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Editérden

Denizcilik Arastirmalar1 Dergisi: Amfora, Kocaeli Universitesi Denizcilik Fakiiltesi
tarafindan, Denizcilik Isletmeleri Yonetimi, Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi, Gemi
Makineleri Isletme Miihendisligi, Gemi Insaat1 Miihendisligi ve uygulama alanmi denizcilik
olan ¢ok disiplinli alanlarda Tiirkce ve ingilizce dillerinde yayim yapan uluslararasi, hakemli
ve akademik bir dergidir. Amfora, denizcilik alanindaki giincel gelismelerin, yeniliklerin ve
yapilan 0zgilin calismalarin bilim diinyas1 ile paylasilmasina ve agik erisimli olarak
yayimlanmasina imkan saglayacak dijital bir ortam sunmayi ve ayni1 zamanda da olumlu ya
da olumsuz yonleriyle bu gelismelerin tartisilabilecegi akademik bir platform olmay1 amag
edinmistir. Amfora, agik erisimli, odaginda denizcilik olan ¢ok disiplinli, ¢ift kor hakem
politikas1 uygulayan, Haziran ve Aralik aylarinda olmak iizere yilda iki kez elektronik
ortamda yaymlanan bilimsel bir dergidir.

Dergimizin ikinci sayimiz olan 20 Aralik 2022 sayisinda, bes arastrma tiirtinde bilimsel
makale yer almaktadir. Ikinci sayimmizda; freight forwarder firmalarini, sivi dokme yiik
tastyicilarin yakit tiiketimi ve ortaya ¢ikan emisyonlarini, denizcilikte emniyet yénetim
sistemini, Turk ticaret filosunun gelisimini ve gemi makinelerinde egzoz atik 1sisinin geri
kazanimin1 konu alan denizciligin farkli alanlarinda ilgi ¢ekici ¢alismalar yer almaktadir. Bu
sayimiza Onceki donemlere gore daha fazla ilgi gosterilmesinin sevindirici oldugunu ifade
ederken, dergimize makale yollayan tlm yazarlara, degerlendirici hakem hocalarimiza
tesekkiirlerimizi sunariz.

Bir sonraki sayimizda goriismek dilegi ile yeni yilda saglik ve mutluluklar dileriz.

Dog. Dr. Murat YORULMAZ
Bas Editor



Editorial

Journal of Maritime Research: Amphora is an international refereed academic journal which
publish in English and Turkish by Kocaeli University Maritime Faculty and the field of
publication are; Maritime Enterprise Management, Maritime Transportation and Management
Engineering, Marine Engineering and Shipbuilding Engineering. Amphora aims to provide a
digital environment that will enable the sharing of recent advancements, novel ideas, and
original research in the field of maritime with the scientific community and their publication
as open access. Amphora also takes as a goal to be an academic forum where these
advancements can be discussed, with their positive or negative aspects. Amphora is an open-
access, multidisciplinary scientific journal in the field of maritime, applying a double-blind
referee policy, and published electronically twice a year, in June and December.

In the second issue of our journal, 20 December 2022, there are scientific articles in five
research types. In our second issue; There are interesting studies in different fields of
maritime that focus on freight forwarders, fuel consumption and emissions of liquid bulk
carriers, the safety management system in maritime, the development of the Turkish
merchant fleet, and the exhaust waste heat recovery of marine engines. While expressing that
it is pleasing to see more interest in this issue than in previous periods, we would like to
thank all the authors who sent articles to our journal and our evaluator referees.

We hope to see you in our next issue and wish you health and happiness in the new year.

Assoc.Prof. Dr. Murat YORULMAZ
Editor in Chief
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Denizyolu Tasimacihiginda Freight Forwarder Firmalarimin Yasadigi
Sorunlar Uzerine Bir Cahsma

A Study on the Problems Faced by Freight Forwarder Companies in Sea
Transportation

IAli Umut UNAL, 20Ozan Hikmet ARICAN, 3*Osman ARSLAN

Kocaeli Universitesi Karamiirsel Meslek Yiiksekokulu, Deniz Ulastirma ve Isletme Programi, ORCID ID:0000-
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2Kocaeli Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi, ORCID ID: 0000-0003-2061-
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Ozet:

Deniz yolu tagimaciligy, istatistiklere gore kiiresel ticaret akiginin saglanmasinda basta 6l¢ek ekonomisi olmak
lizere bircok avantaja sahip olan ve en ok tercih edilen tagima tiiriidiir. Uretim yapan firmalar igin iiretilen
drinlerin deniz yolu tagimacilig: ile yiike doniistiigii bu lojistik siirec oldukca onemlidir. Uretici firmalarin
tasitmak istedikleri yiikleri deniz yolu ile nakletmek istemeleri halinde bir¢cok operasyon konusunda bilgi ve
tecriibe sahibi olmalar1 gerekmektedir. Bu operasyonlarin takip edilmesi ve yonetilmesi iretici firmalar
tarafindan yapilmasi yorucu ve zaman gerektiren islemlerdir. Deniz yolu tagimaciliginda yiiklerin ulasmasi i¢in
gerekli olan tiim operasyonlari tek elden yiiriitiilmesi ve takip edilmesi gerektiginden, bu siireci miisteriler adina
takip edecek olan 3. parti lojistik firmalar1 ortaya ¢ikmustir. Bu firmalar freight forwarder firmalari olarak
adlandirilmaktadirlar. Bu calismada freight forwarder firmalarinin genel yapilari anlatilmaya ve literatiir
calismas1 yapilarak freight forwarder firmalarmin yasadigi sorunlar belirlenmeye ¢aligilmistir. Lojistik
sektoriinde faaliyet gOsteren ve sektoriin biiyiik firmalari arasinda olan bes freight forwarder firmasinin
yetkilileri ile yiiz yiize ve online olarak derinlemesine miilakat teknigi yapilmis ve 6nceden belirlenen sorular
sorulmustur. Bu c¢alismada freight forwarder firmalarinin goziinden deniz yolu tagimaciliginda yasadiklar
sorunlar incelenmeye c¢alisilmis ve tarafsiz bir sekilde analiz edilerek sorunlarin sebepleri anlatilmaya
calisilmistir. Yapilan arastirmalarda elde edilen ve belirlenen sorunlarin agirlikli olarak dis kaynakli sebeplerden
meydana geldikleri goriilmistir.

Anahtar kelimeler: Deniz Yolu Tasimaciligi, Freight Forwarder, Tedarik Zinciri Yonetimi, Yiik Operasyonlari.

Abstract:

According to statistics, maritime transport is the most preferred type of transport, which has many advantages,
especially economies of scale, in ensuring the flow of global trade. This logistics process, in which the products
produced are transformed into freight by sea transportation, is important for the manufacturing companies.
Manufacturers need to have knowledge and experience in many operations if they want to transport the cargo
they want to transport by sea. The follow-up and management of these operations are tiring and time-consuming
operations performed by the manufacturers. Since all operations required for the transportation of cargo in
maritime transportation must be carried out and followed from a single source, 3rd party logistics companies
have emerged that will follow this process on behalf of customers. In this study, the general structures of freight
forwarder companies have been explained and the problems experienced by freight forwarder companies have
been tried to be determined by making a literature study. Predetermined questions were asked to the officials of
five companies operating in the logistics area, which are among the largest companies in the sector, face-to-face
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and online, by in-depth interview technique. In this study, the problems experienced by freight forwarder
companies in maritime transportation were tried to be examined and analyzed in an impartial way and the causes
of the problems were explained. It has been observed that the problems obtained and determined in the
researches are mainly caused by external causes.

Keywords: Maritime Transport, Freight Forwarder, Supply Chain Management, Freight Operations.

1. Giris

Ulusal ve uluslararasi piyasalara yiikk ve hizmet veren firmalar Griin ve hizmetlerini talep eden
miisterilerine iletme sirecinde, lojistik siire¢ Urlin ve hizmetlerden sonra ikinci en 6nemli
slire¢ olmaktadir. Lojistik siire¢, miisterilerin talep ve isteklerinin neler oldugunu 6nceden
tahmin edip hazirlanma siireci olmaktadir. Lojistik sirecg, talep ve istekler dogrultusunda
gerekli olan ekipman, personel, teknoloji ve operasyon bilgilerinin elde edilmesine imkan
saglar. Yine lojistik siire¢, miisterilerin Urlin ve hizmetlerinin diizenlenmesini saglayarak bu
talep ve istekleri gerekli zamanda tamamlanmasini saglamaktadir (Coyle, 2003). Lojistik
streglerin diizgun ve giivenli bir sekilde yapilmasiyla, miisterilere tirtinlerin ve hizmetlerin
givenli sekilde iletilmesi saglanmaktadir. Ulusal ve uluslararasi piyasalarda, Ureticilerin
miisteri kayb1 yasamamalar1 ve hali hazirda sahip olunan miistelerin siparislerinin artmasinda
diizenli tirin ve hizmet sunulmasi gerekmektedir. Diinyanin her yerinde lojistik hizmetler 7
giin ve 24 saat kesintisiz sekilde istenmekte olup, talep edilen dogru zamanda talep edilen
Urlin ve hizmetlere ulasilmasi amacindadir. Lojistik operasyonlar olmadan pazarlama
hizmetlerinin, Uretim hizmetlerinin yada uluslararasi ticaretin yapilmasi olduk¢a zordur
(Bowersox, 2002). 1990’1 yillarda blylk c¢ogunluk icin askeri kokenli kavram olarak
belirtilen lojistik, 2000’1i yillarda ise hem isletmelerin hem de iilkelerin rekabetgi glictni
belirleyebilmek icin ¢cok énemli stratejik etmenlerin arasina girmistir (Tuna, 2001). Mal ve
hizmet tretiminde bulunan firmalar oncelikleri olan liretim alanindaki dikkatlerini, mal ve
hizmet ile ilgili lojistik faaliyetlere de kaydirmak zorunda kalmaktadirlar. Uretici firmalar
hem kendi alanlarindaki teknolojik, yasal gelisme ve degisimleri takip etmekte hem de
rakiplerinin gelismelerini ve hizmetlerini takip etmek zorundadirlar. Aksi halde rekabet
ortami olan serbest piyasalarda rakiplerinden geri kalarak pazar paylarmi rakiplerine
kaptirarak yavas yavas sektorlerinden kaybolmaya mahk(im olacaklardir. Ayrica lojistik
sektoriindeki uluslararasi gelismeleri ve ticaret yaptiklari lilkelerin yeni yasal diizenlemelerini
de takip etmek zorundadirlar. Isletmeler stratejik avantajlar yakalayabilmek i¢in sahip oldulari
yeteneklerine odaklanma istegi ve bu yetenekler disinda kalan ikinci planda kalan

yeteneklerini, bu ikinci planda kalan yetenekler konusunda uzman olan diger isletmelere
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devretmek istemektedirler. Bu istekler dogrultusunda isletmeler dis kaynak kullanmaya

yonelmektedirler (Giiles, 2012).

Deniz yolu tasimaciligi, limanlar tizerinden ulusal ve uluslararas ticarete agilan en glvenli ve
en yiiksek kapasiteli tasima tiirii olarak basi ¢ekmektedir. Ureticiler i¢in mallarin lojistik
slirecte tasinmasinda vazgecilmez bir tagima tiirlidiir. Diger tagima tiirleri ile kolayca entegre
olmasi, biiyiik partiler seklinde tagimalar yapilmasi ve gemilerde uygulanmakta olan giivenli
isletim sistemi ile diinya ticaretinde en biiyiikk pay1 almaktadir. Deniz yolu ticaretinde yiklerin
limanlara girmesiyle baslayan siireg, depolama islemlerini, giimriikleme ve muayene
islemlerini, gemiye yiiklenmesi ve gemiden indirilmesi islemlerini, ihtiya¢ durumlarinda
montaj ve demontaj islemlerini kapsamaktadir. Ayrica yine deniz yolu tasimaciliginda kuru
yiikler, sivi yiikler, konteynerler, Ro-Ro vyiikleri farkli hizmetlerde alabilmektedirler.
Ureticilerin yuklerini deniz yoluyla tasitmak istemeleri halinde bircok konuda uzmanlik
gerektiren operasyonlar konusunda bilgi ve tecriibe sahibi olmalar1 gerekmektedir. Yiiklerin
fabrika veya depolardan alinip limana ulastirilmasi ve yine liman ¢ikislarindan miisteri depo
ve fabrikalarina ulastirilmasinda kara nakliyesine ve demiryolu nakliyesine ihtiyag
duymaktadirlar. Ureticilerin yine bu yiiklerin nakliyesi esasinda farkli iilkelerdeki cesitli
depolama, giimriik ve ellecleme operasyonlar1 konusunda bilgi ve tecriibe sahibi olmalari
gerekmektedir. Deniz yolu tasimaciliginda verilmekte olan temel ve destekleyici

hzimetlerden birden ¢ok olmakta olup Sekil 1°de gosterilmistir.

FATURALANDIRMA

OPERASYON
DANISMANLIK

Ic
TASIMA ‘
KONTEYNIR ULASTIRMA >  ARMATOR
TAKIP ' |
DOKUMANTASYON ACENTE
YUKLEME

NOKTALARININ
ALINMASI
ISTIFLEME

Sekil 1. Deniz yolu tagimaciliginda verilen temel ve destekleyici hizmetler (Tuna, 1999)
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Deniz yolu tasimaciliginda yiiklerin tasinmalari i¢in gerekli olan tiim operasyonlari tek elden
yiiriitiilmesi ve takip edilmesi konusunda 3. parti lojistik firmalar1 olan giiniimiiz sektoriinde
freight forwarder olarak adlandirilan tasima isleri diizenleyiciligi yapan firmalar devreye
girmektedirler. Ugiincii parti lojistik (3PL) kavrami, lojistik faaliyetlerde dis kaynaklardan
yardim almmasi ve dis kaynaklarin hizmetlerinin kullanim1 demektir. 3. parti lojistik kavramu,
lojistik operasyonu veren bir saglayici tarafindan hizmet saglayici ile yapilan bir sézlesme
kapsaminda yerine getirilmesidir (Sevim, 2008). Isletmelerin sahip olduklar1 temel
faaliyetlerine daha fazla yogunlagmalarmin yaninda, mevcut maliyetlerin azaltilmasi, sabit
maliyetlerin degisken maliyetlere doOniistiiriilmesi, destek verecek olan isletmelerin
uzmanligindan yararlanma istegi ve isletmenin esnekliginin artirilmasi gibi nedenlerden
herhangi birinden veya hepsinden yararlanmak adina, temel faaliyetlerden ayri olarak diger
isletme faaliyetleri alaninda uzman isletmelere devredilmesi dis kaynak kullanimi olarak
nitelendirilmektedir (Cekerol, 2013). Freight forwarder firmalari, miisterilerinin yiiklerini
yapmis olduklar1 anlasmalar ile sorumluluklarini iizerlerine almaktadirlar. Freight
forwarderlar firmalar1 yiiklerin miisterilerinin talebine gére anlasilan yerden teslim alarak
anlasilan yere kadar ulastirilmasi asamasinda her tasima tiirtinde s6z sahibidirler. Freight
forwarder firmala1 sahip olduklar1 deneyim ve bilgileri sayesinde yiiklerin sorunuz sekilde
ulastirilmasmi saglamaktadirlar. Ayrica yapmis olduklar1 6zel anlasmalar sayesinde farkli
tasima tlirlerinde faaliyet goOsteren tasiyici firmalar ile daha uygun tarifeli tagimalar
yapabilmektedirler. Ureticiler saymis oldugumuz bu durumlardan dolay1 lojistik faaliyetlerini
freight forwarder firmalar1 iizerinden vyiiriiterek zaman ve maliyet ac¢isindan kara

gecmektedirler.

Freight forwarder firmalari, miisterilerinin adina lojistik operasyonlar: diizenlerken, belirlenen
yuklerin ulusal veya uluslararasi pazarlarda dolasimini saglayan diizenleyici organizasyonlar
olarak literatlirde ge¢mektedir. Freight forwarder firmalarinin, miisterilerinin yerine tim
tasima ve lojistik soperasyonlarmi hazirlama, gelistirme, diizenleme ve organize etme
yetkileri ile en az maliyetle mevcut kaynaklarin daha verimli kullanilmasi saglanabilmektedir.
Ayrica freight forwarder firmalari, lojistik operasyonlarda uzman kurumlar olduklar: i¢in arz
ettikleri hizmetler esnasinda daha 6nce tahmin edilmemis olan bir sorun ile karsilasmalari
halinde Kkarsilikli hizmet sartlarin1 her zaman degistirmeye hazirdirlar. Bu &zellikleri ile

hizmet verdikleri isletmeler dogal bir garanti siireclerine sahip olmaktadirlar. (Eski ve Kaya,
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2018). Tiirkiye’de sektor alanina gore freight forwarder’larin bolgesel olarak istatistiki bilgisi
Tablo 1’°de verilmistir. Sektor olarak en fazla kara yolu tagimacilif1 ve deniz yolu tagimaciligi

on plandadir. Bolge olarak ise Marmara bdlgesinin 6n planda oldugu gorilmektedir.

Tablo 1. Turkiye genelinde freight forwarder firmalarinin bélgesel ¢alisma sayilari

Freight Forwarder Sektor alam Calisma Bolgesi Sayilari
Kara yolu Tagimacilig1 Marmara 201
Ege 68
I¢c Anadolu 111
Hava Yolu Tagimacilig1 Marmara 25
Ege 12
I¢c Anadolu 10
Deniz Yolu Tagimacilig Marmara 122
Ege 17
I¢c Anadolu 1
Demir Yolu Tagimacilig: Marmara 12
Ege 13
I¢c Anadolu 15

Kaynak: Utikad, 2020
2. Literatir

Literatiir arastrmas1 yapildiginda Freight Forwarder ile ilgili asagidaki bazi c¢aligsmalar
incelenmistir.

Tongzon (2009) tarafindan {icilincii parti lojistigin artan tedarik zinciri giicliniin ve nakliye
komisyoncularinin bakis agisindan liman se¢imine iliskin ¢ok smirli ampirik caligmalarin
1s1¢inda, liman se¢imini etkileyen ana faktorleri Giineydogu Asyali nakliye
komisyoncularinin perspektifinden, karar verme tarzlarindan degerlendirmeye calismaktadir.
Liman se¢im siireci ve liman isletmecileri ve yetkilileri i¢in bazi politika ¢ikarimlar1 yapilmis
ve verimliligin en onemli faktér oldugu, bunu sevkiyat sikligi, yeterli altyapr ve konum
izledigi tespit edilmistir. Secim siireci karmagik ve iki asamali bir siirectir ve limanlar1 bir
tedarik zinciri ¢ergevesinde modelleyen yeni yaklagimini destekledigini belirtmistir (Tongzon,
2009).

Shang ve Lu (2012) calismalarinda, miisteri iliskileri yonetimini (MIY) ampirik olarak
tanimlamakta ve nakliye komisyonculugu hizmetleri baglaminda firma performansi
iizerindeki etkilerini incelemektedir. Tayvan'daki 144 nakliye firmasindan olusan bir anketten
toplanan verileri kullanarak, 6nemli MIY boyutlarim1 ve bunlarm algilanan finansal
performans iizerindeki etkilerini belirlemek igin bir yapisal esitlik modelleme ¢alismasi
yapmuslardir. Sonugclar, miisteri tepkisi ve kar etkilesimi gibi MIY boyutlarmm, kar ve
biiyiime oranmin algilanan finansal performans yonleri lizerinde 6nemli Olglide olumlu

etkilerinin bulundugunu goéstermistir (Shang ve Lu, 2012).
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Bock (2010) c¢alismasinda, Bati Avrupali nakliyeciler, Avrupa tasimacilik pazarinin
serbestlestirilmesi ve kuralsizlastirilmasi nedeniyle siirekli olarak tasimacilik siireglerinin
verimliligini artirmak zorunda kaldiklarini belirtmis ve makalesinde yiik konsolidasyonunu
genisletmek, bos arag¢ yolculuklarini azaltmak ve dinamik bozulmalari ele almak i¢in yeni bir
gercek zamanli odakli kontrol yaklasimi onermektedir. Bu yaklasim, ilk kez multimodal
tasimacilig1 ve ¢oklu aktarmalar entegre etmistir. Ozellikle, plan uyarlamasi igin tiim yiiriitme
stiresinin kullanilmas1 ve birden fazla aktarmanin entegrasyonu umut verici sonuglar
gostermistir (Bock, 2010).

Song (2011) ¢alismasinda mevcut kara tasimaciligi hizmetlerini varsayimsal bir denizcilik ro-
ro hizmeti alternatifine yonlendirirken operatorlerin tercihlerini analiz etmede uyarlanabilir
birlesik veri toplama yontemlerinin gegerliligini test etme birincil amaci ile yiiriitiilen bir pilot
calismanin 6n kanitlarin1 sunuyor. Analizinde, bir nakliye komisyoncusu Ornegine
odaklanmistir. Aciklanmis Tercihler ve Uyarlanabilir Belirtilmis Tercih Deneylerinin bir
kombinasyonu yoluyla, bir dizi ulastirma hizmeti niteligini kullanarak denizcilik ro-ro
alternatifine yonelik tercihlerinin bir veri tabanmni olusturmus: fiyat, giivenilirlik, siklik, gecis
stiresi, vb. Bir Tobit modeli araciligiyla ilgili parametreleri ve 6nemli nitelikler arasinda
goreceli takas degerlerini hesaplayabilmistir. Ortaya ¢ikan siralama, denizcilik hizmetlerine
gecis kararinda giivenilirligin ve sikligin géreceli 6nemini vurgulamistir (Song, 2011).

Ho ve arkadaglar1 (2017) ‘de ¢aligmalarinda, 15 biiyiik Tayvanli OFF'tan 30 uzmandan olusan
bir anket uygulamislardir. Anket, miisteri ihtiyaglari, miisteri maliyetleri, miisteri iletisimi ve
miisteri rahathiginin pazarlama 4C gergevelerini ele almistir (Ho ve ark, 2017).

Feo ve arkadaglar1 calismalarinda ampirik analiz yoluyla etkin yiik tasimacilig1 politikasinin
tasarimma katkida bulunmayir amaglamaktadirlar. Bunu yapmak i¢in, Glineybat1 Avrupa
Deniz Otoyolunda kapidan kapiya karayolu tasimaciligi ve kisa deniz tagimaciligi arasindaki
mod secimini modellemek igin belirtilen bir tercih arastirmasi yapilmistir. Onerilen analiz,
politika yapicilara Ispanya'nin Akdeniz kiyilarinda kisa deniz tasimaciligini artirmak igin
gelecekteki politika eylemleriyle ele alinmasi gereken kritik alanlar1 belirlemek i¢in gerekli
araci saglamistir (Feo ve ark, 2012).

Yapilan ¢caligmalar ve uygulanan yontemler Tablo 2’de gdsterilmistir.
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Tablo 2. Konu ile ilgili baz1 yapilan ¢alismalar ve uygulanan yontemler

Yil Yazar Konu Uygulanan Yéntem

2012 Marialindholm, Sénkebehrends Kentsel  Yik  Tasimaciligi | Coklu Vaka Calismasi
Planlamasimdaki  Zorluklar - | Analizi
Baltik Denizi Boélgesinde Bir
Inceleme

2020 Tim Gruchmann ,Nadine Pratt, Jan | Deniz Tagimaciligi Lojistiginde | Niteliksel Olarak Analiz

Eiten ve Ani Melkonyan 4PL  Dijital 1Is Modelleri: | Edilmis Freighthub

Freighthub Ornegi Vakasi

2010 Wong T. N. ; Chow, P. S.; Sculli, | Deniz Tasimaciligi I¢in Bir E- | Bulussal Tabanli Bir

D. Lojistik Sistemi Cozum

2020 Bernanda, D. Y., ve Loisa, J. Peningkatan Kinerja Perusahaan | Niteliksel Analiz
Ekspedisi Muatan Kapal Laut | Yontemi
Dengan Aplikasi Deniz Lojistik
Sistemi

2003 Lemoine, W., ve Dagnees, L. Bir Lojistik Hizmet Saglayicilar | Durum Caligsmasi
Agmm Kiiresellesme Stratejileri
ve Is Organizasyonu

1993 Matear, S., ve Gray, R. Nakliyeciler ve Nakliye | Segcim  Karar1  Esash
Tedarikgileri ~ Icin  Nakliye | Yontem
Hizmeti  Secimini  Etkileyen
Faktorler

2010 Medda, F., ve Trujillo, L. Kisa Deniz Tasimaciligr: | Yiik Akist Verimliligi
Belirleyicilerinin Bir Analizi

3. Freight Forwarder Firmalarinin Genel Ozellikleri

Freight forwarder, iriinlerin siparisle lretiminden teslimatina kadar gecen siredeki tim
stirecleri gerceklestirmektedir. Tasima isleri organizatoriiniin yaptiklar: gerek kendi hesabina
gerekse ylik sahibinin hesabina yiik tagitilmasini saglamak oldugu i¢in, diger bir 3. isletme ile
olan iligkilerinde tasima komisyoncusu ‘tasitan’ konumunda rol almaktadir. Tasima isleri
organizatorii kendisi adina ve temsil ettigi miisterisi arasindaki hukuksal iliskinin temeli olan
sozlesme, 6zelligi agisindan vekaletin 6zel bir tiridar. Freight forwarder, yiki gdnderenin
yerine lojistik operasyonlar1 hazirlayan, teslim aldigi mali en dogru zamanda, en dogru yere
en dogru bir sekilde varmasini saglayan yapilardir. Freight forwarder igletmeleri uluslararasi
ticarette lojistik operasyonlarda katalizor olmakta olup ve ekonomik agidan da katma bir
deger meydana getirmektedir (Canci ve Erdal, 2009).

Freight Forwarderlar, yik sahiplerinin az miktarlardaki yiiklerini birlestirerek, ana tagsima
trlerinden bir veya birkagi tarafindan tasmmalarma araciik etmektedirler. En sade
tanimlamayla, yiiklerinin taginmasini isteyen isletmeler i¢in tastyici roliinde, tasiyici firmalar
icin ise yUk teminine aracilik hizmeti veren igletmelerdir. Freight forwarderlar, multimodal
tagimacilik i¢in gereken tiim operasyonlar1 planlarlar, gerceklestirirler ve kontrol ederler. Bu

amacla yiikler igin kapiya teslim hizmetleri sunarlar. Ozellikle uluslararasi ticaretteki
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tagimacilik operasyonlarmda oldukga karmasik olan evrak islemleri ve yasal stirecleri kolayca

dizenlemektedirler. Bu sebeple freight forwarderlar, lojistik operasyonlarda vazgegilmez

modern isletmeler haline gelmislerdir (Canci ve Erdal, 2009).

Sekil 2. Freight forwarder hizmet alanlar1 (Logistic Asia, 2022)

Lojistik sektoriinde hizmet vermekte olan freight forwarder firmalari, tedarik zinciri
yonetiminde son donemlerde 6nemli oyuncular olarak karsimiza ¢ikmaktadirlar. Bu firmalar
Tiirkgemize tasima isleri organizatorii olarak gegmis olsa da lojistik sektoriinde freight
forwarder olarak adlandirilmaya ve anilmaya devam etmektedirler. Freight forwarder
firmalarmin ¢alisma sistemleri, araci firma olarak iiretici firmalarin mallarina ve hizmetlerine
onlarin adina istenilen yere ulastirilmasini saglama taahhiidiiniin verilmesidir. Freight
forwarder firmalar1 ¢ogunluk olarak mallarn ve hizmetlerin taginmasi i¢in diger tasima
firmalariyla ¢aligmaktadirlar. Birgogunun kendilerine ait lojistik faaliyet ekipmanlar1 yoktur.
Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren tagima firmalar ile yaptiklar1 6zel anlagmalar sayesinde
dretici firmalara gore daha uygun fiyatlarla mallarin veya hizmetlerin ulastirilmasini
saglamaktadirlar. Isletmelerin freight forwarder firmalariyla ¢alisma sebepleri genel olarak
Tablo 3’te verilmistir.

Tablo 3. isletmelerin freight forwarder firmalarr ile is birligi yapmalarinin nedenleri

Lojistik maliyetlerin diigiiriilmesi

Lojistik operasyonlarda kalitenin arttirilmasi

Lojistik yeteneklerin optimize edilmesi

Miisterilerin isteklerine daha hizli ve daha esnek cevap verilerek miisteri memnuniyetinin

arttirilmasi
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Elde bulunmayan yetenekler igin kaynak olusturmasi

Lojistik faaliyetlerle ilgili olusacak problemlerden kaginilmasi

Isletmenin ana faaliyet alaniyla ugrasarak alaninda uzmanlasmasina katkida bulunmasi

Lojistik faaliyetlere sermaye baglamama istegi

Kontrol, diizeltme, geri doniisiim gibi maliyetlerden kurtulunmasi

Esnek ve degisken olan piyasa kosullarina karsi ¢eviklik kazanilmasi

Stratejik ¢oziimler saglamak ve stratejik ortaklar gelistirilmesi

Talepteki dalgalanmalarin karsilanmasi

Bilgi ve iletisim teknolojilerinde daha yetkin olma istegi

Stok ve envanter hizinin gelistirilmesi

Operasyonel faaliyetlerin gergeklestirilmesi

Sabit olan maliyetleri degisken maliyetlere doniistiiriilmesi.

Kaynak: Cekerol, 2013

Tasima firmalarmin freight forwarder firmalarina daha uygun mal veya hizmet tagmmasi
imkan vermelerinin sebebi ise birkac¢ tanedir. Bunlardan birincisi olarak freight forwarder
firmalar1 sadece bir iiretici firma ile degil birden cok iiretici firma ile ¢alisarak ayni anda
birden cok lojistik operasyon faaliyetleri yirutebilecek kapasiteye sahiptirler. Bu durumda
freight forwarder firmalarmin lehine bir durum olusturmaktadir. Ne kadar ¢ok iiretici firmayla
calisirlarsa tasiyici firmalara o kadar ¢cok miisteri getirme ihtimalleri vardir. Tasiyic1 firmalar
icinse diizenli ve siirekli miisteri olmasi tercih edilen bir durumdur. Bu sayede gemi
seferlerinde yeterli miktarda yiik bulunarak tagima daha verimli sekilde yapilabilmektedir.
Ayrica freight forwarder firmalar1 stirekli ayni lojistik faaliyetler igerisinde bulunmasindan
dolay1 siireclere ve lojistik tedarik zincircilerine olduk¢a hakimdirler. Freight forwarder
firmalarmin miisteri portfoylerine bakildigi ¢ogu miisterinin yillardir freight forwarder
firmalar1 ile calistiklar1 goriilmektedir. Miisteri firmalarinin lojistik operasyonu siireglerinde
artik freight forwarder firmalarina giivenmeleri ve firmalarda ¢alisan personellerin birbirlerini
zamanla tanimalar1 ve alismalar1 da etken bir faktor olmaktadir. Miisterilerin alistiklari siirecte
ve genellikle hep ayni mallar iizerinden yaptiklar1 lojistik faaliyetlerde diizen olmasi onlar1
kendi iiretim alanlarina dikkatlerinin yogunlastirmalarina yardim etmektedir. Ayrica freight
forwarder firmalarmin ayni yiiklemelerde artik bazi evraklar1 ve siirecleri kendi i¢lerinde

miisterileri adina yapmalar: veya hazirlamalar1 miisterilerine giiven vermektedir.

Freight forwarder firmalarinin bir avantajlar1 ise lojistik sektdriinde birden fazla tagima
firmas1 olan bunlarin bazilarmin ayni giizergahta hizmet vermesinden dolay1 rekabet i¢inde

olmalaridir. Tasiyict firmalarin servis olarak adlandirdiklari tasima hattindaki yiik akiginin
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diizenli ve devamli olmasi olduk¢a 6nemlidir. Her tagima firmasi diizenli yik gelmesi i¢in
cevresindeki en giiglii ve bliylik freight forwarder firmalar: ile anlagsmalar yapmaktadir. Bu
anlagsmalarda freight forwarder firmalarina diger miisterilere gére daha uygun fiyat telifleri
verilmektedir. Freight forwarder firmalar1 da bu diistik fiyat tekliflerine kendi kar oranlarini
ekleyip miisterilerine daha uygun fiyat teklifleri sunabilmektedirler. Freight forwarder
firmalar1 hem miisteri kazanmakta ve mevcut miisterilerini koruyabilmekte hem de tagima
firmalar1 piyasadaki kendilerinin ulasamadiklar1 veya siirekli freight forwarder firmalar1 ile

calisarak miisterilerinin yiiklerini tasiyabilmektedirler.

Freight forwarder firmalarmim bir diger avantajlar1 ise miisterilerin yiiklerinin fabrika/depo
alanlarindan liman sahalarina getirilmesi veya liman sahalarindan fabrika/depo alanlarina
getirilmesi operasyonlaridir. Bu tiir nakliye operasyonlarina i¢ nakliye adi verilmekte olup
¢ogu miisterinin bu i¢ nakliye operasyonu konusunda kendi imkanlar1 bulunmamaktadir.
Deniz tagima firmalar1 ise miisterileri yaptiklar1 anlagmalarda i¢ nakliye konusunda bazen
hizmet vermekte olup bazen hizmet vermemektedirler. Miisterilerin i¢ nakliye konusunda
imkanlarmin olmamasi onlar1 bu hizmeti digaridan almalarina yoneltmektedir. Bu durumda
gerek kendi iilkelerinde gerekse miisterinin bulundugu iilkelerde yaptiklar1 anlagma
kapsaminda i¢ nakliye hizmeti satin almak zorunda kalmaktadirlar. Bu durumda yine freight
forwarder firmalar1 devreye girmektedirler. Freight forwarder firmalar1 tipki deniz tasima
firmalar1 ile aralarinda 6zel olarak yaptiklar1 anlagsmalarin benzerlerini i¢ nakliye yapan
firmalar ile yapmaktadirlar. Miisterinin bireysel basvurularma gore ¢ok daha diisiik fiyat
teklifleri alan freight forwarder firmalar1 bu teklifleri yine kendi kar oranlarmi koyarak
miisterilerine sunmaktadirlar. Gerek i¢ nakliye hizmeti yapan firmalar gerekse freight
forwarder firmalar1 bu durumdan dolay1 kazang saglayabilmektedirler. Miisterinin i¢ nakliye
operasyonu konusunda hem daha uygun fiyat teklifi almasi hem de freight forwarder

firmalarinin bu operasyonu da takip etmesi kendileri i¢in yine bir avantaj olmaktadir.

Freight forwarder firmalarinin bir diger avantajlari ise giimriik islemleri konusunda her zaman
miisterilerine gére daha hizli islemler yapabilmeleri, degisiklikleri takip etmeleri ve ¢oziim
bulabilmeleridir. Freight forwarder firmalar1 miisterilerinin yiiklerinin hem ihracat giimriik
islemlerinde hemde ithalat giimriik islemlerinde daha profesyonel olmaktadirlar. Ozellikle
limanlara ardiye Ucreti 6dememek veya ardiye siresi konusunda Ucretsiz stire vermeyen
limanlarda miisteriler yiiklerinin limanlara genellikle gemiden bir giin dncesinde girmesini

isterler. Bu durumda yiiklerin glimriik islemlerinde gecikmelere, eksik evrak teslimine ve

10
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gumriik denetimlerinde gecikme veya mesaili giimriik denetimi islemlerinde gecikmelere
sebep olmaktadir. Miisterilerin giimriik islemlerinde her zaman yiikler konusunda sorun
yagsama riskleri bulunmaktadir. En kotii senaryo ise yliklerin kirmizi hat olarak adlandirilan
tam muayene durumuna diisme riskidir. Bu risk isleminde miisterinin gerekli basvuru ve
islemleri yaptirmak i¢in hem limandan uzakta olmasi hem de prosediire hakim olmamasi
temel sebep olmaktadir. Tam tespit muayenesi zamaninda yapilmamasi veya eksik
evraklardan dolay1r gecikmesi veya ertelenmesi durumlari da meydana gelmektedir.
Miisterilerin bu durumda ytikleri gemiye yliklenememekte ve bir sonraki gemiye ertelenme
durumu bulunmaktadir. Siparis iizerine ve 6zellikle zaman esash ¢alisan firmalarin bdyle bir
erteleme durumunda yasayacaklari ticari prestij kayiplar1 olduk¢a biiyiikk ve endise verici
olabilir. Ayrica miisterinin bir sonraki gemi i¢in yeniden rezervasyon islemleri yaptirmasi,
limanla ile ardiye konusunda goriismesi ve diger operasyonlar konusunda iletisimde kalmasi
gerekmektedir. Bu durumlarda firmalara fazladan mesai ve is giicii kayb1 olarak dénmesinin
yaninda Freight forwarder firmalarmin aldiklari iicret tarifelerine gore daha pahali bir
maliyetle kars1 karsiya kalmalarina sebep olacaktir. Freight forwarder firmalar1 giimriik
denetimleri konusunda elbette ki yetkisiz kurumlardir. Fakat gerek denetim Oncesi gerekse
denetim sonrasinda istenilen evraki, sertifika ve analizlerin gerek organize edilmesi gerekse
tamamlatilmas1 konusunda elbette miisterilerinden daha hizli ve deneyimlidirler. Ayrica
yukarida bahsettigimiz gibi tam tespit muayenesinden dolay1r ge¢ kalan yiikler konusunda
daha hizli bir sekilde yeni rezervasyon islemleri yapilmakta ve ardiye konusunda daha uygun
fiyatlar verilebilmektedir. Yukarida bahsettigimiz sebeplerden dolay1 miisterilerin yiiklerinin
gumriik islemleri konusunda yine freight forwarder firmalarindan yardim aldiklar1 veya

tamamen bu islemleri de onlara biraktiklar1 goriilmektedir.

Freight forwarder firmalarinin bir diger avantajlari ise liman isletmeleri ve konteyner
acenteleri ile Ozel anlagmalar yaparak miisterilerine gore daha uygun fiyat teklifleri
alabilmeleridir. Freight forwarder firmalar1 liman isletmeleri ile siirekli iletisim ve iligki
icinde olmalarmdan dolayr her liman isletmelerinin ¢alisma yapilarina ve organizasyon
yapilarina hakim olmaktadirlar. Yine konteyner acentelerine siirekli miisteri getirmeleri ve
yeni miisteriler temin etmelerinden dolay1 daha uygun fiyat teklifleri, limanlarda yiiklerin
beklemesi i¢in licretsiz ardiye bekleme zamanlari, gemiye yiik kabul edilme asamalarinda
daha opsiyonlu saatlerde kabul edilme hakki alabilmektedirler. Liman igletmelerinin her
birinin kap1 islemleri ve diger liman i¢i operasyonlar1 ayni gibi goriinse de kendi iclerinde

uyguladiklar1 farkli giivenlik siirecleri olabilmektedir. Ozellikle yiiklerin limana giris
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esnasinda ilgili firmalardan gonderilmesi gereken bilgilendirmelerin ve yiik tanim bilgilerinin
formatlarinda ve zamanlamalarinda degisiklikler gosterebilmektedir. Miisterilerin her bir
liman igletmesi i¢in bu siirecleri 6grenmesi, deneyimlemesi ve duruma gore haftanin her giinii
ve her saatinde miidahalesi gerekmektedir. Limanlarin bu konudaki uygulamalar1 oldukca kat1
ve yuksek guvenlikli olmaktadir. Miisterinin herhangi bir hatasi veya ihmali durumunda
yiiklerin limana girigleri engellenmekte ve gecikmeler yasanacaktir. Miisterilerin yine bu
stirecte Freight forwarder firmalar1 ile ¢aligmalar1 durumunda tiim bu durum ve ihtimallerin
risklerinden uzak kalacaklardir. Freight forwarder firmalar: yiiklerin limanlara glivenli ve hizli
girigleri i¢in konteyner firmalar1 ve diger tastyici firmalar ile stirekli irtibat i¢inde olmasindan
dolay yiiklerin girislerinde genel olarak gecikmeler yagsanmamaktadir. Ayrica yiiklerin liman
icindeki operasyonlar1 konusunda daha saghkli ve diizenli bilgi alinmasi ve gerekli
durumlarda midahale edilmesi i¢in muhattap bulunmasi daha kolay olmaktadir. Freight
forwarder firmalar1 resmiyette hafta i¢i calisma gilinlerinde faaliyet gostermekte olsalar da
firma ¢alisanlarinin siirekli haberlesme araclar1 ve e-mail ile liman isletmeleri, deniz tasima
firmalar: ve gemi acenteleri ile iletisimde olmaktadirlar. Miisterilerin bu saydigimiz firmalara
her an ulagsma veya muhattap bulma sanslar1 olduk¢a diistiktiir. Freight forwarder firmalarmnin
calisanlarinin bu saydigimiz firmalarin ¢alisanlar1 ile aralarinda zamanla olusan iyi iligkiler
sayesinde meydana gelen sorunlarin ¢oziilmesi daha hizli ve kolay olmaktadir. Bu durumda

asagida daha ayrintili bir sekilde anlatilmigtir.

Freight forwarder firmalari, lojistik sektOriine miisteri odakli hizmet {ireten yapida
olmalarindan dolay1 esnek galisma saatlerine sahiptirler. Freight forwarder firmalar1 cumartesi
giinleri dahil ofis ortamindan mesai saatleri igerinde hizmet verirken tatil giinlerinde ve resmi
tatillerde yine miisterilerinin sorunlar1 iginde sirali nobet sisteminde hizmet vermeye
calismaktadirlar. Liman isletmelerinin, deniz tagima firmalarinin ve i¢ nakliye firmalarmin
strekli hizmet durumunda olmalarindan kaynakh freight forwarder firmalar1 da bu konuda
miisterilerine yardimci olmaya c¢aligmaktadirlar. Misterilerin yikleri konusunda resmi
kurumlar haricinde sorunlarin ¢oziilmesi konusunda mesai dis1 ¢alismalar1 gerekecektir. Bu
durum sirket i¢i huzursuzluk ve g¢alisma veriminde kayiplara neden olabilmektedir. Fakat
freight forwarder firmalar1 bu konuda deneyimli ve ¢aligma sistemi konusunda esnek c¢alisma
saatlerine daha rahat uyum saglayabilmektedirler. Ayrica lojistik sektoriinde birlikte
calistiklar1 firmalar ve resmi kurumlarin ¢alisma prosediirlerine ve ¢alisma zamanlarina da
hakimdirler. Miisterinin ulasamadiklar1 firma yetkililerine kendileri gerek firmalarinin is

birligi anlagmalar1 gerekse birebir is iliskileri sayesinde kolayca ulasma bilgi almakta veya
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istenilen evrak ve bilgilerin iletilmesini saglayabilmektedirler. Misterilerinde uzun yillar
boyu c¢aligmalarindan freight forwarder firmalar1 ile samimi iliskiler i¢inde olduklari
bilinmektedir. Freight forwarder firmalarinin miisterini tamidiklari ve her miisterin
ihtiyaclarna 6zel hizmet tarifeleri vermeye c¢aligmaktadirlar. Bu durumda miisteriler
tarafindan olduk¢a memnuniyet verici karsilanmaktadir. Miisterilerin yillardir bu kurulan
giiven ve is birligi ortamlarin1 daha diisiikk gelen fiyat tekliflerine tercih ettikleri ve freight
forwarder firmalar1 ile ¢aligmaya devam ettikleri gortlmektedir. Hatta freight forwarder
firmalarinda satis departmaninda ¢alismakta olan ve miisterilere en uygun fiyatlar vermekte
olan firma calisanlarmin, firma degistirme durumlarinda baska freight forwarder firmalarina
transfer olmalar1 durumlarinda bile eski miisterinle onlarla galismakta devam ettikleri
goriilmektedir. Yukarida bahsettigimiz bu durumlar Freight forwarder firmalariimn sektordeki
onemlerini ve degerlerini géstermektedir.

4. Yontem

Calismada tasima isleri organizatorii olarak da bilinen freight forwarder firmalarmin deniz
tasimaciligi ile ilgili faaliyetlerinde yasanan sorunlara odaklanilmistir. Bu ¢alisma ile tasima
modlar1 arasinda 6nemli bir yere sahip olan ve tasima maliyetleri agisindan 6lgek ekonomisi
ile biiyiik avantaj yaratan deniz tasimaciliginda freight forwarder firmalarin yasadigi sorunlar
incelenmesi amaglanmistir. Bu amaca ulagsmak igin Tiirkiye’de 6nde gelen freight forwarder
firmalarda gerek satis ve pazarlama ile ilgili boliimlerde gerekse operasyon ile ilgili
boliimlerde ¢alisan uzmanlarin bilgi, gézlem ve tecriibesinden yararlanilmistir. Bu firmalarda
calisan ortalama 10 yil is deneyimine sahip 5 uzman ile derinlemesine miilakat yontemi
kullanilarak goriisleri alinmigtir. Derinlemesine miilakat yontemi Ozellikle sosyal bilimler
alaninda siklikla kullanilan nitel arastirma yontemlerindendir. Nitel caligmalar genellikle
sosyal arastrmalarda kullanilan; tecriibe, tutum ve davranislarla ilgilenen, yoruma dayali
sozel agirlikli ¢alismalardir (Sahin ve Cengiz, 2021). Katilimcilarin tecriibe, bilgi, duygu ve
gOzlemlerinden yararlanilarak arastirilmakta olan konunun tiim boyutlarmin ele alindigi, daha
cok acik uclu sorularmn kullanildig: ve detayli cevaplarin alinmasina olanak saglayarak bilgi
toplanmasina imkan veren bir tekniktir (Tekin ve Tekin, 2006). Uzmanlara yoneltilecek
sorularin hazirlanmasiyla ilgili ilk olarak literatiir arastirmas1 yapilmis ve uzman gortsleri de
alinarak konuyla ilgili 15 konu baslig1 belirlenmistir. Bu konu basliklar1 yar1 yapilandirilmis
acik uclu sorulara doniistiiriilerek bir miilakat formu hazirlanmistir. Arastirmacinin kendisi
tarafindan her bir uzmanla ortalama 1 saat yliz ylize goriigme yapilarak konuyla ilgili edinilen

bilgiler analiz edilmistir. Calismanin akis diyagrami Sekil 3’te belirtilmistir.
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LITERATUR TARAMASI
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Sekil 3. Calismanin akis diyagrami
5. Uygulama

Uygulamada freight forwarder firmalarinda halen gorev yapmakta olan 5 farkli uzman ile
goriismeler yapilmistir. Bu goriismeler yapilirken uzmanlarin farkli pozisyonlarda gérevlerde
olmalarina dikkat edilmistir. Uzmanlar gorevleri acisinda satis departmani, operasyon
departmani, nakliye — ulasim departmani, ihracat departmani ve ithalat departmani olarak
ayrilmistir. Uzmanlarla goriismeler birebir yapilmis olup her uzman farkh sirketlerde gorev
almaktadir. Bu durumda farkli sirketlerdeki yasanan genel sorunlarin belirlenmesini ve

incelenmesine biiyiikk katki saglamistir. Asagida Tablo 4’te uzmanlara yoneltilen sorular

bulunmaktadir.

Tablo 4. Freight forwarder firmalarinda galisan uzmanlara yoneltilen sorular

Soru 1  Freight forwarder firmalar1 deniz yolu tasimaciliginda yeni miisteriler bulmada sorunlar yasiyor mu?

Soru 2 Miisteriler, freight forwarder firmalariyla calisirken verilen hizmetten kaynakli en ¢ok hangi

konulardan sikayette bulunuyorlar?

Soru 3  Misteriler fiyat konusundan mi yoksa hizmette yasanan sorunlardan dolayi freight forwarder

firmalartyla ¢alismaktan vazgeciyorlar mi?

Soru 4 Miisterilerin yiiklerinden dolay1 freight forwarder firmalar1 en ¢ok hangi sorunlar1 yasamaktadir?

Soru 5 Ig nakliye konusunda miisterilerden kaynakli freight forwarder firmalarinin yasadigi sorunlar nelerdir ?

Soru 6 Ihracat operasyonlarinda yiik ve miisteri kaynakl freight forwarder firmalarmin yasadigi sorunlar
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nelerdir?

Soru 7 lIthalat operasyonlarinda yiik ve miisteri kaynakli freight forwarder firmalarmin yasadigi sorunlar

nelerdir?

Soru 8 Deniz tasima firmalar ile yapilan tasima operasyonlarinda freight forwarder firmalarmin en ¢ok

yasadigi sorunlar nelerdir?

Soru 9 Liman isletmeleri ile yapilan tagima operasyonlarda freight forwarder firmalar1 hangi sorunlar

yasamaktadirlar?

Soru 10 I¢ nakliye operasyonlarinda nakliye firmalar1 ile freight forwarder firmalarmin hangi sorunlar

yasanmaktadir?

Soru 11 Gilimriik islemleri ve gimriik kontrollerinde freight forwarder firmalarinin karsilastigi sorunlar

nelerdir?

Soru 12 Yurtdisi operasyonlarinda alici veya gonderici lilkelerinde freight forwarder firmalarinin yasadigi

sorunlar nelerdir?

Soru 13 Diinya genelinde navlun oranlarindaki degisikliklere karsi freight forwarder firmalari nasil bir politika

izliyor?

Soru 14 Freight forwarder firmalarinin son donemde yasanan diinya capindaki savas ve covid 19

pandemisinden kaynakli yasadiklar1 genel sorunlar nelerdir?

Soru 15 Freight forwarder firmalar1 galisanlar1 hakkinda ileriye yonelik akademik ¢alismalar yapilmasini ister

miydiniz?

Uzmanlar ile yiliz yiize yapilan goriismelerden elde edilen sonuglar asagida Tablo 5’te kisaca

belirtilmeye ¢aligilmistir.

Tablo 5. Freight forwarder firmalarinda gorev almakta olan uzmanlara yoneltilen sorulara alinan

cevaplarin analizleri

Cevaplar Uzman Goriigleri

Uzmanlar yeni miisteri bulma ile ilgili soruya genel olarak deniz yolu tagimaciliginda

1.Soruya verilen freight forwarder firmalarina ilginin olduk¢a yiiksek oldugunu ve miisterilerin uygun

cevap navlun fiyatlarindan dolay1 kendilerinin teklif istediklerini belirtmislerdir. Kiigiik 6lgekli
firmalarin agirlikli olarak kendilerinden teklif istediklerini, orta 6lgekli firmalarin navliun
fiyatlarindaki degisik tekliflerden dolay:r kendilerine ulastiklarmi bildirmislerdir. Fakat
biiyiik 6lgekli firmalarin navlun fiyatlar1 konusunda zaten avantajli teklifler aldiklari
fakat freight forwarder firmalarmm bu firmalara 6zel hizmet teklifleri ile ziyaret
edildiklerini bildirmislerdir. Biiylik Olcekli firmalarin freight forwarder firmalarryla
anlagmalar1 olmasindan dolayr yeni bir freight forwarder firmasina gegislerin daha az
oranda oldugunu fakat orta dlgekli ve kiigiik 6lcekli firmalarda degisimlerin daha fazla
oldugu bildirilmistir. Goriismelerde ise genel kaninin freight forwarder firmalarinin
miisteriler agisindan oldukga tutulduklart ve ciddi anlamda hizmet alindigidir. Bu
durumun nedenleri arasinda freight forwarder firmalarinin yiik ile tiim sorumluluklar:

iizerlerine alarak miisteriyi lojistik faaliyetler konusunda rahatlatmalar1 ve uygun navlun
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fiyat1 almalar1 gosterilmistir. Ayrica yasanan tiim sorunlarda ilk muhatabin freight
forwarder firmalar1 olmalari nedeniyle miisteriler geri planda kalarak operasyon

sireglerinde daha rahat olmakta olduklarini bildirmislerdir.

2. soruya verilen

cevap

Uzmanlar verilen hizmetten kaynakli hangi sorunlar yasandig: ile ilgili soruya kars
cevaplari farkli olmus olup genel olarak hepsi anlatilmaya calisilmustir. ilk olarak miisteri
sikayetleri arasinda miisterilerin emaillerine ge¢ doniilmesi ve miisterilerin bazen
telefonla ulasamamasi gosterilmistir. Bu durum yogun calisan ve miisteri sayis1 yiiksek
freight forwarder firmalarinda olagan bir durum olarak karsilanabilir. Bahsedildigi iizere
freight forwarder firmalar1 birkag firmayla degil biiyiikliiklerine goére ciddi sayida
miigteriye hizmet vermeye calismaktadirlar. Bir diger durum ise miisterilerin yiik
rezervasyonlart esnasinda sisteme yanlig/eksik bilgi girislerinden dolayr yasanan
aksakliklar gosterilmistir. Yine yogunluktan kaynakli satig departmani ve operasyon
departmani ¢aliganlarinin hata yaptiklari bildirilmistir. Yogun ve stresli bir ¢alisma
temposunda bu tiir aksakliklarm olmasi muhtemeldir. Freight forwarder firmalar1 bu
durumlarm o6niine gegilmesi icin yapilan rezervasyonlarin teyitlerini miisterilerine
gondermekte ve teyit istemektedirler. Fakat bazen miisterilerin kontrol etmemesi bazen
de calisanlarin teyit almamasi kaynakli bdyle sorunlar yasanmaktaktadir. Bir diger sorun
ise satis departmaninda ¢alisanlarin yiikler ile ilgili yanlis varig limani/varis yeri icin fiyat
almalar1 ve bunu miisteriye kontrol etmeden navlun teklifi olarak gecmeleri sonucu daha
diisiik navlun fiyat1 teklifleri vermeleridir. Hata daha sonradan anlagilarak daha yiiksek
navlun teklifi miisteriye iletildigi zaman miisteride hakli olarak bu durumdan rahatsiz
olmaktadir. Bir diger uzman goriisii de satis departmani g¢alisanlarmin deniz tasima
firmalarindan gemilerden yer ayirtilmadan, gelecek geminin rezervasyon durumu teyit
edilmeden ve kesinlestirilmeden miisterilere yiik konusunda teyit verilmesidir. Deniz
tasima firmalarn yiikii kabul etmeyip bir sonraki sefere veya baska bir deniz tasima
firmasiyla tasginmast konusunda kesin doniis yapmasi durumunda satis departmanindaki
calisanlar musterilere bu durumu ¢ok zor kabul ettirmekte hatta bazen ciddi anlamda

miisteri magduriyetleri yasatmaktadirlar.

3. soruya verilen

cevap

Uzmanlarin hizmet konusunda m1 yoksa fiyat konusunda mi ¢alismaktan vazgectikleri ile
ilgili sorusu karsisinda cevaplari ortak olmus olup tiim uzmanlarimiz fiyat konusunda
miisterilerin freight forwarder firmalarini biraktiklarini agiklamiglardir. Freight forwarder
firmalarinin verdikleri hizmetler cogunluk olarak standart olup bazi 6zel miisterilere i¢in
ayricaliklt hizmetler verdikleri olmaktadir. Miisterilerin ise genel yaklagimlar1 fiyat
iizerine oldugu i¢in en diisiik navlun teklifi ile gelen firmayla calismak istemektedirler.
Bu durumda freight forwarder firmalar tarafindan bilindigi i¢in ayni hatta ayni yiik i¢in
miisterilerin kayb1 yaganmamasi i¢in bazen ayni tiirde ayni1 varis limanina sahip yiiklerde
farkl miisterilere farkl: fiyatlarinda verildigi agiklanmistir. Bu durumda bazi miisterilerin
sirf fiyat daha diisiik oldugu i¢in onlarla ¢alismak istemeleri bu miisterilerin haftalik ve
aylik yiiksek miktarda yiikleri bulunmasindan dolay:r uygulanmasidir. Bu uygulama ile

miisterileri kayiplarinin 6niine gegilerek yapilan toplam tasimalar {izerinden kar oranlari
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hedeflenen tutarlara yaklasilmasi hedeflenmektedir.

4. soruya verilen

cevap

Uzmanlar miisterilerin yiiklerinden kaynakli birden c¢ok sorundan bahsetmislerdir. Bu
sorularin ilki freight forwarder firmalarma istenilen tarihlerde yiiklemenin yapilacak
olacagi taahhiidiiniin verilmesinden sonra freight forwarder firmalarinin deniz tagima
firmalarina rezervasyon talepleri yapmaktadirlar. Deniz tasima firmalar1 gemiden
istenilen yiik miktarlarina uygun olarak yer veya konteyner rezervasyonlar
yapmaktadirlar. Ozellikle resmi tatil ve bayram tatilleri 6ncesinde gemilerde biiyiik bir
yogunluk olmaktadir. Fakat miisteriler s6z verdikleri zamanda yiikleri {iretemedikleri
veya hazirlayamadiklari zamanlar freight forwarder firmalari deniz tasima firmalari
karsisinda sadece rezervasyonlarmi degil bazen de itibarlarinda kayiplar
yasayabilmektedirler. Deniz tagima firmalar1 kaybettikleri yiiklerin yerlerine yeni
miisteriler bulmak zorunda kalmakta hatta bazen bulamadiklar1 igin kayiplar
yasamaktadirlar. Bu durumda ilerde yeni rezervasyonlarda freight forwarder firmalarinin
onceliklerinin siralamasinda degisikliklere yol agma hatta gerilere diismelerine sebep
olmaktadir.

Yine miisterilerin hatalarindan biriside ilk basta freight forwarder firmalarina verdikleri
yuk ile biliglerin (ton-m3-6lgiler) yanls verilmesi veya ilk verilen bilgilerle uymayan
sekilde farkli miktarlarda yiiklerin hazirlanmasi durumu olmaktadir. Fazla miktarda yiik
iretilmesi veya az iretilmesi durumlar1 bir sekilde teasfi edilmekte ve sorun uygun
miktara azaltilmasiyla halledilbilmektedir. Ama parca yiiklerde 6lgiilerin yanlis verilmesi
sonucunda gemiden ayrilan yerlere veya standart Olculerdeki konteynerlere ylkler
sigmadiklart durumundan yiiklemeler iptal edilmek zorunda kalmaktadir. Bu durumda
hem miisteri yiikiinii gonderememekte hemde freight forwarder rezervasyonunu iptal
ettirmek zorunda kalmaktadir. Miisterinin yiiklemesinin iptal olmasiyla asil sorun
yasayan freight forwarder firmasi olmaktadir. Siire¢ tamamlanamadigi iginde freight
forwarder firmasinin alacagi hizmet bedelinde yuksek kesintiler olmakta o zamana kadar
harcanan is saatleri bosa ge¢mis olmaktadir.

Yine miisterilerin yiiklerin yiiklenmesi esnasinda kurallara uymamalar1 ve diizgiin istifler
yapilmamasi sonucunda yiikler yolda hasar gormektedirler. Bu durum daha ¢ok alict
tarafinda ortaya c¢ikmakta ve alici zarar igin sigorta sirketine basvurmaktadir. Bu
durumda sigorta sirketi islemleri iginde freight forwarder firmalar1 ilgilenmekte ve
sirecle ilgili bilgiler ve evraklar temin etmek zorunda kalmaktadirlar. Miisterilerin
taginacak yiik miktar1 konusunda eksik veya hatali bilgi verilmesi sonucunda
fabrika/depo alanina gelen konteynerlere ylkler ya sigdirilmamakta ya da ylkler
bildirilen miktardan daha az kalmakta ve konteyner bos kalmaktadir. Bu durumda
yukarida bahsettigimiz istif sorunlarma yol agmakta ve yiikler tasima esnasinda zarar
gormektedirler.

Yine miisterilerin konteyner yiiklemelerinde istenilen ve belirlenen giivenlik agirliklarini
gecmeleri durumu yasanmaktadir. IMO’nun SOLAS sozlesmesine gore konteynerlerin

boyutlarma bagl olarak agirliklar1 konusunda giivenlik sinirlar1 getirilmis olup bu smnir1
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gecen konteynerler gemilere alinmamaktadirlar. Bu konteynerlerin kontrolleri de liman
isletmelerinde veya Ozel isletmelerde tartilarak yapilmaktadir. Miisterilerin bu smir1
geemesiyle konteynerin yiikklenmesi iptal edilmekte ve freight forwarder firmasi deniz
tasima firmalarindan rezervasyon ettikleri yerlerini kaybetmektedirler. Bu durumlarda
deniz tasima firmalar1 freight forwarder firmalarina yiik kaybindan dolayr ceza iicreti

istedikleri de olmaktadir.

5. soruya verilen

cevap

Uzmanlarin i¢ nakliye operasyonlarinda miisteriden kaynakli sorunlarda en cok dile
getirdikleri konu miisterilerin fabrika/depo dolumlari igin i¢ nakliye araglarmin istenilen
yerlere gitmelerinde sz verilen tarih ve saatte yiiklerin hazir olmamasidir. i¢ nakliye
araglarmin yiikleme icin uzun siireler bekletildigi belirtilmistir. Bu beklemeler esnasinda
i¢ nakliye firmalar1 freight forwarder firmalarma beklemeler i¢in ek bekleme iicreti talebi
yaptiklarmi belirtilmistir. Freight forwarder firmalari bu ek bekleme iicretlerini bazi
durumlarda miisteriye yansitmakta bazi durumlarda ise miisteri kayb1 olmamasi igin gelir
edilen miktardan diiserek zarar olarak kendi i¢inde karsilamaktadirlar. Yine msteriler
ayn1 anda birden ¢ok yiikleme i¢in birden ¢ok firmayla anlasmakta olup yiiklemeleri ayni
zamanda yapmalarindan dolay1 i¢ nakliye araglar1 sira beklemek zorunda kalmaktadir. I¢
nakliye araclar1 fabrika/depolarin fiziki yapilarina gore ya igeride beklemekte ya da
disarida bekletilmek zorunda kalmaktadirlar. Digarida bekletmelerde yolun kapanmasi,
trafik sikisikligi gibi durumlar meydana gelmekte ve i¢ nakliye araglarina bazen trafik
cezalart kesilmektedir. Bu durumda i¢ nakliye araglari bu cezalar1 freight forwarder
firmalarina riicu etmektedirler. Yine yukarida bahsedildigi gibi bu cezalar bazen
miisteriye yansitilmakta bazen ise yansitilmamaktadir. Bu durum freight forwarder

firmalarinin kendi i¢ politikalar1 ile alakali degismektedir.

6. soruya verilen

cevap

Uzmanlar ihracat operasyonlarinda yiik ve miisteri kaynakli yaganan sorunlar konusunda
yaklasik olarak ayni sorunlardan bahsetmislerdir. Bu sorunlar ilk olarak miisterilerin
ihracat islemleri esnasinda hazirlanan ihracat evraklarinda hatalar yapmalaridir.
Cogunlukla gonderici ve alici bilgilerinde yapilan ufak tefek kelime veya harf hatalari
yapilmasidir. Ayrica yurt disindan istenen sertifika ve evraklarin temininde miisteriler
tarafindan gecikmeler yapilmasi veya evraklarm hatali yollanmasi durumlar1 olmaktadir.
Bu durumlarda dolayr freight forwarder firmalari hatalarin diizeltilmesi i¢in email
ortaminda yazismalar yapmakta ve yeniden evraklar diizenleyerek ya da miisteriden talep
ederek sorunlari ¢ézmeye calismaktadirlar. Yurt digindaki glimriik isletmeleri alici
isimlerinin dizeltilmesini beklemekte ve yukleri teslim etmemektedir. Bu durumda
alicilar magdur olmakta ve ihracat¢1 firma hakkinda sikayetlerini iletmektedirler. Freight
forwarder firmalar1 bu siirecte gonderici konumunda olduklaridan dolay alici tarafi olan

miisteriler ile muhattap olmakta ve sorunlar1 ¢6zmeye caligmaktadirlar.

7. soruya verilen

cevap

Uzmanlarin ithalat operasyonlar1 konusunda yiik ve miisteri kaynakli yasadiklari
sorunlara verdikleri cevaplar 6. soruya verilen cevaplar ile ayni igeriktedir. Yurtdist
gonderici miisteriler, ihracat islemleri esnasinda yine ithalatta kullanilacak evraklarda

hatalar yapmaktadirlar. Thracatgi firmalar Tiirkiye’de alicilarin firma bilgilerinde ufak
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harf veya kelime hatalar1 yapmaktadirlar. Bu hatalardan dolay: giimriik isletmeleri iilkeye
gelen yiiklerin alic1 isminde farkliliktan dolay: teslim edilmesini bekletmektedir. Freight
forwarder firmalar1 yurtdisiyla yazisarak bu hatalar1 diizeltmeye calismakta ve email
ortaminda mesailer harcamaktadirlar. Bazi durumlarda glimriik isletmelerinde beklemeler
uzamakta ve iiriinlerde beklemeden kaynakli hasar veya ziyanlar olusmaktadir. Alicilarin
yiiklere zamaninda ulasamamasindan dolayr sigorta sirketleri ile yazigmalar ve
sorusturmalar yasanmaktadir. Freight forwarder firmalari bu durumlarda temsil ettikleri
miigterinin zararlarinin karsilanmasi iginde ihracatgi firmalar ile goriismeler yapmak

zorunda kalmaktadirlar.

8. soruya verilen

cevap

Uzmanlar deniz tasima firmalariyla yasanan sorunlar ile ilgili freight forwarder
firmalarinin yasadiklari en ciddi sorunlarinin bu béliimde oldugu vurgulamislardir. Deniz
tagima firmalarn freight forwarder firmalarindan yiiklerin miktar1 belli olmasindan dolay:
rezervasyonlar almaktadirlar. Freight forwarder firmalar1 da yapilan rezervasyonlara gore
yiikleri zamaninda limanda hazir tutmakla yiikiimliidiirler. Fakat deniz tasima firmalari
gemilerindeki degisken durumlardan dolayr bazen kabul ettikleri yiiklerin yiiklemesini
iptal etmekte ve gemiye almamaktadirlar. Bu durum freight forwarder firmalarint en gok
zor durumda birakan olaydir. Ciinkii bu iptal islemleri genellikle son saatlerde belli olup
geminin kalkisindan sonra freight forwarder firmalarna bilgi verildigi olmaktadir. Freigt
forwarder firmasi yiikiin gemiden indirildigi bazen ¢ok ge¢ zamanlarda 6grendigi de
olmaktadir. Bu durumda liman isletmelerinin de ihmali olup bu durum ayrica baska bir
soruda anlatilacaktir. Yikiin gemiye alinmamasindan dolay1 miisteriler biiyiik
magduriyetler yasamaktadirlar. Yiiklerin yapilan anlasmalara gére zamaninda
gonderilememesi biiyiilk tazminatlara sebep olabilmektedir. Freight forwarder firmalar
bu durumlarda tamamen caresiz kalmakta olup durumu miisteriye agiklamak zorunda
kalan taraf olmaktadir. Deniz tagima firmalar1 yine seyir esnasinda geminin isletmesinden
kaynakli hatalardan dolayi yiiklere zarar verebilmektedir. Bu durum her ne kadar
sigortalar tarafindan karsilanmis olsa da siparislerin alicilara ulasmamasi sorunlara sebep
olmaktadir. Deniz tasima firmalar1 yiikleri liman igletmelerinden hasarli alirken yeterli
kontrolleri yapmamasi sonucunda hasarli yiikleri teslim almakta ve tutanak
tutmamaktadirlar. Yada yiikler gemide hasarlanmasi sonucunda alict limaninda teslim
edilirken tutanak tutulmamaktadir. Liman isletmeleri de ayni sekilde tutanak tutmasi
sonucunda hasarli yiikleri teslim almaktadir. Daha sonrasinda hasarmn fark edilmesiyle
sorumlu tarafin kim oldugu belirlenememekte ve sorusturma siiregleri oldukga
uzamaktadir. Freight forwarder firmalar1 bu siiregte yiiklerin alict limanindan teslim
almmamasi konusunda ellerinden geleni yapmaya calismakta ve siirekli yurtdis1 alicilari
ile email yazismasinda olup siireci siirekli takip etmektedir. Alinan bilgiye gore bu tiir

vakalarda yiiklerin beklemelerin aylarca siirdiigii belirtilmistir.

9. soruya verilen

Uzmanlar liman isletmeleri ile yapilan operasyonlarda yiiklerin daha limanlara giris
asamasinda sorunlarin bagladiklarint belirtmiglerdir. Yiiklerin liman isletmelerine giris

islemlerinde acenteler tarafindan giris taleplerinin istendigini, acentelerin bu talepleri

19




Cilt 1-Say1 2—-Aralik 2022/Volume 1-Issue 2-December 2022

cevap

atmalarina ragmen bazen liman isletmelerindeki gorevliler tarafindan gozden kagirildig
ve yiiklerin limanlara alinmadiklar1 belirtmiglerdir. Yiikleri tagimasint yapan i¢ nakliye
firmalarinin freight forwarder firmalarma ulasmalariyla durumun ortaya c¢iktigi,
calisanlarin mesai saati disinda kalan zamanlarda bile ilgili acenteye ulasmaya caligsarak
sorunu ¢dzmeye calistiklart belirtilmistir. Elbette bazen ilgili ¢alisana ulasilamadigt ve
yiiklerin bekletildigi durumlar meydana geldigi belirtmislerdir. Bir diger sorun ise liman
isletmesi icerisinde Ozellikle ellecleme operasyonlari sirasinda yiiklerin hasarlanmasi
sonrasinda freight forwarder firmalarma durumun ge¢ bildirilmesidir. Yiiklerin
operasyondan kaynakli hasar almasiyla sizinti veya yayilma kazalariyla karsi karsiya
kalan liman isletmesi ihbar konusunda bazen ge¢ kalmakta ve bilgilendirmeyi gec
yapabilmektedir. Acil durumlar diginda yiikiin hasarlanmasi olaylarinin miisterilere
sigorta islemleri agisindan bildirilmesi énemlidir. Uzmanlar ayrica liman igletmelerinin
gemi planlama asamasinda yiiklerin varig limanlarin1 yanlis girilmesi olaylarini
yasadiklarmi belirtmiglerdir. Bu durumun ¢ok nadir olsa da isim benzerligi olan
limanlarda oldugunu yiiklerin yiiklendikten ve gemi kalkisindan sonra anlagildigi igin

miidahalenin olduk¢a ¢ok ge¢ oldugunu belirtmislerdir.

10. soruya

verilen cevap

Uzmanlar i¢ nakliye firmalar ile ilgili soruya ortak cevaplar vermis olup i¢ nakliye
araglarinin yapilarindan ve soforlerinden kaynakli sorunlar iizerinde durmuslardir. flk
olarak i¢ nakliye araglarinin tonaj sinirlamalari oldugunu araglarin hafif tonaj ve agir
tonaj olarak ikiye ayrildiklarini belirtmiglerdir. Agir tonajl yiikler igin fabrika/depo
dolumlarina belirtilmesine ragmen hafif tonajli araglarin goénderildigi, yitklemelerin iptal
edilerek yeniden arag talep edildigi ve zaman kaybi yasandigi belirtilmistir. Ayrica bazi
fabrikalarin yiiksek giivenlik tedbirleri uygulamalarindan dolayr ara¢ softrlerinin kilik
kiyafet ve ekipman agisindan tam donanimli olmalarini talep edilmesine ragmen
soforlerin bu duruma uymadiklart ve uygunsuz kiyafetler fabrikadan iceri girmek
istediklerini dile getirmislerdir. Boyle durumlarda fabrikanin yiiklemeyi reddettigi ya da
kendilerinin kiyafet ve ekipman vererek sorunu ¢6zmeye c¢alistiklar1 anlatilmistir. Bazen
de bu ekipman ve kilik kiyafet uygulamasma soférlerin uymak istemedikleri ve geri

dondiikleri yeni bir arag talep edilerek zaman kaybi yasandigr dile getirilmistir.

11. soruya
verilen cevap

Uzmanlar giimriik isletmeleri ile ilgili soruya ortak cevaplar vermisledir. ilk olarak
freight forwarder firmalar1 miisterilerinin yiiklerinin sorumluluklar1 kendi ftizerlerine
alarak tasima yaptiklarinda dolayr ilk olarak giimriik islemlerinde eksik veya hatal
beyanlar konusunda sorunlar yasamaktadirlar. Giimriik denetimleri esnasinda yiikler tam
tespit yapilmasi igin Dbekletilmekte ve irlinlerden numune alinarak testlere
gonderilmektedirler. Bu siire¢ boyunca islemlerin takibi ve sonuc¢larin alinmasi freight
forwarder firmalarina ek zaman kaybi yagatmaktadir. Ayrica giimriik isletmeleri resmi
tatil ve bayram tatillerinde mesaili sistemle ¢alismakta olduklarindan bu dénemlerde
giimriik islemleri daha yavas ilerlemekte beklemeler meydana gelmektedir. Yine tatiller
oncesinde yiliklemelerin artmasiyla limanlarda ciddi yogunluklar olugmakta ve giimriik

hizmetleri bu yogun talep karsisindan yetersiz kalabilmektedirler.
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12. soruya

verilen cevap

Uzmanlar yurtdist operasyonlarinda farkl {ilkelerde ¢ok farkli uygulamalarin oldugunu,
bu operasyonlar1 alicinin varsa acentesi veya alicinin freight forwarder firmasiyla birlikte
hareketle ¢dzmeye c¢alistiklarini belirtmislerdir. ik olarak yasanan sorunlar arasinda
iilkelerin farkli giimriik uygulamalarmimn oldugu ve her iilkenin gerek ithalat gerekse
ihracat islemlerinde farkli evraklar talep ettiklerini dile getirmislerdir. Avrupa birligi
iilkeleri ile glimriik islemlerinin oturmus bir diizen ve belirli prosediirlerden dolayr daha
kolay yapilirken bazi Afrika tilkelerinde bu islemlerin oldukg¢a zorlu ve evrak diizenleme
acismndan hep ¢ok cesitli hemde ¢ok yorucu oldugu belirtilmistir. Yine yurtdiginda
iilkelerin farkli giinlerde resmi ve bayram tatillerinin olmasindan dolay1 yiiklerin
limanlarda bekledigini belirtmislerdir. Ayrica is giinlerinin ve tatil giinlerinin farkh
olmasiyla mesai saat diginda da freight forwarder firmalarmin calismak zorunda
kaldiklart belirtilmistir. Son olarak da gece giindiiz farkindan dolayr mesai saatleri
Ulkemizde gece saatlerine gelen ulkelerde e-mail trafiginin daha agir yiiridiigii hatta
bazen galisanlarin acil durumlarda gece gec saatlerde bile caligma zorunda kaldiklar:

bildirilmistir.

13. soruya

verilen cevap

Uzmanlar diinya genelindeki navlun fiyatlarmm artmasimin kendilerinin oldukga
etkilendiklerini, yurt digina ihracat yapan veya yurt disindan ithalat ile yiUk getiren
firmalarin artik yiiksek navlun nedeniyle vazgectiklerini belirtmiglerdir. Uzmanlar bazi
navlun oranlarinin tasinan yiikten daha pahali noktaya geldigi icin miisterilerin
anlagmalarim1 bozduklar1 ve yiiklemeleri iptal ettiklerini belirtmislerdir. Ozelikle yakit
fiyatlarmm yiikselmesiyle navlun oranlarinda ciddi artislar meydana gelmis olup bu
durum kiigiik capta miisterileri daha ¢ok etkilemistir. Kiiciik ve orta dlgekli misteriler ile
daha ¢ok calistiklarindan dolayr kendi miisteri portfoylerinde de azalmalarin oldugunu

belirtmislerdir.

14. soruya

verilen cevap

Uzmanlar savaglar ve covid 19 salgmi hakkindaki soruyu iki ayr1 kisimda
cevaplandirmiglardir. Diinya capinda meydana gelen savaglarda savasan taraflarin
limanlarinda gecici veya kalici kapanmalardan dolayr ciddi sorunlar yasadiklarini,
gonderdikleri yiiklerin limanlarda kalip alicilara ulasamadigini, bu iilkelerden yiiklerin
gonderilmedigi sebeplerinden dolayr bazi operasyonlarin yarim kaldigi, yiiklere
ulasamadiklari i¢in geri ¢ekemedikleri, miisterilerin alacaklarini tahsil edemediklerinden
dolayr kendilerinin hizmet bedellerini alamadiklarini belirtmislerdir. Yine savas
nedeniyle bazi hatlarin kalict sekilde hizmete kapatildigi ve bu bolgelere calisan
miisterilerin kalic1 sekilde kaybedildigi de belirtilmistir.

Covid 19 pandemisi nedeniyle uzmanlarin 6zellikle konteyner tasimaciliginda ¢ok ciddi
bir talep olustugunu ve bu talebe yetismeye c¢alistiklarint bildirmislerdir. Limanlarda
ciddi anlamda yiikk anlaminda yigilmalarm olmasi sonucunda is yiikii ciddi sekilde
artmigtir. Bazi limanlara giden konteynerlerin dolu veya bos sekilde geri doniislerinde
aksamalar olmasindan dolay1 su an ihracat anlaminda zaman zaman konteyner sikintisi
cektiklerini, bazen bos konteyner bulamadiklart i¢in miisterilerinin yiiklerini

ertelediklerini dile getirmislerdir. Gemilerde de yer anlaminda ciddi sikintilar oldugu
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bazen yiiklerin tamamimm almamadig gemiden yiiklerin asir1 yiiklenme durumundan
dolayt indirildigi belirtilmistir. Bu durumunda kendilerine durumun ge¢ haber verildigi
ve miisterinin magduriyet yasadiklarmi belirtmiglerdir. Yiikleme iglemlerine yeniden
basladiklarmi ve baska deniz tagima firmalarinda yeniden yiikler i¢in yerler aradiklarmi

belirtmiglerdir.

Uzmanlarin freight forwarder firmalarinda ¢alisanlar ile akademik ¢alismalar yapilmasi

15. soruya sorumuza karst verdikleri cevaplar ¢ok olumlu yonde olup, kendilerinin sirket igi
verilen cevap yasadiklart sorunlari da dile getirmek istediklerini belirtmislerdir. Calisanlarin sirket
calisma ortaminda esnek mesai kavrami ile galistiklar1 ve gergek anlamda ciddi sekilde
yorulduklar1 zamanlarinda oldugunu bildirmislerdir. Kendileri ile alakali ilerde yapmay1
planladigimiz akademik ¢aligmalar konusunda olduk¢a heyecanlandiklarint ve akademik
aragtirmalarda kendi sorunlarinin dile getirilmesinden ¢ok mutlu olacaklarini

bildirmislerdir.

6. Tartisma ve Sonug

Deniz yolu tasimacihiginin diinya ticaretindeki yeri ve pay1 yapilan her akademik ¢aligmada
vurgulanmaktadir. Deniz yolu tasimaciligi diger tasima tiirlerine gore biiyiikliigliniin yaninda
tasima siire¢ asamalarinin zorlugu ve operasyonel kapsam agisindan biiyiikligii de oldukga
onemlidir. Deniz yolu tasimaciliginda gonderici ve alicilarin, yiiklerin tasima
operasyonlarmin igeriklerini ve gerekli evrak islemlerine hakim olmalar1 gerekmektedir. Aksi
durumda operasyonlarda ciddi gecikmeler ve hatalar meydana gelecektir. Freight forwarder
firmalar1 alict ve gondericilerin bu siireglerin yonetiminde yanlarinda hatta ¢ogu zaman
onlerinde onlar adma sorunsuz sekilde hizmet vermeye c¢alisan kurumlar olarak
goriilmelidirler. Calismada yapilan literatiir taramasinda ve uzmanlarla yapilan goriismelerde
freight forwarder firmalarinin deniz yolu tasimaciliginda yasadiklar1 sorunlar gozler 6niine
serilmeye calisilmistir. Uzmanlara sorulan 15 soruda freight forwarder firmalarinin
yasadiklar1 sorunlar genel anlamda gruplandirimaya calisilmistir. Freight forwarder
firmalarinin kendilerine ait olmayan yiikler i¢in deniz yolu tasimaciligindaki ¢ok kapsamli ve
zorlu operasyonel siireclerde nasil roller aldiklart vurgulanmistir. Freight forwarder
firmalarinin verdikleri hizmetler agisindan genel goriis onlarin araci firma olarak yardimci
olduklar1 danismanlik hizmeti verdikleri yoniindedir. Fakat bu ¢alismada freight forwarder
firmalarinin aslinda hem gonderici hemde alic1 temsilcisi olarak operasyon siireclerinde ne
kadar ¢ok sorumluluk aldiklar1 goriilmektedir. Freight forwarder firmalari, deniz yolu
tasimaciligindaki operasyonel siire¢lerin hemen hepsinde birbirinden farkli sorunlar ile
kargilasmakta ve kendi imkanlar1 dahilinde ¢oziimlemeye c¢alismakta bazen de

¢cozimleyememektedirler. Uzmanlar sorulan sorulara oldukga samimi cevaplar vermeye
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calismiglardir. Ayrica goriismelerde uzmanlar, ¢alisanlarin sadece mesai saatlerinde degil
mesai dig1 zamanlarda, resmi tatil ve bayram tatillerinde dahil uzaktan sirketin sistemine
baglanarak calistiklarini  belirtmiglerdir. Freight forwarder firmalarmm deniz yolu
tagimaciliginda hizmet veren taraflar arasinda nasil tampon bdlgeler olduklarini ve tasimanin
basariyla tamamlanmasi i¢in karsilastiklar1 sorunlart dile getirmiglerdir. Freight forwarder
firmalarinin en ¢ok sorun yasadiklar1 ve onlar1 en ¢ok zorlayan durumlar 6nem agisindan
siralandig1 zaman ilk sirada deniz tasima firmalariyla yasanan sorunlar gelmektedir. Deniz
tagima firmalarinin yiikleri freight forwarder firmalarina sormadan gemiden indirmeleri veya
hi¢ yliklememeleri durumlarina olduk¢a ¢ok deginmislerdir. Bu durumun miisteriler ve
kendileri i¢in ciddi anlamda magduriyet yasattigini ve tiim yiikleme islemlerine en bastan
baslamak zorunda kaldiklarim1 anlatmuslardir. Daha Once harcanan tiim is saatleri ve
goriismeler gecersiz olup zaman ve is giicii kaybinin yaninda miisterilerinde bu sebepten
kendileriyle ¢alismay1 biraktiklarini bildirmislerdir. Yasanan sorunlarda ikinci sirada liman
isletmeleri ile yasanan sorunlar gosterilmistir. Liman isletmelerinin yiiklerin giris
islemlerinden gemiye yiliklenmesine kadar ki operasyonlarda meydana gelen kazalar ve
aksilikler freight forwarder firmalarmi olduk¢a yormaktadir. Yiiklerin kapidan girislerinin
gecikmesinden dolay1 diger operasyonlarda da gecikmeler yasanmaktadir. Freight forwarder
firmalar1 bir yandan bu operasyon gecikmelerini takip etmete ve hizlandirmaya caligmakta
olup bir yandan ise miisterilere bilgi vermeye ¢alismaktadirlar. Liman igletmeleri yap1 olarak
olduk¢a biiyiik ve diizenli isletmeler olmasina ragmen yogunluktan kaynakli kazalar
yasanmaktadir. Bu kazalarda yiikler hasar almakta, ziyan olmakta ve gemiye yiiklenemez
durumlara gelebilmektedir. Bu durumlarda da yine freight forwarder firmalar1 yapilmasi
gereken tiim prosediirlerde aktif olarak gorev almakta ve miisteri ile birlikte siiregleri takip
etmek zorunda kalmaktadirlar. Yasanan sorunlarda tigiincii en dnemli sorun ise miisterilerden
kaynakli sorunlar gelmektedir. Miisterilerin yiikleri zamaninda hazirlayamamalari, yanlis ton-
m3-6l¢ii bilgilerinin verilmesidir. Freight forwarder firmalar1 bu durumlarda hem yaptiklar:
rezervasyonlar1 iptal ettirerek deniz tagima firmalar1 ve liman isletmeleri karsisinda prestij
kayb1 yasamakta hemde hizmet bedellerinde hizmet tamamlanmadig: i¢in biiyiik kesintiler
olmaktadir. Freight forwarder firmasmi o zamana kadar harcadig is saatleride bosa gitmekte
ve is kayb1 olarak gegmektedir. Bu sayilan {i¢ faktdr en onemli sorunlar olarak goriilmekte
olup diger sorunlar olan glimriik islemleri, yurt dis1 operasyonlari, savas ve covid 19
onlemleri tamamen freight forwarder firmalarindan bagimsiz ve silirece miidahalenin ¢ok
sinirlt oldugu sorunlardir. Bu nedenle sorunlar daha geri planda kalmakta ve daha kabul

edilebilir olmaktadir. I¢ nakliye firmalar1 ve ihracat operasyonlarmda yasan sorunlar ise
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freight forwarder firmalarmin miidahalesi veya girisimleri ile bir sekilde ¢oziilmeleri daha
kolay sorunlar olarak goriilmektedir. Freight forwarder firmalarmi en ¢ok zorlayan ilk sorun
yukarida belirtilmistir. Bu ¢alismada yine miisterilerin freight forwarder firmalar1 olmadan
tasima yapmak istediklerinde yasayacaklar1 sorunlarin tamami gozler Oniine serilmistir. Bu
caligmada elde edilen verilerden biride, deniz yolu tagimaciiginda freight forwarder
firmalarinin ne kadar gerekli olduklar1 ve verdikleri hizmetlerin ne kadar 6nemli oldugudur.
Freight forwarder firmalar1 yasadiklar1 her tiirlii farkli kaynakli sorunlara ragmen deniz yolu
tasimaciliginin  gilivenirliligi ve biiyiikliigli agisindan geri planda kalmakta olan Onemli
oyunculardir. Bu c¢aligmada, miisterilerin freight forwarder firmalar1 ile ¢alisirken freight
forwarder firmalarmin aslinda ne kadar ¢ok sorumluluk yiiklendikleri ve bir¢ok sorunla
ugrastiklar1 goriilmektedir. Freight forwarder firmalar: slire¢in ne kadar ¢ok i¢inde de olsalar
aslinda miisteriler tarafindan hizmet anlaminda geri planda durduklar1 diisiiniilmektedir.
Calisgmanin ilerde lojistik alaninda diger tasima tiirlerinde freight forwarder firmalarmin
yerleri ve gerekliligi konusunda yapilacak olan galismalara yol gosterici bir ¢alisma olmasi

beklenmektedir.
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Ozet:

Calismanin amaci, Karadeniz Eregli liman bolgesindeki liman ve demirleme operasyonlarinda tanker
gemilerinden kaynaklanan salimlarin hesaplanmasidir. Hesaplama, TC Ulastrma ve Altyapt Bakanligi
tarafindan yayimlanan veriler yardimiyla yapilmistir. Limana gelen gemilerin ortalama gross tonaji belirlendikten
sonra, ortalamaya benzer gros tonajl1 bir gemi icin uygulanabilir bir deniz dizel jenerator seti bulundu. Ureticinin
veri sayfasi, deniz dizel jeneratorlerinin Ozelliklerini verdi ve jeneratdrlerin calisma modlarini, elektrik
gereksinimlerini ve yiik paylasimini belirlemek i¢in bir uzakyol gemisi tanker gemisinden alinan operasyon
veriler kullanildi. Calisma modlarinin kullanim saatleri i¢in liman ve demirleme gemiden toplandi Sivi dékme
yik gemilerinden kaynaklanan gemi salimlarmin belirlenmesinde tiimevarim yéntem kullanilmig ve bulgular
Tiirkiye'nin i¢ sularindaki tiim tanker kaynakli salimlarla karsilastirilmistir. Sonuglar, belirtilen bolgede yanasma
operasyonlari sirasinda tanker gemileri tarafindan 5.257,79 t gemi dizel yakit1 tiiketildigini ve 16.856.49 t CO,
505.27 t NOy ve 52.58 t SOy salinimina neden oldugunu gostermistir. Bu istatistikler, yesil liman uygulamalari
ile limandan gemilere elektrik saglanarak jeneratorlerin kullanilmasini 6nlemenin énemini vurgulamaktadir.

Anahtar Kelimeler: Gemi Egzoz Emisyonlari, Gemi Dizel Jeneratorleri, Karadeniz Eregli Liman Bolgesi

Abstract:

The objective of the study is to calculate the emissions sourced by tanker vessels at port and anchorage
operations in the Karadeniz Eregli port region. The computation was performed using data that was
authenticated by the Turkish Ministry of Transport and Infrastructure. A practicable marine diesel generator set
for a vessel with a similar gross tonnage to the average was found after the average gt of the ships that arrived at
the port was established. The manufacturer's data sheet gave the specs for the marine diesel generators, and
operational data from an oceangoing tanker vessel was used to determine the generators' operating modes,
electrical requirements, and load sharing. The port and anchorage for the operation modes' utilization hours were
collected from the vessel the inductive method was used to determine ship emissions sourced by liquid bulk
carriers, and the findings were compared to all tanker-based emissions in Turkey's inland waters. Findings
indicated that 5,257.79 t of marine gas oil was consumed and resulting in 16,856.49 t of CO,, 505.27 t of NO,
and 52.58 t of SO emitted by tanker vessels during berthing operations in the specified region. These statistics
emphasize the significance of cold ironing with green port applications.

Keywords: Ship Exhaust Emissions, Marine Diesel Generators, Karadeniz Eregli Port Region,
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1. Introduction

Since the early 1900s, human activities and technological advancements have significantly
increased environmental pollution around the world, which has led to climate change, global
warming, health issues, the accelerated loss of natural resources, and a rise in the number of
threatened animals (Konur et al., 2022). One of the main sources of greenhouse gases (GHG)
is the commercial ship transport of goods around the world (Eyring et al., 2005). Since
maritime traffic handles more than 70% of all worldwide trade, it has a considerable impact
on air pollution (Yuksel & Koseoglu, 2022a). Marine vessels in the port and berthing areas
are liable for a narrow portion of air pollutants globally, however, the impact on these
pollutants involves a large portion of the population and wide regions (Eyring et al., 2005).
The main air pollutants sourced from marine vessels are carbon dioxide (CO2), carbon
monoxide (CO), Sulphur oxides (SOx), nitrogen oxides (NOy), particulate matter (PM), and
volatile organic compounds (VOC). In addition to the local effects of ship exhaust pollutants
on the health of the populace and the state of the built environment, ports' proximity to urban
areas highlights the worldwide effects of emitted greenhouse gases (GHGS). In this regard, the
calculation of the shipping emissions in the port and berth areas gains importance to highlight
the number of pollutants for policymakers and to develop prevention mechanisms. (Guo et al.,
2015; Kuzu et al., 2021; Nunes et al., 2017; Tzannatos, 2010).

In the past twenty years, one of the most crucial issues in the globe has been the reduction of
emission output. The International Maritime Organization (IMO), which was first established
with the adoption of MARPOL Annex VI - Prevention of Air Pollution from Ships in 1997,
has also endorsed the reduction of greenhouse gas emission production based on maritime
transportation with new regulations and mandatory measures for ships. On January 1, 2013,
modifications to the SEEMP (Ship Energy Efficiency Management Plan) and EEDI (Energy
Efficiency Design Index) came into effect, establishing progressive CO2 emission reduction
goals for ships employing energy efficiency-improving methods and emission-reducing
technologies. In the maritime sector, technological developments have hastened the
accomplishment of these objectives. The impact of maritime transport GHG emissions on
worldwide CO2 Emissions, according to a report, grew from 2.76% (962 million t) in 2012 to
2.89% (1,056 million t) in 2018 (IMO, 2020). By adopting the inaugural strategy for reducing
GHG emissions from ships, the International Maritime Organization (IMO) followed the
Sustainable Development Goal 13 (climate action) of the United Nations (UN). By 2050, the
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policy seeks to cut annual ship-based GHG emissions by at least 50% from 2008 levels (IMO,
2018).

Four GHG studies on ship emissions were carried out by the IMO in the years 2000 (IMO,
2000), 2009 (IMO, 2009), 2014 (IMO, 2014), and 2020 (IMO, 2020). As evidenced by Annex
VI of the MARPOL Convention, the first and primary rule that stressed air pollution
prevention measures from ships and was enacted in 1997, IMO first concentrated on lowering
NOx and SOx emissions due to international shipping activities. The Energy Efficiency
Design Index (EEDI) and Ship Energy Efficiency Management Plan (SEEMP), which were
developed in Annex VI in 2011 and entered into effect in 2013, were the first measures to
reduce carbon dioxide-based airborne emissions from ships. While the Ship Energy
Efficiency Management Plan (SEEMP) is a low-cost operational approach by applying energy
efficiency measures that creates a framework for improving the energy efficiency of existing
or newly constructed marine vessels, EEDI is a technological criterion that clarifies a
minimum energy performance level measured in kilograms of CO2 per ship's capacity-mile
for new ships to encourage the adoption of more energy-efficient equipment and engines. The
Energy Efficiency Existing Indicator (EEXI) and Carbon Intensity Indicator (CII) were
developed by the IMO to reduce ship GHG emissions through periodic surveys beginning no
later than 2023 (DNV, 2022). A marine vessel rating system based on operational/in-service
efficiency is called Cll (LR, 2022). Based on emissions in the atmosphere brought on by
vessel traffic, the carbon pricing market is anticipated to be active in recent years. EEXI and
CIl will go into force in January 2023. Bunker fuel sales tax rates are anticipated to approach
$100 per ton (Gerretsen, 2022).

Researchers have investigated comprehensively ship-related emissions in the port areas for
twenty years. Cooper, (2003) conducted a research article that formulates the ship-sourced
exhaust emissions during berthing operations. The measurement of the air pollutants was
ensured on the 22 auxiliary engines having power outputs between 720 to 2675 kW. Findings
depicted that empirically generated emission equations that use dead weight tonnage can
function as a reliable and affordable tool for harbor emission inventories. Abdul-Wahab et al.,
(2008) simulated the NOyx emissions resulting from ships at berth and the simulation results
demonstrated that the major part of the ship-sourced NOy can be carried to the urban areas.
Tzannatos, (2010) investigated ship-sourced air pollutants at the Port of Piraeus and the

possible cost-effective solutions to reduce exhaust emissions. Findings indicated that a total of
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915.6 t of air pollutants are emitted annually due to cruise vessels’ energy needs at berth.
Hulskotte & Denier van der Gon, (2010) conducted a series of surveys on-board to estimate
the emissions sourced by oceangoing marine vessels at berth. Results showed that 75% of the
emissions sourced by ships at berth were covered by oil tankers (30%), container vessels
(25%), and passenger vessels (20%). Du et al., (2011) developed a berth allocation strategy
considering vessels’ fuel consumption and resulting emissions. Results illustrated that the
proposed strategy can reduce fuel consumption and emissions effectively. McArthur &
Osland, (2013) analyzed the quantity and costs of shipping emissions generated during the
berthing operations in the Port of Bergen, Norway. The outputs highlighted that the annual
cost of the emissions is between 10 to 21.5 euros. (Yuksel & Koseoglu, 2022a).
Maragkogianni & Papaefthimiou, (2015) investigated the social price of cruise vessel-related
air pollutants in the large ports of Greece. The estimated health effects of ship emissions can
cost up to €24.3 million, or €5.3 per passenger, demonstrating the need for policies and
initiatives aimed at making the cruise sector more efficient or at reducing the pollution cruise
ships emit in port towns. Cullinane et al., (2016) predicted the container vessel-related air
pollutants in the major ports of Taiwan. The findings depicted that container ships are
responsible for a large portion of the emissions in the examined ports. Chen et al., (2016)
forecasted the ship emission in the port of Tianjin using the automatic identification system
(AIS) data. It was predicted that in 2014 29300 t of SO2, 41300 t of NOy, 40300 t of PMyy,
3720 t of PM2s, 1720 t of VOC, and 3570 t of CO were emitted in the port region. Nunes et
al., (2017) evaluated the various ship types sourced emissions in the four different Portuguese
ports, and found that tankers were the primary emitters in the two examined ports. When
navigation-based emissions were included, containers were the largest emission generators.
Styhre et al., (2017) examined shipping GHG emissions in various ports located on different
continents using case study-based simulations. For Gothenburg, Long Beach, Osaka, and
Sydney, respectively, the model predicted total GHG emissions of 150,000, 240,000, 97,000,
and 95,000 t CO2 annually. Alver et al., (2018) presented a model that forecasts the emissions
sourced by shipping activities in the Samsun Port in the years between 2010 and 2015. NOx,
SO», hydrocarbons, and PM1o were estimated as 728, 574, 32, and 64 t, respectively while the
general cargo ships were responsible for the highest emission values. Murena et al. (2018)
analyzed the effect of cruise vessel-based emissions on the air quality of Naples, Italy.
Tichavska et al., (2019) assessed the effectiveness of the regulations on shipping emissions in

ports. Results and reduced emission profiles highlight disparities in Sulphur control as well as
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prospective gains from new policy initiatives (polluter pays principle, cold ironing, and
others) for accounting operational modes and shipping sub-sectors. Durdn-Grados et al.,
(2020) calculated the ship-sourced carbon emission in the Strait of Gibraltar and the impact of
the COVID-19 pandemic on emissions. The primary conclusion is that when all international
traffic is taken into account, reductions in all pollutants and GHGs in the Strait of Gibraltar
were found to be up to 12%, whereas the reduction in emissions from domestic traffic was
only 51%. Fameli et al., (2020) estimated the shipping emissions in the two ports of Greece.
NOy, SO, and CO were the emissions that are released in the greatest amounts from ships at
the ports of Mytilene and Chios. The majority of ship emissions in ports came from berthed
ships because maneuvering takes between 15 and 20 minutes while they are at berth. Liu &
Wang, (2021) developed a model-based emission computation method for container terminals
and found that NOy is the principal air pollutant, and ships are the largest source of COz and
NOx emissions, which account for 90.7% and 80.4% of all ship emissions, respectively. CO;
and NOx emissions during ship navigation account for 60.7% and 53.9% of all ship emissions.
Kuzu et al., (2021) predicted and analyzed the ship-related air pollutants emitted at the berth
in Bandirma Port, Turkey. Findings illustrated that PM1o, NOx, SO2, and CO emissions were
found as 182.4, 7,996.6, 1,681.6, and 239.6 t, respectively. The environmental cost of the air
pollutants was obtained as €41,146,400. Progiou et al., (2021) conducted a research article
that evaluates the shipping emissions from Piraues Port, Greece in terms of cost and air
quality aspects. The estimated external expenses associated with the health and other harms
that ship emissions cause total 23.7 million euros according to the findings. Chen et al.,
(2021) proposed a methodology based on the operation modes for the air pollutants emitted
from ships in port. The findings suggest that port managers can minimize emissions by
restricting the amount of sulfur in fuel oil and mandating that tugs undertake to push and pull
tasks with less engine load. Nguyen et al., (2022) examined the ship emissions resourced by
the hotel and cargo transfer loads of the vessels in southeast Asia terminals. The outputs of the
study depicted that the Southeast Asian container port system is highly polluted due to a rise
in the number of containers and ship calls. Woo & Im, (2022) assessed the effectiveness of
the decrease of vessel speed to lower emissions in Busan Port, South Korea, using AlS data.
Results demonstrated that in 2020, a 19.2% decrease in emission per gross tonnage (gt) was
achieved due to the execution of the vessel speed reduction policy. Tran et al., (2022)
evaluated emissions sourced by container ships in the port of Singapore using the AlS data.

Findings highlighted that container feeder vessels were responsible for 46% of the overall
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emissions. Gan et al., (2022) estimated and analyzed the ship exhaust emissions in Shenzen
port, China. The findings indicated that cargo ships and container ships contribute at the
highest rates, whereas ship emissions during cruising and hoteling are more significant than
those during maneuvering and slow steaming situations. Durdn-Grados et al., (2022)
examined the impact of emissions sourced by maritime transport on the air quality in the
Gibraltar Strait. It is found that daily ship-based SOx concentrations were over 215 pg/mé, and
the highest PM1o concentrations were estimated inside the Strait at 8.5 pg/m?.

The findings of the literature review indicated that there are numerous studies to calculate
shipping emissions during berth-related operations in various ports. The major emitters
among the ship types have been found as containers and tankers while the majority of
investigated ports were located in Europe and Asia. The frequent use of these ship types in
world transportation and the fact that operations based on ship generators in port operations
were carried out more on these ships were effective in obtaining these results. In this regard,
this study aims to calculate tanker ship-sourced emissions around the port of Karadeniz
Eregli, Turkey. The construction of an emission inventory for the port can highlight the
current air pollution potential and can lead to the utilization of renewable technologies in the
port. To ensure the analysis, the data provided by the Turkish Ministry of Transport and
Infrastructure were utilized. Using the data, the average gt of the ships that visited the port
was detected, and a suitable diesel generator set to the ship having the average gt was
determined. The specifications of the marine diesel generators were gathered from the
manufacturer, while the operation modes, electrical demands, and load sharing of the
generators were taken from the operational data of an oceangoing tanker vessel. The
utilization hours of the operation modes which involve port and anchorage times were also
obtained. Emissions from tanker ships were calculated using the inductive approach and the

results were compared with all emissions in Turkey’s inland waters.
2. System Description and Methodology

The number of vessels that visited Turkish inland waters and Karadeniz Eregli Port has been
taken from the statistical data recorded by the Turkish Ministry of Transport and
Infrastructure. According to the data, in 2021 51,199 ships having a total gt of 829,618,101
came to the Turkish ports (UAB, 2022). Figure 1 illustrates the number of ships and gt
distribution regarding port authorities which handled over 7,000,000 gt.
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Figure 1. Distribution of the number of ships and their total gross tonnage regarding port
authority in 2021 (UAB, 2022).

883 ships arrived having a total gross tonnage of 9,532,736 to the port of Karadeniz Eregli
which has the 12th largest capacity in Turkey in 2021. The average gross tonnage of the ships
is 10795.8504 for Karadeniz Eregli, and 16203.79502 for all ships (UAB, 2022). Figure 2
indicates the monthly distribution of the number of ships arrivals for Turkey, and Figure 3

illustrates the monthly arrivals for Karadeniz Eregli in 2021.
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(UAB, 2022).
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Figure 3. Monthly Distribution of the number of ships and their total gross tonnage in
Karadeniz Eregli (UAB, 2022).

Table 1 indicates the distribution of handled cargo types in detail while Figure 4 illustrates the
portion of each main cargo category processed in Turkish ports. The percentages indicated in

the figure were also used to determine the types of ships arriving at the selected port authority.

Table 1. Handled cargo types in Turkish Ports (UAB, 2022).

Cargo Handling
Cargo Type

Percentage Tonnage
Agricultural products and live animals 3.0324% 15,959,900
Food products and animal feed 2.3693% 12,469,549
Solid mineral fuels 7.2936% 38,386,612
Petroleum products 27.4459% 144,449,433
Ores and metal waste 9.1032% 47,910,956
Metal Products 7.3058% 38,451,158
Crude and manufactured minerals, building materials 10.0114% 52,690,587
Fertilizers 1.6233% 8,543,690
Chemicals 3.1547% 16,603,390
Containers 28.5696% 150,363,651
Arms and ammunition 0.0001% 550
Other carried goods 0.0907% 477,308
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Figure 4. Cargo handling distribution for main categories in Turkish ports (UAB, 2022)

To calculate the fuel consumption of the tankers that arrived at Karadeniz Eregli port, a
reference oceangoing tanker vessel having a close gross tonnage to average value is
determined. The specifications of the auxiliary engine are obtained from the engine
manufacturer. The electrical load demand for different operation modes, the utilization hours
of the operation modes, load sharing characteristics of the generators are gathered from a
sample ship utilized in the studies of Konur et al., (2023) and Yuksel & Koseoglu, (2022).
Table 2 illustrates the technical specifications of the selected marine diesel generator, and
Figure 6 demonstrates the specific fuel oil consumption (SFOC) in g/lkWh and power (kW)

characteristics for a varying load.

Table 2. Technical specifications of the selected diesel engine (YANMAR, 2018; Yeryganov
& Varbanets, 2018.)

Model Number of Cylinders  Engine Speed Bore Stroke Continuous Rating Power
6EY18ALW 6 900 rpm 180 mm 280 mm 745 kw

Table 3 depicts and explains the operation modes of the ship's electricity distribution plant
while Table 4 indicates, the number of working generators and the load/power of one
generator regarding operation modes. The distribution of yearly utilization hours regarding

operation modes is shown in Figure 6.

Table 3. Definitions of operation modes (Konur et al., 2023; Yuksel & Koseoglu, 2022a,

2022h.)
Operation Mode Definition
Sea Going Navigation operations
Sea Going with TH Navigation operations with a cargo that requires tank heating (TH)
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At Port Involves cargo loading, and waiting times

At Cargo Handling Involves cargo discharge operations

At Harbor Anchorage operations

At Harbor with TH Anchorage operations with a cargo that requires tank heating

Table 4. Power, load, and generator demand of the operations (Konur et al., 2023; Yuksel &
Koseoglu, 2022b, 2022a.)

Operation Mode Running Generators Load Power (kW)
Sea Going 1 81.01% 603.74
Sea Going with TH 2 56.94% 424.20
At Port 2 53.43% 398.12
At Cargo Handling 3 56.56% 421.22
At Harbor 1 54.41% 405.57
At Harbor with TH 1 82.19% 611.93
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Sea Going Sea Going with TH At Port At Cargo Handling At Harbour At Harbour with
TH

Figure 6. Yearly utilization hour distribution according to operation modes (Konur et al.,
2023.)

The fuel consumption of each operation mode is extracted from look-up tables provided by
the manufacturer considering the corresponding load. Fuel consumption (FC) of a single ship

in port and anchorage operations is calculated using Equation 1.
FC = SFOC +P *h 1)

where P represents power in kW, and h is the operation hour. The total average fuel
consumption (TFC) for all ships and ships coming to Karadeniz Eregli Port is computed using

Equation 2.

TFC = FC *n (2)
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where n is the number of arrived ships. Emissions (E) from the ships are calculated using
emission factors (EF) for marine gas oil (MGO) and heavy fuel oil (HFO) indicated in Table 5

using Equation 3.

Table 5. EF for MGO and HFO (g emission/ g fuel) (Kuzu et al., 2021.)

Pollutant CO2 N20 NOx NMVOC CO PMuo SO2
EF MGO 3.206 0.00015 0.0961 0.00308 0.00277 0.00097 0.01
EF HFO 3.114 0.00015 0.0903 0.00308 0.00277 0.00278 0.025
E; = ZTFC*EF (3)
K

where K is the operation mode, and i is the pollutant.

3. Results and Discussion

The fuel consumption and emissions from berthing operations (At Port, at cargo handling, at

the harbor, at the harbor with TH) are calculated for all ships that came in Turkey, and

Karadeniz Eregli port. Figure 7 illustrates the monthly TFC for all ships, and Figure 8 shows

the TFC in Karadeniz Eregli port.
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Figure 7. Monthly fuel consumption distribution of ships at berth in Turkey in 2021

102,815.1 t for port operations 37,266.9 t for cargo discharge operations, 82,489.2 t for
anchorage operations, and 82.291.58 t for anchorage with heating required cargo operations in
total 304,862.7 t of MGO were consumed by commercial tanker ships at berth in Turkish
inland waters. It should be noted that the reference ship’s operations involve a majorly heating
required liquid cargo transportation. That’s why the share of this operation remained high.
Since the cargo discharge durations of the reference ship are also very low, and the waiting
times are taken as the port operations, the fuel consumption of the cargo unloading operations
is calculated as relatively low. Monthly average fuel consumption is calculated as 8,567.92;
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3,105.57; 6,874.10; 6,857.63 t for port, cargo unloading, anchorage, and anchorage with TH

respectively.
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Figure 8. Monthly fuel consumption distribution of ships at berth in Karadeniz Eregli region
in 2021

1,773.19 t for port operations 642.72 t for cargo discharge operations, 1,422.64 t for
anchorage operations, and 1,419.24 t for anchorage with heating required cargo operations in
total 5,257.79 t of MGO were burnt by tanker ships at berth in Karadeniz Eregli port and
anchorage regions. Monthly average fuel consumption is calculated as 147.77; 53.56; 118.55;
118.27 t for port, cargo unloading, anchorage, and anchorage with TH respectively. Figure 9
indicates the CO2 emissions and Figure 10 demonstrates the remaining calculated emissions
for both ships in Turkey, and in the Karadeniz Eregli region in 2021.

40



Cilt 1-Say1 2—-Aralik 2022/Volume 1-Issue 2-December 2022

350.000 5.684.56 6.000

0
]
=
T

=
=]
g
=
g
g
=
=
=
)
=
=
g
—_
=
)
5
o

4.561.00 4.550.07

300.000 5.000

250.000
4,000

200.000 2.060.56

3.000

CO: (t) in Karadeniz Eregli Port

150.000
2,000
100,000
50,000 1,000
329.625.18 119.477.64 264.460.29 263.826.79
0
AtPort At Cargo AtHarbour At Harbour with
Handling Tank Heating
Tirkiye === aradeniz Eregli
Figure 9. CO2 emissions
12.000 170.40 180 120 s 20
" 7.7
5 160 § g (b) 18 5
& 10.000 A = 100 -1
: woig  F 14.23 14.19 16 &
B g =] 14 2
£ 8000 120 3§ _g 80 g
= N 8 12 N
= 100 ‘g = g
2 6.000 = Z 60 10 2
] 80 E = 6.43 =
e g E] 5 =
1.000 60 & = 40 4
g " g = 6 8
> 0 £ = s £
» 2 < g r
9 2.000 " 9 g 20 , 8
! 9,880.53 3,581.35 7.927.21 7.908.22 ! 99.73 36.15 80.01 79.82
0 0 ] 0
AtPort At Cargo AtHarbour  AtHarbour with At Port At Cargo At Harbour AtHarbour with
Handling Tank Heating Handling Tank Heating
Tiitkiye —e==Karadeniz Eregli Tiitkiye —==——=EKaradeniz Eregli
120 2 350 546 6
@
g 2§ (d) 5
g 100 = g 4.38 437 =
- ] 2 250 : i
1 2 g 25 [
£ %0 A | 4 i
= 1. = N
g = 200 ]
Z 60 13 g 3
E g 2 150 1.98 £
= 1 = B
g 40 L B E 100 zg
= = =
= = = E
= 20 ] 19} 19
3 o 8 g
A 99.73 36.15 80.01 79.82 A = 316.67 114.78 254.07 253.46 -
0 a 0
At Port At Cargo At Harbour At Harbour with At Port At Cargo At Harbour At Harbour with
Handling Tank Heating Handling Tank Heating
Tirkiye ==K aradeniz Eregli Tiitkiye === aradeniz Eregli
18 0 300 1.01 6
o =
g 16 5 5 £
£ 0 & 2 250 (f) 3.94 393 5 &
14 5 = =
E [ 4
é'-' 12 04 & 200 44
8 N g o
0g  Zis 178 3 8
g E] g
0 f : 100 2 ﬁ
s = 5
0o o 50 1o
z ] ]
15.42 5.59 12.37 12.34 284.80 103.23 228.50 227.95
0 0
AtPort AtCargo Handling At Harbour AtHarbour with AtPort At Cargo At Harbour At Harbour with
Tank Heating Handling Tank Heating
Tiitkiye ===k aracdeniz Eregli Tiitkiye ek aradeniz Ereli

Figure 10. Emissions (a) NOy, (b) SOx, (c) PMuo, (d) VOC, (e) N20, (f) CO sourced by ships
at berth.

977,389.90 t of CO», 29,297.31 t of NOy, 3,048.63 t of SOy, 938.98 t of VOC, 844.47 t of CO,
295.72 t of PMyo, and 45.73 t of N>O were calculated to be emitted in 2021 by tanker ships at
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berth in Turkish inland waters. Among these values, 16,856.49 t of CO,, 505.27 t of NOy,
52.58 t of SOy, 16.19 t of VOC, 14.56 t of CO, 5.10 t of PMyo, and 0.79 t of N2O have

polluted the Karadeniz Eregli region in one year.
4. Conclusion

This study aimed to calculate the air pollution caused by tanker ships at berth operation in the
Karadeniz Eregli port region. To provide the calculation, the data ensured by the Turkish
Ministry of Transport and Infrastructure were used. The average gt of the ships that arrived at
the port was determined, and a feasible marine diesel generator set to the vessel having a
similar gt to the average was determined. The specifications of the marine diesel generators
were provided by the manufacturer’s datasheet, while the operation modes, electrical
demands, and load sharing of the generators were gathered from the operational data of an
oceangoing tanker vessel. The utilization hours of the operation modes which include port and
anchorage times were also obtained. Emissions from tanker ships were calculated using the
inductive approach and the results were compared with all emissions in Turkey’s inland

waters. The main conclusions derived from the study can be listed as:

e 5,257.79 t of MGO was consumed by the tanker vessels during berthing operations in
the analyzed region.
e 16,856.49 t of CO2, 505.27 t of NOy, and 52.58 t of SOx were emitted due to the fuel

consumption of the vessels.

e Considering the whole of Turkish inland waters 304,862.73 MGO is consumed by
ships in port and anchor that yielded the generation 977,389.90 t of CO,, 29,297.31 t
of NOy, and 3,048.63 t of SOy.

e These amounts highlight the importance of cold ironing with green port applications
and the concepts call for long-term solutions that fully incorporate the use of alternate

fuels and energy sources.

e Although green ports and the electricity they provide to ships seem promising, they
only work to reduce air pollution in urban areas, and their development is still in
progress. The hybridization of the plant utilizing alternative energy or waste thermal
energy can be applied as a short-term onboard solution. They can help minimize the

emission from marine diesel generators and are quicker to install and use. Among the
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onboard emission reduction applications scrubber applications to reduce SOx
emissions and technologies to decrease NOjy such as selective catalytic reduction
(SCR), and exhaust gas recirculation (EGR) have been growingly utilized for recent

years.

The findings in the study can be used by academicians and experts who work in related areas
and can be a preliminary study to create the emission inventory for the specified region. The
policies, regulations, investments, and technological framework can be accelerated by the
emphasis on air pollution in the port areas. Future studies may involve more detailed data
collection for ships to improve the calculation and the implementation of an alternative energy
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Ozet:

Uluslararas ticaretin onemli aktdrlerinden biri olan denizcilik sektorii faaliyetlerinin siirdiiriilebilir olmasi
acisindan deniz tagimaciligi faaliyetlerinin, emniyetli bir sekilde yonetilmesi olduk¢a onemlidir. Emniyetli
yonetim sistemi, deniz tagimaciligi operasyonlarinda can, mal ve g¢evre emniyetini tehdit eden risklerin
belirlenmesi ve risklerin gergeklesmesini 6nlemek veya gergeklestiginde olas1 olumsuz etkilerini azaltabilmek
icin gelistirilmis bir yonetim sistemidir. Bu kapsamda c¢alismanin amaci, ulusal literatiirde denizcilikte emniyet
konusu ile ilgili yapilmig makale ve tezlerin bibliyometrik yontemle analiz edilmesidir. Arastirma verileri,
ULAKBIM TR Dizin, SOBIAD, Google Akademik ve YOK Tez veri tabanlarindan elde edilen makale ve
tezlerdir. Calismalarda en ¢ok kullanilan ilk bes anahtar kelime ise sirasiyla; “deniz”, “emniyet”, “kaza”, “is” ve
“gemi” kelimeleridir. En ¢ok kullanilan anahtar kelimelerin frekansiin bulunmasi ve kelime bulutunun
olusturulmasinda MAXQDA 2022 programi kullanilmigtir. Arastirma verilerini, 2008 yilindan 2022 yilina kadar
denizcilikte emniyet konusu ile ilgili yapilmis toplam 88 ¢alisma olusturmaktadir. Bu calismalar i¢cinde makale,
tezsiz yuksek lisans projesi, yiksek lisans ve doktora tezleri bulunmaktadir. Arastirma bulgularma gére, 2012
yili Haziran ayinda yiiriirliige giren, 6331 sayili Is Saghg ve Giivenligi kanunun ¢ikmasi ve bu alanda
yiiksekogretim programlarinin agilmasi ile yapilan ¢alismalarda ciddi bir artis gézlemlenmektedir. 2019 yili,
denizcilikte emniyet konusu iizerine 16 ¢alisma ile bu alanda en fazla ¢alisma yapilan yil olmustur. Bununla
birlikte, Tiirkiye’deki {iniversiteler arasinda Dokuz Eyliil Universitesi denizcilikte emniyet konusu iizerine;
makale, tezsiz yiiksek lisans projesi, yiiksek lisans tezi ve doktora tezi olmak iizere her seviyede ¢alisma yapmis
tek tniversitedir. Yine ayni tiniversitenin denizcilikte emniyet konusu iizerine makaleler hari¢ 17 ¢alisma ile en
fazla ¢alisma yapan tiniversite oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Denizcilik, Emniyet, Emniyetli Yonetim Sistemi, Bibliyometrik Analiz.

Abstract:

In the maritime sector, which is one of the major actors in international trade, it is very important to manage
transportation activities safely in order to ensure the sustainability of its activities. The safety management
system is a system developed to identify the risks that threaten the safety of life, property, and the environment
in maritime transport operations and to prevent the realization of these risks or reduce the possible negative
effects of these risks. In this context, the aim of this study is to analyze the articles and theses related to safety at
sea in the national literature by means of the bibliometric method. The top five most frequently used keywords in
these studies are respectively; “sea”, “safety”, “accident”, “work”, and “ship”. The MAXQDA 2022 program
was used to find the frequency of the most used keywords and to compose the word cloud. The data of this
research are articles and theses obtained from ULAKBIM TR Index, SOBIAD, Google Academic, and YOK
Thesis databases. The data of this research consists of 88 studies prepared on the subject of safety at sea from
2008 to 2022. These studies include articles, non-thesis master's projects, and master's and doctoral theses.
According to the research findings, after the Occupational Health and Safety Law No. 6331 entered into force in
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June 2012 and higher education programs were opened in this field, a significant increase is observed in the
studies. 2019 was the year in which the most studies were conducted on the subject of safety at sea, with 16
studies. At the same time, among the universities in Turkey, Dokuz Eylil University is the only university that
has done studies at all levels including articles, non-thesis master's projects, master's thesis, and doctoral thesis
and it has been determined that this university has the highest number of studies with 17 studies on the subject of
safety at sea, excluding articles.

Keywords: Maritime, Safety, Safety Management System, Bibliometric Analysis.
1. Giris

Diinyamizin dortte iigiiniin sularla kapli olmasi nedeniyle yiik tasimaciliginda en biiylik pay
deniz tasimaciligma ayrilmustir. Dolayisiyla bugiin  denizyolu tasmmaciligi diinya
tasimaciliginin yaklasik %90’mn1 olusturmaktadir (Deniz Ticaret Odasi [DTO], 2021:110).
Denizyolu tasimmaciligin bazi istiinliikleri arasinda; tek seferde biiyiik tonajli yiiklerin
tasinmasi, en ucuz tagimacilik sekli olmasi, iilke ekonomisine katki saglamasi, emniyetli ve
giivenli olmasi gibi maddeler sayilabilir (Kol, 2010:21; Yorulmaz, 2009:3-4). Artan nifus,
degisen ve gelisen teknoloji ile biiyliyen diinya ekonomisi ve buna bagli olarak ticaret
yollariin yogun bir sekilde kullanilmasi denizyolu ile yapilan ticaretin de artmasina neden
olmustur. Bu derece yogun kullanilan deniz tagimaciligi beraberinde bir takim problemleri de
dogurmaktadir. Denizyolu tagimaciliginin en 6nemli konularindan biri denizde emniyettir.
Emniyetli bir deniz tasimaciligi, ylkiin, can, mal ve cevre hassasiyeti ile tasmmasiyla
saglanabilir. Canin, malin ve ¢evrenin korunmasi, is sagligi ve gilivenligi yaklagiminin
benimsenmesi ve uygulanmasi ile miimkiindiir. Is saghig1 ve giivenligi, Avrupa Birligi’nin son
yillarda en 6nem verdigi konulardan biridir. Bu dogrultuda Avrupa Komisyonu global bir is
saglig1 ve giivenligi yaklasimi1 benimsemektedir (Ozkilig, 2014). Denizcilikte biitiinsel bir is
saglhg1 ve giivenligi, gemiler, limanlar, tersaneler, gemi acenteleri, egitim kurumlar1 ve yasa
yapicilar gibi tiim paydaslarin isbirligi i¢inde olmalarmmi1 gerektirir. Deniz tasimaciligi
tarihinde, bu biitiinsel is saglig1 ve giivenliginin saglanamadigi pek ¢ok olay bulunmaktadir.
Bu emniyetsiz olaylardan biri ve en bilineni, 1912 yilinda gerceklesen Titanic gemi kazasidir.
Bu kaza c¢ok sayida can ve mal kaybina sebep olmustur. Yasanan Titanic gemi kazasindan
sonra 1914 yilinda Denizde Can Emniyeti S6zlesmesi’nin (Safety Of Life At Sea - SOLAS)
yayimlanmasi, 1976 ve 1977 yillarinda yasanan bir dizi petrol tankeri kazasindan sonra 1978
yilinda Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesine Iliskin Uluslararas1 Sozlesmesi’nin
(International Convention for the Prevention of Pollution from Ships - MARPOL) yiiriirliige
girmesi (Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii [International Maritime Organization - IMO], 2022)
ve Tuzla Tersaneler Bolgesi'nde yasanan is kazalarmdan sonra ¢ikarilan 6331 sayili Is Saghgi

ve Giivenligi Kanunu (ISG Kanunu, 2012), bu kazalarm bir daha yasanmamasi i¢in son
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derece onemli asamalardir. Fakat bilim, denizcilikte emniyet ve giivenligin saglanabilmesi
icin proaktif yaklasimi benimsemek durumundadir. O yiizden bu alanda arastirma yapacak
bilim insanlar1 gerceklesen kazalar sonrasi degil yasanan bu kazalarin gergeklesmeden once
onlenmesine yonelik faaliyetler ortaya koyma durumundadir. Dolayistyla bilim insanlarmin
denizcilikte emniyet konusu iizerine yapacaklar1 bilimsel arastirmalar oldukca 6nemlidir. Bu
kapsamda calismanin amaci, ulusal literatiirde denizde emniyet konusu ile ilgili yapilmis
calismalarin bibliyometrik analiz yontemiyle degerlendirilmesidir. Bu sayede gelecekte
yapilacak olan ¢aligmalara 151k tutmasi, akademik ve lisansiistli ¢calismalara fayda saglamasi

amaclanmaktadir.

Bibliyometrik analiz yontemi 6zellikle son yillarda bir¢ok bilim dalinda siklikla kullanilan bir
yontemdir (Bozkurt ve Cetin, 2016). Bibliyometrik analiz, kitap, makale, yiksek lisans ve
doktora tezleri gibi yaymlar1 incelemek i¢in kullanilan nicel bir arastirma yOntemidir.
(Demirgil, 2018:37). Giiniimiizde teknolojinin gelismesi ile birlikte bu kaynaklara yani
bilgiye kolay, ucuz ve hizli bir sekilde ulasma imkani saglanmstir (Zeren ve Kaya, 2020).
Ozellikle internet altyapis1 sayesinde olusturulan akademik veri tabanlar1 literatiirii kolayca
taramamiza olanak saglamaktadir (Gliler ve Keskin, 2020). Literatlir incelendiginde,
biliyometrik analizlerin verileri i¢in makale, yiliksek lisans ve doktora tezlerinin kullanildig1
goriilmektedir. Uluslararasi ve ulusal literatiirde sosyal, fen ve saglik bilimleri i¢in yapilmis
cok sayida bibliyometrik ¢aligmaya rastlamak miimkiindiir. Yine denizcilik alaninda yapilmis
olan bibliyometrik c¢alismalar vardir. Ulusal literatiirde denizcilik alaninda yapilmis
bibliyometrik calismalar bulunmasina karsin denizde emniyet konusu iizerine yapilmis bir
bibliyometrik calismaya rastlanmamustir. Denizcilik sektoriinde emniyet, diger alanlarda

oldugu gibi son derece 6nemlidir.

Bu caligma i¢cin denizde emniyet konusu belirlenmis ve konu ile ilgili anahtar kelimeler ulusal
veri tabanlarmda taranmistir. Bu veri tabanlarinda 2008 yilindan 2022 yilina kadar
denizcilikte emniyet konusu ile ilgili elde edilen makaleler, tezsiz ylksek lisans projesi,
yliksek lisans ve doktora tezleri olmak iizere toplam 88 calisma bibliyometrik analizin

verilerini olusturmaktadir.
2. Denizcilikte Emniyetli Ydnetim Sistemi

Emniyetli bir deniz tasimacilif1 saglanabilmesi i¢in planli, programli ve uygulanabilir bir
yonetim sitemine ihtiya¢ vardir. Denizciligin uluslararasi bir tagimacilik sistemi olmasindan
dolay1 uygulanacak yonetim sisteminin de evrensel olmasi gerekmektedir. Uluslararasi

Emniyet Ydnetimi (International Safety Management —ISM Code) Kodu tam da bu ihtiyaglara
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cevap verecek bir yonetim sistemidir. ISM Kodu ydnetim sistemini agiklamadan Once,
denizcilikte siklikla karsilagilan “emniyet” ve “giivenlik” kavramlarinin netlestirilmesi

gerekir.

Emniyet ve giivenlik kelimeleri gilinlik yasantimizda birbiri yerine ¢ok sik kullanilan fakat
anlam geregi birbirinden oldukga farkl1 kelimelerdir. ingiliz dilindeki “safety” ve “security”
kelimeleri, Tlrk dilinde “emniyet” ve “giivenlik” kelimelerinin karsiligidir. Emniyet ve
giivenlik kelimelerinin, Tiirkcede birbiri yerine siklikla kullanilmasi 6nemli bir kavram
karisiklig1 olusturmaktadir. Bu kavram karisikligmin nedeni, Tiirkce bir kelime olan
“glivenlik” kelimesinin Arapca kokenli olan “emniyet” kelimesi yerine kullanilmasidir
(Gerede, 2006:27). Bu nedenle her iki kelimeyi Ingilizce olarak diisiinmek ve ozellikle
denizcilikteki kullanim anlamlarma dikkat etmek gerekir. Bu iki kelime bu sekilde

diisiiniiliirse olas1 anlam karisikli§indan da kurtulmus olunur.

Emniyet kelimesi tiim denizciler tarafindan bilinen, gemiye ilk adim atildiginda, geminin
yasam mahallinde acik¢a goriinen “Safety First” yazisi denizcilikte emniyet kavramimin
onemini gosterir. Kisinin baret, is gozligii, eldiven kullanmasi kisaca kisisel koruyucu
donanim kullanmasi ayrica is kurallarina uygun calismasi ve bdylece kendisinin, calisma

arkadaslarinim, yiikiin ve ¢evrenin korunmasi denizde emniyettir.

Albrechtsen, (2003) “giivenlik ve emniyet” baslikli makalesinde bu iki terimin benzerliklerini
ve farkliliklarim1 ortaya koyduktan sonra giivenligi, “Saldirganin istedigi bir ¢iktr/sonug
nedeniyle, her tiirlii degerin korundugu bir kurulusa/bireye yonelik, planli, kotii niyetli ve
cezai olaylara karst meydana gelen cok cesitli tehditlerden korunma durumu” olarak
tanimlamigtir. Planli, sistemli bir zarar verme durumuna karsi alinan tedbirler giivenligin
konusudur. Bueger, (2014) ise; deniz giivenligi alaninda yaptig1 calismada, diinyada
gelismekte olan deniz giivenligi tehditlerini, devletleraras: denizcilik anlasmazliklari, deniz
terorizmi, korsanlik, narkotik kacakciligi, insan ve yasadigi mallar, silahlarin yayilmasi,
yasadig1 balik¢ilik, cevre suclar1 veya deniz kazalar1 ve afetleri gibi basliklar altinda

toplamustur.

Emniyet ve giivenlik terimlerini anlamak igin tehlikenin taniminin ne olduguna da bakmak
gerekir. 6331 sayili kanunda, “Tehlike; Isyerinde var olan ya da disaridan gelebilecek, calisani
veya isyerini etkileyebilecek zarar veya hasar verme potansiyeli” olarak tanimlanmustir (ISG
Kanunu, 2012). Yine IMO’nun Deniz Giivenligi Komitesi (MSC - Maritime Safety
Committee) MSC/Circ.1023 rehberine gore, “Tehlike; insan hayatini, sagligmni, malin1 veya

cevreyi tehdit etme potansiyeli” olarak tanimlanir (MSC/Circ.1023, 2002). Kisaca bir ayrim
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yapmak gerekirse, emniyet tehlikelere, giivenlik ise tehditlere karsi korumadir (Kjellén, 2000;
Albrechtsen, 2003). Goriildiigii gibi emniyet ve glivenlik kavramlarinin her ikisinin de amaci
korumadir. Fakat koruma gerektiren olaylar birbirinden farklidir. Emniyet planlanmayan,
beklenmeyen bir olay karsisinda koruma saglarken, giivenlik kasitli veya planli zarar verme

amaci gliden bir olay karsisinda koruma saglamaktadir.

Denizcilikte emniyetin saglanabilmesi i¢in uluslararast pek ¢ok sozlesme olusturulmus ve
sOzlesmeye taraf olan devletler ile uygulamaya konulmustur. Doneminin en biiyiik yolcu
gemisi olan Titanic, 15 Nisan 1912 yilinda Southampton'dan New York'a yaptig1 sefer
sirasinda bir buz dagina ¢arpmasi sonucu yasanan gemi kazasindan sonra 1914 yilinda
SOLAS sozlesmesi yayimlanmistir. Daha sonra bu sozlesme sirasiyla 1929, 1948, 1960 ve
son olarak besinci versiyonu 1974 yilinda imzalanarak kabul edilmistir. Bugiin yiiriirliikte
olan ve birgok giincelleme veya degisiklik yapilan sozlesme SOLAS-74 olarak anilmaktadir
(IMO, 2022).

Birlesmis Milletler tarafindan Cenevre’ de 1948 yilinda kurulan ve 1959 yilinda ¢aligmalarina
resmi olarak baslayan Hiikiimetleraras1 Denizcilik Istisare Orgiitii, IMCO (Inter-
Governmental Maritime Consultative Organization), 1982 yilinda ismini Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii olarak degistirilmistir. Tiirkiye 25 Temmuz 1956 yilindaki adiyla

Devletlerarasi Istisari Denizcilik Teskilati’na iiye olmustur.

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii, ilk olarak 1960 yilinda SOLAS’mn dérdiincii versiyonunu
kabul etmistir. Bugiin gemiler i¢in en 6nemli uluslararasi emniyet s6zlesmesi olarak kabul
edilen toplam on dort boliimden olusmaktadir. S6zlesmenin dokuzuncu bdliimii ise gemilerin
emniyetli operasyonu i¢cin yonetim basligi altinda tanimlanmistir. Bu bdliimde gemi sahibi
(armatdr) veya geminin sorumlulugunu istlenen tiizel kisi (sirket) tarafindan bir emniyetli
yonetim sisteminin kurulmasmi gerektiren ISM Kodunun kullanilmasini zorunlu kilmaktadir.
ISM Kodunun amaci, gemilerin giivenli yonetimi, isletilmesi ve kirliligin onlenmesi i¢in

uluslararasi bir standart saglamaktir (IMO, 2022).

Gemilerin emniyetli yonetim sistemi tanimlar, uygulama, giivenlik yonetiminin gerekleri,
belgelendirme, bakim-tutum sartlari, gézden gecirme ve kontrol kurallari ile tanimlanir.
Sirket, gemi sahibi veya isletmeci gemi emniyetli yonetim sisteminin kurulmasi ve sistemin

ISM Kodunda belirtildigi gibi isletilmesini saglar.

ISM Kodda belirtilen tiim goérev ve sorumluluklar1 devralan ve iistlenen sirket, gemi sahibi

veya isletmecisi, emniyetli yonetim sistemi olusturur. Bu sistemin uygulanabilmesi icin
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Emniyetli Yonetim El kitab1 ya da emniyetli yonetim kilavuzu (Safety Management Manuel)

olusturarak gemi ve gemilerinde uygulanmasini saglar.

Ayrica iilkemizde, 2009 yilinda Uluslararas1 Emniyet Yonetimi Kodunun Tiirk Bayrakli
Gemilere ve Isletmecilerine Uygulanmasma Dair Yonetmelik ¢ikarilmistir. Yénetmeligin
amac1 ise; “Tirk bayrakli gemi ve deniz araglari ile bunlarin isletmecilerinin Uluslararasi
Emniyet Yonetimi Koduna uymasini saglamak, gemi ve deniz araglarindan kaynaklanan
kirlenmeyi Onlemek, gemilerin emniyetli olarak isletilmesi ve yonetilmesi icin isletmeciler
tarafindan, isletmeci ve gemi tabanli Emniyet Yonetimi Sisteminin kurulmasi, uygulanmasi
ve uygun sekilde siirdiiriilmesi, bunlarin Idare tarafindan kontrollerinin yapilmasi ile ilgili
usul ve esaslar1 belirlemektir” olarak aciklanmustir. Burada sozii gecen Idare, Basbakanlik
Denizcilik Miistesarligi’n1 tanimlamaktadir (Uluslararast Emniyet Yonetimi Kodunun Tiirk

Bayrakli Gemilere ve Isletmecilerine Uygulanmasina Dair Y énetmelik, 2009).

Kisaca emniyetli yonetim sistemi, deniz tasimacilifi operasyonlarinda can, mal ve gevre
emniyetini tehdit eden risklerin belirlenmesi ve bu risklerin ger¢eklesmesini dnlemek veya

gerceklestiginde olas1 olumsuz etkilerini azaltabilmek igin gelistirilmis bir yonetim sistemidir.
3. Bibliyometrik Analiz ve Literatir Taramasi
3.1. Bibliyometrik Analiz

Bibliyometrik arastirmalar, literatiirde belirli bir siire araliginda bir bilim dalinda yapilmis
calismalar1 inceleyerek calismalarin geldigi noktayi, yonelimini ve gelisimini bilimsel
bulgularla ortaya koyan ayrica elde edilen bulgular ile gelecekte bu bilim dalinda yapilacak
calismalara 151k tutmak amaciyla yapilan arastirmalardir. (Polat ve Alkan, 2015; Ustdiken ve
Pasadeos, 1993). Bibliyometrik ¢alisma metodunu degerlendirmek ve yorumlayabilmek i¢in

oncelikle bibliyometrik analiz kronolojisinin incelenmesi gerekir.

Bibliyometri kelimesinin kronolojik tarihine bakildiginda, yapilan ilk ¢aligmalarin baslangic
zamant ile ilgili oldukga farkl tarihler oldugu goriilmektedir. Bu durum yapilan ¢aligmalarda
bibliyometri terimin  kullanilmamasina ragmen c¢aligmalarda bibliyometrik analizin
uygulanmast ve caligmalarda bibliyometri terimin kullanilmasinm olusturdugu farktan
dolayidir. Literatiirde farkli zamanlarda istatistiksel analiz, bibliyografya, istatiksel
bibliyografya, bibliyometri ve bibliyometrik analiz kavramlarinin kullanildigi goriilmektedir.
Kisaca 1917 yilinda istatistiksel analiz olarak yola ¢ikan yaklagim, 1922 yilinda gelindiginde
istatistiksel bibliografya ve nihayet 1969 yilinda ise bibliyometri olarak kullanilmaya
baslanmustir (Hertzel, 2003).
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Bibliyometri terimi Journal of Documentation dergisinin 1969 yili Aralik sayisinda, Alan
Pritchard tarafindan “Istatiksel Bibliografya m1 yoksa Bibliyometri mi?” baslikli makalesinde
yayimlanarak ilk kez kullanilmistir. Bibliyometri kelimesini diinyada ilk kullanan Alan
Pritchard (1969:348), bibliyometrigi; "matematiksel ve istatistiksel yontemlerin kitaplar ve
diger iletisim araglarmma uygulanmast" olarak tanimlamistir. Paul Otlet, 1934 yilinda
yayimladigi “Le traité de documentation™ adli kitabinda “Le livre et la mesure. Bibliométrie”
baslikli bolimde bibliyometri terimini kullanmistir. Bibliyometri, kitaplara uygulanan 6lgii
veya miktarla (bibliyolojik, aritmetik ve matematik) ilgilenen bibliyolojinin tanimlanmis
boliimii olacaktir demektedir (Otlet, 1934:14). Goriildiigii gibi terimi ilk kullanan Paul Otlet
olmasma karsin yaygm bir anlayis ilk olarak Pritchard’in kullandigi yoniindedir. Bunun

nedeni 1969 yilindan sonra yaygm bir sekilde bibliyometri teriminin kullanilmig olmasidir.

Tiirkiye’de ise bibliyometrik ilk calisma Ozindnii (1970) “Growth in Turkish Positive Basic
Sciences” baglikli ¢alisma ile gerceklestirilmistir. Bu ¢alisma da 1933 ve 1966 yillar1 arasinda
Tiirk biliminin iist diizey bilim insan giicli hakkinda veriler toplanmstir. Toplanan bu veriler,
astronomi, biyoloji, fizik, kimya, matematik ve yer bilimleri alanlarinda Tiirkiye’nin bilimsel

verimliginin 6l¢iilmesinde kullanilmistir (Al, 2008:10).
3.2. Literatiir incelemesi

Bibliyometrik ¢alismalarin uluslararasi ve ulusal literatiirde oldukca fazla oldugu, 6zellikle
internet kullannminin artmasi ile birlikte bu veri tabanlarina hizli ve kolay erigim saglanmasi
ile bibliyometrik ¢alismalarin saymin son yillarda arttig1 ortadadir (Giiler ve Keskin, 2020).
Al(2008) tarafindan yapilan ¢alismada, Tiirkiye’de 1975-1990 yillar1 arasinda bibliyometrik
calismalarin sayisinin ¢ok az oldugunu buna karsin 1990 yilindan sonra ¢aligmalarin sayisinin

ciddi bir sekilde arttigi1 tespit edilmistir.

Tiirkiye’de bibliyometrik calismalar bilimsel dergilerde yayimlanan makale ve lisansustu
tezlerden olusmaktadir. Makale {izerine yapilan c¢aligmalarda dergi incelemesi ya da konu,
alan taramasi yapilirken, lisansiistii tez ¢alismalar1 ise Yiiksekogretim Kurulu Ulusal Tez

Merkezi lisansiistii tezlerinden yararlanilarak yapilmaktadir (Duran ve Celikkaya, 2019).
Tablo 1’deki denizcilik alaninda yapilan bibliyometrik ¢aligmalar incelendiginde;

Yalin ve Figkin (2016), gemi rotalama ve zamanlama konusu {izerine 1954 ve 2016 yillar1
arasinda 36 farkli dergide yaymlanan 92 adet makaleden toplanan verileri igerik ve istatiksel
analizi yontemiyle incelemislerdir. Makaleler toplanan veriler yazar isimleri, yazarlarin bagl

oldugu kurumlar, yayinlanan makalelerin iilkelere gore dagilimi, makalelerin yaymlandigi
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dergiler, problem ¢oziimii i¢in kullanilan yontemler, makalelerin anahtar kelimeleri ve ana
konusu gibi kategorilerden olugsmaktadir. Bibliyometrik analiz yonteminin kullanildigi,

calismanin amacmin ise gemi rotalama ve cizelgeleme alaninda c¢alisma yapacak

arastirmacilara literatiir taramasi ve analizler ile yardimec1 olmak seklinde belirtilmistir.

Tablo 1. Denizcilik Alaninda Yapilmis Bibliyometrik Calismalar

Yazarlar ve Cahsmanin incelenen Calismanin
Yayim Yih Calismanin Bashg ka;ﬁ; (:.1g1 Yayin Tiirii Yayimlandig: Dergi
Yalin ve . ;
Gemi Rotalama ve Uluslararast Gemi ve
Fiskin Cizelgeleme Caligmalari 1954-2016 Makale Deniz Teknolojileri
(2016) Uzerine Bir Aragtirma Kongresi
Comparative Bibliometric
Fiskin ve Cerit and Net\'(v/lc;rrli(ti,?nnjlyms of Scientific Journals of the
S 1975-2018 Makale Maritime University of
(2000) _ Transport/Shipping Szczecin
Literature Using the Web of
Science Database
Sahoo ve A Bibliometric Overview of | Nisan 2002
) WMU Journal of Maritime ) Makale WMU Journal of
Schonborn Affairs Since Its Inception in Maritime Affairs
(2020) 2002 Kasim 2019
Yorulmaz ve .
Journgl of ETA Maritime 2013 yilindan Asya Studies Academic
Baris Science Dergisinin 2020 yilinin 2. Makale . .
Bibliyometrik Analizi sayisina Social Studies
(2021)
Dokuz Eyliil Universitesi
Yorulmaz ve Denizcilik Fakuiltesi Business, Economics and
Kaya Dergisi’nde Yayimlanan 2009-2020 Makale Management Research
Makalelerin Bibliyometrik Journal
(2021) ve Icerik Analizi
Bahgeli ve Senﬁjlgzal r?flzgrlfn-(li—;rsliﬁlﬂan 1998, 2014, Dokuz Eylul Universitesi
Yilmaz npozyumiarine - 2016, 2018 ve Bildiri Denizcilik Fakiltesi
Bildirilerin Bibliyometrik 2020 villart Deraisi
(2020) Analizi N g
- Konteyner Terminallerinde
Bitiktas ve Rihtim Vinci Cizelgeleme Makale Dokuz Eylul Universitesi
Fiskin Probleminin Céziimine 2012-2016 e Denizcilik Fakiltesi
snelik Oneril dell bildiri, kitap e
(2017) Ydnelik Onerilen Modeller Dergisi
Uzerine Bir Arastirma
Giines Deniz Teknolojileri ) . :
Miihendisligi Alanmin 1989-2021 Makale kGe'”I”'..‘;e Deniz
(2021) Bibliyometrik Analizi Mayrs Teknolojileri Dergisi

Kaynak: Yazarlar tarafindan hazirlanmstir.
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Fiskin ve Cerit (2020), Web of Science veritabaninda 1975-2018 yillar1 arasindaki deniz
tagimacilig1 ve denizcilik ile ilgili yaymlarin bibliyometrik ve network analiz yontemi ile
incelemiglerdir. Dokuz farkli anahtar kelime belirlenerek arama yapilmistir. Ayrica arastirma
performansin1 degerlendirmek ve bilimsel gelismeleri takip etmek, VOSviewer 1.6.3

programi kullanilarak bir ag haritasi da olusturulmustur.

World Maritime University Journal of Maritime Affairs (JOMA) dergisinde Nisan 2002'den,
Kasim 2019'a kadar 325 makale yayinlanmistir. Bu ¢alismada yapilan bibliyometrik analizler,
JOMA'nin 17 yillik varligi boyunca yayinlanan toplam makale sayismi ve alintilarini
icermektedir. JOMA makalelerinin aldig1 atiflarin sayisi, JOMA'nin alint1 yaptig1 makaleler
ve JOMA'nin ortak atiflari, Google Scholar'da bulunan veriler kullanilarak analiz edilmistir.
Saho ve Schonborn (2020) yaptiklar1 bu analiz ile JOMA dergisinin denizcilik misyonunu,
geemisteki basarilarmi, ilerici gelismelerini ve igerigini analiz etmeyi ve en 6nemlisi misyonu

cercevesinde ileriye doniik bir yol haritas1 yansitmay1 ve tanimlamay1 amaglamaktadirlar.

Journal of ETA Maritime Science (JEMS) Dergisi’nin 2013-2020 yillarinda yaymnlanan 153
adet makale, Yorulmaz ve Baris (2021) tarafinda bibliyometrik yontemle analizi yapilmustir.
Tirkiye’de denizcilik alaninda akademik yaymn yapan dergi, Tiirkiye’de bu alanda Web of
Science listesine giren tek denizcilik dergisi olma 6zelligini de tasimaktadir. Daha 6nce JEMS
Dergisi i¢in detayli bir bibliyometrik c¢alisma yapilmamis olmasi c¢alismanin Snemini
gostermektedir. Calisma sonunda en fazla yaym Dokuz Eyliil Universitesi’nin yaptigi,
makale yazarlariin %87,98’nin Tiirk iiniversitelerinde c¢alistigt ve gemi makineleri

konusunun en fazla islenen makale konusu oldugu sonuglara ulagilmistir.

Denizcilik alaninda yaym yapan Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi 2009-
2020 yillar1 arasinda 167 makale calismaya dahil edilmistir. Yorulmaz ve Sinem, secilen
makaleleri bibliyometrik ve icerik analizi yontemleri ile inceleyerek bundan sonraki yapilacak
calismalara yol gostermek amaglamislardir. Makaleler Excel ve Nvivo 12 programlari
kullanilarak analiz edilmistir. Yapilan ¢alismada en ¢ok kullanilan sézciiklerin deniz, liman,
gemi ve turizm sozclikleri oldugu, kadin yazarlarin sayismin erkek yazarlarin sayismin

neredeyse yarisi kadar oldugunu tespit edilmistir (Yorulmaz ve Kaya, 2021).

Ulusal Deniz Turizmi Sempozyumu, Dokuz Eylil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi, isletme
Fakiiltesi Turizm Isletmeciligi Boliimii ve Reha Midilli Foga Turizm Fakiiltesi is birligi ile iki
yilda bir diizenlenmektedir. Bahgeli ve Yilmaz (2020), 1998 ve 2020 yillar1 arasinda
sempozyumda sunulan ve 5 bildiri kitabinda bulunan toplam 117 bildiriyi bibliyometrik

olarak analiz yapmislardir. Arastrma sonuclarinin Ulusal Deniz Turizmi Sempozyumu ve
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benzeri etkinlikler ile deniz turizmi alanina yonelik yiriitiilen ve yiiritiilecek akademik

calismalara yol gosterici olmas1 amaglanmustir.

Uyguladiklar1 bibliyometrik analizle, konteyner terminallerinde kullanilan rihtim vinglerinin
en Onemli operasyonlarmdan ¢izelgeleme probleminin ¢dziimii ve iyilestirilmesini amaglayan
Bitiktag ve Figkin (2017), 2012-2016 yillar1 arasinda konuyla ilgili 41 ¢aligmaya
ulagmiglardir. 2012 yil1 Oncesi verilerinin ¢aligmaya dahil edilmemesinin nedeni ise son ve
yeni gelismelerinin ortaya konmasi olarak belirtilmistir. Scopus, Google Akademik, DEU
Kiitiiphane Arama Motoru gibi araglar kullanilmistir. Bu arama motorlarindan elde edilen
makaleler incelendiginde problemin ¢oziimii i¢in 21 farkli metot belirlenmistir. En fazla tercih
edilen ¢6ziim algoritmasinin, genetik algoritma oldugu, en sik tercih edilen yaklasim tipi ise

yapay zeka olarak belirlemislerdir.

Figkin ve Nas (2013) yaptiklar1 ¢aligmada International Journal on Marine Navigation and
Safety of Sea Transportation (TransNav) dergisinde 2007 ve 2012 yillar1 arasinda yayinlanan
49 farkl tlkeden 637 yazar tarafindan yazilan 401 makaleyi igerik analizi yontemi ile
incelenmistirler. Yapilan analizlerde dergiye en fazla katkiyr Polonyali yazarlarin yaptigi
tespit edilmistir. Bu ¢alisma ayn1 zamanda derginin deniz tasmmaciliginda en cok islenen

konusunun emniyet ve giivenlik oldugunu ortaya koymustur.

Deniz teknolojileri miithendisligi alaninda, 1989-2021 Mayis doneminde yapilmis ¢aligmalarin
bibliyometrik analizini yapan Giines, (2021) Scopus veri tabaninda, deniz teknolojileri
miihendisligi alan1 ve bu alanla iliskili 292,755 yaymn1 kapsamli bir sekilde incelemistir.
Proceeding of the International Offshore and Polar Engineering Conference, 14,959 adet
yayin ile en fazla yaym yapan kaynak olmustur. En fazla atif alan yazar Torgeir Moan, en

fazla ¢alisilan konu ise “Gemi Insaat1” olarak belirlenmistir.
4. YOontem

Calismanin verileri igcin, ULAKBIM (Ulusal Akademik Ag ve Bilgi Merkezi) tarafindan
olusturmus olan TR Dizin, Google Akademik, DergiPark ve Ulusal Tez Merkezi (YOKTEZ)
veri tabanlar1 kullanilmistir. Veri tabanlarindan elde edilen makaleler, tezsiz yiiksek lisans
projeleri, yiiksek lisans ve doktora tezleri yapilan bu arastirmanin kapsamini olusturmaktadir.
S6z konusu bu veri tabanlarinda “denizcilik”, “emniyet”, “denizcilikte emniyet”, “emniyetli
yonetim sistemi”, “safety”, “marine safety” gibi anahtar kelimeler taranarak emniyet

konusunda yapilan c¢aligmalara ulasilmistir. Sonraki basamakta ise ulasilan bu g¢aligmalar

incelenerek konumuzla ilgili olan ¢aligmalar secilmis ve bibliyometrik analizde kullanilmistir.
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Ayrica tespit edilen fakat yayim izni bulunmayan tezler ¢calismamiza dahil edilmemistir. Bu
sartlar1 saglayan 2008 ve 2022 yillar1 arasinda yayimlanan 88 ¢aligma analize dahil edilmistir.
Aragtirmamiz 2022 yili mart aymda yapildig1 i¢in 2022 yil1 mart aymna kadar olan ¢aligmalar

almmustir.

Bibliyometrik analizin hangi sorulara cevap aradigini ve bu amagla hangi parametrelerin
belirlenmesi gerektigini tespit etmek i¢in denizcilik alaninda ve farkli alanlarda yapilmis olan
bibliyometrik analizler incelenerek caligmalara yon verilmistir. Elde edilen g¢alismalarin
bibliyometrik 6zelliklerinin incelenebilmesi amaciyla tespit edilen parametreler ise;
“calismalarin tiirleri”, “yillara gore yayimlanan ¢alismalarin sayilarindaki dalgalanmalar”,
“calismalarin  sayfa sayist ortalamasr”, “calismalarda kullanilan kaynak sayilarinin
ortalamast”, “calismalardaki yazar cinsiyetlerine gore dagilim”, “calismalarin yayim dili,

calismalarin yiiksekogretim kurumlarina gére dagilimi” ve “calismalarda kullanilan yontem

tiirleri ve makalelerde en ¢ok kullanilan anahtar kelimeler” gibi basliklardan olusmaktadir.

Calismalar oncelikli olarak bibliyometrik analiz ve daha sonra icerik olarak analiz edilmistir.

Calismada cevabi aranan sorular;

. Yillara gore yayimlanan ¢calismalar en ¢ok hangi yi1l yayimlanmigtir?

. Denizde emniyet konusu hakkinda en ¢ok hangi tiirde ¢calisma yapilmigtir?
. Calisma tiirlerine gore sayfa sayisi ortalamasi nedir?

. Calisma tiirlerine gore kullanilan kaynak ortalama sayisi nedir?

. Hangi iiniversiteler denizde emniyet ile ilgili en cok ¢aligma yapmistir?

. Yazarlarm cinsiyetlerine gore dagilimi nedir?

. Calismalarm yayim dilleri dagilimi nasildir?

. Emniyet konusunda ¢aligmalarda en ¢ok hangi yontem tiirii kullanilmistir?
. Calismalarda kullanilan anahtar kelimeler nedir? Anahtar kelime frekanslar1
nedir? Gibidir.

Kullanilan akis semasi Sekil 1°de goriildiigii gibidir. Dahil edilen toplam 88 g¢alismanin
dagilimi; 38 makale, 1 tezsiz yiiksek lisans projesi, 35 yiiksek lisans ve 14 doktora tezi
seklindedir. Secilen bu caligsmalar, Excel programinda siralanmis ve calismada ulagiimak
istenen cevaplar i¢in yine Excel programinda olusturulan siitunlara veri girisleri yapilmstir.
Daha sonra bulgulara ulagsmak icin grafikler olusturulmustur. Ayrica ¢alismalarda kullanilan

anahtar kelimeler Maxqda 2022 programina aktarilarak gorsel kelime bulutu olusturulmustur.
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Anahtar Kelimelerin Belirlenmesi

“Denizcilik, Emniyet, Emniyetli
Yonetim Sistemi, Safety, Maritime
Safety”

Ulusal Veri Tabanlarmin Belirlenmesi

“ULAKBIM TR Dizin, Google
Akademik, DergiPark . YOKTez”

k.

5.764.038 Arama Sonucu ‘

Anahtar kelimeler e veri
tabanlannda cikan toplam sonug

Cahsma baghgy, ozet ve tam metin

taramasi sonrasi

{ Cahsma Bashgma Gire:
¥ Cahsma bashgina gore gikanlan
108 Cahsma arama somuglar
Cahyma bashgma gore segilen
cabsma sayisi
‘KZI] Cahsma
Ozet ve tam metin taramasi sonras
88 Cahsma ‘ gikanlan ¢ahsmalar

Sekil 1. Akis Semasi

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.
5. Bulgular

Bu ¢alisma 2008 ve 2022 yillar1 arasinda denizde emniyet konusu ile ilgili makale, yiiksek
lisans projesi, yiksek lisans ve doktora tezleri olmak (izere 88 ¢alisma bu arastirmanin
kapsamini olusturmaktadir. Bu ¢alismalar, tiirlerine, yillarina, sayfa sayilarina, kaynak
sayilarma, yazar cinsiyetlerine, yayim dillerine, kurumlarina, yontemlerine ve anahtar
kelimelerine gore bibliyometrik analiz uygulanmis ve elde edilen bulgular asagida

paylagilmstir.
5.1. Cahsmalarin Tiirleri

Sekil 2°de 2008 ve 2022 yili Mart ay1 dahil olmak iizere ULAKBIM, TR Dizin, Google
Akademik, DergiPark ve YOKTEZ veri tabanlarinda belirlenen kriterlerine gére elde edilen

caligmalarin dagilimi goriilmektedir.
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Sekil 2. 2008-2022 yillar1 arasinda yapilan ¢alismalarin tiiriine gore dagilimi

Arama kriterlerine gore ulasilan 88 ¢alismanin, 38’1 makale ¢aligmalarindan olusmaktadir. Bu
oran toplam c¢alisma sayisinin yaklasik %43’tini olusturur. Yine arama Kkriterlerine gore
denizcilikte emniyet konusu Uzerine sadece bir tezsiz yiiksek lisans projesine ulagilmustir.

Diger calismalar ise 35 yiiksek lisans tezi ve 14 doktora tezinden olusmaktadir.

5.2. Calismalarin yillara gore dagilim

Sekil 3’te belirlenen veri tabanlarina goére 2006 ve 2022 yillar1 dahil yillara gore ¢alismalarin

sayis1 ve dalgalanmalar goriilmektedir.
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Sekil 3. Calismalarin yillara gére dagilim

Analiz kapsamindaki ilk ¢alismanmn 2006 yilinda yapildigi ve son ¢aligmanin ise 2022 Mart
aymnda yapildigi Sekil 2’de goriilmektedir. Bu yillar arasinda toplam 88 c¢alisma
bulunmaktadir. Veri tabanlarinda arama kriterleriyle ilgili 2008 ve 2011 yillarinda denizcilikte
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emniyet konusu ile ilgili bir calismaya ulagilamamistir. Bu yillar hari¢ yillik ortalama ¢aligma
sayis1 5.86°dur. 16 ¢aligma ile en fazla galismanin yapildigi yil 2019 yilidir. Ozellikle 2015 ve
2021 yillar1 arasina bakildiginda calisma ortalamasinin 10.42 oldugu goriilmektedir. 2022
yilinda yapilan caligma sayismnin 2 olmasmimn nedeni bu arastirmanin 2022 Mart ayinda

yapilmis olmasindan dolayidir.
5.3. Calismalarin Sayfa Sayis1 Ortalamasi

Yapilan ¢aligmalarinin tiirlerine gore sayfa ortalamalar1 Sekil 4’te verilmistir.

250 -
200 -
150 -4 —
100 -
50 A
0
Makale Tezsiz Yiksek  Yuksek Lisans Doktora Tezi
Lisans Projesi Tezi

Sekil 4. Calismalarin sayfa sayisi ortalamalari

Aragtirmada kullanilan 88 c¢alisma, 2006 ve 2022 yillar1 arasinda yapilmistir. Caligmalar
incelendiginde, tiirlerine gore sayfa ortalamalari, makale 17.18, tezsiz yiiksek lisans projesi
174, yiksek lisans tezi 139.82 ve doktora tezi ise 219.5 olarak tespit edilmistir. Sekil 4’te
goriildiigli gibi en fazla sayfa sayis1 ortalamasi doktora tezi ve en az sayfa sayisi ortalamasi ise

makale calismalarinda goriilmektedir.
5.4. Cahsmalarda Kullamlan Kaynak Sayilarinin Ortalamasi

Calismalarda kullanilan kaynak sayilarinin ortalamasi Sekil 5°te verilmistir.
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Sekil 5. Calismalarin kaynak sayis1 ortalamalari

Analizler sonucu elde edilen bulgulara bakildiginda, sirasiyla doktora tezi i¢cin kullanilan
kaynak sayis1 ortalamasi 174, yiiksek lisans tezi i¢in 74.94, tezsiz yuksek lisans projesi igin 71
ve makale i¢in 38 oldugu goriilmektedir. Kullanilan kaynak ortalamasinin elde edilmesinde

yerli ve yabanci kaynaklar ayrimima gidilmemistir.
5.5. Yazar Cinsiyetlerine Gore Dagilim

Yapilan ¢alismalarda yazarlarin cinsiyetlerine gore dagilim yiizdesi Sekil 6’da verilmistir.

17%

B Erkek

H Kadin

83%

Sekil 6. Caligmalarin yazar cinsiyetlerine gore dagilimi
Yapilan tez ve makale caligmalarin tiimiine bakildiginda, toplam 133 yazardan 110’u erkek
yazar 23’1 kadm yazar oldugu belirlenmistir. Toplam oran i¢in de kadin yazar oraninin %17,

erkek yazar oranmin ise %83 oldugu Sekil 6’da goriilmektedir. Arastirmada kullanilan
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makalelerin ¢ogunlugu ¢ok yazarli olmasima karsin bilindigi lizere tez ¢alismalarinin hepsi tek

yazarhdir.
5.6. Calismalarin Yayim Dili

Denizcilikte emniyet konusu ile ilgili yapilan ve analizimizde kullanilan ¢aligmalarm yayim

dilleri Sekil 7°de goriilmektedir.

26%

m Tiirkce

m ingilizce

74%

Sekil 7. Caligmalarin yayim dili

Analize dahil edilen 88 calismanm 65°i Tiirkge, 23’ii Ingilizce olarak yayrmlanmistir.
Ingilizce olarak yaymmlanan calismalar toplam calismalarm %26’sm1 olustururken, Tiirkce

olarak yayimlanan ¢aligmalar toplam ¢caligmalarin %74’{i oranindadir.
5.7.Cahsmalarn Yiiksekogretim Kurumlarina Gore Dagihim

Sekil 8’de tezsiz yiiksek lisans projelerinin, yiiksek lisans ve doktora tezlerinin iilkemizdeki

yiiksekdgretim kurumlarina gére dagilimlar: yiizdesel olarak goriilmektedir.

M Dokuz Eylil
6% .
Istanbul
M Canakkale Onsekiz Mart
B Ankara
B Cukurova
N Ege

0,
24% B Gazi

6%  mistanbul Aydin
istanbul Teknik

Sekil 8. Caligmalarin yiiksekdgretim kurumlarma gore dagilim
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Sekil 8’deki bulgularin tespitinde makale ¢aligmalarinin ¢ok yazarli olmasi ve tiim yazarlarin
akademisyen olmamasindan dolay1 yiizdeye dahil edilmemistir. Makale harici toplam 50
calismanin %34°nii Dokuz Eyliil Universitesi, %24 nii Istanbul Teknik Universitesi, %6’s1
Karadeniz Teknik Universitesi ve yine %6’smi Istanbul Universitesi’nin yaptig1 ¢alismalardan
olusmaktadir. Diger {iniversitelerin yaptigi calismalar ise toplam c¢alismalarin %30’nu

olusturmaktadir.
5.8. Calismalarda Kullanilan Yontem Tiirleri

Calismalarda kullanilan yOntemler, nitel, nicel ve karma olmak (zere ii¢ grup altinda

toplanmistir. Calismalarda kullanilan yontemlere ait bulgular Sekil 9°da verilmistir.

Sekil 9. Calismalarda kullanilan yontem tiirleri

Nicel arastirmalar istatistiksel veri analizine dayali iken nitel arastirmalar, insanlarin olaylara
ne tir anlamlar yiikledikleriyle ilgilenirler (Ozdemir, 2010:325-326). Karma arastirma
yontemi ise nitel ve nicel arastirma yontemlerinin birlikte kullanilmasi ile daha giivenilir
sonuclar elde etmeyi amaclar (Tunali, Gozii ve Ozen, 2016:111). Kullanilan toplam 88
calismanin, 48’1 nicel, 28’1 nitel ve 12°si karma yOntemlerden olusmaktadwr. En fazla

kullanilan yontem nicel yontem oldugu elde edilen bulgularda goriilmektedir.
5.9. Makalelerde En Cok Kullanilan Anahtar Kelimeler

MAXQDA 2022 programu ile olusturulan kelime bulutu Sekil 10°da goriilmektedir. Kelime
bulutu olusturulurken, denizde emniyet konusu ile ilgili 88 calismada kullanilan anahtar
kelimeler kullanilmistir. Programda sozciik frekansi, minimum siklik orani 3 alinmistir.

Frekans1 3 ve tistii olan kelimeler kelime bulutuna dahil edilmistir.
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Sekil 10. Calismalarda kullanilan anahtar sézciiklere ait kelime bulutu

2% e

Calismalarm anahtar kelimelerinde en ¢ok kullanilan 5 kelime sirasiyla; “deniz”, “emniyet”,

99 e 9

“kaza”, “is” ve “gemi” kelimeleridir. Bu ilk bes kelimenin frekansi ise, “deniz” kelimesinin

frekans1 32, “is” kelimesinin frekans1 24, “emniyet” kelimesinin frekans1 23, “kazalar1”
kelimesinin frekansi 22 ve “gemi” kelimesinin de frekansi 20°dir.
5.10. Makale Cahismalarindaki Yazar Sayilan

Makale caligmalarimin yazar sayilarina gore dagilim yiizdesi Sekil 11°de gorulmektedir.

® Tek yazarlhh ki yazarli = Ug yazarh Dort yazarh

0,
P 19%

55%

Sekil 11. Makale ¢aliymalarmin yazar sayilarma gore dagilim
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Denizde emniyet konusu ile ilgili toplam 88 c¢alismanin 38’i makale g¢aligmalarindan
olugsmaktadir. Bu 38 ¢alismanin %55°1 iki yazarl, %21°1 ii¢ yazarli, %19°u tek yazarli ve %5°1
dort yazarh ¢alismalardir. Calismada kullanilan makaleler i¢cinde 5 ve daha yukar1 yazar sayisi

bulunmamaktadir.
5.11. Lisansustii Tezlerin Anabilim Dallarina fliskin Dagihm

Lisansiistii egitimde yapilmis calismalarin anabilim dallarina gore dagilimi Sekil 12°de

verilmistir.

Hukuk

is Sagligi ve Guvenligi

Uluslararasi iliskiler

Makine Mihendisligi

Denizcilik isletmeleri ve Yénetimi
Gemi insaati ve Gemi Makinalari...

Kazalarin Cevresel ve Teknik Arastirmasi

Deniz Ulastirma Mihendisligi

Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi

0 2 4 6 8 10 12 14 16

Sekil 12. Tez ¢alismalarinin anabilim dallarina gére dagilim

Tezsiz yiuksek lisans projesi, yiksek lisans tezleri ve doktora tezleri olmak iizere 50 ¢alisma
degerlendirilmistir. Bu ¢alismalarin 14’1 deniz isletmeciligi ve yonetimi, 13’ti deniz ulastirma
isletme miihendisligi, 9’u deniz ulastirma miithendisligi, 7°i is saghig1 ve giivenligi, 2’1 hukuk,
2’1 gemi ingaat1 ve gemi makinalari anabilim dallarindan olusmaktadir. Diger 3 calisma ise,
makine miithendisligi, uluslararasi iliskiler, kazalarin ¢evresel ve teknik arastirmasi anabilim

dallarinda yapilmaistir.
6. Tartisma ve Sonuc¢

Ulusal alanda denizde emniyet konusu ile ilgili yapilan bu bibliyometrik caligma i¢in
ULAKBIM, TR Dizin, Google Akademik, DergiPark ve YOKTEZ veri tabanlar
kullanilmistir.  Kullanilan bu veri tabanlarina, “denizcilik”, “emniyet”, “denizcilikte
emniyet”, “emniyetli yonetim sistemi”, “safety”, “marine safety” gibi anahtar kelimeleri
taranmig ve ulasilan makale, yliksek lisans projesi, yiiksek lisans tezi, doktora tezi ¢aligmalar1
derlenmistir. Elde edilen bu ¢alismalar incelenmis ve konu ile ilgili 88 ¢alisma bibliyometrik

analiz yontemi ile incelenmistir. Incelenen bu 88 ¢alisma 2008 ve 2022 Mart ayma kadar olan
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yillar1 kapsamaktadir. Ayrica bu 88 calismanin, 38’1 makale, 1’1 tezsiz yiiksek lisans projesi,

35’1 yiiksek lisans tezi ve 14’1 doktora tezlerinden olusmaktadir.

2006 ve 2014 yillar1 arasinda konu ile ilgili ¢alisma ortalamasi 1.44 iken 2015 ve 2021 yillar1
arasinda calisma 10.42°dir. Bu ciddi artis gelecek yillar igin umut vericidir. Ozellikle is
saghiglr ve giivenligi kanunun c¢ikarilmasi ile Tirkiye’de bu alanda 6nemli bir farkindalik
olusmustur. Ayrica denizde emniyet konusu iizerine sadece denizcilik alanlarinda 6gretim
veren Universiteler degil is sagligi ve glivenligi anabilim dalinda 6gretim veren tiniversitelerde
gorevli 6gretim elemanlari, yiliksek lisans ve doktora 6grencilerinin konuya katki sagladiklar1

ortadadur.

Denizde emniyet lizerine yapilan calismalarin daha ¢ok denizcilik alaninda 6gretim veren
yiiksekdgretim kurumlarida yapildig: bulgular ile gdzlemlenmistir. Universitelerin is saglig
ve glvenligi yliksek lisans boliimlerinin acilmasi ile denizcilik alaninda 6gretim yapan
{iniversitelerin bu alanda yaptiklar1 caligmalara katki sagladiklar1 goriilmiistiir. Is saglig ve
giivenligi anabilim dalinin da doktora programlarinin yayginlagsmasi ile denizcilikte emniyet

konusu iizerine yapilacak caligmalarin artacagi beklenebilir.

Calismalarin sayfa ortalamalari, makaleler icin 17.18, tezsiz yiiksek lisans projesi i¢in 174,
yiiksek lisans tezleri i¢in 139.82 ve doktora tezleri i¢in 219.5 olarak tespit edilmistir. Besel,
(2017) maliye alaninda yapmis oldugu bibliyometrik analizde sayfa ortalamalarini yiiksek
lisans tezleri i¢cin 162, doktora tez calismalarini ise 288 olarak belirlemistir. Duran ve
Celikkaya, (2019) lojistik konulu bibliyometrik analizlerinde 190 yiiksek lisans tezinin sayfa
araligini 101-150 bulurken 42 doktora tezinin sayfa araligini ise 201 ile 350 olarak tespit

etmistir.

Makale ve yiiksek tezlerinde kullanilan kaynak sayilar1 da yapilan arastirmalarm niteligini
gosteren bir unsur olarak degerlendirilebilir (Tayfun, vd. 2018). Yerli ve yabanci kaynak
ayrimi yapilmadan elde edilen bulgulara gore kullanilan kaynak sayis1 ortalamasi doktora tezi
icin 174, yuksek lisans tezi icin 74.94, tezsiz yiksek lisans projesi i¢in 71 ve makale igin 38
oldugu goriilmektedir. Akkasoglu vd, (2019) tarim turizmi alaninda inceledikleri tez ve
doktora ¢aligmalarinda, % 36’smmn 101-150 kaynakga sayis1 araliginda, %26’smm ise 151-
200 kaynakga sayist araliginda oldugunu tespit etmislerdir. Elde ettikleri kaynak¢a sayisinin
yiiksek olmasi bu alanda 19 adet tezin kullanilmasi ayrica yiiksek lisans ve doktora tez
ayrimina gidilmemesi olarak agiklanabilir. Yorulmaz ve Baris, (2021) inceledikleri dergide
yayimlanan makalelerin sayfa ortalamasini ise 26,9 olarak tespit etmislerdir. Tezsiz yliksek

lisans projeleri bibliyometrik analizlerde ¢ok fazla kullanilmadigi veya yiiksek lisans tezleri
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ile birlikte kullanildig1 goriilmiistiir. Dolayisiyla tezsiz yliksek lisans projelerinde kullanilan
kaynak sayisi tespiti i¢in ileride yapilacak bibliyometrik analizlere eklenmesi elde edilen

bulgularin giivenilirligini artiracaktir.

2021 TUIK verilerine gdre dgretim iiyeleri cinsiyet oranlari, 2000-2001 dgretim yilinda %38
kadmn ve %62 erkek, 2010-2011 6gretim yilinda %41 kadin ve %59 erkek, 2020-2021 6gretim
yilinda ise %45 kadin ve %55 erkek 6gretim tiyesi oldugu goriilmiistiir. On yillik periyodlarda
alman oranlarda, kadin 6gretim {iyesi oranlar1 her on yilda artis gostermektedir. Ayrica
Tiirkiye’de tiim zamanlarda akademisyen cinsiyetine gore dagilim kadin %41, erkek %59
oranmdadir (Tiirkiye Istatistik Kurumu [TUIK], 2021). Bibliyometrik analizde kullanilan 88
calismaya katkida bulunan 133 yazardan, 110’u erkek ve 23’1 kadin yazardan olusmaktadir.
Yizdelik oranlar ise kadin yazar %17, erkek yazar %83’tiir. YiiksekOgretim kurumlarinda
gorev alan tiim 6gretim tiyeleri kadin oranlar1 ve secilen ¢alismalarda denizde emniyet konusu
iizerine ¢alisma yapan kadin yazar oranlar1 arasinda ciddi bir fark bulunmaktadir.
Yiiksekogretim kurulu tarafindan kadin akademisyenlerin arastirma ve inovasyonda daha ¢ok
yer almasi i¢in ilgili kurumlarla is birligi komisyonlar1 olusturulmustur (Yiiksekogretim
Kurulu [YOK], 2021). Olusturulan bu komisyonlarm destegiyle gelecekte denizde emniyet

konusunda calisma yapacak kadin yazarlarin artmasi beklenebilir.

Analizin yapildig1 88 calismanin 65°i Tiirkge, 23’ Ingilizce olarak yayimlanmistir. Ingilizce
olarak yayimlanan ¢aligmalar toplam ¢alismalarin %26’sin1 olustururken, Tiirk¢e yayimlanan
calismalar %74 oranindadir. Goriildiigii gibi ¢alismalarin c¢ok biiyiik bir oran1 Tiirkce
yayimlanmistir. Bu bulgu Akkasoglu vd, (2021); Duran ve Celikkaya, (2019); ¢alismalariyla
da benzerlik gostermektedir. Ote yandan yapilan bibliyometrik analizlerde yaymm dilleri
bakimimdan farkli bulgular da vardir. Siileyman Demirel Universitesi'nin SCI, SSCI ve AHCI
endekslerine giren yayimlarmni bibliyometrik analiz yapan Demirgil, (2018) elde ettigi
bulgularda ¢alismalarin %96’s1 Ingilizce, %4 niin Tiirkge yaymmlandigini tespit etmistir. Bu
bulgularin elde edilmesinde, g¢alismanin uluslararasi indekslere giren yaymlar {izerine

yapilmis olmasi belirleyicidir.

Makale caligmalarinin  ¢ok yazarh ve farkli O6gretim kurumlarinda goérev alan
akademisyenlerin birlikte calisma yapmasindan dolay1 dahil edilmedigi bulgularda %34 linii
Dokuz Eyliil Universitesi, %24iinii Istanbul Teknik Universitesi, %6’sm1 Karadeniz Teknik
Universitesi ve yine %6’smi1 Istanbul Universitesi’nin yaptig1 ¢aligmalardan olusmaktadir.

Diger tiniversitelerin yaptig1 caligmalar ise toplam ¢aligmalarin %30’unu olusturmaktadir. Bu

68



Cilt 1-Say1 2-Aralik 2022/Volume 1-Issue 2-December 2022

ilk dort Gniversite binyesinde lisans ve lisansustu programlarda denizcilik, is sagligi ve

giivenligi alaninda ¢aligsmalar yapilmaktadir.

Denizde emniyet konusu ile ilgili, makale, tezsiz yuksek lisans projesi, yiksek lisans tezi ve
doktora tezi olmak {iizere tiim seviyelerde caligma yapmis tek iiniversite Dokuz Eyliil
Universitesidir. Yine ayni iiniversitenin dgretim {iyelerinin ve yiiksekdgretim dgrencilerinin
yazdiklar1 makaleler ile bu alana katki sagladiklar1 gézlemlenmistir. Ayrica ileride yapilacak
calismalarda denizcilikte emniyet konusu {lizerine en fazla ¢aliyma yapan 6gretim iiyeleri ve

yazarlar1 tespit edilebilir.

Analize dahil edilen ¢aligmalarin, 42’si nicel, 28’1 nitel ve 12’si karma yontem kullanilmasi
ile gerceklestirildigi bulgularda goriilmektedir. Nicel caligmalar %354.5, nitel c¢aligmalar
%31.8, karma caligmalar ise %13.6 oranindadir. Farkli alanlarda bibliyometrik analizlerde
elde edilen bulgulara bakildiginda, Yorulmaz ve Baris, (2021) denizcilik alaninda yaptiklari
bibliyometrik ¢aligmada, uygulanan yontem yiizdelik oranlarint %60°’1 nicel, %29’u nitel ve
%]11°’1 karma yontem olarak elde etmistir. Sosyal bilimler alaninda Suvaci, (2016) yaptigi
bibliyometrik ¢aligmasinda %73 nitel, %23 nicel ve %2 karma yontem uygulandigi tespit
edilmistir. Bibliyometrik analizlerin yapildig1 alanlarda uygulanan yontemlerinde degistigini
gostermektedir. Fen bilimlerinde yapilan ¢alismalarda ¢ogunlukla nicel yontemler
kullanilirken, sosyal bilimlerde yapilan caligmalarda ise nitel yOntemlerin agirlikla
kullanildig1 goriilebilir.

MAXQDA 2022 programu ile olusturulan kelime bulutu incelendiginde, ¢alismalarda en ¢ok
kullanilan anahtar kelimelerin sirasiyla; “deniz” kelimesi frekansmin 32, “is” kelimesi
frekansmin 24, “emniyet” kelimesi frekansmin 23, “kaza” kelimesi frekansini 22 ve “gemi”
kelimesi frekansmin da 20 oldugu program verilerinden elde edilmistir. Baz1 ¢aligmalarda
anahtar kelime hi¢ kullanilmamistir. Denizde emniyet konusu iizerine ulusal literatiirde
yapilan bu ¢alismada deniz kelimesinin en ¢ok kullanan anahtar kelime olmasi1 ¢ok dogaldir.
Bir biitiin halinde anahtar kelimeler degerlendirilince; “Deniz kazalar1”, “Is kazalar1”,
“Denizcilik”, “Is saghg1 ve giivenligi” ve “Emniyet kiiltiirii” anahtar kelimelerinin siklikla

kullanildig1 gézlemlenmistir.
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Ozet:

Kiiresel ticaretin 6nemli bir kismi deniz yoluyla yapildigindan, denizcilik endistrisindeki blyik 6lgekli
yatirimlar ve iyilestirmeler uluslararasi bir etkiye sahip olacaktir. Deniz tagimacili§i operasyonlarinda kayitl
gemi sayist ve elleclenen yiik acisindan Cin, Yunanistan, Singapur ve Japonya gibi dnemli iilkeler olmakla
birlikte, Tirkiye'nin deniz filosu oldukea fazla sayida gemiye ve gemi hareketlerine sahiptir. Bu ¢alismada Tiirk
ticaret filosunun gemi cinsleri, sayilari ve DWT degerleri yillik olarak ayrintili bir sekilde incelenmekte ve
uluslararasi verilerle karsilagtirmalar yapilmaktadir. Tiirk ticaret filosunun trendini analiz etmek amagl, 150 GT
ve lizeri filoya ait gemiler cinslerine gére DWT ve adet temelinde incelenmekte, oransal degisimler belirtilmekte
ve gelecek yillar i¢in tahminlerde bulunulmaktadir. Tahmin etme asamasinda dogrusal regresyon analizi 13
farkli gemi cinsi tizerinde uygulanmakta ve gelecek ii¢ yil igin degerlendirmeler yapilmaktadir. Bulgulara gore
hem DWT hem de adet agisindan en giivenilir tahminler kuru yiikk gemileri ve dokme yiik gemilerinin verileri
Uzerinden yapilmaktadir. Buna karsin analiz sonucunda ham petrol tankerleri ve ticari yatlarla herhangi bir trend
yakalanamamustir.

Anahtar Kelimeler: Gemi cinsi, DWT, Dogrusal regresyon analizi, Tiirk ticaret filosu

Abstract:

Large-scale investments and improvements in maritime industry will have an international impact since sizable
portion of global trade is conducted by sea. Although there are important countries such as China, Greece,
Singapore and Japan in terms of the number of registered ships and the cargo handled in maritime transport
operations, Turkey's marine fleet has a sizable number of ships and ship movements. The Turkish merchant
fleet's ship types, numbers, and DWT values are elaborately reviewed annually in this paper, and comparisons
with international data are performed. In order to analyze the trend of the Turkish merchant fleet, ships of 150
GT and higher are analysed based on DWT and the number of types, proportional changes are noted, and
forecasts are performed upcoming years. In the forecasting phase, linear regression analysis is applied on 13
different ship types and evaluations are carried out for the next three years. The results show that dry cargo ship
and bulk carrier data provide the most accurate estimations for both DWT and the number of ships. On the other
hand, none of trend could be detected with the analysis crude oil tankers and commercial yachts as a result of the
analysis. The yearly addition of new data will make it possible to compare the high-confidence trends found in
the study and the revealing of the actual reliability levels.

Keywords: Ship type, DWT, Linear regression analysis, Turkish merchant fleet
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1. Giris

Uluslararasi ticaretin %80°den fazlasi denizyolu tagimaciligiyla gerceklesmekte ve bu oran
gelismekte olan iilkelerde daha iist degerlere ulasmaktadwr (UNCTAD, 2021a). Deniz
tagimaciliginda, emniyetli, giivenli ve ¢evreci bir sekilde operasyonlarm yapilmasini saglamak
ve kiiresel boyutta siirdiiriilebilir tasimaciliga destek olmak amacglh bir uluslararasi denizcilik
orgiitii bir ¢ergeve olusturmaktadir (IMO, 2022). Tagimacilikla bu denli 6nemli paya sahip
olan bu tasimacilik tipinde farkli amaclarm karsilanmasi dogrultusunda birgok gemi cinsi var
olmakta ve gerekli operasyonlar bu gemiler aracilifiyla gerceklestirilmektedir. Bu gemi
cinslerinin temellerini, kuru yik gemileri, dokme yik gemileri, yolcu gemileri, petrol
tankerleri gibi gemi cinsleri olusturmaktadir (Bruce ve Eyres, 2012). Ham petrol, kuru yik ve
diger tanker ticareti iizerine elde edilen kiiresel istatistiklere gore 10648 milyon ton drinunin,
7730 milyon tonunu kuru yiik, 1716 milyon tonunu ham petrol geriye kalanin1 diger tanker
ticaretleri olusturmaktadir. 2015-2020 yillar1 arasindaki 5 yillik siiregte ham petrol de diisiis
meydana gelmisken, kuru yiikte 7074 milyon tondan 7730 milyon tona dikkate deger bir
yiikselis meydana gelmektedir (UNCTAD, 2021Db).

Deniz ticareti salgin, kriz gibi durumlar temelinde 2020 yilinda yiizde 3,8 azalarak toplam
10,6 milyar tona geriledi. Fakat Asya limanlari, hem yiiklemede hem de yiik bosaltmada
herhangi bir gerileme yasamadan diinya deniz ticaretindeki var olan iicte ikilik payini
artrrarak dortte lic seviyelerine getirdi. Kiiresel deniz ticaretinde en yiiksek pay1 gelismekte
ekonomiler olusturmakta ve bunlar arasindan Asya ve Okyanusya'nin ekonomileri 6n plana
¢ikmaktadir. Ulkeler bazinda filo sahipligi ve kayitli gemilerin degerlendirilmesi yapildiginda
1000 GT tstii gemiler bakimindan en fazla sayiya 7318 ile Cin sahip olmakta ve bu iilkeyi
sirastyla 4706 ile Yunanistan, 4029 ile Japonya, 2843 ile Singapur ve 2395 ile Almanya takip
etmektedir. Benzer siralama DWT bazinda yapildiginda 373417 bin ton ile Yunanistan
zirvede bulunurken, 244556 bin ton ile Cin, 241848 bin ton ile Japonya, 139064 bin ton ile
Singapur takip etmektedir (UNCTAD, 2021b).

Tiirkiye’nin kiiresel deniz ticaretindeki konumu Ocak 2019 verilerine gore incelendiginde 29
Milyon DWT ile 15. Swada bulunmaktadir. 2019-2020 arasindaki gecis veri setleri
incelendiginde, yiik ve konteyner ellecleme miktari, ihracat ve ithalat miktarinda artis
yasanirken, limanlarimiza ugrayan gemi ve bogazlardan gegen gemi sayisinda azaltma
yasanmaktadir (T.C. Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, 2021). 2021 yilindaki yiik elle¢cleme
miktar1 ton bazinda bir dnceki yilla kiyaslandiginda %6, elleclenen konteyner miktart %8,3

oraninda artis meydana gelmektedir (Denizcilik Genel Miidiirliigii (DGM), 2022). Yapilan
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tiim operasyonlarda farkli gemi cinsleri kullanilmaktadir. Bu ¢alismanin da temelini olugturan

Tiirk ticaret filosunun sahip oldugu 30 farkli gemi cinsi Tablo 1°de ifade edilmektedir.

Tablo 1. Tiirk ticaret filosunun sahip oldugu gemi cinsleri (UAB, 2021)

Kuru Yk Gemileri [KYG] Kimyevi Madde Tankerleri [KMT] Eglence Amagli Yolcu [EYY]
Gemileri- Sadece Yolcu
Dokme Yk Gemileri [DYG] LPG / LNG Tankerleri [PNT] Eglence Amagl Yolcu [EYYA]
Gemileri- Yolcu / Arag
Konteyner Gemileri [KG] Asfalt Tankerleri [AT] Balik¢1 Gemileri [BG]
Konteyner / Kuru yik [KKG] Bitkisel =~ Hayvansal  Yag [BHT] Rémorkorler [R]
Gemileri Tankeri
Konteyner Ro-Ro [KRR] Su Tankerleri [ST] Hizmet Gemileri [HG]
Ro-Ro Gemileri  [RRA] Yolcu Gemileri [YG] Bilimsel Aragtirma  [BAG]
(Sadece Arag) Gemileri
Ro-Ro / Yolcu Gemisi [RRF] Feribot  (Yolcu-Araba-Kuru [YAK] Deniz Araglari [DA]
(Feri) yuk)
Tren Ferisi / Ro-Ro [RRT] Sehir Hatlar1 Deniz Otobiisii- [DOY] Yuzer Havuz / Ving [YHV]
Sadece Yolcu
Ham Petrol Tankerleri [HPT] Sehir Hatlar1 Deniz Otobiisii - [DOYA]  Ticari Yat [TY]
Yolcu/Arag
Akaryakit-  Islenmis [AUT] Yolcu Motorlar1 [YM] Ozel Yat [OY]

Uriin Tankerleri

30 farkli gemi cinsinin ifade edildigi Tablo 1 kuru yiik gemileri (genel kargo), dokme yiik
gemileri, konteyner, sivi/gaz tagiyan tankerler, yolcu gemileri, hizmet gemileri, rémorkorler,
deniz araglari, balik¢1 gemileri, sportif ve eglence amagh tekne ve yatlarin bulundugu 10
farkli gemi cinsi altinda toplanarak olusturulmaktadir. Tiirk deniz ticaret filosunda toplanmig
gemi cinsleri arasinda bulunan konteyner Ro-Ro, sehir hatlar1 deniz otobiisii - yolcu/arag,
eglence amach yolcu gemileri-sadece yolcu ve yolcu/ara¢c gemilerin herhangi birinin
sahipligine son 5 yillik veri tabani incelendiginde ulasilamamaktadir. Bu yiizden analizin veri
taban1 25 gemi cinsi hedefinde olusturulmaktadir. Son bes yillik 150 GT ve flizeri ticaret
filosunun gemi cinslerine gére DWT ve adet gelisimi ile 300 GT iistii toplam gemi sayilari
Tablo 2’de ifade edilmektedir.

Tablo 2. 150 GT ve tizeri ticaret filosunun gemi cinslerine gore DWT ve adet gelisimi (UAB, 2022).

2017 2018 2019 2020 2021
Gemi Cinsi

Say1 DWT Say1 DWT Say1 DWT Say1 DWT Say1 DWT

292 1134587,64 262 99796151 236 86374506 215  779390,35 187 65747227
[KYG] (%15)  (%14) (%13)  (%13) (%612)  (%13) (%10)  (%12) %9)  (%11)

o1 269297720 263689710 220501042 171410823 1692175,95
[DYG] (%34) (%35) (%33) (%27) (%27)

1243210,27 122858827 951308,27 915233,77 932893,27

[KG] 57 (%16) 55 (%16) 43 (%14) 42 (%14) 42 (%15)
[KKG] 18 14907624 15 12063924 14 9619324 14 11338617 11 65422,30
[RRA] 26 20415236 26 21792096 27 25493796 28 26166396 28 257354,06
[RRF] 61 6059315 62 6184277 65 6291847 66 5009387 63 54739,77
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[RRT] 8 7926,00 8 7926,00 8 7926,00 6 7926,00 6 7926,00
. 61545040 61545040 61490400 617527,00 617527,00

[HPT] (%8) (%8) (%9) (%10) (%10)

[AUT] 93 1187184,40 94 86524457 oo 85855546 o, 87739081 o, 719642,46
%5)  (%15) ©5)  (%12) (%13) (%14) (%12)

448991,74 453819,24 514529,30 506861,82 647595,79

[KMT] £ (%6) i (%6) = (%8) &9 (%9) & (%11)

(PNT] 6 3388000 6 33880,00 5 2788100 5 2788100 6 121393,90

[AT] 3 4266600 3 4266600 4 5761960 4 5745280 4 61285,80

[BHT] 1 518,00 1 518,00 1 518,00 1 518,00 1 518,00

[ST] 15 7355,07 15 7355,07 16 7686,07 16 7650,26 16 7470,26
129 134 134 134 135

[YG] g FOUTB2 o0 4T633 oo O754L33 oo 3710483 oo 3710483

[YAK] 52 11767,79 51 1108899 52 1101392 50 1131753 50 11278,65

[DOY] 19 1033,00 16 685,00 16 685,00 15 685,00 15 685,00

[YM] 78 718,04 72 610,04 71 545,04 72 545,04 73 545,04
279 293 314 337 375

[BG] o1a) 864565 o014y 835765 (o15) 850265 (o15) 854165 (1) 058565
153 152 165 173 181

[R] gy 217616 gy 277616 g 259816 g 270969 g 270969
117 140 140 142 148

[HG] o5 BS0BTBA g0 10496912 oo 11373612 o 18173232 (oo 19534308

[BAG] 17 448,00 17 448,00 17 448,00 17 448,00 18 3138,00
174 199 210 221 232

[DA] o) LLEE oo 2158956 o0 252521 g 2550821 (o, 3610256

[YHV] 57 1312587 60 1312587 63 1322777 66 1322777 66 12040,87
100 99 97 101 110

[TY] oz 74600 o5 74600 o5 62200 o5 69886 om) 69886
121 123 125 133 136

[OVY] s 295110 (hs) 255110 (g 260101 (hg) 260101 (e 260101

Toplam 1999 798784680 2025 749513295 2024  6760509,06 2053 632128895 2100  6154340,07

>150GT

ng:)agl 1263 7950390 1277 7458857 1260 6723933 1273 6286988 1280 6122306

>300GT

*Parantez icinde belirtilen ylizdelik dilimler toplam ticaret filosundaki sayr ve DWT biriminden oranlarini
belirtmektedir.

Son 5 yillik dénem incelendiginde, hem 150 GT hem de 300 GT iistii gemilerde belirli
yillarda diisiis olmasina ragmen siire¢ sonunda artis yasanmaktadir. Buna karsin DWT
acisindan diizenli bir diisiis oldugu Tablo 2’den agik¢a goriilmektedir. Toplam gemi
sayisindaki en biiyiik orani kuru ylik gemileri, balik¢i gemileri, romorkorler, diger deniz
araglar1 olusturmaktadir. 2017 yilinda 292 adet olan kuru yiik gemileri %15 ile en yiiksek
yiizde olustururken, 2018 yilinda 293, 2019 yilinda 314, 2020 yilinda 337 ve 2021 yilinda
375 adet olan balik¢1 gemileri sirasiyla %14, %16, %16 ve %18’lik dilimle en yiliksek orani
olusturmaktadir. DWT ac¢isindan en biliylk orami tiim yillarda dokme yiik gemileri
olusturmakta ve bu gemi cinsini konteyner gemileri, akaryakit- islenmis {iriin tankerleri, kuru
yuk gemileri ve ham petrol tankerleri takip etmektedir (UAB, 2021). Turk deniz ticaret
filosunun gemi cinslerine gore DWT ve adet gelisimindeki son 5 yildaki yiizdesel degisimler

Tablo 3’te ifade edilmektedir.
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Tablo 3. 150 GT ve iizeri ticaret filosunun gemi cinslerine gore yillar i¢inde adet ve DWT bakimindan

degisim oranlar1 (UAB, 2021).

Gemi Cinsi 2017-2018 2018-2019 2019-2020 2020-2021

Adet DWT Adet DWT Adet DWT Adet DWT
[KYG] %-10 %-12 %-10 %-13 %-9 %-10 %-13 %-16
[DYG] %0 %-2 %-13 %-16 %-18 %-23 %-2 %-1
[KG] %-4 %-1 %-22 %-23 %-2 %-4 %0 %2
[KKG] %-17 %-19 %-7 %-20 %0 %18 %-21 %-42
[RRA] %0 %7 %4 %17 %4 %3 %0 %-2
[RRF] %-2 %2 %5 %2 %2 %-6 %-5 %-7
[AUT] %-1 %-27 %-5 %-1 %3 %2 %1 %-18
[KMT] %-2 %1 %-4 %13 %2 %16 %4 %9
[PNT] %0 %0 %-17 %-18 %0 %0 %20 %335
[FYAK] %-2 %-6 %2 %-1 %-4 %3 %0 %0
[DOY] %-16 %-34 %0 %0 %-6 %0 %0 %0
[YM] %-8 %-15 %-1 %-11 %1 %0 %1 %0
[BG] %5 %-3 %7 %2 %7 %0 %11 %1
[R] %-1 %0 %9 %-6 %5 %4 %5 %0
[HG] %20 %61 %0 %8 %1 %60 %4 %7
[BAG] %0 %0 %0 %0 %0 %0 %6 %600
[DA] %14 %50 %6 %17 %5 %1 %5 %42
[YHV] %5 %0 %5 %1 %5 %0 %0 %-9
[TY] %-1 %0 %-2 %-17 %4 %12 %9 %0
Toplam %1 -%6 %0 %-10 %1 %-6 %2 %-3

Gemi cinsleri agisindan kuru yiik gemilerinde hem adet hem de DWT agisindan her yil %10
civarlarinda azalma meydana gelmekte ve bu alanda diizenli azalma gosteren tek gemi
cinsidir. D6kme yiik gemileri ile konteyner/kuru yiik gemilerinde ise bazi yillarda sayi
acisindan herhangi bir degisim gozlenmezken, DWT yoniinden hep negatif egilimdedir.
LPG/LNG Tankerlerinde say1r bakimindan herhangi bir degisim olmaksizin 2020-2021
gecisinde DWT agisindan %335 artis gozlenmektedir. Balik¢i gemilerinde DWT olarak
yukar1 ve asag1 yonde kiiglik degisimler olmasma ragmen, gemi sayisindaki ivmeli bir artis
gorilmektedir. Gemi cinslerinden romorkorlerde, 2017-2018 yillar1 arasinda %]1°lik bir
azalma varken takip eden yillarda siirekli artiy devam etmektedir. Hizmet gemilerinde sadece
2018-2019 yillarinda sayica bir artis olmamasina ragmen diger yillarda hem sayica hem de
DWT bakimindan artis meydana gelmekte, 6zellikle DWT acgisindan %60’a varan artislar

gozlemlenmektedir. Bilimsel arastrma gemilerinde belirli yillarda genel olarak degisim
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gbzlenmezken 2020-2021 yillar1 arasinda DWT bakimindan %600’e varan artis meydana
gelmektedir. Yillara gore Tiirk deniz ticaret filosununl50 GT istii gemilerinin yas

ortalamalar1 Tablo 4’de ifade edilmektedir

Tablo 4. Tiirk deniz ticaret filosunun yas ortalamalar1

Yil 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Ortalama Gemi Yas1 21 22 23 23 22 22 22 22 22 23 23

Toplam gemi adeti Tablo 2 referans alindiginda bazi yillar igerisinde kiigiik diisiisler
gbzlenmesine ragmen bes yillik siirecte daha ¢ok yukselmeler meydana gelmektedir. Buna
karsin 2011 yilinda ortalama gemi yas1 21 olan Tiirk ticaret filosu, olumsuz olarak son 10
yillik siirecte yukar1 yonde egilim gostermekte ve 2021 yilina gelindiginde ise ortalama yas 23
seviyelerine gelmektedir. 1000 GT ve iizeri faal olan Tiirk sahipli gemilerin ortalama yasi
genel ortalamanin asagisinda bir seviyede olmasina karsin son 10 yillik siiregte siirekli
yiikselme gostermekte bu duruma kanit olarak 2019, 2020 ve 2021 yillarinda sirasiyla yas
ortalamalar1 19.8, 20.1 ve 20.7 degerindedir (DGM, 2021). 2020 verilerine gore konteyner
gemileri, dokme ylik gemisi, sivilastirilmis dogalgaz ve petrol gazi gemilerinin temel
almdiginda kiiresel ticaret filosunun ortalama yasi 18 olarak hesaplanmaktadir. 2021 yihi
basindaki diinya denizcilik filosunun yas dagilimi incelendiginde 0-4 yas aras1 gemilere sahip
iilkeler, cogunlukla, swrasiyla gelismekte olan kiiclik ada iilkeleri, gelismis tlkeler ve
gelismekte olan iilkeler oldugu goriilmektedir. 20 yasin tstiindeki filoya sahip tilkelerin ise,
en ¢ok az gelismis llkeler ve gelismekte olan iilkeler oldugu goriilmektedir. Az gelismis
iilkeler toplam filo sayilarin en yiiksek paymi bu gemiler olustururken, gelismekte olan
iilkelerde ise toplam filonun en diisiik paymn1 15-19 arasi1 gemi yasina sahip gemiler ile 20 yas
istli gemiler olusturmaktadir (UNCTAD, 2021a). Tiirk ticaret filosunda ortalama gemi yas1
yeni insa edilecek gemiler veya son donemlerde insa edilmis gemilerin filoya katilmasiyla

birlikte gelismis iilkelerin seviyelerine ¢ekilebilecektir (Unsan vd., 2007).

1.Regresyon Analizi

e,

Regresyon analizi, ve “y” degiskenleri arasindaki iliskiyi modellemek, hedef degisken
veya bagimli degisken lizerinde tahminde bulunmak veya hipotezi test etmek amagl
regresyon analizi kullanilmaktadir (Chatterjee ve Simonoff, 2013). Calismada DWT veya
gemi adeti bakimindan % 5 tlizerinde paya sahip olan Tablo 2’den segilen 13 gemi cinsi
lizerinde son 5 yildaki veriler temelinde dogrusal regresyon analizi yapilmaktadir. Formiil (1),

(2), (3) ve (4) dogrusal regresyonun temel formulleri olarak ifade edilmektedir. Formil (1)
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(14

regresor “x” bagimli degisken y iizerinde dogrusal bir trende sahip olma durumunu ifade
etmektedir. ’x” ve “y” degerleri bilinirken, genel olarak regresyon katsayilar1 olarak bilinen
“a” kesim noktasi, “b” egim noktasini ve son olarak “e” diger tiim hesaplamalardan bagimsiz
rastgele hata bilesenleri ifade etmektedir (Montgomery vd., 2021). Bir baska sdoylemle gergek

“y” degeri ile hesaplanan "y'” degeri arasindaki farki ifade etmektedir (Paolella, 2018).

v =a+bx+e 1)
_ nixy—(Zx)(Zy)
b= = So-co )
a=vV—b=x 3)
R = nLaxy—(Z x)(Ey) (4)

- Tl nE 3 (L7

Oldukga temel bir yontem oldugu i¢in dogrusal regresyon analizi verilerin degerlendirilmesi
stirecinde olduk¢a faydalidir (Montgomery vd., 2021). Denizcilik alaninda da dogrusal
regresyon modeli ile yapilmis birgok uygulamalar bulunmaktadir. Tsiotas ve Polyzos (2015)
calismasinda, deniz tasimaciligi sistemleri lizerine topolojik, mekansal ve sosyoekonomik
bilgilerle bir dogrusal regresyon modelini uygulamis ve deniz tagimaciligi lizerindeki
etkilerini incelemistir. Plaza-Hernandez vd., (2020) nesnelerin interneti teknolojilerinin
denizcilik  sektoriine entegrasyonu degerlendirme asamasinda dogrusal regresyon
algoritmalarini makine 6grenmesi siirecinde kullanmaktadir. Yedi yillik verileri temel alarak
Moscoso-Lopez vd., (2012) Ro-Ro tarafindan tasman ve ¢abuk bozulabilen kargolarin akigini
onceden belirlemek adina makine 6grenmesi tabanli bir tahminle gerceklestirmektedir. Bu
tahmin agsamasmda en gecerli sonucu elde etmek icin bir¢ok yaklasim kullanilmakta ve
bunlardan birini dogrusal regresyon olusturmaktadir. Manea vd., (2020) dogrusal regresyon
ile gemilerin tamir siire¢lerinin modellemesini yapmuistir. Yazarlar, gemilerin tersanede kalma
stiresini bagimsiz degisken olarak yapilan islerin temelinde tahmin edip, tersane igin en iyi
planlamanin yapilmas: amaglamaktadir. Iyi planlama, hedeflenen performansin yerine
getirilmesinde Onemli bir aragtir. Wilmsmeier ve Martinez-Zarzoso nun (2010) regresyon
analizi 6 yillik veri ve 277 ticaret rotas1 temelinde tagima maliyetleri i¢in gemilerin tagima
hacmi, TEU miktari, tasima mesafesi gibi degiskenler kullanilarak bir denklem olusturmustur.
Bu caligma ise Tiirk ticaret filosundan 13 geminin verileri kullanilarak gelecek 3 yilin tahmini

gerceklestirilmekte ve Tablo 5’de ifade edilmektedir.
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Tablo 5. Regresyon katsayilari, glivenilirlik degerleri ve tahmin sonuglari

Gemi Katsayilar Giivenilirlik Degerleri Yillar Bazinda Tahminleme Sonuglar1
cinsi
(DWT/Adet)
a b R R? 2022 2023 2024

[KYG] 10863867 52127 5381 =257 997 998 994 ,997 534791 161 417511 136 300230 110
[DYG] 592626851 11361 -292439  -5,6 ,96 955 921 912 1314916 38 1022477 33 730038 27
[KG] 189626525 8729,5 -93399 -4,3 888 903 ,788 815 774050 35 680651 31 587253 26
[HPT] 641625 - 623 - 784 - 614 - 618041 4 618664 4 619287 4
[AUT] 187242713 496 92294  -02 848 164 719 027 624722 92 532428 91 440135 91
[KMT] -108544253  255,7 54025 -0,1 972 121 945 15 694435 54 748460 53 802485 53

426643 -2290 -193 12 903 795 0816 632 36907 137 36714 138 36521 139
[Ye]
[BG] -4395 -47329 6,4 23,6 983,093 967 ,009 8546 390 8552 414 8559 438
[R] 42975 -15382 -20 17 433 968 188 ,937 2654 188 2634 196 2614 203
[HG] -67963584 -12784 33728 6 973,853 946 127 233356 157 267083 163 300811 169
[DA] -9544619 -27655 4740 14 953 0,98 908 0,96 38781 249 43521 262 48260 276
[TY] 29255 -4340 -14 2,2 441 692 194 478 660 108 646 110 632 112
[OY] -27649 -7948 15 4 866 967 75 ,935 2626 140 2641 144 2656 148
Toplam 984312945 -44397 -484086 23 944 98 ,892 ,961 5491566 2109 5007481 2132 4523395 2155

Elde edilen R? degerleri kurulan modelinin genel yeterlilik ve uygunlugunu degerlendirmek
icin elde edilmektedir. R? degerinin bire dogru yaklasmas1 degiskenler arasmda kusursuz ve
ideal bir iligkiye olan kanitin1 géstermektedir (Montgomery vd., 2021). Kuru yik gemileri
hem DWT hem de adet agisindan sirasiyla sahip oldugu 0,994 ve 0,997 degerleri bu analizde
giivenilirlik agisindan zirveyi olusturmakta, bu gemi cinsini dokme yiik gemileri 0,921 ve
0,912; diger deniz araclar1 0,908 ve 0,96 ile takip etmektedir. Balik¢1 gemilerinde DWT
acisindan sahip oldugu 0,967 R? degeri ile ikinci sirada bulunmasina ragmen, adet agisindan
0,009 gibi oldukca diisiik R? degerinde kalmistir. Benzer sekilde romorkorler adet agisindan
0,937 R? degeri elde edilmisken, DWT agsisindan bu deger 0,188 seviyelerinde kalmustir.
Ham petrol tankerinin bes yillik donem boyunca siirekli 4 adet kalmast bu durum ile ilgili
trend yakalanmasina izin vermemekte, bununla birlikte DWT agsindan 0,614 gibi diisiik R?

degerine sahip olmaktadir. Tiim bu analiz sonuglarmna ek olarak ticari yatlarin sahip oldugu
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0,194 ve 0,478 R? degerleri bu alanda elde edilmis trendle yapilacak tahminlerin dogruluk

seviyelerini oldukea asagiya ¢cekmektedir.
2.Tartisma ve Sonug¢

Tiirk ticaret filosunun gelisimi son bes yillik stirecinde 150 GT ve 300 GT Ustli gemilerde adet
bakimindan artis yasanirken, DWT agisindan diisiisler yasanmaktadir. Bu ¢alismada her bir
gemi i¢in elde edilen temelinde dogrusal regresyon analizi gerceklestirilmektedir. Kuru yiik
gemilerinde, dokme yik gemilerinde, konteyner gemilerinde, yolcu gemilerinde, hizmet
gemilerinde, diger deniz araclarinda ve 6zel yatlarda elde edilen bu R? degerleri temelinde
yiiksek giivenilirlik seviyelerinde gelecek 3 yil ile ilgili hem DWT hem de adet bazinda
tahmin gergeklestirildigi goriilmektedir. Bu duruma ek olarak, akaryakit- iglenmis iiriin
tankerleri, kimyevi madde tankerleri lizerinde, balik¢1 gemilerinde sadece DWT temelinde
giivenilir tahmin yapilirken, rémorkoérler {izerinde sadece adet bazinda giivenilir tahminler
gerceklestirilmektedir. Ham petrol tankerleri ve ticari yatlar iizerinde anlamli giivenirlik
seviyesine ulagilmamaktadir. Bu yiizden tahmin yapilacak uygun trend elde edilememistir.
Diinya ticaret filosunun ve Tiirk ticaret filosunun gelisiminde kiiresel ve bolgesel krizler,
salgmmlar veya savaglar yakalanan trendleri degistirme potansiyeli bulunmaktadir. Bu
calismada analiz sonucu elde edilen tahmin verilerinin gegerliligi gelecek yillardaki elde

edilen verilerle karsilastirilmasi sonucu ortaya ¢ikacaktir.
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Ozet:

Termoelektrik jeneratér (TEG) literatiir taramasi sonucu i¢ten yanmali motorlarin egzoz sistemlerinden atilan
1smin geri kazanimi iizerine gelistirme ¢alismast yapilmistir. TEG teknolojisinin kullanimi atik 1smin geri
kazanilmasi igin ¢evre dostu bir teknik olarak kabul edilir. Bu dogrultuda ele alinan literatiirlerde, gegmiste
yapilan atik 1s1 calismalar1 detayl sekilde incelenmistir. Icten yanmali motorlar gliniimiizde tasitlarda en yaygin
olarak kullanilan tahrik yéntemi olmasina ragmen verimliliklerinin disiik oldugu bilinmektedir. Bu dogrultuda
yapilan arastirmalar gosteriyor ki verimliligi %35 olan bir motorun, sogutma suyu ve siirtiinme kayiplar
yaklagik %25 oranina sahipken, geri kalan %40’lik enerjinin egzoz gaz ile hi¢ kullanilmadan atmosfere atildigt
gorllmektedir. Dolayisiyla egzoz geri kazanim sistemleri ile enerjiyi doniistiiriip yeniden kullanildiginda bu
kayip enerjinin yiizdesi diisiiriilmiis olacaktir. Bu konuda yapilmis ¢alismalar incelendiginde genellikle kara
tagitlar1 lizerinde denemeler yapildigi ve denizcilik sektoriinde orneklerinin olmadigi gériilmiistiir. Caligmalar
incelendiginde biiylik ebatta termoelektrik jeneratore rastlanmazken, sicaklik degerlerinin gemi bacasinda da
yakalanabilecegi goriilmiistir. Bu nedenle ¢alismalar yakindan incelediginde sistemin gemilerde de
uygulanabilir olacagi disiincesine varilmistir. Gemilerdeki egzoz ¢ikis sicakliklarini incelendiginde ise egzoz
manifoldunda 500°C olan sicaklik, turbosarjer giriste 450°C, turbosarjer ¢ikisinda 300°C ve baca kazani ¢ikisinda
ise yaklasik 200°C oldugu goriilmiistiir. Termoelektrik modiiliin ¢alisma sicakliklarina en uygun olacak yerin
baca kazami c¢ikigindaki silencer diizenegi olacagi diisiiniilmiis ve bununla ilgili detayli teknik c¢izimler
incelemeye almmustir.

Kelime Anahtari: Termoelektrik Enerji, Egzoz Atik Isi, Gemilerde Enerji Verimliligi, Termoelektrik

Jenerator.
Abstract:

Following review of thermoelectric generator (TEG) literature, development study on recovery of heat released
from internal combustion engine exhaust systems was conducted. TEG technology is regarded as an
environmentally friendly waste heat recovery technique. Waste heat studies conducted in the past have been
thoroughly examined in literature we have examined in this direction. Although internal combustion engines are
the most commonly used propulsion method in vehicles today, their efficiency is well known. According to
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research in this area, an engine with a 35% efficiency has approximately 25% of cooling water and friction
losses, while the remaining 40% of energy is thrown into the atmosphere with exhaust gas and is never used. As
result, when we convert and reuse energy with exhaust recovery systems, we reduce percentage of this lost
energy.

When studies on this subject are examined, it is discovered that trials are generally on land vehicles, with no
examples in maritime sector. When studies were examined, it was discovered that, while no large thermoelectric
generators were encountered, temperature values could also be captured in ship's chimney. As result studies, we
concluded that system would also be applicable on ships. The exhaust outlet temperatures on ships are 500°C at
exhaust manifold, 450°C at turbocharger inlet, 300°C at turbocharger outlet, and around 200°C at chimney boiler
outlet. The silencer device at the exit of chimney boiler was thought to be the best location for thermoelectric
module's operating temperatures, so detailed technical drawings were examined.

Keyword: Thermoelectric Energy, Exhaust Waste Heat, Energy Efficiency in Ships, Thermoelectric Generator.
1. Introduction

The production of electricity from flue gas, another application for thermoelectric devices, has
been the subject of numerous investigations. By generating electrical energy from the waste
heat produced by setting up an experimental setup, it was hoped to change the negative
impacts of the gas discharged out of the chimney in a study. As a result, it was noted that the
computations produced a gain of 12.2% (Goldsmid, 2009).

In a related study, waste gas is used to heat the hot thermoelectric generator surface and
various water flow rates are used to cool the cold surface. With the aid of this illustrative
mechanism, it has been demonstrated that energy can be produced from the waste gases
formed in industrial enterprises by heating the heated surface with the waste gas from the

pipes of the stoves used in homes (Cengel and Boles, 2012).

Alfred et al. In their review study, they stated that most of the existing TEGs have low
operating temperatures, which limits their commercial use, and stated that their efficiency
varies between 5% and 10%. They said that the temperature of the cold side of the TEG
module has a greater effect on the power output than the temperature of the hot side. Various
geometric optimization methods, such as fins under natural convection and heat emitters, have
been found to result in an increase in TEG power output of 129% and 42%, respectively.
They made recommendations for further research alternatives such as SiGe alloys, clathrates,
skutterudites and complementary metal oxide semiconductors with better temperature ranges

and values (Ochieng, Megahed, Ookawara, Hassan, 2022).

Song et al. performed thermoelectric generator (TEG) optimization for electric motor (EM)
vehicle. They achieved an 11.6% increase in power density by improving the electrical charge
resistance and configuration compared to the previously designed TEG. When they compared
their studies with the TEG developed for the conventional fuel vehicle, they achieved a 1.7%

improvement in fuel consumption. Their results demonstrated the importance of developing
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TEGs applied to EMs ( Lan, Stobart and Wang, 2022).

Sharma et al. carried out an experimental study to recover the heat dissipated from the exhaust
of a diesel engine. In the experiment, they used a conventional type diesel engine with four
cylinders with a power of 7.4 kW. They used a square stainless steel pipe to recover heat from
the exhaust. They placed TEG on both sides of the pipe and observed the energy production
of the system with the help of the refrigerant. According to the results, as the load of the
engine increased, the power and efficiency of the TEG increased. When the machine load
reaches the maximum 6 kg; TEG produced 37W of power. It has been stated that the total
thermal efficiency of the machine can be increased by using different materials (Sharma et al,
2021).

Luo et al. developed a software to analyze the performance of TEGs with refrigerant used in
automobile exhaust systems and to simulate the results obtained when different parameters
are entered. This forecasting model, which can run on the COMSUL platform, is based on
multiphysical laws. When full geometry, temperature-dependent material properties, TEG's
topological connections, and impedance matching data are entered into the system, it can
simulate real operating conditions. The model also takes into account the exhaust gas
temperature and the exhaust mass flow at different speeds. In addition, it can calculate the
power losses of the refrigerant pump it uses to cool itself and the effect of weight. The margin
of error in comparing the estimation method with real experience is only 5.74%. In addition, it
has been noted that the energy produced and the conversion efficiency increase in direct

proportion to the speed of the car (Luo, Sun and Wang, 2022).

Meng et al., for the first time, developed a thermoelectric generator that takes into account
multiphysics laws to take advantage of automobile exhaust waste heat. In this study, it has
been taken into account that the temperature difference between thermoelectric units is not
uniform. It has also been shown that the flow direction affects the system performance. The
counter-flow cooling model has been accepted as a more reliable system since it reduces
temperature irregularity. However, it was also stated that it did not increase the total output

power compared to the parallel flow system (Meng, Wang and Chen, 2016).

Huang et al. proposed circular thermoelectric generators (DTEGS) to adapt exhaust pipe
geometry for use in automobiles to recycle waste heat. They created a model to measure the
performance of DTEGs in automobile exhaust. They compared their model with the widely
used automotive exhaust flat plate thermoelectric generators (DPTEGS). They found that the

performance of DTEGs outperformed DPTEGs by an average of 1.1% in power. With the
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increase of the cooling medium flow rate, the net power starts to decrease after the maximum.
They preferred a flow rate of 0.05 kg/s to compromise coolant temperature rise and tank
volume. Since there is a temperature drop from the exhaust to the generator, they placed a
hollow cylinder in the heat exchanger, resulting in a 214.0% increase in net power. However,
this decreases significantly with increasing exhaust flow rate. They recommended the use of a
cylinder with a dimensionless diameter of 0.8 for gasoline cars (Huang and Shen, 2022).

To ascertain the crucial design factors of circular thermoelectric generators (A-TEGS)
incorporated into heat exchangers, Zaher et al. created an analytical model. The design
optimization of the A-TEG system for greatest power generation has been presented using a
new dimensionless design factor (B). The power output from the A-TEG system is always
maximized in this design factor, which uses a mix of diameter and fill ratios. To optimize the
A-TEG design utilizing the design factor (B), they created and validated a thorough analytical
model to simulate an integrated heat exchanger. A parametric case study revealed that by
lowering the diameter and fill ratios, the material volume of A-TEGs may possibly be lowered
by 75%, with only an 11% decrease in maximum power at the ideal design factor. The study's
conclusions demonstrated that A-TEGs are a practical tool for directing successful and

affordable designs for waste heat recovery systems (Zaher, Abdelsalam and Cotton, 2021).

According to Zhao et al., the internal combustion engine exhaust thermoelectric generator's
efficiency is constrained by the poor heat transfer performance in the exhaust duct. According
to them, the generator's thermoelectric performance is enhanced by the exhaust duct's better
heat transmission and the consequent rise in exhaust back pressure. They suggested a brand-
new design of thermoelectric generator with fluid circulation for heat transmission. A heat
transfer fluid replaces the exhaust after it has exchanged heat with the generator's exhaust.
They claimed that the high heat transfer coefficient of the heat transfer fluid in the generator
could be used to increase the thermoelectric performance of the system without modifying the
exhaust duct. The physical characteristics of the module, as well as its reliance on system
architecture, power usage, and temperature, have all been taken into account when developing
a mathematical model of the new system. This model was used to examine how structural and
heat transmission fluid characteristics affected thermoelectric performance. They discovered
that while the number of modules could be decreased by 83.2%, the peak net output power of
the new generator could be enhanced by 77.5% when compared to the conventional generator.
As a result, they were able to configure the exhaust heat exchanger in the best way possible to

increase the system's overall net output. The outcomes also include technical details on the
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thermoelectric generator's design and operational requirements (Zhao et al, 2021).

Two main sources of heat removal for the internal combustion engine currently account for
around 65-70% of its energy input, according to an examination of energy distribution. These
are the radiator (30%) and the exhaust gas system (between 35 and 40%). The overall thermal
efficiency will increase if some of this wasted heat is partially recovered. Thermoelectric
generators provide a number of advantages over alternative thermal energy recovery
techniques including the Organic Rankine Cycle and mechanical or electric turbo coupling,
among others. Environmentally friendly, without moving parts, minimal to no noise or
vibration, no need for working fluid, high reliability (operating temperatures are not
exceeded), low maintenance, scalable, modular, able to operate in a wide range of transient
temperature conditions, and capable of directly converting thermal energy into electrical
energy. The goal of this is to provide a thorough review of the usage of thermoelectric
generators for internal combustion engine waste heat recovery in order to aid researchers and
engineers in the development of effective systems. This will be accomplished by outlining
two thorough summaries of both experimental and simulation results, which could cover
efficiency improvements, fuel consumption decreases, power output increases, and losses,
among other things. A description of the heat exchanger design is also provided (eg external
shape, internal structure, material, test temperature and gas flow rate, etc.). The usage of
thermoelectric generators mounted on exhaust systems and other locations (radiator and
exhaust gas recirculation) that can generate heat for power has thus been thoroughly explained
(Burnete et al, 2022).

A new thermoelectric generator concept for recovering exhaust waste heat from a gas-fired
propane spark-ignition (SI) engine was experimentally studied by Giirbiiz et al. They sought
to raise the T temperature differential in their new design by allowing the evaporation of
propane and enhancing the cold surface activity of TEG by incorporating copper pipes into
the rectangular exhaust heat exchanger. As a consequence, the propane input TEG generated a
maximum of 90.2 W DC electrical power and 3,02% energy conversion efficiency at an
engine speed of 4500 rpm. Additionally, they discovered a strong link between experimental
and numerical results and engine speed variations of 3% to 15%. (Girblz, Akcay and
Topalci, 2022).

A thermoelectric generator that can be used with a ship's main engine exhaust system is
designed in the prepared design. A mathematical model was developed for this planned

system, and the design parameters were established. By designing the system in accordance
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with the determined parameters, thermal analyzes were carried out and appropriate
thermoelectric modules were selected. In order for the system to work efficiently, the
thermoelectric module is positioned in the chimney part of the exhaust system. The reason for
this is that the cold surface is in contact with the air outside the ship for cooling, and the
temperature of approximately 200°C is measured after the chimney boiler in the heating of the
hot surface. As a result of the analyzes made, it is aimed to obtain the power required to
operate the electrical components of the ship.

Thermoelectric Generators

Thermoelectric generators are thermoelectric components that, depending on the temperature
difference between their two surfaces, can produce direct current. These thermoelectric
components make it simple to produce electrical energy everywhere there is a temperature
differential. If various temperature values have an impact on the junction sites in a closed
circuit made up of two distinct metals, the Joule effect, Peltier effect, and Seebeck effect
come into play between these surfaces. The structure of the thermoelectric generator is
depicted in Figure 1.
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Figure 1. Structure of the thermoelectric generator
2.1. Thermoelectric Module

When a direct current electrical energy is applied to both ends of thermoelectric modules,
direct current electrical energy is obtained from the ends when a temperature difference is
created between the surfaces (Cengel and Boles, 2012). Thermo elements formed in N and P
type semiconductor pairs are placed between ceramics in electrical series and thermally
parallel (Kraftmakher, 2005).

A thermoelectric cooling module consisting of an N and P semiconductor pair is shown in
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Figure 2.
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Figure 2. Internal Structure of Thermoelectric Module

In the structure in the figure, the circulating of the direct current from each N and P type
semiconductor pairs through the lower and upper contacts causes the temperature to move
(Goldsmid, 2009). 2 While the current flows from the low-energy P-type semiconductor to the
high-energy N-type conductor, the electrons receive the energy from the cold surface and
leave the hot surface. The electrical power supplied from the outside will provide the energy
required for the electrons to move within the system and will enable the heat to be transferred

as they move between the changing energy levels (Cengel and Boles, 2012).

Thermoelectric modules used for heating, cooling and electrical power generation have many
advantages. Among them; they are light and small in size, have no moving parts, do not
vibrate and make noise, can be easily controlled for temperature, are harmless to the
environment, can work smoothly in different gravity conditions, etc. like this. The most
important disadvantages are that they are low in yield and expensive (Antonova and Looman,
2005). The circuit consisting of a semiconductor, which has both electrical and thermal
effects, is called a thermoelectric circuit. Thermoelectric effects, which form the basis of the
conversion of heat energy to electrical energy and electrical energy to heat energy, have been
known for more than 150 years (Smoot, 2017). Three different thermoelectric events, called

Seebeck, Peltier and Thomson, occur in thermoelectric modules (Solbrekken, 2008).
3. Material and Method

By effectively converting the thermal energy that has been left in the environment without
being used into electrical energy, this study aims to partially address the energy shortage. In
order to achieve this, a mathematical model of the designed model was developed in

accordance with the laws of heat transfer, and this model's analysis was done in a computer
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environment utilizing the Thermal-Electric and Thermal modules of the ANSYS Workbench
16.0 software. According to specific temperature circumstances, the results of these analyses'
current, voltage, and power values were recorded. In this study, it is aimed to reduce the
energy deficit to some extent by efficiently converting the heat energy left to the nature
without being used into electrical energy. For this purpose, the mathematical model of the
designed model was created in accordance with the heat transfer principles, and the analysis
of this model was carried out in the computer environment, using the Thermal-Electric and
Thermal modules in the ANSYS Workbench 16.0 software program. The current, voltage and
power values obtained as a result of these analyzes were recorded depending on certain

temperature conditions.
3.1 Relationships Used in Thermoelectric Generator Design

The dimensions of each component utilized in this model, which is intended to actualize
power generation, as well as the material properties chosen in accordance with the design
parameters, are determined by ideal thermoelectric equations. The Seebeck effect, Joule heat,
and conduction heat are the basis for the ideal thermoelectric equations employed in this
context (islamoglu, 2018). To generate these ideal equations employed in the model's

construction, some assumptions have been made:

» When the intended thermoelectric generator is mounted on the exhaust, the temperature of
the exhaust gas traveling through that part is 200 °C (473 °K).

* The generated thermoelectric generator has a uniform temperature distribution.

« The thermoelectric module’s cool surface is in close proximity to a heat sink. Convectional

contact occurs between the environment and the heat sink.
 Thermal and electrical contact resistances are neglected.

» Temperature has no effect on a material's characteristics. The Thomson effect has so been

disregarded.

» For the semiconductor thermoelectric feet in the thermoelectric module, convection and

radiation are disregarded.
» It is assumed that the connection points are perfectly within the model.

The dimensions of the hexagonal block in the design, which is used to transmit the exhaust
gas temperature to the hot surface of the thermoelectric module under desired conditions, and

its heat transfer coefficient were determined using standard heat transfer formulas. The
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thermoelectric generator received heat from the exhaust gas,
Q=mc AT (W) Q)

calculated by the formula. The exhaust gas' thermophysical characteristics employed in this
formula are listed in Table 1.

Table 1. Exhaust gas thermophysical properties

Temperature Cc_)re Heat | Density EZﬁrdmui':ivi ty
(K) (koK) | (kg/m®) | G
400 1.106 0.912 23.6

450 1.114 0.810 29.1

500 1.126 0.729 35

550 1.140 0.662 36.6

600 1.070 0.607 48

In order to find the size of the hexagonal block, which is a part of the design, and the heat

transmission coefficient of the material to be used, according to the calculated heat amount

Q=KAT (W) (2)

formula is used. Here K is the total heat transfer coefficient. Its unit is W/K. It is calculated

according to the formula below.
K=kAL (W/K) (3)

The following equations are used to determine the voltage, current, resistance, and power
values that should be produced from the thermoelectric power generating module, the internal

construction of which is illustrated in Figure 3.
___—Coldend

Ceramic plate —

Metal connection

T~ Hot end

+ Power supply -

Figure 3. Internal structure of the thermoelectric module
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Voltage value;

V=g ) (V) ()

R

Internal resistance value;

R=p (@) (5)

Current value;

_ S(Tyg-TL)
1= 2@ (6)
Power value;

Ry
N S (Ty—TL)? R
R

R (14592

W =

W) (7)

The thermoelectric power generator module chosen in accordance with these relations has the

following efficiency.

n =G (8)

The chosen thermoelectric module's performance criterion (FOM) is determined as follows.

FoM = Z—k (1/K) (9)

3.2 Finite Element Method

In many engineering applications, the finite element method (FEM) is a crucial solution
technique. Additionally, FEM offers unified analytic options for numerous investigations,
including thermal, flow, and electromagnetic evaluations. Additionally, it develops analyses
of physics abilities that are integrated, such as thermal-structural, fluid-structural,

electromagnetic-thermal, and thermal-electric.

The analysis of thermoelectric devices can be done completely and successfully using the
ANSYS analysis package. The analyses carried out using FEM additionally take into account
the Seebeck, Peltier, and Thomson effects in addition to the Joule heating effect. The analysis
of thermoelectric cooler and generator devices makes use of these effects (Antonova and
Looman, 2005).

Modeling of Thermoelectric Generator

Today's technological advancements have made it possible to design in many different fields
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thanks to simulations created in a computer environment. One of these simulation tools, the
SolidWorks drawing program, which was employed in the creation of this model, offers
simplicity of use, design effectiveness, etc. Depending on the features, it is a program that is
frequently used in the design and assembly of parts. Additionally, the ANSYS Workbench
16.0 program, another simulation tool employed in this project's part analysis, when used in
conjunction with FEM-based software enables the design and analysis of systems through

simulations.

The ANSYS finite element program is a highly favored tool since it has a huge archive and
permits use of interaction between analysis modules. This model is made up of a hexagonal
block, six thermoelectric modules, six heat sinks, and six aluminum plates. Its design was
completed in a computer environment, and all proportions were precisely planned. The model
in Figure 4 also includes some glass wool to prevent the silicon component of the
thermoelectric modules from being harmed at high temperature values, a two-part outer
casing to ensure assembly of the designed thermoelectric generator to the ship's main engine
exhaust system and to shield it from the outside environment, and to keep the created design
together. Connectors can be found.

XRO~® A5 APEH 520090000 8.0,

Top Front Right &

Figure 4. Thermoelectric generator design in Solidworks program

The high temperature factor is one of the main issues that can arise in the design of a
thermoelectric generator suitable with such a system. Since the thermoelectric modules that
will be utilized in the thermoelectric generator can function effectively up to specific
temperature values. The designed system cannot achieve the specified efficiency if the
thermoelectric modules don't burn. In this case, a ceramic block in the shape of a hexagon
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with a low thermal conductivity coefficient was created to make sure that the hot surface of
the thermoelectric modules is not affected by temperatures that are lower than the exhaust gas
temperature. As stated in Section 2.1, this block, which is 90 cm broad and 45 cm thick,
lowers the temperature value of 200°C (473 °K) to a temperature value at which the

thermoelectric module can function.

Figure 5. Hexagon Block

The hexagonal block contains the thermoelectric modules that were employed in the design.
This is done for several reasons, including to make sure that the temperature values affecting
the hot surface of the thermoelectric modules are more uniform, to make the most of the little
work area, and to maintain the modules' stability while the tractors are moving. In addition,
the exceptionally low heat transmission coefficient of the glass wool employed in these blocks
is intended to protect the silicon components of the thermoelectric modules from the high

temperature.

For the thermoelectric modules to function properly, the desired voltage, current, and power
values must be attained, thermal analyzes of the hexagonal ceramic block were made using
the ANSYS Workbench 16.0 analysis program. This model, which was designed in
SolidWorks program, was transferred to ANSYS Workbench 16.0 program. Following these
steps, the mesh operation is used to connect all of the model's features and make them
dependent on one another. In order to ensure a uniform temperature distribution in the
hexagonal block, certain node number, element number, and element size values were chosen
during the mesh construction process in the most suitable manner for the current, voltage, and

power values to be obtained depending on the performance characteristics of the computer.
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The number of elements and nodes varies depending on the size of the elements. In Table 2,
the number of nodes and the number of elements are given depending on the element

dimensions.

Table 2. Thermoelectric Module properties

Size (m?) | Number of Elements Number of Loops

0,02 5772 23088

The exhaust gas temperature for the hexagonal ceramic block was defined as 200°C (473 °K)
in the thermal study, and the air temperature value that would effect the model was found to
be 28 °C. Additionally, as it is natural convection, the air convection coefficient is set at 18
W/m2K. Based on these criteria, the results of the thermal analysis were seen. Thermoelectric
module, another material included in the design, has been selected for power generation. The
thermoelectric module, whose theoretical calculations are shown in Section 2.1. is shown in

Figure 6.

Figure 6. Thermoelectric power generator module type SP1848-27145

Temperatures of up to 150 °C can be withstood by the SP1848-27145 type thermoelectric
module, which has dimensions of 40 mm x 40 mm x 3.4 mm and is appropriate for high
power generation. Table 3 provides the voltage and current numbers that the thermoelectric
module will produce based on the temperature differential. 6 of the SP1848-27145 type
thermoelectric modules whose properties are specified are used and all of them are connected

in series.
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Table 3. SP1848-27145 type thermoelectric module specifications

Temperature Difference AT Voltage (V) Current (mA)
20 0.97 225
40 1.8 368
60 24 469
80 3.6 558
100 4.8 669

In this system, where the cooling process is carried out by natural convection, a needle fin
heat sink is preferred in order to increase the air flow direction and the surface area in contact

with the air.

Temperatures of up to 150 °C can be withstood by the SP1848-27145 type thermoelectric
module, which has dimensions of 40 mm x 40 mm x 3.4 mm and is appropriate for high
power generation. Table 3 provides the voltage and current numbers that the thermoelectric

module will produce based on the temperature differential.

The air temperature values used in the thermal analyses for the heat sink were accepted as 28

°C, and the air's heat transfer coefficient was accepted as 18 W/m2K.

Table 4 provides the heat transfer coefficients of the materials employed in the developed

model.

Table 4. Heat transfer coefficients of the materials used

Material Name | Thermal Conductivity Coefficient (W/mK)

Ceramic 4
Aluminium 237.5
Glass Wool 0.035

Thermal Paste 11
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4. Conclusion and Results

Thermal analyses were performed in this study for the heat sink and hexagonal block that
were constructed. The operating circumstances of the used thermoelectric modules were
examined in accordance with the temperature values produced as a result of these thermal
analyses, and the voltage, current, and power values obtained from the thermoelectric

modules were discovered.

The temperature values arriving to the hot surface of the thermoelectric module and the
temperature values impacting the silicon sections of the thermoelectric modules were
discovered in the thermal analyses performed on the hexagonal block. The temperature values
of the area where the hexagonal block in Figure 7 makes contact with the hot thermoelectric

module surface are specified in this context.

A: Thermal-Electric
sicakhik

Type: Temperature
Unit: °C

Time: 1

28.05.2021 11:27

200 Max
180,89
161,78
142,67
123,56
104,44
85,333
66,222
47,11
28 Min

0,000 0,020 0,040 (m)
L EE— [ S—

0,010 0,020

Figure 7. Temperature values coming to the hot surface of the thermoelectric module

A temperature value of roughly 113.51 °C was found at the center of the hot surface of the
thermoelectric module in the hexagonal model with the uniform temperature distribution
shown in Figure 8. Additionally, it has been noted that this temperature value steadily drops

from the thermoelectric module's hot surface's center to its edge regions.

It is dependent on the outdoor working temperatures, the circumstances in which the ship's
main engine exhaust system is employed, the exhaust gas temperature values, etc. Numerous
factors influence the temperature differential. Six thermoelectric modules yielded a total of

5.43 V voltage, 3.77 A current, and 20.5 W power values. Therefore, this power value, which
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can be used immediately or stored, will enable the main engine exhaust system of the ship's

electrical components to operate well.
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