Stratejik ve
operasyonel bazda ele alinabilir. Stratejik depolama kararlari, firmanin genel
politikasina bagli olarak, depolarin satin alinarak mi, kiralanarak m1 ya da bunlarin
bir kombinasyonu halinde mi kullanilacagi veya depolama faaliyetinin outsource
mu edilecegi sorularinin cevaplarini verir. Ote yandan operasyonel kararlar, lojistik
performansini  yonetmek ve kontrol etmek iizere verilmektedir. Uriinii belli
depolarda toplama/b6lmenin mantigi, birim nakliye maliyetlerini azaltmaktir. Bazi
depolar, iiriiniin piyasaya dagitimindan once gerekli son islemleri yapmak {izere
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tasarlanmiglardir ve ambalajlama gibi isler bu depolarda gergeklestirilebilir.
Ayrica, tedarik zincirinde ters yonde hareket eden iriinlerin tamiri ya da imhasi,
genellikle depo alanlarinda yapilmaktadir. Tesislesme ve depolama yonetiminde
lojistik servis saglayicilar ii¢ ana siiregte etkin rol oynarlar (Chopra ve Meindle,
2007; Ballou, 1989; Baltacioglu ve Demirbag, 2003; Bowersox, 1969):

> Antrepoculuk
<> Ambalajlama
X Tesis i¢i ve tesisler arasi tasima

2.4. Ulastirma

Uriinlerin iiretildikleri yerden ihtiya¢ duyulduklar1 yere fiziksel hareketidir.
Ulastirma genel olarak toplam lojistik maliyetlerinin en biiyiik kisimlarindan
birisini olusturur. Bu maliyetlerin {iretim maliyetine orani, iirline ve pazara gore
degisiklik gosterebilir. Burada o©nemli olan, islevselligin ve verimliligin
saglanmasidir. Ulagtirmanin hedefi, tiim teslim noktalartyla temin noktalarini
miisteri hizmet politikasinin gerektirdigi siirelerde ve ulastirma altyapisinin sinirlart
icerisinde miimkiin olan en diisiik gider diizeyiyle baglamaktir. Ulastirma lojistigi
(Frazelle, 2002 : 14; Ozyagci, 2008; Chopra ve Meindle, 2007; Bowersox, vd.,
2002):

R/
‘0

L)

Ag tasarimi ve yenilemesini
Tasima yonetimini

Filo ve konteynir yonetimini
Tastyic1 yonetimini

Yiik yonetimini igerir.

3

¢

7
0‘0

R/
‘0

*,

)
.0

-,

2.5. Bilgi Yonetimi

Bilgi yonetimi lojistik siiregler icerisinde performansi etkileyen en 6nemli
stirectir.  Kiiresellesen piyasa kosullarinda tedarik zincirinin yonetimi bilgi
teknolojilerinin kullanimiyla kolaylasmaktadir. Taleplerin tahminlemesi, filolarin
yOnetimi, materyal ve envanter yonetimi gibi stratejik isletme faaliyetleri bugiin
bilgi sistemleri sayesinde ¢ok rahat yapilabilmektedir. Bilginin dogru ydnetimi;
lojistik firmalar agisindan daha verimli, etkin ve etkili olmay1 saglar. Miisteri yanit
stireleri kisalir. Giinlimiizde lojistik siire¢lerin yonetiminde kullanilan bazi bilgi
sistemleri sunlardir:

R/
0.0

Radyo Frekansiyla Tanimlama (RFID - Radio Frequency
Identification)

Bar Kod (Bar Code)

Elektronik Veri Degisimi (EDI — Electronic Data Interchange)
Karar Destek Sistemleri (DSS — Decision Spatial Systems)

Cografi Bilgi Sistemleri (GIS - Geographical Information
Systems)

7
0’0

R/
0.0

3

o8

5

o8
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X Miisteri ligkileri Yonetimi (CRM - Customer Relationship
Management)
X Analitik Hiyerarsi Yonetimi (AHP — Analytic Hierarchy Process)

3.CBS'NIN UYGULAMA ALANLARI

Cografi Bilgi Sistemleri konum bilgisini grafik olmayan verilerle entegre
etmesi sebebiyle bir¢ok is kolunda ragbet gormektedir. Yapilan aragtirmalar ve
yiirtitiilen projeler kapsaminda CBS teknolojisinin dokuz temel uygulama alaninda
kullanildig1 ortaya ¢ikmistir. Bu uygulama alanlari sunlardir (Yomralioglu, 2005 :
358-393; Inan ve Izgi, 1999):

% Tesis ve Demirbas Envanteri: Dogal kaynaklar1 en uygun kullanmak
amaci ile yer ylizeyinin iizerinde, iistiinde ve altinda dagilmis olan nesnelerin
konumlanmasi, sayimi, dagilimi ve analizleri gibi uygulamalar. Ornegin orman
amenajmani, kadastral parsellerin kayitlari, altyap1 ag1 yonetimi gibi uygulamalar.

¢ Cografi Veri Toplama ve Uretimi: Uzaysal veri tabanlar1 kurmak
yasatmak {izere cografi verilerin toplanmasi. Ornegin elektronik kontrol,
miihendislik ve arazi Ol¢meleri, sayisal arazi Olgmeleri, sayisal harita iiretimi,
fiziksel ve kiiltiirel olgularin uzaktan algilanmasi gibi uygulamalar.

% Harita ve Plan Uretiminde: Karmasik verilerin ¢ok hizli bir sekilde
islendigi ve giincel verilerle ¢alisma imkani olan bu sistemler planlama sektorii igin
bulunmaz bir kolayliktir. Bu sayede saglikli bir planlama yapma imkani vardir.
Haritalarin baski kalitesinde ve planlarin iiretiminde de kullanilmaktadir.

« Kaynak Tahsisi: Dogal ve insan yapisi kaynaklarin politik, ekonomik
veya sosyal kriterlere gore tahsisi i¢in konum, kalite, say1 ve hareketlerin
analizinde uygulama alanlar1 bulmustur. Hedef pazarlama, satis bdlge planlamast,
hizmet ag1 dagitirimi, 6grenci yerlestirme gibi uygulamalar1 yapilmaktadir.

« Rota ve Akis Optimizasyonu: Hizmet aglar1 kapasite yonetimi, ulagim agi
analizi, okul servis gilizergahlarinin yonetimi, dagitim ve toplama araglarinin
giizergah ve zamanlama yonetimi gibi uygulamalarinda yonlendirme ve optimum
¢Ozlimleri amaglar.

% lzleme ve Goézleme: Tamamlayici ve diizenleyici tedbirler gelistirmek
tizere, lizerine caligilan siireci anlamak i¢in tekrarli olaylart kaydetmek ve analiz
etmek ile ¢oziim iiretmekte kullanilmaktadir. Reklam kampanyasi sonuglarinin
izlenmesi, se¢im, sug, trafik kazalar1 ve ¢evre analizi vb.

% Rota Secimi ve Navigasyon: Saglik ve giivenlikle ilgili olaylarin
izlenmesi, analizi ve goriintiilenmesinde uzmanlar CBS'nin faydasini anlamislardir.
CBS teknolojisi bu hizmetlerin hizli, siirekli, yiiksek giivenilirlikli ve ekonomik
olarak gerceklestirebilmektedir. Saptanmig kriterlere gore bir ag iginde en uygun
giizergdhin se¢cimi gibi uygulamalarda, acil hizmet araglarinin hizmete
gonderilmesi, tehlikeli madde tasiyan araglarin ve taksilerin gilizergahlarinin
belirlenmesi gibi uygulamalarda kullanilmaktadir.
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R/

s Tesis Yerlerinin Belirlenmesi: Tesisler icin en uygun yerlerin
arastirilmasi saptanmast icin kullanilabiliyor. Universiteler ve arastirma kuruluslar
sosyal, ekonomik ve endiistriyel alanlardaki arastirmalarin, kolaylikla ve dogru bir
sekilde yapabilmektedir. itfaiye, karakol, fabrika, alisveris merkezi ve tehlikeli atik
depolama yerleri se¢imi gibi alanlarda genis uygulamalar yapilmaktadir.

* Yeralt1i ve Yeriistii degerlendirmeleri: Dogal kaynaklarin tespiti,
korunmas1 en avantajli kullamimi i¢in yeraltt ve yeriistiindeki fiziksel olgularin
analizinde kullanilmaktadir. Topografik, hidrolojik, jeolojik, meteorolojik, jeofizik

ve manyetik anomali modellendirmeleri gibi uygulamalar yapilmaktadir.
4.CBS'NIN LOJISTIiK SURECLERE POTANSIYEL KATKISI

Lojistik  stratejileri, bir sistemin calisabilmesi ve tasariminin
gerceklestirilebilmesi icin igletme amaglarini, ihtiyaglarini, taktikleri ve belirli bir
vizyonu igerir. Firmalar arasinda farklilik gosterdigi gibi temel olarak uygulanan
stratejiler; tam zamaninda lojistik (JIT), ¢apraz sevkiyat, konsolidasyon ve arag
rotalama ve programlamadir. Tiim bu strateji gelisimleri lojistik maliyetleri
disiirmek, depolamadan kurtulmak, iiretimde duraksamayi engellemek karsilikli
giiveni saglama amacl gelistirilmigtir.

CBS; pazarlama, lojistik ve dagitim, ulastirma, kentsel planlama gibi birgok
is alaninda harita ve analiz imkani saglar (Hander, 1997; Grimshaw, 2000; Boyles,
2002). CBS mal ve hizmetlerin optimum hareketi, etkin ve etkili pazarlama, en iyi
rota secimi; zamaninda cevap verme gibi konumsal faktorlerde nemli rekabet
avantaj1 saglamaktadir.

Lojistik stireclerde CBS kullanimi; tasima maliyetlerinde azalma, hedef
pazarlarin belirlenmesi, siire¢ veya {iirlinlerde mekansal hosnutluk ve giivenligin
artmasini, rota planlama, bayi ag hizmetleri, miisteri sikayetleri, depo kullanimu,
yeni kurulacak dagitim merkezinin yerine karar verme, mevcut depolar arasi
koordinasyonu saglama, ag analizi, miisteri veri tabani olusturma gibi faaliyetlerin
kontrol altina alinmasin1 saglar.

Giincel hayattan 6rneklemek gerekirse internet {izerinden diinya {izerindeki
biitiin gemi trafigini takip edilen www.marinetraffic.com lojistik siire¢ yonetimi ile
CBS’nin uyumunun bir gostergesidir. Bu takip sistemi ile gemilerin hangi limanda
oldugu, nereye dogru hareket ettigi, karakteristik 6zellikleri, ETA (estimated time
of arrival) bilgileri, hizlari, meteorlojik 6zellikler (riizgar yonii, hava sicakligi gibi)
takip edilebilmektedir. Bu sayede ithalatcilar, ihragatgilar {iretim hattini, filo
yonetimini kismen daha rahat yonetebilmektedir.
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4.1. Tam Zamaninda Lojistikte (JIT) CBS'nin Katkisi

Tam zamanmda (Just in Time-JIT) {iretimi ve verimliligi artirmak igin
gelistirilen envanter stratejisidir. Gergekte bu yontem; stoksuz, yani sifir stokla
iiretime karsilik gelmektedir. Dolayisiyla diger stok kontrol sistemlerinden
ayrilmaktadir. JIT’i, sirketin biitiin bélimlerini etkileyen satin alma, miihendislik,
pazarlama, personel, kalite-kontrol, miisteri ve satici arasindaki iligkiyi de
belirleyerek israfin azaltilmasi, verimliligin artirilmasi olan bir liretim sistemi
olarak tanimlamak miimkiindiir (Johnderembse ve White, 1991). Sekil 3.’de
stratejinin lojistik ilgisi gosterilmektedir.

Envanter Maliyetleri Tasimacilik ve Hizmet Maliyetleri

JIT
4+ Yalin tedarik Zinciri " % Kiigitk ancak daha sik sevkiyat
»
’ > arahig
4+ Envanter seviyesinin
diisiiriilmesi % Yiiksek tasimacihk maliyetleri
% Envanter maliyetlerinin 4 Milkemmellestirilmis  tasimacilik
diigiirilmesi hizmeti gereksinimi

Sekil 3. Tam Zamaninda Lojistik (Ratliff ve Nulty, 1996).

CBS'nin JIT'e katkilarini sdyle siralayabiliriz:

X2 Envanter ve stok kontrol edilmesi kolaylasir
<> Ulastirma siirecinin takibini kolaylagtirir

<> Alict ile satict arasi koordinasyon artar

*

4.2. Capraz Sevkiyat (Cross - Docking) ve CBS'nin Katkis1

Uriinii tedarikgiden alictya varincaya kadar stoklanmadan hareket ettiren
capraz sevkiyat (Cross-docking) sisteminde, bir veya daha fazla ¢ikis noktasindan
bir veya daha fazla varis noktasina hareket eden iriinler konsolide edilir. Aktarma
merkezlerinde siparisler alicilarin istegine gore biitlinlestirilir ya da parcalanir.

Capraz sevkiyat ¢coziimil ile ag yapisinin merkezilestirilmesi; kalite kontrol
sistemleri ¢ok 1iyi caligan dreticiler, iriin akis yogunlugu yiiksek saticilar,
perakendeciler ve bunlarin tedarikgileri ile miisterileri i¢in avantajlar saglar. Capraz
sevkiyatin avantajlar1 sunlardir:

¢ Ellecleme masraflari azalir.
% Capraz sevkiyat yapilan iriin arttitkga envanter maliyeti
diiser.
% Uriinler hizl bir isleme tabi tutulur.
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s Diger islevler i¢in daha fazla yer kazanimi.

CBS capraz sevkiyata ag analizi ve yoOnetiminde, filo ve yiik takibinde
yardimer olur. Sekil 4.’de gosterilen bu model sevkiyat¢inin yeterli giindelik
gonderimi varsa, komple veya parsiyel ylikleme ile dogrudan, satis noktasina yakin
olan dagitim merkezine ve oradan da degisik hedef bolgelere tasima yapilabiliyor.
Biiyiik subelerse sevkiyatc1t yogunlugu nedeniyle ilgili dagitim merkezinden
dogrudan ikmal alabiliyor. Ufak hacimlerde calisan sevkiyatcilar ile az mala
ihtiyag duyan subeler iginse sistem olarak iki kere boliinmeli nakliye
gerceklestiriliyor. Bu sistemde sevkiyatgilarin tasiyacaklari iiriin birikiyor, aktarma
merkezlerinde (cross-docking) ise degisik sevkiyatgilardan, birgok subeye, yiiksek
miktarlarda {irtin yigiliyor (Ghiani, vd., 2004 : 8).

CROSS-DOCKING VARYASYONLARI
Sevkiyatcr k. A Sube
Sevkiyatg S Cross-docking ﬁf"*-‘;—"“"ki”x?(\—: Sube

Savi @ e Doy \:I
Sevkiyatgi . \{u\dem 20 ruddn i Sube

y%r@

Me Sube

Sevkiyatci /“ Cross-docking ('.ross—rlockmg'-(\—~ Sube
|S=3vkiyaln;| |’" \ Sube |

Sevkiyatgi

Klasik = Kombine yiikleme ——pp=Dogrudan yiikleme
parsiyel tasimacilik

Sekil 4. Capraz Sevkiyat (Cross-Docking)
4.3. Konsalidasyon'da CBS'nin Katkisi

Konsolidasyon, ayni yere gidecek yiiklerin birlestirilerek biiyiik bir yiik
haline getirilmesi islemidir. Diinyadaki son gelismeler 15181nda ulastirmanin alacag:
ozelliklerden bir tanesi de tasimalarin genelde tek yonlii yapilip doniisiin bos
kalmasidan 6tiirii maliyetlerin artmamasi igin biitiin erisme alaninda tiim talebin
zamana, baslangi¢ ve son noktalarina gdore her an bilinmesi, ulasim araglarinin
buna gore gorevlendirilmesi zorunlulugunun ortaya ¢ikmasidir (Ghiani, vd., 2004 :
10-14).
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Konsolidasyon ile;

J
0.0

R/
0’0

Yikleme miktarlar1 biiylidiigii icin birim agirlik basma
diisen maliyetler diisecektir.

LTL (less than truckload-parca esya) siparisler miisteriye
zamaninda ulagtirilarak, maliyetler arttirllmadan, miisteri
memnuniyeti saglanacaktir.

LTL (less than truckload—parca esya) yiiklerin depolama
maliyetleri ortadan kalkacaktir.

CBS'nin konsalidasyona katkilarini soyle siralayabiliriz:

R/
0’0

R/
0.0

3

8

Envanter ve stok kontrol edilmesi kolaylasir
Ulastirma siirecinin takibini kolaylastirir
Alici ile satict arast koordinasyon artar

% Pazar ve piyasa taleplemesinin yapilmasi
% Uriinlerde mekansal hosnutlugun ve giivenin artmasi
¢ Ag analizi ve filo yonetimi
DM
Envanter Maliyetleri Tasimacilik ve Hizmet Maliyetleri
Konsolidasyon
+ Talep tahminine bagh ++ Diisiik hacimli geri dontis

olarak artan depolama

maliyetinin, ortadan
kaldirilmast

diismesi

0

% Tasimacihk maliyetlerinin artmasi

% Hizmet maliyetlerinin artmasi

% Isletme maliyetlerinin

Sekil 5. Dagitim Merkezi Konsolidasyonu (Ratliff ve Nulty, 1996).

4.4. Arac Rotalama ve Programlamada CBS'nin Katkis1

Sabit ve ana rotalar diizenli ara¢ ve yiik trafiginin oldugu rotalardir. Bu
sebeple programlanmalar1 donemsel tahminlere gore gerceklesmektedir. Donemsel
tahminler belirli bir araliktaki miisteri taleplerinin ortalamasina gore yapilmaktadir
(Ratliff ve Nulty, 1996). Karsit durumlarda mevcuttur. Bu rotalarda bire bir miisteri
talepleri gbz Oniinde tutulur. Bu nedenle rotalar degiskenlik gosterirler. Bu tiir
rotalara dinamik rotalar denir (Ratliff ve Nulty, 1996).
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Sabit/Degisken
N . . Rotalar . .
Hizmet ve Kontrol Maliveti Tasimaciiik Maliyetleri
++ Diizenli rotalarin ++ Tasimacilik varhklarinin
yonetilmesi daha faydalanilma kat

kolaydir saylsinin artmasi

% Suruculer bélgedeki
miusterilerle ve dagitim
merkezleri ile daha

yakindir.

Sekil 6. Sabit ve Degisken Rotalarin Karsilastirilmasi (Ratliff ve Nulty, 1996).

CBS'nin arag rotalama ve programlamaya katkilarini soyle siralayabiliriz:
X Ulastirma siirecinin takibini kolaylastirir

Alict ile satict arasi koordinasyon artar

Uriinlerde mekansal hosnutlugun ve giivenin artmasi

Ag analizi ve filo yonetimi

Tasima maliyetlerinde azalma

7
0'0

R/
0‘0

3

¢

3

%

5. SONUCLAR

CBS; pazarlama, lojistik ve dagitim, ulastirma, kentsel planlama gibi bircok
is alaninda harita ve analiz imk&ni saglar (Hander, 1997; Grimshaw, 2000; Boyles,
2002). Uretim ile tilketim arasindaki bagi olusturan lojistik siireclerde CBS
kullanimi firmalara ulusal ve uluslararasi rekabette maliyet, operasyon, hedef pazar
ve hedef kitle olusturmada fayda saglar.

CBS perakendecilik alaninda da olduk¢a kullanigh bir aragtir. Perakende
talebinin dagilimmin belirlenmesinde, miisteri profilinin tanimlanmasinda, ticaret
alanlarmin analiz edilmesinde ve perakende akislarinin modellenmesinde
planlamacilara yardimci olur (Korkmaz, vd., 2005). Lojistik sirketleri veya
blinyesinde dagitim fonksiyonunu barmdiran sirketler igin, arag¢ takibi ve
rotalamasi ile kontrol ve giivenlik artmaktadir. Bu sayede karsilikli giiven ortami
olusmaktadir. Lojistik siire¢clerde CBS'nin kullanim1 Sekil 7'de verilmistir.
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Tablo 1. CBS’nin Lojistik Siire¢lerde Kullanilma Sekilleri (Hendriks, 1998)

(Inbound Logistics) Depo kullanimi optimizasyonunda; lojistik

Tedarik Lojistigi modellemede

(Sales and Marketing) CBS pazarlama arag gcubugu ve eklentileriyle hedef

Satis ve Pazarlamada kitlelerini; yeni trinidn pazara dagilma oranlarini;
yeni hedef pazarlar belirlemede kolaylik saglar.

Servis Rota planlama; bayi ag hizmetleri musteri
sikayetlerini; sevkiyati; bakim tahminlemesini
kolaylastirir,

Operasyon Sireg veya Urinlerde mekansal hosnutlugun artisi
ve guvenilirligi arttirir.

(Outbound Logistics) Rota planlamg filo ydnetimi; teslimat degerinin

Dagitim Lojistigi korunmasinda énemlidir.
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TURK BOGAZLARI iCiN GEMIi RiSK MODELI ONERISi
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OZET

Istanbul ve Canakkale Bogazlarini kullanan gemilerin risk profilini belirlemeye
yonelik bugiine kadar herhangi bir model gelistirilmemistir. Gemi gegislerinde alinan
tedbirler “Tiirk Bogazlari Trafik Diizeni Tiiziigii” esaslarina gore gemi boyu ve tehlikeli
madde tasyip tasimadigi dikkate alimarak belirlenmektedir. Fakat Avrupa Birligi’'nin
Liman Devleti Denetimi Kurumu olan Paris Memorandumu ile Tokyo ve Karadeniz
Memorandumlar: ve ABD, Kanada, Avustralya vb. iilkeler tarafindan risk faktorii temeline
dayanan modeller uygulanarak gemi risk profilleri belirlenmekte ve denetlenecek gemilerin
secimi ile alinacak onlemler bu temeller iizerine belirlenmektedir. Ozellikle riskli ve ¢ok
riskli gemiler iizerinde liman devleti kontrolleri siklastirilmakta, ¢ok yiiksek risk ihtiva eden
bazi gemilerin o iilke veya memorandum limanlarina girisi yasaklanmaktadir.

Bu ¢alismada drnek gemi risk modelleri incelenmis, Tiirk Bogazlarindan gegen
gemilere yonelik yeni bir model olugturulmus ve bu gemilerin risk profilleri sunulmugtur.

Anahtar Kelimeler:Tiirk bogazlari; riskli gemiler; gemi risk modeli

SHIP RISK MODEL PROPOSAL FOR TURKISH STRAITS
ABSTRACT

There has been no study to determine risk categories of the vessels using Turkish
Straits so far. Precautions during the passage is determined according to “Traffic
Regulations of Turkish Straits” taken into account of ships length and whether her cargo is
dangerous or not. However, Paris MoU which is the EU’s Port State Control Organization
and Tokyo and Black Sea MoU'’s and countries such as USA, Canada and Australia apply
their own Ship Risk Models and selections for inspections are done and precautions are
taken accordingly. Especially port state controls are concentrated on high risk and very
high risk ships and some of those ships are put on black list and sometimes are banned
from entering to their ports.

In this study, some examples of ship risk models are evaluated, a new model is
proposed for the vessels using Turkish Straits and ship risk profiles presented.

Keywords: Turkish straits, high risk vessels, ship risk model

' Dr., Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, tozar@ubak.gov.tr
? Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, esatguzel@uma.gov.tr

55



Tiirk Bogazlar: I¢in... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

1. GIRIS

Risk, ayn1 sahada galiganlar arasinda olsa bile farkli kigilerce farki anlamlar
tagiyan ve tanimlanmasi giic kelimelerden birisidir (O’Neil,2000). Diinya
Denizcilik Orgiitii, denizcilik sektoriinde riski “bir durumun meydana gelme
olasilig1 ve etki biiyiikligiiniin bileskesi” olarak tanimlamistir (IMO,2002). Buna
gore Tirk Bogazlarinda meydana gelebilecek bir kaza riskini ise, kazanin
gerceklesme olasiligi ile can, mal ve ¢evre emniyetine verebilecegi hasarin
biiylikliigliniin ¢arpimi1 olarak ifade edebiliriz. S6z konusu riskin, Bogazlari
kullanan gemilerin fiziksel ve operasyonel kosullarmin bir ¢iktis1 oldugu dikkate
alimdiginda, bu riskin belirlenerek gerekli tedbirlerin alinmasi, bu sayede riskin
‘kabul edilebilir smirlar i¢inde’ tutulmasi miimkiindiir. Ancak kabul edilebilir risk
kavrami ¢ok 6znel olup bu sinirlarin nasil belirlenecegine dair bir kilavuz da
bulunmamaktadir (Webster, 1992).

Tehdidin ozelliklerine bagh olarak, istenmeyen olaylarin engellenmesi,
meydana gelmesi halinde ise sonuglarinin en aza indirilmesi risk yonetiminin
hedefleridir. Planlama, gerekli bilgi birikimi, olasilik hesaplari, degisik felaket
senaryolarinin sonuclarinin analizi, alternatif risk azaltma stratejileri ve tatbikat ve
egitimlerin  yapilmasi1 acil durumlarin dogru yonetilmesi igin mutlak
gereklerdir(Abkowitz, 2008). Ancak hepsinden once risk profilini olusturmak ve
tiim hazirliklar1 bu dogrultuda yonlendirmek dogru bir strateji olacaktir.

Tiirk Bogazlan cografi 6zellikleri nedeni ile en zor seyir yapilan dar su
yollarindan birisidir. Buna paralel olarak diinyanin en ¢ok deniz kazasi goriilen
noktalardan biri olarak tespit edilmistir. Oyle ki, Istanbul Bogazi’nda gergeklesen 1
milyon mil seyir mesafesinde gerceklesen kaza oram1 Siives Kanali'nin 2 kati,
Missisipi Nehri'nin ise 30 katidir. (TUDAV,2001) Bugiine kadar Istanbul ve
Canakkale Bogazlarim1 kullanan gemilerin risk profilini belirlemeye yonelik
herhangi bir model gelistirilmemistir. Fakat basta Paris Memorandumu, Tokyo ve
Karadeniz Memorandumlar1 ile ABD, Kanada, Avustralya vb. iilkeler tarafindan
risk faktorii temeline dayanan modeller uygulanarak gemi risk profilleri
belirlenmekte ve gerekli Onlemler ve kontroller bu temeller iizerine
yogunlastirilmaktadir. Ozellikle riskli ve yiiksek riskli gemiler {izerinde liman
devleti kontrolleri siklastirilmakta, ¢cok yiiksek risk ihtiva eden bazi gemilerin o
iilke veya memorandum limanlarina girisi yasaklanmaktadir. Ornegin ABD son 12
ayda 3 defa tutulan gemilerin ABD limanlarina tekrar gelmesine izin
vermemektedir (USCG,2010). Tiirkiye’de ise Bogazlara yonelik 6zel bir risk
belirleme modeli olmamakla birlikte, yabanci limanlara gidecek gemilere yapilan
Onsérvey denetimlerinin hangi gemilere dncelikle yapilacagmin belirlenmesinde
“Hedefleme Sistemi” ad1 verilen bir program kullanilmaktadir.

2. ARASTIRMA YONTEMI

Arastirmada nitel ve nicel yontemler uygulanmis olup ¢alismada 6ncelikle,
son yillarda ABD ve AB limanlarin1 ¢cok siki denetim ve yasaklamalar nedeniyle
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yeterince kullanamayan ve bu yiizden kolay limanlara yonelen yash gemilerin Tiirk
Bogazlar1 gemi trafigindeki paylari tespit edilmistir. Bu yasaklamalarin oncelikli
olarak gemi yasina bagli oldugu dikkate alinarak yasa dayali bir risk degerlendirme
yontemi olusturulmus ve uygulanmustir.

Daha sonra, Tiirk Bogazlarinda riske dogrudan etki eden ana unsurlara etki
derecesine gore puanlama verilmis ve toplam puan gemi risk faktorii olarak kabul
edilmistir. Bu faktdr puanina gore Tiirk Bogazlarmi kullanan gemilerin risk
gruplarinin belirlenmesi ve bu risk gruplamasina gore “yiiksek” ve “gok yiiksek”
risk grubunda yer alan gemilerin gecislerinde gerekli 6nlemlerin alinmasi, ilave
kaynak (kilavuz kaptan, romorkdr vb.) tahsisi ve her tiirlii acil duruma hazirlikl
bulunulmasi igin Tiirk Bogazlar1 gemi risk modeli gelistirilmistir.

3.GEMIi RiSK MODELLEMESI

Gemi risk derecesini Dbelirlemek iizere Liman Devleti Kontrolii
Memorandumlari’nin yan1 sira ABD, Avustralya ve Kanada gibi devletler kendi
risk faktorlerini ve hesaplama yontemlerini olusturmustur. Bu formiiller sadece
gemi yasma baglh olabildigi gibi, gemiyi isleten firmanin performansini dahi
icerebilmektedir.

Gemi kazalar1 yaninda, ariza ve ihlallerde de gemi yasi dnemli bir faktor
olarak ortaya ¢ikmaktadir. Bu nedenle genelde uygulanan en temel ve en basit risk
gruplama modeli yas gruplarn esas almarak yapilan uygulamadir. Nitekim Paris
Memorandumu’nun uzun bir siire boyunca elde edilen denetim verilerinin
analizinde gemilerde gozlenen eksikliklerin gemi yasi ile yakin iliskisi saptanmistir
(Sekil 1).
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Sekil 1. Gemi Denetim Eksiklikleri Dagilimi ve Gemi Yast
Kaynak: Carien Droppers, 2007

Sekil 1’deki grafikte goriildiigii gibi 6zellikle 15 yasindan biiyiik gemilerdeki
bulgular diger yaslarin yaklasik 4 kat1 derecesinde artiglar gostermektedir. Burada
liman devleti kontrollerinin 15 yas iistli gemiler iizerinde siklastirilmis olmasi da
ana etkenlerden birisidir. Ozellikle AB iilkelerinin 15 yas iizerindeki gemileri ¢ok
riskli goriip kontrollerini arttirmasi ve yaptirimlar uygulamasi, yasli gemileri kolay
limanlara yoneltmektedir ki Karadeniz ¢anagi bu limanlar1 kapsar goéziikmektedir.
Bu durum, Bogazlardaki yasa bagli mevcut risk potansiyelini kisa vadede daha
fazla yiikseltecektir. Avustralya Deniz Emniyeti Idaresi(AMSA) ayn1 yaklasimla
yasa dayali oncelikli risk gruplamasi yapmaktadir. (AMSA, 2009). Bu gruplamada
risk kategorileri agagida verilmistir:

Yiiksek riskli gemiler : 15 yas ve istii gemiler
Orta-Yiiksek riskli Gemiler : 10-14 yag gemiler
Orta-Diistik riskli gemiler : 5-9 yas gemiler

Diisiik riskli gemiler : 5 yi1ldan az yash gemiler

Bu kapsamda Istanbul ve Canakkale Bogazlari icin ilk asamada
uygulanabilecek oOncelikli gemi yasina dayali gemi risk gruplama modeli
olusturulmustur. Buna gore;

25 yas iistii gemiler ¢ok yiiksek,
15-25 yas arast gemiler yiiksek,
10-15 yas aras1 gemiler orta,

5-10 yas aras1 gemiler orta-diisiik,
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5 yas alti gemiler diisik risk grubunda yer alacaklardir. Bu risk
gruplandirmas1 modeline gére Istanbul ve Canakkale Bogazlari’ndan 2006 yilinda
gecen gemilerin risk profilleri saptanmus, sonuglar Istanbul ve Canakkale Bogazlari
icin agagida Tablo 1°de verilmistir.

Tablo 1. Gemi Yasina Dayal1 Risk Gruplamasi ile 2006 Y1l1 Gemi Gegis Risk

Profili
ISTANBUL BOGAZI CANAKKALE BOGAZI
RISK
RISK GRUBU | SAYI % GRUBU | SAYI %
COK COK
VORSEK 28409 | 5177 | Jupopk | 19885 | 40,65
YUKSEK | 14.888 | 27,13 | YUKSEK | 13.707 | 28,02
. ORTA
ORTA RISK | 3.246 591 RISK 3.899 | 7,97
ORTA- ORTA-
DUSUK 3.228 5,88 DUSUK 4563 | 9,33
DUSUK 5.109 9,31 DUSUK | 6.861 | 14,03
TOPLAM | 54.880 | 100,00 | TOPLAM | 48.915 | 100,00

Kaynak: K1y1 Emniyeti Genel Miidiirliigii verileri

Buna gore Istanbul Bogazi’ni kullanan tiim gemiler esas alindiginda 25 yas
ve 1lstii ¢cok yiiksek riskli gemilerin oranmmin % 51,8 gibi {rkiitiicii boyutlarda
oldugu goriilmektedir. Buna, yiiksek risk grubuna giren 15-25 yaslarindaki gemi
oranit olan 27,1’1 ilave ettigimizde Bogazdan gecen gemilerin 78,9 unun yiiksek
veya ¢ok yiiksek risk grubunda oldugu goriilmektedir. Gemi tipine gore yapilan
analizde (Tablo 2) tankerlerin 14,7 yas ortalamasi ile orta risk grubunda, LPG
tankerlerinin ise 16,7 yas ortalamasi ile yiiksek risk grubunda oldugu
goriilmektedir.

Tablo 2. 2006-2007 Gemi Tiplerine gore Istanbul ve Canakkale Bogazlari igin Yas

Ortalamalari

GEMI TiPi ISTANBUL BOGAZI | CANAKKALE BOGAZI

2006 2007 2006 2007
Kuru yiik 26.7 26.9 25.2 25.1
Dokme yiik 21.9 22.6 20.4 21.6
Yolcu 31.9 32.9 20.4 22.4
LPG/LNG 16.7 17.5 16.0 15.5
Konteyner 12.0 12.6 12.4 12.6
Tanker 14.7 14.5 13.8 13.4
Diger 233 22.7 16.0 16.6
Agirlikli ort. 23.4 23.7 20.3 20.5

Kaynak: K1y1 Emniyeti Genel Miidiirliigii verileri

Canakkale Bogaz1 2006 yili gegisleri incelendiginde gegis yapan gemilerin
% 40,7’sinin ¢ok yiiksek risk grubunda, % 28’inin ise yiiksek risk grubunda oldugu
goriilmektedir. Tablo-2’den tankerlerin 13,8 yas ortalamasi ile orta risk grubuna,
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LPG/LNG tankerleri ise 16 yas ortalamasi ile yiiksek risk grubuna girdigi
goriilmektedir.

3.1. Gemi Risk Faktorii Hesaplama Modeli Gelistirilmesi

Tokyo Mutabakat muhtirasi (Tokyo MoU), Karadeniz Mutabakat Muhtirasi
(BS MoU) iiye iilkelerinin kullandig1 puanlama ve risk faktorii belirleme modelleri
Tablo 3 ve Tablo 4’te gosterilmistir.

Tetkikinde de goriilecegi gibi Karadeniz mutabakat muhtirasi temelde gemi
Ozelliklerini esas alirken, Tokyo MoU buna ilaveten gemi bayragi, klas kurulusu
Ozelliklerini de dikkate almaktadir.Buna karsilik Paris Memorandumu, 1 Ocak
2010’da yiiriirliige koydugu Yeni Denetim Rejimi uygulamasinda, geminin baglh
bulundugu klas kurulugunun ve isletici firmanin performansi, bayrak devletinin
VIMSAS denetiminden (Uluslar arasi Denizcilik Orgiitii’niin goniillii denetim
programi) gegip gecmedigi, dnceki denetimlerinde kag eksiklik oldugu verilerini de
risk profili hesabina dahil etmistir (NK, 2010). Tirkiye’de ise Liman Devleti
Denetimlerini icra eden Denizcilik Miistesarligi’nin gelistirdigi “Hedefleme
Sistemi” Tokyo MoU’daki risk belirleme modeli ile paralellik géstermektedir. Bu
sistemdeki puanlamaya iliskin veriler Tablo 5’te verilmistir.
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Tablo 3. Tokyo Memorandumu Risk Faktorii Belirleme Sistemi

ELEMENT

HEDEF FAKTOR DEGERI

Gemi yas1

0-5 yas :0 puan
6-10 yas  :5 puan
11-15 yas :10 puan
16-20 yas : 10+(15 yas tizeri her yil i¢in 1 puan)
>20yas  :15+(20 yas iizeri her yil igin 2 puan)

Gemi tipi

15 yas ve tizerindeki 13,30,45,55,60,61,70,71 kodlu
gemiler i¢in 4 puan’
Digerleri i¢in 0 puan

Gemi bayragi:3 yillik
ortalama degerden tutulma
sayis1 fazlaligi

Her %1 i¢in 1 puan(ondalik sayilar bir iiste
yuvarlanir)

Eksiklik

[k denetim veya takip denetimlerinden son 4
tanesindeki eksiklik sayist:

1 eksiklik-15puan

2 eksiklik —30puan

3eksiklik-60puan

4eksiklik-100puan

Klas kurulugu TACS iiyesi
degilse

10 puan

Diizeltilmemis eksiklikler
Son yapilan sorvey veya
takip sorveyinde (kod 10)

Her diizeltilmemis eksiklik i¢in 2 puan

Son sorvey zamani

6-12 ay 3 puan

12-24 ay 6 puan

24 aydan fazla veya yok 50 puan

Hedef faktor degeri Oncelik derecesi

>100 Oncelik 1 (cok yiiksek)
41-100 Oncelik 2 (yiiksek)
11-40 Oncelik 3 (orta)

0-10 Oncelik 4 (diisiik)

Kaynak: Karadeniz Memorandumu Sekreteryasi; Class NK,2010

3 13: Petrol Tankeri, 30:Kimyasal Tanker, 40: Dokme Yiik gemisi, 55:Ro-Ro gemisi, 60:
Genel Kargo gemisi, 61: Sogutmali Kargo gemisi, 70: Ro-Ro yolcu gemisi, 71: Yolcu

gemisi
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Tablo 4. Karadeniz Memorandumu risk faktorii belirleme sistemi

ELEMENT HEDEF FAKTOR DEGERI
Gemi yasi 0-5yas :0 puan
6-10 yas:5 puan
11-15 yas:10 puan
16-20 yas:10+(15 tstii her y1l i¢in 1 puan)
>20 yas :15+(20 iistii her yil i¢in 2 puan)
Gemi tipi 15 yas ve tistii 13,30,45,55,60,61,70,71* kodlu
gemiler i¢in 4 puan
Digerleri i¢in 0 puan
Eksiklik Son 4 denetim veya takip denetimlerindeki her
eksiklik i¢in 0.6 puan( ondalik say1 bir tist
rakama yuvarlanir)
Tutuklanma Son 4 denetim ve ya takip denetimlerinde yani
eksiklik ile tutulma sayisi
1 tutulma-15 puan
2 tutulma-30 puan
3 tutulma- 60 puan
4 tutulma-100 puan
Diizeltilmemis Her diizeltilmemis eksiklik i¢in 2 puan
eksiklikler
Son yapilan denetim
veya kontrol denetiminde
Son denetim zaman
6-12 ay 3 puan
12-24 ay 6 puan
24 aydan fazla veya yok 50 puan
Hedef faktr degeri Oncelik derecesi
>100 Oncelik 1 (cok yiiksek)
41-100 Oncelik 2 (yiiksek)
11-40 Oncelik 3 (orta)
0-10 Oncelik 4 (diisiik)

Kaynak: Karadeniz Memorandumu Sekreteryasi

#13: Petrol Tankeri, 30:Kimyasal Tanker, 40: Dokme Yiik gemisi, 55:Ro-Ro gemisi, 60:
Genel Kargo gemisi, 61: Sogutmali Kargo gemisi, 70: Ro-Ro yolcu gemisi, 71: Yolcu

gemisi
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Tablo 5. Denizcilik Miistesarlig1 “Hedefleme Sistemi”, 2010
Gemi Tipi [0 — 2] MADDE PUAN

Kuruyiik/dokme yiik gemisi

Petrol tankeri / akaryakit tankeri

Yolcu gemisi/katamaran

Kimyasal/petrol tankeri

Sehir hatlar1 yolcu

lAraba ferisi

Ro ro/ yiik gemisi

Bitkisel/hayvansal yag tankeri

'Yolcu gemisi / ro ro

[NOJ I NS NS T NS R I NS I I \S I § NS T NS R | (S I | 9]

Maden cevheri/dokme yiik/obo

Diger tiim tipler 0

Faktorler Puanlar
Gemi Yasi1 [0 —1]
YAS <12 0
YAS >=12 1
Gemi Klas Kaydi [0 —1]
Y etkilendirilmis Klaslar 0

'Yetkilendirilmemig Klaslar 1

Son 36 ayda Tutulma Sayisi1 (OnSérvey) [0 — 1]

Tutulma Sayis1 <2 0

Tutulma Sayisi >=2 1

Son 36 ay icindeki Tutulma Sayis1 (MOU) [0 — 1]

Tutulma Sayis1 <2 0

Tutulma Sayis1 >=2 1

Son 36 ay icindeki ISM Tutulma Sayis1 (MOU) [0 — 1]

Tutulma Sayis1 =0 0

Tutulma Sayis1 >0 1
Kaynak: Denizcilik Miistesarlig1 verileri

Bu bilgiler 15181nda benzer iilkelerin kullandig1 kistaslar incelenmis ve elde
edilen analiz sonuglarina gore etki derecesine gore degerler verilerek bir puanlama
sistemi olusturulmustur. Buna gore Bogazlar icin 6zellikle ve oncelikle; gemi yasi,
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gemi tipi, gemi boyu,tek cidarh veya ¢ift cidarli olma, kriterleri temel alinarak bir
model olusturulmustur. Kuskusuz, geminin en/boy orani, makine giicli, manevra
karakeristikleri vs. gibi geminin diger dzellikleri de risk durumunu belirlemede
kullanilabilirse de bu c¢alismanin kapsam ve amacinin disinda kaldigi
degerlendirilmistir. Buna gore istanbul ve Canakkale Bogazlari i¢in olusturulan bu
model Tablo 6’ da verilmistir.

Tablo 6. Istanbul ve Canakkale Bogazlari i¢in Gemi Risk Faktérii Hesaplama

Modeli
ELEMENT HEDEF FAKTOR DEGERI
Gemi Yast 0-5yl : 0 puan
6-10y1l  :5puan
11-15y11 : 10 puan
16 -20 yil  : 15+ 15 y1l Gistii her bir y1l i¢in 2 puan
>20 yil : 20 + 20 yil stii her bir y1l i¢in 4 puan
Gemi Tipi 15 Yas tizerindeki asagidaki gemiler igin hizasinda belirtilen puanlar,
digerleri i¢in O puan
Dokme Yiik Gemisi :+10
Konteyner Gemisi :+10
Kuruyiik Gemisi 1 +10
'Yolcu Gemisi i+5
IRo-Ro Kargo Gemisi 1+ 8
Tanker 1 +30
Kimyasal Tanker 1 +30
LNG/LPG : +30
Tanker Cift cidarhi : 0 puan
Dizayn Tek Cidarli : +30 puan
Gemi Boyu 100 m kadar : 0 puan
101-150 m : 15 puan
151-200 m : 20+ 150 m agan her 5 m i¢in 2 puan
201-250 m : 40+ 200 m asan her 5 m i¢in 4 puan
251-300 m : 80+ 250 m asan her 5 m i¢in 6 puan
300 m den biiyiik : +899

Bu puanlamaya gore gemi risk seviyelendirmesi Tablo 7°de verilmistir.

Tablo 7. Gemi Risk Seviyelendirmesi

Risk Grubu Toplam Puan Degeri
Cok Yiiksek >100

Yiiksek 61-100

Orta 21-60

Diisiik 0-20

Tiirk Bogazlari’nda 300 metre iistli gemilerin gecisi 6zel izin ve kurallara
bagli olmakla birlikte her geminin risk durumu farklilik géstermektedir. Bu hususta
Ozel statiideki gemilerin de kendi aralarinda risk seviyesine gore siralanmasi
Ongoriilmiis ve sonuglar Tablo 8’de verilmistir.
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Tablo 8. Ozel Statiilii Gemi Risk Seviyelendirmesi

Risk Grubu Toplam Puan Degeri
Cok Yiiksek riskli 6zel statiilii gemi >999

Yiiksek riskli 6zel statiilii gemi 950-999

Orta riskli 6zel statiilii gemi 920-949

Diistik riskli 6zel statiilii gemi 899-919

® Boyu 300 m den uzun gemiler 6zel statiiye tabiidir.

Yukarida gelistirilen modelin verilere uygulanip sonuglarin ¢ikartilarak
kategorize edilebilmesi i¢in bir yazilim yapilmistir.

4. GELISTIRILEN GEMI RiSK PROFILi MODELININ iSTANBUL VE
CANAKKALE BOGAZLARI 2007 YILI VERILERINE UYGULANMASI

Tirk Bogazlarina 6zgii olarak gemi yasi, gemi tipi, gemi boyu ve tek cidarli
veya ¢ift cidarli olma kriterlerine gore gelistirilen “gemi risk profili modeli”
yapilan yazilimla 2007 yili KEGM gemi trafigi verilerine uygulannustir. istanbul
Bogazi ve Canakkale Bogazi i¢in gemi gecis (sefer) sayist ve gegen gemi sayisina
gore risk profilleri ve seviyeleri saptanmustir.Istanbl Bgazi’ndan 2007 yilinda 5.876
gemi toplam 55.868 ge¢is yapmustir. Ayn1 gemi birden fazla gecis yaptiginda gegis
(sefer) sayisi arttirilmis ancak gegen gemi sayisi sabit tutulmustur.

4.1. istanbul Bogaz1

Istanbul Bogazi’nda 2007 yilinda gecis (sefer) yapan gemilerin gemi
tiplerine gore risk profili (gruplar1) Tablo 9’da verilmistir.

Tablo 9°da Istanbul Bogazi1 gegis-sefer sayisina gore gemi risk gruplar1 gemi
sayisina gore degerlendirildiginde; toplam gecis yapan gemi sayist 55.868 iken,
gecis yapan c¢ok yiiksek risk grubunda 12.437 geminin yer aldigi ve 23.082
geminin yliksek risk grubunda gecis yaptig1 goriilmektedir. Ayni Tablode gemi
tipine gore risk gruplar incelendiginde ise kimyasal tankerlerin ¢ok yiiksek risk
profilinde % 36 ile ilk sirada yer aldigi, onu % 35 ile tankerler, % 28 ile yolcu
gemileri ve % 23 ile LPG/LNG tankerlerinin izledigi goériilmektedir. Bu verilere
iliskin grafiksel dagilim Sekil 2’de verilmistir.
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Tablo 9. Istanbul Bogazi’nda 2007 Yilinda Gegis (sefer) Yapan Gemilerin
Tiplerine gore Risk Profili (gecis-sefer-sayisina gore)

. - .. Cok
.. . Gecis Diisiik| Orta | Yiiksek | . o
Gemi Tipi Sayis1 | Risk % Risk % Risk % Yul.(sek %
Risk
?Lﬁi‘me 5.144 | 132 3% | 920 |18%| 3.044 59% | 1.048 | 20%

Konteyner | 2.726 | 590 [22%| 1.243 |46% 545 20% | 348 13%
Kuru yiik [35.215]2.684 | 8% [10.575/30% | 14.875 |42% | 7.081 | 20,1%

Yolcu 1699 0 | 0% | 298 |18%| 928 |55% | 473 | 28%
Ro-Ro 529 | 6 | 1% | 231 |44%| 289 |55%| 3 1%
Tanker | 7.200 | 645 | 9% | 1.712 | 24% | 2331 | 32%| 2.512 | 35%
g;‘i‘gfsal 2.050 | 438 |21%| 246 |12%| 624 130% 742 | 36%
LPGILNG | ¢ | 28 | 4% | 275 (34%| 310 |39% | 187 | 23%
tanker

Diger 505 | 100 |20% 226 |45%| 136 |27%| 43 9%

Toplam |55.868 | 4.623 | 8% [15.726 28% | 23.082 [41%|12.437 | 22%
Not:Toplam gegis (sefer) sayisi : 56.606; yas1 belirsiz gemilerin gegis sayist : 738,
%1,3

Kaynak:KEGM verileri

0% 25% 50% 75% 100%

DOKME YUK

KONTEYNER GEMiSi I

KURU YUK

YOLCU GEMisSi

RORO KARGO

TANKER

KIMYASAL TANKER

TANKER LPG

DIGER |

Sekil 2. Istanbul Bogazi’'nda 2007 Yilinda Gegis (sefer) Yapan Gemilerin Risk
Profili

BDUSUK
OORTA
mYUKSEK
BCOK YUKSEK

il

Istanbul Bogazi’'nda 2007 yilinda gegen gemilerin gemi tiplerine gore risk
profili (gruplari) ise Tablo 10°da verilmistir.

66



Tiirk Bogazlar: I¢in... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 10. 2007 yilinda istanbul Bogazi’ndan Gegen Gemilerin Tiplerine
gore Risk Profili (gegen gemi sayisina gore)

. . . | Toplam - . Cok
ComUTIPLGemi | DISUK o | N 1oy YRS op | Yilksek | %

Adedi Risk
Dokme yiik | 1304 | 20 |2%| 343 [26% 727 |56% 214 | 16%
Konteyner | 263 39 15%| 98 37% 66 5% 60 | 23%
Kuruyik | 2708 | 344 [13%| 947 [35% 1.038 38% 379 | 14%
Yolcu 74 0 0% 22 Bowl 30 l41% 22 | 30%
Ro-Ro 74 2 [3%] 30 41w 40 |54% 2 3%
Tanker 902 64 |7%| 211 23% 305 P4w 322 | 36%
E;?Zfsal 317 92 29% 90 28% 64 20% 71 22%
{;igérLNG 81 3 4% | 31 38% 25 31% 22 | 27%
Diger 153 55 136% 47 B1% 37 4% 14 9%
Toplam 5876 | 619 [11% 1.819 31% 2.332 40% 1.106 | 19%

Kaynak: Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirligii verileri

Tablo 10’un incelenmesinden de goriilecegi iizere Istanbul Bogazi gecen
gemi sayisina gore tankerlerin % 36’s1 ¢ok yiiksek risk grubunda olup, bunu % 30
ile yolcu gemileri, % 27 ile LPG/LNG tankerler ve % 23 ile konteyner gemileri
izlemektedir. Verilere iligkin grafiksel dagilim Sekil 3’de gosterilmistir.

0% 25% 50% 75% 100%

DOKME YUK
KONTEYNER..
KURU YUK

BDpUSUK

0 ORTA

® YOKSEK

B COK YUKSEK

YOLCU GEMiSI
RORO KARGO

TANKER

KIMYASAL..
TANKER LPG

DIGER

ekil 3. istanbul Bogazi’nda Gegen Gemi Risk Profili (2007)
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Sekil 3’iin incelenmesinden de goriilecegi gibi Istanbul Bogazindan gegen
konteyner gemileri ve kimyasal tankerler hari¢ neredeyse gegcen gemi sayilarinda,
tim gemi tiplerinin % 50’den fazlasi yiiksek ve ¢ok yiiksek risk grubundadirlar.
Yukaridaki Tablo ve grafiklerin analizi sonucunda gemi gegislerinin % 63’iiniin,
yliksek ve ¢ok yiiksek risk grubunda oldugu tespit edilmistir. Orta risk grubundaki
gemilerin gecis yiizdesi %28 diisiik risk grubundakilerin yiizdesi ise %8’dir. Gemi
say1s1 baz alindiginda ise gecen gemilerin ise % 59’unun yiiksek ve c¢ok yiiksek
risk grubunda oldugu, Orta risk grubundaki gemi sayisinin toplam gegen gemi
sayisinin %31’ini olusturdugu,diisiik risk grubundaki gemi sayisinin ise % 11
oldugu goriilmektedir. Bu degerlerin grafiksel gosterimi Sekil 4’te verilmistir.

GECEN GEMI SAYISINA GORE RiSK DAGILIMI

19% 11%

31%

@ DUSUK

O ORTA

O YUKSEK

B COK YUKSEK

GECEN GEMI SAYISINA GORE RiSK DAGILIMI

19% 1%

31%

40%

3 DUSUK

O ORTA

O YUKSEK

B COK YUKSEK

Sekil 4. Istanbul Bogaz1 2007 y1li gemi risk profil dagilimlari
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4.2. Canakkale Bogaz1

Canakkale Bogazi’nda 2007 yilinda gecis (sefer) yapan gemilerin gemi
tiplerine gore risk profili Tablo 11°de, bu verilere iliskin grafiksel dagilim ise Sekil
5’de verilmistir.

Tablo 11. Canakkale Bogazi’nda 2007 Yilinda Gegis (sefer) Yapan
Gemilerin Tiplerine gore Risk Profili (gecis-sefer-sayisina gore)

. - .. Cok
Gemi [ToplamDiisiik ,, | Orta | ,, |Yiiksek| , N o
Tipi | Sefer Risk ° Risk | Risk | ¢ Yuksek %
Risk
Dokme yiik| 5.429 | 139 3% 1.075 20%| 3.230 59%| 985 |18%
Konteyner | 4.705 | 713 |15%) 2.157 46%| 965 121% 870 18%
Kuru yiik | 25.284 2.866 11%) 7.981 32%| 10.444 41%) 3.993 16%
Yolcu 886 | 2 0% | 288 33% 224 [25% 372 |42%
Ro-ro 2460 | 13 1% 1.702 69%| 730 130% 15 |1%
Tanker 6.521 | 576 | 9% | 1.576 24%| 2.125 [33%) 2.244 34%
Ifgﬁ(ﬁsal 1.990 | 547 27% 451 [23% 546 [27% 446 22%
LPGILNG | 50 ' 51 (39 205 27% 221 129% 307 41%
tanker
Diger 708 | 247 135% 210 130%| 189 [27% 62 9%
Toplam | 48.737 5.124 11%] 15.645 32% 18.674 38% 9.294 19%

Toplam gegis sayisi : 49.913; yasi belirsiz gemilerin gecis sayisi : 1.176
Kaynak: Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii verileri

25% 50% 75% 100%

0%

DOKME YUK

KONTEYNER GEMiSi o]

KURU YUK |

@ DUSUK %
O ORTA %

YOLCU GEMiSI

RORO KARGO

TANKER |
KIMYASAL TANKER |
TANKER LPG

Il

DIGER

B YUKSEK %
B COK YUKSEK %
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Sekil 5. Canakkale Bogazi’nda 2007 Yilinda Gegis Yapan Gemilerin Tiplerine
gore Risk Profili

Gegis sefer sayisina gore gemi risk gruplari incelendiginde ¢ok yiiksek risk
grubunda yolcu gemileri % 42 ile basta gelmekte, onu LPG/LNG tankerler % 41,
ve %34’le tankerler izlemektedir. Ayn1 Tablode LPG/LNG tankerlerinin % 71 inin,
tankerlerin % 70’inin yiiksek ve ¢ok yiiksek risk grubuna girdigi goriilmektedir.
Cok yiiksek risk grubunda yolcu gemileri % 41 ile basta iken, bunu tankerler ve
LPG/LNG tankerleri % 36’lik oranlarla izlemektedirler. Canakkale Bogazi’nda
2007 yilinda gegen gemilerin gemi tiplerine gore risk profili gruplar ise Tablo
12°de grafiksel gosterim ise Sekil 6’da verilmistir.

Tablo 12. Canakkale Bogazi’nda 2007 yilinda gecen gemilerin risk profili
(gegen gemi sayisina gore)

. Toplam | ... . .. Cok
ﬁe{nl Gemi gllssl:lk % grs tl? % K!lsll((sek % |Yiiksek (%
1pt Adedi ! ! Risk
Dokme yitk 1.431 24 2% 402 28% 781 55% D24 16%
Konteyner 410 53 13% 158 39% 98 24% 101 25%
Kuruyik 2.937 445  [15% [1.058 B6% 1.075 37% 359 12%
Yolcu 81 1 1% B0  37% 17 21% 33 41%
Ro-ro 182 7 4% 84 46% 84 46% 17 4%
Tanker 1.002 84 8% 224 D22% 336 34% 358  36%
Kimyasal 415 110 b796 136 33% 92 22% (75 18%
tanker
{;zféfNG 129 2 D% 36 D8% 45 35% 46 36%
Diger 212 80  38% 56  26% 53 25% 23 11%
Toplam  6.799 808  [12% 2.184 32% 2.581 38% 1.226 18%
Kaynak:Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii
0% 25% 50% 75% 100%
DOKME YUK |
KONTEYNER. |
KURU YUK | TVETT
YOLCU GEMisi
ROROKARGO | 0 ORTA %
1 ® YUKSEK %
"TANKER | B COK YUKSEK %
KIMYASAL. ]
TANKER LPG |
DIGER |

Sekil 6. Canakkale Bogazi’nda 2007 Yilinda Gegen Gemilerin Risk Profili

Tiim gemilerin risk dagilimlar1 Sekil 7°de verilmistir. Buna gore Canakkale
Bogaz risk profilinde tiim gemi gecislerinin % 57°si, gecen gemilerinde % 56’s1
yiiksek ve c¢ok yiiksek risk grubundadirlar. Orta risk grubu her iki degerlendirme

70



Tiirk Bogazlar: I¢in... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

icin % 32 dir. Diisiik risk grubundaki gemi gecis ylizdesi % 11 ve gecen gemi
ylizdesi % 12’dir.

GECEN GEMI SAYISINA GORE RiSK DAGILIMI

19% 11%

31%

40%

@ DUSUK

O ORTA

O YUKSEK

B COK YUKSEK

18% 12%

32%

38%

@ DUSUK

O ORTA

O YUKSEK

B COK YUKSEK

Sekil 7. Canakkale Bogaz1 2007 Y1il1 Risk Profil Dagilimlari

5. SONUC

Mevcut ve potansiyel tehlikeli yiik trafigi Tiirk Bogazlar1 bolgesinde can,
mal ve cevre giivenligi acgisindan O6nemli bir tehdit olusturmaktadir. Ancak, bu
tehdit Bogazlar ile smirli olmayip, tehlikeli yiik rotalarinin gegtigi Ege Denizi ve
Karadeniz i¢inde gegerlidir. Olasi bir tanker kazasinda sosyal hayat, sanayi, deniz
turizmi ve ticaret olumsuz etkilenecektir. Yapilan bu ¢aligmada uluslararasi kabul
gormiis ve uygulamada olan gemi risk profili kriterleri 1s1ginda bir model
gelistirilmis ve 2007 Tiirk Bogazlar1 gegis istatistikleri bu modele uygulanmaistir.
Yapilan analiz sonucunda Istanbul Bogazi’ndan gemi gegislerinin % 63’ii, gegen
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gemilerin ise % 59’u “yiiksek” ve “gok yiiksek” risk grubundadirlar. Tanker,
kimyasal tanker ve LPG/LNG tipi gemilerin % 66,7 sinin Yiiksek-Cok yiiksek risk
grubunda yer aldig1 goriilmistiir.

Canakkale Bogazi’nda ise profilinde tiim gemi gegislerinin % 57’si, gecen
gemilerinde % 56’s1 yiiksek ve ¢ok yiiksek risk grubundadirlar. Tanker, kimyasal
tanker ve LPG/LNG gemilerinin %61.6’smin yliksek ve ¢ok yiiksek risk grubunda
oldugu gortilmiistiir.

Bu aragtirmada gelistirilen ve uygulama &6rnegi yapilan gemi risk faktorii
modeli ulusal denetimler igin bir model olabilir. Model, yasanan deneyimler ve
0zel kosullar dikkate alinarak gelistirilmeli ve Bogazlar i¢in mutlaka
uygulanmalidir. Risk profili modeline goére belirlenen yiiksek riskli gemiler igin
oncelikli olmak tizere Bogaz gecislerinde KEGM tarafindan 6zel Onlemler
almmalidir.

Yapilan analiz, Tiirk Bogazlari’nin, gemilerden kaynaklanan nasil bir tehdit
altinda oldugu bir kez daha dogrulamistir. Bu bilgiler 151831nda Tiirk Bogazlari’nda
bir facianin olusumunu o6nlemek maksadi ile tiim ulusal ve uluslararasi
platformlarda konuya dikkat ¢ekilerek, Bogazlar yolu ile taginan petroliin alternatif
yollar {izerinden diinya pazarlarma ulastirilmasi, Bogazlarda meydana gelen
kazalarin %85’inin kilavuz kaptan almayan gemilerde meydana geldigi goz oniinde
bulundurularak gec¢is yapan ve ozellikle biiyiik tonajli gemilerin kilavuz kaptan
almasmin tegvik edilmesi ve standart alt1 gemilerin liman devleti ve bayrak devleti
denetimleri ile eksikliklerinin giderilmesi biiyiik nem tagimaktadir.
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TURKIYE’DE LiMANCILIK EGITIMIi UZERINE BiR
DEGERLENDIRME

Cimen KARATAS CETIN'
Gamze ARABELEN?

OZET

Calismanin amaci, diinyadan ornekler vererek gerek akademik gerekse mesleki
egitim acisindan Tiirkiye'deki limancilik egitimine iliskin genel bir degerlendirme
sunmaktir. Calisma kapsaminda, limancilik egitimine iligkin Tiirkiye 'deki yiiksekogretim
ulusal yeterlilikleri, denizcilik egitimi veren egitim kurumlarimin liman konusundaki
dersleri ve icerikleri, sektore yonelik egitim konusunda gergeklestirilen faaliyetler
incelenmektedir. Diinya denizcilik itiniversitelerinin limancilik egitimine verdigi 6nem,
liman ve terminal yéneticiligine iliskin ¢esitli uluslar arasi kuruluslar tarafindan uygulanan
sertifika programlart ve gelismis Avrupa limanlarvmin liman egitim merkezleri
degerlendirilmigtir.

Calismada, Tiirkiye 'de ve diinyada denizcilik egitimi veren tiniversitelerin limanlara
iligkin dersleri incelenmis ve bu derslerin kapsam ve igerik olarak gelistirilmesi gerektigi
sonucuna ulasilmigtir. Tiirkiye'de denizcilik ve limancilik konularinda verilen egitim
incelendiginde ozellikle limanlara kalifiye eleman yetistirme konusunda yetersiz kalindig
goriilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Denizcilik egitimi, limancilik egitimi, mesleki standartlar

AN EVALUATION OF PORT EDUCATION AND TRAINING
IN TURKEY

ABSTRACT

The aim of the study is to provide an overview of port education and training from
both academic and occupational aspects in Turkey by giving examples from the world. In
the study, Turkey’s higher education national qualifications, port courses and contents of
the educational institutions providing maritime education and educational activities
carried out for the sector were examined. In the context of the study, the importance of
world maritime universities related to the port education, certification programs
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administered by various international organizations in terms of port and terminal
management and port training centers of European ports were evaluated.

As a result, port courses given in the universities with departments on maritime
studies both from Turkey and the world were examined and have been found that content
and extent of the courses should be developed. Concerning the port and maritime
education of Turkey it can be clearly seen that there is a lack of providing qualified
workforce for the ports.

Keywords: Maritime education, port education and training, occupational standards
1.GIRIS

Denizyolu tagimaciliginin en 6nemli altyapisim olusturan limanlar, ticarete
konu olan mallarin ekonomiye girig-¢ikis yaptig1 kapilar olarak ifade edilebilir.
Ulkemizde uluslararas: ticaretin biiyiik bir boliimii en ekonomik tasima sistemi
olan denizyolu ile gergeklestirilmektedir. Ithalat ve ihracatimizin yaklasik %
80’inin denizyolu ile yapilmasi ve ii¢ kitanin deniz ticaret hatlarmin kesisme
noktasinda konumlanmasi dolayisiyla Tiirkiye’de liman isletmeciliginin 6nemi
giderek artmaktadir. Ulkemiz Avrupa, Orta Asya ve Ortadogu arasinda dogal bir
koprii olma konumu ile tagimacilik yoniinden biiyiik bir potansiyele sahiptir.

Sinirlarin ortadan kalktigi, uluslararasi rekabetin yogun olarak hissedildigi
denizyolu tasimaciliginin temel unsurlari limanlardir. Yiiklerin elleglenerek
tagimalarin baslayip sona erdigi limanlarda tagimalari yapan gemilerin yurtigi,
yurtdigt ve transit tagimacilikla iilke ekonomisine katkisi biiyiiktiir (Ulastirma
Bakanlig: Stratejik Plan, 2008: 41). Limanlarn, iilkelerin ticaret ve ekonomilerine
etkileri degerlendirildiginde, limanlarin verimli ve etkin ¢alisabilmesi i¢in, kalifiye
eleman eksikligini gidermek agisindan denizcilik ve limancilik egitimi son derece
onem kazanmaktadir.

Sekil 1°de de belirtildigi iizere bir biitiin olarak ele alindiginda, denizci ulus
olabilme yolunda denizciligin dayandigi temeller denizcilik politikasi, denizcilik
ekonomisi, denizcilik egitimi ve denizcilik kiiltiiri ve gelenegi olarak
degerlendirilmektedir. Denizcilik ve limancilik egitimi acisindan bakildiginda
dikkate alinmasi gereken alt kistaslar akademik ve operasyonel egitimler,
denizcilik egitiminde Arastirma ve Gelistirme (AR-GE), egitimde kurumlar arasi
koordinasyon ve akreditasyon kurumlarinin mevcudiyetidir. S6z konusu alt
kistaslardan birinin dahi olmayis1 veya yetersiz olmasi denizcilik egitimini bir
biitlin olarak olumsuz yonde etkileyebilmekte ve g¢agin gereklerinin yerine
getirilmesinde geri kalimmasina neden olabilmektedir (Cetin, 2009: 43).

Denizcilik egitimi disiplinli, uluslararasi standartlari olan ve yiiksek 6grenim
kapsaminda diizenlendiginde uluslararas1 denizcilik biliminin ve yiiksek 6grenimin
gereklerine de uyulmasinin zorunlu oldugu bir egitim alanidir. Bu egitimde gemi
adamlarina yonelik egitim standartlar1 Birlesmis Milletler’in bir birimi olan
Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan belirlenmektedir. IMO’nun bu
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alandaki standardi olan STCW’78-95 taraf devletler acisindan baglayici olup
egitim miifredati, egitmen Ozellikleri ve egitim altyapist agisindan egitim
kurumlarina denetim zorunlulugu getirmektedir.

Denizci Ulus

Politika
Egitim

Ekonomi
Gelenek
ve Kiiltiir

Denizcilik

Sekil 1. Denizciligin Dayandigi Temeller
Kaynak: Cetin, 2009, s.38’den yararlanilarak olusturulmustur.

Insan kaynagi, denizcilik ve &zellikle limancilik sektdriiniin en nemli
unsurudur ve diinya genelinde iyi egitim almis gemi adamlaria talep her gecen
gilin artmaktadir. Denizcilikte egitimsizlik nedeniyle denizlerde meydana gelen
kazalarin maliyeti oldukca yiiksektir. Denizlerdeki kaza ve aksakliklar
incelendiginde olumsuzluklarin neredeyse tamaminin c¢alisanlarin  egitim
eksiklikleri ve yetersizliklerinden kaynaklandigi goriilmektedir. Bu nedenle
denizcilik sektoriiniin kurumsallastirilmis, standartlastirilmis, uluslararas: alanda
kabul gdren, denetlenebilen ve degerlendirilebilen bir denizcilik egitimine ihtiyag
duydugu gercegi kabul edilmistir (Cetin, 2009: 43). Deniz kazalarma iliskin
sebeplere bakildiginda, deniz trafiginde modern teknolojinin daha fazla
kullanimina paralel olarak kazalarin azaldigi, ancak kazalarin nedenleri arasinda
“insan hatas1” oraninin arttig1 gozlemlenmistir. Pek c¢ok kaza ticari baskilar ve
tasarruf nedeniyle ucuz oldugu icin tercih edilen kalifiye olmayan insan giicli
kullanilmasi yiiziinden meydana gelmektedir. IMO’nun diinyada olusan gemi
kazalarma iliskin yaptig1 istatistiklerde insan hatasi payr %80-85 arasindadir.
Bilindigi lizere; deniz, liman ve tersanelerde emniyet ve giivenligin saglanmasi,
insan hayatinin korunmasi birinci Oncelik olmalidir. Diinya deniz ticaretinin,
limanlarin ve tersanelerin etkin bigimde isleyisi emniyet ve giivenligin saglanmasi
ile miimkiindiir. Her ne kadar yapilan arastirmalarin sonucu kazalarda insan
hatasinin payimin yiiksek oldugunu gosterse de gemide, liman ve tersane
isletmelerinde kalifiye insan giicli kullanilmamasi, personele gerekli egitimin
verilmemesi, modern teknolojinin ve gerekli techizatin kullanilmamasi1 kazalara
neden olmakta ve insan hatasi olarak degerlendirilmektedir (Ece, 2008: 11). Bu
anlamda, gemilerde c¢alisan insan kaynaginin egitimi kadar gerek yoOnetim
kademelerinde gerekse liman sahasinda g¢aligan elemanlarin egitimi {izerinde
onemle durulmasi gereken bir egitim ve politika konusudur. Tiirkiye ve diinyada
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limanciliga iliskin egitim programlar1 ve igerikleri c¢alisma kapsaminda
incelenmektedir.

2. TURKIYE’DE LIMANCILIK EGIiTIiMi

Tiirkiye’de limanciliga iligskin lise ve {iniversite egitimleri Birlemis Milletler
ve Avrupa Birligi ile uyumlu belli yeterlilikler ve standartlara gore verilmektedir.
Yine limancilifa iliskin mesleki egitim standartlar1 da ozellikle son yillarda
sektoriin ve ilgili kurumlarin tizerinde 6nemle durdugu bir konudur. Calisma
kapsaminda, limancilik egitimine iliskin Tirkiye’deki yiiksekdgretim ulusal
yeterlilikleri, limancilik egitimi veren egitim kurumlar1 ve sektdre yonelik egitim
konusunda gergeklestirilen faaliyetler incelenmektedir.

2.1. Limancihk Egitimine fliskin Yeterlilikler

Deniz ve liman isletmeciligini de kapsayan uluslar arasi egitimde s6z sahibi
olan ve egitim diizeylerinin siniflandirilmasim1 saglayan kurumlar, Birlesmis
Milletler Egitim, Bilim ve Kiiltiir Kurumu (UNESCO) ve Avrupa Birligi’dir.

2001 yilinda Tiirkiye’nin de iiye oldugu Bologna siireci kapsaminda
yiliksekdgretimde ulusal yeterlilikler g¢ercevesinin olusturulmasi one ¢ikmistir
(YOK, 2010:4,9). Tiirkiye’de yiiksekdgretimde ulusal yeterlilikler gergevesi
olusturulmasina yonelik ilk ¢alismalar, 2005 yilinda Bergen’de gergeklestirilen ve
ulusal yeterlilikler ¢cercevelerinin olusturulmasini karara baglayan Bakanlar Zirvesi
sonrasinda Yiiksekogretim Kurulu tarafindan baslatilmistir (YOK, 2011). Avrupa
Yiksekogretim Alanm1 (AYA) icin gelistirilen Avrupa Yiksekogretim Alani
Yeterlilikler Cergevesi (QF-EHEA) Bologna siirecinde {ilkelerin yiliksekdgretim
sistemlerinin kolay anlasilabilmesi ve karsilagtirilabilmesi i¢in Mayis 2005’te
Bergen’de toplanan Bakanlar zirvesinde kabul edilmistir. Lizbon Siirecinde
gelistirilen Yasamboyu Ogrenim Avrupa Yeterlilikler Cergevesi (EQF-LLL) ise
2004 ve 2006 yillarindaki Avrupa Konseyi ve Komisyonu kararlari ile
olgunlastirilmis ve Avrupa Parlamentosu ve Avrupa Birligi Konseyi tarafindan 23
Nisan 2008 tarihinde resmi olarak kabul edilmistir (Yiksekogretim Ulusal
Yeterlilikler Cercevesi Komisyonu, 2009:4). QF-EHEA kisa diizey dahil 4
diizeyden, EQF-LLL ise 8 diizeyden olusmaktadir.

Tiirkiye Yiksekogretim Ulusal Yeterlilikler Cercevesi’nin (TYUYC) cesitli
caligma gruplarinin calismalar1 sonucu yukarida belirtilen yeterlilik ¢ercevelerine
(4 diizeyde) ve Uluslararas1 Standart Egitim Siniflamasi’na gore olusturulmustur.
Deniz ve liman isletmeciligi, UNESCO tarafindan 1970’lerde olusturulan ISCED
smiflamasma gore 84 kodlu ulastirma hizmetleri ve 34 kodlu igletme ve yonetim
bilimleri temel alanlaria dahildir.
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2.2.Tiirkiye’de Denizcilik ve Limanciliga Tliskin Akademik Egitim

Tiirkiye’de denizcilik ve limancilik egitimi, Milli Egitim Bakanligi’na bagh
liseler ve tiiniversitelerin 4 yillik yiiksek Ogretim lisans programlari dahilinde
verilmektedir. Bu programlar, yurt disindaki alaninda 6ne ¢ikan iiniversitelerin ya
da Tirkiye’deki gelismis T{niversitelerin  programlarma uygun olarak
hazirlanmaktadir. Tablo 1’de 2011 yil itibariyle Tiirkiye’deki denizcilik egitimine
iligkin sayisal bilgiler goriilmektedir.

Tablo1. Tiirkiye’de Denizcilik Egitimi Veren Kurumlar

Limancilik Egitimi Veren Lise Sayisi 64
Limancilik Egitimi Veren Universite Sayisi 10
Limancilik Egitimi Veren Fakiilte Sayisi 10
Limancilik Egitimi Veren Yiiksekokul Sayisi 3

Limancilik Egitimi Veren Meslek Yiiksekokulu Sayis1 17

Kaynak: Milli Egitim Bakanhigi ve OSYM internet sayfalari kullanilarak
hazirlanmstir.

Tiirkiye’de, miifredat ve isim olarak ¢cok benzer olanlar da dahil, denizcilik
ve limancilik egitimi {izerine ayni1 adli 3 adet Denizcilik Fakiiltesi, 1 adet Gemi
Insaat: ve Deniz Bilimleri Fakiiltesi, 1 adet Gemi Insaat1 ve Denizcilik Fakiiltesi, 2
adet Deniz Bilimler Fakiiltesi, 2 adet Denizcilik Yiiksekokulu ve 1 adet Deniz
Isletmeciligi ve Yonetimi Yiiksekokulu bulunmaktadir. Limancilik egitimine
yonelik lisans programlari bunlarin disinda 3 Miihendislik Fakiiltesi bilinyesinde
yer almaktadir. Tablo 2’de Tirkiye’de limancilik egitimi veren 4 yillik
yiiksekdgretim kurumlar1 goriilmektedir. Denizcilige iliskin boéliimlerin diginda,
liman isletmeciligini de kapsayan dersler “Uluslararas1 Lojistik ve Tasimacilik”,
“Ulagtirma ve Lojistik”, “Lojistik Yonetimi”, “Uluslararas1 Ticaret ve Lojistik
Yonetimi” programlarinda da yer almaktadir. Limancilik derslerinin igerigine
bakildiginda terminal ve liman iglemleri ile limanlarin temel fonksiyonlarina
deginilmektedir. Tablo 2’de goriildiigii {izere denizcilik egitimi konusunda hizmet
veren Yyiksekdgretim kurumlarmin programlarinda limanciliga yonelik ders
sayisinin azlig1 goze ¢arpmaktadir.

Miifredatlarda yer alan limancilik ders igeriklerinde iizerinde agirlikla
durulan konular sunlardir:
- Limanlarin islevleri,
- Liman yapis1 ve yiik ellecleme ekipmanlari,
- Limanlarda taraflar ve paydaslar,
- Yiik, gemi ve ekipman tiirleri,
- Liman tasarimimin ekonomisi ve liman i¢i yerlesim,
- Liman trafik kontroli,
- Liman lojistik hizmetleri,
- Yiik ellecleme verimliligi,
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- Dokiimantasyon ve diizenlemeler,
- Liman y0netimi ve organizasyonu,
- Liman pazarlamasi,

- Liman finansmani,

- Insan kaynaklar1 yonetimi.

Tiirkiye’de limancilik alaninda egitim veren lisans programlarinin basinda
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi ve Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi
boliimleri gelmektedir. Dig ticaretinin ¢ok Onemli bir kismini denizyolu ile
gerceklestiren bir {ilke olmamiza ragmen, limancilik ve denizcilik egitimi
konusunda yeteri kadar lisans programi bulunmamaktadir. Ulkemizde son yillarda
sikca giindeme gelmeye baglayan denizcilik ve limancilik egitimi, ¢ok disiplinli
yapist geregi iizerinde detayl g¢alisilmasi ve planlanmasi gereken bir dal olarak
degerlendirilmelidir. Deniz ve limancilikta ilgili taraflarin ¢ok olmasi; sosyal,
kiiltiirel, ekonomik ve g¢evresel boyut tasimasi konunun hem sosyal bilimler hem
fen bilimleri hatta saglik bilimleri tabaninda ¢ok genis bir yelpazeyi igermesi
gerekliligini dogurmaktadir (Haldenbilen ve digerleri, 2008: 16).

Tablo 2. Tiirkiye’de Limancilik Egitimine Y&nelik Olarak Ogrenci Alan Yiiksek
Ogretim Kurumlari

UNIVERSITE FAKULTE LISANS PROGRAMI | LIMAN DERSLERI
IDokuz Eyliil Denizcilik Fakiiltesi |[Denizcilik Isletmeleri ~ |Liman ve Terminal
Universitesi Y 6netimi (ing.) Y onetimi

-Liman ve terminal
Operasyonlari
listanbul Miihendislik FakiiltesiDeniz Ulastirma Isletme |Limanlar ve
Universitesi Miihendisligi Terminaller
-Liman Isletmeleri
Y 6netimi
Karadeniz Teknik [Siirmene Deniz Deniz Ulastirma Isletme [-Liman ve Terminal
Universitesi Bilimleri Fakiiltesi ~ [Miihendisligi islemleri
Kocaeli Universitesi [Barbaros Denizcilik [Denizcilik Isletmeleri  |-Liman ve Terminal
Yiiksekokulu 'Y onetimi isletme Yonetimi
-Liman Isletmelerinde
'Y 6netim ve
Organizasyon
-Yatcilik ve Marina
Y 6netimi
Zonguldak Deniz Isletmeciligi ve Denizcilik Isletmeleri  |Liman Isletmeleri
Karaelmas Y Onetimi Y 6netimi Y 6netimi
Universitesi 'Yiiksekokulu

Kaynak: OSYM (2010) ve iiniversitelerin internet sayfalari kullanilarak
olusturulmustur.

Tiirkiye’deki ihracatin %70 ve ithalatin %90’indan fazlasinin denizyolu ile
yapilmas1 gergegi (TUIK, 2009: 75) géz oniine alindiginda, Tiirk limanlarmin
diinya ticaretinde olduk¢a 6nemli bir noktaya tasindig1 ortaya ¢ikmaktadir. Ancak
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Tiirkiye’de mevcut sartlarda verilen denizcilik egitimine bakildiginda, 6zellikle
limanlara kalifiye eleman yetistirme konusunda yetersiz kalindig1 goriilmektedir.
Birgok denizcilik egitimi veren kurumda denizcilik isletmeleri yonetimi boliimii
disindaki diger boliimlerde limanciliga iliskin derslerin yer almadigi ortaya
cikmistir. Gerek yliksekogretim gerekse lise boyutunda verilen denizcilik
egitiminde limanciliga yonelik olarak verilmesi gereken ders sayist ve igerigi
bakimindan gelistirilmesi gerektigi sonucuna ulasilmistir. Kamu kurumlar ve 6zel
sektor acisindan bakildigindan limanlarimizda verilen hizmete uygun kalifiye
eleman bulunmamasi sorunu yasanmaktadir. T.C. Ulastirma Bakanlig1 tarafindan
gerceklestirilen 9. ve 10. Ulastirma Suralar1 (1998-2009) Denizyolu Ulastirmasi
Komisyon raporunda da sektoriin egitilmis isgiicii talebinin tam olarak
karsilanmadig1 belirtilmistir. Denizcilik ve limancilik sektoriine egitilmis iggiicli
saglayan fakiilte ve yiliksekokullarin yani sira iiretimde kullanilacak ve iiretimin
hizli, verimli, ekonomik olarak ger¢ceklesmesinde rol iistlenecek vasifli ara eleman
ihtiyacim1 karsilayacak egitim-6gretim kurumlarma ihtiya¢ vardir. Limancilik ve
denizcilik konusuna gereken 6nem verilmesi hedeflenmistir (9. Ulastirma Surasi
Denizyolu Ulastirmasi Komisyon Raporu, 1998: 25).

2009-2013 donemi igin ortaya konulan Ulagtirma Bakanligir Stratejik
Plan’inda 5. stratejik amag olarak, ulastirma sektoriinde karar alma ve planlama
stirecinde etkinligi arttiracak bir yap1 olusturulmasi ve uzmanlagmis insan kaynagi
ile kurumsallastirmanin gelistirilmesi, bunun i¢in de egitime gereken OGnemin
verilmesi benimsenmistir. Orta ve uzun vadede ise denizcilik ve limancilik
sektoriinde hizmet vermekte olan kamu kurum ve kuruluslarinin birikimlerinden de
yararlanilarak, sektoriin ihtiyaci olan mesleki egitim almig, nitelikli personel
talebinin kargilanmasinin yani sira, sektérde yasanan sorunlara ¢oziim getirmek
icin gerekli bilimsel incelemeleri yapmanin denizcilik sektoriinii gelecegi i¢in ¢ok
faydali olacagi belirtilmistir (Ulastirma Bakanlig1 Stratejik Plan, 2009-2013: 41).
Bu anlamda, akademik egitimin yami sira limanlarda saha iginde ¢alisacak
personelin mevcut ekipmanlar1 kullanmasi igin gerekli egitimleri almalar1 gerek
liman giivenligi gerekse limanlari verimli ¢alismasi i¢in bir 6n sarttir. Limancilik
sektoriinde meslek standartlarinin  belirlenmesi ve mesleki egitimlerin bu
standartlar ¢cergcevesinde verilmesi gerekliligi 6ne ¢ikmaktadir.

2.3. Tiirkiye’de Limancilik Sektoriine Yonelik Mesleki Egitim

Egitim ve Ogretim programlarinin is piyasast gereklerine gore
olusturulmasinda, bireylerin meslegi icra edebilme becerilerinin tespitinde meslek
standartlar1 temel teskil etmektedir. Meslek standardi; bir meslegin basari ile icra
edilebilmesi i¢in, gerekli bilgi, beceri, tavir ve tutumlarin neler oldugunu gosteren
asgari normlar olarak tanimlanabilir (MYK, 2011).

Uluslararas1 mesleki standartlara iligkin 6nemli kurumlar, diinya genelindeki
calisma kurallarin1 belirleyen Uluslararast Calisma Orgiitii (ILO) ve Avrupa
Birligi’dir. ILO tarafindan olusturulan Uluslararas1 Standart Meslek Smiflamasi
(ISCO) 2007 Aralik’ta giincellenerek ISCO-08 olusturulmustur (ILO, 2010).
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Ayrica, ulusal meslek standartlarmin hazirlanmasinda, standardi belirlenecek
mesleklere iligskin yeterlilik diizeyleri, Avrupa Birligi tarafindan benimsenen
yeterlilik seviyelerine ve “Yasam Boyu Ogrenme icin Avrupa Yeterlilikler
Cergevesi (EQF-LLL)ne uygun olmak zorundadir.

Ulastirma suralarinda da belirtildigi iizere limanlarda mesleki egitim almig
ara elemanlara ihtiyag vardir. Bu anlamda, Tirkiye’de Mesleki Yeterlilik
Kurumu’nun 6nciiliigiinde Tiirkiye Liman Isletmecileri Dernegi limanlarda gerek
sahada gerekse ofiste calisacak elemanlar1 kendileri yetistirme yolunda adim
atmistir. Tlrkiye’de liman c¢alisanlarina yonelik mesleki egitim yeterliliklerini,
amaci Avrupa Birligi ile uyumlu ulusal mesleki yeterlilik sistemini kurmak ve
isletmek olan Mesleki Yeterlilik Kurumu belirlemektedir. 2008 yilinda Tiirkiye
Liman Isletmecileri Dernegi ile Mesleki Yeterlilik Kurumu arasinda limancilik
meslegine yonelik olarak Ulusal Meslek Standartlarinin hazirlanmasi i¢in yapilan
anlasmadan sonra TURKLIM, Mesleki Yeterlilik Kurumu tarafindan meslek
standartlar1 hazirlamak igin akredite edilmistir (TURKLIM, 2011:1). Limancilikla
ilgili hazirlanan meslek yelpazesi ve meslek standartlarindan 27446 sayili ve
28.12.2009 tarihli, 27579 sayili ve 12.05.2010 tarihli, 27759 sayili1 ve 14.11.2010
tarihli Resmi Gazete’de yaymlananlar asagidaki gibidir:

e Liman operasyon miidiirii

e Liman operasyon elemani (puantor)

e Liman terminal sefi,

e Ambar ve antrepo sefi,

e Liman ving operatorii (RTG ve SSG),

e Liman saha istif makineleri operatorii (CRS ve ECS),
e Liman pompa ve tank saha operatdrii.
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Tablo 3. Tiirkiye’de Limanciliga Iliskin Ulusal Meslek Standartlari

Meslek Avrupa Resmi Meslek Tanimi Meslegin
Yeterlilik | Gazete’de Uluslararasi
Cergevesi | Yaymlanma Siiflandirmadaki
Referans Tarihi Yeri
Seviyesi
Liman 3 14.11.2010 | Operasyon yOneticisinin ISCO 08: 4323
Operasyon gozetiminde, is sagligi ve giivenligi, |(Tasimacilik ile
Elemant gevre ve kalite standartlari ile ilgili biiro
(Puantdr) mevzuatlara, uluslararasi kurallara, |elemanlarr)
is talimatlaria uygun olarak bir
liman postasinin hazirliklarina ve
yiik ellegleme islemlerine nezaret
eden, bu ellegleme islemlerinin
kayitlarini tutan ve iglemleri kontrol
eden nitelikli kisidir
Liman 3 14.11.2010 | Operasyon ydneticisinin ISCO 08: 8343
Pompa ve gozetiminde, ig sagligi ve giivenligi, |(Ving, yiik asansorii
Tank Saha cevre ve kalite standartlart ile ve ilgili tesis
Operatorii mevzuatlara, uluslararasi kurallara, | operatorleri)
is talimatlarina uygun olarak
limanlarin pompa ve tank
sahalarinin ve bu sahalardaki
iiriinlerin kontrollerini yapabilen,
iirtinlerden numune alabilen, gemi
ve kara ile karada tank ve tanker
arasinda siv1 yiikleri aktarabilen,
pompalar, tanklar ve hatlarm
temizligini yapabilen nitelikli
kigidir.
Liman 3 12.05.2010 | Ilgili operasyon yoneticisinin ISCO 08: 8343
Ving gozetiminde, RTG (Rubber Tyred (Ving, ytik asansorii
Operatorii Gantry) ve SSG (Ship to Shore ve ilgili tesis
(RTG ve Gantry) is makinelerinin giinliik operatorleri)
SSG) kontrollerini yapan, gemi ve liman
iskele, rihtim, terminal alanlarinda, bu
is makinelerini kullanarak
yiiklerin/konteynerlerin, tahliye,
yiikleme, istifleme, nakletme, aktarma
gibi ellecleme islemlerini is sagligi ve
giivenligi, ¢evre ve kalite standartlari
ile mevzuatlara, is talimatlarina uygun
olarak gerceklestiren nitelikli kisidir.
Liman 3 12.05.2010 | Ilgili operasyon ydneticisinin ISCO 08: 8344
Saha [stif gozetiminde, CRS (Container Reach | (Forklift vb.
Makineleri Stacker) ve ECS (Empty Container ylikleme-bosaltma
Operatorii Reach-Stacker) is makinelerinin yapan araglarin
(CRS ve giinliik kontrollerini yapan, limanin operatorleri)
ECS) operasyon alanlarinda, bu is

makinelerini kullanarak
yiiklerin/konteynerlerin yiikleme,
istifleme, bosaltma, nakletme, aktarma
gibi ellecleme islemlerini i saglhigi ve
giivenligi, cevre ve kalite standartlari
ile mevzuatlara, is talimatlarina uygun
olarak gerceklestiren nitelikli kisidir.
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Tablo 3. Tiirkiye’de Limanciliga iliskin Ulusal Meslek Standartlart

taseronlarla ilgili islemleri
yiriiten, is ve siireg gelistirme
¢aligmalarina destek veren,
operasyon personelini, i saglig1
ve giivenligi, cevre ve kalite
standartlari ile mevzuat ve i
talimatlarina uygun olarak iist
diizey inisiyatif alarak yoneten
nitelikli kisidir.

Meslek Avrupa Resmi Meslek Tanimi Meslegin
Yeterlilik Gazete’de Uluslararasi
Cercevesi Yaymlanma Siniflandirma
Referans Tarihi daki Yeri
Seviyesi
Liman 5 28.12.2009 Operasyon miidiiriiniin onay ve ISCED 97 :
Terminal gozetimiyle limanin iskele ve 840
Sefi terminal alaninda; rihtim ve saha ISCO 08:
planlamast ile ekip ve ekipman 3341 (Ofis
organizasyonu yapan, taseronlarla | sefleri)
iliskileri yiiriiten ve
operasyonlarla ilgili
maliyetlendirme ve satin alma
calismalarmma katki veren, iskele-
terminal personelini, i sagligi ve
giivenligi, gevre ve kalite
standartlari ile mevzuatlara, is
talimatlarina uygun olarak
yoneten ve operasyonlari
inisiyatif alarak gerceklestiren
nitelikli kisidir.
Ambar ve 5 28.12.2009 Liman ambar ve antrepo ISCED 97:
Antrepo alanlarinda, saha (konteyner 840
Sefi harig) ve depo planlamas, ekip ve | ISCO 08:
ekipman organizasyonu yapan, 3341 (Ofis
maliyetlendirme, satin alma ve sefleri)
taseronlarla ilgili islemlere destek
veren, glimriik islemlerini
yliriiten, ambar-antrepo
personelini yoneterek is saglig1 ve
giivenligi, ¢evre ve kalite
standartlari ile mevzuat ve is
talimatlarina uygun olarak ambar
ve antrepo operasyonlarini
inisiyatif alarak gerceklestiren
nitelikli kisidir.
Liman 6 28.12.2009 Rihtim planlamasi, saha ISCED 97:
Operasyon planlamasi, ekip ve ekipman 840
Miidiiri planlamasi yapan, operasyonlari ISCO 08:
gerceklestiren, operasyonel 1324 (Tedarik,
maliyetlendirme, satin alma ve dagitim ve

ilgili miidiirler)

Kaynak: MYK, 2011 kullanilarak hazirlanmustir.
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Ayrica forklift operatorii, liman ving operatdrii ve vardiya amiri
standartlari da TURKLIM tarafindan hazirlanmis olup diger sektorlerin bu
standartlarla ilgili ortak noktalarmin tespit edilmesi maksadiyla diger sektorlerin
calismalar1 beklenmektedir (TURKLIM, 2011:1).

Tiirkiye’de limanciliga iliskin meslek gruplar seviyeleri daha ¢ok mavi
yakali olarak adlandirilan mesleklerde 3 iken beyaz yakalilarda 5 ve 6’dir.
ISCO-08 meslek kodlari, her meslegin tanimina ve gerektirdigi gorevlere gore
degismektedir. Tablo 3’de Tiirkiye’de limanlara iliskin meslekler, tanimlari,
meslegin  uluslar arast  siniflandirmadaki  ve  Avrupa  Yeterlilikler
Cergevesi’ndeki seviyesi gosterilmektedir.

3. DUNYADA LIMANCILIK EGIiTiMi

Tiirkiye’deki limancilik egitimine iliskin ders programlart ve igerikleri
diinyanin 6nde gelen {iniversiteleri incelenerek olusturulmustur. Diinyadaki
limancilik egitimi de akademik ve mesleki olarak ikiye ayrilabilmekte ve
genellikle limanlar sahada c¢alisacak elemani kendileri yetistirme yoluna
bagvurmaktadir.

3.1. Diinyada Limancihga iliskin Akademik Egitim

Diinyadaki o6rnekler incelendiginde lisans seviyesinde dogrudan
limancilik egitimi veren ¢ok az program bulunmaktadir. Ancak Avrupa’daki
baz1 iilkeler, ABD ve Uzakdogu gibi iilkelerde ya lisansiistii egitim
programlariyla ya da 5-6 yillik biitiinlestirilmis programlarla denizcilik ve
limancilik alaninda egitim yapan programlar mevcuttur. Tablo 4’de uluslararasi
diizeyde denizcilik egitimi veren {iniversiteler yer almakta ve bazi
iiniversitelerin ulastirma ve lojistik boliimlerinde de limancilik egitimine
yonelik olarak dersler verildigi goriillmektedir.
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Tablo 4. Uluslararas1 Diizeyde Denizcilik ve Limancilik Egitimi Veren

Universiteler ve Programlari

KITA/BOLGE ULKE UNIVERSITE FAKULTE/BOLUM PROGRAM
AMERIKA A.B.D Maine Maritime Loeb Sullivan (*)International
Academy School of International Business & Logistics
Business & Logistics (**)Global Logistics
& Maritime
Management
A.B.D. The California International Business & (*) Business
Maritime Logistics Administration
Academy Program in
International
Business and
Logistics
AVRUPA Almanya Wismar University |Maritime Department (*)Navigation
of Applied /Maritime Logistics
Sciences (*)Traffic Operations
Technology, Logistics
Business and
Design
Danimarka University of Social Sciences /
Southern Economics and Business
Administration
Finlandiya Satakunta Faculty of Business and (*)International
University of Culture Business and
Applied Sciences Marketing Logistics
Hirvatistan University of Logistics and (*)Logistics and
Rijeka, Faculty of |[Management Department Management
Maritime Studies
Ispanya Southampton Faculty of Nautical (**)International
Solent University |Studies Maritime Studies-
Shipping and
Logistics
Isveg World Maritime Maritime Affairs (**) MSc Malmo —
University Shanghai - Dalian
Polonya Szczecin Maritime |Faculty of Economics and | (*)Logistics and
University Transport Engineering Management in

European Transport
System
(*)Integrated
Transport Logistics

University of

Institute of Maritime

(*) Department of

Gdansk Transport and Seaborne Seaborne Trade
Trade

Gdynia Maritime  |Faculty of (*) Department of

University Entrepreneurship and Maritime Logistics

Quality Science
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Tablo 4. Uluslararas1 Diizeyde Denizcilik ve Limanciik Egitimi Veren

Universiteler ve Programlari

KITA/BOLGE ULKE UNIVERSITE FAKULTE/BOLUM PROGRAM
ASYA/PASIFIK | Avustralya Australian Maritime |The National Centre for | (*) Diploma of
College Ports and Shipping Maritime and Logistics
/Maritime & Logistics Management
Management (*) Advanced Diploma
of Maritime and
Logistics Management
(*) Business (Maritime
and Logistics
Management)
Cin Shanghai Maritime  |Transport College (*) Logistics
University Management
Dalian Maritime Maritime College (*) Transportation and
University Logistics Engineering
Hindistan Amet University Management Studies (*) Logistics and Supply
Marine Engineering Chain Management
Faculty (*) Marine Engineering
Harbour Engineering (*) Harbour Engineering
Faculty
Japonya Tokyo University of |The Graduate School of | (**) Logistics
Marine Science and  [Marine Science and Management and
Technology, Faculty |Technology Economics
of Marine
Technology
Kobe University, Division of Maritime (**) Advanced Logistics
Graduate School of  |Logistics Sciences Analysis
Maritime Sciences
Kore Korea Maritime College of Maritime (*) International
University Sciences Logistics Systems
Mokpo National Division of Maritime (*) Department of
Maritime University |Transportation System International Logistics
System
Vietnam University of Faculty of Transport (*) Logistics
Transport in Ho Chi  |Economics Management and
Minh City Multimodal Transport
ORTADOGU Misir Arab Academy for  |Institute of International | (*) International
Science Transport &Logistics Transport and Logistics
&Technology and College of International | (*) Management of
Maritime Transport |Transport &Logistics Trade Logistics and Int.
Transport
Iran IRISL Maritime Port Operations and (*) Basics of Logistics

Training Institute

Logistics Faculty

(*) Lisans Programi
(**) Yiiksek lisans Programi
Kaynak: Uluslararas1 Denizcilik Universiteleri Birligi (IAMU) internet sayfast
(www.iamuedu.org)

3.2. Diinya’da Limancilik Sektoriine Yonelik Egitim

Diinya capindaki liman c¢alisanlariin egitiminde Tiirkiye limanlari igin
TURKLIM mesleki egitimi {istlenirken, diinyanin énemli limancilik birlikleri ve
kuruluslart da mesleki egitime destek vermektedir. Uluslar arasi Limanlar ve
Iskeleler Birligi (IAPH), Amerika Liman Otoriteleri Birligi (AAPA) ve Avrupa
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Deniz Limanlar1 Orgiitii (ESPO) bu kurumlardan bazilaridir. AAPA, 4 yillik egitim
stirecini kapsayan ve iiye liman otoriteleri ve liman acenteleri ¢alisanlarina yonelik
Profesyonel Liman Miidiirii (PPM) Sertifika Programi uygulamaktadir (AAPA,
2011). Ayrica Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferanst (UNCTAD)
tarafindan TrainForTrade Programi kapsaminda liman yonetimine yonelik Liman
Egitim Programi gergeklestirilmektedir. Uzaktan egitim olanagi veren bu program
8 modiilden olugmakta ve program sonunda UNCTAD ve ilgili liman otoriteleri
tarafindan sertifikalandirilmaktadir (UNCTAD, 2010). Liman ve terminal
yonetiminde uzaktan egitim veren bir bagka kurulus ise IBC Global Academy’dir.
Universiteler ile isbirligi i¢inde calisan bu kurum, Lloyd’s Maritime Academy ile
beraber 1 yillik egitimle Liman Yonetimi ve Terminal Yonetimi Diplomalari
vermektedir (IBC Global Academy, 2010). Her iki kurum tarafindan verilen Liman
Yonetimi program igeriklerinin bir karsilagtirmali tablosu (Tablo 5) verilmektedir.

Liman ve terminal yonetimine iligkin ydnetici pozisyonundakilere yonelik
bahsi gecen egitimlerin yani sira 6zellikle Avrupa’nin 6nde gelen limanlari liman
otoriteleri kapsaminda olusturduklart liman egitim merkezleri ile kendi liman
caligsanlarma yonelik egitim vermektedir. Antwerp liman otoritesinin bir birimi
olan Antwerp/Flanders Liman Egitim Merkezi (APEC) 06zel sektér ve kamu
isbirligi ile Antwerp, Zeebrugge, Ghent ve Ostend liman calisanlarina yonelik
egitim ve calistaylar diizenlemektedir (Antwerp Liman Otoritesi, 2011). Hamburg
limaninda ise aym gorevi Hamburg Limani Egitim Enstitiisi (HPTI)
stirdiirmektedir (HPTI, 2011).

Tablo 5. Liman Y&netimi Uzaktan Egitim Programlari Igerikleri

UNCTAD IBC Global Academy
Modiil 1 | Ticaret ve uluslar arasi tagimacilik | Liman y&netimine giris
Modiil 2 | Liman sisteminin organizasyonu Insan yonetimi
Modiil 3 | Liman sisteminin iglemesi Ticari yonetim
Modiil 4 | Limanlarin gelecekteki konulari Pazarlama ve is gelistirme
Modiil 5 Yonetim yontemleri ve araglari Finans, muhasebe ve biitgeleme
Modiil 6 | Ekonomik ve ticari yonetim Liman tasarimi ve mithendisligi
Modiil 7 | Idari ve yasal yonetim Liman proje yonetimi: ilkeler ve
teknikler
Modiil 8 | Teknik yonetim ve insan Liman ¢evre yonetimi ve
kaynaklarinin gelistirilmesi cevresel paydas iliskileri
Modiil 9 | -- Limanlarda emniyet ve giivenlik
Modiil 10 | -- Deniz operasyonlarini yonetme
Modil 11 | -- Vaka ¢alismasi: Gelistirme
projesi

Kaynak: UNCTAD (2010) ve IBC Global Academy (2010) internet sitelerinden
hazirlanmistir.

Diinyada limancilik egitimi alanindaki en onemli etkinliklerden biri ise
Uluslararas1 Liman Egitim Konferansi’dir (IPTC). Rotterdam liman calisanlariin
egitimini gergeklestiren bir enstitii olan STC Group tarafindan ilki 1970 yilinda
Rotterdam’da gergeklestirilen ve her iki yilda bir diizenlenen Uluslararas: Liman
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Egitim Konferansi (IPTC), limanlarda insan kaynaklarinin gelistirilmesi ve egitimi
konularma odaklanmakta ve konferansta liman egitimi, liman egitim programlar
ve liman egitim enstitillerinde son gelismeler tartisilmaktadir (IPTC, 2009).
Tiirkiye’de de 6zel liman isletmecilerini temsil eden TURKLIM ise, Kariyer-Port
projesi ile TURKLIM tarafindan meslek standartlar1 hazirlanan ve MYK tarafindan
onaylanarak resmi gazetede yaymlanan meslek alanlarinda hizmet verecek
TURKAK (Tiirk Akreditasyon Kurumu) ve MYK tarafindan akredite olmus smav
ve belgelendirme hizmeti veren bir Model Mesleki Yeterlilik Belgelendirme
Merkezi (Kariyer-Port) kurmay1 ve isletmeyi hedeflemistir (TURKLIM, 2011).

4. SONUC

Limancilik; liman altyapisinin olusturulmasi, tasarimi ve insaati, terminal
ekipmanlarinin ve bilgi sistemlerinin tedariki ve kullanimi, liman tarifesi ve
finansmani, limanin hukuki sorumluluklari, limanin pazarlanmasi, igletilmesi ve
yonetilmesi, vb. birgcok konuyu kapsamasi ile ¢ok disiplinli bir alandir. Liman
yonetiminde c¢alisacak bir elemanin, miihendislik, hukuk, isletme gibi bilim
alanlarinda gerekli bilgiyle donatilmas1 6nem tasimaktadir. Denizcilik Miistesarligi
verilerine gore 212 kiyi tesisinin bulundugu iilkemizde liman konusunda egitimli
eleman bulmanin zorlugu Ulastirma Suralarinda da siirekli tekrarlanan bir politika
konusudur. Ancak, Tiirkiye’de de bahsi gecen konularin tiimiinde egitilmis ve
uzmanlagmis elemanlar1 yetistirmek zor olmakla birlikte sayica da yetersizdir.
Diinya da ayni sekilde denizcilik egitimi konusunda hizmet veren yliksekdgretim
kurumlarinin programlarinda limanciliga yodnelik ders sayisinin azhigi goze
carpmaktadir. Limanciligin gerek yonetim gerekse saha operasyon elemanlarina
ihtiya¢c duymasi, ara eleman egitiminde mesleki kuruluslarin 6n plana ¢ikmasini
saglanugtir. Diinyada birgok 6rnegi oldugu gibi Tiirkiye’de de TURKLIM bu
kurumlardan biridir.

Tiirkiye’deki limancilik egitimine iligkin ders programlar1 ve igerikleri
diinyanin 6nde gelen iiniversiteleri incelenerek olusturulmustur. Tiirkiye’de
limancilik egitimi Milli Egitim Bakanligi’na bagl liselerde ve iiniversitelerin 4
yillik yiiksek Ogretim lisans programlari dahilinde verilmektedir ancak sayisal
veriler incelendiginde mevcut egitim kurumlarinin sayica yetersizligi ortaya
¢tkmaktadir. Milli Egitim Bakanligi’na bagl olarak denizcilik egitimi veren lise
sayist 65 olmasina ragmen, bu kurumlarda okutulan dersler limancilikla dogrudan
baglantili degildir. Limancilik egitimine yonelik olarak egitim veren niversite
sayist 10, buna bagl fakiilte sayisi ise 8’dir. Kaldi ki bu kurumlarin dogrudan
limancilik egitimi veren bdliimleri bulunmamaktadir. Bunlarin disinda kalan 2
tiniversitemizde ise limancilik egitimine yoOnelik lisans programlart Miihendislik
Fakiilteleri biinyelerinde egitim vermektedir. Tiirkiye nin dis ticaretinin %80’inin
denizyolu ile gerceklestirildigi géz Oniine alindiginda, Tirk limanlariin diinya
ticaretinde oldukg¢a Onemli bir noktaya tasindigi ortaya g¢ikmaktadir. Ancak
Tiirkiye’de mevcut sartlarda verilen denizcilik egitimine bakildiginda, 6zellikle
limanlara kalifiye eleman yetistirme konusunda yetersiz kalindig1 goriilmektedir.
Bu bakimdan denizcilik ve limancilik sektoriine egitilmis isgiicii saglayan fakiilte
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ve yiiksekokullarin yani sira liman hizmetlerin hizli, verimli ve ekonomik olarak
gerceklesmesinde rol iistlenecek vasifli ara eleman ihtiyacim karsilayacak egitim-
Ogretim kurumlarina ihtiyag¢ vardir.
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