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ABSTRACT

Container transportation, which can offer
door-to-door integrated solutions to its
customers, consists mainly of importers,
exporters and shipping lines There are
logistic service providers under the name of
the freight forwarder for import and export
companies to meet their different logistic
demands, to make their dialogue with the
lines more effective and to be focused them
on the main activity areas. These providers,
which are designated as forwarders in
international literature, mediate realization
of logistics activities like insurance,
transportation, storage, customs clearance,
packaging and so on. In order for these
activities to be particularly economical,
freight forwarders must select the optimal
line operator. In this process, different
criteria emerge that will affect the choice of
freight forwarders.

Multi-criteria  decision  making that
determining these criteria and examining
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the effect levels in the selection process and
the decision making process is realized
through the solution of models has emerged
as a method applied of more than one
enterprise in today. The problem mentioned
in this study is the determination of the
criteria used by the shipping contractor in
selecting the container line operator, using
the weighting model and using the decision
model.

For this reason, it was aimed to determine
the criteria affecting line operator preference
and to define their weight in decision
support  system by  meeting  with
international  transportation  contractors
operating in our country. For this purpose,
the actual data and the current shipping
demand are evaluated and the decision-
making process is established by using AHP
and EDAS methods.
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OZET

Miisterilerine kapidan kapiya entegre ¢oziimler sunabilen konteyner tasimaciligi,
temelde ithalatc1, ihracat¢1 ve hat operatdrlerinden olusmaktadir. ithalat ve ihracat
yapan firmalarin, farkli lojistik taleplerinin yerine getirilmesi, hatlar ile olan
diyalogunun daha etkin saglanabilmesi ve firmalarin ana faaliyet alanlarina
odaklanabilmesi i¢in nakliye miiteahhidi ismi altinda lojistik hizmet saglayicilar
bulunmaktadir. Uluslararasi literatiirde forwarder olarak belirtilen bu firmalar, sigorta,
tasima, depolama, giimriikleme, ambalaj vb. lojistik faaliyetlerin ger¢eklesmesinde
aracilik yapmaktadirlar. Bu faaliyetlerin basta ekonomik olmasi adina, nakliye
miiteahhitlerinin optimal hat operatoriinii segmesi gerekmektedir. Bu siiregte nakliye
miiteahhitlerinin tercihini etkileyecek farkli kriterler ortaya ¢ikmaktadir.

Bu kriterlerin belirlenmesi ve se¢im siirecinde etki diizeylerinin incelenerek, karar
verme siirecinin modeller iizerinden ¢oziimiiniin gergeklestirildigi, ¢cok kriterli karar
verme, giniimiizde ¢ok sayida isletmenin uyguladigi, birden fazla amacin
gergeklestirilmesi i¢in uygulanan bir yontem olarak dikkati ¢ekmektedir. Bu ¢alismada
belirtilen problem, nakliye miiteahhidinin, konteyner hat operatdrii seciminde kullandig1
kriterlerin belirlenmesi, agirliklarinin olusturularak, karar modelinin kullanilmasidir. Bu
sebeple, lilkemizde faaliyet gosteren uluslararasi nakliye miiteahhitleri ile goriisme
saglanarak, hat operator tercihini etkileyen kriterlerin belirlenmesi ve karar destek
sisteminde agirliklarinin tanimlanmasi amaglanmistir. Bu amag¢ dogrultusunda, gercek
veriler ile giincel nakliye talebi degerlendirilmis ve karar verme siireci AHP ve EDAS
yontemleri kullanilarak olugturulmustur.

Anahtar sozciikler: Konteyner Tasimaciligi, Nakliye Miiteahhidi, Cok Kriterli Karar
Verme, AHP, EDAS.

1. GIRIS

Deniz yolu tagimacilifi, diinyanin fiziki
yapisi, ekonomik dogasi, tek seferde
yilksek miktarda tagima performansi,
emniyet gibi kriterler dikkate alindiginda,
uluslararasi ticaretin giinlimiiz kapasitesine
ulasmasinda 6nemli faktorlerdendir. 2018
yili itibariyle diinya dis ticaret hacmi 14
milyar ton iizerinde gerceklesirken, bu
miktarin % 84’lik kismi deniz yolu ile
tasinmaktadir. Deniz yolu tasimaciligi
icinde ise en biyiikk pay dokme yik
tagimaciligina aittir.

1960’11 yillarla birlikte gelismeye baslayan
konteyner tasimaciligi, disiik maliyet,
kapidan kapiya hizmet saglayabilme,
tasima maliyetlerinin Onceden tahmini,
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yiiklerin birimlestirilmesi, tagima veriminin
artmasi, ylik hasar oraninin diismesi de
dikkate alindiginda, deniz yolu
tagimaciligiin en hizl biiyiiyen tiirii olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Sekil 1°e gore,
deniz yolu tasimaciligi iginde, konteyner
tagimaciliginin payr 2018 itibariyle % 16
olarak ger¢eklesmistir.

Sekil 2’ye gore, 1980’lerde yillik 102
milyon ton olan konteyner tasimaciligi,
2017 yili itibariyle yillik 1.83 milyar tona
ulagmistir. Konteyner hatlarinin  gemi
kapasitesi global olarak, yaklasik 253
milyon ton olup, yeni gemi siparisleri ile
bu kapasitesinin % 1-2 aralifinda artmast
beklenmektedir. Global konteyner gemi
filosu yaklagik olarak 20 milyon
konteynere ulasmis olup, yillik dolu/ bos
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konteyner hareketi yaklasik 750 milyon
TEU diizeyindedir. Global konteyner
tagimacilik  talebi  2018-2012  yillarn
arasinda % 3.2, 2012-2016 yillar1 arasinda
% 2.5 ve 2016-2019 yillar1 arasinda % 4.7
artis gostermistir (Wagner, 2018).
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Sekil 1. Denizyolu tagimaciliginin tiirlerine
gore dagilimi (URL-1, 2019).

2017  wverilerine gore, tllkemiz dig
ticaretinin 347.3 milyon tona karsilik gelen
yaklasik % 88’lik kismi deniz yolu ile sevk
edilmistir. Bu donemde, konteyner
tagimaciliginin  kullanim orani ise ithalat
icin % 18, ihracat i¢in % 31 olmustur
(DTO, 2018).

Diinya’da ve iilkemizde onemli bir tagima
tirli haline gelen konteyner tagimaciligi,
intermodal tagimacilik i¢in uygun olmasi
sebebiyle limandan/ limana, kapidan/
kapiya ve farkli teslim noktalarina esneklik
saglayabilmektedir. Bdylece, firmalarin
degisen talepleri hizli bir gekilde
karsilanarak, maliyetlerini kontrol altinda
tutabilmelerine yardimcit  olunmaktadir.
Ihracat¢1  firmalar, konteyner tasima
hizmetini direkt olarak layner adi verilen
gemi operatorlerinden alabilecegi gibi,
nakliye miiteahhidi adin1 verdigimiz araci
kuruluslardan da temin edebilmektedirler.
Bu kuruluslar, ithalat ya da ihracat yapan
firmalarin basta uygun maliyetle konteyner
tasima hizmeti almasina aracilik
etmektedirler. Bununla birlikte tiglincii
parti ya da dordiincii parti lojistik firmalar

olarak, konteyner tasimaciligmin O6nemli
bir unsuru haline gelmislerdir.
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Sekil 2. Konteyner tasimaciliginin gelisimi
(Wagner, 2018).

Uluslararas1 tasimacilik ve lojistik hizmet
iiretenler dernegi (UTIKAD), freight
forwarder kavraminin, Tiirkge karsilig
olarak  “tasima  isleri  organizatorii”,
“nakliye  miiteahhidi” ve  “nakliye
yuklenicisi” kavramlarin1 kullanmaktadir
(Tuna, 1994; Deveci, 2006; Sevgili ve Nas,
2017).

Nakliye miiteahhitleri i¢in bir esyay1, en az
risk ve maliyetle zamaninda génderme ve
zamaninda teslim alma konusunda dogru
karar verebilmek biiylik 6nem tasimaktadir.
Tim bu siire¢lerde nakliye miiteahhitleri,
bir¢ok amac1 ve bunlara bagli olan kararlar1
bir arada ger¢eklestirmek durumundadirlar
(Sezer ve Saat¢ioglu, 2008).

Forwarderler  (nakliye  miiteahhitleri),
konteyner hatlar1 ile ihracatgr firmalar
arasinda diyalogu saglamaktadir. Amerika
ve Cin disinda diinyanin bir¢ok noktasinda
ihracat¢1 firmalar direkt olarak konteyner
hatlar1 ile gorliserek, nakliye
organizasyonu yapabilmektedir. Amerika
ve Cin’de ise ihracat¢i firmalarin, NVOCC
(Non Vessel Ocean Container Carrier)
adim1 verdigimiz freight forwarder firmalar

iizerinden rezervasyon yapmalari
zorunludur. 2000’li yillar ile birlikte
piyasadaki belirsizliklerin artmasi,
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ongorillemez  navlun  seviyeleri  ve
gecerlilik stireleri, vade ile ilgili sorunlar,
intermodal tagima taleplerinin artmasi gibi
sebepler neticesinde, hatlarin ve
ihracatgilarin forwarderlere ihtiyact daha
fazla artmistir. Bununla birlikte, hatlarin

uzun vadeli yiik beklentileri,
ihracat¢ilardan  gelen farkli  taleplere
duyarsiz  kalmast gibi durumlar da

eklendiginde, forwarder firmalar konteyner
tagimaciligin  6nemli bir unsuru haline

gelmistir.  Navlun  fiyatlarinda olusan
dalgalanmalarin ~ tahmini  giictlir  ve
piyasanin  istikrarli  olmayan  yapisi

yatirimcilart zor durumda birakmaktadir.
Bu durum daha ¢ok deniz tagimaciliginda

hizmet arzinin esnek olmayan
karakterinden kaynaklanmaktadir (Muslu,
2018). Giinlimiizde, global konteyner

piyasasindaki tasimacilik faaliyetinin %
80’lik kismu freight forwarderler lizerinden
yapilmaktadir (Ho vd., 2017). Konteyner
tasimaciliginda ihracat¢i firmalar, direkt
ihracatgt  firmalar,  forwarderler ve
rezervasyon acenteleri (NVOCC) olarak
ayrilmaktadir. Konteyner tasimaciliginda
thracatgilar  agisindan  hat  belirleme
kriterlerinin  olusturulmaya  calisildigi
onceki caligmalar, ihracatcilarin ayrimini
tam olarak yapamamistir  (Krapfel ve
Mentzer, 1982; Brooks, 1985; Brooks,
1990, 1991; Murphy ve Hall, 1995; Tiwari
vd., 2003; Yen ve Chen, 2004; Douglas
vd., 2006; Salleh, 2007; Zsidisin vd., 2007;
Brooks ve Trifts, 2008; Rogerson vd.,
2014).

Forwarderler, konteyner tagimaciliginda
gemi operatdrleri agisindan tagitan olarak
dikkate alinmaktadir. Bir forwarder
aracilifi ile tasima yaptirilmasinin en
onemli avantaji, forwarderin tasima ile
ilgili operasyonel ve yasal tecriibesinden
faydalanilmasidir.  Forwarder  giimriik
stirecleri ile ilgili olarak uzmandir. Ayrica,
yukiin tasinmasiyla ilgili olarak gerekli
olan diger siireclere hakimdir ve maliyetin

yik sahibi i¢in en uygun sekilde
gerceklesmesini saglayabilmektedir
(Kagar, 2015). Forwarderlerin faaliyet

alanlarindan bazilar su sekildedir:
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Paketleme ve etiketleme ile ilgili
olarak tagimanin yapildig: iilkelere
gore danismanlik hizmeti vermek,
Taginan ytkler ile ilgili olarak
tecriibelerine  istinaden  sigorta
teminati ve limitleri ile ilgili
bilgilendirme ve sigorta yapmak,
Miisterileri  ihtiyaglarina yonelik
depolama ve dagitim ayarlama ve
organizasyonu yapmak,
Konsodilasyon,

Miisterilerinin  hasar  siireclerine
yardime1 ve destek olmak,
Miisterilere alternatif
modelleri sunmak,

Bir forwarder, ithalat ya da ihracat yapan
firmalarin  Urinlerinin, Oncelikle hizl,
ekonomik, zamaninda ve  hasarsiz
taginabilmesi i¢in konteyner hatlar ile
stirekli iletisim halindedir. Bir ithalat ya da

tasima

thracat siirecinde, forwarder Oncelikle
miigteri  talebini  optimum  diizeyde
karsilayan  konteyner  hattin1  tercih

etmektedir. Bu siiregte, forwarder agisindan
cok sayida degiskenin hizli bir sekilde
degerlendirilip, karar verilmesi
gerekmektedir.  Ayrica,  miisterilerine
oldukca genis bir yelpazede hizmet
vermektedirler. Bu acidan bakildiginda,
forwarder firmalarin sorumluluklari
oldukca fazladir ve hizmet olarak dikkate
alindiginda konteyner hatlarindan daha
fazla etkiye sahiptirler.

Orta biiytikliikte bir konteyner gemisinde,
ithalatci ve ihracat¢1 olarak binlerce
miisteri yukleme yapabilmektedir.
Konteyner hatlar1 agisindan bakildiginda,
sorumlu oldugu miisteri sayist onlar ile
ifade edilmektedir. Ciinki, yiliklemelerin
biiyiik kismi, direkt olarak hat ile yapilmak
yerine, forwarder kullanilarak organize
edilmektedir. Bu hususta Tablo 1.
forwarder ile konteyner hatti arasindaki
farkliliklar1 ortaya koymaktadir.
Forwarderlerin, miisteri taleplerini
maksimum diizeyde karsilayabilmek igin
farkli kriterleri degerlendirerek, dogru
karar verebilmeleri gerekmektedir. Bu
kriterlerden baslicalari, navlun, transit siire,
vade, gecerlilik  siliresi, intermodal
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masraflar, lokal = masraflar, tasima
belgesinin  kolay temini vb. olarak
sekillenmektedir. Bu kriterlerin dogru

degerlendirilmesi, firmalarin zaman, gelir
ve miisteri kaybim1 onleyerek, ithalat ve
ihracata dolayl destek olacaktir.

Tablo 1. Forwarder ile konteyner hatti
arasindaki farklar “Yuen ve Thai (2015) ile
Fremont (2009)’un ¢alismalarindan
derlenmistir”.

Forwarder Konteyner Hatti
Ihracatg ya Genellikle Banka teminat1
ithalatgi olumlu talep
vade karsilanir. edilmektedir.
talepleri
Vade siiresi Talebi Oldukga kisadir.
karsilar.
Navlun En uygun Yiiksek
seviye elde kalmaktadir.
edilir.
Konsimento Hizl bir Siire¢ uzundur.
vb. belge sekilde
talepleri cevaplanir.
Intermodal Hizli ve Daha uzun ve
talepler ekonomiktir. pahali
olabilmektedir.
Miisteri Memnuniyet Memnuniyet
hizmeti yliksektir. daha azdir.
Diger Hizla Cevaplama stiresi
talepler cevaplanir ve uzun ve
memnuniyet memnuniyet
yiiksektir. daha azdir.
Konteyner  tagimacilifinda  forwarder

firmalarin rolii arttikga, konteyner hatlar
da bu pastadan pay alabilmek i¢in bazilar
kendi  biinyesinde  forwarder firma
olusumuna giderken, bir grup da forwarder
firma satin alma yoluna gitmislerdir
(Ornegin, Cma-CGM’nin CEVA lojistigi
satin almasi). Bu durumun ortaya
cikmasina, konteyner hatlarinin, forwarder
firmalarin tagima piyasasinin kontroliinii
elde edebilme fikri etkili olmaktadir. Boyle
bir durumda ise, piyasanin
manipiilasyonlara tamamen acik
olabilecegi ve kendilerinin bu piyasadan
saglikli  bilgi temin edemeyeceklerini
diistinmektedirler.

Konteyner tagimaciliginda forwarderlerin,
degisen miisteri taleplerine zamaninda
cevap verebilmek icin, etkin karar

verebilmeleri olduk¢a Onemlidir. Degisen
misteri talepleri ile birlikte, hat tercih
kriterleri de artig gdstermistir. Gliniimiizde
birden fazla kriterin dikkate alinarak, dogru
karar verebilmek i¢in ¢ok kriterli karar
verme yontemleri uygulanmaktadir.
Nakliye miiteahhitleri a¢isindan, hat se¢im
kriterlerinin dogru olarak tespiti ve buna
uygun olan ydntemin  uygulanmasi
amaciyla, calismada AHP yontemi ile
kriterlerin agirliklar belirlenecek ve EDAS
yontemi ile de en uygun konteyner hat
secimi gergeklestirilecektir. Bu dogrultuda
forwarderlerin, en uygun hat sec¢im
slirecine destek olunmasi
hedeflenmektedir.

2. LITERATUR TARAMASI

Kokkinis, Mihiotis ve Pappis (2006),
caligmasinda araci kurumlar olarak nakliye

miiteahhitlerinin  islevlerini  anlatmus,
thracat  yapan firmalarin~ nakliye
miiteahhidi secimindeki kriterleri
olusturmuslardir. Ayrica nakliye

miteahhidinin se¢im kriterlerinin ortaya
cikarilmast amaciyla anket caligsmasi
yapilmis olup, ihracat yapan firmalarin
verilen hizmetler, fiyat, calisanlar ve
deneyimden daha ¢ok kalitenin miisteriler
icin daha Onemli oldugu sonucuna
varilmustir.

Sezer ve Saatgioglu (2008) calismasinda,
diizenli hat tasimaciliginda  nakliye
miiteahhidinin gemi operatdrii se¢imine ait
kriterler, anket calismasi ile
olusturulmustur. Bu sonuca gore toplam 5
adet kriter olusmus ve bu kriterler
kullanilarak, AHP, Electre ve Topsis
yontemleriyle, nakliye miiteahhidinin 3
farkli hat arasindan tercih yapmasi
saglanmistir. Bu tercihlere gore, her ii¢
yontem sonucunda da ilk tercih edilen hat
ayni olup, 2 ve 3 numarali hatlar farklilik
gostermektedir.

Sevgili ve Nas (2017) calismasinda, tasima
isleri komisyoncularinin, gemi acentesi
secimindeki kriterleri, anket yardimiyla t
testi ve anova ile analiz ederek, kriterlerin
onem derecelerini  siralamislardir.  En
onemli kriterler sirasiyla, navlun ve toplam
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tastma maliyeti”, “istenilen yilikleme ve
bosaltma limanina ugrak yapmas1”, “kriz

zamanlarinda  destek  saglayabilmesi”,
“ekipman saglama ve kondisyonu”,
“hizmet kalitesi/gerekli hizmeti

saglayabilmesi” dir.

Abshire ve Premeaux (1991) calismasinda,
motorlu tastyicilarin seciminde
ihracat¢ilarin dikkate aldiklar1 kriterlerin
onem sirasmn1 ve ihracatgr ile tasiyici
arasindaki algisal farkliliklar1,
Amerika’daki ihracat ve tasiyici firmalarda
caligmakta olan yoneticiler arasinda, 5°li
Likert 0Olcegiyle olusturulmus anket
yardimiyla degerlendirmeye caligmistir.
Calisma sonucunda, miisteri
memnuniyetinin ihracatgilar agisindan en
onemli kriter oldugu sonucu ortaya
citkmistir. En Onemli kriter ise diisiik
navlun olarak gerceklesmistir.

Wong vd. (2008) calismasinda, Giiney Cin
Pearl nehri deltasinda ihracatgilarin tasiyici
se¢iminin, ihracatgilarin sececegi tasima
modlarimin AHP ile degerlendirilmesi ve
bu secim siirecinde dikkate alinan
kriterlerin avantaj ve dez avantajlar ile

giicli ve zayif yoOnlerinin
degerlendirilmistir. Ziyaret ve anketten
elde edilen veriler, SPSS ile
agirhiklandirlmigtir.  AHP  yOnetimiyle,
thracatgilar tarafindan sunulan tasima
modu alternatifleri, ithracatcilarin

kriterlerine gore siralanmis ve en uygun
alternatif belirlenmistir.

Brooks  (1990) c¢alismasinda, Dogu
Kanada’da bulunan ihracatgilarin,
konteyner  hatti se¢iminde tercih
kriterlerinin  agirligmi, bu firmalarda
thracat satista goOrev yapan personele
iletilen 800 ankete karsilik, 430 adedine
verilen cevap lizerinden belirlemeye
calismistir. T testi yardimiyla, 1989 ve
1992 yillarinda ihracatgilarin yanitlar1 ayri
dikkate alinarak karsilastirma yapilmistir.
Tagstyicilarin  iyilestirmesi gereken en
onemli kriterin sefer siiresi oldugu ortaya
konulmustur.

Kent ve Parker (1999) calismasinda, mail
yoluyla anket yardimiyla Amerika’daki 50
ithalat, 50 ihracat ve 25 adet konteyner

tastyict firma ile anket yapmus, firmalar
tarafindan toplamda 58 anket teslim
edilmigtir. 18 adet tastyici se¢im kriteri,
faktor analizi ile degerlendirilmistir.
Sonuca gore, sirasiyla hat sorumlulugu,
ekipman saglayabilme ve servis sikligi en
onemli kriterler arasinda goziikkmektedir.
Wen ve Huang (2007), forwarderlerin,
hatlardan  aldiklar1  hizmetin  niteligi
iizerinde yaptigr caligmada, Tayvan ile
ABD arasinda hizmet veren forwarderler
ile anket yapmistir. 20 adet forwarder ile
yapilan ankete gore, toplamda 3 ana faktor
altinda multinominal logit model ile 20
kriter degerlendirilmis ve 9 hat arasinda
tercih siralamasi yapilmistir. Bu kriterler
arasinda forwarderlerin hat tercihini
etkileyen en onemli kriterler, sefer siiresi,
sefer siklig1, yiik gecikmesi, navlun, hiz ve
sorumluluk olmustur.

Lu (2003) c¢alismasinda, Tayvan’da
bulunan ihracat¢t ve denizcilik firmalari
arasindaki servis niteligi iliskisi incelenmis
olup, anket sonuglari Spss’de regresyon
analizi ile degerlendirilmistir. Thracatcilar
acisindan  Oncelikli  servis  kriterinin
belgelerin dogrulugu, gemi programina
baghilik, gemideki yer durumunun
yeterliligi, sikayetlerle ilgili tastyicinin
zamaninda doniigli, yiikiin zamaninda
teslim alinmasi, tasiyicilar  agisindan
oncelikli servis kriteri, satis personelinin
problem ¢6zlimii, ihracatci sikayetine hizli
yanit, satis personelinin bilgi birikimi,

gemideki yer durumunun yeterliligi,
dokiimanlarin dogrulugu sonucuna
ulasilmustir.

Ho vd. (2017) c¢alismasinda, Tayvan’da
bulunan forwarder ve konteyner hatlari ile
anket c¢alismasi1 yapilmis ve sonuglar
Dematel yontemiyle degerlendirilmistir.
Sonugta, forwarderlerin hat se¢iminde
dikkate aldig1 en 6nemli kriterlerin, tasima
sorumlulugu, entegre lojistik, tagima
glivenligi, navlun tarifesi, sefer siiresi,
zamaninda  teslim, servis  durumu,
denizcilikte uzmanlik, direkt erisim, uygun
tasima, sefer sikligi, giimriik islemleri
etkinligi oldugu sonucuna ulasilmistir.

Ozsiimer vd. (1993), uluslararas1 nakliye
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hakkinda  uzman
uygulama yaptiklar
caligmalarinda, {giincii taraf lojistik
firmalar1  olarak nakliye  miiteahhidi
seciminin glinimiiz kosullarinda 6nemini
anlatarak, karar vericilere kendi
ihtiyaclarim1 en 1iyi sekilde karsilayacak
nakliye miiteahhidinin se¢imi i¢in uzman
sistemlerin  kullanilmasin1 ~ 6nermis ve
“freight” adi verilen bir sistem ile
uygulama yapmislardir.
Kannan vd. (2011) calismasinda, Hintli
ihracatcilar agisindan hat se¢im kriterlerini
45 kriter arasindan AHP ile degerlendirmis
olup, en 6nemli kriterlerin sirasiyla, diisiik
navlun, fiyat esnekligi ve esneklik oldugu
sonucuna ulagilmstir.
Canci ve Erdal’a (2003) gore, tagima isleri
komisyoncularinin gemi acentelerini tercih
ederken dikkat ettikleri hususlar; tasima
maliyeti  (navlun), teslimat zamani
konusunda tutarlilik, gemi acentesinin
nitelikleri ve yetenekleri, teknik yeterliligi,
programlama esnekligi, etkin miisteri
hizmetleri, gemi acentesinin  firma
sayginligt ve pazar deneyimi, gemi
acentesinin finansal yapisi, tasima/yiik
sorumlulugu ve risklere kars1 koruma

miiteahhidi  se¢imi
sistemler 1ile bir

tasima  silirecinin  giivenligi  olarak
siralanmaktadir.

3. YONTEM

Literatiir taramasinda, nakliye

miiteahhitlerinin, konteyner hat seciminde
kullanilan kriterler ile ilgili Ho vd. (2017)
ile Kannan vd. (2011) tarafindan yapilan
caligmalar, glinlimiizde freight
forwarderlerin tercihlerini etkileyen
kriterleri derinlemesine dikkate almaktadir.
Bu sebeple, iki c¢alismada belirlenen
kriterler dikkate alinarak, sadelestirme
sonucu 5 ana faktor altinda 29 adet kriter
sekil 4’deki gibi elde edilmistir. Ana
faktorler navlun, miisteri hizmetleri, sefer
kriterleri, operasyon kriterleri ile IT ve
iletisim olarak siralanmaktadir.

Belirlenen kriterler, sektoriinde yillardir

hizmet saglayici olarak gdrev yapan global
10 adet freight forwarder firmanin Tirkiye
temsilcilikleri tarafindan goériisme ya da
anket yoluyla, tablo 3’deki Saaty 1-9 oran
Olceginde degerlendirilmistir.

Burada ilk asama kriter agirliklarinin AHP
yontemi ile belirlenmesi ve ikinci asama
ise EDAS yontemi ile gilincel bir nakliye
talebinin, freight forwarder tarafindan 3
adet hat arasinda degerlendirilerek, en
uygun hattin se¢imidir. EDAS y&nteminde
kullanilacak  veriler  i¢in,  gOriismiis
oldugumuz 10 adet freight forwarder firma
ile ayni kriterler {izerinden 5’li Likert
Olgegi kullanilarak yeni bir goriigme
yapilmis olup, her kriter i¢in firmalardan
elde edilen sonuglarin ortalamasi alinarak,
degerler belirlenmistir. EDAS ydnteminde

kullanilan  kriter agirliklari, AHP ile
ulagmis oldugumuz agirliklardan
olusmaktadir.

Tablo 2. AHP 6nem 6lcegi (Saaty, 1990).

Onem
Degerleri Deger Tamimlan
1 Her iki faktdriin esit oneme sahip
olmast durumu
3 1. Faktoriin 2. faktorden daha 6nemli
olmast durumu
5 1. Faktoriin 2. faktdrden ¢ok 6nemli
olmast durumu
7 1. Faktoriin 2. faktdre nazaran ¢ok
giiclii bir 5neme sahip olmas1 durumu
9 1. Faktoriin 2. faktdre nazaran mutlak
iistiin bir dneme sahip olmasi durumu
2,4,6,8 Ara degerler
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Son asamada ise gilincel bir nakliye
problemi i¢in, freight forwarderlerden elde
edilen veriler ile 3 adet konteyner hatti
arasindaki tercih siralamasini
olusturmaktir. Bu siralama EDAS ydntemi
sonucunda elde edilmistir.
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ARREE

Sekil 3. Nakliye miiteahhitlerinin konteyner hatt1 se¢cim kriterleri “Ho vd. (2017) ile
Kannan vd. (2011)’nin ¢alismalarindan derlenmistir”.

3.1. Cok Kriterli Karar Verme

Bireyler, isletmeler ve/veya
organizasyonlar yasamin her alaninda ¢ok
boyutlu karar problemleri ile

karsilagmaktadir. Yoneticiler cogu zaman,
birden fazla faktdriin ve birbirleriyle
catisan amaclarin (kriterlerin)
gergeklestirilmek  istendigi  durumlarda
karar vermektedirler. Cok kriterli karar
verme teknikleri, birbiri ile catisan birden
fazla kriteri karsilayan olas1 “en iyi/uygun”
¢oziime ulasmaya c¢alisan yaklasim ve
yontemlerden olusmaktadir. Karar
vericiler, bu tiir problemlerin iistesinden
gelmede c¢ok  kriterli  karar verme
tekniklerinden faydalanarak bilimsel ve
daha basarili kararlar verebilirler (URL-2,
2019).

Cok kriterli karar verme (CKKYV), yonetim,
matematik, psikoloji, enformatik, ekonomi
ve sosyal bilimler gibi birden ¢ok disiplinin
bir araya gelip karar alictya birden fazla
boyutla karar problemini degerlendirme ve
karar alma imkéni1 saglayan yontemlerin bir
araya getirildigi bir yapidir (Yildirnrm ve
Onder, 2014). Bu calismada, ¢ok kriterli
karar verme yontemlerinden AHP ve
EDAS tercih edilmistir.

3.1.1. AHP Yontemi

Analitik Hiyerarsi Proses (AHP), ilk olarak
1968 yilinda Myers ve Alpert ikilisi
tarafindan ortaya atilmis olup, 1977°de
Saaty tarafindan bir model olarak

gelistirilerek, karar verme problemlerinin
cozlimiinde kullanilabilir hale getirilmistir

(Supgiller ve Capraz, 2011). Belirli
hiyerarsiye gore diizenlenen kriterleri
iceren, bu  kriterlerin  agirliklarini

degerlendiren, kriterlere gore alternatifleri
karsilagtiran ve siralama  yapilmasini
saglayan bir yaklasgimdir (Hu ve Peng,
2008).Y ontemin adimlart su sekildedir:
Adim 1: Modelin kurulmasi ve problemin
formiile edilmesi: AHP yaklagiminda karar
siirecini  etkileyen tiim nicel ve nitel
faktorler anket caligmasi veya bu konuda
uzman kisilerin goriislerine basvurularak
belirlenmektedir. Sonrasinda elde edilen
bilgiler sonucunda amag, kriterler, alt
kriterler ve alternatifler belirlenerek
hiyerarsik bir yap1 olusturulmaktadir.

!

KRITER A KRITER B

ALTERNATIF X ALTERNATIF y

Sekil 4. Tam hiyerarsik yap1 (Wang vd.,
2008)

Adim  2: Ikili  karsilastirmalar
matrisinin (A) olusturulmasi ve agirliklarin
belirlenmesi: Amag, kriterler ve alt kriterler
belirlendikten sonra kriterlerin ve alt
kriterlerin ~ kendi  aralarinda  Onem
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derecelerinin belirlenmesi i¢in (nxn) ikili
karsilastirma matrisi olusturulur. Her bir
oOlgiitliin, amaca katkis1 acisindan goreceli
onemleri ve her bir hedefin de Olg¢iitler

yoniinden  dstiinliikleri, uygulayicilarin
yargilarina gore, ikili karsilastirma yolu ile
belirlenir. Burada iistiinliiklerin
belirlenmesi  i¢in  Saaty  tarafindan
gelistirilen Tablo 2’deki olgek
kullanilmaktadir.
| ]‘ all a31 anl |
.ol ay, .oa,
A= %31 /]/351 1 Ay
_%u ,};nl )gns 1 e
} (1)
Adim 3: Ozvektoriin (Gorece dnem
vektoriiniin) belirlenmesi: Ikili
karsilastirma matrislerinin
olusturulmasindan sonraki adim, ilgili
matristeki her bir 6genin diger 6gelere gore
Oonemini gosteren Ozvektoriin

hesaplanmasidir. Matrisin nx1 boyutunda
0zvektorii su sekilde belirlenmektedir:

i=1,2,3,...,n ve j=1,2,3,...,n olmak {izere,

b-- — aij _Z}l:lbij (2)
Yo Se Tt m
Kriterlerin  yiizde O©nem dagilimlarini

belirlemek i¢cin W = [w;]ax1 seklindeki
suitlin vektorlerinin hesaplanmasi
gerekmektedir. W siitiin - vektori, 2
numarali esitlikte belirtilen b;; degerlerinin
meydana getirdigi matrisin satir
elemanlarinin  aritmetik  ortalamasindan
elde edilir.

Adim 4: Ozvektoriin tutarhiliginin
hesaplanmasi:  Her ikili karsilagtirma
matrisi i¢in tutarlilik oran1 (CR) hesaplanir
ve bu oran i¢in iist limitin 0,10 olmasi
istenir. Oranin 0,10’un {istiinde olmasi,
karar vericinin yargilarinda tutarsizlik
oldugunu ifade eder. Bu durumda,
yargilarin iyilestirilmesi gerekmektedir. CR
degerine ulasmak i¢in Oncelikle A
matrisinin en biiylik 06zvektoriinii (Amax)

hesaplamak gerekmektedir.

i=1,2,3,...,n ve j=1,2,3,...,n olmak {izere,

D= [Al‘j]nxnx [Wi]nxlz[d[]nxl (3)
S oL
Mnax = n : 4)

Tutarlilik oraninin hesaplanmasinda ihtiyag
duyulan bir baska deger ise rassallik
endeksi (RI)’dir. Sabit sayilardan meydana
gelen ve n degerine gore belirlenen RI
degerlerinin yer aldig1 veriler Tablo 3’de
verilmistir. Bu bilgiler dogrultusunda CR
degeri asagidaki sekilde hesaplanmaktadir.

A-n

CR=Gow ®)
Tablo 3. Rassallik Endeksi Verileri (Saaty,
1980)
n |12 3 4 5 6 7 8 9 10
RI |0 0,58 {09 1,12 | 1,24 | 1,32 | 1,41 | 1,45 | 1,49

Adim 5: Hiyerarsik yapinin genel
sonucunun elde edilmesi: Onceki dort
asama, hiyerarsik yapimin tamami ig¢in
hesaplanir. Bu asamada hiyerarsik yapidaki
n tane Ol¢iitiin herbirinin meydana getirdigi
mx1 boyutundaki tstiinliik siitiin vektorleri
bir araya getirilerek mxn boyutundaki DW
karar matrisi olusturulur. Elde edilen
matrisin Olgiitler aras1t W {iistiinliik vektorii
ile ¢arpim1 sonucunda R sonug¢ vektoriine
ulagilmaktadir (Supgiller ve Capraz, 2011).

i=1,2,3,....m ve j=1,2,3,....,n olmak iizere,

DW =[W;] R=DWxW (6)

3.1.2. EDAS Yontemi

EDAS (Evaluation based on Distance from
Average  Solution), ortalama ¢6ziim
uzakligina gore degerlendirme yontemi ilk
kez Ghorabaee vd. (2015) tarafindan
gelistirilmistir. Yontemde en iyi alternatif,
alternatiflerin her bir kritere gore ortalama
¢Oziim (average solution — Vj) uzakliklar
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hesaplanarak elde edilmektedir. Ayrica
yontemde, alternatiflerin kabul
edilebilirligine dair iki 6l¢li bulunmaktadir.
Bunlardan birincisi, ortalamadan pozitif
uzaklik (positive distance from average -
PDA;;) ve ikincisi ortalamadan negatif
uzaklik (negative distance from average -
NDA;;)’tir.  Alternatif  degerlendirme
islemi, PDA;; nin daha yiiksek degerlerine
ve NDA;j)nin disik degerlerine gore
yapilmaktadir. Boylece, PDA;;’nin daha
ylksek degerleri ve / veya daha diisiik
NDA;j)degerleri, ¢bzimiin  (alternatif)
ortalama ¢oziimden daha iyi oldugunu
gostermektedir. Yontemin adimlar1  su
sekildedir:

Adim 1: Degerlendirmeye alinacak
m sayida alternatif belirlenir.

Adim 2: n sayidaki kriter dikkate
alinarak, alternatiflerin & sayida karar verici
tarafindan  degerlendirilmesi  saglanur.
Boylece, her bir karar vericiye ait karar
matrisi X l’j ’ya ulagilir.

k k
X11 Xln

xk= (7)

X1 Xim

Adim 3: k sayidaki karar vericiden
elde edilen degerler yardimiyla grup karar
degerleri hesaplanir ve grup karar matrisi
elde edilir. Grup karar matrisine kriter
agirhiklart (W; = wq,w, .., wy,) de dahil

edilerek, EDAS yonteminde dikkate
almacak karar matrisine (X;;) ulagilir.
X;=(Te=1 XM (8)
Wy . Wy
Xll Xln
Xml an
Adim 4: Tim kriterlere gore
ortalama ¢6zim (A4 V) belirlenir.
Z?=l1X ij
AV = [AVi]ixa AV} = — (10)

Adim 5: Kiriterlerin fayda ve
maliyet esasli olmasina gore, ortalamadan
pozitif uzaklik (PDA;;) ile ortalamadan

negatif  uzakhk  (NDA;;)  degerleri
hesaplanir.
jinci  kriterin  fayda esasli  olmasi
durumunda;
max(0,(X;i—=Vy)
PDA;; = # (11)
0.(Vj—Xij)
NDA;; = maXV% (12)
jinci  kriterin  maliyet esasli olmasi
durumunda;
max(0,(Vi—X;i)
PDA;; = # (13)
max (0,(X;;—V;)
NDA;j = ————+ (14)

J

formiilleri kullanilmaktadir.

Adim 6: Her bir alternatif i¢in ayr1
ayr1  hesaplanan pozitif ve negatif
uzakliklarin agirlikli toplamlart su sekilde
belirlenmektedir:

Adim 7: SP; veNP;’ye ait
normalize degerler bulunur.
SP;
NSP; = pp——— (17)
SN;

Adim 8: Her bir alternatife ait
degerlendirme puanlar1 (AS;) hesaplanir.

AS; = < (NSP; + NSN;, (19)

Adim 9: Her bir alternatif AS;’ye
gore siralanir. En yliksek degeri olan AS
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alternatifi, diger alternatifler arasindan en
1yl se¢cim olarak belirlenir (Cakir, 2018).

3.2. Arastirmanin Bulgular:

Nakliye miiteahhidinin hat segiminde
dikkate aldig1 esaslar, yiik tiiriine,
ihracat¢cinin talebine ve yiikiin aciliyetine
gore farklilik gostermektedir. Bu esaslar
ozel olarak dikkate alindiginda, bunun
disinda gelen taleplerin
degerlendirilmesinde freight forwarderler
sekil 4’de belirtilen kriterler {iizerinden
degerlendirme yapmaktadirlar.

Cok sayida kriterin bulundugu bir siirecte,
freight forwarderler miisterilerini memnun
etmek ve portféylerinde tutmak i¢in, uygun
maliyet, istenilen termin siiresine uyma,
emniyet, vade, navlun gecerliligi gibi ¢ok
sayida degiskenin aym1 anda optimum
olmasini saglamaya caligmaktadirlar.
Calismada AHP ve EDAS entegre olarak

kullanilacagi  i¢in,  Oncelikle  kriter
agirliklart AHP ile olusturulmustur. Bu
asamada, freight forwarderlerden

kriterlerin ikili kargilagtirmalarin1 Saaty 1-9
Olgeginde yapmalar istenmistir.
Kriter agirliklarinin belirlenmesi icin AHP
yonteminin agamalari,

e Karar problemi tanimlanir.

e Faktorler arasi karsilastirma matrisi

olusturulur.
e Faktorlerin ylizde 6nem dagilimlar
belirlenir.
Her bir siitundaki karsilikli agirliklar (2)
numarali  formiil yardimiyla dikkate
almarak, siitun vektoriiniin olusturulmasi
saglanmistir.

Olusturulan vektor sonucu elde edilen
degerlerin, her bir satir i¢in ortalamasi
alinarak, tablo 4’deki gibi kriterlerin
agirliklar elde edilmistir. Bu agirliklar, hat
tercihi i¢in EDAS yoOnteminde dikkate
aliacaktir.

Bu asamada giincel bir nakliye talebi,
freight forwarderler tarafindan 3 konteyner
hatti arasindan degerlendirilecek ve en
uygun hat secilecektir.

Freight =~ Forwarderler ile yapilan
goriismede, her bir  forwarderden,
Istanbul’da makine yedek parga iiretimi

yapan bir firmanin Ambarli’dan Almanya
liman teslimi olarak yapilacak 1x20’
yiiklemesi ic¢in fiyat ve diger kosullart
iletmeleri istenmis ve 5°’li Likert oOlgegi
dikkate alinmistir.
Secim asamasinda EDAS yonteminin
asamalart:
e Belirlenen alternatiflerin i¢inden en
onemli kriterler seg¢ilir.
e Karar matrisi (X) olusturulur.
e Tiim kriterlere gore ortalama ¢6ziim
belirlenir.
e Kriter tipine (maliyet ve kar) gore
ortalamanin negatif uzakligi (NDA)
ve ortalamanin pozitif uzaklig

hesaplanir.

e Tiim alternatifler i¢in PDA ve
NDA'nin agirlikl toplamini
belirlenir.

e Tim kriterler i¢in SPi ve SNi
degerlerinin normalize edilmesi,

e Her bir alternatife ait degerlendirme
skorlar1 (AS) hesaplanir.

e En yiksek degeri olan AS
alternatifi, diger alternatifler
arasinda en 1iyi secim olarak
belirlenir.

Freight  forwarderlerin  hat  se¢im
kriterlerinin belirlenmesinde, AHP ile elde
edilen  kriterlerin  agirhiklar1  dikkate
alinacaktir.
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Tablo 4. AHP’de alt kriter agirliklar.

Tablo 5. EDAS’a gore hat tercihleri.

Alt Kriterler Agirhk SPi SNi | NSPi | NSNi | Asi Rank
Navlun seviyesi 0,09865854 Hat1 | 0,043 | 0,018 | 0399 | 0857 | 0.628 |2
Lokal masraflar 0,08949125 Hat 2 0,109 0,014 1 0,890 0,945 1
Multimodal masraflar 0,0868045 Hat 3 0,008 ]0,129 10,079 |0 0,039 |3
Transit siire (giin) 0,06317919
Servisin aktarmali olup/ 006189943 Elde edilen sonug¢ dikkate alindiginda,
olmamast freight forwarderlerin pratikteki tercihi,
Ekipman temini 0,05370044 EDAS yonteminden elde edilen sonug ile
Vade (giin) 0,05078136 ortiismektedir. Gorlisme yaptigimiz freight
Demuraj tarifesi 0,0507551 forwarderlere gore, 1ilgili yiikleme i¢in
Ozel ckipman temini 0.0464351 kullanilacak konteyner hatt1 da Hat 2
Gegerlilik 0.04377142 olarak planlanmaktadir.
Sefer Siklig1 0,03924183 4. SONUC VE ONERILER
Gemi programina uyma 0,03810438
Zamaninda teslim 0,02962104 Ulkemizde faaliyet gosteren global freight
Miisteri iliskileri 0,02885022 forwarderlerden elde edilen veriler ile
Esneklik 0,02556326 calistirilan ~ AHP/EDAS  yOntemlerinin
Yiik takibi 0,02221349 konteyner hat tercih kriterlerinin Snem
Sorumluluk 0.02052684 s1ralamasmg gére ilk 5 kriter 51r351y1a3
Rezervasyon Kolayhig! 0,02000268 navlun  seviyesi, lokal “masraflar, multi
: : — modal masraflar, transit slire ve servisin
I¢ nakliye saglanabilmesi 0,01941789 aktarmali olup/olmamast olarak
Dékiimantasyon kolayligs 0,01931544 belirlenmistir.  Navlun seviyesinin  en
Ugrak limani 0,01697444 onemli  kriter olmasi ise, ihracatgi
Varig/ kalkis ihbarlart 0,01551491 firmalarimizin nakliye taleplerinde
Sikayet ¢oziimii 0,01549737 ozellikle en uygun navlun seviyesini talep
Hatirlanma & Hediye 0,0106004 etmek istemeleridir. Bdylece, ihracat
Emniyet 0.00960662 m'aliy‘e.:tlneri Qal}a uygun gergelflesebilecegi
Popilarite 0.00646424 i¢in, triinlerini daha rekabetci fiyatlardan

- pazarlara sunma imkanlar1 da artacaktir.
Denizcilikte uzmanlik 0,00632658 Onem siralamasi acisindan son 5 kriter
Ekipman kondisyonu 0,00603067 sirastyla, emniyet, popiilarite, denizcilikte
Ticari bilgilendirme 0,0046514 uzmanlik, ekipman kondisyonu ve ticari

Alt kriterlerin agirliklarina goére Onem
siralamasi incelendiginde ilk 5 kriterin
navlun ve sefer kriterleri ana faktorlerine
ait oldugu goriilmektedir. Bu durum, dis
ticaret yapan firmalarin, freight
forwarderlerden oncelikli  beklentilerini
ortaya koymaktadir.

Tablo 5’e gore, Ambarli/ Almanya arasinda
yapilacak  1x20° iirlin  ig¢in  freight
forwarderin  Oncelikli  tercihi, Hat 2
olmustur. Diger hatlar sirasiyla, Hat 1 ve
Hat 3 olarak ger¢eklesmistir.

bilgilendirmedir.
Kriter siralamalar1 dikkate alindiginda,
navlun ve tasima maliyetlerinin  6n

siralarda olmas1 yontemlerden elde edilen
sonuglarin gegcerliligini ortaya
koymaktadir. Ciinkii bu alanda yapilan
caligmalarda da (Kokkinis vd., 2006;
Kannan vd., 2011; Sezer ve Saatcioglu,
2008; Chu, 2014; Canci ve Erdal, 2003;
Sevgili ve Nas, 2017; Ho vd., 2017; Wen
ve Huang, 2007) benzer sonuglar elde
edilmistir.

Konteyner hatlari, yanlis kritere ¢ok fazla
onem vermenin ve nakliyeciler i¢in 6nemli
olan  se¢im  kriterlerinin  Oneminin
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vurgulanmamasinin, nakliyecinin
memnuniyetsizligine ve daha sonra tasiyici
kayiplarina  yol acabilecegine dikkat
etmelidir (Abshire and Premeaux, 1991:
34).  Rekabet¢i  fiyatlarda  miisteri
memnuniyetini vurgulayarak, uygun bir
hizmet biitiinligli gelistiren tasiyicilar,
mevcut miisterilerini siirdiirmek ve yeni is

cekmek i¢gin  en uygun konumda
olacaklardir (Premeaux vd., 1995). Tablo
5’de elde edilen swralama dikkate

alindiginda, piyasa kosullar1 ile birebir
uyumlu oldugu ortaya c¢ikmistir. Freight
forwarderlerin  hat tercih  kriterlerini
saglayan optimum konteyner hatlari,
caligmada bulunan sonuglar ile aynmidir. Bu
sonuca gore, Ozellikle diger is kollarinda
kullanim1 artan Cok kriterleri karar verme
(CKKYV) yontemlerinin denizcilik
sektoriinde de etkin olarak kullanilabilecegi
ortaya c¢ikmustir. Giinlimiiz ~denizcilik
piyasasinda, freight forwarderlerin miisteri
memnuniyetini  koruyabilmeleri oldukca
onemlidir. Artan rekabet ve azalan tagima
talepleri dikkate alindiginda, denizcilik
piyasasinda da CKKV ydntemlerinin
kullanimi1 forwarderler, acenteler,
brokerler, servis saglayicilar ve hatlar
tarafindan, yontemleri kiyaslayabilme ve
uygulanacak yontemi se¢me konularinda
katki saglayacagi diistiniilmektedir.

Diger deniz yolu tasiyicilar1 da, tasiyict
secim  kriterlerini  ve bu servislerin
kullanicilart tarafindan algilanan goreceli
Onemini bulmak i¢in farkli ¢alismalar
yapabileceklerdir. Tastyici secim
kriterlerinin belirlenmesi, kara yolu, demir
yolu ve hava yolu gibi diger modlar i¢in de
gelecekte incelenecektir.

Tasiyict ve tasitanlar arasindaki algisal
farkliliklar1 bulma calismalar1 Onemlidir.
Ciinkii literatiirde, hizmet kalitesi, servis
saglayicilar  ve  servis  kullanicilar
arasindaki farklarin, kullanicilarin servis
saglayicilarindan memnuniyetlerini énemli
olgiide etkileyebilecegini gostermektedir.
Bu tiir bir calisma, tasiyici teklifleri ile
gemi sahibi beklentileri arasindaki negatif
ac181 daraltarak, tagitanlarin memnuniyetini
saglamak icin gerekli olacaktir.
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