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QUALITY VARIABLES IN HOUSE AND OFFICE
MOVING INDUSTRY: A STUDY IN TERMS
OF SERVICE PROVIDERS AND CUSTOMER

PERCEPTION"

iSMAIL BiLGE CETIN®, A. GULDEM CERIT®

ABSTRACT

The aim of this study is to evaluate the services of house and office moving industry
and to determine the quality variables from the perspective of service providers and
customers. In the study, after the literature review, the process of house and office
moving service distribution system was analyzed. With the actors in the process, a
qualitative research technique namely focus group was conducted and service quality
variables were determined. House and office moving industry service providers, public
and private institutions, personnel from transportation companies and representatives
of customers joined the study. The results showed that main determinants of service
quality in house and office moving industry can be categorized as vehicles, equipments,
packaging materials, personnel and reliability on the moving company.

Keywords: House and office moving, service quality, logistics
JEL Codes: M31, R41

EV VE OFiS TASIMA ENDUSTRIiSINDE KALITE DEGISKENLERI: SERViS SAGLAYICI VE
MUSTERI ALGISI CGERCEVESINDE BiR iINCELEME
0z

Bu c¢alismanin amaci evden eve esya tasimaciligl endistrisinde sunulan hizmetlerin
degerlendirilmesi ve hizmet kalite degiskenlerinin ortaya konmasidir. Calismada, literattr
taramasi yapilmis ve evden eve egya tasimaciligl hizmet siireci analiz edilmis ve evden
eve esya tasimaciliginda hizmet kalitesi degiskenlerinin tespiti amaciyla, hizmet sireci

1 This paper is a revised version of an earlier paper presented at VIII. International Logistics & Supply Chain
Congress held in Maltepe University, Istanbul-Turkey, 4th-5th November 2010. The previous version of this
paper was published in the congress proceeding under the title of “Quality Variables In House And Office
Moving Industry: A Study In Terms Of Service Providers And Customer Perception”.

2 Dog. Dr., Dokuz Eylll University, ismail.cetin@deu.edu.tr

3 Prof. Dr., Dokuz Eylll University, gcerit@deu.edu.tr



icerisinde bulunan aktorlerle odak grup calismasi diizenlenmistir. Calismaya evden eve
esya tasimacihgl yapan isletmeler, 6zel ve kamu kuruluslarindan katilimcilar, tasima
isletmeleri temsilcileri ve evden eve tasima hizmeti almis misteriler katilmistir. Calisma
sonucunda, kullanilan ekipmanlar, paketleme malzemeleri, personel ve tasimacilik yapan
isletmeye duyulan giliven ana hizmet kalitesi belirleyicileri olarak ortaya ¢ikmistir.

Anahtar Kelimeler: Evden eve esya tasimaciligl, hizmet kalitesi, lojistik
JEL Kodlari: M31, R41



1. Introduction

Home moving has been performed by the people since years. In most cases, moving
represents an exciting time in a person’s life. For teenagers going to college or university,
moving means newfound independence. For newly married couples moving into their
first flat, this means the start of a brand-new life together. Families moving into a dream
home represent growth. For career-driven people who are relocated to a different place
as part of a promotion, moving signifies success. In circumstances such as these, moving is
always seen as a happy event. In other circumstances home moving can create problems
(Irolis, 2010).

Home moving is not just about packing for the moving. In order to get house moving
done, you have to sort out all your belongings and categorize which ones you will take
with you to your new home, which ones you will throw away and which ones you will put
into storage. Not only that, you would also need to make an inventory of your belongings
and then pack them in crates and boxes with the hope that nothing would be lost, broken
or misplaced (Irolis, 2010).

Today instead of having the home moved by the people themselves, more and more
house and office moving companies give house and office moving services in order to
facilitate the life of people. Although they give the similar types of services, quality of
services differs. Since the quality is an essential competitive element, the concern for
quality in house and office moving industry is evident.

Since the eighties, service quality has been one of the most important issues in the
literature and is considered as a vital element in management strategies in order to
succeed and/or to outlive in competitive environments. The pressure of competition
in most industries has forced managers to look for ways to enhance their competitive
position. Many have decided to improve service quality in order to differentiate their
services from those of their competitors (Parasuraman et al., 1985).

The focus of this paper is to determine the service quality variables in order to measure the
service quality in the house and office moving industry. Many business organizations have
felt the critical need to use a tool for evaluating service quality in order to appropriately
assess and improve their service performance. The result of the study showed that
there are several service quality variables in house and office moving industry. The main
determinants of service quality in house and office moving industry can be categorized
as vehicles, equipments, packaging materials, personnel and reliability on the moving
company.



2. Literature Review
a. Service quality

Service quality is considered an essential strategy for success and survival in today’s
competitive environment. However, unlike goods quality, which can be measured with
some objectivity, service quality is abstract and elusive. The unique features of services
such as inseparability of production and consumption, intangibility and heterogeneity
make measurement of quality a very complex issue. In the absence of objective measures,
firms must rely on consumers’ perception of service quality to identify their strengths and
/or weaknesses, and design appropriate strategies (Karatepe et al., 2005).

The complex feature and the importance of service quality attracted the attention of
researchers and practitioners all over the world (Chowdhary and Prakash, 2007) and
they have increasingly focused their attention on customer service and how to improve
the quality of external service encounters between the contact employee and external
customer. While some researchers were interested in the physical surroundings that
improve service encounters, Parasuraman et al. (1988; 1991) focused on minimization of

Ill

organizational ““gaps’’ that affect customer satisfaction. However, internal service quality
is equally important because an organization’s ability to meet the needs of external
customers relies on employees’ internal capabilities to satisfy the needs of internal

customers.

While the literature on service quality is reviewed, it is seen that two schools of thought
dominate the extant thinking. One is the Nordic school of thought based on Grénroos’s
two-dimensional model. And the other is the North American school of thought based on
Parasuraman et al’s five dimensional SERQUVAL model. Chowdhary and Prakash (2007)
indicates that other significant conceptual and empirical works (models) in the service
quality area can be encompassed as follows: (1) customer’s experiences with the tangibles,
reliability, responsiveness, assurance, and empathy aspects of services delivered by a
firm; (2) technical and functional quality; (3) service product, service environment, and
service delivery; and (4) interaction quality, physical environment quality, and outcome
quality. All these four models share a common feature: They propose a multidimensional
service quality conceptualization that it is inherently linked to the measurement of
consumer quality perceptions. Therefore, service quality models offer a framework for
understanding what service quality is, as well as how to measure service quality in each
proposed conceptualization (Martinez and Martinez, 2010).

The service quality models can also be categorized in three distinct groups, showing the
limitations of each conceptualization: (1) Multidimensional reflective model such as RSQS-
Retail Service Quality Scale (Dabholkar, Thorpe and Rentz’s Model). (2) Multidimensional
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formative models such as GM (Gréonroos’ Model), ROM (Rust and Oliver Model), SERVQUAL
(Parasuraman, Zeithaml, and Berry’s model) and SERVPERF (Cronin and Taylor’s Model).
(3) Multidimensional formative—reflective model such as BCM (Brady and Cronin’s
multidimensional and hierarchical Model) (Martinez and Martinez, 2010).

In the literature, it is seen that many studies has been performed in different industries
regarding service quality. However, there are very limited studies in logistics and no
study has been encountered on service quality in house and office moving industry.
Some of the studies in the literature related to service quality are as follows: Measuring
service quality in the hotel industry (Akbaba,2006; Briggs et al., 2007; Ekinci et al. 2003;
Haywood, 1983; Tsaur and Lin, 2004; Wilkins et al., 2007;), in banking (Choudhury, 2008),
in retail industry (Magi and Julander, 1996; Vazquez et al., 2001), in automobile repair and
maintenance industry (Andaleeb and Basu, 1998), in airline service (Chang and Yeh, 2006;
Chen and Chang, 2005; Chen, 2008; Nathanail,2008), in shipping (Chen,2009), in retail
transportation (Caro and Garcia,2007), in e-business (Ho and Lee, 2007), in restaurants
(Ha and Jang, 2010; in railway transportation (Ha and Jang, 2010), in health care services
(Lee and Yom,2007; Li, 1997; Teng et al., 2007), in telephone service quality (Ai and
Sappington, 2005).

b. Theories and studies on house moving industry

Although no direct study has been confronted regarding service quality in house and
office moving industry, there are some studies on house moving. The topic of house and
office moving is discussed in the literature as “house moving” and this topic has been
formulated as ‘residential mobility’ and has been examined from more psychological,
economic and policy oriented perspectives. The studies in this area have tended to use
more quantitative methods in order to examine the causes and effects of such mobility.
Moreover, they have tended to conceive residential mobility as a problem, as opposed
to the norm of a stable home, where mobility was intimately tied to poverty, inadequate
housing and ill-health, as well as family and community breakdown (Metcalfe, 2006). This
pathologisation of mobility was only tempered by Rossi’s pioneering study which argued
that residential mobility was in fact normal and could be seen as an effect of transitions
in the family life-cycle. The early theory on housing mobility is the so-called “life cycle
model”. According to this model, frequency of mobility will increase in connection with
changes in life stages, e.g. finishing education, marriage, divorce, new job, retirement,
children leaving home, death of spouse, or infirmity. Further studies confirm that the
propensity to consider moving and actually to move is higher at such times (Metcalfe,
2006). Another theory on housing mobility is the so-called “stress threshold model’” first
developed by Wolpert (1965; 1966) and later developed further by Brown and More
(1970), Speare (1974) and Fokkema et al. (1996). Metcalfe (2006) states that Wolpert
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assumes that a decision on moving is a function of what he calls the location’s utility
to the person in question. The location is not just the dwelling, but also the physical
surroundings and the social environment. If the utility of a location is high, there is no
reason to move, even though the utility of another location might be higher. If utility
decreases for some reason, the person will feel a certain stress. However, only if this
feeling of stress is sufficiently high and exceeds a certain threshold, will the person
consider moving. Brown and More suggest that there are two steps: first, to consider
moving and, secondly, the decision as to where to move (Metcalfe,2006).

Beside the theories explaining why people move their house, following studies have
looked at the topics from similar perspective. Some of the studies encountered related
to house moving are as follows: The reasons of older people’s decision on moving
their house (Hansen and Gottschalk, 2006), the psychiatric symptoms of moving house
on children (Hall, 1966), children’s understanding of moving house and homelessness
experience (Van Blerk and Ansell, 2006), home moving and children’s homelessness
experience (Kirkman et al. 2010), he health complaints and annoyance after moving into
a new office building (Hutter et al. 2006), the interrelation of congestion and residential
moving behavior (Larsen, 2008) and the family moving home and social stratification
(Gayle, 2008).

All previous theories and studies deal with the reasons and the results of house moving.
However, no accessible study has dealt with the house and office moving industry from
the service quality perspective of logistics service providers.

3. Logistics Services in House and Office Moving Industry

House and office moving services are not different from the logistics services and quite
similar activities are carried out (See Figure 1). The services given in house and office
moving industry can be categorized as transportation (both intracity and intercity
transportation), transportation insurance, expertise (supervising), packing, wrapping and
stretching, elevator services, loading, unloading, stuffing into the truck, assembly and
disassembly, warehousing and storage, supplying garment rails for clothing, supplying
cartons and packaging materials and tracking systems.

The house and office moving process starts with the order of the customers and it is
completed by reaching the cargo to its destination. Between these two points a series of
logistical activity carried out by the service providers and majority of these activities are
the same as logistics activities.
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Customer’s Booking the Sending a surveyor Determining the materials and
application to the »|customer’s »to the customer’s » equipments needed and truck
company requests house capacity used
Disassembling the furnitures, Insuring Negotiation with the By considering all cost
packaging, stretching and < the items customer and signing |4 items, determining
straping the items the movement contract the price
A4 Storing the items in the
Loading the items . arehouse if Unpacking the
. ing : Transporting the w uset packing
into the truck by . demanded boxes,cases and
) items to the )
using elevators and > o Unloading the items assembling and
. ) destination ) ) )
securing them in from the truck at new »| placing them in their
(warehouse or new
the truck house place
house)
Figure 1:

The Process of House and Office Moving Activities

a. Authorized parties deal with home and house moving activities

The rapid developments of transport and developments in economic, commercial and
social life in Turkey cause house and office moving industry to have a stronger legal
infrastructure. Consequently, Road Transport Act Numbered 4925 was accepted and has
come in to force by Sublime Parliament in order to correct the irregularities in the industry
and to order the industry in line with the needs of economic, technical, commercial and
social life (Ministry of Transportation, 2010).

According to the article no. 6 of Road Transport Act Numbered 4925, the only authorized
party who can carry out the home office moving activities in Turkey is the parties who
have K3 certificate. In order to obtaining the K3 certificates, parties have to fulfill the
general conditions stated in the article 12 and special conditions stated in Article 13 of
Road Transport Act Numbered 4925. According to Article 13, the party apply for the K3
certificate has to have the vehicles which have the total carrying capacity of at least 30
tons and the equity capital of 5,000 Turkish Liras. According to Article 80 of the regulation,
the party who applies for the K3 certificate for intracity house and office moving activities
has to pay TL 6,471 for the certificates.
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4. Methodology

The main aim of this study is to evaluate the services of house and office moving
industry and to determine the quality variables from the perspective of service providers
and customers. A qualitative study is aimed and the methodology used is focus group
discussion. Afocus groupisadistinctive type of group interms of purpose, size, composition
and procedures. Participants who do not exceed 10-12 in number are selected because
they possess certain characteristics in common that relate to the topic or theme of the
research. Focus group interviews, originating in marketing research, were developed in
the 1930s. Differing from the traditional information gathering techniques, focus group
discussion is a qualitative methodology where around 10 open-ended questions are
directed towards the group of participants in an average of one hour period with the help
of a moderator to state, explain and share their experiences, attitudes and opinions with
no influence or boundaries (Cerit, 2001; Garrison et al., 1999).

Figure 2 summarizes the focus group discussion procedures. The steps in the procedure
are question development, group composition and recruitment, interview protocol and
logistics, implementing the focus group discussion and data analysis (Garrison et al.,
1999; Mears, 1995)

a. Data collection forms and question contents

Two separate forms are used for the research. The first one aims to collect information
on the demographic profile of the participants and the second one is the moderator’s
discussion guide with blanks under each question to record key ideas. The form searching
the demographic profile of the participants covers questions on the gender, age,
occupation, education, etc. When developing the questions, both Parasuraman et al’s
five dimensional SERQUVAL model and four marketing mix elements which is product,
price, place, promotion were taken into account. The questions included variables related
to the house and office moving industry.
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Question Development
e Opening Question

¢ Introductory Questions
e Transition Questions

o Key Questions

¢ Ending Questions

e Summary

Group Composition and

Recruitment

A 4

Interview Protocol and
Logistics

v

Implementing the Focus
Group Discussion

1

Data Analysis

Figure2:
Focus Group Discussion Procedures

b. Group composition and recruitment

The focus group is composed of 9 people. People directly related with house and office
moving industry such as service providers, customers and people from the Chamber of
Truck Drivers which is the member of Izmir Chamber of Tradesman and Craftsman were
included into the group. The profiles of the respondents are given in Table 1.

Table 1:
Profile of the Focus Group Participants
Gender Education Occupation Age
Male 9 [ Primary School | 4 | Publicsector | 2 |20-35 4
Female High School 3 | Private sector 36-45 2
Undergraduate | 2 | Entrepreneur | 7 | 46-over 3
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The participants were selected in a differentiated way to represent the qualifications
appropriate for the objectives of the study. In addition to these qualifications the probable
activity level for the focus group discussion was also taken into account. In Table 2 the
company or organization of the participants are clarified.

Table 2:
Company or Organization of the Participants

Participant No. | Company or Organization

Akdogan Nakliyat (Akdogan Transport)

izmir Kamyoncular Odasi (izmir Chamber of Truck Drivers)

izmir Kamyoncular Odasi (izmir Chamber of Truck Drivers)

Salmanoglu Nakliyat (Selmanoglu Transport)

Dokuz Eylul University (Home moving service taker)

Dokuz Eylul University (Home moving service taker)

Sihirli House and office moving Company

Sihirli House and office moving Company

OO (N[O WIN |

Diinya Nakliyat (Dunya Transport)

c. Interview protocol and logistics

The logistics of the focus group discussion include the location and scheduling. The
building of the Chamber of Truck Drivers was chosen as a place that is easy for the
participants to find and to access. The participants were contacted 15 days before the
session, the nature of the study was explained and they were invited to the meeting at
the specified day and hour. All of the participants reached the meeting place by their own
means. 2 assistant moderators joined the meeting to assist the moderator in handling the
operational or environmental conditions and logistics.

The meeting room was organized in a manner that the moderator’s table stood in the
middle and the assistant moderators sat behind the moderator, and around the moderator
the participants’ seats were designed in a circle. Beverages and cookies were served
before the discussion started. Questionnaires and discussion guides were prepared in
necessary numbers beforehand. The focus group discussion was recorded by videotaping
and also by written notes. All the related equipment was checked before the meeting to
maintain efficient operating conditions during the meeting.
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d. Implementing the focus group discussion

Before starting the discussion, the objective of the meeting was briefly explained to the
participants and the questionnaires related to the participants’ demographic profile were
distributed and asked to be completed. Afterwards the focus group discussion guide was
taken into account and every question in the guide was asked to each participant orally.
The replies were recorded in written notes and by videotaping. The assistant moderators
took partin assisting the moderator with these operations and also warned the moderator
by written notes where necessary. After the completion of the structured questions a
period of 15 minutes was maintained for unstructured discussion among the participants
and this discussion were also recorded. Completion of the participants’ questionnaires,
the discussion guide and the unstructured discussion period lasted in a total of 1 hour
and 45 minutes.

e. Data analysis

After the discussion the moderator and the assistant moderators met to analyze the
discussion briefly and to find out the common and conflicting points reached by the
participants. Afterwards the data collected by the videotapes and as written notes are
transcribed, coded and analyzed. Thus the moderator has identified the major outcomes
of the discussion.

f. Overview of results

The sequence of the questions in the focus group discussion guide were prepared in a
manner that it was aimed to receive the opinions of the participants on house and office
moving industry, particularly, services provided by the house and office moving industry,
the new developments in the industry, economic, social and environmental effects of the
industry, the adequacy of regulations, factors effecting the determination of the quality
of services, the adequacy of warehouses, trucks and equipments, the competency of the
work force, the transportation insurance and transportation costs etc. In this manner the
initial question was directly related to what services are provided by house and office
moving companies and what services are received by the customers.

House and office moving consists of a series of processes. The initial point of the process is
that the customer calls the carrier. Upon receipt of this call, the carrier sends and surveyor
free of charge to address of the customer, considering the feature of the demand. The
surveyor carries out a detailed investigation on such aspects regarding the carriage as
the quantity of the items to be carried, the amount of the packaging materials to be
used (e.g. crafts, barrels, hanging wardrobes, etc.), the plan to be designed on how to
carry the items, and the freight to be charged for the carriage. Following the completion
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of the contract, the transport staff detach the items to be moved, package them within
the new packaging materials in as hygienic manner as possible, stretch, place them in
the wardrobes with hangers, and using the relevant elevator move them out. The items
of carriage then are loaded on the carrier to be taken to the destination where they
are unloaded and reinstalled. In the meantime, the home and office items are stored in
warehouses designed particularly for such items.

The primary points considered by the customers are receiving the service on time in
compliance with the agreement and the period agreed on, getting justifiably compensated
for the damage made on the items carried and on the home, being assured that no further
amounts will be charged, during the shipment and no extra amount will be charged for
the elevator to be used.

Still another point of consideration on the part of the customers is receiving proper
surveying service. They state that such carriage is to be carried out by those companies
with K3 certificates expertised exclusively in this field.

The second question was related to the most important developments/innovations
recently introduced in house and office moving industry. Participants stated that elevators,
packaging materials, expertise services, promotion through internet, employing furniture
producers or carpenters within the companies, increase in the quality of the packaging
materials, carriers’ assurance in carriage risks and enhancement of organization skills in
factory moving are the most important developments in the industry.

The third question was related to if house and office moving industry today manages the
carriage and warehousing business more effectively, when compared with the conventional
one. The service providers think that through providing surveying service free of charge,
a considerable phase accomplished in favor of providing a better and faster home and
office moving service. The vehicles, apparatus, and materials used now are a lot more
modernized. They stated that the packaging processes are now much more better, safer
and proper. Another plus favoring a more satisfying service is introducing the elevator
within the system. Still another factor affecting and improving the customer satisfaction
is the quality warehousing system, through which the items are stored outdoor in the
warehouses or they are placed in certain exclusively deployed boxes or trunks.

The fourth question was related to the role of house and office moving industry and
the stresses experienced by the service receivers. Professional house and office moving
companies have diminished the carriage anxiety to a great extent. In most cases, the
service receivers are not involved in the process, they are not required to get prepared
for the carriage, the home and the office is moved by the company as a whole and the
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furniture is replaced and reinstalled at the destination. The experience gained and the
equipment used have decreased the stress on the part of the service receivers. Prior to
reinstallment, in case of necessity, a house cleaner is provided by the carrier to clean the
house.

The fifth question was related to economic, social, cultural and environmental effects of
the industry. The participants think that the house and office moving industry provides
a great deal of equipments and materials; e.g. trucks, auxiliary parts, fuel-oils, boxes,
packing materials etc., from many other industries. This is a kind of economic contribution
to the relevant country. Still another contribution to the economy is the taxes paid by
this industry. Besides, the industry employs around 15 persons per each company, thus
contributes to the employment. In terms of cultural contribution, however, house and
office moving industry has not yet been popularized and favored to a satisfactory extent in
Turkey. As a result of such unfortunate and inadequate fame of the industry, certain over
aged trucks with no proper certificates used in house and office moving which consume
lower quality fuel-oil cause environmental pollution.

The sixth question was related to regulations and compensation of the damages related
to house and office moving industry. The participants believe that the regulations
pertaining to house and office moving are adequate. According to these regulations,
these companies with K3 certificate are authorized to carry out house and office moving.
Along with such companies with K3 certificates, however, there are many other ones
having no such certificate but carrying out this job. Such companies are not unfortunately
inspected to a satisfactory extent, benefit from an unjustified competition through low
quality service they provide and lower prices they offer.

Regarding the carriage contracts, carriage agreements are issued for the carriages
fulfilled by the the companies with K3 certificates. In accordance with the agreement
requirements, the carriers are responsible for any damages caused. In case of having no
such agreement, however, the customer has no legal rights to claim for any compensation.
Carriers meet those damages stated within the agreement clauses only.

Customers are not well informed about the contents/clauses of the carriage agreements.
Unless the carriers provide the customers with such agreement forms, no agreement
is issued and in case of suffering any damages, customers are vulnerable and unable
to claim for any compensation. In terms of protecting the rights of the customers, the
Chamber of Truck Drivers have no legal power on making the carriers compensate the
damages caused during house and office moving.
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The seventh question was related to the factors determining the quality of service provided
in house and office moving industry. The expertise service provided, the equipment used,
the personnel and the elevator are the seen the main determinant of quality.

The eighth question was related to the standards of warehouses, trucks, equipments and
the competency of the employees. The participants think that there has been no problem
about the physical competency of the professional companies with K3 certificate. The

trucks and the warehouses of such companies are in good condition provided with proper
equipment. Their packaging materials are quality and adequate.

According to the Road Transport Regulation Article No. 17, the age of the trucks to be
used by the new entrants to the industry for house and office moving should not exceed
22. When trucks of these companies already working in the industry reach at the age of
22, they are to pass the visa investigation procedures, if they are to be kept in working
at house and office moving. At present, the trucks being used in city to city house and
office moving are relatively young and mostly 2006-2007 model. Those working in the
intracity transports are around 10-15 years old, equipped with isolated cases, which are
as important as the trucks themselves and are quite costly.

Professional companies working in this industry have permanently employed competent
and professionally specialized personnel. Throughout the whole industry present an
overall picture revealing that those with K3 certificate have qualified personnel.

On the other hand, however, within this industry there have been a great number
substandard companies with no K3 certificate. The employees of such companies, with
inadequate and incompetent vehicles and equipment, are temporarily employed and
unqualified ones.

The ninth gquestion was related to transportation insurance and transportation prices.
Participants state that all customers want to be provided with insurance certificates. Such
certificates, however, are issued for intercity transports but not for those intracity ones;
the damages caused during the latter, nevertheless, are met by carriers. The clauses of

the insurance policies are not usually carefully examined by the customers. The insurance
companies compensate not all types of damages but only those caused during carriage
while the relevant truck is on route.

There appears an unfair competition within the industry between the companies owning
K3 certificate with those who do not have it. The overall profit rate earned in this industry
is around 5-10%. Those with no K3 certificates usually tend to offer lower prices. For
instance, while the cost of an intracity moving carried out by a company with K3 certificate
is about 600 TL, another company which do not have this certificate can offer to do the
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same carriage for 300 TL. Such an unfair competition prevents the certificated companies
from doing their job.

The tenth question was related to the companies which officially carry out the house and
office moving activities in Turkey. It is stated that such activities are carried out by the
companies with K3 certificates in Turkey.

The eleventh question was related to advertising and promotion activities for house and
office moving industry. The participants indicate that the companies usually carry out
their advertising activities through internet or through certain printed brochures. Another
means of advertising is done through daily paper ads and stickers. Still another means
made use of in accessing the potential customers is the recommendations of the existing
customers. The attitudes and performances displaced by the company personnel on job
could also be another source of advertisement particularly for the potential customers
who observe such attitudes and performance at work.

Receiving a trade mark within the industry is said to be rather difficult, particularly for too
great number of the companies included in the industry. Nevertheless, most companies
tend to have their trade mark marks registered, have their own logos, receive I1SO 9001
quality certificates and refer their customers to certain carriages they have previously
fulfilled. Such a tendency is a step towards accomplishing trademark.

The twelfth question was related to elimination of the problems caused in the intracity
traffic by house and office moving industry. The participants state that narrow roads
prevent large trucks from entering certain roads. Before the transport truck enters a
road, the cars parked along that road are taken away. Transport trucks are permitted to
enter certain places at certain time periods and they are to receive special permission to
enter certain places. Therefore, the drivers of such trucks are to be careful about such
permitted time and they have got to receive the required permission in time. Besides, in
order not to block the roads for a long time, the loading/discharging operations must be
carried out rapidly. In order to do this, the elevator must be used effectively and the items
to be loaded must be prepared for loading beforehand. Furthermore, house and office
moving should not be carried out at night and at the rush hour for the residents involved.

The thirteenth question was related to the efforts to improve the quality and the
customer satisfaction in house and office moving industry. The participants believe that
in terms of enhancing the quality service, the primary factors are using new and adequate
truck and equipment along with quality packaging material. More important, however, is
the competency and reliability of the personnel carrying out the job. It might be image
damaging to appoint for such moving incompetent personnel who are likely to make
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undesirable and unacceptable impressions. Another point which causes the customers
dissatisfied is the differences between agreed price and prices asked during the loading
of the truck. Some transportation companies increase the price while loading the items
by claiming that number of items is more than they expected. Also some firms send small
trucks which can not take all items and for remaining cargo another truck is appointed
and extra money is requested. This is also a point which dissatisfies the customers.

In terms of increasing customer satisfaction, reliability seems to be one of the most
important criteria. Those employees who lack work discipline and whose wearing style
does not comply with the work carried out causes a dissatisfaction on the customers.
Besides, having received ISO 9001 and ISO 18001 certificates seem to be important in
terms of improving the service quality. Still in this regard, another important point in
improving the service the service quality is the questionnaires conducted to assess the
service quality.

g. Service quality determinants in house and office moving Industry

By carefully analyzing the focus group study results, 29 service quality determinants have
been extracted. These are given as follows:

e High quality hygienic packaging materials

¢ New and adequate equipment

e Specially designed elevators

¢ New vehicle and adequate vehicle capacity

e Good warehouses and storages equipped with necessary equipments
¢ Having K3 certificate

e Having a trade mark and logo

e Having ISO quality certificates

e Giving surveying/expertise service

¢ Insuring the items

e Giving turn key services

e Giving house cleaning services

e Better, safer, proper packaging process

¢ Planning the moving operations very carefully from beginning to the end
e Having organizational skills in factory moving

e Reliability of the moving company

e Supplying the service on time

e Complying with period of transportation

e Competency of the personnel carrying out the job

e Reliability of the personnel carrying out the job
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e The external appearance and clothes of the employees

e Making moving contracts and complying with agreement

e Compensating the damages

e Assuring that only the amounts stated in the contract will be charged
e Assuring the customer against carriage risks

e Using all kind of media in reaching to the customer

e Not giving harm to the environment by consuming low quality fuel-oil
e Preparing questionnaires conducted to assess the service quality

e Price

5. Discussion

While the literature on service quality is reviewed, it is seen that two schools of thought
dominate the extant thinking. One is the North American school of thought based on
Parasuraman et als five dimensional SERQUVAL model. And the other is the Nordic school
of thought based on Grénroos’s two-dimensional model. SERQUVAL model consists of
five dimensions as follows (Rahaman et al.,, 2011): Tangibles which includes physical
facilities, equipment and appearance of personnel. Reliability includes ability to perform
the promised service dependably and accurately. Responsiveness means willingness to
help customers and provide prompt service. Assurance includes including competence,
courtesy, credibility and security; knowledge and courtesy of employees and their ability
to inspire trust and confidence. Empathy means caring and individualized attention that
the firm provides to its customers. When comparing the results of the study with the
dimensions of the SERQUVAL model, it is seen that all the quality determinants can be
categorized within the tangibles, reliability, responsiveness, assurance and empathy
dimensions of the SERQUVAL model.

On the other hand, Gronroos’ model suggesting that service quality consists of three
dimensions, technical, functional and image. Technical quality refers to the result or the
outcome of the service, while functional quality refers to the process or the way the
service has been delivered (Lien and Kao, 2008: 528) and image functions refers to a filter
in service quality perception. The results of the study shows that the quality determinants
came up in the study match with mainly functional and image functions of the Grénroos’
model.

6. Conclusion

House and office moving activities have been carried out for years and almost every
person experienced it at least once in his/her life. Although it is seen an happy event for
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some people if the people move to better place, it can sometimes creates headache if it
can not be done properly. For avoiding the problemes, it is necessary to have the home and
office moved by the companies which supply high level of services. In other words, the
service quality of the company must be satisfactory. In order to understand if a companies’
service level high or not, the service quality determinants must be known and according
to these determinants service quality is evaluated. Although in many sector, service
quality has been studied and many thoughts have been developed like Parasuraman et
al’s and Gronroos, no study has been encountered on service quality in house and office
moving industry. In order to fill this gap and determine the service quality variables, a
qualitative study namely focus group has been carried out by house and office moving
service providers and service takers. The study showed that the only authorized parties
deals with house and office moving business is the parties which have K3 Certificates.
However, besides these companies some other companies are carrying out the job
illegally in Turkey. The results reflect that this industry is in its beginning stage in Turkey
and will develop by the years. The most important part of the study is the determinants
of service quality in house and office moving industry. 29 variables have been extracted
from the focus group study. Some of them are: High quality packaging materials, new
and adequate equipment, using special elevators, Having K3 certificate, giving expertise
service, reliability of the company, supplying the service on time, competency and
reliability of the personnel, compensating the damages etc. The variables stated here will
be valuable for the researchers who will make similar studies.

When we looked the industry from the point of logistics, it is seen that house and
office moving industry serves all logistical services to customers. From order booking
to concluding service contract, from transportation to warehousing, from packaging
to loading/unloading and stuffing, from insuring to damage compensation. Therefore,
house and office moving industry can be seen as a logistics service provider industry.
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PROFESYONEL TURK KADIN DENIZCILERININ
KISA TARIHSEL SURECI UZERINE BiR
ARASTIRMA

SELCUK NAS®

6z

Erkek hakimiyetinin son kalelerinden biri olarak gortlen denizcilik meslegi, son yirmi yildir
Turk kadinlarinin var olma miicadelesini vermeye basladigi bir meslek haline gelmistir.
Arastirmanin amaci; Turk kadinlarinin denizcilik egitim kurumlarina kabul edilmelerinden,
glnimuzde ulastiklari mesleki kariyerlerine kadar olan siireci verileriyle ortaya koymaktr.
Bunun amagla, Turk kadinlarinin denizcilik egitim kurumlarina 6grenci olarak kabul
edilme siiregleri ile ilgili Ogrenci Segcme ve Yerlestirme Sistemi Rehberlerinde belirtilen
veriler toplanmis ve analiz edilmistir. Daha sonra Tirkiye'de lisans ve 6n lisans diizeyinde
denizcilik egitimi veren Universitelerin arsivlerindeki kadin mezunlarina ve 6grencilerine
ait profil verilerini toplanmak igin iletisime gegilmistir. Elde edilen verileri sorgulamak
amaciyla tniversite temsilcileri ve ilk kadin denizcilerle ile gérlismeler yapilmistir. Sonug
olarak, kadin denizci adaylarinin denizcilik egitim kurumlarindaki orani, bu kurumlarin
toplam 6grenci kontenjaninin %5’i oldugu tespit edilmistir. Ayrica egitim kurumlarindaki
kontenjanlarin arttirilmis olmasina ragmen bu oran korunmustur. Ote yandan, egitim
kurumlarindaki bu oran korunurken, gemilerde ¢alisan kadin denizcilerin ¢ok azi denizcilik
mesleginin Ust dizey yeterliklerine ulasabilmistir.

Anahtar Kelimeler: Denizcilik, gemiadami, denizci kadin, denizcilik egitimi, gemi orgiit
yapisl, yeterlik
JEL Kodlari: J21, L92, 123

A STUDY ON SHORT HISTORICAL PROCESS OF PROFESSIONAL
TURKISH WOMEN SEAFARERS
ABSTRACT

Since the last twenty years, Turkish women have begun to struggle for their existence in
maritime profession which was seen as one of the last bastions of male dominance. The
purpose of the study is to reveal the process from the admission of Turkish women to
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the maritime education and training (MET) institutions to the professional careers they
have reached today with obtained data. Therefore, data related to the Turkish women
admission processes as a student to the MET institutions stated in the Guides of The
Student Selection and Placement System were gathered and analyzed. Later, universities
providing MET in graduate and undergraduate level in Turkey were contacted to collect
profile data of women alumni and students from their archives. To examine the data
obtained, interviews were made with representatives of universities and the first women
seafarers. As a result, it has been found that, ratio of woman seafarer candidates in MET
institutions is 5% of total student quota these institutions. Besides, although the quotas
in MET institutions have been increased, this ratio has been retained by the time of
progress. On the other hand, while this ratio was being retained in MET institute, very
few woman seafarers who works on board ship, have been able to reach the senior level
of maritime profession.

Key words: Maritime, seafarers, woman seafarers, maritime education, ship organization
structure, competency
JEL Codes: J21, L92, 123
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1. Giris

Son yirmi yila kadar denizcilik meslegi geleneksel olarak erkeklerin hakimiyetinde olan bir
meslek olarak tanimlanmaktaydi (Kitada, 2013). Denizcilik meslegini yiriten erkekler bu
meslegin erkeklerin kontroliinde oldugunu diisiinerek kadinlarin meslege girmesine izin
vermiyorlardi (Popescu ve Varsami, 2010). Ayrica bu meslegin sartlari geregi denizcinin
glcli ve kuvvetli olmasi gerektigi 6ne sirilerek kadinlarin bu meslegi yapamayacagina
inaniimaktaydi (Guo ve Liang, 2012). Aslinda kadinin denizde olmasi toplum kaltard ile
de catismaktaydi (Dragomir ve Surugiu, 2013). Kadina verilen gorev, genellikle evinde,
cocuklarina bakmakti (Magramo ve Eler, 2012). Denizcilik egitimi veren kurumlar, hatta
Universiteler bile kadin 6grenci kabul etmiyordu (Brickman, 2008). Bu durum 20. yizyilin
sonuna dogru degismeye basladi.

Kadinlarin denizcilik endistrisine dahil edilmesi ile ilgili ilk ¢alismalarin 1989 yilinda
basladigi bilinmektedir. Diinya Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organisation,
IMO), kadinlarin denizcilik endustrisine entegrasyonu stratejisini 1988’de ortaya
koymus ve 1989’da IMO Kadin Gelistirme Programi (Women Development Programme,
WED) baslamistir. Bu program kadinlarin meslege giriste esit haklara sahip olmasina
odaklanmistir. Bu programin amacglari asagidaki gibi belirlenmistir (Popescu ve Varsami,
2010):

e Kadinlari temel denizcilik aktivitelerine dahil etmek,

e Kadinlarin denizcilik egitimi ve teknoloji sektorlerine girislerini artirmak,

e Denizcilik sektoériindeki Ust diizey yonetici kademesindeki kadin oranini artirmak,
e Kadinlarin ekonomik 6zglivenini gelistirmek.

Kadinin denizcilik meslegine girisini saglayan programlar ve faaliyetler kadinin denize
ilgisinin olusmasinda basarili olmustur. Kadin denizciler ile ilgili arastirmalar yapan Kitada
(2013), kadinlarin bu siregte denize karsi ilgisinin arttigini, bunun da iki ana faktore
dayandigi belirtiimektedir. Bunlardanilki, Baltik ve Uluslararasi Denizcilik Konseyi (Balticand
International Maritime Council, BIMCO) ile Diinya Denizcilik Federasyonu (International
Shipping Federation, ISF) tarafindan hazirlanan raporda belirtilen ve denizcilik sektérinin
son yirmi yildan beri sikintisini gektigi nitelikli insan giicii agigidir (BIMCO-ISF, 1995). ikinci
ise, deniz is glici piyasasindaki stratejik taniim ve kampanyalardir. Bu kampanyalari
basinda IMO tarafindan 2008 yilinda organize edilen Haydi Denize (Go to Sea) kampanyasi
gelmektedir.

Kadinlarin denizcilik meslegine karsi olan ilgisini tetikleyen ve yukarida ifade edilen
faktorlerin disinda daha baska faktorlerin de etkili oldugu distnilmektedir. Bunlarin
basinda; glinimiiz teknolojilerinin de yardimiyla gemideki galisma sartlarinin daha az
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insan glicline ihtiyag duyulan bir ortam yaratmasi (Mack, 2010) ve gemilerin kadinlarin da
kolaylikla calisabilecegi altyapiya sahip olmasi gelmektedir (Bal ve Arslan, 2011). Ayrica
Uluslararasi Calisma Orgiiti’niin (International Labour Organization, ILO) Denizcilik
Calisma Sozlesmesi (Maritime Labour Convention, MLC) ile gemilerdekiyasam kosullarinin
daha rahat ve konforlu hale gelmeye baslamasi da dnemli bir etkendir. Kazanilan Gcretin
tatmin edici diizeyde olmasi (Yalgin, 2013), denizcilik mesleginin ¢ekici, macerali, tehlikeli
ve riskli bir meslek olmasinin erkekler gibi kadinlari da motive ettigi degerlendirilmektedir
(Walker, Gleaves ve Peart, 2003). Erkek kadin esitligini savunan akimlarin yaninda,
denizcilik alaninda da MLC uluslararasi sézlesmesi ile gemi galisanlari arasinda cinsiyet
ayrimciliginin ortadan kaldirilmaya c¢alisiimasinin 6nemli oldugu belirtilebilir (ILO, 2006).

Kadinlarin profesyonel olarak denize ilgisinin basladigi 1990’h yillardan itibaren bazi erkek
meslektaslarinin direngleri ile karsilastigl hatta bazilari tarafindan da kabullenilmedigi
goralmistir (Guo ve Liang, 2012). Kadina karsi olan direng ve kabullenmemenin
gunimizde de halen devam ettigi bilinmektedir. Fakat bu direngler gemi filolarina yeni
katilan ve birlikte okul arkadashgl yapmis olan genc¢ denizci jenerasyonlar ile azalmaya
baslamistir. Bu siireg icerisinde kadinin denizdeki yerinin dnceleri erkek hakimiyetindeki
diger sektorlerde oldugu gibi olagan bir duruma doéniisecegi simdiden sdylenebilir. Fakat
1995 yilindan beri Tirk kadininin yasadigi denizcilik mesleginde var olma miicadelesinin
bilinmesi, bu yildan itibaren nereye gelindiginin ortaya konmasi ve bu sirecteki ilklerin
hakkinin teslim edilmesi gerekmektedir. Esasen ¢ok az taninan, devamli olarak uzaklarda
ve mahrumiyet sartlari altinda yapilan bu meslegin iyi anlasilmasi gerekmektedir. Tlrk
kadinlarinin yeni girmeye basladiklari denizcilik meslegi, mesakkatli, zor (Glrdeniz, 1999),
kural, orf ve adetleri olan (Nas, 2005), gemi Uzerinde icra edilen ve dinyanin en eski
mesleklerinden biridir. Bu meslekte edinilmesi gereken bilgi, beceri ve yetenekler ancak
deniz hizmeti ile gemi lzerinde kazanilabilmektedir. Denizcilik meslegine bu yonuyle
bakildiginda Tirk kadinlarinin icerisinde var olma micadelesi verdigi bu meslegin dogru
anlasiimasi, verilen micadelenin ne derece zor ve getin gectiginin de kavranmasini
saglayacaktir. Bu calisma, kadinlarin nasil bir meslege, hangi kosullar altinda girmeye ve
var olmaya ¢alistigini ortaya koyarken, bir yandan da miicadele siirecindeki kilometre
taslarini akademik bir yazin igerisine almaktadir. Bu arastirma, Tirk kadin denizcilerinin,
denizcilik meslegine ilk adim atmalarindan itibaren ginimiize kadar gegen siregte
yasananlari, literatlir taramasi, arsiv ¢alismalari ile elde edilen verilerin i1s1ginda ortaya
koymaktadir. Buamagla dncelikle, bu calismada 6ncelikle kadinlarin erkek hakimiyetindeki
denizcilik mesleginin icra edildigi gemilerin 6rgtit yapisi, almis oldugu egitimin standartlari
ve yeterlikleri ile ilgili uluslararasi ve ulusal mevzuat incelenmistir.
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2. Gemilerin Orgiitsel Yapisi

Gemilerin 6rglt yapilari, kademe sayisi itibariyle sivri, ¢alisan sayisi itibariyle kontrol
alani dar olan yapilardir. Bunun yaninda calisanlarin gorev ve yetkileri net bir sekilde
tanimlanmis olup, formellesme derecesi son derece yiksektir. Bu yapi icerisinde iletisim
dikey olarak islemektedir. Basit bir geminin orgiit yapisi Sekil 1'de gosterilmektedir.
Gemide bir tane kaptan bulunmaktadir. Halk dilinde ifade edilen 2.Kaptan veya 3.Kaptan
unvanlari aslinda gemilerde Birinci Zabit veya ikinci Zabit kadrolarini ifade etmektedir.
Gemideki hiyerarsik yapi icinde en (st dizey yonetici olan kaptan, gemiyi kumandasi
altinda bulunduran kimsedir®. Gemiler fonksiyonel olarak iki bélimden olusur. Bunlar
glverte ve makine boélimleridir. Glverte boliminiln ara diizey yoneticisi Birinci Zabit,
makine boliminin ara dizey yoneticisi ise Basmuhendistir. Diger vardiya zabitleri ve
muhendisleri geminin alt diizey yonetim kadrolarini olusturmaktadir. Denizcilik egitimi
verilen fakiilte ve yiiksekokullarinin Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi Boliimii
mezunlari gemilerin glverte bélimlerinde Uzakyol Vardiya Zabiti yeterligi ile alt diizey
yonetici olarak istihdam edilmektedir. Bunlarin gemideki en st kariyer noktasi ise Uzakyol
Kaptan yeterligindeki gemi kaptanligidir. Gemi Makineleri isletme Miihendisligi Bélimii
mezunlari ise mezuniyetlerinin ardindan gemilerin makine bélimlerinde Uzakyol Vardiya
Mihendisi yeterligiile gemilerde alt dlizey yonetici olarak istihdam edilmektedir. Gemideki

en Ust kariyer noktasi ise Uzakyol Basmiihendisi yeterligindeki gemi basmihendisligidir.

m

ikinci Zabit

Bas Mak/Muh Elektrik Zabiti

ikinci Mak/Miih

Uglincii Zabit | Uglincii Mak/Miih ‘

|

Dérdiinci Mak/Mih ‘

Guv. Lostromosu

Gemiciler Kamarotlar

Mak. Lostromosu

Yagcilar

Sekil 1:
Gemi Orgiit Yapisi

Genelolarak gemilerdekiyonetim kadrosuyanibeyazyakalilar Zabitan olarak tanimlanirken
mavi yakalilar ise Tayfa olarak tanimlanmaktadir. Tayfa olarak tanimlanan gemiadamlari

2 ingiliz Deniz Ticaret Kanunu 1894 (Merchant Shipping Act, 1894)
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Sekil 1'de gosterilen Giverte Lostromosu, Makine Lostromosu, Gemici, Yagci Asci ve
Kamarot yeterliklerindeki gemiadamlaridir. Gemideki isgérenlerin timine ise Mirettebat
denmektedir.

Gemi Uzerindeki calisanlarin gorev tanimlari, yetkileri ve sorumluluklari son derece net bir
sekilde tanimlanmaktadir. Bu tanimlarin kaynagini, IMO tarafindan diizenlenen Denizde
Can ve Mal Emniyeti Uluslararasi S6zlesmesi (Safety of Life at Sea, SOLAS) olusturmaktadir.
SOLAS Uluslararasi Soézlesmesine gore gemilerin yonetimi igin her gemide Emniyetli
Yonetim Sistemi’nin (Safety Management System, SMS) kurulmasi gerekmektedir (Nas,
2006). SMS kapsaminda gemilerin yonetim sistemleri detayli bir sekilde tanimlanmakta
ve aclklanmaktadir (Chauvel, 1997).

3. Gemilerde insan Kaynag ve Yeterlik Siniflari

Diinyanin en eski mesleklerinden biri olan denizcilik meslegi, tarihsel bilgi birikimine
sahip olunmasindan dolayi ve uluslararasi yapisi geregi gemilerdeki temel is tanimlari ve
temel is gerekleri uluslararasi diizeyde sektorin ihtiyaglarina gore belirlenmektedir. Hatta
bu is tanimlari ve gerekleri bircok uluslararasi diizenlemenin temelini olusturmustur.
Bu diizenlemeler sirasi geldik¢e incelenecektir. Sekil 1’de gosterilen 6rglit kadrolarina
yapilacak atamalarda insan kaynaklarinin is gerekleri ve is tanimlari, geminin biylklGglne,
sefer bodlgesine, makine giicline ve teknolojisine gore degismektedir. Bu kadrolarda
hizmet verecek olan insan kaynaklarinin is gerekleri denizcilik endUstrisinde yeterlik
olarak ifade edilmektedir. Bu yeterlikler, STCW Uluslararasi S6zlesmesinde (International
Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, STCW
- Gemiadamlarinin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlari Hakkindaki Uluslararasi
Sézlesme) ayrintili olarak agiklanmaktadir (Nas, 2006). Denizcilik meslegini yapacak insan
kaynaklarinin sahip olmasi gereken bilgi, beceri ve yetenekler ile hangi egitimleri alacagi,
sinavlari ve belgelendirilmeleri bu sézlesme ile belirlenmektedir. Hatta bu sozlesme ile
egitim kurumlarinin ve egitmenlerin standartlari ile kalite 6lgitleri uluslararasi diizeyde
belirlenmistir. STCW Uluslararasi Sézlesmesi'ne Tiirkiye’'nin katilmasi 20.04.1989 tarih
ve 3529 Sayili Kanun ile uygun bulunmus ve 29 Eyliil 2003 tarihinde bu sézlesmeye
taraf olunmustur (T.C. Ulastirma Bakanligi, 2005). Sozlesmenin hikimleri, Turkiye’nin
yasal mevzuatina Gemiadamlari Yonetmeligi ile girmistir. Arastirmada incelenen kadin
denizcilerin, gemilerde uzakyol vardiya zabiti veya uzakyol vardiya miihendisi olarak
calisabilmeleri icin almasi gerekli olan egitimin diizeyi ile edinmeleri gerekli olan bilgi,
beceri ve yetenekler, 31.07.2002 tarih ve 24832 sayili Resmi Gazetede yayimlanarak
ylrirlige giren Gemiadamlari Yonetmeligi'nde belirlenmistir. Ayrica bu yonetmelikte
Tablo 1’de gosterilen denizcilerin bir Gst gérev icin gerekli kariyer hizmet siireleri ile sinav
gerekleri de belirlenmektedir.
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Tablo 1:
Denizcilerin Yeterlikleri ve Gemilerin Donatilmasi

Egitim STCW Bir Ust Calisabilecegi Sefer
Diizeyi Sozlesmesi . Gorev Gemi Buyuklugli  Bolgesi
Kademesi Igin Deniz
. Hizmeti (Grt®)
. Ve Egitim Siiresi ve
YETERLIKLER Sinav

Uzakyol Kaptani

Uzakyol Sinirsiz Sinirsiz
Bagmiihendisi

Uzakyol 1. Zabiti

Uzayyol 2. - Yénetim 36 ay ve Sinirsiz Sinirsiz
Miihendisi Sinav
Uzakyol Vardiya Operasyon
Zabiti
Uzakyol Vardiya Lisans All/1-2 Sinirsiz Sinirsiz
Miihendisi Alll/1-2
Kaptan 500-3.000 GRT
Bag Makinist arasi 750-3.000
kW arasi
1. Zabit On lisans — Yonetim
.. . Lise 500-3.000 GRT .
2. Miihendis . All/2 36 ay ve arasi 750-3.000 Tim
Ozel Sinav kW’ arasi Diinya
Kurslar Allt/2

. - On lisans— Operasyon
Vardiya Zabiti Lise ey 500-3.000 GRT

All/1 arasi 750-3.000

Vardiya Makinisti Ozel VETES
K Kurslar All/1

Sinirli Kaptan 500 GRT’den
Sinirli Bas Makinist Yonetim kiiglik Yakin
750 kW’dan Kiyisal
kigiik
Sinirh Vardiya Operasyon 500 GRT’den
Zabiti .. kuguk
. Ozel All/3 Sinav Yakin
S";\'Argk\i/raﬁrsdt'iya Kurslar 750 kw’dan Kiyisal
kiiglik

Kaynak: Gemiadamlari Yonetmeligi

3 GRT (Groston): Gemilerin kapal hacimlerinin kadem kiip cinsinden degerinin 100’e bolinerek hesaplanan
hacim 6lgtsudar.
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Tablo 1'de gosterilen yeterlikler bolim G¢ ana grup altinda toplanmistir. Bu gruplar egitim
diizeylerine gore belirlenmektedir. Gemide alt diizey yonetici olan Zabitlerin yeterlikleri
egitim dizeyleri agisindan incelenirse, Uzakyol Vardiya Zabiti yeterligini almalariigin lisans
dizeyindeki egitimin, Vardiya Zabiti yeterligini almalari icin 6n lisans, lise veya 6zel kurslar
diizeyindeki egitimin, Sinirli Vardiya Zabiti yeterligini almalari igin ise 6zel kurslardaki
egitimin tamamlanmasi gerekmektedir. Arastirmada incelenen lisans diizeyinde denizcilik
egitimi almis kadin denizcilerin calisabilecegi gemilerin; gemi biylklGglinin, makine
glclinlin ve geminin sefer bolgesinin sinirsiz oldugu gorilmektedir.

4. Denizcilik Egitimi

Turkiye'dekidenizticaretgemilerindeihtiya¢duyulaninsan kaynaginin egitiminin baslangici
Osmanliimparatorlugu dénemine kadar uzanmaktadir. ilk deniz ticareti egitimine 15 Aralik
1884’te Heybeliada’da kurulan Leyli Tlccar Kaptan Mektebi'nde baslanmistir (Karakaya,
2011). Bu egitim kurumu stireg icerisinde isimler degistirerek glinimize kadar ulasmistir.
En son 1988’de istanbul Teknik Universitesi Denizcilik Yiiksekokulu, 1992’de ise bugiinkii
adi ile istanbul Teknik Universitesi Denizcilik Fakiiltesi olarak anilmaya baslanmistir (Nas
ve Celik, 2012). Turkiye’de lisans diizeyinde verilen egitimin yukarida anlatilan tarihsel
sureci icerisinde hicbir zaman kadin 6grenci olmamistir.

GUnUmuzde profesyonel olarak gemilerde ¢alisacak insan kaynaklarina, orta 6gretim, 6n
lisans ve lisans dlzeylerinde egitim verilmektedir. Bu egitimler sonucu alinabilecek olan
yeterlikler Tablo 1’de gosterilmektedir. Arastirmada oncelikli olarak lisans dizeyindeki
denizcilik egitimi incelenmis olup benzer egitim siiregleri diger egitim diizeylerinde de
bulunmaktadir.

Arastirmada inceleme konusu yapilan lisans diizeyindeki denizcilik egitimleri iki farkli
bélimde verilmektedir. Bu bélimler Deniz Ulastirma isletme Mihendisligi Bélimi
(DUIM) ve Gemi Makineleri isletme Mihendisligi Bolimi’dir (GMiM). DUIM ve
GMIM béliimlerinde verilen denizcilik egitiminin siireci Sekil 2’de gdsterilmektedir.
Lisans diizeyindeki denizcilik egitimi éncelikle OSYM tarafindan diizenlenen sinavlar
ile baslamaktadir. Bu sinavlarda Fakilteler MF 4 puani, Yiksekokullar ise YGS 1
puani ile 6grenci almaktadir (e-denizcilik.org, tarihsiz). Her denizcilik egitim kurumu
ogrenci adaylarinda arayacagi kosullari, OSYM tarafindan yayinlanan Yiiksek6gretim
Programlari ve Kontenjanlari Kilavuzu igerisindeki Yiiksekégretim Programlarinin Kosul
ve Aciklamalarr bolimiinde belirlemektedir. Bu kosullar yas, boy-kilo, beden kitle indeksi,
gemiadami olur saghk raporu vb. dir. Egitim kurumlari 6grenci adaylarinin istenen
kosullari saglayip saglamadigini kurdugu komisyonlar marifetiyle degerlendirmektedir.
Bu komisyonlar beden yeterligi, én saghk, nihai karar vb. isimlerle anilmaktadir.
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Fakllte ve Ylksekokullar belirledigi kosullari saglayabilen adaylarin kayit islemleri
yapmaktadir. Kosullari saglayamayan adaylar icin ise bir tutanak diizenlenerek OSYM’ye
gonderilmektedir. Bu aday ya bir alt tercihine ya da o yil diizenlenecek ek yerlestirme
kontenjanlarina basvurmaktadir. Bazi egitim kurumlari 6grenci adaylarindan diger egitim
kurumlarina gore ¢ok daha az kosul aramaktadir. Denizcilik egitim kurumlarinin nerdeyse
tamaminda 6grenciler Uniforma giymek zorunda olup, egitim ast-lst iliskileri iginde
gerceklestirilmektedir.

OSYM SINAVI Gemiadami Olur
MF4-YGS1 Saglik Raporu
Gemiadamlari Lisans Diplomasi 4 Yilhk P ingilizce P
Sinav Merkezi Lisans Egitimi TN\ Hazirlik / -

1. Yil Deniz Staji
YETERLIK

Miilakat
Sinavi

Beden Yeterligi
Sinavi

Boy ve Kilo
Sartlari

KAYIT iSLEMi

Sekil 2:
Lisans Diizeyindeki Denizcilik Egitiminin Siireci

Tum denizcilik egitim kurumlarindan mezun olanlarin ingilizce hazirlik sinifini basariyla
tamamlamis olma veya merkezi bir ingilizce sinavdan basarili olma sarti aranmaktadir.
Bu sart nedeniyle lisans seviyesindeki tiim egitim kurumlarinda ingilizce hazirlik sinifi
okutulmaktadir. Lisans egitimi icerisinde, hem STCW s6zlesmesinin 6n gordigu egitimleri
hem de mihendislik egitiminin gerektirdigi dersler verilmektedir. Ayrica bu egitim
slresi icerisinde acik deniz seferi yapan bir gemide toplam 1 yil deniz staji yapilmasi
gerekmektedir. Lisans egitimini ve stajlarini tamamlayarak lisans diplomasini alana denizci
adayi, yeterligini alabilmek icin Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlgi tarafindan
merkezi olarak cevrimici sekilde gerceklestirilen Gemiadamlari Sinaviarini (GAS) basarmak
zorundadir. Mezunlar bu sinavlari da basardiktan sonra sahip oldugu yeterlik ile Glverte
Zabiti veya Vardiya Mihendisi olarak gemilerde ¢alismaya hak kazanmaktadir.

5. Arastirma Yéntemi

Calismada kadin denizci kavraminin daraltilarak tanimlama ihtiyaci duyulmustur. Bu
kapsamda calismada kadin denizci; profesyonel olarak ticaret gemilerinde calismak tzere
lisans dlizeyinde denizcilik egitimi almis, Uzakyol yeterligindeki Vardiya Mihendisi, II.
Mihendis, Basmiihendis ile Vardiya Zabiti, |. Zabit ve Kaptan ehliyetine sahip kadinlar
olarak tanimlanmistir. Askeri gemilerde gérev yapan, harp subayi olmak tizere egitim almis
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kadinlar ile gemi insa, deniz isletmeciligi, liman isletmeciligi, su Grlnleri vb. bélimlerde
egitim alan kadinlar bu galismanin kapsami disinda birakilmistir.

Arastirmada Turkiye’de lisans diizeyinde verilen denizcilik egitimindeki kadinin yeri ve
kadinlarin denizcilik meslegine girisindeki siirecler, literatlir taramalari, ilk mezun kadin
denizcilerileyapilaniletisimlerde elde edilenverilerisiginda kronolojik olarakincelenmistir.
Ayrica arastirmada Turkiye’de lisans ve On lisans dizeyinde denizcilik egitimi veren
kurumlarin 6grenci isleri arsivlerindeki kadin mezunlara ve mevcut kadin 6grencilerine
ait verilerden faydalanabilmek amaciyla kurum yoneticileri ile iletisime gecilmistir. Egitim
kurumlarindan ilk kadin 6grenci kabul ettikleri yildan, ¢alismanin yapildigi 2014 Ocak ayina
kadar mezun ettikleri kadin mezunlarla mevcut kadin 6grencilere ait profil verileri talep
edilmistir. Toplanan kadin mezun profil verileri, egitim kurumunun adi, bélim adi, kadin
mezunlarinin isimleri, kayit yili, mezuniyet yilli verilerinden olugsmustur. Son olarak da
¢alisma kapsaminda su anda egitim kurumlarinda egitimlerine devam eden kadin denizci
adayi 6grencilerin bolimleri, siniflari ve sayilari ile ilgili veriler toplanmistir. Toplanan
veriler istatistiksel olarak incelenerek Tirk kadin denizcilerinin denizcilik meslegine
girislerindeki ilk adimlari, stiregleri ve gelecekteki istatistiksel durumlari ortaya konmaya
cahsiimistir.

6. Arastirmanin Evreni

Tirkiye’de Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi (DUIM) ve Gemi Makineleri isletme
Miihendisligi (GMiM) egitimi veren 10 adet egitim kurumu olup, bu calismanin hazirlandig
sirada Yiiksek Ogretim Kurumuna bu egitimleri vermek iizere basvuran egitim kurumu
sayisi ise 15’dir (Nas ve Celik, 2012). Bu arastirma kapsaminda egitim vermeye devam
eden fakat henliz mezun vermemis olan 5 egitim kurumu ile mezun vermekte olan 5 egitim
kurumunun mezun ve 6grenci arsiv bilgilerine basvurulmustur. Tablo 2’de gosterilen bu
egitim kurumlarinin egitime baslama yillari ve DUIM ve GMIM béliimleri egitimlerinden
hangilerini verdikleri gosterilmektedir. Arastirma kapsaminda Tablo 2’de gosterilen
lisans diizeyinde denizcilik egitimi verilen Fakilte ve YlUksekokullara ek olarak on lisans
diizeyinde denizcilik egitimi Meslek Yiiksekokullari ile denizcilik egitimi verilen Ozel Egitim
Kurumlari’'nin da mezun ve 6grenci arsiv bilgilerine bagvurulmustur. Bu egitim kurumlari
tiniversite adlarina gore alfabetik olarak siralanarak Tablo 3’de gosterilmistir. iTU Meslek
Yiksekokulu su anda 6grenci almamaktadir. Denizcilik egitim programlari bulundugu
halde Deniz Ulastirma isletme ve Gemi Makineleri isletme programlarina égrenci alimi
yapmaya baslamamis olan Meslek Yiiksekokulllari Tablo 3’de gosterilmemistir. Ozel
egitim kurumlarindan ise sadece iki tanesi kapsam icerisine alinmistir.
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Tablo 2:
Arastirma Kapsaminda Mezun ve Ogrenci Arsiv Bilgilerine Basvurulan Fakiilte ve
Yiiksekokullar

No EGiTiM KURUMLARI Egitime Baslama | DUIM | GMIM
Yih
2013 Yili itibariyle Mezun Vermekte Olan Egitim Kurumlari
1 | istanbul Teknik Universitesi, Denizcilik 1884 v v
Fakultesi
istanbul Universitesi, Mithendislik Fakiltesi 1991 v -
3 | Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakdiltesi 1995 v v
Karadeniz Teknik Universitesi, Sirmene Deniz 1996 v -
Bilimleri Fakiiltesi
5 | Yakin Dogu Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi 1996 v v
2013 Yili itibariyle Heniiz Mezun Vermeyen Egitim Kurumlari
1 | Yildiz Teknik Universitesi, Gemi insaat ve 2008 - v
Denizcilik Fakiltesi
Piri Reis Universitesi, Denizcilik Fakiltesi 2008 v v
3 | Recep Tayyip Erdogan Universitesi, Turgut 2009 v -
Kiran Denizcilik YO.
Zirve Universitesi, Mihendislik Fakiiltesi 2010 v v
5 | Girne Amerikan Universitesi, Denizcilik ve 2011 v -
Ulastirma YO.

Kaynak: OSYS Kilavuzlari
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Tablo 3:
Arastirma Kapsaminda Mezun ve Ogrenci Arsiv Bilgilerine Basvurulan Meslek
Yiiksekokullari ve Ozel Egitim Kurumlari

No EGITiM KURUMLARI Egitime DUIM | GMIM
Baslama Yili
2013 Yili itibariyle Mezun Vermekte Olan Egitim Kurumlari
1 [istanbul Teknik Universitesi, Denizcilik Fakiltesi 1884 v v
2 | istanbul Universitesi, Mihendislik Fakiiltesi 1991 v -
3 | Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiltesi 1995 v v
4 | Karadeniz Teknik Universitesi, Sirmene Deniz 1996 v -
Bilimleri Fakultesi
5 | Yakin Dogu Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi 1996 \' v
2013 Yili itibariyle Heniiz Mezun Vermeyen Egitim Kurumlari
1 | Yildiz Teknik Universitesi, Gemi insaat ve 2008 - \
Denizcilik Fakiltesi
Piri Reis Universitesi, Denizcilik Fakiltesi 2008 v v
Recep Tayyip Erdogan Universitesi, Turgut Kiran 2009 v -
Denizcilik YO.
Zirve Universitesi, Mihendislik Fakiltesi 2010 v v
5 [ Girne Amerikan Universitesi, Denizcilik ve 2011 \ -
Ulastirma YO.

Kaynak: OSYS Kilavuzlari ve www.ubak.gov.tr, Erisim tarihi: 10 Ocak 2014.

7. Bulgular

Turkiye’deki ticari denizcilik egitiminin tarihgesinin 1884 yilina kadar uzandigi ve ilk egitim
kurumunun adinin Leyli Ticcar Kaptan Mektebi oldugu belirtilmisti. ~ Tlrkiye'de lisans
diizeyinde verilen ticari denizcilik egitiminin baslangicindan itibaren 1991 yilina kadar
hicbir zaman kadin 6grenci, egitim kurumlarina kabul edilmemistir. Bu siireci ilk kiran
istanbul Universitesi olmustur. 1991/1992 &gretim yilinda toplam 26 &grenci kontenjani
(OSYM 1991) ile egitim ve 6gretime baslayan istanbul Universitesi, Miihendislik Fakiiltesi,
Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi Boliimi kadin égrencileri kabul etmeye baglamistir.
Bu siire¢ Deniz Harp Okulu ile devam etmistir. 1992/1993 6gretim yilinda ilk kadin subay
adayi 6grencilerini kabul etmistir (Deniz Harp Okulu, tarihsiz).

ilk kirilmalarin yasandigi bu yillarda, son yiizyilin en kéklii denizcilik egitim kurumlarindan
bir olan iTU Denizcilik Fakiiltesi’nin Yiiksekégretim Programlarinin Kosul ve Aciklamalari
Kilavuzundaki 6grenci alim kosul ve agiklamalarinda, programa basvuru yapabilmek igin
erkek olmak gerektigi belirtiimekteydi. Asagida bu kosul ile ilgili ifade, aynen alintilanarak
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gosterilmektedir (OSYM, 1996).

“Bu programa basvurabilmek igin yiiksekégretim kurumunun aradigi biitiin

kosullara ek olarak; erkek ve TC vatandasi olmak; boyu 1,65 m’den kisa

olmamak”

1996 yilinda lisans diizeyinde denizci egitimi almak igin yapilacak basvurularda erkek
olma kosulu, sadece iTU’de degil ayni zamanda Dokuz Eyliil Universitesi’nin, Yakindogu
Universitesi'nin, Karadeniz Teknik Universitesi’nin denizcilik egitimi verilen ilgili
bolimlerinin kosullarinda da bulunuyordu. Bu siireci de 1997 yilinda ilk kiran Dokuz Eyll
Universitesi'nin o zamanki adiyla Deniz isletmeciligi ve Yonetimi Yiiksekokulu olmustur
(OSYM, 1997). En kokli egitim kurumu iTU Denizcilik Fakiiltesi ise basvuru kosullarindaki
erkek olmak sartini 1999 yilinda kaldirmistir (OSYM, 1999). Bunu ayni yil Yakin Dogu
Universitesi Denizcilik Fakiiltesi, 2001 yilinda da KTU Siirmene Deniz Bilimleri Fakiiltesi
takip etmistir (OSYO, 2001).

1991/1992 &gretim yilinda ilk defa kadin 6grencilere kapisini agan istanbul Universitesi
Mihendislik Fakiiltesi, Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi B&limii, 1995 yilinda Esra
Erikci’yi ilk kadin denizci olarak mezun etmistir. Bundan yedi yil sonra, 2002 yilinda Yakin
Dogu Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi ilk kadin denizcileri Meltem Ozkul ve Senem Ancin’i
mezun etmistir. Arada gecen yedi yil boyunca istanbul Universitesi Miihendislik Fakiiltesi
disinda baska bir fakilteden ve yiliksekokuldan kadin denizci mezunu verilememistir.
Bunun baslica nedeni, fakiltelerin ve yiksekokullarin 6grenci alma kosullarindaki erkek
olma kosulunu 1997 yilina kadar kaldiramamis olmalaridir. Bu kosulu ilk kaldiran DEU,
Deniz isletmeciligi ve Yonetimi Yiiksekokulu ilk kadin denizci mezununu 2004 yilinda
DUIM Bélimiinden Eda Girgin ile vermistir. iTU Denizcilik Fakiltesi ilk kadin denizci
mezununu 2004 yilinda DUIM Béliimiinden Dilek Erdem ile vermistir. KTU Siirmene
Deniz Bilimleri Fakdltesi, ilk kadin denizci mezunlarini 2006 yilinda DUIM Béliimiinden
Pinar Gengtiirk, Songiil Sarialioglu, Pelin Canlisoy ile vermistir. Gemi Makineleri isletme
Miihendisligi béliimiinden ilk kadin mezunlar ise, iTU Denizcilik Fakiiltesi 2004 mezunlari;
Sibel Altekin, Deniz Ozkan (Sengiin), Derya Yenice Oflu ve Aysegiil Oztiirk olmustur. Yildiz
Teknik Universitesinden Gemi insaati ve Gemi Makineleri Miihendisi unvaniyla mezun
olduktan sonra fark derslerini vererek Uzakyol Vardiya Mihendisi yeterligi almaya hak
kazanan kadin denizcilerden bilgilerine ulasilabilen 2007 yili mezunu Cennet Ozlem Bilir
Fidan bunmaktadir.

Bu silrecte kadinlari denizcilik egitimine ¢ekebilmek amaciyla ¢esitli desteklerin yapildigi
da goriilmektedir. Bunlarin basinda, iTU Denizcilik Fakiiltesi’nin pozitif ayrimcilik yapmak
amaciyla, kadin 6grencilericin ayri kontenjan uygulamasi gelmektedir. Bu karar kapsaminda
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2000 yilinda; Gemi Makineleri isletme Mihendisligi Béliimiiniin 50 adet olan égrenci
kontenjaninin 10 adedi kadin dgrenciler icin tahsis edilmistir. Deniz Ulastirma isletme
Mihendisligi (Glverte) Bolimiinin ise 100 adet olan 6grenci kontenjaninin 20 adedi
kadin 6grenciler icin tahsis edildigi gérilmektedir. Kadin 6grencilerin denizcilik sektériine
girislerinde bu destegi saglayanlarin basinda o yillarda iTU Denizcilik Fakiiltesi’nin
dekanligini yapmakta olan Prof. Dr. Osman Kamil SAG’in adini anmak gerekmektedir. Bu
uygulamanin 2002 yilina kadar devam ettirilebildigi daha sonraki yillarda da kaldirildigi
tespit edilmistir (OSYM, 2003). Buna benzer bir uygulamanin, KTU Sirmene Deniz
Bilimleri Fakiltesi tarafindan 2002 — 2006 vyillari arasinda yapildigi gorilmektedir. Bu
destekte 50 olan 6grenci kontenjaninin 10 adedi kadin 6grenci kontenjani olarak ayrildigi
gorilmektedir.

Turkiye'de lisans ve On lisans dlizeyinde denizcilik egitimi veren kurumlarin 6grenci
isleri arsivlerinden elde edilen verilerden faydalanilarak, egitim kurumlarinin ilk
kadin 6grenci kabul ettikleri yildan, ¢alismanin yapildigi 2014 Ocak ayina kadar mezun
ettikleri kadin mezunlara ait veriler derlenmistir. Derlenen bu verilerden yaralanilarak
Tablo 4 hazirlanmistir. Tablo 4’de goruldigi gibi, 2013 yilina kadar mezun verilen kadin
denizcilerin toplami 217 adettir. Bu mezunlarin 183 adedi DUIM (Deniz Ulastirma isletme
Miihendisligi) mezunu iken 34 adedi GEMIM (Gemi Makineleri isletme Miihendisligi)
mezunu olmustur.

On lisans diizeyinde, vardiya zabiti veya makinisti yeterligi egitimi verilen meslek
yuksekokulu ve 6zel egitim kurumlarindan mezun kadin sayisi ise 2014 Ocak ayi itibariyle
toplam 109 adettir. Bunlardan 101 adedi Deniz Ulastirma isletme, 8 adedi ise Gemi
Makineleri isletme programlarindan mezun olustur. On lisans diizeyinde ilk kadin mezun
2001 yilinda Yalova Universitesi Yalova Meslek Yiiksekokulu tarafindan verilmistir.

Tablo 4:
Kadin Denizcilerin Mezuniyet Yillari ve Mezun Oldugu Egitim Kurumlan
iTO i DEU KTU YDU YTU Toplam
Denizcilik | Mihendislik Denizcilik Siirmene Denizcilik Gemi Inga
Fakiiltesi Fakiiltesi Fakiiltesi Den. Bil. Fak. Fakdltesi Den. Fak.
1995 | DUIM - 1 - - - - 1
GMIM - - - - - - -
1996 | DUIM - 2 - - - - 2
GMIM - - - - - - -
1997 | DUIM - 1 - - - - 1
GMIM - - - - - - -
1998 | DUIM - 2 - - - - 2
GMiM - - - - - - -

42



1999 | DUIM - 1 - - - - 1
GMiM - - - - - - -
2000 | DUIM - 1 - - - - 1
GMiM - - - - - - -
2001 | DUIM - 1 - - - - 1
GMiM - - - - - - -
2002 | DUIM - 1 - - 2 - 3
GMiM - - - - - - 1
2003 | DUIM - - - - - - -
GMIM - - - - - - -
2004 | DUIM 1 - 1 - 1 - 3
GMIM 4 - - - - - 4
2005 | DUIM 7 - 2 - - - 9
GMIM 6 - - - - - 6
2006 | DUIM 11 - 2 3 1 - 17
GMIM 7 - - - - - 7
2007 | DUIM 15 - 2 14 - - 32
GMIM 2 - - - - 1 3
2008 | DUIM 12 - - 5 2 - 19
GMIM 5 - - - - - 5
2009 | DUIM 9 - - 4 - - 13
GMIM 1 - - - - - 1
2010 | DUIM 8 - 4 6 - - 18
GMIM - - - - - - -
2011 | DUIM 8 - 1 4 1 - 14
GMiM 1 - - - - - 1
2012 | DUIM 11 - 3 5 - - 19
GMiM 4 - - - - - 4
2013 | DUIM 13 - 1 11 2 - 27
GMiM 2 - 1 - - - 3
DUIM 95 10 16 52 10 - 183

2 GMiM 32 - 1 - - 1 34
127 10 17 52 10 1! 217

! Gemi ingaati ve Gemi Makineleri Mithendisi unvaniyla mezun olup, fark derslerini vererek uzakyol vardiya

mihendisi yeterligi alanlar.

2014 yihna kadar mezun olmus uzakyol yeterligine sahip kadin denizcilerin ne kadari
denizde calismaktadir? Bu soru ayri bir arastirma konusu olmakla birlikte arastirma

kapsaminda T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi’nin gemiadami arsiv
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verilerinden 217 kadin denizcinin uzakyol yeterligi ile hangi kariyer basamaginda olduklari
ileilgiliistatistiksel veri talep edilmistir. Elde edilen veriler Tablo 5’de siralanmistir. Bu veriler
incelendiginde lisans diizeyinde denizcilik egitimi alan kadin denizcilerin sayisi 217 oldugu
halde uzakyol yeterligindeki kadin denizci sayisinin 234 oldugu tespit edilmistir. Rakamlar
arasinda olusan 17 adetlik fark, lisans diizeyinde denizcilik egitimi almadigi halde uzakyol
yeterligine sahip kadin denizcilerin var oldugunu gostermektedir. Bu farkin Gemiadamlari
Yonetmeligi degisiklikleri sirasinda, diizenlemelerde olusan agikliklardan faydalanarak
uzakyol yeterligi almaya hak kazanan 6zel egitim kurumlari ve 6n lisans mezunlarindan
kaynaklandigi diisiinilmektedir. Calisma sirasinda T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’nin gemiadami arsiv verilerinden alinan verilerin sorgulanabilir oldugu da tespit
edilmistir. Ozelikle Tablo 5'de gosterilen kadin Uzakyol Basmiihendis sayisinin olmasi
gerekenden sayidan az oldugu, teyit amaciyla irtibata gecilen kadin denizciler tarafindan
belirtilirken, ehliyetlerinin cinsiyet bolimlerinde kadin oldugu halde erkek isaretlenen
kadin denizci arkadaslarinin da bulundugunu ifade edilmistir.

Tablo 5’de gosterilen rakamlarda, Ust kariyerlerindeki kadin denizcilerin sayilarinin ¢ok az
olmasi, kadin denizcilerin mesleklerinin Ust kariyerlerine ulasamadiklarini gostermektedir.
1995 yilindan 2014 Ocak ayina kadar kadin denizcilerden sadece 7’sinin Uzakyol Kaptani
yeterligine ulasmasi tatmin edici bir rakam olarak degerlendirilmemektedir. Hatta sadece
4 kadin denizcinin Uzakyol Birinci Zabiti yeterligine ulasmasi kadinlarin denizde uzun
sire galismadiginin da bir gostergesi olmaktadir. Ayni durum Uzakyol Basmihendisi
ve Uzakyol ikinci Miihendisi yeterlikleri icin de gecerlidir. Gemide calisan y&netim
diizeyindeki gemiadamlarinin bir Ust kariyere gecmeleri icin gemide calismalari gereken
slreler Tablo 1'de gosterilmisti. Burada akla gelen ilk soru; kadin denizcilerin gemideki
Ust kariyerlere yeterince ulasamamasinin sebebi, gemide calismalari icin yeterince firsat
taninmamasindan mi kaynaklanmaktadir? Yoksa baska sebepleri mi vardir? Bu soru, baska
bir arastirmanin konusunu olusturmaktadir.



Tablo 5:
T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi’nin Gemiadami Arsiv Verilerindeki
Kadin Denizcilerin Ocak 2014 itibariyle Sayilan

Deniz Ulastirma isletme Miihendisligine Ait Yeterlikler Sayi
Uzakyol Vardiya Zabiti 189
Uzakyol Birinci Zabiti 4
Uzakyol Kaptani 7
Toplam 200
Gemi Makineleri isletme Miihendisligine Ait Yeterlikler Sayi
Uzakyol Vardiya Miihendisi 32
Uzakyol ikinci Miihendisi

Uzakyol Basmiihendis 2
Toplam 34

Kariyerlerinde Ust noktalara gelmis olan kadin denizcilerin haklarini vermek acisindan
adlarini burada anmak gerektigi distinilmektedir. Kadin denizcilerin meslek kariyerlerinde
en Ust noktalara ulagsmaya basladiklari zaman, 2000’li yillarin baslarina denk gelmektedir.
ilk kadin Uzakyol Kaptani ehliyetini 2003 yilinda, istanbul Universitesi Miihendislik
Fakiiltesi Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi Bolimi mezunu Tuba Akar almistir. ilk
kadin Uzakyol Basmiihendis ehliyetini 2011 yilinda istanbul Teknik Universitesi Denizcilik
Fakiltesi Gemi Makineleri isletme Miihendisligi B6liimii 2004 yili mezunu Derya Yenice
almistir.

2000'li yillarin sonu ve 2010’lu yillarin baslarinda gemilerde calisarak tecriibe kazanan
kadin denizcilerin yine erkek egemenliginde olan karadaki denizcilik mesleginin kariyer
noktalarinda da yerlerini almaya basladigi gériilmektedir. ilk Kadin Deniz Trafik Operatérii
Ehliyetini 2007 yilinda, Kaptan Tuba Akar almistir. ilk kadin denizci akademisyen, 2009
yilinda iTU Denizcilik Fakiiltesi DUIM B&limii 2008 yili mezunu Elif Bal olmustur. ilk kadin
Kilavuz Kaptan, 2013 yilinda, iTU Denizcilik Fakiiltesi DUIM 2005 yili mezunu Kaptan Nil
Deniz Sit¢l Sen olmustur. Bunun yaninda gemi isletmelerinin gemi denetim, satin alma,
egitim, operasyon, insan kaynaklari bélimlerinde de kadin denizci sayilari hizla artmaya
baslamistir. Gemi isletmelerinde ilk personel miduri olarak 2009 yilinda géreve baslayan
iTU Denizcilik Fakiiltesi DUIM B&limii 2006 yili mezunu Ozge Ataman olmustur.

Kadin denizcilerin énimizdeki doért yil icerisinde denizcilik meslegine girislerinin son
derece yogun bir sekilde artacagl yapilan arsiv taramalarindan tespit edilmistir. Tablo
6’da 6niimuizdeki dort yil icerisinde verilmesi muhtemel kadin denizci mezun sayilarinin
egitim kurumlarina dagilimlari gosterilmektedir. Tablo 6 incelendiginde onumizdeki
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dort yilda mezun olmasi planlanan kadin denizci sayisinin toplam 212 adet oldugu,
bunun 169 adedinin DUIM, 43 adedinin ise GMIM olacagl 6ngériilmektedir. 1995
yilindan bu giine kadar toplam 217 kadin denizci mezun verilirken 6niimlzdeki dort yilda
neredeyse 19 yilda verilen mezun sayisina yakin, 212 adet kadin denizci mezun edilmesi
planlanmaktadir. Bu durum, kadinlarin denizcilik meslegine olan ilgilerinde bilyik artislar
oldugunu gostermektedir. Bu artisin sebebi sadece kadinlarin ilgisinin artmasindan degil,
Tablo 2’de gosterilen ¢ok sayida yeni egitim kurumunun mezun vermeye baslamasindan
da kaynaklanmaktadir.

On lisans dizeyinde, vardiya zabiti veya makinisti yeterligi egitimi verilen meslek
ylksekokulu ve 6zel egitim kurumlarindan éniimizdeki iki yilda mezun olmasi planlanan
kadin sayisi ise toplam 112 adettir. Bu kurumlardan 2001 yilindan bu giine kadar toplam
109 adet kadin mezun verilirken dnlimiizdeki iki yilda neredeyse 12 yilda verdigimiz
mezun sayisindan fazla kadin mezun edilmesi planlanmaktadir.

Lisans dizeyinde denizcilik egitimi veren fakiilte ve ylksekokullardan mezun olan ve
onlimizdeki dort yil icerisinde mezun olacak kadin denizcilerin sayilari grafik halinde
incelendiginde kadinlarin bu meslege ilgisinin ne denli arthgl daha iyi anlasiimaktadir.
Sekil 3’'deki grafik, mezun edilen kadin denizci sayisinin 2007 yilinda zirve yaptigini
gdstermektedir. Bu artisin sebebi daha dnce aciklanan ve ITU Denizcilik Fakiiltesi ve
KTU Siirmene Deniz Bilimleri Fakiiltesi tarafindan uygulanan kadin 6grenci kontenjani
uygulamasindan kaynaklanmaktadir. Bu kontenjan uygulamasinin kaldirilmasindan sonra
kadin denizci mezun sayisinda azalmalar oldugu gorilmektedir. 2011 yil itibariyle kadin
denizci mezunlarinin sayisinda tekrar artislarin basladigi, 6nimuzdeki dort yil icerisinde
de bu artislarin ¢ok biylik bir hizla devam edecegi gorilmektedir. Ayrica, mezun olan
kadin denizcilerin igerisindeki GMIM oraninin da gelecekte yillar icerisinde artacagi
ongorilmektedir.
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Tablo 6:
Oniuimiizdeki Dort Yilda Denizcilik Sekt6riine Girmesi Planlanan Kadin Denizcilerin
Sayisi, Olasi Mezuniyet Yillari ve Egitim Kurumlari

iTO | i0 | DEU | KTU | YDU | YTU | PRU | RTE | ZU | GAU | Toplam
2014 |(DUIM| 20| - | 2 5 4 - 3 3 - - 37
GMiM| 3 | - - - - 1 2 - - - 6
2015 |DUIM| 9 |7 ]| 9 4 - - 6 3 |3 - 41
GMiM| 2 | - | 3 - - 3 2 - 1 - 11
2016 |DUIM| 9 |4 ]| 3 6 3 - 8 - |2 1 36
GMiM| 1 | -] 2 - 2 2 5 - 1 - 13
2017 | DUIM | 15 | 4'| 15 | 3 1 - 5 3 (1] 8 55
GMIM| 4 | - | 1 - - 7 - - 1 - 13
TOPLAM 53|15 29 | 18 | 8 0 22 | 9 | 6| 9 169
DUIM
TOPLAM 10/l0| 6 (o0 2 | 13 9 0o [3] o0 43
GMim
TOPLAM 63 (151 35 | 18 [ 10 [ 13 | 31 | 9 [ 9| 9 212

t jstanbul Universitesi Miihendislik Fakiiltesi DUIM Balimii’nde gemiadami olmak 6grencinin segimine bagli

oldugu igin sayr konusunda basit kestirim yapilmistir.

Mezun Kadin Ggrenci Sayilar

1995
1998
1997
1998
1999
2000
2001
2002
2003
2014
2015
2016
2017

Sekil 3:
DUIM ve GMiM Béliimlerinden Yillar igerisinde Mezun Olmus ve 2014 Yilindan Sonra
Mezun Olacak Kadin Denizci Sayilari (DUIM mavi, GMiM, kirmizi renkle gosterilmistir).
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Kadin denizcilerin denizcilik meslegine olanilgilerinin yillar igerisindeki artiglari Sekil 3'deki
grafikte ayrintili bir sekilde incelemistir. Kadinlarin bu ilgisi, denizcilik egitim kurumlarinin
artan 6grenci kontenjanlariile miyikselmektedir? Bu soruyu yanitlayabilmekicin denizcilik
egitim kurumlarinin yillar icerisindeki kontenjan sayilarini degerlendirmek gerekmektedir.
Turkiye’de lisans diizeyinde denizcilik egitimi veren fakiilte ve yiiksekokullarin OSYM
kilavuzlarinda agikladigi 6grenci kontenjanlari Nas ve Celik (2012) tarafindan daha
once ayrintili bir sekilde incelenmisti. Bu ¢alismada, daha ©6nce yapilan galismalarin
glncellenmesi amaciyla 2012 ve 2013 yili 6grenci kontenjanlari verileri ile birlikte Sekil
4’de gosterilen grafik olusturulmustur. Grafik incelendiginde 2006 yili 6ncesinde baslayan
kontenjan artislarinin 2012 yilinda en (st seviyeye ulastigl, 2013 yilinda bu seviyeden az da
olsa geri donerek azaldigI gortlmektedir. Bu azalmada 6zellikle bazi egitim kurumlarinda
yapilan kontenjan diizeltmelerinin oldugu tespit edilmistir. Fakat dengelenmeye ¢alisilan
bu kontenjanlarin 6nimuzdeki yillarda 6grenci almaya baslayacak yeni egitim kurumlari
ile birlikte tekrar artis egilimine baslamasi kaginilmaz olarak gorilmektedir.
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Sekil 4:

Tiirkiye’de Lisans Diizeyinde Denizcilik Egitimi Veren Fakiilte ve Yiiksekokullarin

Sekil4’de incelenen toplam 6grenci kontenjanlarininigerisindeki kadin 6grencilerin bazilar
mezun olmus bazilari ise 6grencilige devam etmektedir. Denizcilik egitim kurumlarindan
bu arastirmada kullanilmak icin istenen veriler 2014 Ocak ayi itibariyle Gretilmistir. Bu
verilerden mevcut 6grenciler icerisindeki kadin 6grenci oraninin bulunmasi mimkin
iken, kadin oraninin yillar icerisindeki trendini gormek mimkin degildir. Clinkd, istenen
veriler belirli bir zaman kesitine ait olup, ge¢mis yillardaki ve gelecekteki durumlarin
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degerlendirmesinin yapilmasi mimkin gorilmemistir. Bu trendi bulabilmek igin belirli
hata payini da gdze alarak bazi kabullenmeler yapilmistir. Oncelikle bir dgrencinin ingilizce
hazirhk sinifi dahil, 5 yillik bir egitim alarak mezun oldugu kabuli yapilmistir. Daha sonra
tim 6grenci kontenjanlarinin dolu oldugu kabul edilmistir. Buradan yola c¢ikarak, 2014
yilinda mezun olacak kadin 6grencilerin egitime baslama yili 2009 olarak kabul edilmis,
2014 yilinda mezun olacak kadin 6grenci sayisinin 2009 yilindaki 6grenci kontenjanina
oraninin, hata pay! icerse de bir sonug verebilecegi duslinilmistir. Turkiye'de lisans
diizeyinde denizcilik egitimi veren fakilte ve yliksekokullarin kadin 6grenci mezun
sayllarinin, bu mezunlarin egitime basladigl yildaki 6grenci kontenjanina oranlari Tablo
7’de gosterilmektedir.

Tablo 7:
Tiirkiye’de Lisans Diizeyinde Denizcilik Egitimi Veren Fakiilte ve Yiiksekokullarin Kadin
Mezun Sayilarinin Ogrenci Kontenjanlarina Oranlari.

Egitime Baslama Yil Egitime Basladigi Yil Mezuniyet Yil Mezun
Toplam Kontenjan Sayisi Sayisi

2006 481 2011 15 3,12%

2007 495 2012 23 4,65%

2008 569 2013 30 5,27%

2009 867 2014 43! 4,96%

2010 1067 2015 52! 4,87%

2011 1240 2016 49! 3,95%

2012 1186 2017 68! 5,73%
Oranlarin Ortalamasi 4,65%

! Ongériilen/planlanan sayi

Sekil 3’de gosterilen mezun olan kadin sayisindaki artisin aslinda fakilte ve
yuksekokullardaki toplam 6grenci kontenjan sayisindaki artistan kaynaklandig, mezun
olan veya olmasi planlanan kadin denizcilerin toplam kontenjan igerisindeki oraninin,
yillara gore ufak degisiklikler gosterse de, bir artis veya azalma trendi olusturmadigi,
kadin denizci oraninin ortalama olarak %5 seviyelerinde oldugu tespit edilmistir. Bunun
vaninda denizcilik egitiminde genclere saglanan kontenjan sayilarindaki muazzam
artislara kadinlarin ayni oranda cevap verdigi de net olarak tespit edilmistir. Yeterli midir?
Turkiye’de ortaya ¢ikan %5 kadin denizci orani, emsalleri ile karsilastirilirsa; Amerika
Birlesik Devletlerinde Kings Point Ticari Denizcilik Akademisi’nde kadin 6grenci oraninin
%10-12 oldugu belirtilmektedir (Brickman, 2008). Burada sorgulanmasi gereken bir baska
konu, gemilerdeki kadin zabit oraninin hangi diizeyde oldugu konusudur. Su anda diinya
genelinde yapilan arastirmalarda bu oranin %1-2 araliginda cok kiiclik bir degerde oldugu
(Belcher vd., 2003), ingiltere’de Birlesik Krallik Zabitleri Birligi'nin rakamlarina gére %1,4
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(ETF, 2011) oldugu belirtilmektedir. Bu oranin tespit edilmesi aslinda ¢ok da kolay degildir.
Denizde galisan insan kaynaginin serbest dolasimi, anlik degerlerin dogru olarak tespit
edilmesini de zorlastirmaktadir.

8. Sonug ve Tartisma

Bu calisma, Tirk kadin denizcilerinin erkek egemenligindeki bir meslege girislerinde
yasanan tarihsel slirecleri aydinlatmasi acgisindan tarihsel bir kayit niteligi tasimaktadir.
Ayrica uluslararasi kurallarin uygulandigi denizcilik meslegini, 6rgiit olarak bir gemiyi,
denizde yonetici olarak bir zabiti aciklamaya galisan bir ¢alismadir. Tirkiye'deki denizcilik
egitiminde kadinin ilk olarak sisteme giris slrecini, bu sirecteki kirilma noktalarini
ve gelecek ile ilgili beklentileri lisans dizeyindeki egitim kurumlari temelinde ortaya
koymustur. Calismada ayrica, Tirk denizciligindeki basarilarini tarihe yazdiran ilk kadin
denizciler yer almistir.

Turkiye’de ilk olarak istanbul Universitesi Miihendislik Fakiiltesi tarafindan 1995 yilinda
Turk kadinlariigin saglanan denizcilik egitimi alma firsat, bugiin 10 fakiilte ve yliksekokulun
cinsiyet ayrimi yapilmadan tim o6grencilerine kucak actigl ve herkese firsat esitliginin
saglandigi bir yolu agmistir.

Turkiye’de 1992 yilina kadar lisans diizeyinde denizcilik egitimi veren tek bir kurum
varken bugiin bu sayi 10’a yiikselmistir. Yakin bir gelecekte ise 6grenci almaya baslayacak
veni Fakilte ve Yiksekokullarla birlikte toplam sayinin 25’e ¢ikmasi planlanmaktadir. Su
anda 1278 sayisina ulasan, lisans diizeyindeki 6grenci kontenjan sayisi henliz dengeye
ulasmadan yeni saglanacak kontenjanlarla durumun nerelere varacagl belirsizligini
korumaktadir. Kadinlarin saglanan bu kontenjanlara paralel bir sekilde diizenli talepler
olusturmasi sevindirici bir durumdur. Ote yandan, kadin denizcilerin mezuniyetleri sonrasi,
gemilerdeki kariyer durumlari ise kaygi verici bir durumdadir. Burada unutulmamasi
gereken, erkek denizcilerin de gemideki kariyer durumlarinin benzer kaygi verici diizeyde
oldugu, gemilerde uzun sireli istthdam sorununun cinsiyetten bagimsiz bir sekilde
devam ettigidir. Tam bu asamada sorulmasi gereken soru; kadin denizcilerin gemilerde
calisabilmesi icin adil firsatlarin saglanip saglanmadigidir. Bunun disinda gemiler fiziksel
olarak kadin denizciler icin hazir midir? sorusu da 6énemli bir arastirma konusudur. Su
anda denizcilik egitiminde saglanan kontenjan artislarina ragmen kontenjan icerisinde
sabit kalan %5’lik kadin 6grenci oraninin artirabilmesi igin dncelikle yukarida ifade edilen,
koruyucu (hijyen) faktorleri saglayacak olan sorunlarin ¢oziilmesi gerekmektedir. Ayrica,
kadinlarin denizcilik meslegine girislerini saglayabilmek icin tiim dinyanin el ele verildigi
bir anda, Tirkiye’de kadin calisanlari korumak amaciyla yeni yapilan dizenlemelerin
engeller olusturabilecegi gdz dnlinde bulundurulmahdir.
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Gemilerin gece-glindiiz hic durmayan bir tempoda seyir yaptigi, yikleme/tahliye yaptig,
emniyetinitesisi ettigi, glivenliginisagladigl, operasyonlarina devam ettigi disinildtuginde
gemilerde galisanlar arasinda cinsiyet ayrimciligi yapmanin miimkin olmadigi goriilecektir.
Baslarda ek kontenjanlarla kadin 6grenciler icin yaratilan pozitif ayrimciligin kadinlarin
ne kadar ilgisini ¢ektigi ve surdirulebilirligi bir tartisma konusudur. Ancak daha sonra
kendilerine higbir pozitif ayrimcilik yapilmadigi halde denizcilik meslegine karsi ilgilerinin
arttigl bu calismada istatistiksel olarak ortaya konmustur. Bu ¢alisma ile net olarak ortaya
konan bir konu da; gemilerde calisilarak elde edilebilen (st yeterliklerdeki kadin denizci
sayisinin son derece yetersiz oldugudur. Su anda egitim kurumlarindaki kadin 6grenci
orani %5 iken gemilerdeki kadin denizci orani ise ayri bir arastirma konusudur.

Bu calisma ile tespit edilen kadin denizcilerin denizcilik endistrisine girisleri ile ilgili
rakamlarin devamh olarak takip edilmesi ve yeni istihdam stratejilerinin gelistirilmesi
gerekmektedir. Ozellikle egitim kurumlarindaki kadin dégrenci oraninin gemilerde calisan
kadin denizci oranina esitlenmesinde yasanan engellerin somut olarak ortaya konmasi
gerekmektedir. Turk ticaret filosunu yoneten gemi isletmelerinin kendi gemilerinde
kadin denizci istihdami ile ilgili politikalari ve arkasindaki felsefelerin ortaya konmasi en
onemli arastirma konusu olarak beklemektedir. Ayrica aday ve geng kadin denizcilerin
erkek hakimiyetindeki bir calisma ortaminda basarili olabilmeleri icin tecriibeli kadin
denizcilerden almalari gereken tavsiyeleri ortaya koyacak calismalarin yapilmasi
gelecekteki basarilarin tohumlari olacaktir.
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SURUCULERIN TEHLIKELi MADDE TASIMACILIGI
EGITIMINE BAKIS ACILARI HAKKINDA KALITATIF
BiR CALISMA

EZGi UZELYW, CELIL DURDAG®?
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Turkiye 2010 yilinda Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla Tasinmasina Dair Avrupa
Sozlesmesi’'ne (ADR) taraf olmustur. ADR Tirk tasimacilik sektoriine ulusal ve uluslararasi
tasimaciligin givenli olarak yapilabilmesi acisindan zorunlu olan bircok yiukimlulik
getirmistir. Bu yukiumluliklerden biri stricilerin konuyla ilgili mesleki yeterlilik egitimi
alarak yapilan sinavda basarili olup ADR Belgesi’ne sahip olmasidir. Tiirk karayolu filosunun
nicelik olarak Avrupa’nin en buylgi olmasi sebebiyle, siricilerin tehlikeli madde
tasimaciligl konusunda egitim almasi Tirkiye'yi uluslararasi rekabette avantajli konuma
getirirken ayni zamanda ulusal tasimacilik pazarinin givenli hale gelmesine katkida
bulunacaktir. Bu ¢alismada, strtcilerin tehlikeli madde tasimaciligl egitimi hakkindaki
gorislerini almak (izere istanbul ve izmir illerinde ikamet eden her biri sekizer kisiden
olusan toplam dort grup orneklem olarak belirlenmis ve bu gruplara odak grup goriismesi
teknigi uygulanilarak egitimle ilgili gortsleri sorulmustur. Strticiilerden alinan cevaplarin
icerik analiziyle degerlendirilmesi sonucunda ADR’nin 6ngordigi egitimin nasil algilandigl,
bu egitim nedeniyle stricilerin yasadiklari sikintilarin neler oldugu ortaya konarak konu
ile ilgili kurum ve kuruluslarin dikkatini gekmek amacglanmistir.

Anahtar Kelimeler: ADR, Egitim, Karayolu Tasimaciligi, Stirlicli, Tehlikeli Madde Tasimacilig
JEL Kodlari: R40, R41

A QUALITATIVE STUDY ON PERSPECTIVES OF DRIVERS TOWARD ADR TRAINING
ABSTRACT

Turkey has been one of the contracting party of The European Agreement Concerning The
International Carriage of Dangerous Goods by Road (ADR) since 2010. ADR has imposed
many obligations in terms of safety and security to the Turkish transport industry. One of
these obligations is drivers to have ADR Certificate by taking the professional qualification

1 Yrd. Dog. Dr., Beykoz Lojistik Meslek Yiksekokulu, ezgiuzel@beykoz.edu.tr
2 Ogr. Gér., Beykoz Lojistik Meslek Yiiksekokulu, celildurdag@beykoz.edu.tr
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training for drivers and being successful in the exam. Since Turkish road fleet is one of the
largest in Europe, drivers to take training in carriage of dangerous goods will create an
advantageous position for Turkey in international competition. Also, this will contribute
to have a more safe transport in national market. This study aims to understand the
perceptions of the Turkish drivers toward dangerous goods carriage training program
for drivers. For this purpose, focus group technic was applied on four different groups
with eight respondents in each were employed from the cities of Istanbul and Izmir. Then
content analysis method was applied on collected data.

Keywords: ADR, Training, Road Transport, Driver, Dangerous Goods Transport
JEL Codes: R40, R41
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1. Giris

Tehlikeli maddeler; dogal ozellikleri ve tasima esnasinda olusturacaklari riskler nedeniyle
genelemniyet ve dizeni, 6zellikle umumu, mallari, insanlari, hayvanlarive cevreyitehlikeye
sokan madde ve nesnelerdir. Tehlikeli maddeler ile yasamin her aninda karsilasmak
mumkiindir. Bircogu hayatin icerisinde fayda yaratan Urinleri olusturmaktadir ve
tasinmalari kaginilmazdir. Bununla birlikte tasimacilik faaliyeti tehlikeli maddelerin yol
acabilecegi tehlikelerin boyutlarini biiyitmektedir (Zhou, Li and Zou, 2014). Tehlikeli
maddelerin yaratabilecegi tehditler, tasimacilik siireglerinin yonetiminde gerceklesen
aksaklik, ihmalkarlik ve bilgisizlik gibi nedenler sonucunda meydana gelmektedir.
Olusabilecek tiim bu riskler nedeni ile tehlikeli maddelerin tiim tasima tirleri ile glivenli
bir bicimde tasinmalari ¢ok kritik bir konudur. Bu durum tehlikeli madde tasimaciliginda
rol alan batin taraflarin bilgili ve uzman kimseler olmasi gerektigini gostermektedir. Bu
nedenle tehlikeli maddelerin karayolunda tasinmasinda énemli rol Ustlenen sirtculerin
konuylailgili kapsamli bir egitim almasi ve bu egitimin gerekliliklerini yerine getirebilmeleri
hem tasima glvenliginin saglanmasi hem de taslyicilarin rekabet avantaji kazanmasi
noktasinda zorunluluk haline gelmistir.

2. Tehlikeli Madde Tasimaciliginda Uluslararasi Diizenlemeler

Tehlikeli maddelerin sanayi Uretiminin bircok alaninda hammadde malzeme (riin ya da
atik olarak degerlendirilmesi ve bu maddelere olan talep sebebiyle dis ticaretinin artmis
olmasi butin tasimacilik tirlerinde tehlikeli maddelerle ilgili olarak diizenlemelerin
ortaya konulmasini zorunlu hale getirmistir. Ozellikle tehlikeli madde kaynakli kazalarin
siklagsmasiyla beraber 1950'li yillar itibariyle tehlikeli madde tasimaciligini uluslararasi
alanda standartlastirma ¢alismalari baslamistir. Bu standartlasma ile elde edilmek istenen
amag ise glivenlik tedbirlerinin alinmasini saglayarak olasi tehlikelerin ortadan kalkmasini
saglamaktr.

Tasima tiri veya gecilen Glkenin degismesi sonucunda her defasinda kurallarin degismesi
tasimay! zorlastiracak ve imkansiz hale getirecegi icin; zaman iginde tasimalarin diinya
¢apinda ortak diizenlenmis kanun ve kurallara gére yapilmasi zorunlu hale getirilmistir.
Dinyada tiim tasima turlerinin, kanunlar ile uyumlastirilmasi icin BM Komisyonu / “
Committee of Experts on the Transport of Dangerous Goods” tavsiye niteliginde kararlar
¢ikartmaktadir (Tanbas, 2012: 36).

a. Birlesmis Milletler tehlikeli yik tasimacihiginda oneriler kitabi (Orange Book)

Maddelerin gosterdigi davranislar, cevreleri ile olan iliskileri ve olagan disi bir durumda
gosterecekleri durumlar, yillar boyunca edinilen deneyimler ve deneylerle belirlenmis ve
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bunlara karsi alinacak dnlemler ile yapilacak tretimlerin test edilme esaslari belirlenerek
“Recommendations on the Transport of Dangerous Goods - Model Regulations” isimli bir
yayinda toplanmistir. 2011 yilinda 17. kez revize edilmis niishasi yayinlanan bu yayin ¢ok
uzman kisilerden olusan Birlesmis Milletler Teknik Komitesi tarafindan diizenlenmektedir.
Kisa adi “Orange Book” ya da Birlesmis Milletler Tavsiyeleri olarak da kullaniimaktadir.
Orijinal yayinlari ingilizce, Fransizca ve ispanyolca olarak yayinlanmaktadir (Tanbas, 2012:
37).

Birlesmis Milletler Teknik Komitesi, Uluslararasi Hava Tasima Birligi (IATA), Diinya
Saglk Orgiitii (WHO), Diinya Federasyonu Kiiltiir Koleksiyonu (WFCC) gibi uluslararasi
organizasyonlardan ve Birlesik Devletler Tasima Bolimi (DOT), Birlesik Devletler Posta
Servisi (USPS), Hastalik Kontrol ve Onleme Merkezi (CDC), Mesleki Saghk ve Giivenlik
Yonetimi (OSHA) gibi ulusal organizasyonlardan danismanlik almaktadir.

Birlesmis Milletler Teknik Komitesi tarafindan énerilen tavsiyeleriiceren BM Turuncu Kitabi
ilk olarak 1956 yilinda yayinlanmistir. Turuncu kitap, temel olarak tehlikeli materyallerin
siniflandirilmasi, paketlenmesi, isaretlenmesi, etiketlenmesi ve belgelenmesi hakkinda
tavsiyeler icermektedir. Tehlikeli materyallerin tasinmasiyla ilgili i¢ model diizenlemesi
bulunmakta, tasima yollari farkh dahi olsa, bu dizenlemelerin ulusal ve uluslararasi
diizeyde tek tip olmasini saglayan temel ilkeler belirlenmektedir. Ulusal ve uluslararasi
organizasyonlar, bu temelilkelere bagli kalarak diizenlemeleri gelistirmek ve yenilemekten
sorumludurlar. Kitabin igeriginde yapilan degisiklikler, o yil ek olarak yayinlanmakta,
boylece tiim diinyada uyum saglanmaya calisiimaktadir.

Birlesmis Milletler Turuncu Kitabi kapsaminda model diizenlemesi; siniflarin tanimlarini,
siniflama prensiplerini, baslica tehlikeli materyallerin listesini, genel paketleme kurallarini,
test yontemlerini, isaretleme, etiketleme ve tasima belgelerini icermektedir (ADR, 2013).
Dizenleme U¢ model altinda toplanmistir: ADR (Tehlikeli materyallerin karayolu ile
tasinmasi icin gereken tavsiyeler), RID (Tehlikeli materyallerin demiryolu ile tasinmasi igin
gereken tavsiyeler) ve ADN (Tehlikeli materyallerin deniz ve hava yolu ile tasinmasi icin
gereken tavsiyeler).

Bu diizenlemelerin amaci dncelikle tehlikeli materyallerin tasinmasi sirasinda giivenliginin
saglanmasi, herhangi bir kaza meydana gelmemesidir. Kaza meydana gelmesi durumunda
ise hasarin miimkin oldugunca azaltilmasina yonelik tavsiyeleri kullanicilara bildirmektir.

b. Uluslararasi karayollarinda tehlikeli maddelerin taginmasina dair Avrupa anlagmasi
(ADR)

Tehlikeli Maddelerin Uluslararasi Karayolu Nakline Dair Avrupa Anlasmasi (ADR) Birlesmis
Milletler Avrupa Ekonomik Komisyonu tarafindan diizenlenmis bir konvansiyon olup taraf
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Ulkelerin topraklari lzerinden ya da sinirlari arasinda gerceklestirilen tehlikeli madde
tasmalarini kapsamaktadir. ADR Konvansiyonu 30 Eylal 1957 tarihinde Cenevre'de
imzalanmis ve 29 Ocak 1968 tarihinde yirirlige girmistir (Tanbas, 2012: 45).

ADR, devletlerarasi bir anlasma olup, genel ve devletler st bir uygulatici
merci bulunmamaktadir. Uygulamada, karayolu denetimleri devletler tarafindan
gerceklestiriimekte ve anlasma hikimlerine uyulmadigl takdirde ihlal edenlere karsi
ulusal makamlar tarafindan kendi i¢c mevzuatlarina gore yasal islem uygulanmaktadir.

ADR Anlasmasi’nin amaci; karayoluyla uluslararasi tasimacilikta glivenligin artirilmasi,
tehlikeli maddelerin tasinmasina iliskin Birlesmis Milletler Kurallarina dayanarak tehlikeli
atiklar dahil olmak Uzere tehlikeli mallarin siniflandiriimasi, paketlenmesi, etiketlenmesi
ve test edilmesiyle alakali hikiimlerin, diger tasima sekilleri ile uyumlu bicimde ortaya
konulmasi, karayoluyla tehlikeli mal tasiyan araglarin yapimi, donanimi ve isleyisine
yonelik kosullarin ortaya konmasidir (Acer vd, 2013).

ADR Anlasmasi’'nin kapsamini tehlikeli maddelerin; ambalajlanmasi, tasimaya uygun
aracin secimi ve teknik donanimi, ilk ve periyodik kontrolleri, araglarin temizlenme ve
ytkanmasi esnasinda dikkat edilecek hususlar, yiikleme ve bosaltma teknikleri, ara¢ ve
yuk isaretlemeleri, tasimanin gercgeklestirilecegi glizergahin se¢imi, gegici duraklamalarda
yapilacak is ve islemler, tehlikeli madde tasiyan suricilerin egitimleri, giivenlik danismani
bulundurma zorunlulugu, acil durum ve kaza aninda yapilacak is ve islemler, teslim edilme
esnasinda dikkat edilecek olan hususlar, ambalajlarin imhasi ve geri donlsim sireci,
tinel ve kopri gegisleri konulari olusturmaktadir.

ADR Anlasmasi’'na bitiin Birlesmis Milletler, Birlesmis Milletler Avrupa Ekonomik Konseyi
(UN/ECE) uye ulkelerine ve diger Avrupa Ulkelerinin yani sira Birlesmis Milletler Avrupa
Ekonomik Konseyi faaliyetlerine katilmaya cagrilan Birlesmis Milletler Uyesi Ulkeler taraf
olabilir. ADR Anlagmasina taraf lilkeler her alti ayda bir toplanir ve anlasmada yapilabilecek
degisiklikler hakkinda fikir aligverislerinde bulunur. Teknolojideki gelismeler, degisen
sanayi uygulamalari gibi degisen kosullar dikkate alinarak kabul edilen bu degisiklikler
Isiginda anlasma her iki senede bir yenilenmektedir (Tanbas, 2012: 47).

3. Tiirkiye’de Tehlikeli Madde Tasimaciligi ve ADR Anlagsmasi’na Taraf Olma Siireci

Turkiye’'de tehlikeli madde tasimaciliginin yil icerisinde yirmi iki milyon ton seviyelerine
ulasmis olmasi ve bu tasimalarin yaklasik ylzde doksanhk boliminin karayolu ile
gerceklesmesi sebebiyle Tirkiye’'nin ADR Anlasmasi’na taraf olmasinin énemi rahatlikla
anlasilabilir. Turkiye’nin ADR’ ye Uyelik galismalari 1994 yilinda hazirlanmakta olan
uluslararasi tagsimacilik konusundaki yasal diizenlemeler sirasinda baslamistir. ADR 2003
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ekinde olmak tizere ADR’yi kabul etme tasarisi TBMM Ulastirma Komisyonuna sevk edildi.
TBMM'’ de komisyondan gecen bu uluslararasi antlasma metni Genel Kurul’ a sevk edilerek
kabull gerceklesti. 6 Aralik 2005 tarihli Resmi Gazete’ de yayimlanan 5434 sayili kanun ile
Turkiye’nin ADR Anlasmasina katilimi uygun bulunmustur.

Bu kanun ile baslayan siireg, 31 Mart 2007 tarihinde yayinlanan “Tehlikeli Maddelerin
Karayolu ile Tasinmasi Hakkinda Yonetmelik”, 30 Ekim 2009 tarihinde Resmi Gazetede
yayimlanan 2003 ADR orijinal ve Tirkge metinleri Tirkiye’nin taraf olma sirecinin
baslangicinda Ustline diisenleriyapmistir. Basvuru sartlarinin yerine getirilmesi ve Birlesmis
Milletlere yapilan basvuru ile Turkiye 22 Subat 2010 tarihi itibariyle ADR Anlasmasi’'na
resmen taraf olmustur.

Turkiye, ADR Anlasmasi’na taraf olduktan sonra ulusal mevzuatini ADR anlasmasina uygun
hale getirmek ve anlasmanin kendisine yikledigi sorumluluklari karsilamak amaciyla
calismalara baglamistir. Karayolu tasimaciliginda yapilan ilk diizenlemeler Karayollari
Trafik Yonetmeligi ve Karayolu Tasima Yonetmeligi'nde gorilmustir. Karayollari Trafik
Yonetmeligi tehlikeli madde tasiyan araglarin hiz limitleri, diger araglarla takip mesafeleri
ve aracgta bulunmasi gereken belgeleri agiklarken, Karayolu Tasima Yonetmeligi ise tehlikeli
madde tasiyan araglari kullanacak siirliclilerin sahip olmasi gereken belgeler ve araglarin
tasinacak tehlikeli maddeye uygunluk sartlarini aciklamaktadir.

Turkiye’nin ulusal mevzuatini ADR Anlasmasi’na uygun hale getirme ¢alismalarinda
en 6nemli adim ise Tehlikeli Maddelerin Karayolu ile Tasinmasi Hakkindaki Yonetmelik
olmustur. Bu yonetmeligin amaci; tehlikeli maddelerin; insan sagligi ve diger canli
varliklar ile cevreye zarar vermeden glivenli ve diizenli bir sekilde kamuya acik karayoluyla
tasinmasini saglamak; bu faaliyetlerde yer alan géonderenlerin, alicilarin, dolduranlarin,
ylkleyenlerin, bosaltanlarin, ambalajlayanlarin, tasimacilarin ve tehlikeli maddeleri
tasiyan her tirll aracin operator veya siricilerinin sorumluluk, yakimlulik ve ¢alisma
kosullarini belirlemektir (Acer vd, 2013).

Turkiye ulusal mevzuatini ADR Anlasmasi’na uygun hale getirme calismalari cercevesinde
Karayolu Tasimacilik Faaliyetleri Mesleki Yeterlilik Egitimi Yonetmeligi'nde degisiklige
giderek tehlikeli madde tasiyan siricilerin belge sahibi olmasi gerektigi belirtmistir.
Siricilerin egitimlerinin yasal zemine oturtulmasi icinse Karayoluyla Tehlikeli Madde
Taslyan Arag Soforlerine Yonelik Mesleki Yeterlilik Egitimi Yonergesi yayimlanmistir.

Turkiye ulusal mevzuat icerisinde degisiklikler yapmak yaninda tehlikeli madde
tasimaciligina verdigi 6nemi Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhgi’'nin idari
yapisi icerisinde Tehlikeli Mal ve Kombine Tasimacilik Genel Mudurligi’'ni olusturarak
gostermistir.
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a. Tehlikeli madde tasimaciliginda egitimin yeri ve siiriicii egitimi konusu

Birlesmis Milletler Turuncu Kitabi tehlikeli madde tasimaciligina katilan bitin taraflarin
tehlikeli yukin niteliginin gerektirdigi sorumluluklara gére egitim almasi gerektigini
soylemektedir (ADR, 2013). Bu egitimler ise personelin tehlikeli mallarin tasinmasinda
tedarik edilen seylerin genel kosullari hakkinda bilgi sahibi oldugu Genel Farkindahk Egitimi,
personelin gorevleriyle dogrudan ilintili ve tehlikeli mallarin tasinmasini ilgilendiren
yonetmeligin gerektirdigi sorumluluklar hakkinda ayrintili egitim aldiklari Géreve Yonelik
Egitim ile personelin giivenli tasima ve acil tepki yordamlari hakkinda bilinglendirildigi
Emniyet Egitimidir. ADR ayrica sadece egitim almis olmanin yeterli olmadigini, egitimin
yaninda belgelendirmenin de gerekli oldugunu sdylemektedir.

ADR Anlasmasi; tehlikeli madde tasiyan siricinin yetkili egitim merkezinden, tehlikeli
maddelerin tasinmasi sirasinda 6zel gereksinimler hakkinda kursa katilip, kurs sonunda
yapilacak sinavda basarili olduktan sonra yetkili merci tarafindan bir sertifika alabilecegini
hikme baglamistir (Tanbas, 2012: 75).

Turkiye’de ADR Anlasmasi’nin geregi olarak Karayoluyla Tehlikeli Madde Taslyan Arag
Soforlerine Yonelik Mesleki Yeterlilik Egitimi Yonergesi ile sdrlcilerin egitim alma
zorunlulugunu yasalagtirmistir.

b. Tiirkiye’de karayoluyla tehlikeli madde tasiyan siiriiciilerin egitimi

Turkiye’de karayolunda tehlikeli madde tasiyan siricllerin egitimleri Karayoluyla
Tehlikeli Madde Tasiyan Arag¢ Sofdrlerine Yonelik Mesleki Yeterlilik Egitimi Yonergesi
kapsaminda yapilmaktadir. Tehlikeli madde tasimasi yapacak olan siriciler yonergede
belirtilen zorunlu egitimleri Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi'ndan yetki
almis olan egitim merkezlerinden alarak daha sonra Ulagstirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’nin sinavina girip, sinavda basarili olanlar SRC5 — Tehlikeli Madde Tasimacilig
Siriicl Belgesine sahip olabilmektedirler. Belgenin gecerlilik stiresi bes yildir. Striicllerin
alacaklari egitimler Karayoluyla Tehlikeli Madde Tasiyan Arag Soforlerine Yonelik Mesleki
Yeterlilik Egitimi Yonergesinde ADR Anlasmasina uygun olarak tanimlanmistir (Tanbas,
2012:76)

Tehlikeli madde tasiyan siricilerin egitim streci 6ncelikle hepsinin temel egitim almasiyla
baslar. Daha sonra tasinan yukin 6zelligi ve kullanilacak olan aracin yapisina gore diger
uzmanhk egitimleri alinabilir. Temel egitim sirlciler icin tehlike tirleri, tehlikeleri
Onleyici tedbirler, kaza sonrasinda yapilacaklar, isaretleme etiketleme levhalama gibi
konulariigler ve on dokuz saat stirer. Uzmanlik egitimleri cergevesinde SRC5 Belgesi sahibi
olan siriculerden tank kullanacaklar icin ADR Tank Egitimini almak da zorunludur. Bu
egitimler disinda patlayict maddeler icin gecerli olan ADR Sinif 1 ve radyoaktif maddeler
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icin gecerli olan ADR Sinif 7 egitimlerinin de bu maddeleri tasiyan siricdler igin alinmasi
gerekmektedir.

Turkiye ADR Anlasmasi’na taraf oldugu giinden bugtine stricilere egitim vermek icin kirk
Ug kurulus yetkilendirilmistir. Bu kuruluslar Tiirkiye’de tehlikeli madde tasiyan binlerce
slirlictiye egitim vermislerdir. ADR Anlasmasi blyik oranda tehlikeli madde tasimaciliginin
cercevesini keskin hatlarla cizmekle beraber tehlikeli madde tasimaciliginda kritik bir
rol Ustlenen sirlcilerin aldiklari egitimle ilgili neler diisiindiklerinin bilinmesi, egitim
ve yaptiklari isle ilgili olarak gorls ve onerilerinin alinmasi hem Tirkiye’nin karayoluyla
ulusal ve uluslararasi tehlikeli madde tasimacilhigini daha saglikh bir seviyeye getirecek
hem de ADR Anlasmasi'nin karakteri geregi kabul gordigl genis cografyadaki yerel
sartlarin periyodik olarak gergeklestirilen yenileme c¢alismalarina yansitilmasina ciddi
katkisi olacaktir.

4. Tehlikeli Madde Tasimaciligi Uzerine Odak Grup Calismasi
a. Ana kiitle ve 6rneklemin tanimlanmasi

Bu calisma, kalitatif arastirma tekniklerinden odak grup gériismesi teknigi ile istanbul ve
izmir illerinde gesitli isletmelerde karayollarinda tehlikeli madde tasimaciigl yapan 32
SRC 5 mesleki yeterlilik belgesi icin gereken egitimi alan siricillerden olusan 6rneklem
gruplari ile gerceklestirilmistir. Ulastirma, Haberlesme ve Denizcilik Bakanligi’ndan
alinan verilere gore su an Tlrkiye’de 7200 sdricinin SRC5 Yetki Belgesi’'ne sahip oldugu
belirlenmistir. Bu arastirmada, tehlikeli madde tasimacihginin en yiliksek diizeyde yapildigi
istanbul ve izmir illerinden, Ambarli Dolum tesisi ile Aliaga’da bulunan rafineriden dolum
ve buradan cesitli isletmelere dagitim yapan tanker siriculer 6érnekleme dahil edilerek
“yargisal” bir kurgu olusturulmustur. Her bir 6rneklem grubu sekizer kisiden olusmakta
olup toplam dért adet grup ile birer gériisme yapilmistir. Gruplarin ikisi istanbul ilinde,
diger ikisi izmir ilinde gérev yapan siiriiciileri icermektedir. Calismaya katilan siiriiciilerin
cogunlukla akaryakit, LPG ve LNG gazi tasidiklari tespit edilmistir.

istanbul ve izmir illerinde calisan siiriiciilerin yaslarinin ve egitim durumlarinin ortaya
konmasinin arastirmanin amacina uygun olacagi dislnutlmustir. Zira, Karayolu Tasima
Yonetmeligi’'ne gore soférlerde aranacak nitelik ve sartlari agiklayan Madde 36'nin (¢)
bendinde soférlerin 63 yasindan giin almamis olmalari gerekliliginden o6tira strtcilerin
yaslari bu cercevede belirlenmistir. Buna goére, gorisilen toplam 32 sirlcliniin yas
dagihmlari asagidaki gibidir:
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Tablo 1:

Siriiciilerin Yas Frekans Analizi

YAS ARALIGI | FREKANS | YUZDE ORANI | KUMULATIF

GENEL 53 -62 yas 10 31,3 31,3
43 - 52 yas 9 28,1 59,4
33 -42vyas 21,9 81,3
23 -33yas 6 18,8 100
TOPLAM 32 100

izmirR 53 -62 yas 5 31,3 31,3
43 - 52 yas 6 37,5 68,8
33 -42vyas 6,3 75,0
23 -33vyas 4 25,0 100
TOPLAM 32 100

iSTANBUL | 53 - 62 yas 5 31,3 31,3
43 -52 yas 3 18,8 50,0
33-42vyas 6 37,5 87,5
23 -33vyas 2 12,5 100
TOPLAM 16 100

Arastirmada yer alan siriculerin egitim diizeyleri ise asagidaki gibidir:

Tablo 2:
Siriiciilerin Egitim Diizeyi Frekans Analizi

EGITiM DUZEYi | FREKANS | YOZDE ORANI | KUMULATIF

GENEL ilkokul 19 59,4 59,4
Ortaokul 18,8 78,1
Lise 6 18,8 96,9
Yiksekokul 18,8 100
TOPLAM 32 100

izmirR ilkokul 9 56,3 56,3
Ortaokul 12,5 68,8
Lise 4 6,3 93,8
Yiksekokul 25,0 100
TOPLAM 16 100

iSTANBUL | ilkokul 10 62,5 62,5
Ortaokul 4 25,0 87,5
Lise 12,5 100
Yiksekokul 0 0 0
TOPLAM 16 100
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Arastirmanin 6rneklemi olarak siricilerin segilme nedeni ADR S6ézlesmesi’nin dngdrdugi
yaptirimlarin uygulanmasinda siriculerin birincil taraf olmasidir. Bu yaptirimlardan ilki
suricilerin almasi gereken egitim ve bunun sonucunda kazanilan mesleki yeterlilik
belgesidir. Bu durum karayollarinda tehlikeli maddelerin daha glvenli tasinmasini
saglayarak fayda saglamakla beraber ayni zamanda sirictlerin izerinde bir baski da
olusturmaktadir. S6zlesmenin uygulanmaya baslanmasi ile birlikte en ¢ok denetlenen
grup surtcilerdir. Bu nedenle, arastirmada hedef grup olarak siriciler secilmis ve iki
farkh ilde gorev yapan siricllerin konu hakkindaki distincelerinin ortaya konulmasi
hedeflenmistir.

b. Odak grup goériismesi siireci

Cahsmada sdricilerin Tirkiye’nin 2009 yilinda ADR Sozlesmesi’ne imza atmasi, hem
ulusal hem de uluslararasi tehlikeli madde tasimaciliginda ADR kurallarinin uygulanmasi
ve tim bunlarin Turkiye’de tehlikeli madde tasimasi yapan siriciler Gzerindeki etkisinin
ne oldugu hakkindaki goéruslerinin alinmasi hedeflenmistir. Bu amag¢ dogrultusunda,
istanbul ve izmir olmak Uzere iki farkl ilde ¢alisan siriiciilerin konu hakkindaki gériisleri
ortaya konulmaya ¢alisiimistir. Tim katiimcilara odak grup goériismesinin amaci ayrintili
bicimde anlatilarak gruplarin konu hakkinda bilgi sahibi olmasi saglanmistir. Her bir
goriisme ortalama 45 dakika slirmistir. Gorlismelerde katilimcilarin izni dahilinde ses
kaydi ve notlar alinmistir. Gortismeler iki ayri ilde, ayri zamanlarda, iki farkli moderatér
tarafindan siriici egitimlerini veren egitmenler tarafindan diizenlenmistir.

Surtcllere “ADR Anlagsmasi’nin ve bu anlagsmanin siiriiciiler i¢in 6ngordigi egitimin
faydal oldugunu diisiiniiyor musunuz?” ve “ADR Anlasmasi sonrasinda yasadiginiz
sikintilar nelerdir?” seklinde toplam iki adet konuyu a¢mak Uzere soru sorularak
katilimcilarin 6zglirce konuyu tartismalarina zemin hazirlanmistir.

c. igerik analizi ve odak grup gériismesi bulgulari

Odak grup gortsmesi neticesinde toplanan verileri analiz etmek amaciyla igerik analizi
yontemi kullanilmistir. icerik analizi ydnteminin kullaniimasinin temel amaci, toplanan
verilerin kavramsal ve iliskisel olarak bir anlam ifade ettigini ortaya ¢ikarmaktr. icerik
analizindeki temel fikir, birbirine benzeyen verileri bir araya getirmek, ayni kavramlar ve
temalar altinda siniflandirmak ve son olarak da okuyucularin tam olarak anlayabilecegi
sekilde sonucu aktarmaktir (Yildirim ve Simsek, 2011).

icerik analizinde ilk olarak veriler anlamli parcalara béliiniirler. Daha sonra bu anlaml
pargalar kavramsal olarak tanimlanirlar ve konularina gore bu kelimeleri diizenlemede
kolaylik saglamak amaciyla belli kodlar atanir. Kodlama tamamlandiktan sonra bu kodlar
benzerlik veya farkliliklarina gore kategorize edilir. Buna gore benzer olanlar ayni kategori



altinda toplanir. Kodlama ve kategorilere ayirma igerik analizinin zengin ve sistematik
olmasini saglar.

Bu arastirmada suriculerin konuyla ilgili yaptiklari konusmalarda kullandiklari kelimelere
gore kodlar verilmis ve birbirine benzeyen kelimeler ayni kategori altina konmustur.
Buna gore ilk sorulan “ADR Anlasmasi’nin ve bu anlasmanin siriciler igin 6ngdrdigi
egitimin faydal oldugunu diisiiniiyor musunuz?” sorusuna istanbul ve izmir illerindeki
tiim katilimcilarin % 87,5’inin yanitlarinin olumlu yénde oldugu tespit edilmistir. istanbul
ilinden bir katilimcinin asagidaki cimleyi sarf ettigi kaydedilmistir:

“Bu konuda aldigimiz egitimin ¢ok ise yaradigini hissediyorum. Biz bu isi

ezbere yapiyormusuz, bilmeden yapiyormusuz.”

izmir ilinden bir katihmci ise, “Bu editimin amaci sadece bes yil icin belgeyi almanin
otesinde bilinclenme saglamayi ve isi 6gretmeyi amacgliyor. Bence ¢ok giizel ve faydali bir
egitim” sozlerini kullanarak ADR Anlasmasi’ni destekledigini gbstermistir.

Asagida tim 6rneklem, izmir ve istanbul illerinki katilimcilarin gérislerini 6zetleyen
frekans tablosu verilmistir:

Tablo 3:
Siiriiciilerin Goriislerine iliskin Frekans Tablosu
GORUS FREKANS | YUZDE ORANI | KUMULATIF
GENEL OLUMLU 28 87,5 87,5
OLUMSUZ 4 12,5 100
TOPLAM 32 100
izmirR OLUMLU 8 100 100
1.GRUP | OLUMSUZ 0 0 100
TOPLAM 8 100
iSTANBUL | OLUMLU 7 87,5 87,5
1.GRUP | OLUMSUZ 1 12,5 100
TOPLAM 8 100
izmiR OLUMLU 7 87,5 87,5
2.GRUP | OLUMSUZ 1 12,5 100
TOPLAM 8 100
iSTANBUL | OLUMLU 6 75,0 75,0
2.GRUP [ OLUMSUZ 2 25,0 100
TOPLAM 8 100
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Yukaridaki bulgulara gére istanbul ilinde toplam iki grup gériismesi sonucunda olumsuz
goriis bildiren katilimcr sayisi izmir ilindeki goriismelere gére daha fazladir. Buna gore
istanbul ilinde toplam 16 kisiden 3 kisi olumsuz géris bildirirken izmir ilinde sadece 1 kisi
olumsuz goris bildirmistir.

Sorulan diger bir soru ise “ADR Anlasmas! sonrasinda yasadiginiz sikintilar nelerdir?”
sorusudur. Bu soru karsisinda katihmcilar tarafindan en ok tekrar edilen 10 kelime
asagida Tablo 4’de verilmistir:

Tablo 4:
Yasanan Sikintilar ile ilgili Sirasiyla En Gok Tekrar Edilen Ortak Kelimeler

Yasanan sikintilar ile ilgili sirasiyla en ¢ok tekrar edilen kelimeler

. Hiz sinirlarinin diisiik olmasi

. Ucretlerin diisiik olmasi

. isverenlerin baskisi / Calisma sartlar

. Galisma ve dinlenme siireleri kurallarina (AETR) uyulmamasi

. Egitim Ucretinin yuksek olmasi / Egitim Ucretlerinin ve sinav harcinin kendilerinden alinmasi

. Sinavin zor olmasi

. Trafik denetimleri ve cezalari / Personelin bilgi ve egitim eksikligi

. Sivil toplum kurulusu tarafindan temsil eksikligi

OO |IN|OoO|lUV | |WIN|E

. Toplumun konu hakkinda bilingsizligi

10. Tinellerin durumu /Altyapi eksikligi

Buna gore sirtculer, kanunda belirtilen sehir icinde 30 km., sehir disinda ve bélinmis
yollarda 50 km. ve otobanda 60 km. hiz sinirlarinin gliniimizde yapilan yeni karayollari
ve daha gelismis araglar nedeniyle dislik kaldigini, bu hiz sinirlarina uymalari durumunda
gln icinde dagitimda zaman problemi yasadiklarini, isverenlerinin Grinleri misteriye
zamaninda teslimi konusunda baski yaptiklariniancak bu durumda hem hiz siniri kurallarini
hem de calisma ve dinlenme sireleri kurallarina (AETR) uyamadiklarini sdylemislerdir.
Ayrica verilen Ucretlerin sefer basi Ucret oldugu ve maddi olanaksizliklar nedeniyle
mecburen daha sik sefer yapabilmek icin kurallari ihlal etmek durumunda kaldiklarini
belirtmislerdir. Kural ihlalleri nedeniyle kesilen trafik cezalarindan muzdarip olduklarini
buna ek olarak yol kenari denetimlerinde konu hakkinda bilgili ve egitimli personelin
eksikligine dikkat cekmislerdir.

Surriictiler calisma sartlarinin zorlugu ve giivensizligini de dile getirmislerdir. Ornegin bir
sUricd sikintisini soyle anlatmistir:
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“Tasidigimiz yiiklerin tehlikeli oldugunu séylilyoruz ancak yeri geliyor
ylikiimiiz ara¢tayken biz o arag¢ta tiim gece uyumak durumunda kaliyoruz. Bu

sizce glivenli mi?”

Siaricilerin en c¢ok sikinti duydugu konulardan biri de tehlikeli madde tasimaciligi
konusunda neden devletin en cok ve ilk olarak stirtictilerin Gzerine geldigi konusu olmustur.
Egitim alanin ve sinava girenlerin kendileri, tim bunlarin masraflarini 6deyen ancak yine
de eskiye nazaran bir kazang saglayamayanlarin da yine kendileri oldugunu belirtmislerdir
ve bu durumu su sozlerle ifade etmislerdir:

“Devlet béyle bir uygulama getiriyor. Glizel bir sey, tamam. Ancak neden buna
licreti biz édiiyoruz? Madem bizi diisiiniiyor bunu bedava olarak vermeli ya
da isverenimize yiikiimliliik getirmeli. Ustelik bizim bir ayricaliimiz yok. Bu

sinavi gegip belge alabilenlerin bir 6diilii yok.”

Ayrica surictler egitim seviyelerinin ylksek olmadiginin bilindigi halde neden sinavlarin
bu kadar zor oldugunu anlayamadiklarini da sozlerine eklemislerdir.

Suriculerin yukarida belirttikleri sikintilari  paylasabilecekleri ve kendilerine sahip
¢ikabilecek bir sivil toplum kurulusunun bulunmamasi da ayri bir problem olarak
gorilmelidir. Ozellikle var olan kuruluslarin gésterdikleri ¢abalara bir inancsizlik tespit
edilmistir.

Yasanan sikintilardan bir digerinin ise karayollarinda diger strtcilerin kendilerine karsi
gosterdikleri hal ve tavirlari ile ilgili oldugunu belirtilmistir. Bunu agiklayan soézler ise
asagidaki gibidir:

“Bize arag takip mesafesinin 50 m. oldugunu, duraklamalarda ise 20 m. olmasi
gerektigini séyliiyorsunuz ancak bu miimkiin degil. Ben bu kurala uymak
istesem de diger siriiciiler aracimin éntiine ve arkasina iyice yanasiyorlar.
Bu durumda bizim kurallara uymamiz yeterli degil. Onlarin da egitim almasi

gerek ki bizden uzak dursunlar.”

Bir diger surict hiz sinirlari kurallarina uydugu bir sirada yasadigl bir deneyimi soyle
Ozetlemistir:

“Hiz sinirnt 30 km diyorlar. Bir keresinde ayni denilen hizda gidiyorum. Birden

agik pencereden kafama arkamdaki ara¢ beni sollarken pet sise yedim. Bu

durumda ne yapacagiz?”
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Son olarak da sdriculer Tirkiye'deki tiinellerin yetersizlikleri nedeniyle hemen hemen
bircok tiinele girmelerinin yasak oldugunu, bu tiinellerden gecememeleri durumunda
ise belki de daha tehlikeli olan sehir ici yollardan gegerek halka agik alanlarda risk
olusturduklarina dikkat cekmislerdir. Bu anlamda altyapi eksikliginin altini cizmektedirler.

Tum bu bulgular dogrultusunda, striictlerin gorusleri yapilan icerik analizine gore l¢ ana

kategori altinda ve asagida belirtilen kodlar ile Tablo 2’deki gibi 6zetlenmektedir:

Tablo 5:

icerik Analizi Tablosu Genel Bulgu

TEMA Tehlikeli Madde Tagiyan Siiriiciilerin Yasadiklari Sikintilar
Devletten Kaynaklanan | isverenden Kaynaklanan | Kamudan Kaynaklanan
Kategoriler
Sikintilar Sikintilar Sikintilar
Hiz sinirlarinin disiik Ucretlerinin diisiik
Konu hakkinda bilingsizlik
olmasi olmasi
Egitimin sadece Ucretlerinin sefer basi .
Egitimsizlik
kendilerine verilmesi olmasi
Egitimin Ucretlerinin
Kodlar Zaman baskisi Saygisizlik

ylksek olmasi

Sinavin zor olmasi

Calisma sartlari

Sivil toplum 6érgutiiniin eksikligi

Altyapi eksikligi

Yol denetimlerini yapan

personelin egitimsizligi

Bulgularda, her iki ilde ayri ayri gruplarda yapilan gériismelerde ¢ogunlukla benzerliklerin
on planda oldugu farkhliklarin ise daha az oldugu tespit edilmistir. Yukaridaki tablolarda
genel sonuglar ve ortak bulgular sunulmustur. Bunun yani sira gruplar arasinda istanbul ile
izmir ilinde yasanan farkliliklar asagidaki gibidir:
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Tablo 6:
icerik Analizi Tablosu istanbul ili Bulgulari — Fark

TEMA Tehlikeli Madde Tagiyan Siiriictilerin Yagadiklari Sikintilar - Fark

Devletten Kaynaklanan isverenden Kaynaklanan Kamudan Kaynaklanan
Kategoriler

Sikintilar Sikintilar Sikintilar

istihdamda alternatifin fazla | Trafikte arag kullananlarin
Trafik yogunlugu .
olmasi — Isten gikarilma riski | sayisinin fazlaligi

Kodlar Dagitim istasyonlarinin yerleri | Calisma saatlerinin uzunlugu | Trafik kurallari ihlalleri

Dolum tesisinin sehrin icinde

olmasi

Yukarida goriildugi gibi istanbul ilinde ¢alisan siiriiciilerin en biyiik sikintilarinin trafikten
kaynaklandigini ortaya koymustur. Ozellikle sehir ici trafigin yogun olmasi, arag sayisinin
fazla olmasi ve bu durumda diger surtculerin trafik kurallarina uymamasi gibi durumlar
tanker siricilerini olumsuz etkilemektedir. Bunun yani sira siriiciiler, istanbul ilinin
nifusunun fazla olmasinin bu is alanina olan talebin de fazla olmasina neden olmakta,
boylelikle isverenlerin strici bulmakta zorluk ¢gekmeyecegi inancini paylastiklarini dile
getirmislerdir. Bu olumsuz olgu ayni zamanda alinan bu degerli egitimin faydasinin da
altini cizmekte ve kendilerini daha degerli hissetmelerine de neden olmaktadir.

izmir ilinde gérev yapan siiriiciilerin ise goriislerindeki farkhliklar asagidaki gibidir:

Tablo 7:
icerik Analizi Tablosu izmir ili Bulgulari — Fark
TEMA Tehlikeli Madde Tagiyan Siiriiciilerin Yasadiklari Sikintilar - Fark
Devletten Kaynaklanan isverenden Kaynaklanan | Kamudan Kaynaklanan
Kategoriler
Sikintilar Sikintilar Sikintilar

AETR kurallarina uymama
Yol kenari altyapi eksiklikleri
Kodlar konusunda baski

Arag park alanlarinin eksikligi

izmir ilinde istanbul ilinin aksine dagitim yapilan yerler sadece izmir il merkezinde degil
cevre illerde de gerceklesmektedir. Bu durumda sehirlerarasi yol gidilmesi s6z konusu
oldugu icin devletin yol kenarlarinda siricllere sagladigi alt yapi imkanlarinin kisith
olmasi bu ilde calisan siiriiciilerin en biyiik sikintisi olarak gdze carpmaktadir. Ustelik
AETR kurallarina gore bir slirliciiniin giin icin en fazla 9 saat arag¢ kullanmasi zorunlulugu
bunun da kesintisiz sadece 4,5 saat olmasi yol kenarinda durma ve dinlenme esnasinda
ve park bulma konusunda yasanan problemleri de beraberinde getirmektedir (AETR,
2006). Bu konuda isverenlerin de baskisinin fazla oldugunu dile getirmislerdir. Kamudan
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kaynaklanan sorunlar ise istanbul ilindeki siiriiciiler ile benzerlik tasidigindan fark olarak
yukaridaki tabloya yansimamistir.

d. Aragtirmanin gegerliligi

Odak grup gorismelerinde sorulan sorulardan biri “ADR Sozlesmesi’nin faydalari” digeri
ise “ADR Sozlesmesi'nin glicliikleri” olarak ortaya konmustur. Bu iki sorunun amaca uygun
olarak belirlendigi ve konuya dogru kavramsal aciklamalar getirdigini gdstermek amaciyla
calismanin ylzeysel gecerliliginin yani sira icerik gecerliliginin de kontrol edilmesi igin
tehlikeli madde tasimaciigi konusunda uzmanlardan goris istenmistir. Odak grup
gorlismesini yapan iki ayri tehlikeli madde tasimaciligl egitmeni disinda tg ayri tehlikeli
madde givenlik danismani ve bir egitmenden daha uzman gortsi alinmistir. Ayrica
orneklem grubunun iki farkli ilden secilmis olmasi birbirini destekleyen goruslerin varhgini
tespit edebilmek adina faydali olmustur.

icerik gegerliliginin yani sira uygulama gegerliligi de kontrol edilmistir. Uygulama gegerliligi,
Olctilmeye calisilan seyin gercek hayattaki yansimalarinin karsilastirilmasindaki uyumdur
(Ozkan, 2009). Buna gére siiriiciilerin seyir halinde iken ADR Sézlesmesi’nin 6ngordiigi
kurallari (hiz, glvenlik techizatlar, arag isaretleme vs.) egitim eksikligi nedeniyle
bilmediklerinden dolayi trafik cezalarina maruz kaldiklari bilinmektedir. Boylelikle hem
egitimin faydasi ortaya konulmakta hem de karsilasilan giigliklerin alt gizilmektedir.

5. Sonug ve Oneriler

Avrupa’da 1960’li yillardan itibaren uygulanan ve amaci insanlari, hayvanlari, gevreyi
ve mallari daha gilvenli tasimak olan Uluslararasi Karayollarinda Tehlikeli Maddelerin
Tasinmasina Dair Avrupa Anlasmasi (ADR)’na Tiirkiye 2010 yilinda taraf olmus ve bununla
beraber c¢esitli yikimlilikleri yerine getirmesi gerekmistir. Bu gerekliliklerin en basinda
tehlikeli madde taslyacak olan araglarin siriculerinin mesleki yeterlilik egitimi alp
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi'nin yaptigi sinavda basarili olarak SRC 5
Belgesi (ADR Belgesi)’'ne sahip olmalaridir. Tehlikeli madde tasinmaciliginda bu siirece
katilan herkes sorumluluk sahibidir ve tim taraflarin farkindalik egitimi almasi gereklidir.
Ancak bilhassa siricilerin bu konuda kesinlikle egitimli olmalari sarti aranmaktadir. Bu
bakimdan konu ile ilgili ilk yikimlulikler stirticilerin omzundadir. Tirkiye de anlasmaya
taraf olunca diizenlenen ilk ydnetmeliklerden biri stirictlerin mesleki yeterlilikleri ile ilgili
olmustur. Bu siregte, konu ile ilgili kurumlarin ve sahislarin birgogunun fikirleri alinirken
suricilerin ne distindlGgu ile ilgili herhangi bir arastirma yapilmamistir. Oysa tehlikeli
maddelerin glivenle tasinmasinda en buyik sorumluluk sidricilerindir. Bu arastirmanin
amacli, ADR Anlasmasi’nin yirirlige girmesiyle sirlcillerin bu konu hakkinda gorisleri
ve vyasadiklari sikintilari ortaya ¢ikarmak ve ilgili kurum ve kuruluslarin konu ile ilgili
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dikkatlerini gekmektir.

Arastirmanin sonugclarina bakildiginda, Turkiye’nin iki buyik ilinde calisan tehlikeli
madde siricillerinin gorislerinde konu ile ilgili belirgin bir fark bulunmadigi ortaya
cikmistir. Siridcllerin tamami yapilan bu anlasmanin givenligi artiracagl ve gerekli
oldugu kanisindadir. Ancak siricilerin birtakim sikintilari oldugunun da farkina varilmasi
gerekmektedir. Belirttikleri tim sikintilarin birbirine baglantili oldugu dikkat g¢ekicidir.
Ornegin, karayollarinda hiz sinirlarinin diisiik olmasi 6zellikle gecikmelerden dolayi
misteri memnuniyetinin saglanamamasi riskini dogurmakta ve bu da isverenlerinin
sUriciler Gzerinde baski yaratmasina yol agmaktadir. Hiz sinirlarina uymama trafik cezalari
ve AETR kurallarinin ihlali ile sonuglanmaktadir. Ustelik iicretlerinin sefer basina olmasi
maddi sikintilar dolayisiyla isverenlerine boyun egmelerine de neden olmaktadir. Bu
durumda kural ihlallerinin engellenmesi miimkiin gériinmemektedir. Ayrica kendilerinin
muadillerine gore bu egitimlerle gelistiklerini ancak bunun karsiliginda herhangi bir licretle
desteklenmediklerini belirtmekte ve bu durumun motivasyon eksiligine yol agtigini da
eklemektedirler. Tum bu sikintilarini paylasabileceklerini ve kendilerini temsil edecegine
inandiklari bir sivil toplum orgltiiniin de bulunmamasi sikintinin ¢ézlilemeyecegine dair
bir umutsuzluk yaratmaktadir.

Egitimlerin Ucretleri yilksek olmasi ve bu Ucretlerin kendilerinden alinmasi, Ustelik
sinavlarin zorlugu ise siricilerin “neden sadece biz sorumluyuz?” sorusunu sormalarina
neden olmaktadir. Kendilerini yeri geldiginde egitim seviyeleri dislik oldugu igin isgi
olarak gorenlerin yeri geldiginde boylesine tehlikeli ve riskli bir gorevde egitim almalari ve
tim Ucretlerin kendileri tarafindan karsilanmasi durumuna anlam veremediklerini ifade
etmislerdir.

Genel olarak bakildiginda, ilk egitimlerin sirlcllerle basladigini ancak onlari
denetleyeceklerin konu hakkinda bilgi ve egitim sahibi olmamasi durumunun sirtciler
arasinda rahatsizlik yarathgl gozlemlenmistir. Tim bunlarin yani sira karayollarinin
altyapisinin ozellikle tlnellerin tehlikeli madde tasinmasina uygun insa edilmemis
olmasi, yuklerin sehir iclerinde serbestge tasinmak zorunda kalmasini da kaginilmaz hale
getirmektedir.

Yasanan tim bu sikintilar analiz edilince sikintilarin devletten, isverenlerden ve
kamudan kaynaklananlar olmak Gzere lice bolindiGgl sonucuna varilmistir. Strticlilerin
belirttigi bircok sikintinin ise sadece siricileri degil, tiim kamuyu ilgilendirdigi ortaya
konmaktadir. Bu durumda eger karayollarinda herkes icin daha givenli tasimalar yapilmasi
Ongoriliyorsa basta devlet olmak Uzere isverenlerin konu hakkinda birtakim ¢ézimler
getirmesi gerekliligi bulunmaktadir. Ornegin, siriicilerin bircogu halkin bilinclendirilmesi
hakkinda 6zellikle radyolarda kamu spotlari yapilmasinin faydal olacagini 6nermislerdir.
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Ya da Ucretlerinin sefer basi olmasinin kendileri basta olmak (zere uyulmayan tim
kurallarin da asil sebebi oldugunun altini gizmislerdir. Ayrica, diizenlenen ve yenilenen
karayollarinin son durumlari géze alinarak hiz sinirlarinin yeniden gbézden gegirilmesi
gerektigini savunmaktadirlar.

Calismada sirtculerin yaslari ve egitim dizeylerine bakildiginda yasca ileri ve egitim
diizeyi disuk bireyler olduklari gdzlenmistir. Bu her ne kadar tehlikeli madde tasimacihgi
gibi riski yiksek bir alan icin olumsuz gorilse de her iki ilde gorev yapan siriicilerin
de tehlikeli madde tasimacihgl egitimleri hakkindaki genel egiliminin olumlu oldugu
gorilmustir. Konu hakkinda egitim yetersizliginden kaynaklanan yanlislar ve ihmaller
konusunda egitime ihtiyaglari oldugu konusunda hemfikir olduklari ortaya c¢ikmistir.
Ancak yine hem yaslarinin ileri olmasi hem de egitim dizeylerindeki yetersizlik nedeniyle
yasadiklari sikintilari abartma egilimi de gézlemlenmistir. Fakat bircok konuda 6zellikle
devletten ve isverenlerden dolayl yasadiklari sikintilarin dogruluk payi ylksektir ve
yasanan bu sikintilarin ¢6ziime ulastiriimasinda kendilerine s6z verilmesi gerektigi bu
¢alismanin amacini da desteklemistir.

Sonug olarak bu calisma, ADR Anlasmasi sayesinde tehlikeli madde tasinmasina dahil olan
ve bu siirecten zarar gorebilecek herkesin konu hakkinda goris paylasimina dahil edilmesi
gerekliligini ortaya koymakta ve 6zellikle stirtictilerin goruslerinin itinayla dinlenmesi ve
hakl olduklari konularda getirdikleri dnerilere kulak verilmesi gerektigini agiklamaktadir.

Karayolu ile tehlikeli madde tasimaciligi kamunun gectigi her yolda, her an risk teskil
etmektedir. Bu anlamda surtcllerin, tasidiklari yliklerin insanlara, hayvanlara ve cevreye
¢cok blyuk zararlar verebileceginin bilincinde olmalari ve ayni zamanda herhangi bir
olumsuz olay halinde aninda miidahale edecek bilgi ve yetkinlige sahip olmalari oldukga
onemlidir. Tehlikeli madde tasimaciliginda faaliyet gdsteren siirticiiler bu alanda birincil
muhataplardir. Calismada surtciler ile yapilan gorismeler sonucunda ortaya ¢ikan
devletten, isverenlerden ve kamudan kaynaklanan sorunlarin bir an evvel Ulastirma,
Haberlesme ve Denizcilik Bakanligi Tehlikeli Madde ve Kombine Tasimacilik Genel
Midirligi tarafindan ele alinmasi gerekmektedir. Ozelikle bu alanda faaliyet gdsteren
isletmelerin ve ofis personelinin de konu hakkinda bilinclendirilmesi ile ilgili calismalar
yaptimalidir. Ayrica Karayolu Genel MidurlGgd’nin yol kenari personeli ve denetleyicilerin
de ayni egitimden gecerek siirtculerle ayni dili konusmalari saglanmalidir. Bunun yani
sira trafikte seyir eden ticari olmayan araglarin tehlikeli madde tasiyan araglar hakkinda
ozellikle radyo yayini yoluyla kamu spotlari ile bilinglendirilmesi de sorunlarin ¢éziimiine
katkida bulunacaktir.

Diinyada ve lilkemizde eneriji ihtiyaci her gecen glin artmaktadir. Akaryakit ve gaz tiiketimi
ise bu artista ilk siralari almaktadir. Bu ihtiyac en c¢ok karayolu tasimaciligl sayesinde
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tiketicilere hizmet olarak sunulmakta, yanici ve patlayici olduklari bilinen bu maddeler
glnlik hayatin bir pargasi olarak kamu alanlarinin igerisinde hareket etmektedir. ADR
Sozlesmesi’'ne taraf olmakla beraber Ulke icerisinde bilincin artirilmasi ve 6zellikle egitim
dizeylerinin disdkliginden yakindigimiz sirtcilerin konu hakkindaki goéruslerinin
bilinmesi 6nem tasimaktadir. Bu calisma, bu alana dikkat cekmek amaciyla hazirlanmistir.
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AFET LOJISTiIGIi KAPSAMINDA DAGITIM
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OzZET

Afet olaylarina karsi hazirlikli olma, ani midahale ve iyilestirme icin etkin bir lojistik
planlamaya ihtiya¢c bulunmaktadir. Lojistik planlamanin etkinliginin artirlmasindaki temel
unsurlardan birisi de dagitim merkezlerinin uygun yerlesimidir. Afet dagittm merkezlerinin
yer secimi, hem niteliksel hem de niceliksel kriterlere sahip yerlesim problemleridir. Afet
olaylariyla ilgili istatistiki verilere ulasma imkani oldugundan bu problemde kullanilan
kriterler ve alternatiflerin degerlendirilmesi stokastik yapida incelenebilmektedir. Bu
calismada afet lojistigi dagiim merkezi yer seg¢imi birgok kriterli karar verme (CKKV)
problemi olarak ele alinmaktadir. Afet dagitim merkezi yer segimi problemlerinin
¢o6zimuinde kullanilan kriterlerin, belirsizlik gostermesi ve olasilik dagilimlariyla ifade
edilmesi sebebiyle ¢alismamizda stokastik ¢ok kriterli kabul edilebilirlik analizi (SMAA-2)
metodundan yararlaniimaktadir. Bu amagla, SMAA-2 teknigi ile bir afet dagiim merkezinin
en uygun yer secimine yonelik bir ¢c6ziim yaklasimi dnerilmektedir. Onerilen yéntem érnek
bir probleme uygulanmaktadir.

Anahtar Sozciikler: Afet Lojistigi, Cok Kriterli Karar Verme, Dagiim Merkezi, SMAA-2,
Tesis Yer Segimi.
Jel Kodlari: Q54, C6, M11, R53.

1 Bugalisma, 15-17 Mayis 2014 tarihleri arasinda dizenlenen /ll. Ulusal Lojistik ve Tedarik Zinciri Kongresi'nde
sunulmustur.

2 Kara Harp Okulu, Savunma Bilimleri Enstitlsl, Tedarik ve Lojistik Yonetimi Anabilim Dal, mustafall55@
gmail.com

3 Kara Harp Okulu, Savunma Bilimleri Enstitlst, Tedarik ve Lojistik Yonetimi Anabilim Dali, obali@kho.edu.tr
4 Kara Harp Okulu, Savunma Bilimleri Enstitusu, Harekat Arastirmasi Anabilim Dali, haydarballi@gmail.com

75



LOCATION SELECTION FOR DISTRUBUTION CENTER IN DISASTER LOGISTICS: AN
APPLICATION WITH SMAA-2 METHOD
ABSTRACT

There is a need for efficient planning against catastrophic events to be preparedness,
response and sudden recovery. One of the basic elements is the proper location of
distribution centers to increase the efficiency of logistics planning. Location of disaster
distribution centers are location problems that have both qualitative and quantitative
criteria inside. As it is possible to reach statistical data about catastrophic events, the
criteria and the evaluation of alternative used in this problem, can be analyzed in
stochastic structure. In this study, we handled disaster logistics distribution center
problem as a multi criteria decision making (MCDM) location selection problem. As
disaster distribution center location selection criteria used in our study have stochastic
manners, show uncertainty due to lack of expression and probability distributions, we
utilized stochastic multi-criteria acceptability analysis (SMAA-2) method. For this purpose,
in this study we suggested a solution approach to select the most suitable location for a
disaster distribution center by using SMAA-2 technique. The proposed method is applied
to a generic problem.

Keywords: Disaster ogistics, Distribution Center, Facility Location Selection, Multi Criteria
Decision Making, SMAA-2.
Jel Codes: Q54, C6, M11, R53
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1. Giris

Afetler; insanlar icin fiziksel, ekonomik ve sosyal kayiplar doguran, insanin normal
yasantisini ve eylemlerini durduran ya da kesintiye ugratan dogal veya insan kokenli
olaylardir. Birlesmis Milletler tarafindan en genel tanimiyla afet “insanlar igin fiziksel,
ekonomik ve sosyal kayiplara neden olan, normal yasami durdurarak veya kesintiye
ugratarak toplumlari etkileyen ve yerel imkanlar ile bas edilemeyen her tirlii dogal,
teknolojik veya insan kaynakh tiim olaylar” olarak tanimlanmaktadir (Kadioglu, 2008:
2). Hoyois vd. afeti, “bliylik hasar, yikim ve insan acilarina neden olan, yerel imkanlar ile
Ustesinden gelinemeyen, ulusal veya uluslararasi diizeyde disaridan yardim gerektiren,
beklenmedik ve genelde ani sekilde gelisen bir durum ya da olay” olarak ifade etmektedir
(Hoyois vd., 2007: 15).

Afetler, genellikle aniden meydana gelmesi, meydan geldigi yerde nifusun biyuk bir
kismini etkilemesi ile karakterize edilen siddetli olaylardir. Bunlar deprem, tsunami, sel,
hortum, kasirga ve salgin hastalik gibi dogal felaketler olabilecegi gibi trafik kazalari, teror
saldirilari ve nikleer santral sizintilari gibi endustriyel kazalar da olabilir. Dogal afetler,
insanlarin kontroll disinda meydana gelen, can ve mal kaybina sebep olabilecek bliyik
¢apl doga olaylaridir. Ortak Ozellikleri, aniden gelismesi, can ve mal kaybina sebep olmasi
ve miidahale ya da engellenememesidir. Uluslararasi acil durum veri tabaninda afetler
dogal afet kapsaminda bes ana sinifa ayrilmistir (The International Disaster Database,
2013). Bunlar; jeofiziksel, meteorolojik, hidrolojik, iklimsel ve biyolojiktir.

Jeofiziksel yani toprak kaynakl olaylarin meydana getirdigi afetler sinifina deprem,
yanardag patlamasi ve kitle hareketleri (kaya dismesi, toprak kaymasi, ¢ig diismesi,
toprak cokmesi) girmektedir. Meteorolojik afetler sinifinda, genel olarak firtinalar ve
kasirgalar yer almaktadir. Hidrolojik afetler sinifi sel, kitle hareketleri, toprak kaymasi, ¢ig
diismesi ve ¢cokme gibi olaylardan olusmaktadir. iklimsel afetler sinifi asiri sicaklik, kuraklik
ve kontrol edilemeyen yanginlardan meydana gelmektedir. Son olarak biyolojik afetler
sinifi ise virlise bagli, bakteriyel, parazit ve mantar gibi enfeksiyonel hastaliklar, bocek
istilasi ve hayvan izdihamindan olusmaktadir. Bu siniflandirma Sekil 1'de gdsterilmistir.
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Kitle Toprak y | Hayvan
Hareketleri Kaymasi anginiar izdihami
|| Q&
Diismesi
| | Toprak
Cokmesi
Sekil 1:

Afetlerin Siniflandiriimasi

Teknolojik afetler ya da insan kaynakl afetler genellikle Gretim silirecinde ya da petrol,
kimyasal maddeler, patlayici madde ve niikleer materyal gibi maddelerin Uretimi ve
nakliyesi sirasinda olan olaylar ve kazalar sonucu ortaya ¢ikan felaketlerdir. Nikleer
santral kazalari, kimyasal, endistriyel, ucak, demiryolu ve gemi kazalari, baraj yikilmasi
gibi kazalar teknolojik afet olarak kabul edilmektedir.

Afet yonetimi alti unsura gore siniflandirilmistir. Bu unsurlar; zarar azaltma (mitigation),
hazirhk (preparedness), midahale (response), kurtarma (recovery), yardim (relief) ile
iyilestirme (rehabilitation) ve yeniden yapilandirma (reconstruction) safhalaridir (Shaluf,
2007: 381). Bu safhalarin ilk ikisi afet 6ncesi yapilan calismalari, son dordi ise afet
sonrasinda yapilan faaliyetleri icermektedir. Bu safhalar birbirini takip eden bir yapidadir
ve her bir safhada yapilan faaliyetler bir sonraki safhayi etkilemektedir. Dolayisiyla unsurlar
birbiriyle koordineli olmali ve sireklilik arz etmelidir.

Afet yonetiminin etkinliginin artirlmasindaki en 6nemli faaliyetlerden bir tanesi de
planlanmasi afet 6ncesi, uygulamasi afet sonrasi yapilan afet (acil durum) lojistigidir. Afette
yasanilan kotli sonuglarin dnlenmesi ve olasi zayiatin azaltilmasi igin hizli ve etkin bir lojistik
faaliyetin icra edilmesi gerekmektedir. Literatlrde lojistik yonetimi ile ilgili calismalarin
cok azi afet lojistigi ile ilgili yapilan ¢alismalardir. Yine literatiirde afet kapsaminda icra
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edilen lojistik faaliyetler icin acil durum lojistigi ya da insani yardim lojistigi kavramlarinin
es anlamh olarak kullanildigi gérilmektedir.

Thomas ve Kopczak (2005: 2) ile Thomas ve Mizushima (2005: 60) afet lojistigini,
afetzedelerin ihtiyacglarini karsilamak amaciyla (irlin, malzeme ve bilgi akisinin baslangic
noktasindantiiketilen en son noktaya kadar etkili ve diisiik maliyetli bir sekilde planlanmasi,
uygulanmasi, depolanmasi ve kontrol edilmesi siireci olarak tanimlamaktadir. Tanimdan
da anlasilacagl Uzere afet lojistigi, afetzedelerin oncelikli olarak ihtiya¢ duyacag ilag,
yiyecek, su, giyecek ve barinma malzemesi gibi insani yardim malzemeleri ile kullanilacak
bilginin dogru yer, zaman ve miktarda, maliyeti etkin olarak planlanmasi, afet bolgesine
ulastiriimasi, afet depolarinda depolanmasi ve buradan dagitim merkezlerine ulastirilarak
afetzedelere dagitilmasi ile ilgilenmektedir.

Afet zamaninda uygulanan lojistik faaliyet ile giinlik yasamda uygulanan lojistik
faaliyetler arasinda benzerlikler olabilecegi gibi birbirlerinden ayrilan énemli noktalarda
bulunmaktadir. Tzeng vd. (2007: 675) genel dagitim sistemi ile yardim dagitim sistemini
karsilastirmis ve ayirdedici 6zelliklerini belirlemistir. Bu 6zellikler Tablo 1'de gosterilmistir.

Tablo 1:
Genel Dagitim Sistemi ile Yardim Operasyonu Dagitim Sisteminin Ayirdedici Ozellikleri

Karsilastirilan ozellikler

Genel dagitim sistemleri

Yardim dagitim sistemleri

Amaglar

Kar maksimizasyonu

Adalet ve etkinlik

Boyutsal rolii

Fabrikalar
Dagitim merkezleri

Musteriler

Uriinleri toplama noktasi
Uriin dagrtim depolari

Uriin talep noktalari

Tesis ozellikleri

Dizenli tesisler

Onemli miktarda/maddi olarak
mevcut

Gegici tesisler

Zaman plani

Uzun donem: Yerlesim
Orta Donem: arag filo boyutu

Kisa dénem: programlama

Mevcut bilgiye dayali acil
kararlar

Algoritma-etkinligi ve
optimizasyon arasindaki
o6diinlesme

Optimizasyona dikkat ceken

Algoritmanin etkinligini
vurgular

Dagitim modelleri

Gidig-gelis dagitim

Gezici dagitim

Gidis-gelis dagitim
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Afet lojistiginin etkinliginin artirllmasindaki en énemli hususlardan birisi afet dagitim
merkezlerinin yer-lesimidir. Bu dagitim merkezlerinin uygun yerlesimi, afet sonrasi ihtiyag
duyulacak insani yardim malzemelerinin etkin ve hizli bir sekilde dagitilmasinda kritik bir
rol Gstlenmektedir. Afet tabanli tesis yerlesim problemlerin de tesis yerlesim problemlerine
benzer olarak kullanilan yéntemler aynidir. Ancak, kullanilan kriterler daha ok afetin
ozelligine bagl olarak degismektedir. Bu tip tesis yerlesim problemlerinin ¢éziiminde
daha ¢ok matematiksel modeller kullanilmis ve bu modellerde amag olarak genellikle
ulasim zamanini en aza indirmeye ya da en fazla afetzedeye ulasmaya calisiimistir.

Bu ¢alismanin amaci, afet lojistigi kapsaminda kurulacak bir dagitim merkezi igin en uygun
yerin secimine iliskin bir karar destek modeli sunmaktir. Ayrica, bu ¢alisma ile afet lojistigi
kapsaminda yapilan tesis yerlesim problemleri ve SMAA metodunun uygulama alanlarina
iliskin 6zet bir literatlir sunulmaktadir. Afet sonrasi, insani yardim malzemelerinin
afetzedelere ulastirilmasi, etkin bir sekilde dagitiminin yapilmasi ve moral desteginin
saglanmasinda dagitim merkezlerinin uygun yerlesimi 6énemli bir rol Ustlenmektedir.
Bu tip problemler de, tesis yerlesim problemleri gibi nitel ve nicel bir¢ok kriteri iginde
barindirmaktadir. Ancak, afet kapsamindaki tesis yer se¢cim problemlerinde kullanilan
bazi kriterler, problemin dogasi geregi belirsiz degerlere sahip olabilmektedir. Clnkii
karar vericiler tarafindan afet esnasi ve sonrasinda saglikli ve kesin bilgiler elde edilmesi
oldukga glictlr. Bu da, kriter degerlerinin olasilik degerleri ile ifade edilebilmesine imkan
tanimaktadir. Bu problemin ¢éziimiinde kullanilan kriterlerin belirsizlik ve olasilikli dagilim
ozellikleri gostermesi nedeniyle SMAA-2 metodu kullaniimistir. SMAA-2 metodu belirsiz
va da kesin olmayan kriter degerlerinin stokastik degiskenler ile giriimesine miisaade
etmektedir.

Stokastik Cok Kriterli Kabul Edilebilirlik Analizi (SMAA) yontemi hem kriter degerlerinin,
hem de kriter agirlik degerlerinin kesin olarak bilinmedigi durumlar ile karar vericilerden
bazi nedenlerden dolayi tercih bilgisini temin etmenin zor oldugu kesikli ¢ok kriterli
karar verme (CKKV) problemleri i¢in gelistirilmistir. Bu yontem, cok sayida karar vericinin
oldugu bir ortamda kriter agirlik degerlerinin deterministik olarak belirlenemedigi yada
Uzerinde ortak bir degerde uzlasamadigi durumlar icin aralik degerler girmesine miisaade
edebilmektedir. Problemin yapisinin onerilen ¢6zim yontemi ile uyumundan dolayi,
¢6zlim yontemi olarak SMAA-2 (Stochastic Multicriteria Acceptabitiliy Analyses-2) metodu
kullanilmistir. Calismanin béliimleri su sekilde olusmaktadir. ikinci béliim afet ydnetimi
kapsaminda tesis yer secimi problemine yonelik literatlir arastirmasi yapilmaktadir.
Uciincii béliimde SMAA-2 metodu hakkinda &zet bilgi verilmektedir. Dérdiincii bélimde
Onerilen metoda yonelik sayisal bir 6érnek sunulmaktadir. Besinci ve son bélimde ise
sonuc ve gelecek arastirma konularina yonelik 6nerilerde bulunulmustur.

80



2. Literatiir Arastirmasi

Literatlirde afet yonetimine iliskin ¢alismalarin ¢cogunlukla sosyal bilim alaninda yapildigi
ve yapilan bu calismalarin da afetlerin sonuglari, toplum {zerindeki sosyal etkileri,
afetten kurtulan personelin psikolojisi, organizasyon vyapisi ile iletisim problemleri
Uzerinde odaklanildig1 goriilmektedir. Afet yonetiminin lojistik faaliyetlerin planlanmasi
ve uygulanmasina yonelik calismalarin ise harekat arastirmasi (Operation Research)
ilgi alaninda yer almaktadir. Bu alandaki afet lojistigi problemlerine iliskin birgok farkli
yontem ¢oziim onerisi olarak sunulmustur. Matematiksel programlama, olasilik teorisi
ve istatistikler, simtilasyon, karar teorisi, bulanik kiimeler, sezgisel yontemler ile kuyruk
teorisi yontemi bunlardan bazilardir. Matematiksel programlama ile olasilik teorisi ve
istatistikler en ¢ok kullanilan ¢6ziim yaklasimlaridir (Altay ve Green, 2005: 479).

Literatlirde afet yonetimine iliskin problemlere; afet lojistigi, insani yardim lojistigi ve
acil durum lojistigi basliklari altinda karsilasilmaktadir. Bu problemlerde lg¢ ana baslikta
toplanmaktadir: tesis yer secimi, stok (envanter) yonetimi ve ag akis yonetimi. Caunhye
vd., acil durum lojistigini tesis yerlesimi ile yardim dagitimi, 6lU ve yaralilarin tasinmasi
ana basliklari altinda incelemistir. Tesis yerlesimi konusunda yapilan ¢alismalari da, 6n
konumlama, afet dncesi ve sonrasi tahliye ile yardim malzemelerinin dagitimi baslklariyla
iliskilendirmistir (Caunhye vd., 2001: 6).

Altay ve Green, afet yonetimi ile ilgili yoneylem arastirmasi alaninda yapilan ¢alismalari
incelemistir. Bu ¢alismalari afetin safhalarina ve yoneylem arastirma yontemlerine gore
siniflandirmistir (Altay ve Green, 2005: 479). Tesis yerlesim ile ilgili yapilan ¢alismalarda,
hizmet ve yanitlama siireleri, maliyet gibi faktorleri dikkate alarak acilacak ya da kurulacak
tesislerin mekansal yerlesimine ¢6zim bulmaya calisilmistir. Dekle vd., afet iyilestirme
merkezlerinin nereye acilmasi ile ilgili bir kiime kaplama modeli kurmustur. Florida
kasabasl icin ele alinan modelde kapsama uzakligi olarak éncelikle 20 mili almis ve daha
sonra bu mesafe kisaltilmistir (Dekle vd., 2005: 135-138).

Soon (2007), kar amagli tedarik zincirleri icin senaryo tabanl (kasirga afeti igin) bir
model gelistirmistir. iki asamadan olusan modelin birinci asamasinda kasirga afeti dncesi
malzeme tasima maliyetlerini en kiiciklemeyi amaclamis ve stok miktarini tespit etmistir.
ikinci asamada, afet sonrasi yardim malzemeleri dagittiminda kullanilacak tesislerin
yerlesimine c¢alismistir. Balcik ve Beamon (2008: 105-119), yardim malzemelerinin
onceden konuslandirilmasina yonelik bir problemi ele almistir. Yardim malzemelerinin
tedarikgilerden ve depolardan karsilanacagl varsayimi ile en uygun depo vyerini ve
kapasitesini bulmaya calismistir. Senaryo tabanl yaptigi modelde afet yeri icin beklenen
cevap verme sliresini en aza indirmeyi amaglamistir.

81



Duran vd. (2011: 5-16), yardim malzeme taleplerinin hem depo ve hem de tedarikgilerden
karsilanabilecegi bir durum icin 6nceden konuslandirilacak en uygun depo sayisini ve
yerini bulmaya calismistir. Balcik ve Beamon’un 2008’deki calismasindan farki, afet olaylari
sayisinin birden fazla olmasi ve afet tipi ile yerel kosullara bagli olarak her bir malzemenin
ihtiya¢ miktarinin olasiliksal degerlendirilmesine imkan saglamasidir. Campbell ve Jones
(2001: 158-164) satin alma, dagitim maliyeti, stoklama ve dagitilamayan malzemeler igin
ceza maliyetlerini en kiiglikleyen, stok seviyesini ve tesis yeri secimini iceren bir model
kurmustur. Calismada her tesisisin hasar gorme olasiligl dikkate alinmistir. Taleplerin
acilan tesislerden karsilanamamasi durumunda riskin olmadigi ve kapasite kisiti olmayan
dagitim merkezlerinden karsilanacagi varsayllmistir. Afet lojistigi tesis yer secimi ile ilgili
vapilan calismalar ile uygulama alanlari Tablo 2’de 6zetlenmistir.

3. SMAA-2 Metodu

CKKV problemlerinde kararin niteligi blylk oOl¢liide karar vericilerden saglanan kriter
agirhklari ve alternatiflerin kriterlere gore aldiklari degerlerin dogru bir sekilde
belirlenmesine baglidir. Ancak, gercek hayat problemlerinde bu degerlerin timiine tam
ve dogru sekilde ulasmak her zaman mimkiin olmamaktadir. Ayrica bu tiir problemlerin
¢O6ziminde birden fazla karar vericinin olmasi, elde edilen bu degerlerin karar vericilerin
Ozelligine gore degiskenlik godstermesi, s6z konusu degerlerin dogru bir sekilde
belirlenmesini daha da karmasik hale getirmektedir (Lahdelma ve Salminen, 2001: 444).

SMAA metodu da, alternatiflerin kriterlere gore aldigi degerlerin ve kriter agirliklarinin kesin
olarak bilinemedigi gercek yasam problemlerine karar destegi saglamak icin Lahdelma vd.
tarafindan gelistirilmistir (1998: 137). Belirsiz ya da kesin olmayan alternatiflerin kriter
degerleri stokastik degiskenler ile karar vericilerin lGzerinde uzlasamadigi kriter agirliklari
da birlesik yogunluk fonksiyonlu agirlik dagihmi ile temsil edilmektedir. Bu metodun en
onemli 6zelliklerinden bir tanesi de hicbir kriter agirlik degeri olmadan kullanilabilmesidir.
SMAA metodunda (g tip tanimlayici 6lcek mevcuttur: kabul edilebilirlik indisi, merkezi
agirlik vektora ve glvenilirlik faktori. Bu olgekler alternatiflerin degerlendirilmesinde
kullanilmaktadir. Olgeklerin hesaplanmasinda sayisal teknikler kullanilmakta ve ¢ok
boyutlu integrallerden faydalaniimaktadir. Monte Carlo simiilasyonu da bu hesaplamalar
icin uygun olan tekniklerden bir tanesidir.

82



Tablo 2:
Afet Lojistigi Tesis Yerlesim Problemleri

Kaynak

Uygulama Alani

Dekle vd. (2005)

- 20 millik mesafe icinde Ug adet afet kurtarma merkezinin belirlenmesi

- Kabul edilebilir mesafenin 10 ve 15 mile dusurllerek sonuglarin gelistiriimesi

Hale ve Moberg
(2005)

- Kiime kaplama yerlesim modeli kullanilarak giivenilir bolge yerinin 6nerilmesi
e Muhtemel yerlesim bolge sayisinin en aza indirilmesi

e Bolgeye girisi engelleyebilecek harici olaylarin yerinin dikkate alinmasi

Soon (2007)

- Kar amaci guiden tedarik zincirleri igin kasirga felaketinde kullanilacak yardim
malzemelerinin 6nceden yerlestirilmesi problemi

e Tasima maliyetlerini igermesi

Chang vd.(2007)

- Sel baskini igin acil lojistik plani

Ukkusuri ve

Yushimoto (2008)

- Kara ulagim aginin guvenilirligini icermesi
e Baglanti/dugum arizasi ve sabit bir bitce olasilik kisitlari altinda tim talep

noktalari hizmet alma olasiligini maksimize edilmesi

Balcik ve Beamon
(2008)

- Afet dagitim merkezi ve tutulan stok yeri ve miktarinin belirlenmesi

e Dagitim merkezleri sayisi azaldiginda dagitim merkezlerinin arasindaki kapasite
farkliliklarinin artmasi

e Tesis yeri ve stok kararlarini birlestirmesi

e Coklu Grln tipini dikkate almasi

e  Butge kisiti ve kapasite siniri.

Rawls ve Turnquist
(2009)

- Afet tehditleri igin bir acil midahale oncesi yerlesim stratejisi sunmasi
e Bir afetten sonra stoklanmis malzemeleri igin talep belirsizligini ve ulagim agina

mevcudiyetine iliskin belirsizligi ele almasi

Campbell ve Jones
(2011)

- Afet hazirlik agamasinda 6nceden yerlestirilecek ikmal malzemelerinin

konuslandiracagi yerin belirlenmesi ve miktarinin incelenmesi

e Kesikli segenekler kimesinden en iyi ikmal noktasi yerinin belirlenmesi igin
maliyet modeli kullaniimasi

e  Tesislerin zarar gérme olasiliginin dikkate alinmasi

Duran vd. (2011)

- En uygun afet deposu sayisi, yeri ve stok kapasitesinin belirlenmesi igin
matematiksel model kurulmasi
e ki farkli afet tipin dikkate alinmasi

e Malzeme ihtiyaglarinin olasiliksal olmasi

Roh vd. (2013)

- Afet deposu yer se¢iminde 6nemli kriterlerin belirlenmesi

e AHP yontemiile kriterlerin 6nem agirliklarinin belirlenmesi

SMAA metodu dogrudan alternatiflerin siralamasini yapmamaktadir. Bunun yerine,
sadece alternatiflerin kabul edilebilir olup olmadigini belirlemektedir. ileriki yillar iginde;
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alternatiflerin secim ve siralamasini yapmak amaciyla SMAA-2, SMAA-3, SMAA-O, Ref-
SMAA metotlari, siniflandirmasini yapmak icin ise SMAA-TRI metodu gelistirilmistir. Her
bir metot kendi 6zelliklerine gére ¢oziim Onerisi sunmaktadir. SMAA metotlari ile ilgili
yapilan ¢calismalarin bazilari Tablo 3’de sunulmustur.

SMAA-2 metodu, 2001 yilinda Lahdelma ve Salminen tarafindan birden ¢ok karar vericinin
oldugu kesikli stokastik cok kriterli karar verme problemleri icin gelistirilmistir (Tervonen
ve Lahdelma, 2007: 501). SMAA metodunun gelistirilmis bir versiyonu olan bu metot,
en iyi alternatifin se¢imi disinda alternatiflerin de bir siralamasini yapabilmektedir.
SMAA-2 metodu, her alternatifi herhangi bir siralamaya yerlestiren veya en ¢ok tercih
edilebilir yapan ne tir tercihlerin oldugunu tanimlamak icin ters agirlik uzayi analizini
uygulamaktadir. Bu metot, karar vericiye alternatiflerin son durumlari hakkinda daha
fazla bilgi saglamak amaciyla bes yeni tip 6lcek gelistirmistir. Bunlar; sira kabul edilebilirlik
indisi, Ug tip en iyi sira Olgegi ve tiimlesik kabul edilebilir indisidir (Lahdelma ve Salminen,
2001: 502).

Tablo 3:
SMAA Uygulama Alanlan
Kaynak Uygulama Alani SMAA-3 | SMAA | SMAA-O | SMAA2 | SMAA-TRI
Hokkanen vd. (1998) | Genel planlama X

Lahdelmavd. (1998) | SMAA icin 6rnek uygulama
Hokkanen vd. (1999) | Liman yer segimi

Kirlenmis bolgenin

Hokkanen vd. (2000) | temizlenmesi igin aday X
siralamasi

Lahdelma ve Salminen | Liman yer secimi SMAA ve X

(2001) SMAA-2 karsilagtirma

Lahdelma vd. (2002) | ATk antma tesisi yer X
segimi
Belediye kati atik yonetim

Lahdelma vd. (2003) sistemi secimi X

Kangas vd. (2003) Ekosistem yonetim X
planlama

J. Kangas ve A. -

Kangas (2003) Orman plani segimi X

Kangas vd. (2005) Sosyo ekolojik arazi X

planlamasi

Maden ocaklari
Tervonen vd. (2005) | bolgelerinin risk X
kategorilerine ayrilmasi




Lahdelma ve Helsinki kargo limani X
Salminen (2006) yeri segimi

Kangas vd. (2006) Orman planlamasi

Tervonen vd. (2008) | Asansor planlamasi

Elektrik dagiticisi igin X

Lahdelma vd. (2009) stratejik karar se¢imi

Nano malzemelerin
Tervonen vd. (2009) siniflandiriimasi X
Menou vd. (2010) Hava kgrg'o sisteminin X

yer secimi

" Orman kaynaklari verimlik

(Az%'}sﬁn ve dig. tahmini igin modelleme X X

teknikleri segimi
Tervonen vd. (2011) | ilac fayda ve risk analizi X

G Tay
Kadzinski ve Universite kalitesine
Ore Avrupa Ulkelerinin X

Tervonen (2013) gralanmas

Karar problemi, n adet kritere gére degerlendirilen bir m adet alternatif kimesi {x ,x,,x,...
x_}ile temsil edilir. Karar vericinin tercih yapisi, gercek degerli fayda ya da deger fonksiyonu
u(x, w) ile temsil edili. SMAA-2 metodu ne kriter 6lgutlerinin, ne de kriter agirlklarinin
kesin olarak bilinemedigi durumlar icin gelistirilmistir. Belirsiz veya kesin olmayan kriter
degerleri, X uzayinda birlesik olasilik dagilimh f(€) yogunluk fonksiyonu ve Eij stokastik
degiskeni ile temsil edilirler. Karar vericilerin bilinmeyen ya da kismen bilinen tercihleri,
W uygun agirhk kiimesinde f(w) birlesik yogunluk fonksiyonlu agirhk dagilimiyla ifade
edilirler. Tercih bilgisinin toplam eksikligi W icindeki uniform agirlik dagilimiyla gosterilir.

f(w) = 1/vol(W) (1)

Agirliklar negatif deger alamazlar ve normalize edilmis degerlerdir.

n
W=<weR"w>0 ve Y wjzl (2)
j=l

Deger fonksiyonu, stokastik kriter ve agirlik dagilimlarini u (§ w) deger dagilimlari icine
yerlestiriimesinde kullanilir. Deger dagilimina dayali olarak asagida belirtilen siralama
fonksiyonu araciligiyla her alternatifin siralamasi en iyi (=1), en kot (=m) tamsayi degeri
olacak sekilde siralamasini yapilir. p (dogru) ise =1, p (yanhs) ise =0 olur.
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rank (i, §,w) = 1+ XL,y p(u(Sy, w) > u(§y, w)) (3)

SMAA-2 daha sonra stokastik uygun sira agirliklari kiimesi analizini yapar. olan farkh
alternatifler icin herhangi bir agirlik degerini uygun olarak atamasiyla, x, alternatifi r
sirasini alir.

W7 (&) ={w € W:rank (i,¢,w) =1} (4)

SMAA-2'nin ilk tanimlayici 6lgegi sira kabul edilebilirlik indisi , SMAA’daki kabul edilebilir
indisinin siralama yapacak sekilde genisletilmis durumudur. Bir alternatifin o sirada olma
ihtimalini gosterir. Her alternatif icin ayri degerler alir. En yiksek kabul edilebilir (en iyi)
alternatifler en iyi siralar igin yiksek kabul edilebilir olanlardir. Sira kabul edilebilirlik
indisi 0,1 deger arahigindadir. Sifir degeri, alternatifin hicbir zaman verilen siralamayi
saglamayacagini, 1 ise segilen herhangi bir agirlk icin verilen siralamanin her zaman
saglanacagini gosterir. Kriter dagilimlari ve uygun sira agirliklarinin Gizerinde ¢ok boyutlu
integraller ile sayisal olarak asagidaki sekilde hesaplanir;

blr = ffEX £:(8) fwewir(f) fuw w)dwd ©

Merkezi agirlik vektorl, bir alternatifin uygun ilk sira agirliklarinin beklenen agirlik merkezi
olarak tanimlanmaktadir. Merkezi agirlik vektori, karar vericinin bu alternatifi tipik olarak
destekleme tercihlerini temsil etmektedir. Farkli alternatiflerin merkezi agirliklari, farkl
agirhklari varsayilan tercih modeli ile farkh seceneklere karsilik gelecegini anlamaya
yardimci olmaktadir. Kriter ve agirlik dagihmlari Gizerine ¢ok boyutlu integrallerle asagidaki
formalu kullanarak hesaplanir.

wi = ffeX f(©) fWeWil(f) fw wywawdé /a;s (©)

Guvenilirlik faktort , merkezi agirlik vektoriiniin secilmesi halinde bir alternatifin birinci
sirayl elde etme ihtimali olarak tanimlanmaktadir. Guvenilirlik faktor, kriterlerin etkin
alternatifleri ayirt etmekte ne kadar dogru olup olmadigini 6lgmektedir. Glivenilirlik faktori
kriter dagilimlari Gzerine kullanarak ¢ok boyutlu integrallerle su formiille hesaplanir;

plc = fEEX:rank(i,E,wic)zlfx(";)df' (7)

4. Ornek Uygulama

Bu c¢alismada, sel felaketi sonrasinda kurulacak afet dagitim merkezlerinin sel felaketi
olusmadan 6nce hangi bolgeye en uygun sekilde kurulmasini amaglayan jenerik bir
problem ele alinmistir. Sel risk derecesi yliksek olan bir afet bolgesinde, afetten etkilenen
afetzedelere insani yardim malzemesi dagitilmasi amaciyla bir dagitim merkezi kurulmasi
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planlanmaktadir. Dagitim merkezleriigindortadetalternatif bélge bulunmaktadir. Secilecek
bolgeyi degerlendirmek Uzere 5 adet kriter belirlenmistir. Alternatif dagitim merkezlerinin
kurulacagi yerler A, B, C ve D bolgeleridir ve Sekil 2 jenerik haritada gdsterilmistir. Ayrica
alternatif yerlerin kriterlere gore aldig1 degerler Tablo 4’te sunulmustur.

a. Sel riski derecesi: Afet dagiim merkezinin kurulacagl bdlgenin sel riski derecesini
gostermektedir. Bu degerler 1 riskli-5 risksiz 6lcek degerleri arasinda tanimlanmistir. Sel
riski derecesi daha kiigiik olan bolgeye dagitim merkezinin kurulmasi istenmektedir.

e Risk_1 derecesi: %80 ve lzeri sel olma olasiligini,

e Risk_2 derecesi: %60-%79 arasi sel olma olasiligini,

e Risk_3 derecesi: %40-%59 arasi sel olma olasiligini,

e Risk_4 derecesi: %20-%39 arasi sel olma olasiligini,

e Risk_5 derecesi: %19 ve alt1 sel olma olasiligini ifade etmektedir.

b. Ulagim imkani: Ulasim imkani sayisi mevcut karayolu sayilarini gostermektedir. Burada
kullanilan degerler sel felaketi oldugu durumda bazi yollarin kapanma ihtimali oldugunu
belirtmektedir. (Ornegin A Bélgesi icin en az iki en fazla {i¢ yol kullanilabilmektedir.)

c. Afetzedelere ulagim siiresi (dk.): Dagitim deposu-dagitim merkezi-afet bolgesine olan
hazirlanma ve toplam ulasim stiresidir. Alternatif yol ulasim siireleri incelendiginde varis
surelerinin normal dagilimi uydugu analiz edilmistir.

d. Bolge afet deposuna uzaklik (km.): Her bir alternatif dagitim noktasinin bélge deposuna
olan mesafesini ifade etmektedir.

e. Toplam maliyet: Dagitim merkezinin ulasim, kurulum ve depolama maliyetini
icermektedir.
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ABOLGEST

™ M
Sekil 2:
Jenerik Harita

R F s el hIE

Afet dagiim merkezinin yer seciminde kullanilacak kriter agirliklarinin belirlenmesi igin
afet lojistigi konusunda uzman bes kisiye 6nem sirasi sorulmustur. Yapilan degerlendirme

sonucunda kriterlerin dnem siralamasi asagidaki sekilde belirlenmistir;

1. Afetzedelere ulasim siresi,
2. Selriski derecesi,
3. Ulasim imkani,
4. Bolge afet deposuna uzaklk,
5. Toplam maliyet.
Tablo 4:
Alternatifler icin Kriter Degerleri
Kriter_1 Kriter_2 Kriter_3 Kriter_4 Kriter_5
Alternatifler | Sel riski derecesi | yjagim imkan Afetzede_'_lere. Bolge afet Toplam maliyet
ulagim suresi deposuna
(1-5) (karayolu sayisi) (Ortalama deger) | uzaklik (km.) (100.000TL.)
A bblgesi 1 3-4 35x5dk. 14.5 km 2.6
B bélgesi 1 3-4 324 dk. 12.4 km 1.9
C bolgesi 2 2-3 3328 dk. 17.1 km 1.7
D bolgesi 2 2-4 34415 dk. 16.2 km 2.1
A A+ %10
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Problemin ¢oziimiinde JSMAA programindan faydalaniimistir (www.smaa.fi). Java tabanh
bu program yardimi ile la verilerin girisi yapilmistir. Sira kabul edilebilirlik indisi, girilen
tercih degerlerine gore alternatiflerin siralamasini yapmaktadir. Modele ait sira kabul
edilebilirlik indisi Sekil 3'te gosterilmistir. Birinci sirada %50 olasilikla D alternatifi afet
dagitim merkeziicin en uygun bolge olarak secilmistir. Diger alternatiflerinde birinci sirada
olmasi olasiligi sirasiyla C bolgesinin %36, B bolgesinin %12 ve A bdlgesinin %1 olarak
hesaplanmigtir. Bir alternatifin tim siralari alma olasiliginin toplami ise bire esittir.

ikincisiraicinenuygun alternatif Cbélgesidirve bununolasiligiise %35'tir. D bélgesininikinci
sirayl alma olasiligl ise %34’tir. Dolayisiyla girilen tercih degerlerine gore D alternatifinin
ilk iki sirada olmasi gerekir. Ornegin iki adet afet dagitim merkezinin kurulmasi istenseydi
bunlarin bir tanesinin D bolgesine digerinin de C bolgesine kurulmasi karari verilebilirdi.

Kurulmasi en son tercih edilen alternatif ise A bolgesidir. Burada A alternatifinin birinci
sirayl almasi olasihigin en disik olasilik degerine sahip olmasi nedeniyle mimkin
gorilmemektedir. Afet dagitim merkezi kurulacak alternatifler icindeki en kot bélgenin
ise %74 olasilikla afet dagitim merkezinin A bolgesinde kurulmasidir.

Rank acceptability indices

Alte

cmw:-§

Rank Acceptatilly
Q
3

] (-]
Alternative

[-Rank‘l ™ Rank 2 W Rank 3 llRanKAI

[ Export figure dataset as GNUPIot script

Sekil 3:
Alternatiflerin Sira Kabul Edilebilirlik indisleri



Modele ait hesaplanan glvenilirlik faktori ile merkezi agirlik vektor degerleri Sekil 4’te
gosterilmistir. Etkin alternatiflerin ayirt edilmesinde kullanilan gtivenilirlik faktord, kriter
Olclimlerinin yeterince saglikli ya da dogru olup olmadigi gostermektedir. Glvenilirlik
faktoriinde en yiksek degeri alan D bolgesinin birinci sirada olmasinin givenilirlik orani
%56'dir. Bu alternatifin merkezi agirlik vektoriine bakildiginda %44 oraniyla afetzedelere
ulasim siresinin en yiiksek goreli 6neme sahip oldugu goriilmektedir. Yani bu kriter afet
dagitim merkezinin D alternatif bolgesinin birinci sirada secgilmesinde en ¢ok etkiye sahip
oldugunu gostermektedir.

Central weight vectors
Alternative CF Sel Riski Ulg._Imik. Ulsg._Siiresi Uzakhik Maliyet
A [ 7 : B 019 014 0.57 0.08 0.03
B I V- 01 016 046 0az 0.05
C . 040 0.26 0.15 047 0.08 0.04
D 058 027 016 044 0.08 0.04
[ ]
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[7) Export figure dataset as GNUPlot script
Sekil 4:

Modelin Giivenilirlik Faktorleri ile Merkezi Agirlik Vektorleri

5. Sonug

Dogal afetler, dnlenmesi giic doga olaylaridir. Ozellikle son zamanlarda Tiirkiye’nin ve
dinyanin cesitli bolgelerinde yasanilan afetlerin artmasi, bu tehdide yonelik alinacak
tedbirlerin iyilestiriimesini zorunlu kilmaktadir. Tlrkiye'yi de tehdit eden bu tabii afetler
arasinda sel, depremin ardindan ikinci sirada gelmektedir. Yasanilan afet sonrasi etkili bir
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afet yonetimi igin lojistik destek biyik dnem arz etmektedir. Afet dagiim merkezleri de
bu etkili lojistik destegin saglanmasinda en son noktadir. Uygun olmayan tesis yerlesimi
glincel hayat problemlerinde firmalari uzun zaman, yiiksek maliyet ya da elde edilen diislik
kar miktari ile cezalandirirken, afet dagitim merkezleri yerlesimiicin bu durum ulasilan kisi
ya da kurtarilan hayat sayisi ile 6dillendirilir. Bu tip yerlesim problemlerinde stokastik,
belirsiz ve kesin olmayan degerlere sahip cesitli kriterler mevcuttur. Bu calismada da,
kriter degerleri bu tip 6zellikler gostermesi nedeniyle SMAA-2 metodu kullaniimistir.

SMAA metotlari alternatiflerin kriter degerlerinin ve kriter agirliklarinin kesin olarak
karar vericilerden temin edilemedigi, olasilikli, eksik veya belirsiz oldugu kesikli CKKV
problemlerinin ¢6zimu icin gelistirilmistir. Diger CKKV yontemlerinde kullanilan kesin
kriter ve agirlik degerlerinin yerine, SMAA yontemleri, problemin ¢éziimiinde kullanilan
degerlerin, aralik deger ve dagilim olarak ele alinmasina misaade etmektedir. Bu
calismada, afet dagitim merkezi tesisi yerlesiminde kullanilan bazi kriterlerin stokastik
degerler icermesinden dolayl SMAA-2 yontemi kullaniimistir. SMAA-2 metodu araciligiyla,
kriter degerleri olasiliksal ve dagihm degerleri olarak girilebilmistir. Sonuglarin elde
edilmesinde JSMAA modiiliinden faydalaniimistir.

Gercek yasam problemlerinde etkin ¢6zim Onerileri sunan SMAA yoOntemlerini
afet lojistigine yonelik miteakip calismalarda (CKKV tesis yerlesim problemlerinde)
kullanilabilir. Sel felaketi haricinde diger afet olaylarinda kullanilacak tesislerin yerlesim
problemlerinde de SMAA-2 metodundan faydalanilabilir.
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