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Oz

Koster tasimaciligi olarak tanimlanan yakin kiyisal sefer yapan kiictik tonajlardaki gemiler ile (1000-
12000 DWT arast) yapilan ticaret yillar boyu Tiirk denizcilik sektoriine katkilart ile hem iilke deniz
ticaretinin en 6nemli unsuru hem de bir lst seviye olan, daha biiytik tonajli gemi sahibi olma yolunda
atilan ilk adimi olusturmustur. Uciincii taraf gemi yénetimi ise stirekli degisen ve gelisen denizcilik
sektoriinde rekabet iistiinliigii saglayabilmek icin her tipten, cesitli Olgeklerde sirketler tarafindan
son yillarda kullanimi giderek artan bir hizmet tiiriidiir Bu ¢alisma; BIMCO’nun Gemicilik KPI
Standartlart V3.0 kullanilarak, yénetiminde dis kaynak kullanilan koster gemileri ile yonetim isini
kurum igi orgiitlenme yoluyla kendileri iistlenen gemi sahiplerinin, yénetimi altinda bulunan gemilerin
sergiledikleri performanslar arasinda anlamli bir fark bulunup-bulunmadiginin belirlenmesi amaciyla
tarama modeli sekli olan iliskisel arastirma yontemi kullanilarak gerceklestirilmistir. Arastirma
sonucunda elde edilebilen SPI degerlerinin ¢6ziim ve yorumlanmasinda; gemilerin performanslari
arasinda fark olup-olmadigini tespit etmek icin One Way Anova (tek yénlii varyans analizi) testi
kullanilmigtir. Arastirmanin sonunda iki farkli yénetim sekliyle yénetilen gemilerin performanslari
arasinda anlamli bir fark oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Gemi Yénetimi, Uciincii Taraf Gemi Yénetimi, Koster, Koster Tasimaciligi, Anahtar Performans
Gostergeleri.

A Comparison of Third Party and Fully in-House Management Based on Shipping
Performance Indexes in Turkish Coaster Management

Abstract

The trade with its contribution to Turkish maritime industry, named as coaster transportation, operated
by near coastal voyages by means of low-tonnaged ships (1000-12000 DWT), has been both the backbone
of Turkish maritime industry and the first step in owning bigger sized ships which is an upper level in
the industry. Third party ship management is a service which has been used more often recently by
all types and scales of companies to take competitive advantage in steadily changing and improving
maritime industry. This study has been held by correlational research method which is a survey research
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model, for the purpose of identifying if there is a statistically significant difference between the ships
fully managed by third party ship management companies and fully in-house managed ships by using
BIMCO'’s Key Performance Indicator Standards V3.0. One way Anova (one way variation test) is used
in analysing and evaluating the SPI values to to find out if there is a statistically significant difference
among companies. At the end of the study, it is found that there is a statistically significant difference
between the performances of two different ways managed ships..

Keywords: Ship Management, Third Party Ship Management, Coaster, Coaster Transportation, Key Performance

Indicators.

1. Giris ve Literatiir Taramasi

Literatlirde koster tasimacilig
tizerine yapiumis smirll sayida c¢alisma
bulunmaktadir. Koster tasimaciligl igin
ozellikle sektorde faaliyet gostermekte
olan paydaslarin kullanmis oldugu farkl
tanimlamalara rastlanmaktadir. Bu
tanimlamalar Tiirk koster tasimaciligini
ifade edecek sekilde bir araya getirilerek,
yakin deniz tasimacilifinda kullanilan
1000-12000 DWT yiik tasima kapasiteli
ve su cekimleri ile boyutlar1 ¢ok biyiik
olmayan gemilerle yapilan ticaret olarak
ifade edilebilir. Tiirk koster tasimaciliginin
hitap ettigi sefer bolgeleri olarak Karadeniz
ve Akdeniz kiyilar1 basta olmak tzere,
Cebelitarik Bogaz1 gecilerek ulasilan
Avrupa ve Afrika kitalarinin Atlas Okyanusu
sahilleri ile Stiveys Kanali gecilerek ulasilan
Kizildeniz sahilleri gosterilmektedir [1].
Avrupa Komisyonu'nun [2] Kisa Mesafe
Deniz Tasimaciliglt (KMDT) i¢in yapmis
oldugu; cografi olarak Avrupa’da bulunan
limanlar arasinda veya bu limanlar ve
Avrupa’ya sinir olan kapali denizler boyunca
sahil seridine sahip Avrupa iilkesi olmayan
tilkelerin limanlar1 arasindaki “yiik ve yolcu
hareketi” tanimi, beraber incelendiginde
Tirkiye disinda kullanilan “Kisa Mesafe
Deniz Tasimaciig, Kiy1 Tasimacilify,
Kapali Deniz Tasimaciligl” ifadelerinin de
Tirkiye’deki koster tasimaciligl kapsamina
girdigi goriilmektedir.

Tirk koster tasimacilignt hem yillardir
Tiirk denizciliginin belkemigini olusturmasi
[3] hem de Avrupa Birliginin (AB) yillardir
basarmak icin gelecege doniik uzun vadeli
planlar gelistirdigi KMDT’'nin kapsamina
girmesinden dolay1 Tiirk deniz ticareti

icin 6nemli bir yere sahiptir. Koster
tasimaciliginin 6nemini arttiran bir diger
husus ise; AB’'ne tam tiyelik hedefi bulunan
Tiirkiye'nin bu hedefi gerceklestiginde
sadece Tiirk sahipli ve Tirk bayrakl
gemilere tanimis oldugu ve c¢ogunlukla
koster gemileriyle gerceklestirilen kabotaj
hakkindan vaz gecerek soz konusu pazarin
AB tyesi diger tulkelere de agilmasi ve
dolayisiyla piyasada ortaya cikacak olan
rekabettir. Rekabetin s6z konusu oldugu
her alanda oldugu gibi denizcilikte de en
iyi hizmeti saglayan sirketler miicadeleden
galip olarak ¢ikacaklardir.

Diinya denizcilik sektdriinde meydana
gelen gelismeler ise ¢ok hizli bir sekilde
devam etmekte ve bu gelismelere ayak
uydurabilen sirket ve iilkelerin ise rekabet
edebilirlikleri artarken piyasadan aldiklar:
pay da artmaktadir. Glinlimiizde gemi insa
sanayinin ve teknolojisinin gelismesiyle
beraber insa edilen gemilerin eskisinden
daha biiyiik, daha ekonomik, daha cevre
dostu ve daha hizli olmasi, haberlesme
teknolojisinin hizl1 gelisimiyle bilgi-veri
aktariminin hizli olmasi, uluslararasi bir
saha olan denizcilik alaninda uluslararasi
sozlesme ve kurallarin artmasi ve tim
denizcilik firmalarinin bu kurallara ayak
uydurma zorunlulugu rekabet edebilirlik
acisindan gemilerin yonetilmesi konusunu
eskisinden ¢ok daha 6nemli hale getirmistir.
Branch’a gore [4] gemi yOnetimi; yatirim
yapilan kaynaklardan en iyi sonuglar
almak tuzere planlanmis ¢ok yonli bir
uygulama olup, gemi yonetimi meziyetleri
her gecen giin ¢esitlenmekte ve profesyonel
hale gelmekle beraber, ozellikle kiigiik
Olcekli sirketlerin gemi yonetiminde
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temin etmekte zorluk yasayabilecekleri
istiin  yonetim yetenegi gostermeye
ihtiyaclar1 bulunmaktadir. Mitroussi [5]
yaptig1 calismada aile sirketlerinin gemi
yonetiminde dis kaynak kullanimina karsi
isteksiz olduklarini ve bunun sebebinin
sirket sahiplerinin gemilerinin iizerindeki
kontrolii kaybetmeme arzusu oldugunu, aile
sirketi olup da gemi yonetiminde dis kaynak
kullananlarin ise ¢ogunlugunun aileden
iclincili ve daha alt kusaklar tarafindan idare
edilen sirketler oldugunu tespit etmistir.
King ve Mitroussi [6] sirketlerini genellikle
aile isletmesi seklinde yoneten Yunan gemi
sahiplerinin ti¢lincii taraf gemi yonetimine
bakislarini inceledikleri ¢calismada 6zellikle
denizci kokenli olup, daha sonradan gemi
sahibi olmus isletmelerin T{giincii taraf
gemi yonetimine sicak bakmadiklarini
belirtmislerdir. Ayni ¢alismada 46 Yunan
ve 16 Ingiliz sirketinin kontroliinii elinde
bulunduran kusaga gore tli¢lincii taraf gemi
yonetimine bakislar1 hakkindaki arastirma
sonucunda gen¢ kusaklar yonetimde soz
sahibi oldukca Ingiliz sirketlerinde ti¢iincii
taraf gemi yonetimi kullaniminin arttigini,
Yunan isletmelerinde ise degismedigini
saptamislardir.

Giniimizde Kkoster tasimaciligl ile
ugrasan Tirk armatorlerinin yonetimindeki
sirketler ¢ogunlukla aile isletmesi halini
almistir [7]. Durgut [8] ile Cetin ve Cerit
[9] Tiirk armatdrlerinin gemi yonetiminde
dis kaynak kullanimina bakis agilarini
ele aldiklar1 ¢alismalarinda birbirleriyle
uyumlu olarak Tirk armatorlerinin gemi
yonetiminde dis kaynak kullanmasinin
en Onemli li¢ sebebini sirasiyla; lglinci
taraf gemi yonetim isletmesinin uzmanhgi,
gemi sahibi isletmenin gemi yoOnetimi
organizasyonuna sahip olmamasi,
Uluslararasi Emniyet Yonetim Sistemi
(International Safety Management System
/ ISM) gereKklilikleri olarak saptamislardir.
Uciincii  taraf gemi yoénetim hizmeti
almamanin en oOnemli ¢ sebebini ise
sirasiyla; isletmenin kurum i¢i gemi yonetim

konusunda yeterli uzmanliga sahip olmas;,
gemi yonetim sirketine duyulan giivensizlik,
sahip olunan gemiler iizerindeki kontrolii
elden  birakmama  istegi  oldugunu
tespit etmislerdir. Bu arastirmalar gemi
yonetiminde dis kaynak kullanmama sebebi
olarak gemi yonetim sirketine duyulan
giivensizligi ortaya koymus olup, Rialland
ve dig. [10] Gemicilik Anahtar Performans
Gosterge (Key Performance Indicators/
KPI) standartlarini kullanarak yapilacak
gemi yoOnetim sozlesmesi modellerinin
soz konusu gilivensizligi asmada mesafe
alinmasini saglayabilecegini belirtmislerdir.
Mitroussi [11] denizcilik sektdoriinde
meydana gelen bazi gelismelerin gemi
yonetiminde olusturdugu yansimalarin
ele aldig1 ¢alismasinda giliniimiizde gemi
yonetiminin ana ilgi odagimnin sadece
“emniyet” degil ayn1 zamanda emniyeti
sayisal (Olciilebilir) hale getirebilmek
oldugunu belirtmistir. Emniyeti sayisal bir
deger haline getirmekten kasit; anahtar
performans gostergeleri olusturmak, onlari
gozlemlemek, yayilamak ve bir takim farkli
konularda hedeflere ulasmay1 saglamaktir.

Gemi yonetimi ve gemi yonetiminde
dis kaynak kullanimi ile ilgili literatir
incelendiginde = daha o6nce yapilan
calismalarda ¢ogunlukla gemi yonetiminde
dis kaynak kullanma ve kullanmama
sebepleri ile tgiincti taraf gemi yonetim
sirketlerinin ~ sagladigt  avantaj ve
dezavantajlarin ele alindig1 goriilmektedir.
Uciincii taraf gemi yonetim sirketlerinin
standartlar1 ve sinirlar1 hem gemi yonetim
sirketleri hem de gemi sahipleri tarafindan
kabul edilmis performans Kriterlerine
gore gemi yoOnetimi isini daha iyi veya
kot yaptigini  gosteren bir ¢alismaya
ise rastlanmamaktadir. Buna istisna
calismalardan bir tanesi Goulielmos ve
dig. [12] biri gemi sahibi firma digeri
ise Ucilinci taraf gemi yonetim sirketi
tarafindan yonetilen iki geminin yillik
isletme giderlerini karsilastirdig1 ve sonug
olarak iiciincti taraf gemi yonetim sirketi
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tarafindan yonetilen geminin yillik isletme
giderini daha yiiksek bulduklari ¢calismadir.
Ne var ki bu calismada baz alinan gemilerin
gerek tip ve tonaj olarak denk olmayisi
gerekse isletme giderlerinin kiyaslandigi
yillarin farkli olmasi sonucun kiyaslama
icin gercekei olmasi konusunda soru isareti
dogurmaktadir.

Tirkiye’de ise Palamut ve Caylan
[13] Gemicilik Anahtar Performans
Gostergelerini (Shipping KPIs) kullanarak
Tirkiye'de faaliyet gosteren ve kuru
dokme yiik deniz tasimaciligl alaninda
hizmet sunan bir gemi sahibi isletmenin
cevresel performans, saglik ve emniyet
yonetim performansi, seyir emniyeti
performansi, operasyonel performans,
giivenlik performansi ve teknik performans
Olciimiiniyapmislardir. Anahtarperformans
gostergeleri (KPIs) sirketlerin yonetiminde
kullanilan yeni bir ara¢ olmayip, 6zellikle
finansal KPI'lar yilardir kullanilmaktadir
[14]. Bugin BIMCO’nun kullanmakta
oldugu ve sahipligini 2015 yilindan bu yana
tistlendigi Gemicilik Anahtar Performans
Gosterge standartlar projesi 2006 yilinda
InterManager (Uluslararas1 Gemi Yonetim
Firmalar Birligi), Marintek (Norve¢ Deniz
Teknolojisi Arastirma Enstitisi - The
Norwegian Marine Technology Research

Sekil 1. SPI, KPI ve Pl'lar Arasindaki Hiyerarsik Baginti [18]

Institute) ve Norve¢ Arastirma Konseyi
tarafindan baslatilmistir [15]. Duru ve
dig. [16] yaptiklar1 c¢alismada Gemicilik
Performans Endeks (SPI) degerlerinin
elde edilmesinde Anahtar Performans
Gostergelerinin (KPIs) sahip oldugu agirlik
oranini ve bu oranlarin gemi sahiplerinin
performans beklentileriyle uyusup-
uyusmadigini incelemislerdir. Arastirmanin
sonunda KPI degerlerinin sahip oldugu
agirliklarin gemi sahiplerinin beklentilerini
yansitmadigini ve KPI degerlerinin yeniden
yapilandirilmasi gerektigini dnermislerdir.
BIMCO’nun 2018yilindagiincelleyerek gemi
sahipleri, gemi yoneticileri ve sektdrdeki
diger paydaslarin kullanimina sunmus
oldugu Gemicilik Anahtar Performans
Gosterge Standartlar1 V3.0, hiyerarsik
olarak 64 adet Performans Gostergesi (PI),
performans gostergelerinden elde edilen
33 adet KPI ve bunlardan elde edilen 8 adet
SPI'dan olugsmaktadir [17]. Sekil 1'de SPI,
KPI ve PI'lar arasindaki hiyerarsik baginti
goriilmektedir.

2. Metodoloji

Bu ¢alisma BIMCO’nun Gemicilik KPI
Standartlar1 V3.0 kullanarak yonetiminde
dis kaynak kullanilan koster gemileri ile
yonetim isini kurum ici drglitlenme yoluyla

Gemicilik Performans Endeksleri
* / Shipping Performance Indexes
(SP1)

JAN

Anahtar Performans Gostergeleri
> / Key Performance Indicators
(KPI)

L

Performans Gostergeleri /
Performance Indicators (PI)
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kendileri iistlenen gemi sahiplerinin
yonetimi altinda bulunan gemilerin
sergiledikleri  performanslar  arasinda

anlaml bir fark bulunup-bulunmadiginin
belirlenmesi amaciyla tarama modeli
sekli olan iliskisel arastirma yo6ntemi
kullanilarak gergeklestirilmistir. Tarama
modelleri gecmiste meydana gelmis veya
halen devam etmekte olan bir durumu, var
oldugu sekli ile objektif olarak betimlemeyi
amaclayan arastirma yaklasimidir [19].
iliskisel tarama ise iki ya da daha cok
degisken arasinda birlikte degisim varligini
belirlemeyi amaglayan tarama yaklagimidir.

Gegmise ait olay, cisim ve sahislara ait
kayit ve kanit bulunamamasi, bulunanlarin
ise arastirmayl yapanin amacina uygun
olmayisi, veri bulma konusunda; toplanan
verilerin tam bir sonug¢ kabul edilmeyisi
ve sadece ipucu olarak kabul edilebilir
olmasi ise kontrol gigcligi konusunda
tarama modelinin sinirliliklari arasinda yer
almaktadir [20].

Bu c¢alismada, gemi yonetiminde
dis kaynak kullanan gemi sahiplerinin
performanslari ile gemi yonetimini kurum
ici yonetim sekli ile gerceklestiren gemi
sahiplerinin performans Kkarsilastirmasi
sonucunda elde edilen sonuglarla, Tiirk
koster sahiplerinin gemi yonetiminde
dis kaynak kullanmalar1 halinde, kalite
ve emniyetten 06diin vermeden daha
fazla  getiri/kazang¢ saglayabilecekleri
savunulmustur. Bu anlayisla arastirma igin
olusturulan hipotezler asagidaki gibidir:

HO: Yonetiminde dis kaynak kullanilan
gemiler ile kurum ici yonetim sekli ile
yonetilen gemilerin performans degerleri
arasinda anlamli fark yoktur.

H1: Yonetiminde dis kaynak kullanilan
gemiler ile kurum ici yonetim sekli ile
yonetilen gemilerin performans degerleri
arasinda anlaml fark vardir.

3. Evren, Orneklem ve Veri Toplama
Arastirmada evren olarak
yoneticilerinin  performans1 ile

gemi
gemi

sahiplerinin ~ performanslarimi  dogru
bir sekilde kiyaslayabilmek amaci ile
sahibi Tirk olmak tizere koster olarak
adlandirilan 1000-12000 DWT ytik tasima
kapasitesine sahip, gemi yonetimi isi
tamamiyla 3. taraf gemi yonetim sirketleri
tarafindan ve tamamiyla kurum igi
orgiitlenmeyle istlenilmis olan gemiler
secilmistir. Bagka bir ifade ile gemi yonetim
hizmetlerinden sadece bir veya bir kagini
kullanan sirketler arastirma dis1 tutularak,
sahibi Tiirk olan ve ydnetiminde 3. taraf
tam gemi yonetim hizmeti kullanan koster
gemileri ile tam kurum i¢i yonetim sekli
ile yonetilen koster gemileri arastirmanin
evrenini olusturmaktadir. Evreni olusturan
gemilerin say1 ve tonaj olarak biytikligiini
tespit etmek amaci ile ISTFIX Arastirma
Midiri Sayin Engin KOCAK ile e-posta
yoluyla temasa gecilerek Tiirkiye’de tigctinci
taraf tam gemi yonetimi hizmeti kullanan
koster sayist ve hicbir sekilde tgilinci
taraf gemi yonetim hizmeti kullanmayip,
tamamiyla kurum i¢i orgiitlenme ile
yonetilen koster sayisi sorulmustur. 27 Mart
2018 tarihinde cevaben alinan e-postada
talep edilen bilginin temin edilebilmesinin
kolay olmadigi, kendilerinin bdyle bir
calismalarmin  olmadigi  belirtilmistir.
S6z konusu evreni olusturan gemi sayisi
veya tonajin1 ifade edecek herhangi bir
istatistiki  calisma/veri  olmadigindan,
evrenin buyukligi ile ilgili sayisal bir deger
mevcut degildir. Arastirmanin drneklemini
ise say1 bakimindan diisiik bir rakamda
kalarak arastirmanin kisitlarindan birinin
olusmasina sebebiyet veren, evren tanimi
kriterlerine uygun olan ve hakkinda veri
toplanabilen tam kurum ici drgiitlenmeyle
yonetilen 2 adet ve 3. taraf tam gemi
yonetim sekliyle yonetilen 2 adet olmak
lizere toplam 4 gemi olusturmaktadir.
Arastirmada kullanilmak iizere BIMCO
ve BIMCO’ya Bilgi Teknolojileri Hizmeti
saglayarak  Gemicilik KPI  Sistemini
gelistiren ve  yoneten  SOFTimpact
firmasiyla iletisime gecilmistir. SOFTimpact
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firmas1 once c¢alismaya ilgi gostermis,
fakat daha sonra talep edilen verilerin 3.
taraflara aktarilmasmin gizlilik kuralini
ihlal edecegi gerekcesiyle verileri temin
edemeyeceklerini bildirmislerdir.
BIMCO’nun ise konuyla ilgili veri talebini
degerlendirecegini belirtmesi, fakat geri
doniis olmamasi lizerine arastirmada
kullanilmak iizere veri toplama araci olarak
anket formu olusturulmustur. Anket formu
iki bolimden olusmakta olup, birinci
bolim ankete katilan gemilerin ve gemi
sahibi firmalarin profil bilgilerini, ikinci
bolim ise BIMCO’nun standartlarina
uygun sekilde gemilerin PI degerlerini elde
etmeye yonelik olarak BIMCO'nun “The
Shipping KPI Standard V3.0” kilavuzuna
uygun olarak hazirlanmistir BIMCO The
Shipping KPI v3.0 ilgili internet sayfasinda
[21] Ingilizce olarak detayli bir sekilde
orneklerle  anlatilmis  bulunmaktadir.
Zaten konu hakkinda uzman sayilabilecek
deniz ve kara tecriibesine sahip olan
arastirmacilar tarafindan terciime edilerek
katilimcilara sunulmus ve ekstra uzman
gorlisiine ihtiyac duyulmamistir. Talep
edilen bilgiler tim gemiler icin dogru bir
karsilastirma yapabilmek amaci ile 1 Ocak
2017’den 31 Aralik 2017 tarihine kadar
gecen 1 yillik siireyi, diger bir deyisle 2017
yili performans bilgilerini icermektedir.
Formlar1 dolduracak katilimcilar ise koster
tanimina uygun gemilere sahip gemi
isletmeciligi ile ugrastigit Deniz Ticaret
Odasi kayitlari incelenerek tespit edildikten
sonra toplam 32 Koster sahibi ve 4 adet
liclinci taraf gemi yonetim sirketine 12-15
Ocak 2018 tarihleri arasinda e-posta yoluile
gonderilmistir. E-posta yolu ile gonderilen
anket formlarma herhangi bir donis
olmamasi tlizerine 21 Mart 2018 tarihinde
telefon goriismesi ile ilgili sirketler teker
teker aranmis ve arastirma kapsaminda
verileri kullanilmaya uygun olan ancak, s6z
konusu verilerin ¢alismada kullanilmasina
gemi ve sirket kimliklerine dair gizlilik
saglanmasi halinde izin verebilecegini

belirten iki adet kurum ici yonetim ve iki
adet 3. taraf gemi yonetim sekliyle yonetilen
gemi tespit edilmistir. Kurum ici 6rgtitlenme
ile gemilerini yoneten sirketlerle yiiz
ylze goriisme yapilmis ve bunlardan
bir tanesinin temin ettigi verilere sirket
arsivleri incelenerek ulasilmistir. Digerine
ise hem sirket arsivleri ve hem de gemi arsiv
ve jurnalleriincelenerek ulasilmistir. 3. taraf
gemi yonetim sirketi tarafindan yonetilen
gemilere ait veriler ise elektronik posta yolu
ile ulastirilan anket formu ile elde edilmis
ve veri toplama siireci 08 Nisan 2018
tarihinde sonlandirilmistir. Sirketlerden ve
gemilerden elde edilen verilerle Pl degerleri
tespit edilmis ve bu degerler BIMCO’nun
Gemicilik KPI Standartlarini olusturan
KPI ve SPI degerlerinin hesaplanmasinda
kullanilmistir.

4. Arastirmanin Kisitlari

Arastirmada kullanilmak iizere sadece
Tirk koster gemi isletmeciliginde; gemi
yonetimi isi tamamiyla 3. taraf gemi
yonetim sirketleri tarafindan ve tamamiyla
kurum ici orgiitlenmeyle {istlenilmis
olan gemiler secildiginden kismi olarak
(6rnegin sadece personel teminini) 3.
taraf olarak yapan sirketler arastirma
disinda  tutulmast  arastirmanin  en
onemli kisitlarindan biridir. Arastirmada
BIMCO’nun KPI standartlar1 kullanilmis
olup, mevcut performans degerlendirme
standardi olarak bunlar1 kullanmayan veya
hi¢ bir performans degerlendirme metodu
kullanmayan sirketler icin talep edilen
bilgilerin elde edilmesi detayli bir arsiv
taramas1 gerektirdiginden is yiikii olarak
degerlendirilip, formun doldurulmasi
konusunda ayrica isteksizlik yaratmistir.
Calismaya  katilmakta gonilli  olan
sirket/gemilerde arsiv taramasi sonucu
ulasilan veriler elde edilmek istenen

tim SPI degerlerinin hesaplanmasina
yetecek seviyede olamamis ve Kkayip
veri olarak degerlendirilmistir  Bazi

sirketlerin ise Kkendi olusturduklari KPI
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standartlarina gore elde ettikleri degerleri
internet sitelerinde misterilerine
hitaben yayinladiklar1 dolayisiyla KPI
degerlerinin  misterileri  cezbedecek
bir olgu olarak ticari anlam kazandigi
goriilmektedir. KPI degerlendirmesinin
kendileri adina olumsuz ¢ikacagindan
endiselenen sirketlerin de bunun yaptiklari
ticarete ve imajlarina zarar verebilecegi
kaygisiyla konuyu ticari sir kapsaminda
degerlendirmeleri sonucunda ¢alismaya
katkida bulunmakta gekimser davrandiklari
gozlenmistir Bu baglamda c¢alismaya
katilimin gerek is yiikki olusturmasi ve
zaman almasi gerekse firmalarin kendi
aleyhlerinde olumsuz sonuclarin g¢ikma
olasiligindan dolay1 ¢cekinmeleri sonucunda
katilimin disiik olmasi arastirmanin 6nemli
kisitlarindandir.

5. Bulgular

Arastirmaya katilan gemi isletmeciligi
ile ugrasan firmalara ve islettikleri gemilere
ait profil bilgileri isletmelerin yonetim sekli,
isletmenin yasi, sirket sahibinin asli faaliyet
alani, sirketi kimin yonettigi, isletmenin
sahip oldugu gemi sayis, arastirmaya dahil
olan gemilerin tipi, yasi, tonaji (DWT),
bayrag ile ilgili bilgilerden olusmaktadir.
Arastirmaya katilan gemi sahibi sirketlerin
tamami aile sirketi olup,  bunlardan
licii sirket kurucusu yani aileden ikinci

kusak, bir tanesi ise aileden birinci kusak
yoneticiler tarafindan ydnetilmektedir.
Bunlara ek olarak sirketlerden asil faaliyet
alani denizcilik olan {i¢ tanesi ikiser gemiye,
asil faaliyet alani denizcilik olmayan bir
tanesi ise tek bir gemiye sahiptir. Buna gore
isletmelere ait profil bilgileri Tablo 1’de
gosterilmistir.

Arastirmaya katilan gemilerin profil
bilgileri incelendiginde; tam kurum ici
yonetim sekliyle yonetilen gemilerden
birinin Tirk bayrakli birinin ise yabanci
bayrakli oldugu, 3.taraf tam gemi yonetimi
hizmeti alan gemilerin ise her ikisinin de
yabanci bayrakl oldugu, gemi tipi olarak ti¢
adet geminin kuru ytik gemisi digerinin Ro/
Ro oldugu anlasilmaktadir. Yaslar1 itibari
ile iki geminin oldukga ileri yasta oldugu
dikkat ¢ekmektedir. Kuru ytik gemilerinin
tonajlar1 birbirine yakin olmakla beraber
Ro/Ro gemisinin tonaji digerlerine nazaran
daha azdir. Arastirmaya katilan gemilere ait
profil bilgileri ise Tablo 2’de gosterilmistir.

Arastirma sonucu verilerin
degerlendirilmesiyle kurum i¢i 6rgiitlenme
ile yonetilen Gemi 1 ve Gemi 2’ye ait SPI
verileri Tablo 3’te gosterilmistir.

Arastirma sonucunda verilerin
degerlendirilmesi ile 3.taraf gemi yonetim
sekliyle yonetilen Gemi 3 ve Gemi 4’e ait SPI
verileri Tablo 4’te gosterilmistir.

Tablo 1. Arastirmaya Katilan Isletmelerin Profil Bilgileri

Sirketin Sahibi Asli Faaliyet Alani Sirket Yapisi Sirketin Sahip Oldugu Gemi Sayis1
Isletme-1 Kurucusu Denizcilik dis1 Aile Sirketi 1
isletme-2 | Aileden 2.kusak Denizcilik Aile Sirketi 2
Isletme-3 Kurucusu Denizcilik Aile Sirketi 2
Isletme-4 Kurucusu Denizcilik Aile Sirketi 2

Tablo 2. Arastirmaya Katilan Gemilere Ait Profil Bilgileri

Yonetim sekli Tipi Yas1 Tonaji (DWT) Bayragi
Gemi-1 Tam kurum i¢i yonetim Ro/Ro 40 2250 Tanzanya
Gemi-2 Tam kurum i¢i yonetim Kuru ytik 18 7500 Tirk
Gemi-3 | 3.taraftam gemi yonetimi Kuru yiik 9 7718 Marshall Adalar1
Gemi-4 | 3.taraftam gemi yonetimi Kuru yiik 40 7214 St.Vincent & Grenadines
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Tablo 3. Kurum I¢i Orgiitlenme ile Yonetilen Gemi 1 ve Gemi 2'ye Ait SPI Verileri.

Kurum ici yonetim (Gemi-1) 2017 Kurum ici yonetim (Gemi-2) 2017

Q1 Q2 Q3 Q4 Ort. Q1 Q2 Q3 Q4 Ort.

SPI001 Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri
yok yok yok yok yok yok yok yok yok yok

SP1002 75 85 100 75 83,75 60 100 100 90 87,5
SPI003 Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri
yok yok yok yok yok yok yok yok yok yok

SP1004 80 80 100 70 82,5 80 100 70 80 82,5
SPI00S Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri
yok yok yok yok yok yok yok yok yok yok

SPI006 80 40 81,2 80 66,6 40 N/A 80 80 73,3
SPI007 Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri
yok yok yok yok yok yok yok yok yok yok

SPI008 33,3 33,3 N/A 0 22,2 41,6 N/A 45,8 45,8 44,8

Tablo 4. 3.Taraf Gemi Yénetim Sekliyle Yonetilen Gemi 3 ve Gemi 4’ye Ait SPI Verileri

3. Taraf Yonetim (Gemi-3) 2017 3. Taraf Yonetim (Gemi-4) 2017

Q1 Q2 Q3 Q4 Ort. Q1 Q2 Q3 Q4 Ort.

SPI001 Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri
yok yok yok yok yok yok yok yok yok yok
SPI002 100 100 100 100 100 100 95 100 100 98,75
SPI003 Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri
yok yok yok yok yok yok yok yok yok yok

SP1004 100 90 100 100 97,5 100 90 100 100 97,5
SPI00S Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri
yok yok yok yok yok yok yok yok yok yok

SPI006 100 100 100 100 100 N/A 80 N/A 100 90
SPI007 Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri Veri
yok yok yok yok yok yok yok yok yok yok

SPI008 100 54,1 100 100 88,5 N/A 79,1 N/A 100 89,5

Arastirma sonucunda elde edilebilen SPI
degerlerinin ¢6zliim ve yorumlanmasinda;
SPI001-SPI008 degiskenlerine gore
(SPI001, SPIO03, SPIOO5 ve SPIOO7
degiskenleri elde edilen verilerle temin
edilemedigi kayip veri olarak her bir gemi
icin seri ortalama degerleri atanmistir)
gemilerin performanslar1 arasinda fark
olup-olmadigini tespit etmek icin One Way
Anova (tek yonli varyans analizi) testi
kullanilmis ve gruplar arasindaki farki
belirleyebilmek icin Tukey testi kullanilarak

anlamlilik p<0,05 alinmistir.

Verilerin  degerlendirilmesinde  ve
hesaplanmis degerlerin bulunmasinda SPSS
Version 20.0 paket programi kullanilmistir.
Arastirmaya katilan ve yonetimi kurum
ici orgltlenme ile lstlenilen gemiler ile
(Gemi 1 ve Gemi 2), yonetiminde 3. taraf
tam gemi yonetim hizmeti kullanilan (Gemi
3 ve Gemi 4) gemilerin SPI degerlerinin
karsilastirilmasi sonucu elde edilen tek
yonli varyans analizi sonuglar1 Tablo 5'te
gosterilmistir.
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Tablo 5. Gemilerin SPI Degerlerinin Tek Yénlii Varyans Analizi Sonuglart

sd Kareler Toplam1 | Ortalama Kare F p
Gruplar Arasi 3 6892,137 2297,379 17,048 ,000
Gruplar I¢i 28 3773,315 134,761
Toplam 31 10665,452

Tablo 3 incelendiginde; SPI degerlerinin
gemi degiskenine gore anlaml bir farklilik
gosterip gostermedigini belirlemek amaciyla
yapilan tek yonlii varyans analizi (ANOVA)
sonucundagemilerin SPIdegerleriarasindaki
fark istatistiksel olarak anlaml bulunmustur
[F(3, 28) = 494, p = .000]. Bu islemin
ardindan ANOVA sonrasi belirlenen anlaml
farkliigin hangi gruplardan kaynaklandigini
belirlemek tizere tamamlayict  ¢oklu
karsilastirma (post-hoc) analiz tekniklerine
gecilmistir.

ANOVA sonrasi hangi post-hoc ¢oklu
karsilastirma  tekniginin  kullanilacagina
karar vermek icin oncelikle Levene’s testi
ile grup dagilimlarimin varyanslarinin
homojen olup olmadig1 hipotezi sinanmus,
varyanslarin homojen oldugu saptanmistir
(LF=0,101;05). Bunun iizerine varyanslarin
homojen olmasi durumunda yayginhkla
kullanilan Tukey HSD ¢oklu karsilagtirma
teknigi tercih edilmistir. Tukey HSD testinin

tercih edilmesinin nedeni testin gercekten
o6nemli farklilk gosteren gruplari daha
dustik bir ortak hata ile karsilastirmasidir.

Gergeklestirilen ~ Tukey = HSD  ¢oklu
karsilastirma analizi sonuglar1 Tablo 6’da
gosterilmistir.

SPI degerlerinin gemi degiskenine gore
hangi alt gruplar arasinda farkhlastigini
belirlemek iizere yapilan tek yonli varyans
analizi (ANOVA) sonras1 post-hoc Tukey HSD
testi sonucunda Gemi 1 (kurum i¢i yonetim)
ile Gemi 3 ve Gemi 4 (3. tarafyonetim) ve Gemi
2 (kurum ic¢i yonetim) ile Gemi 3 ve Gemi
4 grubu arasinda Gemi 3 ve Gemi 4 grubu
lehine istatistiksel olarak (p<.05) diizeyinde
anlaml bir farklilik saptanmistir. Bu durum,
3. taraf tam gemi yonetim hizmeti alan Gemi
3 ve Gemi 4 grubundaki gemilerin kurum ici
orgilitlenme ile yonetilen Gemi 1 ve Gemi 2
gruplarina gore BIMCO'nun KPI standartlari
baz alindiginda daha ytiksek performans
sergilediklerini ortaya koymaktadir.

Tablo 6. SPI Degerlerinin Gemi Degiskenine Gére Hangi Alt Gruplar Arasinda Farklilastigini Belirlemek

Uzere Yapilan Tukey HSD Testi Sonuglari

Gemi Degiskenleri Ortalamalar Fark: p
GEMI 2 -10,33125 ,304
GEMI 1 GEMI 3 -34,81875* ,000
GEMI 4 -32,25250* ,000
GEMI 1 10,33125 ,304
GEMI 2 GEMI 3 -24,48750* ,001
GEMI 4 -21,92125* ,004
GEMI 1 34,81875* ,000
GEMI 3 GEMI 2 24,48750* ,001
GEMI 4 2,56625 ,971
GEMI 1 32,25250* ,000
GEMI 4 GEMI 2 21,92125* ,004
GEMI 3 -2,56625 971
*.05 diizeyinde ortalama fark anlamhdir.
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6. Sonuclar ve Tartisma

Yonetiminde 3. taraf gemi yoOnetimi
hizmetini kullanan gemiler ile yonetimi
kurum i¢i orgiitlenme yoluyla tstlenilen
gemilerin performanslari arasinda
anlamli bir fark olup-olmadigini tespit
etmek maksadiyla, performans Olgiisii
olarak BIMCOnun KPI standartlarinin
kullanildigi bu arastirmada iki yodnetim
sekliyle yonetilen gemilerin performanslari
arasinda anlamh bir fark oldugu ortaya
konulmustur. Cikan sonu¢ ¢alismanin
daha once ortaya konulan “ydnetiminde
dis kaynak kullanilan gemiler ile kurum
ici yonetim sekli ile yonetilen gemilerin
performans degerleri arasinda anlamh fark
vardir” hipotezini desteklemektedir.

Bu sonuca gore gemi yonetimi isinin
profesyonel yoneticilere devredilmesinin
gemi sahibi agisindan olumlu sonuglar
doguracagl goriilmekte olup, Sletmo’nun
[22] one siirdigli gemi yonetiminde dis
kaynak kullaniminin ¢ogu gemi sahibi
tarafindan bir segenek olarak 6ne ¢ikma
sebebini de agiklamaktadir.

Bu calismada kullanilmak {izere veri
toplama siirecinde gorilmiistiir ki; tanimi
itibari ile kii¢lik tonajli olan ve yasi ilerlemis
sinirh sayida gemiye sahip olan Tiirk koster
sahipleri gemi yonetiminde dis kaynak
kullanimina sicak bakmamaktadir. Bu ise
Cariou ve Wolf'un [23] c¢alismalarinda
tespit etmis olduklari tizere geminin yasinin
ilerlemis olmasi, tonajinin kiigiikligi, gemi
sahibinin sahip oldugu gemi sayisinin
azligi gibi etkenler “gemi sahiplerinin gemi
yonetiminde dis kaynak kullanim oranlarini
azaltmaktadir” tespiti ve Durgut [8] ile
Cetin ve Cerit'in [9] Tirk armatorlerinin
genel olarak gemi yonetiminde dis kaynak
kullanmadiklar1 tespitiyle ortismektedir.
Yapilan c¢alismada gemiler arasinda en
biiytik performans farkliliklarinin ISM
gerekliliklerini  yerine getirememekten
kaynaklandigr da goriilmistir. Bu sonug
ise Cetin ve Cerit’in [9] Tiirk armatorlerinin
gemi yonetimi hizmeti almasinin en 6nemli

lic sebebinden biri olarak tespit ettigi ISM
gerekliliklerinin s6z konusu hizmeti almaya
karar vermede hakli bir neden oldugunu
gostermektedir.

Koster tasimaciigini da kapsayan
KMDT’nin Avrupa, ABD ve Uzak doguda
gelistirilmesi icin devletlerin uzun vadeli
politikalar  gelistirerek  konuyla ilgili
paydaslar1 tesvik etmek icin programlar
olusturdugu ve s6z konusu iilkelerin
KMDT'na vermis oldugu o6nem sadece
Paixao ve Marlow [24] ile Zachcial'in [25]
KDMT’nin avantajlari arasinda saydiklari
ekonomik ve c¢evre dostu olmasindan
degil aynm1 zamanda Cafruny’nin [26]
belirttigi gibi denizciligin diinyada politik
giic olmanin anahtar1 olmakla beraber,
tilke zenginliginin yolunu ag¢masi, ulus
ekonomisinin gelisiminde itici glic olmasi
ve askeri giicin 6nemli bir unsurunu teskil
etmesi de sayllmalidir.

7. Oneriler

Yapilan arastirmada elde edilen
sonuclara dayanarak yapilan Oneriler
asagida siralanmistir.
e Tirk denizciliginin  glinimiizdeki

haline ulasmasinda biiyiik pay1 olan
Koster tagimaciligi hakkinda Tiirkiye’'de
yapilmis az sayida ¢alisma vardir. Konu
sektorde faaliyet gostermekte olan
gemi sahipleri tarafindan devlet destegi
saglanabilmesi  amaciyla  devletin
giindemine tasinmasi ¢abalariyla sinirl
kalmaktadir. Tim dinyada devlet
politika ve destekleriyle yiiriitiilen
deniz ticareti konusunda Tirkiye de,
ozellikle koster tasimaciligl alaninda
calismalar yapmaly, proje ve yatirimlara
destek  vermelidir. Bu kapsamda
akademisyenler de koster tasimaciligini
her yonden ele alarak bu sektorde
faaliyet gosteren gemi sahipleri basta
olmak iizere tim paydaslara rehberlik
yapmalidir.

¢ Gemi ydnetiminde dis  kaynak
kullanimi hem mevcut durumda koster
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tasimaciligl alaninda faaliyet gosteren
gemi sahipleri hem de piyasaya yeni
girecek ama denizcilikle ilgili hig
bir bilgi birikimine sahip olmayan
yatirimcilar i¢in bir firsat olarak
degerlendirilmelidir. Ozellikle piyasaya
yeni yatirimcilarin ¢ekilebilmesi igin
gemi yonetiminde dis kaynak kullanimi
olgusu tamitilmali, devlet tarafindan
bu sektorde yapilacak yatirimlarla
ilgili hukuki diizenlemeler gozden
gecirilerek tesvik saglanmalidir.

Gemi yonetiminde dis kaynak kullanimi
diinyada oldugu gibi Tirkiye'de de
gemi sahipleri icin yaptiklar: ticarette
performanslarini arttirict bir etkiye
sahip olacaktir. Ne var ki o6zellikle
gemilerinin tizerindeki kontroli
kaybetme endisesi ve gemi ydnetim
sirketlerine olan giivensizlikleri
Tirk armatorlerinin  {liglincli  taraf
gemi yonetim sirketlerine olumsuz
bakmalarina neden olmaktadir. Ugiincii
taraf gemi yoOnetim sirketleri gemi
sahiplerinin  goziindeki  imajlarmi
olumlu hale getirebilmekicin pazarlama
stratejileri gelistirmelidir.

Bu c¢alismada ele alinan Kkoster
tasimaciliginda gemi yoOnetimi ve
yonetim sekilleri arasindaki performans
farki incelemesi 6rneklemin daha genis
tutularak yapildigi benzer ¢alismalarla
desteklenmelidir.

Arastirmada kullamilan BIMCO’nun
performans  standartlarinin  gemi
sahipleri acisindan mutlak anlamda
bir performans gostergesi olarak kabul
edilebilecegi iddia edilemez. Sirketler
yalnizca BIMCO veya baska herhangi bir
kurulusun performans standartlarini
kullanmak zorunda olmayip, yurt
disinda o6rneklerine rastlandigl iizere
kendi KPI standartlarim gelistirip
kullanarak performanslarini  6lgme,
degerlendirme ve takip etme imkanina
sahip olarak gemilerini yonetme ve
performanslarini arttirma konusunda

iliskili
taramasi

analiz yapabilme imkanina
olmalidirlar.

Arastirmanin sonuglar1 ile dogrudan
olmasa da c¢alismanin literatir

esnasinda edinilen bilgilere

sahip

dayanarak genel anlamda asagidaki ii¢
onerinin de dikkate alinmasi1 yerinde
olacaktir:

AB’ne girmeye aday iilke olan Tiirkiye,
AB’ne girmesi durumunda Kabotaj
hakkindan vazgecmis olacaktir.
Ulke olarak kabotaj tasimaciifinin
cogunlukla yapilmakta oldugu koster
gemileri boylesi bir durumda ortaya
cikacak rekabet ortamina hazir hale
gelmek adina gerekirse ii¢lincii taraf
gemi yonetim sirketlerinden istifade
etmelidir.

Tirkiye'nin  icerisinde  bulundugu
cografyada AB tarafindan KMDT’na
yonelik projeler gelistirilmekte ve
uygulanmaktadir. Tirkiye bu projeleri
yakindan takip etmeli, sdz konusu
projelerde yer edinebilmek icin hem
filo ve limanlar konusunda hem de
deniz tasimaciligina diger tasimacilik
modlarin1 entegre etmede hazirlikl
olmaldir.

Mevcut  durumda  Tirk  koster
filosunun en biiyiik dezavantaji olarak
filonun yasli olmas1 gosterilmektedir.
Koster sahiplerinin de siklikla dile
getirdigi bu olumsuzluk Akdeniz
ve Karadeniz’de Kkoster tasimaciligl
faaliyetlerinde bulunan diger tlkelerin
filolar1 i¢cin de gecerli olup, filosunu
en kisa zamanda yenileyen tilkelerin
bu durumu bir firsata cevirecegi ve
koster tasimaciligindan en iist diizeyde
istifade edecegi gorilmektedir. Devlet
bu konuda da iizerine diiseni yaparak
tesvik edici politikalar gelistirmeli,
Tiirk koster filosunun yenileme projesi
olan “Tirk Yildizi Projesi” kisa zamanda
eyleme gecirilerek Tiirk kosterlerinin
bolge ticaretindeki pay1 ve hakimiyeti
arttirilmalidir.
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