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Editorden,

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin 2015 yili
2. sayist degerli okurlarimizin ilgisine sunulmaktadir. Dergimizin
bu sayisinda denizciligin farkli alanlarini iceren bes adet ¢aligma
yer almaktadir. Remzi FISKIN ve Yusuf ZORBA tarafindan
hazirlanan ilk ¢alismada 6nemli petrol isletmelerinin tanker isleten
gemi yonetim firmalarinin personel sec¢im Olgiitlerine etkileri
incelenmistir. Kalitatif 6zellikteki bu calismanin sonucunda, 6nde
gelen petrol sirketlerinin kiracisi olduklar1 tanker isletmeciligi
yapan firmalarin  personel se¢im = siireglerinde etki ve
yaptirimlarinin oldugu tespit edilmistir ve ana olarak etki ve
yaptirimlarin kontrat siireleri, gemide bulunmasi gereken gemi
adami sayisi, sirket ici terfi prosediirleri, yeni personelin firmaya
dahil edilmesi stirecleri ve personel egitimi konularinda
yogunlastigr goriilmiistiir. “Denizyolu Tasimaciliginda Finansal
Riskler ve Riskten Korunma” baslikli bir diger calisma ise Sercan
EROL ve Adem DURSUN tarafindan kaleme alinmistir.
Calismada, denizyolu tasimaciligina 0zgli finansal riskler
tanimlanmis ve bu risklerden korunmak i¢in finansal tlirev
triinlerin  kullanim1  6rnek vaka ¢Ozimi ile incelenmistir.
Dergimizde yer alan bir diger calisma Giilfem GIDENER
OZAYDIN ve Durmus Ali DEVECI tarafindan hazirlanmistir.
Lojistik isletmeler arasi ag organizasyonlar1 ve bunlara iiye olan
isletmelerin  pazarlama  performanslar1  {izerine  etkilerini
degerlendirmeyi amaglayan bu g¢alismada, ag organizasyonlarinin
lojistik hizmet saglayict isletmelerin pazarlama performanslarini
olusturan degiskenlerin ¢ogu lizerinde olumlu etkilerinin oldugu
saptanmigtir. Neslihan PAKER ve Ceren ALTUNTAS VURAL
tarafindan hazirlanan bir diger calisma, deniz turizmi alaninda
gerceklestirilmistir ve calismada marinalarin ¢ekim unsurlar ile
birlikte yatcilifa yonelmede etkili itici motivasyon faktorleri
incelenmistir. Yontem olarak anket ¢alismasinin gergeklestirildigi
bu c¢aligmada, marina c¢ekiciliklerinin yat¢1 miisteriler igin farkli
onem diizeyinde gozlemlendigi ve farkli profildeki miisteri



gruplarmin beklentilerinde farkliliklarin oldugu vurgulanmistir.
Dergimizde yer alan son calisma ise, Esat KOCAK ve Hakki1 KiSi
tarafindan hazirlanmistir. Belge incelemesi yonteminin kullanildig
bu calismada, Mersin 1li ve Mersin Limani’nmin gelisimi,
karsilagilan sorunlar, izlenen politikalar incelenmistir. Goriildigi
lizere, dergimizin bu sayisinda denizciligin farkli alanlar1 degerli
akademisyenler tarafindan incelenmis ve kaleme alinmstir.
Dergimizde yer alan bu c¢alismalarin ilgili alanlarda ¢alisan
akademisyenler ile birlikte tiim denizcilik camiasina katkida
bulunmasini dileriz. Dergimizin bu sayisina c¢ok degerli
calismalariyla destek veren yazarlara tesekkiirlerimizi sunariz.
Ayrica degerli vakitlerini ayirip, dergide yayinlanacak caligsmalari
bilimsel kriterlere uygunluk agisindan degerlendiren degerli say1
hakemlerimize de katkilarindan dolay1 tesekkiir ederiz. Dergimizin
yayin hazirlama kurulunun degerli iiyelerine, dergi ¢alisanlarina da
stikranlarimizi  sunariz. Son olarak dergimizin basiminda
gosterdikleri 6zverili ve titiz ¢aligmalarindan dolay1 Dokuz Eyliil
Universitesi Matbaasi’na da tesekkiirlerimizi sunariz.

Dog.Dr. Giil DENKTAS SAKAR
Editor
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AN ANALYSIS OF THE EFFECTS OF MAJOR OIL
COMPANIES ON CREW SELECTION CRITERIA FOR
TANKER OPERATING SHIP MANAGEMENT COMPANIES”

Remzi FISKIN!
Yusuf ZORBA?

ABSTRACT

Tanker shipping which is a special sub-sector of maritime transportation
industry plays an important role for the world trade. As oil and its derivatives
transported by tankers is the fundamental component for developing industries, its
transportation becomes an indispensable issue. Though petroleum and chemical
transportation is important for all industries, due to its structural properties, these
cargoes include major risks for the environment. There have been some enforcement
and impositions to the tanker operating ship management companies to minimize
these risks. Herein, MOC (Major Oil Companies), the most important players in the
world petroleum industry, has made such impositions on tanker operating ship
management companies. Enforcement and impositions on human factor which is the
most significant element in a business has a critical importance to minimize these
risks. Thus, this study aims to reveal the effects of MOC on the personnel selection
criteria of the ship management companies that operate tankers. To achieve this aim,
a total of 12 companies operating in Turkey and having largest fleet were selected.
An interview was conducted through these companies and the data obtained were
analyzed by content analysis of qualitative research methods. As a result, it is
revealed that major oil companies have an impact on personnel selection process

" This article was prepared from the Master Thesis titled “Onde Gelen Petrol
Sirketlerinin Tanker Isleten Gemi Yonetim Firmalarmin Personel Secim Olgiitlerine
Etkilerinin Analizi”, Dokuz Eyliil University, Graduate School of Social Sciences,
Department of Marine Transportation Engineering, 1zmir, 2013.
' Res. Asst., Dokuz Eyliil University, Maritime Faculty, 1zmir, Ordu University,
Fatsa Faculty of Marine Sciences, Ordu, remzi.fiskin@deu.edu.tr
2 Assoc. Prof. Dr., Dokuz Eylil University, Maritime Faculty, Izmir,
yusuf.zorba@deu.edu.tr
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and activities. Generally, these effects have been about duration of the contract, the
number of crew required to be on board, company internal promotion procedures,
recruitment process of new employees to the company, and crew training.

Keywords: Tanker management, human resources, MOC, crew selection, oil
and chemical transportation.

ONDE GELEN PETROL SIRKETLERININ TANKER ISLETEN
GEMI YONETIM FIRMALARININ PERSONEL SECIM
OLCUTLERINE ETKILERININ ANALIZI

OZET

Ozel bir tasimacilik modu olan denizyolu tasimaciligimin alt sektorii olan
tanker tasimaciligr diinya ticareti icin biiyiik 6nem tasimaktadir. Tankerler araciligi
ile tasinan petrol ve tiirevlerinin gelisen endiistrilerde onemli bir enerji kaynagi
oldugu diisiiniildiigiinde nakliyesi de vazgegilmez hale gelir. Petrol ve kimyasal
tasimaciligr endiistriler i¢in énemli olmakla birlikte, bu tasinan yiikler yapilar: ve
ozellikleri geregi ¢evre agisindan biiyiik riskler tasimaktadir. Bu riskleri en aza
indirmede tanker tasimaciligi yapan firmalar iizerinde bazi yaptirim ve dayatmalar
mevcuttur. Bu noktada, diinya petrol endiistrisine yon veren aktorler icinde en
onemlisi olan dnde gelen petrol sirketleri (MOC - Major Oil Companies) tanker
isletmesi yapan firmalar iizerinde bu dayatmalar: yiiksek oranda hissettirmektedir.
Bir isletmenin en onemli unsuru olan insan faktorii iizerinde yapilacak olan yaptirim
ve dayatmalar bu risklerin meydana gelme olasiligini en aza indirmede hayati onem
tasimaktadr. Buradan hareketle, bu ¢alisma tanker igleten gemi yonetim
firmalarinin personel se¢im élciitlerinin belirlenmesinde MOC larin etkilerinin neler
oldugunu ortaya ¢ikarmayr amaglamaktadir. Bu amact gerceklestirmek icin
Tiirkiye 'de tanker isletmesi yapan ve en geniy filoya sahip 12 firma yéneticileri ile
goriismeler yapilmig ve elde edilen veriler nitel arastirma tekniklerinden olan icerik
analizi yontemiyle incelenmistir. Arastirmada sonu¢ olarak, onde gelen petrol
sirketlerinin kiracisi olduklari tanker isletmeciligi yapan firmalarin personel segim
siireglerinde ve faaliyetlerinde etki ve yaptirnmlaruvin oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu
etki ve yaptirimlarin genellikle; kontrat siireleri, gemide bulunmasi gereken gemi
adami sayisi, sirket igi terfi prosediirleri, yeni personelin firmaya ddhil edilmesi
siiregleri ve personel egitimi konularinda yogunlagtigi sonucuna varilmistir.

Anahtar Kelimeler: Tanker isletmeciligi, insan kaynaklar,, MOC, gemi adami
se¢imi, petrol ve kimyasal tasimaciligi.
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1. INTRODUCTION

In general, transportation consists of five sub-system including air,
land, sea, rail and pipeline. However, a large portion of the goods subject to
world trade is transported by sea transportation (ITO, 2004; 5). Ability to
move large party goods at one time is major cause for taking a greater share
of world trade for sea transport compared to other transport systems.

Maritime transportation is also one of the three preferred methods for
transporting large quantities of oil (Rowbotham, 2014: 78). High amounts of
petroleum and derivatives are transported from place to place by tankers built
in large size. These cargoes transported by tanker include great risks due to
their properties. Any potential harm to the environment of an accident that
may occur and the amount of compensation paid by the company is very
large dimensions. This brings along some standards. Oil companies which is
expressed as a giant on the world and called major oil companies (MOC) are
dictates these standards to tanker companies carrying their cargoes
(Alemdag, 2008: 25). Major oil companies were previously called “Seven
Sister” that operates in every area of oil industry. In 1950s, these seven
companies (Anglo-Persian Oil Company (later it became BP), Gulf Oil
(bought by Chevron), Royal Dutch Shell, Chevron, Total, Exxon (then it
merged with Mobil), Texaco (bought by Chevron)) provided more than 90%
world oil productions (Ozev, 2010: 78).

Manpower supply which is extremely important for a company is the
process of selecting the most proper candidate (Bingol, 2010: 233). The
process is carried out by determining quality and quantity of company’s
requirement (Karatepe, 2012: 27) and evaluating the skills, interests and
educational status (S6zen, 1973: 8) of the proper candidate within a particular
group (Geylan, 1992: 100). Selecting the right human resources provides
high motivation to the company (Kenan, 1996: 60) and it will also be a right
investment that gives power and faster development to a team (Andersen,
2000: 1).

Factors affecting the human resources selection process are listed as
followed: laws (Mondy et al. 2002: 177), selection process (Bingél, 2010:
233), organizational structure and hierarchy, size of enterprise (Acar ve
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Kaynak, 2002: 124), supply and demand equilibrium, candidate pool and
profile (Bingél, 2010: 236), and wage policy (Ozdogan, 2005: 65).

The impositions and enforcements that have been imposed on the
human factor which is the most important aspects for a company are critical
for minimizing the probability of occurrence of such risks. Human factor also
plays a key role to achieve high levels of productivity and provide high
quality services to shipping companies (Hinrichs et al., 2013). Thus, this
study aims to find out the effects of major oil companies on crew selection
criteria for tanker operating ship management companies. To accomplish the
goal, interviews have conducted to a total of 12 companies that engage in
tanker operations. The data obtained from these companies were analyzed by
content analysis of qualitative research methods.

Within the scope of the study, the paper is organized into five main
sections. The first section introduces general information about MOC and
factors affecting the human resources selection process. Section 2 finds out
the studies in the literature that related to our study and expresses motivation
behind the research. Section 3 gives information as to methodology
performed in the study. Section 4 is the findings and discussion section. Final
section provides results and recommendations for further research.

2. LITERATURE REVIEW

A few studies related to crew selection criteria for ship management
companies were encountered. One of them is about crew selection criteria for
ship owning company that operate in Izmir region (Hanhan, 2006). A crew
selection criterion of companies operating in Izmir region was aimed to
determine via interview technique used research question. As a result of
research, some of the criteria such as experience, reference, foreign language
proficiency, are crucial to select employee. The other study prepared by
Blanc (2003) is about naval officer selection in Canada. In the study, two
studies evaluating the Maritime Officer Selection Test (MOST) were
conducted. Study 1 examined the psychometric properties of the individual.
Study 2 claimed to determine the selection of future naval officers. As a
result of the study, the MOST does not measure what it was intended to
assess (i.e. memory, decision making, selective attention), yet it does
evaluate other ability required for naval officer training performance (i.e.
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general reasoning and spatial scanning). Another study prepared by Arslan
(2006) is also about human resources management for Turkish Seafarers. In
this study, information about the selection criteria for seafarers was shared
and analyzed.

On the other hand, it is possible to be reached lots of study about
personnel selection in the literature. Some of them are as follows: Ibicioglu
and Unal (2014) conducted a study about human resource manager selection
by analytic hierarchy process. They developed a model on the base of
analytic hierarchy process and applied the model for the selection of human
resource manager among candidates. Istemi (2006) examined Analytical
Hierarchy Process (AHP) Method which can be applied in the personnel
selection. During the method inspector assistants were selected by using AHP
Method. The relationship between personnel selection and performance of
selected personnel was investigated. Harbili (2009) aimed to reveal the
importance of the employment process and to provide suggestions about
selection process in order to establish the most appropriate human resources
management system. Erdogdu (2013) emphasized personnel selection
criteria, provided information regarding psycho-technical tests and applied
the test to a private enterprise to elaborate the importance of the test during
the personnel selection process. Djabatey (2012) intended to assess the
effectiveness of the recruitment and selection practices of a company.

The motivation of the study aims to reveal that what kind of impacts
and sanctions MOC enforce to tanker operating ship management companies.
When examining the literature, the absence of any studies revealing such
impacts and sanctions increases the importance and motivation of this study.
In this respect, the study is expected to contribution to literature. The study
also aimed to reveal the challenges associated with the recruitment and
selection practices and to give advice to improve human resource planning
and development. Besides aforementioned study, the books and reports
(Gusdorf, 2009; Maloney, 2001; Ashby and Pell, 2002; Hall, 2012) about
how to select and recruit proper people are possible to be accessed from
literature, as well.
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3. METHODOLOGY

The study is a qualitative research approach. Qualitative research is
one of the approaches that researches use when they want to expose
information and analyze data about the nature of reality or the world
(Mtsweni, 2008:55). According to Mason (1997:4), the qualitative research is
also concerned with how the social world is interpreted, understood or
produced (as cited by Mtsweni, 2008:56). Maykut and Morehouse (1994:45)
also stated that the qualitative approaches are practical while the researcher
aims to have an understanding of a human phenomenon as well as to find out
the meaning given to events that subjects experience (as cited by Mtsweni,
2008:8).

In this study, the face to face interview technique was used for data
collection for a predetermined purpose. As shown in table 2, a total of 12
tanker management companies which have the largest fleet that operating in
Turkey have been included in the study.

The interview technique is one of the most commonly used techniques
in social science research. The interview allowed researchers to explore all
guestions in all cases (Theotokas and Progoulaki, 2007). According to
Karasar (2005:165), interview is a data collecting technique through verbal
communication. Another description is generated by Stewart and Cash
(1985:3), interview is a reciprocal and interactive communication process
based on asking questions and answers. Stewart and Cash (1985:3) also
specify that the concept offers an interpersonal connection between the
interviewer and participants. According to Chirban (as cited by Mtsweni,
2008:11) “an interview, in the true sense of the word, gives the “inner view”
of the interviewed person.

For analysis of sentences obtained from the participants “weight score
(intensity)” method was used as a type of content analysis. The method was
also used and implemented in some research studies (Nas, 2006; Sakar,
2013). In this method each research questions was coded. During coding, the
expressions given by each participant have attempted to follow certain
patterns. According to the level of expression, the weight score are given to
certain patterns. The purpose of doing this is to make distinction between the
ordinary expressions and expression that especially to be emphasized.
Additionally, the weight score of the concepts can be also determined by
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weight defined to expression code. For these reasons, weight score (intensity)
has been decided to use during to digitization of data (Neuman as cited by
Nas, 2006: 2008).

Table 1: Weight Score of Analysis Codes

Type of Expression Sample Weight
Code Score
) Criteria that Acting decision-
Normal Expression | making in supplying employee; 1
experience,...,... can be listed.
Important Expression | Experience is important to us in 2
personnel selection
Very Strong Experience is one of the most
Expression important criter?a in personnel 3
selection.

Source: Adapted by Nas, 2006: 207.

The profile information of the companies included in the research is
located in Table 2.

Table 2: Companies Included in the Scope of Research

Number of Lt
Founding Capacities of Type of the
Company % Tanker . ;
ear St the Ships Ships
(x1000Dwt)
1 2002 10 50,5 Chemical
Chemical,
2 1984 8 113,5 Product
Chemical,
3 1960 13 403 Crude oil,
Product, LPG
Chemical,
4 1994 10 160 Crude oil,
Product
5 2006 26 250 Chemical
Chemical,
6 1974 5 244 Crude oil,
Product
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Table 2: Companies Included in the Scope of Research (Cont.)

Number of Ul
Founding Capacities of Type of the
Company Tanker . ;
Year Ships the Ships Ships
(x1000Dwt)
7 1990 4 603 Crude oil
Chemical,
8 1940 8 1225 Crude oil,
Product
Chemical,
o 1980 10 70 Product, LPG
Chemical,
10 2005 5 70 Product
Chemical,
11 1999 12 1300 Crude ail,
Product,
Crude oil,
12 1975 32 545 Product

4. FINDINGS

The weight scores determined as a result of the response to the
question of what the human resources selection criteria and application of
tanker operating companies are shown in Table 3. As seen in the table, the
most important criteria is “tanker ship experience” with the weight score of
22 which was remarked by 8 companies. “Foreign Language” and
“Reference” stands out as the other important criteria with the score of 15

which was remarked by 9

companies.

Table 3: “Analysis of the Human Resource Selection Criteria of Company”
Summary of the Analysis

Weight Number of Companies

Concepts Score Using the Expression
Tanker Ship Experience 22 8
Foreign Language 15 9
Reference 15 9
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Table 4 also shows the effects of MOC on crew selection criteria.
Weight score is 21, as shown in the table, stated that MOC had a direct effect
on the determination and implementation of human resource selection criteria
according to personnel managers of 7 companies. “Experience of Inspection”
and “Compliance to Matrix*” are other important criteria that are taken into
consideration with the score of 7 which was remarked by 3 companies.

Table 4: “Analysis of the MOC’s Expectations and Effects on Determination
of Crew Selection Criteria and Providing Employment of Crew to the
Company” Summary of the Analysis

Concepts Weight Score %ﬁze:hzfl; ‘;Tg:?{:ﬁs
Being under the Direct Effect from 21 7
MOC
Experience of Inspection 7 3
Compliance to Matrix 7 3

The data related to whether or not the effects of MOC on crew contract
duration and number of personnel required being on board is shown in Table
5. Weight score is 22, as shown in the table, stated that there was no effect of
MOC on contract duration according to company representatives of 8
companies. In terms of number of crew on board, on the other hand, they
may request more personnel on occasion and also request more personnel
depending on type of cargo.

Table 5: “Analysis of the Effects of MOC on Crew Contract Duration and
Number of Personnel Required Being on Board” Summary of the Analysis

Number of
Concepts Weight Score Companies Using
the Expression
There is No Effect on Contract
: 22 8
Duration
Request More Personnel on Occasion 19 10
Request More Personnel Depending on
13 5
Type of Cargo

* Matrix is the experience of officers with respect to rank, company and type of
vessel. According to matrix target, every officer must have minimum experience in
their rank, in their company and also type of vessel.
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Table 6 shows that whether the companies employ foreign personnel
and the reason of the selection of foreign personnel. A total of 9 interviewed
companies, weight score is 9 as shown in the table, remarked that they didn’t
run foreign personnel. Besides, a total of 2 companies gave the “Providing
Ease Reach the Matrix Target” as a reason of the selection of foreign
personnel. Conversely, 1 company stated that the “Current Turkish Personnel
Provides Matrix Target”.

Table 6:“Analysis of the Employment of Foreign Personnel and the Reason
of the Selection of Them” Summary of the Analysis

. Number of
Weight . .
Concepts Companies Using
Score .
the Expression
Does not Employ Foreign Personnel 9 9
Providing Ease Reach the Matrix Target 5 2
Current Turkish Personnel Provides 3 1
Matrix Target

The data obtained for determining the personnel that will be gone a
board, companies are subject to difficulties about compliance to matrix and
how to solve these difficulties are shown in Table 7. While a total of 8
interviewed companies, weight score is 20 as shown in the table, remarked
that they were subject to difficulties in terms of matrix, a total 4 of them,
weight score is 10 as shown in the table, remarked that they did not
encounter any difficulties like that. Besides, a total of 5 company
representatives stated that they run personnel reserved for voyage to solve
these problems.
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Table 7: “Analysis of the Difficulties Compliance to Matrix and
Implementation for Solution of These Problems” Summary of the Analysis

. Number of
Weight . .
Concepts S Companies Using
core .
the Expression
Being Subject to Difficulties in Terms
. 20 8
of Matrix
Personnel Reserved for Voyage 11 5
Not Encounter Any Difficulties in 10 4
Terms of Matrix

Table 8 shows weight scores related to application to retain personnel
who have worked at the company for a long time. A total of 11 interviewed
companies, weight score is 20 as shown in the table, implemented “seniority”
to hold the personnel. “Timely Submission of Salary” and “Having a Good
Relationship and Communication within the Company” are other important
implementation and factor for retain the personnel.

Table 8: “Analysis of the Implementation for Retain the Personnel Who
Have Worked at the Company for a Long Time” Summary of the Analysis

Weisht Number of
Concepts g Companies Using
Score :
the Expression
Seniority 20 11
Timely Submission of Salary 17 7
Having a Good Relationship and 7 3
Communication within the Company

The data obtained for the implementations related to the personnel that
have received a higher qualification in license is shown in Table 9. A total of
6 interviewed companies, weight score is 14 as shown in the table, remarked
that the trusted personnel could be directly gone a broad if the matrix value
gave a permission. “Positive Report from At Least 1 Captain” and “Working
at Lower Qualification at Least 12 Months” are other prominent promotion
procedures according to companies with the score of 14 and 12, respectively.
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Table 9: “Analysis of the Promotion Procedures Related to the Personnel
That Have Received a Higher Qualification in License” Summary of the
Analysis

Number of
Companies Using
the Expression

Weight

t
Concepts Score

The Trusted Personnel Could Be

Directly Gone a Broad if the Matrix 14 6
Value Gave a Permission
Positive Report from at Least 1 Captain 14 6

Working at Lower Qualification at

Least 12 Months 12 4

The data obtained for whether companies are using TOTS (Tanker
Officers Training Standards)* as a training standards and what kind of
training that they are applying to the crew are show in Table 10. All of the
interview companies, weight score is 24 as shown in the table, remarked that
TOTS was not applied as a training standard. On the other hand, a total of 7
companies stated that the TOTS would be applied in soonest time and a total
of 5 companies also stated that the training system similar to TOTS is
available within organization.

Table 10: “Analysis of the TOTS Practices and the Training to Be Applied to
Crew” Summary of the Analysis

Weisht Number of
Concepts g Companies Using
Score :
the Expression
TOTS Not to Be Applied 24 12
To Be Applied in Soonest Time 14 7
The Training System Similar to TOTS

. . 10 5

is Available

*TOTS is intended to provide the tanker industry with a standard that ensures tanker
officer competence through onboard and shore training, evaluating “time in rank”
and “time with company” and also easing the problems and difficulties that tanker
owners are encountering with the different “officer matrix” requirements of certain
charterers. INTERTANKO, 2013.
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Table 11 shows the weight scores related to MOCs’ demands on crew
training and the impact of these demands while determining the company
training standard. A total of 7 interviewed companies, weight score is 20 as
shown in the table, remarked that they created the crew training standard
which should include cargo handling and ship handling training at the request
of MOC.

Table 11: “Analysis of the Effects of Expectations and Demands of MOC in
Determining the Company Training Standard” Summary of the Analysis

. Number of
Concepts Vgelght Companies Using
core .
the Expression
In Accordance with Demand of 20 ;
MOC
Cargo handling 8 8
Ship handling 6 6

5. CONCLUSION

Firstly, profile of the company within scope of the study was analyzed.
In this context, a total of 143 tanker ship is under management of the
companies subject to investigation. The total numbers of seafarers who work
in these companies have been identified as 8595 together with off.

MOC,; is one of the main actors of the oil and chemical industry which
are developing enforcement and implementation on tanker management
companies which transport their cargoes. In this respect, it is revealed that
MOC have an impact on the process of personnel selection and human
resources activities of tanker management companies. In this respect, the
most of the interviewed companies create the crew training standards and the
process of personnel selection and human resources activities at the request
of MOC. In terms of contract duration there is no effect of MOC on. But,
MOC have a direct effect on the determination and implementation of human
resource selection criteria. “Tanker experience” identified as the most
important criteria for the tanker operating ship management companies.
Hence, it is understood that the employment of the personnel without tanker
experience has low probability. “Vetting Inspection” performance values are
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also considered as a personnel selection criteria. Working hours in rank are
taken in the account for new personnel to be employed. It shows that
experience in rank is important for companies in terms of compliance to
matrix. TOTS is not applied as a training standard by the whole companies
that interviewed. “Seniority” is implemented by the companies to hold
experienced crew within the organization. The most of the interviewed
companies are subject to difficulties in terms of matrix and the most of the
interviewed companies don’t run foreign personnel. Besides all these, other
effects of MOC are summarized as follows:

Having an effect on the company promotion procedures.

Having an effect on handover procedures.

Having an effect on the number of personnel required to be on board.
Requesting an extra officer and seaman according to type of
operation, voyage zone and characteristic feature of cargo to be
transported.

e Impact on the availability of personnel from different nationalities.

e Impact on company internal and external training.

Recommendations for further research are listed below:

e The scope of research can be expanded by including more number of
tanker management companies.

o Officers and seamen may also be included in the study in addition to
company managers.

e Foreign tanker management companies may be included in the
sample.

e The results obtained using different research methods can be
compared with the results of this study.
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Kiiresellesme olgusuyla uluslararast is olanaklart artan denizyolu
tasimaciligr sektorii, daha karli bir yapiya dogru kaymakta iken kiiresel
ekonomik sistemde yasanan gelismeler, ekonomik riskleri de beraberinde
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tasimaculig isletmelerinin siirekliligi acisindan olumsuz sonuglar dogurabilecek
etkilere sahiptirler. Bu ¢alismada, denizyolu tasimaciligina 6zgii finansal riskler
tanmimlanmis ve bu risklerden korunmak icin finansal tiirev iiriinlerin kullanimi
ornek vaka ¢oziimii ile anlatilmaya calisilmistir. Sonug olarak diizensiz hat
denizyolu tasimaciligi agisindan en uygun tirev araglarmn vadeli islem ve alim
opsiyon sozlesmeleri oldugu soylenebilir.
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ABSTRACT

International maritime transportation sector has increased its
occupational opportunities and has shifted towards a more profitable structure
thanks to the phenomenon of globalization. However, the sudden changes and
developments of the global economic system also brings unprecedented
economic risks out. If those risks cannot be managed and controlled properly,
they may pose various threats for the sustainability of the maritime management
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companies. In this paper, we aimed to define the financial risks which are
specific for the maritime transport and tried to explain hedging against those
risks by using financial derivative products with a case study. In conclusion, it is
possible to state that in tramp maritime sector the most feasible derivative
products are call options and forward deliveries due to their feature of
adaptability to the management's self-conditions.

Keywords: Maritime transportation, maritime finance, derivatives
products, hedging, bunker price risk.

1. GIRIS

1980 sonrasi siiregte yasanan kiiresellesme olgusu, ekonomik ve
teknolojik gelismelerle birlikte birgok alanda oldugu gibi diinya ticaretini
de etkilemistir (Erol, 2009). Artan diinya ticaretine paralel olarak da
tagimacilik artmigtir. Giinimiizde ise tagimacilik faaliyetleri kara, hava
ve deniz alanlarinda olmak tizere 5 farkli temel tiire ayrilmistir. Bunlar
havayolu, karayolu, demiryolu, denizyolu ve boru hatt1 tasimaciligidir.

Siralanan bu alternatiflere ragmen diinya ticaretinin % 90’mndan
fazlas1 denizler tizerinde gergeklesmektedir (URL-1). Hal boyle olunca da
diinya ekonomisinde yasanabilecek olumsuzluklar, kiiresellesmenin temel
taglarindan biri olan denizyolu tasimaciligini ciddi bir sekilde
etkileyebilmektedir. Ayrica, navlun oranlarindaki dongiisellik, degisken
gemi fiyatlari, sektoriin kendine ozgli finansman yapisi, gemilerin
uluslararasi diizeyde mobil olmalar1 ve buna bagl olusabilen giivensizlik
ortami  gibi nedenlerle, denizyolu tagimaciligit makroekonomik
parametrelere karsi olduk¢a hassastir (Hoffmann, 2010: 121; Erol, 2013:
79). Diger bir deyisle, ifade edilen gostergelerin pozitif yonlii olmasi
denizyolu tagimaciligi i¢in olumlu sonuglar dogurmakta iken; kiiresel
capta yasanan ekonomik ve mali krizler, durgunluk ya da daralmalar
diinya ticaretinin % 90’indan fazlasinin gergeklestigi bu tasimacilik
tiiriinii olumsuz bir sekilde etkilemektedir (DTGM: 2012: 11; Erol, 2013:
79).

Bu durum denizyolu tasimaciligini, ekonomik ve finansal agidan
diinyanin en riskli sektorlerinden biri konumuna sokmaktadir
(Kavussanos ve Visvikis: 2006: 29-30; Koseoglu, 2010: 44). Eger bu
riskler, iyi yoneltilemez ve kontrol altina alinamazsa denizyolu
tasimaciligi isletmelerinin  siirekliligi acisindan olumsuz sonuglar
dogurabilecek etkilere sahiptir. Aksi takdirde risklerin yogun yasandig
sektorde, ilgili firmalarin  varliklarim1 ~ siirdiirebilmeleri  miimkiin
olamayabilir (Masry vd., 2010: 453). isletme riski olarak da adlandirilan
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bu tir riskler, tiim isletmelerin karsilasabilecegi, genellikle finansal
yapinin  yetersizliginden, yonetim  eksikliklerinden,  maliyetlerin
yiiksekliginden, isletmenin bulundugu iilkenin ekonomik ve politik
durumunun belirsizliginden kaynaklanabilmektedir (Erdogan ve Madak,
2004: 213).

Bu kapsamda denizyolu tasimaciligi sektorii i¢in finansman® ve
finansmana dayali risk yonetimi tizerinde titizlikle durulmasi gereken bir
konudur. Ciinkii sektoriin finansal agidan mevcut yapisi sektor paydaslari
icin siirdiirebilirlik ac¢isindan tehdit olusturmakta, bu durumda risk
yonetimini zorunlu kilmaktadir. Yani denizyolu tasima isletmeleri kiiresel
piyasalara uyum saglayabilmek ve biiylime yonli hedeflerini
tutturabilmek ve de sektore 6zgii krizlerin potansiyel yikici etkilerini en
aza indirebilmek ig¢in, risk yOnetim politika ve stratejileri
gelistirmelidirler.

Bu yoniiyle risk yonetimi; “bazi finansal olaylarin firma aleyhine
doguracagi zararlardan ve risklerden firmayr korumak ic¢in alinmasi
gereken finansal tedbirler, kararlardir” (Okka, 2009: 534). lyi bir risk
yonetimi; esnek nakit akis plani, varlik ile yiikiimliilikler arasindaki
uygun vade dengesi ve etkin portfdy anlayisi uygulamak suretiyle
gergeklestirilebilir (Erdogan ve Madak, 2004: 214). Bdylece, gemi
kiralama ve biitge planlama gibi konularda daha etkin ve verimli bir
degerlendirme yapilabilmektedir (Kavussanos ve Visvikis, 2004: 2047).
Ayrica risk yonetimi ile riskleri belirlemek, 6l¢gmek, analiz ve sonuglari
yonetmek amaglanmaktadir (Ghiorghe ve Maria, 2012: 25). Risk
yonetiminde anilan amaci gerceklestirebilmek icin belli bash siireclerin
yerine getirilmesi gerekmektedir. ifade edilen siirecler sirastyla risklerin
tanimlanmasi ve analizi, olasi tedbirlerin alinmasi, raporlama ve riskten
korunmak (hedging) i¢in uygun tekniklerin belirlenmesi olarak
siralanabilir (Total Asset Management [TAM], 2004: 9).

Ote yandan denizyolu tasimaciiginda faaliyetler, diizenli hat
(layner) ve diizensiz hat (tramp) denizyolu tasimaciligi olmak {izerek iki
bigimde gergeklestirilmektedir. Diizenli hat denizyolu tagimaciligi, belirli
ticari hatlarda, sabit limanlar arasinda dnceden agiklanmis ve yayinlanmis
bir sefer tarifesine gore yapilan tasima hizmetidir (Trivedi, 2010: 6).
Diger bir deyisle iki sabit liman arasinda siirekli sefer yapacak olan
gemilerin hizi, hareket ve varig zamanlari 6nceden belirlenerek tasima
islemi gerceklestirilmektedir (Wang ve Meng, 2012: 701). Diizensiz hat
deniz yolu tagimacilifn ise farkli limanlar arasinda, gemilerin kendi
hizlarim1  kendilerinin  belirleyebildikleri, ©nceden agiklanmis ve
yayinlanmis bir sefer tarifesinin olmadigi tasima hizmetidir (Trivedi,
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2010: 6). Diinya deniz ticaretinin % 75’ini olusturan bu tasima tiiriinde,
deniz tasima sirketleri gemilerini diizgiin ve periyodik rotalarda sefer
yaptirmamaktadirlar (Spring, 2000:1). Dolayisiyla diizenli hat denizyolu
tagimaciliginda, diizen ve istikrar 6n planda iken diizensiz hat denizyolu
tagimaciliginda standart bir yap1 mevcut degildir.

Yukarida yer alan agiklamalar 1s1ginda bu calismada denizyolu
tasimaciligina 6zgli finansal riskler tamimlanmis ve bu risklerden
korunmak i¢in finansal tiirev tirlinlerin kullanimi1 6rnek vaka ¢oziimii ile
anlatilmaya calisilmistir. Caligmanin sonuclar1 denizcilik firmalarina,
sektore kredi saglayan finansorlere, konuyla ilgili bilimsel ¢aligma yapan
arastirmacilara  ve sektoriin  diger paydaslarma katki saglayacagi
diistiniilmektedir. Bu itibarla ¢alisma da ilk olarak konuyla ilgili literatiire
deginilmis, akabinde ise denizyolu tasimaciliginda finansal riskler ve
finansal risklerden korunma teknikleri konular1 iizerine durulmustur. Son
asamada ise diizensiz hat denizyolu tasimaciligina iliskin ornek vaka
yardimi ile finansal korunma mekanizmasmin isleyisi anlatilmaya
calisilmistir.  Diizensiz hat denizyolu tasimaciligi, sektoriin % 75’ini
olusturdugu i¢in uygulama bu sektoriin kosullarina gére kurgulanmustir.

2. LITERATUR CALISMASI

Literatiirde denizcilik finansmana dayali yapilan c¢aligmalar;
denizcilik sektoriin  finansman yapisi, finansmana dayali risklerin
kaynaklar1 ve riskten korunma teknikleri basliklar1 altinda toplanabilir.
Bu kapsamda asagida denizcilik finansmani ve calismada ele alinan
konuyla ilgili baz1 ulusal ve uluslararasi ¢alismalara deginilmistir.

Erdogan (1999: 174) yapmus oldugu ¢alismada denizcilik
finansmaninin tarihi siirecini 6zetlemis ve Sektdriin finansmana dayali
tarihinin denizciligin baglangicina dayanmakla birlikte 1929 biyiik
buhran etkisiyle 6nemli degisimlerin yasandigini belirtmistir. Ayrica
Erdogan (1999: 174) sektorde kayda deger ilk finansal yontemin 1950°1i
ve 1960’11 yillarda agirlikli olarak kullanilan kiraya dayali finansman
teknigi oldugu, bunu 1980’lerin varliga dayali finansman bigimleri, gemi
fonlari, Kommendit Gesellschaft (K/G) ve Kommendit Selskap (K/S)
sirketleri izledigini belirtmistir. Orfanidis (2004: 6-9) ve Stopford (2009:
316) yapmus olduklar1 c¢aligmalarda da 1990’11 yillarda denizcilik
sirketlerinin, halka arz ile kurumsal bor¢ veren yapilara yonelmis
olduklarim sdylemislerdir.
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Konuyla ilgili yapilan diger ¢alismalarda ise giiniimiiz denizyolu
tasimacilign sektoriinde dikkat ¢eken finansman yoOntem ve araglar
olarak; yeni nesil banka kredileri (ipotege dayali krediler, kurumsal
krediler, tersane kredileri, ara finansman ve 6zel plasman), eurodolar
piyasalarina yonelim, finansal kiralama (leasing), farkli dovizlere dayal
opsiyon sdzlesmeleri, faize dayali vadeli kontratlar, navlun iizerine
yazilan vadeli soOzlesmeler (forward freight agreements-FFAS),
sendikasyon kredileri, junk tahviller, 6zel fonlar (6z kaynaklar, 6zel
yatirimlar), menkul kiymetlendirme ve halka agilmalar (Initial Public
Offerings-IPO) gibi alternatifler siralanmistir (Erdogan, 1999: 174;
Syriopoulos, 2007:171; Stopford, 2009: 283; Alizadeh ve Nomikos,
2009: 363).

Mevcut finansal araglarin gesitliligine ragmen denizcilik sektorii
faaliyetlerin finansmanina yonelik yapilan ¢aligmalarda agirlikli olarak
banka kredileri kullanildigi sonucuna varilmistir (Erdogan, 1999: 174;
Alizadeh ve Nomikos, 2009: 363; Stopford, 2009: 316; Dursun ve Erol,
2012: 380). Bunun yaninda Erdogan ve Madak (2004: 348) ile
Syriopoulos (2007:181) denizcilik finansmaninda sermaye piyasasi
araclarindan yararlanabilen firma sayis1 oldukca sinirli oldugunu
belirterek konuyu bagka bir bakis agisiyla ele almislardir.

Masry vd. (2010: 454), Dursun ve Erol (2012:380) ve Hill ve Stone
(1980: 600-601) yapmis olduklari galigmalarda denizyolu tagimacilig
sektorli, agirlikli olarak bor¢ sermaye ile finanse edilmekte olup,
varliklarin finansmaninda bor¢ sermayenin orani, 6z sermayenin {izerine
ciktigini ve dolayistyla sektoriin bor¢ verenlerin baskisi altinda oldugu ve
finansal kaldiracin? yiiksek oldugu ifade etmislerdir.

Syriopoulos, (2007:172) ve Gong vd. (2013:1) galismalarinda
gegmisten glinlimiize siddetli ekonomik ve finansal dalgalanmalara dayali
yasanan riskler, sektor katilimcilar tarafindan tecriibe edildikten sonra,
sektor katilimeilariin operasyonel esneklik ve yonetimsel verimlilikteki
finansal akiciliga onem vermeleri ve giderek hizlica degisen ortam
kosullarina ayak uydurabilmek igin riskten korunma mekanizmalari
gelistirmek durumunda kaldiklarini ortaya koymuslardir. Bu kapsamda
denizyolu tasimaciliinda risklere karsi uygun finansal tiirev {iriinlerin
neler olabilecegini ortaya koyan sinirli diizeyde c¢aligma yapilmustir.
Gilleshammer ve Hansen (2010) yapmis olduklar1 ¢alismada riskten
korunma etkinliginin dokme yiik s6zlesmeler igin % 38,5 ile % 76,1
arasinda, tanker sozlesmeler icin % 42,6 ile % 45,9 arasinda ve gemi
yakiti sozlesmeleri i¢in ise % 74,3 ile % 91,3 arasinda degistigini ortaya
koymuslardir. Ayrica Erdogan ve Madak (2004) caligmalarinda sektore
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ozgi finansal yapr sartlarinda uygun finansal risk yonetimi onerisi
getirilmektedir. Kavussanos ve Visvikis (2000) navlun piyasalarinda
riskten korunma tizerine ele almus olduklar1 ¢alismada spot ve vadeli
piyasalar arasindaki Balttk Navlun Endeksi Gelecek Sozlesmelerinin
(BIFFEX) riskten korunma 6zelliklerini incelemistir. Alizadeh vd. (2004)
“Petrol Vadeli Soézlesmelerini Kullanarak Dokme  Yiik Fiyat
Dalgalanmalarindan Finansal Olarak Korunmak™ adli calismalarinda
diger piyasalarla kiyaslandiginda gemi yakit1 piyasasinda riskten
korunma etkinliginin diisiik oldugu sonucuna varmislardir.

Bu calisgmay1 diger calismalardan ayiran fark ise denizcilik
sektoriine 6zgii 6rnek vaka ¢6ziimii ile finansal korunma mekanizmasinin
isleyisini ortaya koymasidir.

3. DENIiZYOLU TASIMACILIGINDA FINANSAL RiSKLER

Risk, anlam bakimindan iki sekilde kullanilmaktadir. Bunlardan
ilki belirsizlik, ikincisi ise tehlike ya da tehdittir (Erol, 2009: 34). Riskin,
finansin konusunu teskil eden anlami ise “belirsizlik” anlamidir. Diger
bir ifade ile sirketin beklenen net nakit akislari tizerinde olumsuz etKkisi
olabilecek herhangi bir faktor, finansin konusu dahilideki risk olarak
tanimlanir (Ghiorghe ve Maria, 2012: 25). Isletme riski olarak da ifade
edilen bu riskler; piyasa (faaliyet ya da is) riskleri ile finansal riskler
olarak iki baglik altinda toplanabilir (Wippern, 1966: 617; Hill ve Stone,
1980: 600).

3.1. Piyasa Riski

Piyasa riski, firmanin finansman islemleri diginda kalan ve gelir
akigindan kaynaklanan belirsizliklerin tiimii olarak ifade edilmektedir. Bu
kategoride firmanin rekabet¢i konumunu, iiriinlerine olan talep ve maliyet
yapisi gibi hususlar belirleyicileri olacaktir (Wippern, 1966: 617).
Denizyolu tagimaciligi i¢in sdz konusu bu riskler; navlun oranlari, yakit
fiyati, faaliyet giderleri, gemi degeri ve kredi riskleridir (Kavussanos ve
Visvikis, 2006: 26; Alizadeh ve Nomikos, 2009: 1; Hull, 2012: 521).

Piyasa riskinin bir 6gesi olan navlun riski, navlun fiyatlarinda
yasanan dalgalanma sonucu, firmanin kazan¢ ve maliyetlerini etkileyen
belirsizlikler olarak ifade edilebilir. Ayrica gemi deger riski, geminin
ikinci el fiyatlarindaki dalgalanmalardan ortaya ¢ikar. Gemi fiyatlarinda
yasanan dalgalanmalar gemi sahipleri agisindan 6nemli bir risktir. Ciinkii
gemi finansmaninda borg¢ yilikiimliiliiklerini yerine getirebilmesi agisindan
teminat olarak kullanilir. Gemi degerinin piyasada diismesi, teminati ve
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krediyi etkileyebilir. Bu nedenle taraflar bor¢ verme ve yatirim
kararlarinda gemi fiyatlarindaki dalgalanmalar1 izleme egilimdedirler
(Alizadeh ve Nomikos, 2009: 4).

Bunun yaninda yakit fiyatlarinda yasanan hareketlilik ve buna
bagli olarak ortaya ¢ikan belirsizlik ise yakut riski olarak ifade edilebilir.
Yakit fiyatlarindaki dalgalanma turizmden, iilkenin refah seviyesinden,
altin fiyatlarindan, déviz kurlarindan, arz-talep dengesinden ve petrol
fiyatlarindan kaynaklanabilir (SFAR, 2012: 22).

Ote yandan diger bir piyasa riski olan Kredi riski; bor¢lu tarafin
finansal sikintiya diigmesinden dolay1 borg, anapara ve faiz 6demeleri
gibi sozlesmeden dogan yiikiimliiklerini yerine getirememesi ve buna
bagl olarak alacakli tarafin maruz kalabilecegi kayip olasiligi olarak
ifade edilmektedir (Orfanidis, 2004: 20; Alizadeh ve Nomikos, 2009:
137; Koseoglu, 2010: 77). Ayn1 zamanda kredi riski, ihtiya¢ duyuldugu
anda istenilen miktardaki krediyi bulamama seklinde de tanimlanabilir
(Banks, 2004: 6-7).

Ote yandan piyasa riskinin yapisi faaliyet kaldiraci® ile
aciklanabilir (Kavussanos ve Visvikis, 2006: 339). Sektére ozgi
kaldiracin yliksek ¢ikmasi sermaye yogun yapisindan kaynaklanmakta ve
bu durum riskleri tetiklemektedir (Alizadeh ve Nomikos, 2009: 363).
Dolayisiyla piyasa riski, oOzellikle faaliyet sonuglari ve operasyon
kazanglarindaki belirsizliklerle iligkili olacaktir. Ayrica faaliyetlerin borg
ile finansmani1 da piyasa riskini olumsuz etkileyip genellikle artmasina
sebep olmaktadir (Hill ve Stone, 1980: 600-601).

3.2. Finansal Riskler

Finansal risk, firmanin finansman kaynakli sabit 6demeleri dahil,
sermaye yapisindaki belirsizliklerin tiimii olarak ifade edilmektedir
(Wippern, 1966: 617). Ayrica bu risk, finansal politikalardaki
belirsizlikler, 6zellikle bor¢-6zsermaye yapisi ve borg ile ilgili sabit faizli
o0demelerdeki belirsizliklerden kaynaklanmaktadir (Hill ve Stone, 1980:
600-601). Denizyolu tagimaciligi i¢in soz konusu finansal riskler; kur
riski ve faiz orani riskleridir (Masry vd. 2010: 454).

Kur riski; kura bagl olarak nakit akimlarindaki belirsizlik olarak
ifade edilebilir (Kavussanos ve Visvikis, 2006: 322). Kur riskinin ortaya
cikist 1973 yilinda Bretton Woods sisteminin yikilip, dalgali kura
gecilmesiyle baslamigtir. Boylece iilke paralari serbestge fiyatlanmaya
baglamis, ¢apraz kurlar olusmustur (Winters, 2007, 461). Faiz orani riski
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ise, faiz oranlarindaki degisimler nedeniyle ilgili tarafin maruz
kalabilecegi zararlardir (Alizadeh ve Nomikos, 2009: 4). Denizyolu
tagimacilig1 finansmaninda kullanilan krediler, degisken faizli kredilerdir.
Dolayisiyla faiz oranlarindaki beklenmeyen degisiklikler sirketin varlik
ve yiukiimliiliikleri tlizerinde olumsuz etki edebilir ve ciddi likidite
sorunlara yol agabilir (Ghiorghe ve Maria, 2012: 25). Soyle ki, faiz
oranlarindaki beklenmeyen degisiklikler isletmeye ek bor¢ yiikimliga
cikarmakta bu da isletmenin planlanan nakit akisinda degisiklige sebep
olmaktadir.

Konu denizcilik sektorii agisindan ele alindiginda anilan sektorde
tercih edilen para birimleri agirlikli olarak ABD Dolari, Euro, Isvicre
Franki ve Yen’dir (Alizadeh ve Nomikos, 2009: 398). Dolayisiyla
sozkonsu para birimlerini kullanmayan {ilkeler yabanci para iizerinden
gerceklestirmis oldugu ticari ve finansal faaliyetlerine karsilik yerel
O0demelerini kendi para birimi iizerinden gerceklestirmek durumundadir.
Hal boyle olunca da bu durumdaki iilkelerde faaliyet gosteren denizcilik
isletmeleri yogun olarak kur ve faiz risklerine maruz kalabilmektedir.

Yukarida agiklamasi yapilan igletme risklerinin yaninda iilke riski,
politik risk ve fiziksel risk kavramlar1 da denizyolu tagimacilig1 agisindan
onem arz eden sistematik risklerdir® (Drewry, 2006: 6; Homan, 2007: 69).
Ayrica ifade edilen bu risk gruplarinda sinirlar ¢ok kesin olmayip bazi
riskler birkag sinifa da girebilmektedir.

3.3. Finansal Risklerden Korunma Teknikleri

Tarih boyunca gerek igletmeler gerekse finansal kurumlar, finansal
sistem igerisinde gelecege yonelik kararlarinmi giiglestiren temel olgulara
kars1 (oynaklik ve belirsizlik) olusan riskleri, yonetme gereksinimi
duymuslar ve bu kapsamda koruma teknikleri gelistirmiglerdir. Bu
tekniklere, saglam mali yapi, 6z sermaye ile finansman, sabit faizli
finansman tercihi 6rnek olarak sunulabilir. Ancak giintimiizde risklere
kars1 korunma teknigi olarak uygulanan en belirgin yontem “hedging”
yontemidir (Masry vd., 2010: 454).

Riskten korunma olarak da kullanilan hedging, finansal bir terim
olup, bir piyasada algilanan riski, baska bir piyasada tersi yonde esit ve
Olgilit bir risk alarak gidermeye ¢alismak olarak ifade -edilebilir
(Korkmaz vd., 2009: 77). Hedging yapmanin temel mekanizmast;
gelecekte olugmasi beklenen bir fiyatin bugiinden saptanarak gelecekteki
nakit giris-¢ikislariin  gimdiden garanti altina alinmasi esasina
dayanmaktadir. Bagka bir ifadeyle, gelecekteki nakit akimlarinin

179



Denizyolu Tasimaciliginda... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

bugiinden belirlenen fiyatlarla sabitlenerek belirsizligin elimine edilmesi,
hedging mekanizmasinin 6ziinii olusturmaktadir (Conkar ve Ata, 2002:
3).

Uluslararas1 piyasalarda mevcut risklere karsi kullanilabilen ve
“hedgind mekanizmas1” olarak adlandirilan sistemde bircok korunma
teknigi bulunmaktadir (Froot vd., 1993: 1629). Bu tekniklerden en
gelismis olami tiirev piyasalardir®. Tiirev piyasalar, risklerin azaltilmasi
veya daha diisiik maliyetlerle mevcut risklere karsi pozisyon almaya
olanak saglayan {tiriinler (derivatives product) sunmaktadir (Kavussanos
vd., 2004: 274). Risk yonetimi amaciyla kullanilan bu {riinler, mutlak
bir koruma saglamamakla beraber yanlis kullanilmalar1 ya da koti
yonetilmeleri durumunda riskten korumaktan ziyade daha cok riskin®
olugmasina sebebiyet verebilir (Kayahan, 2006: 238). Burada amag riski
sifira indirmek degil, mevcut risklerle nasil basa ¢ikilacaginin, belirsizlik
ve oynakligt nasil belirgin hale getirip maliyetlerin nasil
sabitlenebilecegidir. ifade edilen amacin gerceklesmesi de iyi bir
zamanlama ile miimkiin kilinabilir (Goulielmos ve Psifia, 2006: 302).
Ayni zamanda tiirev tirlinler, denizyolu yiikk tagimaciligi sektorii gibi
uluslararast arenada faaliyet gosteren firmalar icin gerek kaynak
planlanmasinda gerekse uluslararasi piyasalara entegrasyonda onemli
islevler iistlenmektedir.

Finansal tiirev {irlinler, finansman ydnteminden ziyade, risklere
kars1 korunma amaciyla gelistirilmis tekniklerdir. bu {irinler; organize
borsalarda (Exchangetraded) ve organize olmamisg tezgah sti
piyasalarda (over-the-counter) islem gormektedir. Bu kapsamda
calismanin bu kisminda gerek organize gerekse organize olmayan
borsalarda islem goren temel finansal tiirev iriinler hakkinda bilgi
verilecektir.

3.3.1. Temel Finansal Tiirev Uriinler

Organize ya da organize olmayan tezgah iistii piyasalarda, risklere
kars1 pozisyon ayarlamak {izere gelistirilen temel tiirev iiriinler’; forward,
future, swap ve opsiyon sozlesmeleridir. Asagida soz konusu temel kabul
edilen tiirev triinlerin yapisi kisaca 6zetlenmeye calisilmistir.

Swap sozlesme; iki ya da daha fazla taraf arasinda, anapara ve faiz
gibi nakit akimlarin1 6nceden belirlemis olduklar1 sartlar ¢ercevesinde
genellikle tezgah iistii piyasalarda karsilikli olarak degistirmesi islemidir.
Bu degisim islemine, anapara, faiz, hem anapara hem de faiz konu
olabilir. Vadeli islem c¢esidi olan swapta, amag sabit faizle bor¢lanan bir
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firmanin bunu degisken faizli bir bor¢la; degisken faizle bor¢lanan baska
bir firmanin da bunu sabit faizli bir borgla degistirebilmesidir. Boylece
faiz oranlar1 ve doviz kurlarinda meydana gelen dalgalanmalardan
dogmasi muhtemel risklere karst koruma saglanabilmekte, farkh
piyasalardan farkli sartlarda borclanabilen ve kredibilitesi farkli olan
firmalarin kaynak maliyetlerini en aza indirme ihtiya¢ ve arzulari
karsilanabilmektedir. Ayrica arbitraj yapmak suretiyle varliklarinin getiri
oranint yiikseltilebilmektedir (Okka, 2009: 536-537; Alizadeh ve
Nomikos, 2009: 12).

Vadeli islem (Forward) sozlesme; iki taraf arasinda belirli bir
miktardaki finansal varhgmn® vadeli bir islemle, gelecekte belirli bir
tarihte belirlenen bir fiyat iizerinden alimi ya da satimi islemidir
(Alizadeh ve Nomikos, 2009: 9). Bu koruma teknigi, genellikle taraflarin
kendi 6zel ihtiyaglarimi kargilamak i¢in kullanilmakta ve nadiren ikincil
piyasada satilmaktadir (Ross vd., 2006: 464). Taraflar s6zlesme
kapsaminda ileriki bir tarihte belirlenmis bir finansal varlig1 satin almay1
ve satmayi sart altina almaktadirlar (Hull, 2012: 5). Sozlesmedeki sartlar
sabitlesmis sartlar olup, vadesi geldiginde s6zlesmeye konu olan varligin
teslimi ve Odemesi ile taraflar ancak sorumluklarindan kurtulabilirler.
Aksi halde taraflar tazminat yiikiimliiliigii ile kars1 karsiya kalirlar. Kar ya
da zarar durumu vade sonunda ortaya c¢ikmakta olup islem fiyati (strike
price ya da exercise price), vadedeki gergek fiyattan diisiikse s6zlesmeyi
elinde bulunduran taraf kar elde edecektir. Aksi halde zarar soz
konusudur. Dolayisiyla sézlesmeye konu olan varligi elinde bulunduranin
kazanci (kaybi), s6zlesmeyi alanin kaybi(kazanci)dir (Okka, 2009: 542-
544).

Gelecek (Future) sozlesmesi; fiyati Onceden belirlenen ve
sozlesmeye konu olan finansal varligin, gelecekte belirli bir tarihte satin
alma veya satma hiikkmiine baglayan diger bir korunma teknigidir (Hull,
2012: 7). Gelecek sozlesmeleri, organize olmus borsalarda islem géren
standart sozlesmelerdir. Sozlesmelerin standart hale getirilmesi ve
teminat sistemi, piyasaya spekiilatorlerin (yatirimcilarin) de girmesine yol
agmustir.  Gelecege yonelik sozlesmelerinde degisken tek unsur
sozlesmenin fiyatidir, o da borsada alim satim aninda belirlenmektedir
(VOB, 2013). Ayni zamanda organize borsalarda islem gormesi onu
likiditesi yiiksek bir ara¢ haline getirmektedir. Organize olmus borsada
islem gordiigii i¢in kar ya da zarar durumu giinliik hesaplanabilmektedir.
Boylece firmalar gelecege yonelik karlilik hesaplarini daha giivenli bir
sekilde gergeklestirme imkanina sahip olurlar. Bu sdzlesmeyi yapmakta
ki amag; gelecekte ortaya c¢ikacak fiyat dalgalanmalariin neden oldugu
belirsizligi ortadan kaldirmak ve finansal varligin fiyatim belirli bir tarih
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icerisinde sabitlemek suretiyle riskten korunmaktir. (Ross vd., 2006: 464;
Okka, 2009: 560).

Yapt bakimindan gelecek (Future) sozlesmeleri ile vadeli
(Forward) islem sozlesmeleri birbirine benzemekle beraber aralarinda
ciddi farkliliklar mevcuttur. Gelecek sézlesmeleri organize borsalarda isle
gormekte, bu sayede taraflar birbirlerini tanimamakta, fiyatlar borsada
olusmakta, standart sdzlesmeler olup vade tarihine kadar alinip
satilabilmektedir. Vadeli islem sozlesmeleri ise tezgah iistii olarak tabir
edilen organize olmamis borsalarda (over the counter), cift tarafli islem
temelinde her iki tarafin ihtiyaglarina gore ozel diizenlenen standart
olmayan so6zlesme yapisinda gerceklestirilmektedir (Okka, 2009: 560;
Alizadeh ve Nomikos, 2009: 11; Hull, 2012: 5-7).

Opsiyon sozlesmesi; bir malin, dovizin veya menkul degerin,
belirli bir tarihte veya belirli bir zaman siiresi igerisinde, belirlenen bir
prim karsiliginda, 6nceden belirlenmis sabit bir fiyattan (strike price ya
da exercise price) opsiyon sahibine satin alma (call option) veya satma
hakki (put option) veren ve kullanilmasi zorunlu olmayan bir koruma
teknigidir. Bu sdzlesmeye taraf olanlardan opsiyon hakkini elinde tutan
kisi, 6demis oldugu prim karsiliginda elde etmis oldugu hakki kullanmas1
durumunda, primi alan tarafin sézlesmenin kendine yiiklemis oldugu
sorumlulugu yerine getirmek mecburiyetindedir. Burada opsiyonu alan
tarafin kaybi 6demis oldugu prim ile sinirhidir. Bu 6zelligi ile opsiyon
islemleri diger vadeli islem ve gelecek sozlesmelerinden ayrilmaktadir.
Dahas1 opsiyon saticisinin kari aldigi primle sinirhi iken zarari sinirsiz
olabilmektedir. Ayrica, opsiyon sozlesmeleri hem organize borsalarda
hem de tezgah {istii piyasalarda islem gérmektedir. Opsiyon s6zlesmeleri
Avrupa tipi ve Amerika tipi opsiyon sozlesmeleri olmak fiizere ikiye
ayrilmaktadir. Avrupa tipi opsiyonlar vade sonunda kullanilir iken,
Amerikan tipi opsiyonlarda islem vadeye kadar istenilen tarihte
gerceklestirilebilir (Okka, 2009: 542-544; Alizadeh ve Nomikos, 2009:
217-218; Hull, 2012: 7-8).

Opsiyon sozlesmesinde opsiyonu alan taraf, bir pirim 6demek
durumunda oldugundan gelecek (future) ve vadeli islem (forward)
sozlesmelerinden farkli olarak isleme bir baslangic maliyeti ile
baslamaktadir. Odemis oldugu primle gelecege doniik olarak
maliyetlerini sabitleme 0zelligi ile satin alma opsiyonu firma igin bir
sigorta poligesi niteligi tasimaktadir (Ross vd., 2006: 464). Dahasi
opsiyon sozlesmeleri diger tlirev liriinlere kiyasla hem getiriden fazla
kaybettirmeyen hem de riske karsi biiyilk Ol¢iide koruma saglayan
oldukea etkin bir finansal enstriimandir (Dowd, 2003, 128).
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Ayrica, tiirev {irlinlerin degeri, sézlesmeye konu olan dayanak
tirlinlerin piyasa fiyatina baghdir (Hull, 2012: 1). Bu itibarla gelecege
dontik mali sézlesmeler (Future, forward) ile opsiyonun sézlesmelerinin
degeri temel emtia olarak kabul edilen; altin, petrol, komiir ve hisse
senedi gibi iiriinlerin degerine bagl iken faiz orani ve doviz swaplarinin
degeri ise faiz oraninda ve doviz kurlarindaki degisim seviyesi ile
Ol¢iilmektedir (Tsai vd., 2009: 8; Okka, 2009: 534).

3.3.2. Denizyolu Tasimacihig Sektoriine Ozgii Risklere Kars
Uygun Tiirev Uriinlerin Belirlenmesi

Risklerden korunmak ve bu riskleri kontrol etmek amach
kullanilan tiirev {iriinleri tanimladiktan sonra ele alinmasi gereken diger
bir konu hangi tiir risklere karsti hangi finansal tiirev iriiniin
kullanilmasinin  gerekliligidir. Bu kapsamda Tablo 1’de denizyolu
tasimaciligi sektoriine 6zgii risklere karst hangi tiirev iirlinlerin tercih
edilebilecegi goriilmektedir.

Tablo 1. Denizyolu Tasimacihigia Ozgii Riskler ve Bu Risklere Kars1
Uygun Tiirev Uriinler

Riskler Future Forwad Swap Opsiyon
1. Navlun Riski
1.1. Dokme yiik X X
1.2. Tanker X X

2. Gemi deger riski

2.1. Yeni gemi Fiyati

2.2. Ikinci el X

2.3. Sokiim X
3. Kur Riski X X X X
4. Faiz Oram Riski X X X X
5. Yakat Riski X X X

Kaynak: Gilleshammer ve Hansen; 2010: 23

Tablo 1’de goriildiigii lizere navlun, yakit ve gemi degerindeki
dalgalanmalar ile kur ve faiz oranlarindaki degisim, denizyolu
tasimaciligi acgisindan odaklanilmast gereken risklerdir (Ghiorghe ve
Maria, 2011: 25).

Burada navlun riskine karsi organize olmus borsalarda gelecek
(future) ya da organize olmamis borsalarda, opsiyon lizerine yapilacak
sozlesmeler ile simdiden gelecekte taginacak yiik miktari ve navlun fiyati
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sabitlenebilir. Bdylece, denizyolu tasima isletmeleri navlun risklerine
kars1 koruma saglarken, tasitan ise maliyetlerini gelecekte yasanabilecek
dalgalanmalara ve belirsizliklere kars1 belirgin hale getirebilir.

Kur riskine kars1 korunmak tizere, aktif ve pasif doviz kalemleri
arasinda para birimi ve vade itibariyle denge saglanmasi, parite risklerine
kars1 swap, forward, futures ve opsiyon sozlesmeleri kullanilabilir
(Erdogan ve Madak, 2004: 220). Ayrica, ihracati ve ithalat1 farkli para
birimlerinden gergeklestiren firmalar kendi ihtiyaglarina 6zgii olarak
tezgah istli piyasalarda vadeli islem sozlesmesi kullanabilirler. Ciinkii
firmanin korunma ihtiyaci, gelecek sézlesmenin sundugu standartlardan
ve vade yapisindan farkliysa, gelecek so6zlesme yerine tezgah iistiinde
karsilikli anlasma ve miizakere usuliine gore gergeklestirilen vadeli islem
sozlesmenin kullanilmasi onerilmektedir (Ross vd., 2006: 464). Boylece
faaliyetini USD, yerel 6demelerini TL iizerinden gergeklestiren bir firma
TL’nin USD karsisinda deger kazanmasi ihtimaline karsi, faaliyetlerinden
kazanacagr USD’larmi gelecekteki vadede bugiinden satip, Euro alarak
maliyeti sabitleyebilir (Babali, 2009: 85).

Faiz riskine kars1 dort temel tiirev tiriin kullanilabilmesine karsin
uygulamada agirlikli olarak bu tiir risklere kars1 swap sozlesmeler tercih
edilmektedir (Syriopoulos, 2007:174).

Yakit fiyatlar1 ile ilgili olusmast muhtemel riskleri kontrol
edebilmek amaciyla da gelecege doniik vadeli (Future ya da forward) ya
da opsiyon sozlesmeleri kullanilabilir (Froot vd., 1993: 1629; Ross vd.,
2006: 465; Gilleshammer ve Hansen; 2010: 31). Ancak yakit, seferin
gerceklestirilebilmesi i¢in mutlaka temin edilmesi gereken fiili bir
ihtiyactir. Dolayisiyla seferin kendine 6zgii kosullar dikkate alindiginda
yakit riskine kars1 gelecek sozlesmesiyle miikemmel bir koruma
mekanizmast olusturmak miimkiin olmayabilir (Ross vd., 2006: 464).
Ciinkii vadeye yonelik sozlesmelerde taraflar kalite, miktar, fiyat, teslim
yeri ve vadeyi aralarinda kendi ihtiyaclarina gore serbestce belirlerken,
gelecek sozlesmesi ile alim satima konu {irtiniin kalitesi, miktar1, vadesi,
teslim yeri standart hale getirilmistir (VOB, 2013). Bundan Otiiri
firmanin ilgili seferdeki fiili yakit ihtiyaci gelecek sozlesmedeki standart
sozlesme kosullarina ve vade yapisina uymayabilir. Bu nedenle gelecek
(future) sozlesmesinden ziyade yakit riskine karsi fiili ihtiyaci karsilamak
koruma mekanizmast olarak vadeli islem (forward) so6zlesmesinin
kullanilmasinin  daha uygun olacagi dasiinilmektedir. Ancak,
spekiilasyon amagli olarak gelecek (future) s6zlesmesi de tercih edilebilir.
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Ote yandan, vadeli islem sozlesmesinde vade geldiginde
sozlesmeye konu olan varligin teslimi ve 6demesi ile taraflarin so6zlesme
kapsamindaki sorumluluklarindan kurtulabilmesi miimkiindiir. Ancak
geminin 0 anda bulundugu durum (servisten ¢ekip ¢ekmeme) veya
konum (rota ya da liman...) dikkate alindiginda denizyolu tasima
isletmesi, sozlesmede belirtilen vade geldiginde sdézlesmede teslim yeri
belirtilen miktar, fiyat ve tiirdeki yakiti alma hakkini1 kullanamayabilir.
Bu agidan o6zellikle diizensiz (tramp) olarak faaliyet gosteren denizyolu
tasima isletmesi yakit riskine karsi getiriden fazla kaybettirmeyen ve
kullanilmasi zorunlu olmayan alim opsiyonunu (call option) tercih
edebilir.

Ote yandan piyasa risklerinden biri olan kredi riski, kredi tiirevleri
ile de azaltabilir (Banks, 2004: 7, Anson ve dig, 2004: 1). Ancak, kredi
tiirevlerinin bir temel gercegi sudur ki; kredi riskini yok etmez. Sadece
riski ¢evresel yoniinii degistirir (Junxun, 2008: 5). Bu nedenle taraflar
herhangi bir s6zlesme imzalamadan 6nce birbirleri hakkinda bilgi sahibi
olup, kredi analizi yapmalidirlar. Ancak, kredi analizleri zaman alici
islemlerdir ve uzman bilgisi gerektirmektedir. Bu nedenle taraflar genel
olarak kredinin temerriit riskini tayin ederken bor¢lu konumda olan
sirketin bilinirligine ve kredi notlarina bakarlar. Kredi notu, sirketlere
veya borg yatirim araglarina, kredi derecelendirme kuruluslari tarafindan
verilen notlardir ve kredi temerriit olasiligima bagli olarak verilir
(Koseoglu, 2010: 77-78; Hull, 2012: 521).

Yukarida yapilan agiklamalarda isletmenin nakit akimlarinin
bozulmasina bagli olarak yasanabilecek belirsizlikler sonucu ortaya ¢ikan
risklere karsi hangi tlirev arag/araglarla korunma saglanacagi ifade
edilmeye calisilmigtir. Burada denizyolu tagima igletmelerinin kurumsal
yapisi, riskleri algilama seviyesi, faaliyet gdstermis oldugu tasima bi¢imi
ile bireysel hedeflerini ve tutumlarimi yansitan finansal tiirev iiriinlere
dayali herhangi bir korunma stratejisi belirleyebilir.

Bu caligmada ise diizensiz hat denizyolu tasimaciligi sektoriinde
faaliyet gosteren isletmelerin kendi kosullarina gére (zaman, yer, miktar)
uyarlanabilme 06zelligi bakimindan en uygun tiirev araglar olan vadeli
islem ve alim opsiyon s6zlesmelerine dayali 6rnek uygulama yapilacaktir.
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4. VADELI ISLEM VE ALIM OPSIYON
SOZLESMELERINDE FIiYATLANDIRMA

4.1. Vadeli Islem Sozlesmelerinde Fiyatlandirma

Vadeli islem fiyatinin belirlenmesinde “Beklentiler Modeli” ve
“Tasima Maliyeti Modeli” olmak tizere iki farkli yOntem
kullanilmaktadir. Beklentiler modelinde vadeli islem fiyati, sozlesmeye
konu olan temel varligin spot fiyatinin, vade giiniine kadar ne kadar ve
hangi yonde degisecegine iliskin beklentilere baglidir. Tasima maliyeti
modelinde ise vadeli islem fiyati, sézlesmeye konu olan temel varligin
spot fiyati ile sdzlesme tarihinden vade tarihine kadarki tasima maliyetine
gore belirlenir (Alizadeh ve Nomikos, 2009: 18). Tasima maliyeti
modeline gore vadeli islem fiyatinin belirlenmesinde kullanilan
hesaplama Formiil 1’deki gibidir (Hull, 2012: 104).

Eju} = SuErr (1)

Fy: Vadeli islem (Forward) fiyati
S Spot fiyat

e:2,71828

r: Risksiz faiz orani

T: Vade (yilik)

Vadeli islem fiyat1 taraflar arasinda yukarida belirtilen formiil
yardimi ile saptandiktan sonra bu fiyat sdzlesme vadesi geldiginde o
andaki spot fiyat ile karsilastirilir. Ortaya ¢ikan duruma gore bir taraf bu
islemden kazang saglamig iken diger tarafta buna karsilik olarak zarar
etmistir. Sekil 2°de taraflarin kar zarar durumu gosterilmistir.
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Kar/Zarar Uzun pozisyon [Kar/Zarar

Kisa pozisyon

(a) (b)

Sekil 2: Vadeli islem Sozlesmesinde Taraflarin Kar/Zarar Durumu
Kaynak: Hull, 2012: 6

Sekil 2°de a grafigi uzun pozisyonu, b grafigi kisa pozisyonu ifade
etmektedir. Burada uzun pozisyon, vadeli islem sézlesmesine konu olan
varhigi sozlesme vadesi geldiginde alacak olan taraf; kisa pozisyon ise
vadeli islem s6zlesmesine konu olan varligi, vade geldiginde satacak olan
taraftir. Bu kapsamda s6zlesme vadesi geldiginde eger Fy < 5t ise alic

acisindan kar, satici agisindan zarar; eger Fy = 5t ise alici agisindan

zarar, satici agisindan kar s6z konusudur. Ayrica Sekil 2’de goriildiigi
tizere vadeli islem sozlesmesinde alici tarafin kar1 sinirsiz, zarar1 St—Fj

iken, satici tarafin kar1 Fy — 5, zarar ise siirsizdir.

4.2. Alim Opsiyon Sozlesmelerinde Fiyatlandirma

Alim Opsiyon sozlesmesinde fiyat®, tamamyla taraflar arasinda
pazarlik usuliine gore belirlenmekte olup pazarlik giicii yiiksek olan taraf
sozlesme kapsaminda avantaj saglamaktadir.

Taraflar arasinda belirlenen kullanim fiyatina gére alim opsiyon
sozlesmeleri; asli degerli opsiyon (in the money option), basa bas opsiyon
(at the money option) ve asli degersiz opsiyon (out of the money option)
olarak da adlandirilmaktadir (Hull, 2012: 201).  Asli degerli opsiyon;
alim opsiyonu sozlesmesinin kullanim fiyati, opsiyona konu olan
dayanak varlik fiyatindan diisiik olmasi durumudur. Bdylece opsiyon
alicis1 opsiyonu kullanmak istediginde, dayanak varligi piyasa fiyatindan
daha diisiik fiyata alma hakkina sahip olacaktir. Asli degersiz opsiyon ise
alim opsiyonu sdzlesmesinin kullanim fiyatinin, opsiyona konu olan
dayanak varlik fiyatindan yiiksek olmasi durumudur. Boyle bir durum
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opsiyon alicisina bir yarar saglamayacagindan bu opsiyonu kullanmanin
herhangi bir akilci yan1 olmayacaktir. Bu da alicinin elindeki opsiyonu
degersiz kilar. Ancak, opsiyonun vadesine kadar olan bir zamanda,
opsiyon asli degersiz olsa bile, fiyatlarin asir1 yiikselmesi nedeniyle
opsiyonun bir kazanci olabilir. Ayrica alim opsiyonu sozlesmesinin
kullanim fiyati, opsiyona konu olan dayanak varlik fiyatina esitse, bu
opsiyon basa bas opsiyonu olarak adlandirilmaktadir (VOB, 04.09.2013).

Ote yandan opsiyon sdzlesmesinin fiyat: taraflar arasinda pazarlik
usuliine gore belirlenmis olmasina ragmen daha oncede ifade edildigi gibi
opsiyon sozlesmelerinde opsiyon alicisi, sozlesme kapsamindaki hakkini
kullanabilmesi igin isleme, bir prim 6demekle baglar. Opsiyon alicisi igin
bir maliyet unsuru olan bu prim aslinda gelecege doniik ongoriide bir
sigorta islevi gormektedir. Literatiir ve uygulamada s6zkonusu opsiyon
primini  hesaplamada Black & Scholes ve Binom modeli
kullanilmaktadir. Fisher Black ve Myron Scholes tarafindan gelistirilen
ve giiniimiizde halihazirda gecerliligini koruyan Black & Scholes
modelinde opsiyon primi hesaplama formiili asagida Formiil 2’de
gosterildigi gibidir (Black ve Scholes; 1973: 644):

C = Sy N(d,) —Ke "TN(d,) (2)
:u[sﬂ,.’_,f}+ r+”;}r
dy = T (3)
f T
:n[ ;’K}+|Ir——}r
dy= —— 7 @)

C: Alim opsiyon primi

5q: Dayanak varligin spot piyasa fiyati

K: Opsiyonun kullamim fiyat: (exercise price)
r: Risksiz faiz orani

T: Vadeye kadar olan zaman (y1l olarak)

@ Dayanak varligin standart sapmasi

o ?: Dayanak varligin varyansi

In: Dogal logaritma

N(d;) ve N(d,): Kiimilatif standart olasilik normal dagilim
fonksiyonunu gostermektedir.
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Kullamm fiyatina gore belirlenen opsiyon primleri neticesinde
toplam fiyat; s6zlesmeye dayanak varligin spot fiyati ile opsiyon priminin
toplamindan olusur. Basa basfiyati olarak da adlandirilan bu fiyat
sozlesme vadesi geldiginde o andaki spot fiyatla karsilastirilir. Eger
K +c < 5rise alict agisindan kar, satici agisindan zarar; eger
K + ¢ = 57 ise alic1 agisindan zarar, satict agisindan kar soz konusu olup

taraflarin kar zarar durumu Sekil 3’te gosterilmistir.

Kar/Zarar

Uzun

- pozisyon

— |Kar Kar

0 Varlik Fiyati
| Zarar
_ Basa basfiyat1 Kisa
K+ pozisyon

Sekil 3: Alim Opsiyon Sozlesmesindeki Kar/Zarar Durumu
Kaynak: Hull, 2012:220-228

Sekil 3°te goriildiigii {lizere alim opsiyonu alicisinin (uzun
pozisyon) maksimum kari1 sinirsiz, maksimum zarari prim iken, alim
opsiyonu saticinin (kisa pozisyon) maksimum kar1 prim, maksimum
zarart1 ise siirsizdir.

5. UYGULAMA

M/V P&A gemisi, 03.06.2013 tarihinde Rio de Janeiro limanindan
Paranagua- Bandar Imam Khomeini (BIK) arasi soya fasulyesi tasimak
icin hareket edecektir. Ayrica M/V P&A gemisinin Paranagua limanindan
hareket tarihi 17.06.2013 olarak planlanmakta olup geminin Paranagua-
BIK arasindaki seyri i¢in 774,8 mt. gemi yakitina ihtiya¢ duyulmaktadir.
Seferin bagladig: tarihte yapilan hesaplamalar neticesinde sirket yonetimi
gemi yakit1 (IFO) fiyatlarinin artacagini dngdrmiistiir. S6zkonusu 6ngorii
1s18inda muhtemel yakit riskine kars1 koruma saglamak ve kazang elde
edebilmek amaciyla 03.06.2013 tarihinde tezgah iistii piyasada vadeli
islem sozlesmesi gergeklestirebilir. Ayrica sirket yonetimi, yakit
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fiyatlarinin yiikselecegi Ongorisiiniin  gerceklesmeme ihtimalini g6z
Oniine alip ihtiyathh davranmak isterse alim opsiyonu sdzlesmesine de
girisebilir. Her iki duruma gore;

Istenilenler;
a) Vadeli islem s6zlesmesine gore taraflarin kar/zarar durumu
b) Alim opsiyonu sdzlesmesine gore taraflarin kar/zarar durumu

Istenilen a:

Sozlesme tarihinde sézlesmeye konu olan gemi yakit fiyatinin spot
piyasa fiyat1 778,58 USD’dir (Bunker Index, 03.06.2013). Amerikan
Merkez Bankasinin ilgili donemi kapsayan sabit faiz oran1 % 0,25’tir.
Fiili ihtiyaca gore vade (T) 14 giin olarak dikkate alinmigtir. Bu veriler

15181nda sOzlesme kapsaminda vadeli islem fiyatt
T
Figy =778,58 x eD’DD‘Ex[sss-} = 778,65 USD olarak hesaplanmaktadir.

Vadeli islem sozlesmesi ile ilgili kar zarar durumu ise agagida Tablo
2’deki gibidir.

Tablo 2:Vadeli Islem Sozlesmesi ile ilgili Seferde Korunma
Mekanizmas: Isleyisi

03.06.2013
Spot piyasa Vadeli islem piyasasi
Spot vakit fivat 778.58 USD/mt | 17.06.2013 vadeli vakat fivat1 778,65 USD/mt
Toplam vakit maliveti 603.243, 78 USD/mt | Beklenen toplam vakit maliveti:
(774.8 mt=778.58 USD) 603.298,02USD/mt
(774.8 mt=778.65 USD)

Sirket vonetimi, vadeli iglem fivat:s 778,65 USD/mt'den vadeli islem sdzlesmesi ile vakst alum
anlagmasi vapar. Béylelikle fiyatlarm viikselebilecegi éngériisi ile kazang saglamay: va da en azmdan
malivetlerini sabitlemevi planlamaktadw.

17.06.2013
Spot vakit fivatu 793,93U5D/mt Vadeli islem fivau (778,65 USD/mt) spot fivatm
Toplam vakit maliyeti 616 68656 -USD (795,93U5D/mt) altmdadw.  Dolavisivla firma

agismdan  wvadeli islem sozlesmesi savesinde
ihtivag duyulan wvakiti daha ucuza temin edebilme
durumu sézkonusudur. Bu kapsamda ton bagma
vadeli iglem kari: 795,93 USD- 778,65 USD 17.28
USD olup:;

Toplam islem kar: 13.388, 54 USD’dir.

(17. 28 USD=774.8 mt)
Not: Hesaplamalardald spot fivatlar Bunker Index sistemine kavitli BIX fivatlaridar.

Tablo 2°de goriildigi lizere vadeli islem sozlesmesi ile sirket
yonetimi, Ilgili seferde 13.388, 54 USD tasarruf saglamistir.
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Istenilen b:

Sozlesme tarihinde spot piyasa fiyatt 778,58 USD, risksiz faiz
orant % 0,25, vade 14 giin, standart sapma % 10,78’dir. Ayrica daha
Oncede belirtildigi gibi opsiyon sdzlesmelerinde kullanim fiyati taraflar
arasinda pazarlik usuliine gore belirlenmektedir. Bu ¢aligmada taraflar
arasinda yapilan pazarliklar sonucunda belirlenen kullanim fiyati (K),
sozlesmeye konu olan gemi yakit fiyatinin 2012 yili standart sapmasinin
yarisinin spot fiyattan diisiilmesi ile hesaplanmistir. Bu kapsamda

K= ™ = 773,19 USD olarak hesap edilecektir.

Bu bilgiler 1s1ginda alim opsiyon primi Formiil 5, 6 ve 7°deki gibi
hesap edilecektir.

(5 )+ (r+ S in(T78581 19}+|[c:| 0025+ 22275 |28,

4. = Zall _ — 265 5
1 T pa07ex |22 ©
4| 565
d, = 0,3441
. (%% |+ [r——}r_ n(77858) o 1.}‘}+|:D,DD25——D ore }qu} ©
= oT 0,1078x (22
+ BBE
d, = 0,3230

Normal dagilim tablosundan;

d N(d)
0,30 0,6179
0,34 ?
0,35 0,6368
0,05 0,0189
Burada;
0,05 0,0189 ise
0,04 x’dir.

Buradan igler diglar ¢arpimi yapilarak x= 0,0151 ve N(d;)= 0,6330
olarak hesaplanir. Ayn1 yontemle N(dy)= 0,6254 olarak hesaplanacaktir.
Sonug olarak alim opsiyonu primi Formiil 3.9°daki hesap edilecektir.
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C = SD J.hir{dl:] - Hg_ﬁ;hlr{d::]
14 5

= 778,58 % 0,6330 — ??3,1ge‘°-°"“5x':ﬁ»'
% 0,6254 (7)

£ =933U5D olup alimm opsiyonu sozlesmesi ile ilgili kar zarar
durumu Tablo 3’teki gibidir.

Tablo 3: Alim Opsiyonu ile Ilgili Kar/Zarar Durumu

03.06.2013
Spot pivasa Opsiyon piyasasi
Spot vakat fivat : 778,58 USD/mt Kullanmm fivaty: 773,19 USD
Toplam wvalat maliveti: 603.243, T8USD + Opsivon primi : 9,33 USD
(774.8 mt=778.58 USD) Toplam fiyat : 782,52 USD/mt

17.06.2013

Spot vakit fivat: 795 93USD/mt Kullanim fivat1 art1 opsivon primi (78252

Toplam yakit maliyeti: 616.686.56,-USD USD/mt) spot fivatm (793,93USD/mt) altmdadur.

Dolavisivla firma agismdan alm  opsivonu
sizlesmesi savesinde ihtivag duyulan vakait: daha
ucuza temin edebilme durumu sézkonusudur. Bu
kapsamda ton bagma islem kar: 79593 USD-
778.77 USD= 13,41 USD olup:

Toplam islem kari: 10.390,06 USD dir.

(13,41 USD=774.8 mt)
Not: Hesaplamalardaki spot fivatlar Bunker Index sistemine kavitli BIX fivatlaridur.

Tablo 3’te goriildigii tizere sirket yonetimi ihtiyatli davranmay1
elden birakmak istemezse ddeyecegi prim ile alim opsiyon sozlesmesi
yaparak ilgili seferde 10.390,06 USD tasarruf saglamistir. Ayrica Sekil
4’te islemin kar zarar durumu bagka bir a¢idan goriilmektedir.
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Kar/Zarar
(USD) |
13.44 T '
I f
0 7T Zarar 778,58 782.52 795,93 vakit fiyats
933 | T T T (USD)
03.06.2013 Basa basgfiyat1 17.06.2013
spot fiyat (Fotc) spot fiyat

Sekil 4: Alim Opsiyon S6zlesmesindeki Kar/Zarar Durumu

Sekil 4’te goriildiigii lizere alim opsiyonu sézlesmesinin yapildigi
tarihte alic1 taraf (uzun pozisyon sahibi) isleme 9,33 USD zararla
baglamigtir. S6z konusu zararin sifirlanabilmesi i¢in yakit fiyatlarmin
782,52 USD’ye yiikselmesi gerekmektedir. Fakat sozlesme vadesi
geldiginde spot fiyat 795,93 USD gerceklestigi i¢in ton basina islem kar1
13,44 USD olmustur.

Eger kullanim fiyat1 spot fiyata esit olmus (at the money option)
olsaydi, opsiyon primi Formiil 8, 9 ve 10’dan

_ :n[gn;}f}ﬂirf;}r _ :n[??9*53,-’??&53}Iiu,[m:s+@}x(i}

EBE
1= — = (8)
ovT 02,1078

—
|24

+) 282
dy = 0,0151 ve N(d,) = 0,5060

:nl::st';}g}+|z:r+”;}r B :n[??3*53,-“??&53}+[:D,uuzs——n-"'fsz}x.:i}

d: — - — — EEE (g}
ol D1078x |22
4 BES
d, = —0,0060 ve N{d,) = 0,4999
C=5S,N(dy) —Ke "TN(d,) =
T
778,58 x 0,5060 — ??31533‘“"’“’“‘5”‘[555-} x 0,4976 (10)
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C = 6,58 USD ve toplam fiyat da, K+C’den 785,16 USD olarak hesap
edilecekti.

17.06.2013 tarihi geldiginde toplam fiyat yine spot fiyatin altinda
gerceklemistir. Ton basina iglem kar1 10,77 USD (795,93 USD-785,16
USD), toplam islem kar1 ise 8.344,59 USD olarak belirlenmistir.

Ayni sekilde taraflar arasinda belirlenen kullanim fiyati spot
fiyattan yiiksek olsaydi (out of the money option) kullanim fiyat: taraflar

arasinda daha once belirlenen yontemle
K 10,78

Fomiil 11, 12 ve 13’ ten,

= 783,97 USD ve alim opsiyon primi de

in(e K‘}+|Ir+—}1": in(77858) 9?}""1”' 0025 +2287E }x =) (1)

T 0,1078x [2s
'555

dy = —0,3116 ve N(d,) = 0,3778

(50f Yauf. 0% (77858, ' 7 =1
dy = n( ”fg}+£”'”?}fz in( f?sa,w}”i”*“’“ R (12)

ovT 0.1078x |2
2 BES

d, = —0,3327 ve N(d,) = 0,3696

C = 5,N(dy) —Ke "TN(d,) =

778,58 x 0,3778 — 783,97e —o002sx(2) 0,3696 (13)

C = 4,25 U5D olarak belirlenecektir. Toplam fiyat da, K+C’den 788,22
USD olarak hesap edilecekti.

17.06.2013 tarihi geldiginde toplam fiyat yine spot fiyatin altinda
gerceklemistir. Ton basina iglem kar1 7,71 USD (795,93 USD-788,22
USD), toplam islem kar1 da 5.742,40 USD olarak belirlenecektir.

6. SONUC

Buharin makineyle bulusmasi ve yeni buluslarin {iretime olan etkisi
ile ortaya cikan sanayi devrimi, bir taraftan sermayenin birikimine imkan
saglarken diger taraftan neredeyse tiim sektorlere biiyiime odakli
yansimalar1 olmustur. Biriken sermayenin daha hizli ve etkin aktarildigi
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sektorler, gelisimini hizlandirmis ve kiiresel ekonominin lokomotif
sektorleri  halini almiglardir. Bu sektorlerden biri olan denizyolu
tastmacilit sektoriiniin fon ihtiyaci, ge¢misten giiniimiize belli bash
asamalardan gecerek, fon ihtiyacinin karsilanmasinda g¢esitli yontem ve
araclar kullanilmisgtir. Konuyla ilgili yapilan agiklamalar Denizyolu
tastmacilig1 sektoriinde varliklarin ¢ogunun, bor¢ sermaye ile finanse
edilmesi bu sektdrii bor¢ verenlerin baskist altinda biraktigini
gostermektedir. Ayrica, navlun oranlarindaki dongiisellik, sektoriin
kendine 6zgili finansman yapisi, gemilerin uluslararasi diizeyde mobil
olmalar1 ve buna bagli olusabilen giivensizlik ortami gibi nedenlerle,
denizyolu tagimaciligi sektorii ekonomik ve finansal agidan oldukga riskli
bir sektordiir.

Dolayisiyla s6zkonusu risklerin yonetimi denizyolu tagimaciligi
sektorii agisindan 6nem arz eden bir konudur. Finansal risk yonetiminde
kullanilan birgok koruma teknigi gelistirmis olup bunlardan biri de
hedging mekanizmasina dayal1 tiirev piyasalardir. Bu piyasada taraflar
korunmaya  yonelik  birgok tiirev  lriinde dayali sbzlesme
gerceklestirebilir. Bu ¢alismada denizyolu tasimaciligina 6zgii finansal
riskler tanimlanmis ve bu riskleri bertaraf edebilmek i¢in tiirev {iriinlerin
kullanimi 6rnek vaka ¢6ziimii ile anlatilmaya ¢aligilmistir.

Bu kapsamda;

e Navlun riskine karsi organize olmus borsalarda gelecek
(future) ya da organize olmamig borsalarda opsiyon
sozlesmeleri,

e Kur riskine kars1 swap, vadeli (forward), gelecek (futures) ve
opsiyon s6zlesmeleri,

e Faiz riskine kars1 swap s6zlesmeleri,

e Yakit riskine karsi gelecege doniik vadeli (Future ya da
forward) ya da opsiyon sozlesmeleri ile sdzkonusu riskler
yasanabilecek dalgalanmalara ve belirsizliklere karsi korunma
araci olarak kullanilabilir.

Ayrica tramp denizyolu tasimaciliginin diizensiz yapisindan otiirii,
bu sektore en uygun tiirev iirlinlerin, taraflarin kendi 6zel ihtiyaglarini
karsilayabilme 6zelligi agisindan vadeli islem (forward) ve alim opsiyonu
sozlesmesi oldugu soylenebilir.

Ote yandan uygulamadan da anlasilabilecegi {izere koruma
mekanizmasinin istenilen sekilde c¢alisabilmesi, gelecege doniik etkin bir
Ongoriiniin ~ gelistirilebilmesi ile miimkiin kilinabilir. Aksi takdirde
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koruma mekanizmasi, firma acgisindan zararla sonuglanabilmektedir.
Dolayisiyla denizyolu tasima isletmeleri, risk kaynaklarinin gelecekte
nasil ve ne yonde bir seyir izleyebilecegini oncelikle tahmin etmelidir.
Boylece  gelecege  donikk  Ongoriilerini  kim  daha  isabetli
gergeklestirebilirse belirtilen mekanizmada istenilen amaca ulasan taraf
olacaktir. Ciinkii korunma mekanizmasinin ¢alismasi taraflarin gelecege
doniik beklentilerin farkli yonde veya boyutta olmasina baglidir.

ACIKLAYICI NOTLAR

1- Denizyolu tagimaciliginda finansman tabiri ile ana faaliyeti gemi
isletmeciligi olan firmalarin fon temini ile fon getiri ve maliyetlerinin
belirlenmesine iligkin konular ifade edilmektedir (Erdogan, 1999: 174)

2- Finansal kaldirag, borgtan yararlanma derecesi olarak ifade
edilmektedir.

3- Faaliyet kaldiraci, Sermaye yogun olan iiretim teknolojisinden
yararlanma derecesi olarak.

4- Sistematik risk (beta), bir firmanin agirlikli ortalama sermaye
maliyetinin bir temel bilesenidir (Homan, 2007: 70).

5- Finansal tlirev Uriinler, koruma iglevinin yani sira spekiilasyon
amaciyla da kullanilabilen finansal araglardir (Kayhan, 2009:24:
Korkmaz vd., 2009: 77).

6- “Barings Bank” ve “Sumitomo Corporation” isletmeleri, korunma

stratejilerinin yanlis uygulanmasi sonucu ciddi kayiplara maruz kalmistir
(Masry vd., 2010: 454).

7- Son yillarda ise bu tiriinlere dayali ¢cok sayida ikinci jenerasyon triinler
gelistirilmigtir (Kayhan 2006: 238; Alizadeh ve Nomikos, 2009: 5-7;
Okka, 2009: 533).

8- Bir finansal varligin vadeli ve gelecek sdzlesmesine konu olabilmesi
icin; adi, teknik ozellikleri, kimyasal bilesimi, ebadi1 gibi 6zelliklerinin
tanimlanmig olmasi gereklidir (Korkmaz vd., 2009: 79).

9- Burada fiyat, islem agisindan kullamm fiyati (exercise price) olarak

adlandirilmaktadir.
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