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Geminin sahibi, isleticisi, kiracisi veya gemi kaptani, liman islemlerinin takip edilmesi
amaclyla yiikleme ve bosaltma limaninda kendi acentesini segme ve tayin etme
Ozglirligline sahiptir. Bu anlamda gemi isletmelerinin gemi baglama limaninin disinda
kendi nam ve hesabina hareket etmek (izere atamalari gereken acentenin segimi dnemli
bir karardir. Dlizensiz sefer yapan, kuru ve dékme yik gemi isletmelerine yonelik olarak
tasarlanan bu arastirmada, 6zellikle ‘BIMCO’ ve ‘FONASBA’ gibi kurumlarin ¢calismalarina
ragmen henliz tam bir standarda kavusmamis olan acentelerin atama kriterlerinin neler
oldugu sorusu aydinlatiilmaya calismistir. Acente atama kriterlerinin tespitine yonelik
olarak toplanan veriler igin, literatlire dayali olarak gelistirilen yapilandirilmis goériisme
formu kullanilmistir. Calismada, merkezleri izmir’de bulunan kuru ve dékme yiik gemisi
isleten sekiz adet isletmenin yoneticisi ile gdriismeler yapilmistir. Elde edilen veriler igerik
analizi yéntemi ile analiz edilmistir. Sonug olarak diizensiz hatlarda hizmet veren kuru ve
dokme ylk gemi isletmelerinin acente seg¢im kriterleri ortaya konmustur.
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SHIP AGENCY APPOINTMENT CRITERIA OF SHIP OPERATORS THAT PROVIDE
SERVICE IN TRAMP SHIPPING: A RESEARCH IN DRY CARGO AND BULK CARRIER SHIP
OPERATORS BASED IN IZMIR

ABSTRACT

Ship owner, ship operator, charterer or captain are free to choose and appoint their
agency at loading and unloading port to follow up port operations. Within this context,
appointing an agency in order to act for own account out of port of registry is an important
decision for the ship operators. In this study designed for dry cargo ships and bulk carriers
that do tramp shipping, agency appointment criteria which do not have standards even
though corporations such as “BIMCO” and “FONASBA” have studied on them are tried to
be defined. Structured interview form was used based on literature for the data which
are reveal the criteria about the appointment an agency. Interviews have been done with
operators of eight ship management companies that operates dry cargo ships and bulk
carriers based in Izmir. The data are analyzed by content analysis method. As result of
this study, agency appointment criteria of operators of dry cargo ships and bulk carriers
trading on tramp shipping has been defined.

Keywords: Tramp shipping, ship operator, ship agency, appointment criteria.
JEL Codes: D40, D70, L92, R40



1. Giris

Denizcilik sektori icerisinde, milyonlarca ton yik ve yolcu tasinmakta ve bu islem igin
binlerce gemi limanlarimizdan gidip gelmektedir. Bu dinamik yapida gemi isletmeleri,
yurtdisi operasyonlarinda kendilerini temsil etmeleri ve gereksinimlerini karsilamalari icin
bir takim kriter ve prosediirler paralelinde acente tayin etmektedirler.

Gemi isletmesi, geminin karadan isletilmesi ve yonetilmesi ile ilgili fonksiyonlarini yerine
getiren 6rglt olarak tanimlanmaktir. Profesyonel gemi isletmesi ise; bir veya belli bir
grup hizmetin donatan disindaki bir isletme tarafindan profesyonel yonetim destegiyle
saglanmasi seklinde tanimlanabilir. Tanimdaki profesyonel destek hizmet saglayicinin
anlasiimis konularda belli bir ticret karsiligi donatana sagladigi destek anlamini tasimaktadir
(Willingale, 1998: 11). Gemi acentesiise en genel anlamiyla, baglama limani disinda gemiyi
Gglinci sahislara karsi temsil eden bir isletmedir. Bu nedenle gemi acenteligi, temsil ettigi
taraflar acisindan 6nemli sorumluluklar yiklenilen bir istir.

Gemi isletmelerini diger isletmelerden ayiran en 6nemli fark; isin icra edildigi yerin yani
gemilerin isverenin ve isletmenin uzaginda yer almasi, buna bagh olarak bu isletmelerin
ybnetiminin éneminin daha da artmasidir (Muslu, 2008: 7). Bazen en kii¢lik bir hata,
gemi sahibi, isletmecisi ve kiracisina bliylk zararlar verebilir. Gemi acentesi, kendisini
atayanin cikarlarini en iyi sekilde korumali ve talimatlarini en etkin ve hizli bicimde yerine
getirerek, gereksinimlerine ve isteklerine, ticari ¢ikarlarina uygun olarak 6zen gosterecek
sekilde hareket etmesini bilmelidir (Duman, 2011: 221). Artan rekabet sartlari altinda
bir gemi isleticisine ( donatan veya kiralayan) glvenli bir hizmetle birlikte daha distk
maliyetlerle is firsatlari yaratmak, misteri memnuniyetine siireklilik kazandirmak gerek
gemi isletmecisinin gerekse acentenin varligini stirdiirmesinin baslica unsuru haline
gelmistir (GUgercin ve Saban, 2009).

Bu arastirmada gemi isletmecilerinin acente tayininde nelere dikkat ettigi ve gorevini
en uygun sekilde yerine getirmesi beklenen acentenin se¢im kriterlerinin neler oldugu
aydinlatilmaya calisiimistir.

2. Deniz Tagimacihig

Deniz tasimacihigi ozellikle yiikte agir, birim deger olarak pahada hafif (hububat, kum, metal
cevheri, kdmiir vb.) bozulmayan ve dékme esyanin tasinmasinda 6énemli yer tutar (Tek, 1999:
680). Buitiin diinyada oldugu gibi, Tiirkiye'de de uluslararasi ticaretin ¢ok blyik bir bolimi ton-
km maliyeti en ucuz tasima tlri olan denizyolu ile gerceklesmektedir (Sezer, 2008: 21). Diinya
ticaretinin %90’1, Tuirkiye’nin dis ticaretinin %86’s1 denizyolu ile yapilmaktadir (DTO, 2012). Deniz
tasimaciligi bu oranlara ulasirken kendi icinde birgok alt ve yan sektorii de barindirmaktadir.



Deniz ulagtirmasi, gemilerin sefer yaptigi bolgelere gore; kabotaj tagimacilig, ithal ve ihrag
yuka tasimaciligl, transit yik tasimaciligl, yabanci limanlar arasi yiik tasimaciligi, géller ve
nehirlerdeki yiik (i¢ su) tasimaciligl olarak gruplamak miimkindir. Bunun yaninda sefer
turlerine gore; diizensiz (tramp) tasimacilik, diizenli (layner) tasimacilik ve yik ve gemi
tirlerine gore tanker tasimaciligl, Ro-Ro tasimacihgi, konteyner tasimaciligl, kombine
tasimacilik, dokme yik tasimaciligi olarak da siniflandiriilmaktadir (Cakir, 2011: 11).

Gemi isletmeleri deniz ulastirma sektoriinde genellikle “dizensiz hat” (Tramp) ve
“dlzenli hat” (Liner) isletmeleri, olarak siniflandirilmaktadir. Literatlirde “diizensiz” yerine
“tarifesiz”, “dlzenli” yerine ise “tarifeli” sefer kavramlari da kullanilmaktadir. Dizenli hat
tasimaciligl; gemilerin daha 6nceden belirlenmis bir rotada, belirli bir program icersinde,
belirli limanlara belirli bir siire icinde isletilmesi olarak tanimlanabilir. Kiclik parsiyel
ylklerin tasinmasina hizmet eden bir sektérdir (Stopford, 2009: 31). Bu tasimacilikta
diizensiz hat tasimaciligin aksine ¢ok sayida tasitan bulunur. Dizenli hat tasimacilhiginda
kullanilan gemiler ise konteyner, Ro-Ro, yolcu, feribot, sogutmali, yeni otomobil tasiyici,
genel kargo/ kirkambar gemileridir. Dizenli hatlarda tasinan yukler, dizensiz hatlara
gore daha degerli ve tasinmasi daha 0zen isteyen yiklerdir. Yiikler daha dizenli bir
sekilde ve daha dengeli navlun fiyatlariyla tasinmasi gerekir. Distk miktarlarda yiik cok
sayida gonderici tarafindan ¢ok sayida aliciya ulasir. Piyasa kosullari daha istikrarl ve
ongorilebilirdir. Oligopolistik piyasa kosullarinin var oldugu diizenli hatlarda az sayida
tastyict bulunmasina karsin yogun rekabet s6z konusudur (Kisi, 2013: 6).

Dizensiz hat tasimaciligi; gemilerin sefer programlari belirli bir diizen iginde veya belirli bir
program dahilinde degilse bu tir tasimacilik sekline “dlzensiz (tarifesiz) hat tasimaciligl”
adi verilmektedir. Bu tiir tasimacilikta gemiler icin nerede yiik bulunur ise ve nerede karli
bir tasimacilik tiirli s6z konusu ise oraya gonderilirler. Diizensiz seferlerde biyik hacimli
ve genellikle bir tam gemi yliki olusturacak ylklerin tasinmasinda uygulanan bir sistemdir
(Kisi, 2013: 2). Dlzensiz hat tasimaciliginda genel olarak kuru dékme yiik, ham petrol
tankeri, petrol Grint tankeri, kimyasal tanker, sivilastirilmis gaz tankeri (LPG/LNG), OBO
(maden cevheri, petrol, dokme), balik¢i gemileri kullanilir. Bu tasimacilik tiirliniin en 6nemli
yuk tipi kuru dokme yiklerdir. Diinya genelinde denizyolu tasimalarinin %40’in1 kuru
dokme vyiikler olusturmaktadir. Son istatistiklere gore diinya gemi kapasitesinin %42,8’ini
ise kuru dékme yik gemileri olusturmaktadir (Platou, 2013). Diizensiz hatlarda tasinan
yukler genellikle hammadde ya da yari islenmis maddelerden olusmaktadir. Bu nedenle
dizenli hat tasimacilig ile karsilastirildiginda hacim olarak biyik olmakla birlikte deger
olarak daha dislik bir degere sahiptir (Tek, 1999: 681). Piyasa kosullari daha belirsiz ve
degiskendir. Tam rekabete yakin kosullarin bulundugu séylenebilir yani ¢cok sayida tasiyici
ve tasitan vardir. Agirlikh olarak seferlik gemi kiralamasi yapilmaktadir (Stopford, 2009: 34).



Calismaya konu olan diizensiz hatlarda, genel olarak tasinan yik grubu olan kuru dékme
yuklerin tGlkemizdeki yeri; Deniz Ticaret Odasi’'nin (DTO) 2012 yilinda yayinladig sektor
raporuna gore sicil itibariyle (1000 GRT ve (izeri) 649 geminin 258’i kuru yik, 112’si ise
dokme yiik gemisidir (DTO, 2012).

a. Deniz ticaretinde taraflar

Deniz ticaretinde kazang elde etmeye yonelik islemlerin en ¢ok rastlanan grubu esya ve
yolcu tasima isleridir. Bu tir yiklenimleri iceren s6zlesmeler, deniz ticaretinde Navlun
Sozlesmesi olarak adlandirilan, esya ve tasima sozlesmeleridir (Kender, 2012: 137).
TTK’nin 1138. maddesine gore Navlun Sézlesmesi; “taraflardan birinin (taslyan), navlun
karsiliginda deniz yoluyla esya tasimayi, diger tarafin (tasitan) navlun 6demeyi lstlendigi
sozlesme” olarak tanimlanmistir. Deniz ulastirmasinda ana aktoér durumunda bulunan
“tasitan” ve “taslyan” asagida tanimlanmaktadir.

Taslyan (carrier); deniz yoluyla yik tasimayi taahhiit eden kimsedir. Tasiyan donatan
olabilecegi gibi, baskasinin gemisini deniz ticaretinde kullanan kimse (gemi isletme
mitahidi) olmasi da mimkindir (Kender, 2012: 138). Donatan kavrami burada genis
anlamda kullanilir, yani donatan veya donatma istiraki de s6z konusu olabilir. Donatan
“gemisini menfaat saglamak amaciyla suda kullanan gemi malikidir’’ (TTK 1061). Donatma
istirakinde ise bir gemi birden ¢ok sahis tarafindan (veya tiizel kisi) deniz ticaretinde
kullaniimaktadir (Kender, 2012: 97). Geminin tim isletme fonksiyonlari donatan
tarafindan yerine getirilecegi gibi bazi fonksiyonlari disaridan hizmet satin alinarak da
yerine getirilebilir. Ornek verecek olursak donatan, personel donatimi, bakim, geminin
donatim ve sigortasi ve geminin mimkiin oldugunca fazla slirede operasyon yapabilmesini
saglamak gibi gemi isletme fonksiyonlarini baska bir isletmeye devredebilir (Nas, 2008: 7).
Baskasinin gemisini deniz ticaretinde kullanmak tizere kiralayan tarafa, “kirac1” (charterer)
denmektedir. Kiralama islemi kiraci ve donatanin karsilikh mutabakatiyla yapilmis kiralama
sozlesmeleri (Charter Parties) ile gergeklesir (Cetin, 1997: 86). Deniz tasimaciliginda
temel olarak (g farkli kiralama tipi bulunur. Bunlardan ilki “ciplak kiralama” (Bare-Boat)
tipidir. Bu kiralama tipinde kiraci, gemiyi donatandan belirli bir siire igerisinde belirli
bir kira bedeli karsiliginda isletmek amaciyla kiralar. Burada kiraci gemiyi sadece teknik
donanimiyla isler durumda alir fakat gemi adamlari bulmak ve gemi isletmek tamamen
kendisine aittir. Bu tipte kiracilar yuklerini tasimaktan ziyade kendileri de donatan veya
gemi isletme muteahhitligi yapan kisilerdir (Stopford, 2009: 201). Deniz tagimaciliginda
ikinci tip, “zaman esash kiralama” (Time Charter) tipidir. Bu kira tipinde gemi, kiraciya
belirli bir kira bedeli (Hire Money) karsiliginda belirli bir slreligine kiraya verilir. Zaman
esasli kiralamada geminin belirtilen siresi icerisinde isletilmesi kiraciya aittir. Bu nedenle
geminin isletiimesinden kaynaklanan vyakit, liman masraflari gibi maliyetler kiraci
tarafindan, isletmeyle ilgili olmayan diger masraflar donatan tarafindan karsilanmaktadir



(Cetin, 1997: 85). Deniz tasimaciliginda tglinci ve en yaygin kullanilan gemi kiralama tipi
“sefer esasl kiralama” (voyage charter) tipidir. Bu kiralama tipinde donatan gemisinin
tamamini veya bir bélimini navlun diye adlandirilan bir bedel karsiliginda belirtilen bir
yukleme limanindan yine donatan ve kiracinin ortaklasa karar bagladiklari bir veya birden
fazla bosaltma limanina kiraciya ait yikiin tasinmasi amaciyla yalnizca o sefere mahsus
olmak tizere kiraya vermesidir (Tek, 1999: 683). Sefer esasina dayali kiralama glinimizde
¢ogunlukla dokme kuru yikler, dokme sivi yikler ve genel kargo (general kargo) yiiklerinde
uygulanmakta ise de yogunluk dékme kuru ytkler tGzerindedir.

Tasitan, tasiyan ile navlun sozlesmesini akdeden ve esya tasima karsiliginda navlun
O0demeyi Ustlenen kimsedir. Sozlesmenin diger tarfindaki kisidir. S6zlesmede kiraci
(charterer) olarak gortilmektedir. Tasitanin malin sahibi olmasi gerekmez (Cetin, 1997:
89). Yukleten; tasinacak mali gemiyi getiren yahut tasiyana teslim eden kimsedir. Tagitanin
temsilcisi durumundadir. Bazen yikletenle tasitan sifati ayni sahista birlesebilir (Duman,
2011: 183). Gonderilen; varma limaninda yiiki teslim alma yetkisine sahip olan kimsedir.
Konsimentoyu elinde bulunduran ya da navlun s6zlesmesine dayanarak, ylkin teslimini
isteme hakkina sahip kimsedir. Gonderilen ayni zamanda tasitan veya yiikleten de olabilir.
Ancak glinimiizde daha ¢ok deniz asiri alici, komisyoncu veya bir banka olarak ortaya
cikar (Kender, 2012: 140).

Tasitan ile tasiyan arasinda ¢ogu zaman aracilar kullanilmaktadir. Bu aracilar 6zellikle
diizensiz hat tasimaciliginda tasinacak yikler icin hem teknik yapi hem de ekonomik
olarak uygunluk gosteren gemilerin bulunmasinda rol oynarlar. Bu islem gemi kiralama
piyasasi denilen piyasada brokerler aracigiyla yapilir.

Deniz ticareti taraflari, belirli bir liman veya bolgede temsil edilmesi gerektigi durumlarda,
kendilerini temsil etmek Uzere bir araci gorevlendirirler. Bu aracilar belirli bir s6zlesmeye
dayali olarak bir tarafin haklarini koruyan ve onun adina hareket eden kimsedir. Deniz
ticaretinin en 6nemli taraflarini temsil yetkisine sahip olan ve acente adi ile anilan bu
aracilar asagida incelenmektedir.

b. Gemi acente kavrami

“Acente” kavrami, TTK’nin 102. maddesinde asagidaki sekilde tanimlanmaktadir. “Ticari
mumessil, ticari vekil, satis memuru veya isletmenin ¢alisani gibi isletmeye bagli bir hukuki
konuma sahip olmaksizin, bir s6zlesmeye dayanarak, belirli bir yer veya bolge icinde
surekli olarak ticari bir isletmeyi ilgilendiren s6zlesmelerde aracilik etmeyi veya bunlari o
tacir adina yapmayi meslek edinen kimseye acente denir”.

Acente kavrami farkli hukuki kavramlar igin kullaniimaktadir. Acentenin net bir tanimini
yapabilmek icin unsurlarini tespit etmek gerekmektedir. Ayrica baglayiciligl ve ¢ercevesi



bakimindan ilgili kisi veya kuruluslar arasinda yapilan anlasma esastir. Zira acentelik
sozlesmesi ile acente, bir bedel karsiiginda, muvekkilin belli bir bolge icindeki islerini
ilgilendiren akitlerde aracilik etmeyi veya muvekkil adina akit yapmayi lstlenmektedir
(D6nmez, 2009: 14).

Gemi acenteleri ise Gemi Acenteligi Yonetmeligi 4/E maddesinde asagidaki sekilde
tanimlanmaktadir. “Yaptiklari anlasmalar ile gemi sahibi gercek veya tizel kisiler ile
kaptan, isleten veya gemi kiralayanin nam ve hesabina hareket eden ve Ugclinci kisi ve
kuruluslara karsi bunlarin haklarini koruyan, bu gercevede yaptiklari is ve islemlerde kendi
kusurlari disinda sorumlu tutulmayan, anlasmadaki kisi veya kurulustur”

Dizenli hat seferi (kirkambar-konteyner tasimaciligl) yapan gemilere hizmet veren
acentelere liner (dizenli hat) acente; diizenli olmayan, arizi seferler (cogunlukla dokme
yuk veya proje yikii tasimacihgi) yapan gemilere hizmet veren acentelere tramp (diizensiz
sefer) gemi acentesi denilmektedir (Hatipoglu, 2008: 14).

Genel olarak acenteler “armator”, “kiracl” ve “koruyucu” acentelik olarak li¢ ana baslik
altinda siniflandiriimaktadir. Kiraci acenteligi, geminin kiralanma sekline gore kendi icinde
ikiye ayrilmaktadir. Bu ayrim; gemiyi sefer esasina goére kiralayan tarafindan atanan
acente ve gemiyi zaman esaslyla kiralayan tarafindan atanan acente seklindedir. Gemi
Acenteligi Yonetmeligi’ne gore koruyucu acente; gemi acentesi ile yiik acentesinin farkli
oldugu durumlarda temsil ettikleri kisilerin hak ve menfaatlerini birbirlerine karsi koruyan
acenteyi ifade etmektedir. Tali acente ise bir acentenin kendi nam ve hesabina islem
yapmak (zere verdigi yetki dahilinde faaliyette bulunan acentedir (Duman ve Eminoglu,
2011: 12-13).

Acentenin atamasi gorevi ve masraflarinin karsilanmasi, tasima sozlesmelerine gore
degisen bir durumdur. Tali acenteler genellikle, diinya geneli hizmet veren biiylk
acentelerin gorevlendirmesiyle “ana acentesi” adina hizmet verir. Armatér acentesi
kavrami ise ¢ogu kez sefer esasina (voyage charter) dayanan bir tasimada gemi donatani
tarafindan yapilir. Bu tlir atama en yaygin atama seklidir (Duman ve Eminoglu, 2011;
12). Bunun yaninda donatan tarafindan yapilan bir diger atama tlri koruyucu acentelik
atamasidir. Geminin zaman esasl kira sliresinde donatan dogrudan kendisine bagli
ve kendi kontrolii altinda olmayan bir limanda cikarlarinin korunmasi amaciyla bu yola
basvurur (Latarche, 1998: 11).

Kiraci acenteligi, tasima s6zlesmesinin tiriine goére tayin edeni, masraflarinin karsilanmasi
ve niteligi degisen bir acentelik tlrtdir. Ciplak gemi (bare-boat) kiralamalarinda kiraci
geminin yakit, personel, kumanya gibi biitlin masraflarini Gistlendigi gibi acente tayini ve
masraflari da kendisine aittir. Gemi sefer esasiyla kiralandiginda, kiracinin istegi lizerine



donatan tarafindan atama gergeklestirili. Bu noktada acentenin masraflari donatana
ait olsa da kiraci acentesi olarak adlandirilir. Kiraci, bu sekilde gemiyle ilgili gelismelerin
takip edilmesiyle gorevli personel maliyeti gibi bir takim avantajlara sahip olur (Duman ve
Eminoglu, 2011: 12).

Zaman esash kira (time charter) sozlesmeleri, tim limanlarda acenteleri kiracinin
atayacagini ve o6demelerini yapacagini degismeksizin sart kosar. Acente bu halde
sorumlu oldugu taraf olan kiracinin, donatanla olan uyusmazliklarinda araci olmalidir.
Geminin donanimiyla, mirettebat veya klaslama ile ilgili bir problem oldugunda acente
kiracinin namina donatana bilgi vermek ve kimin neyi 6demesi gerektigi konusuna agiklik
kazandirmalidir (Latarche, 1998: 13).

Kuru-dokme yik gemi isletmecilerinin, dizensiz sefer acenteleri ise genellikle zaman
esasli kiralamalarda kiraci acentesi karsisinda, kendi haklarini korumak adina koruyucu
acente niteligindedir. Elbette ki bu husus 6zellikle daha 6nce sefer yapilmamis bir bolge
(liman) icin daha biylik 6nem kazanmaktadir.

c. Gemi acentelerinin gérev ve sorumluluklari

Gemi acentelerinin rutin is ve islemleri genel olarak; acentesi oldugu gemilerin limana
gelis ve gidislerinde, gimrik, liman, polis, sahil saglk, kiyi emniyeti, konsolosluk baglantil
islemleri yerine getirmek; rihtim ve iskelelere yanasip kalkma, yikleme - bosaltma
islemlerini takip etmektir. Bu gérevlere ek olarak, konsimento ve manifesto tanzim etmek,
teslim ordinosu vermek, gemilere ait mutat masraflari 6demek, manifesto noksani veya
fazlasi yikleri takip etmek ve neticelendirmek, aktarma (transit) yiklerin ait oldugu
limanlara sevk etmek ve geminin talep edilen ihtiyaglarini karsilamak, gerektiginde
onarim islerini yaptirmaktr. Ayrica, yolcu islemlerini yapmak, bulunduklari bolgede yiik
arastirmasi yapmak, donatan veya gemi isleticisinden aldigi talimata gére navlun tahsil
etmek, tahsilat ve tediyelere ait hesap cizelgeleri dlizenlemek ve gemiye ait diger islerde
gemi sahibinin talimatlari dogrultusunda hareket etmek olarak siralanabilir (Divilioglu ve
Tarku 2011: 46).

Gemi acentesini gorevini yerine getirirken tasiyiciya karsi bir takim sorumluluklari
bulunmaktadir. Bu sorumluluklari asagida siralanmaktadir (Duman ve Eminoglu, 2011: 4).

e Gemigelmeden evvel liman masraflarini, acentelik ve diger lcretleri, gemi sahibi,
isleticisi, kiracisi veya genel acentesine bildirerek mutabakat saglamak.

e Gemi sahibi, isleticisi, kiracisi veya genel acentesi ile saglanan bu mutabakata gore
gemi limana gelmeden evvel pesin olarak hesabina havale ettirmek.

e Acente,gemilimandankalkisinimiiteakip kisa surede liman masraflarinigcikarmakla,
varsa kullanilmayan bakiye tutari geciktirmeksizin iade etmekle, yikimluddir.



d. Gemi acentesi seciminin 6nemi ve gemi isletmecilerinin yurtdisi acentelerinden
beklentileri

Acenteler yikletenlerle donatanlar arasinda iliski olusturmasini bilen ve bu iliskileri
uzun donemli korumasi gereken isletmelerdir. Bu anlamda muisterilerinin uzun dénemli
isteklerine gére hizmet kalitesi taleplerini gelistirmek zorundadir (Cerit ve Once, 1998:
113).

Acentelik, temsil etme vasfi ile iliskinin, yiklenicilik niteligi ile glivene dayanan yapisi
nedeniyle Uzerine bircok sorumluluklar yiiklenmektedir. Baglama limanindan uzakta
diinyanin herhangi bir noktasinda bir gemiyi kumanda eden gemi kaptaninin veya
isletmecisinin nam ve hesabina hareket edebilen ve (glnci kisi ve kuruluslara karsi
bunlarin haklarini koruyan bir yapisi vardir. Bu kapsamda acenteler hizmet verdigi
bolgede ona verilen yetkiye uygun olarak isinin veya mesleginin genel niteligine uygun
olarak hareket etmelidir. Ayrica acentenin makul olan 6zen ve beceriyle hareket etme
sorumlulugu da bulunmaktadir (Latarche, 1998: 6). Acente, atama emrini aldigl tarafa
bagli olan sorumluluklarinin bilincinde olmaldir. Bu gemi donatani, isleteni veya kiracisi
olabilir. Esas olan acente, onu atayan ve (lcretini 6deyen kimseye karsi sorumludur
(McDowell ve Gibbs, 2007: 459).

Gemi acentesi, kendisini atayanin gikarlarini en iyi sekilde koruyacak ve talimatlarini en
etkin ve hizli bicimde yerine getirecek, gereksinimlerine ve isteklerine, ticari ¢ikarlara uygun
olarak 6zen gosterecek sekilde hareket etmesini bilmelidir (Duman, 2011: 221). Gemi
acentesi, gemiyle ilgili talimatlari, kendisini atayan taraftan alir ve onun gereksinimlerine
uygun olarak yururlige koyar. Acente kendisine verilmis belirli talimatlar disinda higbir
gorev Ustlenmemeli ve hicbir sekilde hareket etmemelidir. Acentenin Ustlenecegi gorev,
belirli bir geminin belirli bir yik icin hangi hizmetlere gereksinimi oldugunu belirlemeli ve
gereken diizenlemeleri yapmalidir (Hatipoglu, 2007: 14).

Gemi acenteleri icin genel olarak belirlenmis olan beklentiler asagida siralanmaktadir
(Dumanve Eminoglu, 2011:5). isinde uzman ve tecriibeliolmali, gemiileilgilioperasyonlari
24 saat takip edebilecek imkan ve yeterlikte olmali, acentelik hizmetlerinde ¢ahstirdigi
elemanlarinin is arkadaslarina, isverenlerine, vekiline saygili davranislar icerisinde
olduguna emin olmalidir. Calisanlarinin gemi kaptaninin, gemi direginde asili bayraga
ait Ulkeyi temsil ettigini unutmamali, giyimi ve davranislariyla saygl uyandirir nitelikte
olmalidir. islemlerinde dakik olmali ve isini ertelememeli, bagli ve iliskide bulundugu
resmi daireler ve 6zel kuruluslarla ¢ok iyi diyalog icinde olmahdir.

Malcolm Latarche’a gbre (1998: 6) “gemi isletmecisi acenteye, kendi cikarlarini
gozeten ve talimatlarini alan ve onlari iyi ve karli sonuca eristiren kendi varhginin bir



uzantisi olarak bakmaktadir”. Bu anlamda acentelikte oncelik, hizmetlerini vermeye
baslayacagi limandaki gemi operasyonunu planlamak ve gergeklestirmek sonra da gemi
isletmecilerinin gikarlarina en iyi sekilde hizmet edilmesini saglamak icin onlarin adina
etkin olacak kapasiteyi yaratmak olacaktir. S6z konusu husus, gemileri ve yikleme
bosaltma gereksinimlerini anlamak i¢in yalnizca teknik beceriyi degil, bir geminin limanda
donatana en ekonomik maliyetle sonuclanan bir kalis suresini saglamak ig¢in Uglnci
taraflari etkileyebilmeyi de gerektirmektedir.

Acentelerinbugereksinimlerikarsilayabilmesinegore, heracentenin pazardakiyansimasida
farkh olmaktadir ki secim karari, calisanin profesyonelligine yonelik glivene dayanmaktadir
(Hanhan, 2006: 60). Dogru bir ortak ile zamaninda, en az risk ve en az maliyetle hizmet
almak, isletmeleri digerlerinden farkl kilmakta ve bir adim &ne ¢ikarmaktadir. iste bu
faaliyetin bir sistematik icinde yapilmasi, karar verici olarak gemi operatorlerinin islerinin
kolaylastiriimasi ve dogru kararin verilerek dogru acentenin segilmesi cok dnemlidir ve bu
da arastirmanin 6nemini ortaya koymaktadir. Gemi isletmecisinin acente secim siireci ve
kriterleriile ilgili herhangi bir calismaya rastlanmadigi icin, bu calismada, yapilan arastirma
ile kriterler ortaya konmaya galisiimistir.

3. Arastirmanin metodolojisi

Arastirmada, gemi sahipleri ve/veya gemiisletmecilerinin yurtdisi gemi hizmetlerinde nasil
bir acente tayin etmek istedikleri ve bu acenteyi hangi yontemleri kullanarak tayin ettikleri
sorularina yanit aranmistir. Arastirma nitel bir arastirma olup, veriler “yapilandiriimis
goriisme formu” kullanilarak toplanmistir. Toplanan veriler icerik analizi yontemi ile analiz
edilmistir. Arastirmanin kapsami izmir ilindeki kuru/dékme yiik isleten armator ve gemi
isletmecileri ile sinirlandiriimistir. Sonug olarak; secilen acentenin mevcut 6zelliklerinin
neler oldugu ve gemi isletmecilerinin beklentilerini ne dlglide karsilandigi tespit edilmistir.

a. Ara§t1rman|n amaci

Bu arastirmada amag; izmir ilindeki kuru/dékme yiik gemisi isleten gemi sahipleri ve/
veya gemi isletmecilerinin gemileri yurt disinda bir limanda iken bu limanda kendi nam ve
hesabina hareket edebilecek ve ti¢linci kisi ve kuruluslara karsi kendi haklarini koruyacak
acenteleri tayin ederken ne gibi degiskenleri dikkatte aldigi ve bu acentelerin segim
kriterlerinin neler oldugunu ortaya ¢ikartmakdir.

b. Arastirmada veri toplama yontemi

Arastirmada veri toplamak amaciyla “yapilandiriimis gérisme formu” kullaniimistir.
Yapilandirilmis gériisme formunda Ug¢ ana soru, literatlire dayali olarak olusturulmustur.
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Sorular genelden baslayarak o6zele dogru bir yapida siralanmis olup, sondaj sorulari
ile desteklenmistir. ilk soru; “Yurt disinda acente tayin ederken; hangi kriterleri goz
online aliyorsunuz?” seklinde diizenlenmistir. Bu soru ile ilgili olarak olusturulan
sondaj sorularinda, ilk soru icin ifade edilen kriterlerin isletmelerce ne derece ve nasil
uygulandigi sorulmustur. Ayrica acente tayini icin bir prosedirlerinin olup olmadigi, var
ise prosediire uygun davranip davranamadiklari sorulmustur. ikinci soru ise acente tayini
sirasinda karsilasilan zorluklarin tespitine yonelik olarak; “Yurtdisi acente tayini edilirken
ne gibi zorluklarla karsilasiyorsunuz?” sorusu sorulmustur. Son soru ise tayin edilen
acentelerden beklentiler ve gerceklesen durum arasindaki farklari tespit etmek amaciyla,
“Belirlediginiz kriterlere gore tayin edilen acente; her zaman beklentilerinizi karsiliyor
mu?” sorusu sorulmustur. Son soru ile ilgili olarak hazirlanan sondaj sorularinda ise; gemi
isletmecilerinin beklentilerinin karsilanamamasi sebepleri ile ilgili olarak gorisleri tespit
edilmeye calisiimistir. izmir ilindeki kuru/dékme yiik isleten armatér ve gemi isletmecileri
ile gerceklestirilen goriismeler, Ocak - Mart 2013 tarihleri arasinda gerceklestirilmistir.

c. Aragstirmanin ana kiitlesi ve 6rneklem

Arastirmanin ana kiitlesi izmir'de diizensiz hatlarda hizmet veren kuru/ddkme yiik
gemi isletmeleridir. Ana kiitle ile ilgili olarak Deniz Ticaret Odasi izmir Subesi Uye listesi
incelenmistir. incelenen listede istenen kriterlere uygun olarak sekiz adet isletme tespit
edilmistir. Tespit edilen ana kitlenin tamamina ulasilarak ylz ylize gérisme teknigi ile
milakatlar yapilmistir. Gériismelerde, firmalarin organizasyon yapilarina gore yurtdisi
acente seciminde ve atanmasinda karar alma vyetkisine sahip; operasyon midiir,
sorumlusu ve yardimcisi, acente sorumlusu, filo midarla ve genel mudir sifatiyla ilgili
kisiler ile goristlmustir.

d. Veri analiz yéntemi

Yapilandirilmis goriisme formlari kullanilarak toplanan veriler icerik analizi yontemi ile
analiz edilmistir. Analizde sorulara ait verilen cevaplardan elde edilen verilerde yapilan
kodlamalar ve temalar olusturulmus olup, siklik ve yogunluk degerleri ¢ikartilmistir. Ug
ana soru icin ayri ayri yapilan analizlerde tespit edilen acente segim kriterleri, segim
proseddirleri, karsilasilan zorluklar icin siklik (frekans) tablosu ve verilen cevaplarin 6nem
derecesini gosteren yogunluk (intensity) tablolari olusturulmustur. Yogunluk analizleri
sirasinda katihmcilarin kendi ifadeleri tizerinde yapmis olduklari gliclendirici tanimlamalar
dikkate alinarak degerlendirilmistir. Bu gliclendiricilerde “cok”, “Gnemli”, “hayati” vb.
tanimlamalar 3 puan ile degerlendirilirken, siradan ve climle icerisinde herhangi bir
glglendirici tanim yapilmadan kullanilan ifadeler ise 1 puan ile degerlendirilmistir. Ara
deger olan 2 puan ise, gdriismeyi yapan arastirmacinin yapilan gériisme sirasindaki elde
ettigi gbzlemlerin sonucunda olusturdugu kanaatlerde kullanilmistir.
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4. Bulgular

Arastirmaya katilan sekiz gemi isletmesinin tamami kendi gemilerini isletmektedir.
Katilimcl gemi isletmelerinden dordii 1 adet gemiye sahip iken, diger isletmelerin gemi
sayisi siraslyla 5, 4, 3 ve 2 adettir. Toplam 18 adet gemiye sahip katiimci gemi isletmeleri,
en az bir gemisini zaman esasli kiralama yontemiyle isletmekte oldugu tespit edilmistir. Bu
yontem ile kiraya verilmis olan gemiler icin, kira s6zlesmesi geregince, acente atama islemi
kiraci tarafindan yapilmaktadir. Bu durumda ise, katihmci isletmeler kendilerini temsilen
atadigl acente ise “koruyucu acente” olarak tanimlanmistir. Diger yandan, katihmci
gemi isletmelerinden 2 adedi, sahip oldugu gemilerden en az birini sefer esash kiralama
yontemiyle (voyage charter) isletmekte oldugu tespit edilmistir. S6z konusu yontem ile
kiralanan gemi icin atanan acente, “armator acentesi” olup, s6zlesme geregince kiracinin
talebi dogrultusunda armator tarafindan atanmaktadir. Burada da acente segimindeki
esnekligin kiraciya ait oldugu tespit edilmistir.

Katilimcr gemi isletmelerinin gemileri yurt disinda bir limanda iken bu limanda kendi
nam ve hesabina hareket edebilecek ve lg¢linci kisi ve kuruluslara karsi kendi haklarini
koruyacak acenteleri tayin ederken ne gibi degiskenleri dikkatte aldigi ve bu acentelerin
seg¢im kriterlerinin neler oldugunu ortaya ¢ikartmak amaciyla hazirlanan yapilandiriimis
gorisme formundakiilk soru; Yurt disinda acente tayin ederken; hangi kriterleri g6z 6niine
aliyorsunuz” sorusudur. Katilimci gemi isletmelerinin tamami acente atama islemlerinde
en 6nemli kriterin “kiraci acentesinin tavsiyesi’” oldugunu belirtmistir. Gériismelerde, bu
kriterin Gnemli bir hale gelmesinde temel sebebinin, son yillarda artan gemi arzinin deniz
ticaretinde kiracinin elini gliglendirdigi ortak bir fikir olarak ortaya ¢ikmistir. Bunun yaninda
acente atanmasinda kiracilarin ¢ok gugli bir hale geldigi hatta, son bes yilda bu karmasik
ve Ozel ylik operasyonlari ve tasima ya da personel degisikligi gibi islemler disinda, gemi
sahiplerinin koruyucu bir acenteyi bile atamadigi tespit edilmistir. Yapilan gortismelerde
elde edilen verilerin analizi sonucunda en sik kullanilan acente se¢im kriterleri Tablo 1'de
siralanmugtir.

Tablo 1 incelendiginde, acente segim kriterleri igin katiimci gemi isletmelerinin ifade
ettigi kriterler sirasiyla, “kiraci tavsiyesinin”, “taninirhk”, o6nceki tecriibelere dayali

” o« n u n o«

olarak “deneyim”, “gidilen (lke”, “maliyet”, “glvenilirlik”, “referans”, “hizmet kalitesi”,
“operasyon kalitesi”, “internet arastirma sonuglari”, “ana acente”, “hiz”, “BIMCO Uyeligi”
olarak belirlenmistir. Katihmci gemi isletmeleri, Afrika, Gliney Amerika ve Arap ulkeleri
gibi belirsizliklerin oldugu, dizensiz ve sorunlu bolgelerde, gicli ve siyasi glcl olan
acentelerin seciminin 6nemli oldugunu ve bu nedenle de acente secim kriterinde bazen
“gidilen tlke” kriterinin 6Gnem kazanabildigini belirtilmislerdir. “Maliyet” kriterinin ise
ozellikle dlizensiz seferlerde 6nem kazandigi, navlun teklifi verilirken maliyet belirlenmesi
yoniinde 6nemli oldugu belirtiimektedir.
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Arastirmada, acente segim kriterlerinin Tablo 1’de verilen siralamalarinin gesitli durumlara
gore degisebilecegi tespit edilmistir. Ornek olarak; ilk kez gidilen bir {ilke s6z konusu
oldugunda yapilan referans arama kriterinin yaninda internet arastirmasi yapmak ve
taninilirhk durumunu goz 6niine almak isletmelerin en sik basvurdugu bir yontem olarak
ortaya ctkmaktadir. Ana acente kullanan yalnizca iki adet isletme bulunmaktadir. Bu
isletmeler kimi zaman ana acentenin atadigl acenteyi kullanirken kimi zamanda tavsiye
niteliginde danismanlik hizmeti almaktadirlar. Calisamaya baslamadan 6nce en ¢cok 6nem
verilmesi beklenen kriterin acentenin “BIMCO (Baltic and International Maritime Council)
Uyesi olma sarti”, arastirma sonucunda sadece iki isletmenin aradigi kriterler arasinda
oldugu, ayrica yalnizca bir katilimci isletme icin olmazsa olmaz kosul oldugu tespit
edilmistir.

Katihmci gemi isletmeleri tarafindan en sik ifade edilen acente secim kriterleri
siralamasinin yaninda, bu kriterlerin gemi isletmeleri agisindan 6nem dereceleri de tespit
edilmistir. Daha dnce veri analizi bélimiinde anlatildigi gibi, katilimci gemi isletmelerinin
ifade ettigi kriterlerin Gzerine yiliklemis oldugu yogunluk degerleri dikkate alinarak,
kriterlerin gemi isletmeleri igin dGnem dereceleri tespit edilmistir. Bu degerler Tablo 1'de
kriterlerin frekans siralamasi ile birlikte gosterilmektedir. Kriterlerin yogunluk degerleri
incelendiginde en 6nemli kriterin, en sik ifade edilen kriterde oldugu gibi “kiraci tavsiyesi”
oldugu gorilmektedir. “Deneyim” ve “Maliyet” kriterlerinin ise ikinci derecede 6nemli
kriterler oldugu tespit edilmistir. “Glvenilirlik” kriteri ise 6nemli bir kriter olarak dikkate
alindigi gérilmektedir.

Tablo 1:
Acente Secim Kriterlerinin Frekans Siralamasi ve Onem Degerleri

Kriterler Frekans Yogunluk
Kiracinin tavsiyesi 8 22
Taninirhk 8 9
Deneyim 7 17
Gidilen ulke 6 8
Maliyet 6 17
Guvenilirlik 6 11
Referans 5 7
Hizmet kalitesi 5 8
Operasyon kapasitesi 5 7
internet arastirma sonuglari 3 4
Ana acentenin atamasi 2 5
Hiz 2 2
BIMCO iiyeligi 2 4
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Arastirmanin birinci sorusu ile ilgili olarak hazirlanan sondaj sorusunda; acente sec¢imi
ile ilgili bir proseddrlerinin olup olmadigi, var ise neler oldugu ve bu prosediire uygun
davranilip davranilmadigi sorulari sorulmustur. Katihmci gemi isletmeleri acente segimi
ile ilgili olarak standart bir prosedirlerinin olmadigini, duruma gore degisik yontemler
kullandiklarini ifade etmistir.  Katiimci gemi isletmelerinin acente tayini sirasinda
kullandiklari yéntemlere ait frekans ve yogunluk degerleri Tablo 2'de gosterilmektedir.
Acente secim yontemleri “yik ve tasimanin niteligine gore kiraci acentesini kullanmak”
en sik tekrarlanan ve 6nemli olan yéntem olarak tespit edilmistir. Diger yontemler; “daha
onceki deneyime gore secim yapmak”, “lokal acenteler arasinda teklif olusturmak”, “ilk
kez calisilacak ise referans aramak”, “daha 6nceki deneyime gore licrette pazarlik etmek”,
“gidilen (lke ve limana gore belirlemek”, “ana acentenin belirledigi acenteyi kullanmak”,
“BIMCO uyesi acenteler arasinda teklif olusturmak”, “yil sonu degerlendirmeleri ile
prosedir olusturmak” seklinde siralanmistir.

Tablo 2:
Acente Secim Yontemlerinin Frekans Siralamasi ve Onem Degerleri

Secim Yontemleri Frekans Yogunluk

Yik ve tasimanin niteligine gore kiraci acentesini kullanmak

Daha onceki deneyime gore secim yapmak

Lokal acenteler arasinda teklif olusturmak

ilk kez calisilacak ise referans aramak

Daha 6nceki deneyime gore Ucrette pazarlik etmek

Gidilen Ulke ve limana gore belirlemek

Ana acentenin belirledigi acenteyi kullanmak

BIMCO lyesi acenteler arasinda teklif olusturmak

R ININW | ~AO|U N |

Yil sonu degerlendirmeleri ile prosedir olusturmak

Arastirmada katihmci gemi isletmelerine yoneltilen ikinci soru; “Yurtdisi acente tayini
edilirken ne gibi zorluklarla karsilasiyorsunuz?” sorusudur. Toplanan verilere ait analiz
sonuglari Tablo 3'de gosterilmektedir. Gemi isletmeleri genel olarak acente tayini sirasinda
zorluklar yagsanmadigini ifade etmektedir. Bunun yaninda, acente tayininde ve islemlerde
yasanan zorluklarin geminin Afrika, Gliney Amerika ve Arap Ulkeleri gibi belirsizliklerin
oldugu, diizensiz ve sorunlu bolgelerde yasandigi belirtilmektedir.

Tablo 3’de gosterilen bu degerlerde de gorilecegi gibi isletmeler genel olarak biyiik bir
zorlukla karsilasmadiklarini ifade etmistir. Gidilen Ulke yasalari ve birokrasi problemleri
en ¢ok sikayet edilen durum olup yine gidilen llkenin gelismislik diizeyi ve iletisim
problemleri en ¢ok karsilasilan zorluklardir. Diger yasanan zorluklar; “gidilen tilke yasalari
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ve birokrasi”, “gidilen Ulkenin gelismislik diizeyi”, “iletisim problemleri”, “kisa zamanda

”n u ” u,

acente atama sikintisi”, “gidilen liman prosedirleri ya da mevzuat”, “tarifelerin her zaman
n u

resmi olmayisl”, “referans alamamak”, “lilkenin cografik konumu”, “bazi limanlarin sehir
merkezlerine uzakligl” seklinde siralanmaktadir.

Tablo 3:
Yurtdisi Acente Tayini Sirasinda Karsilasilan Zorluklara Ait Frekans Siralamasi

Acente Tayininde Karsilasilan Zorluklar Frekans

Pek fazla karsilasiimiyor

Gidilen Ulke yasalari ve biirokrasi

Gidilen llkenin gelismislik diizeyi

iletisim problemleri

Kisa zamanda acente atama sikintisi

Gidilen liman prosediirleri ya da mevzuat

Tarifelerin her zaman resmi olmayisi

Referans alamamak

Ulkenin cografi konumu

RlRr|RPINW[dMlOO|U|U |

Bazi limanlarin sehir merkezlerine uzakligi

Arastirmada katihmci gemi isletmelerine yoneltilen son soru; “Belirlediginiz kriterlere
gore tayin edilen acente; her zaman beklentilerinizi karsiliyor mu?” sorusudur. Gemi
isletmeleri genel olarak tayin ettikleri acentenin beklentilerini karsiladigini ifade
etmistir. Bunun yaninda beklentilerinin karsilanmadigi durumlarda, bunlarin sebepleri
ile ilgili olarak toplanan verilerin analizi Tablo 4’'de gosterilmektedir. Acentelerin gemi
isletmelerinin beklentilerini karsilayamama sebeplerinin basinda “bulundugu tlkeden
kaynakh” oldugu tespit edilmistir Bunun yaninda, acentenin hizmet kapasitesinin
yeterli olmamasindan dolayi beklentilerin karsilanamamasi, gemi isletmeleri agisindan
en onemli sebep olarak ortaya ¢ikmistir. Acentelerin gemi isletmelerinin beklentilerini
karsilayamama konusundaki diger sebepleri sirasiyla; “glvenilirlik ve etik degerlerinin

o u

eksikligi”, “acentenin kiraci tarafindan belirlenmesi”, “hiz ve zamanlama problemleri”,

HZ{

“acentenin sahip oldugu iletisim araglarinin yetersizligi”, “problem ¢6zme kabiliyetinin

o u o

eksikligi”, “acentenin finansal problemleri”, “acentenin yeterli sorumluluk duygusunun

”

olmamasi”, “acentenin asiri is yogunlugu” olarak tespit edilmistir.
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Tablo 4:
Acentelerin Beklentileri Karsilayamamasinin Sebeplerine Ait Frekans Siralamasi ve
Onem Degerleri

Acentelerin Beklentileri Karsilayamamasinin Sebepleri Frekans | Yogunluk
Bulundugu iilkeden kaynakli sebepler 7 10
Hizmet kapasitesinin yeterli olmamasi 5 11
Guvenilirlik ve etik degerlerinin eksikligi 5 9
Acentenin kiraci tarafindan belirlenmesi 3 8
Hiz ve zamanlama problemleri 3 4
Acentenin sahip oldugu iletisim araglarinin yetersizligi 3 3
Problem ¢6zme kabiliyetinin eksikligi 3 5
Acentenin finansal problemleri 2 2
Acentenin yeterli sorumluluk duygusunun olmamasi 2 2
Acentenin asiri is yogunlugu 1 1

5. Sonug¢

Bu calismada gemi isletmecilerinin yurtdisi acente tayininde segim kriterlerinin ne
oldugu sorusuna yanit aranmistir. Arastirmada karsilasilan en dikkat cekici husus gemi
isletmecilerinin yurt disi acente secimiyle ilgili gecmisten beri bilinen genel kanaatlerin
dzellikle son bes-on yil icerisinde degismis oldugudur. Ozellikle giiniimiiz deniz ticaretinde
bu konuda sikdyetci olan isletmeler, artan gemi arzina nispeten daha az sayida olan
kiracilarin talebelerine karsi gligsiiz kaldigi ve kira sdzlesmesinde gli¢lii olan tarafin gemi
sahibi degil kiracilar oldugudur. Bu cercevede gemi operasyonlarinda agir bir kiraci baskisi
oldugu ve gemi sahiplerinin karmasik bir operasyon ya da personel degisikligi olmadikg¢a
koruyucu acente bile atamadiklari ve kiraci acentesini kullandiklari gercegi ortaya
¢ilkmistir. Bu arastirma ile 6zellikle gliniimiiz deniz ticaretinde kiracinin acente segimindeki
roli ortaya konmustur. Acente se¢im kriterlerinde “maliyet” ve “gemi isletmelerinin
daha onceki deneyimleri” ikincil kriterler olarak tespit edilmistir. Bunun yaninda gemi
isletmelerinin acente sec¢iminde standart bir prosedirlerinin olmadigl, duruma goére
degisik yontemler kullanabildikleri tespit edilmistir. Ayrica diizensiz hat seferi yapan
gemiler icin bir prosediir olusturmanin pek mimkin olmadig dile getirilmistir. Acente
tayin sirasinda en fazla karsilasilan zorlugun, acente atamasi yapilacak olan tlkenin genel
cevre faktorlerinin belirsizligi ve zayifligi oldugu tespit edilmistir. Gemi isletmelerinin
genel olarak acentelerden alinan hizmetlerin beklentilerini karsiladigini ifade ederken,
beklentilerinin karsilanmadigl durumlarda ise acente atamansin yapildigi tlkenin makro
cevre faktorlerinin etkili oldugu tespit edilmistir.
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Arastirmaya baslamadan Once en ¢ok 6nem verilmesi beklenen kriterin, acentenin
“BIMCO (Baltic and International Maritime Council) Gyesi olma sart1”, olacagi dislinildig
halde sonuglar tam tersini gostermistir. Bu durum BIMCO ve FONASBA gibi uluslararasi
kuruluslarin etkinligini artirmasi gerektigi ortaya cikartmaktadir. Ozellikle (ilkemiz gemi
isletmelerinin bu konuda bilgi diizeylerini arthirmalari ve ana kriter olarak bu kuruluglara
Gyelik sartini aramalari gerektigi distintilmektedir.

Bu calisma su anda sadece izmir’deki gemi isletmeleri ile sinirlandirilmis olup, ¢alismanin
istanbul’da diizensiz hat tasimalari yapan, kuru/dékme yiik gemisi isleten gemi sahipleri
ve/veya gemi isletmecilerini de kapsamasi verilerin genellenebilir haline gelmesini
saglayacaktir. Ayrica yeterli katilmci sayisina ulasilarak acente tayinindeki kriterlerin,
sefer bolgelerine, filo blyiikligine ve kiralama tiriine gére karsilastirmalar yapilabilecek
verilerin toplanmasi gerekmektedir. Bu calismada veri toplama enstriimani olarak
kullanilan yapilandirilmis gériisme formunun elde edilen veriler 1s1ginda gelistirilerek ana
soru ve sondaj sorularinin gelistirilmesi gerekmektedir.
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