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Editorden

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin
2020 yili 1. sayisin1 degerli okuyucularimizin ilgisine sunuyoruz.
Dergimizin bu sayisinda ikisi Ingilizce olmak iizere, toplam alti
adet degerli ¢aligma yer almaktadir. Bu sayida ‘coklu tasimada
optimal rota tespiti, ‘yurti¢i denizyolu kuru yiik tasimacilig talebi’,
‘deniz turizminde misteri katilimi1’, ‘Denizlerin Gemilerden
Kirlenmesini Onleme Uluslararas1 Sozlesmesi (MARPOL)
eklerinin incelenmesi’, ‘soguk zincir denizyolu tasimaciliginda
izlenebilirlik teknolojileri’ ve ‘gemi risk faktorii temelli denetim
modeli’ konularinda denizcilik bilim alaninin farkli yonlerini ele
alan makaleler yer almaktadir.

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin bu
sayisina degerli calismalariyla katkida bulunan bilim insanlar1 basta
olmak iizere, dergi sekretaryamiza, derginin bolim editorlerine,
Ingilizce editdriimiize, cok degerli goriisleri ile dergimizdeki
calismalarin bilimsel kalitesini arttiran say1r hakemlerimize ve
alanin en degerli bilim insanlarindan olusan danigsma kurulumuza
stikranlarimizi sunmay1 bir borg¢ biliriz. Son olarak, dergimizin
basiminda gosterdikleri 6zverili ve titiz ¢aligmalarindan dolay:
Dokuz Eyliil Universitesi Matbaasi’na da tesekkiirlerimizi sunariz.

Editorler

Dog. Dr. Cimen KARATAS CETIN
Dr. Ogr. Uyesi Kapt. Burak KOSEOGLU



Editorial

We are pleased to be submitting 1st issue of the 12" volume
of 2020 to the interest of our readers. This issue of our journal
consists of six appreciably worthwhile articles two of which are in
English language. The articles on various fields of maritime studies
that have been included in this special issue discuss such topics as
‘determination of optimal intermodal transport routes’, ‘domestic
dry cargo shipping demand’, ‘customer participation in marine
tourism’, ‘examination of annexes of International Convention for
the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL)’, ‘traceability
technologies in cold chain maritime transportation’ and ‘inspection
model based on ship risk factor’.

We do owe many thanks indeed to the academics and
scholars who have contributed with their appreciable studies to this
issue of Dokuz Eyliil University Maritime Faculty Journal, the
section editors of the journal, the foreign language editor, the
reviewers of this issue who have advanced the scientific quality of
the studies included in the journal with their invaluable
contributions and our advisory board consisting of the
distinguished academics. As the last, but not the least, we thank
Dokuz Eyliil University Publishing House for their prudent efforts
to publish our journal.

Editor-in-Chief

Assoc. Prof. Dr. Cimen KARATAS CETIN
Asst. Prof. Dr. Capt. Burak KOSEOGLU
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GEMI RiSK FAKTORU TEMELLI DENETIM MODELI:
PARIS MOU DENETIMLERI UYUM ANALIZi

Seyid Mahmud Esad DEMIRCI!
Kadir CICEK?*

0z

Denizlerde meydana gelen biiyiik kazalar sonucunda geri déniisii miimkiin
olmayan can / mal kaybi ve ¢evre kirliligi olusmaktadwr. Gemi kaynakli kazalarin
en aza indirilmesi igin denetim gerekliligi ortaya ¢iknmuigtir. Denetime konu olan
gemiler arasindan standart altinda olanlarin tespit edilmesi amaciyla liman
devietleri arasinda olusturulan mutabakat zaptlar: ile denetim rejimleri
olusturulmustur. Limanlara ugrak yapan tiim gemilerin verimli bir sekilde
denetlenebilmesi, denetim rejimine gore degerlendirilen gemi risk profili
dogrultusunda belirlenen denetim periyoduna uyulmasi ile miimkiin olmaktadir.
Bu ¢alismada; gemi denetimlerinin verimliligin artulmast amaciyla, Paris
Mutabakat Zapti denetim rejimi kapsaminda ele alinan gemi risk faktorleri ile
denetimlerde tespit edilen eksiklik risk alanlart arasindaki iligki uyum analizi ile
incelenmigtir. Analiz sonucunda; denetimlerin gemi yasi ve gemi tipi risk
faktorleri dogrultusunda belirli risk alanlarma yogunlasarak yapilabilecegi
gorsellestirilerek denetim modeli gelistirilmistir. Sunulan denetim modeli
sayesinde risk odakli bir yaklasimla gemi denetimlerinde verimin arttirilmasi
amacglanmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Gemi Denetimi, Gemi Risk Faktorii, Eksiklik Risk
Alanlari, Uyum Analizi

! Yitksek Miihendis, Istanbul Teknik Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Deniz
Ulastirma Isletme Miihendisligi Boliimii, Maslak, Istanbul,
demircisey@itu.edu.tr, Orcid no: 0000-0002-9162-1122
2 Dr. Ogr. Uyesi, Istanbul Teknik Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Gemi
Makineleri Isletme Miihendisligi Boliimii, Maslak, Istanbul, cicekk@itu.edu.tr,
Orcid no: 0000-0002-9732-3361
*Sorumlu yazar (corresponding author): Kadir CICEK, cicekk@itu.edu.tr
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INSPECTION MODEL BASED ON SHIP RISK FACTOR:
CORRESPONDENCE ANALYSIS OF PARIS MOU
INSPECTIONS

ABSTRACT

As a result of major accidents at sea, irreversible loss of life / property and
environmental pollution occur. Inspection requirement has emerged to minimize
ship-related accidents. Memorandum of Understanding between the port states
and inspection regimes have been established in order to identify substandard
ships that is subject to inspection. Efficient inspection of all vessels calling at the
ports is possible by complying with the inspection period determined in line with
the ship's risk profile evaluated according to the inspection regime. In this study;
In order to increase the efficiency of the ship inspections, the relationship between
the ship risk factors addressed under the Paris Memorandum of Understanding
inspection regime and the deficiency risk areas identified in the inspections was
analysed through correspondence analysis. As a result of the analysis; the
inspection model has been developed by visualizing that inspections can be made
by focusing on certain deficiency risk areas in line with ship age and ship type risk
factors. Thanks to the inspection model presented, it is aimed to increase efficiency
in ship inspections with a risk-oriented approach.

Keywords: Ship Inspection, Ship Risk Factors, Deficiency Risk Areas,
Correspondence Analysis

1. GIRIS

Gliniimiizde kiiresel boyutta yiik tasimacilig, biiyiik o6l¢iide deniz
yolu ile yapilmaktadir. Yiikiin bir yerden bagka bir yere kayba ugramadan
ulagtirilmas1 ancak uygun nitelikteki gemiler ile mimkiindiir. Gemi
igletenleri ise bir taraftan yiiklerin emniyetli bir sekilde tasinmasina
aracilik etmekle, diger taraftan insan ve ¢evre i¢in ortaya ¢ikabilecek olasi
zararlar1 minimize etmekle yiikiimlidiirler. Bu yilikiimliilik dogrultusunda
denizlerde seyir, can, mal ve cevre emniyetinin saglanabilmesi, geri
doniisii miimkiin olmayan kaza ve olaylarin 6niine gegilmesi ve mevcut
risklerin azaltilmasi adina denizyolu tasimaciliginin basrol oyunculari olan
gemilerin uluslararasi sdzlesmeler ile belirlenmis asgari standartlara sahip
olmas1 gerekmektedir. Asgari standardin saglamayan gemilerin tespit
edilerek denizlerden alikonulmasi gerekliligi, biiyiikk kazalardan edinilen
tecriibelerin bir sonucudur. Ayrica gemi kaynakli kazalar hem denizcilik
endiistrisi i¢in hem de toplum i¢in ciddi kayiplara neden olabilmektedir
(Jin vd. 2008:55-71). Bu kazalara tarihsel siire¢ iginde bakildiginda HMS
Captain (1870), Titanic (1912), SS Morro Castle (1934), SS Andrea Doria
(1956), Lakonia (1963), Torrey Canyon (1967), Independenta (1979),
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Herald of Free Enterprise (1987), Exxon Valdez (1989), Nassia (1994),
Erika (1999), Prestige (2002) gibi biiyiik deniz kazalar1 &rnek olarak
verilebilir.

Gemilerin uluslararasi sézlesmeler ile belirlenmis asgari standartlari
saglamasinda dncelikli rol bayrak devletlerinde olmasina ragmen meydana
gelen kazalar bayrak devletlerinin eksik kaldigi taraflari giin yiiziine
cikarmigtir. Liman devletleri tarafindan yapilan denetimler ile bu eksiklik
giderilmeye caligilmakta ve standart altt gemilerin tespit edilmesi
amaglanmaktadir (Yu vd. 2018: 85-102). Liman devleti kontrolii 1970 yili
sonrasinda meydana gelen biiylik tankerlerden kaynaklanan deniz kazalari
ve cevre kirliliklerinden sonra bir ihtiya¢ haline gelmistir. Bu sebeple
limanlara yanasan yabanci bayrakli gemilerin performanslarinin
degerlendirilmesi amaciyla emniyet denetimlerinin yapilmasi gerekliligi
ortaya ¢ikmistir (Perepelkin vd. 2010:395-405). 1982 yilinda Belgika,
Danimarka, Finlandiya, Fransa, Almanya, Yunanistan, Irlanda, Italya,
Hollanda, Norveg, Portekiz, Ispanya, Isvicre ve Ingiltere tarafindan
imzalanarak yirtirliige giren Paris Liman Devleti Denetimi Mutabakat
Zapt1 (Paris Momerandum of Understanding - Paris MoU) ile ilgili
iilkelerin limanlarina yanasan yabanci bayrakli gemilerin denetimine
baglanmistir. Giinliimiizde Paris MoU sonrasinda 8 mutabakat zapti daha
imza altina alinarak liman devleti denetimleri diinya c¢apinda
genisletilmistir. Liman devletlerinin katilimiyla olusturulmus 9 mutabakat
zaptinin genel amaci; limanlara yanasan tiim yabanci bayrakli gemilerin
denetlenmesi ve standart alt1 gemilerin tespit edilmesidir. Ancak bu amaca
ulagmak i¢in yliriinen yolda asilmasi1 gereken bir takim kisitlarda ortaya
¢ikmustir.

Kiiresel anlamda bu kisitlar ele alindiginda; giiniimiizde talep
dogrultusunda tasinan yiikk hacminin artmasi ve buna bagl olarak daha
hizl1 bir lojistige ihtiya¢c duyulmasi denizyolu tasimaciliginda kiiresel bir
rekabeti beraberinde getirmistir. Oyle ki; kiiresel rekabetin kiyaslanmasi
icin gelistirilen Olgekler arasinda iilkelerin lojistik performanslarinin
belirlenmesi adina Lojistik Performans Indeksi (LPI, Logistics
Performance Index)’de yerini almistir. Gemi sayisi ve hacminin artmasi,
limanlarda yiikleme-tahliye operasyonlarinin siiresinin kisalmasi gibi
unsurlar hiz agisindan kiyr dlkelerinin lojistik performansina etki
etmektedir (Onyemeyor 2015:25). Liman faaliyetlerinde hizin artmasi
beraberinde gemi trafigini de arttirmaktadir. Buna karsin liman devleti
denetimleri ile gorevli smirli sayida denetim uzmaninin bulunmasi
limanlara yanasan tiim gemilerin verimli bir sekilde denetlenmesi igin
onemli bir kisit olugturmaktadir.
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Paris MoU tarafindan verimliligin arttirilmasina yonelik olarak 2011
senesi itibariyle yeni denetim rejimi uygulamasina geg¢ilmistir. Yeni
denetim rejimi kapsaminda gemi tipi, gemi yasi, gemi bayragi, gemi klasi,
geminin tutulma sayist ve tespit edilen eksiklik sayist gibi parametreler
degerlendirilerek gemi risk profilleri olusturulmustur. Risk profilleri
cercevesinde gemiler icin denetim tipi (6n denetim, detayli denetim,
genisletilmis denetim) ve denetim periyodu belirlenerek daha verimli bir
denetim planlamasinin yapilmasi1 amaglanmigtir. Verimliligin arttirilmasi
amaciyla yapilan bir bagka uygulama ise belirli donemlerde rutin
denetimlere ek olarak yogunlastirilmis denetim kampanyalari
gerceklestirilmesidir. Bu kampanyalar ile eksikliklerin yogun oldugu riskli
alanlarda yahut yiiriirliige giren yeni bir konvansiyon kapsaminda daha
detayli denetimler yapilmaktadir (Cariou ve Wolff, 2015:27-39)

Mevcut denetim rejiminde gemi risk profili dogrultusunda denetim
tipi belirlenirken bir takim 6n sartlar bulunmaktadir. Diisiik ve standart risk
profilindeki gemilere genisletilmis denetim yapilmasi icin 12 yasindan
biiyiik ve dokme yiik, tanker veya yolcu gemisi olmast ya da detayl
denetim yapilmasi igin denetim uzmam tarafindan acik gerekge
gosterilmesi gerekmektedir (Paris MoU, 2018). Bu durum diisik ve
standart risk profilindeki gemiler igin denetim tipinin 6n denetim olarak
belirlenmesiyle denetim kapsamini daraltmaktadir.

Bu problemin ¢6ziimiine yonelik yapilan bu calismada; denetim
kapsamimin genisletilerek denetimin riskli alanlar ¢ergevesinde
sekillendirilmesi amaglanmistir. Bu amagla, gemi denetimlerinin
sekillendirilmesinde, Paris MoU denetim rejimi  kapsaminda
uygulanmakta olan gemi risk profili esasina dayanan yeni bir yaklagim ile
gemi risk faktorleri ve eksiklik risk alanlart arasindaki iligkiyi esas alan bir
denetim modeli ortaya konulmaya calisilmistir. Olusturulan denetim
modeli ile birlikte yapilacak olan gemi denetimlerinde gemi risk faktorleri
dogrultusunda belirli eksiklik risk alanlarma odaklanilmasi saglanarak
daha etkin bir denetimin yapabilmesine katki saglanmasi amag¢lanmustir.
Ayrica bu ¢aligmada; Cariou vd. (2007, 2008a, 2008b, 2009, 2010, 2012),
Knapp (2007), Knapp ve Franses (2007, 2008) ve Li vd. (2009) tarafindan
yapilan ¢alismalardan farkli bir sekilde gemi risk faktorleri ve riskli alanlar
arasindaki iligkinin somutlagtirilmasi ile literatiire 6nemli bir katki
saglanmas1 hedeflenmektedir.

Bu amaglar dogrultusunda, caligmanin ikinci boliimiinde 6nemli
gemi risk faktorlerinin tespit edilmek i¢in Cariou vd. (2007, 2008a, 2008b,
2009, 2010, 2012 ve 2015), Piniella ve Rodriguez (2012) ve, Avustralya
Ulusal Bilim Ajansi, Milletler Toplulugu Bilim ve Endiistriyel
Arastirmalar Orgiitii (Commonwealth Scientific and Industrial Research
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Organisation - CSIRO, 2014) tarafindan gemi parametreleri iizerine
yapilan calismalar kapsamli olarak incelenmistir. Ugiincii boliimde ise
calismada faydalanilan Uyum Analizi yontemine detayli bir sekilde yer
verilmistir. Dordiincli boliimde ise ikinci boliimde incelenen onceki
calismalar 1s181nda tespit edilen 6nemli gemi risk faktorleri ve risk alanlari
arasindaki iliskinin gorsellestirilmesi ve uyum analizi sonuglari
yorumlanmustir.  Analiz sonucunda elde edilen bulgular ve gemi
denetimleri igin saglayabilecegi olasi katkilar son boliimde ifade edilmistir.

2. GEMI RiSK FAKTORLERI

Denizlerde can-mal kaybi1 ve g¢evre kirliliginin en aza indirilmesi
denizcilik otoritelerinin baglica hedefleri arasinda yer almaktadir. Bu
hedefe ulagilmasinda, denizlerin basrol oyuncusu olan gemiler i¢in liman
devleti denetimleri ihtiyag haline gelmistir. Ancak gemilerin her yanagma
limaninda denetiminin miimkiin olmamasindan dolay1 denetim otoriteleri
tarafindan denetlenecek gemilerin dogru bir sekilde belirlenebilmesi igin
gemi risk profilini esas alan gemi hedefleme sistemleri gelistirilmistir.
Liman devleti otoriteleri tarafindan gelistirilen hedefleme sistemlerinde
gemilere ait pek cok farkli parametre dikkate alinmaktadir.

2011 senesi itibariyle yiriirliige giren ve Paris MoU altinda
olusturulan denetim rejiminde 9 parametre dikkate alinarak gemi risk
profilleri belirlenmektedir. Bu parametreler gemi tipi, gemi yas1 (12 yas
altt ve ustil), bayrak performansi (siyah, gri, beyaz), Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii (IMO, International Maritime Organization) tarafindan
geminin bayrak devletinin denetlenmis olmasi, gemi yetkili kurulus
performansi, yetkili kurulusun taninmasi, sirket performansi, son 36 ay
icinde denetimi, denetimlerde bulunan eksiklik ve tutulma sayisindan
olugmaktadir. Parametrelere 6nemi nispetinde atanan puanlarin toplami ile
geminin olusturabilecegi olasi risk tespit edilerek denetim periyodu
belirlenmektedir (Paris MoU, 2018). Gemi risk faktoriinii belirleyen bu
parametrelerin dnemine iliskin yapilan ¢aligmalar incelendiginde farkli
sonuglarin ortaya ¢iktig1 goriilmektedir.

2001°den beri Avustralya Deniz Emniyet Otoritesi (AMSA,
Austalian Maritime Safety Authority) tarafindan gemi hedefleme
sisteminde kullanilmak iizere uygun parametrelerin belirlenmesi igin
bilimsel bir yaklasimla caligmalar yiiriitilmektedir. CSIRO tarafindan
2006’da Gemi Denetim Karar Destek Sistemi (SIDSS, Ship Inspection
Decision Support System) ile yaklagik 18.000 gemi denetim sonucu
iizerinden yapilan incelemede gemi yasinin en dnemli faktor oldugu ortaya
cikmistir. Bu faktorii takiben gemi tipi, gemi denetim ge¢misi ve gemi
tonaj1 onemli faktorler arasinda yer almaktadir (CSIRO, 2014).
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Diger gemi risk faktorlerine karsin gemi yasimin yiiksek bir 6neme
sahip oldugu sonucuna Cariou vd. (2007, 2008a, 2008b, 2009) tarafindan,
strast ile Isvigre Denizcilik Idaresi ve Hint Okyanusu mutabakat zapt: (Hint
Okyanusu MoU) rejimi kapsaminda denetimine tabi tutulan gemilerden
elde edilen veriler {izerinden yapilan analiz ile de ulasilmistir. Ayrica
Cariou vd. (2007) 1996 ila 2001 yillar1 arasinda Isvigre Denizcilik idaresi
tarafindan raporlanan 4080 denetim sonucunda tespit edilen eksiklik
sayilarinin gemi yasi, gemi bayragi ve gemi tipi ile iliskili oldugu ancak
gemi yasi ve tespit edilen eksiklik sayisi arasindaki iligkinin gemi tipine
gore degisiklik gosterdigini tespit etmislerdir. Cariou vd. (2009) tarafindan
2002 — 2006 arasinda 26,515 denetim sonucunun varyans ayristirma
teknigi ile yapilan analizinde degiskenligin %46’s1 gemi yasi, %30,8’
denetim yeri, %14,5’1 geminin yetkili kurulusu (RO, Recognized
Organization) ve %7,5’i gemi tipi tarafindan agiklanmistir. Cariou ve
Wolff (2010) tarafindan yapilan arastirmada bir gemide denetimlerde
tespit edilen eksiklik sayisinin zaman i¢inde biiyiik tutarlilik gostermesi
sebebi ile gemiye ait gecmis denetim verilerinin dnemini vurgulamistir.
Ayrica gemi igletmecilerinin tutulan ve/veya ¢ok sayida eksiklik tespit
edilen gemilerine yonelik firsatg1 bir yaklagim ile gemi bayragi ve gemi
yetkili kurulusunun degistirilmesi ile sonraki denetimlerde hedeflenen
gemi olmaktan kurtulma yoluna gittigi de ¢alismada tespit edilen 6nemli
bulgulardan birisidir.

Gemii risk faktorleri, denetimlerde tespit edilen eksiklik risk alanlar
ve bunlar arasindaki iligki hususunda; Cariou ve Wolff (2015) tarafindan
yapilan ¢alismada gemi yas ve tip risk faktorlerine gore eksiklik risk
alanlariin farklilik gésterdigi tespit edilmistir ve yogunlastirilmis denetim
kampanyalarinda gemi se¢iminin gelistirilebilecegini gostermistir.

Incelenen calismalar 1s18inda  gemi yas1 ve gemi tipi
parametrelerinin diger parametrelere kiyasla daha fazla oneme sahip
oldugu goriilmektedir. Bu sebeple ¢alismada gemi risk faktorii olarak bu
iki parametre dikkate alinmistir.

3. YONTEM: UYUM ANALIZi

Calisma kapsaminda daha etkin bir denetleme sistemi tasarimina
olanak saglayabilmek i¢in gemi yasi ve gemi tipi risk faktorleri ile eksiklik
risk alanlar arasindaki iliski Uyum Analizi yontemi ile incelenmistir.
Uyum analizi iki veya daha fazla kategorik degisken tarafindan olusturulan
capraz tabloda es-anli olarak iliskilerinin incelenmesi ve gorsellestirilmesi
miimkiin kilan giiclii bir istatistiksel yontemdir (Knapp ve Velden
2009:499). Aymi zamanda modelden bagimsiz ve fiizerinde ¢ok az
kisitlamalarin/varsayimlarin oldugu bir yéntem olup tek varsayimi ¢apraz
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tablodaki sikliklarin pozitif deger almasidir. Uyum analizi yontemi ana
temasinda, ¢apraz tablonun hem satirlari hem de siitunlari ¢ok boyutlu bir
uzayda noktalar1 temsil etmektedir. En kiigiik kareler yaklasimi ile ¢ok
boyutlu uzaydaki bu noktalar tercihen iki boyuta indirgenerek
gorsellestirilmesi saglanir. Bu sayede kategorik degiskenler arasindaki
iligkileri gozlemlemek miimkiindiir. Uyum analizi yonteminin detayl
aciklamasina agagida yer verilmistir.

abede
Frekans
tablosu
abecde abecde
1 1
5 Satir 2 Siitun
3| profillen 3 profillen
4 4
1 2 d
b
2
4 c
3 e
1 a d
b
2
— <+
¢ 4
3 e

Sekil 1. Uyum Analizi Analitik Siireci Basitlestirilmis GOsterimi
Kaynak: Clausen, 1998:121

Sekil 1°de ifade edildigi iizere uyum analizi ¢oziim siireci iki
asamada ele alinir. Birinci agamada, degiskenlerden birinin kategorileri
dikkate alinarak ¢oziimleme yapilirken, ikinci asamada bu durum diger
degiskenin kategorileri i¢in s6z konusudur. Her bir asama kendi i¢inde ii¢
adimdan olusmaktadir.

Birinci adimda kategorik profiller (goreli sikliklar) ¢apraz tablodaki
satir ve siitundaki frekans degerlerinin yine ayni satir ve siitundaki frekans
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degerleri toplamina béliinmesi ile bulunur. Eger elde edilen satir ve siitun
kategorilerine ait profiller birbirine benzer ise bu kategoriler birbirine
yakin aksi durumda ise birbirine uzak noktalar olarak gozlemlenir. ikinci
adimda agirliklar (marjinal olasiliklar) satir ve siitun toplamimin tim
toplama boliinmesi ile bulunur. Hesaplanan agirliklar profillerin 6nemini
gosteren bir Olciidiir. Agirlik vermenin amaci her bir frekansin her bir
profil noktasmna esit katkida bulunmasim saglamaktir. Ugiincii adimda
kategorik profiller (noktalar) arasindaki ki-kare uzakliklar1 hesaplanir. Bu
adimlardan sonra noktalara en iyi uyumu gosterecek min[(satir sayisi-
1),(stitun sayisi-1)] boyutta uzay elde edilir ve bu uzayin genellikle ilk iki
boyutundaki koordinatlar kullanilarak satir-stitun arasindaki iliskiyi daha
basit bir sekilde agiklayan grafik ¢izilir (Alpar 2017:347-375).

Uyum analizinde indirgenmis boyutlu bir uzayda veri incelemesi
yapilirken tekil deger ayristirmasindan (singular value decomposition)
yararlanilir. Tekil deger ayristirmasi, bir matrisin iki adet dik (ortogonal)
matrisin ve bir adet kosegen (diagonal) matrisin carpimi haline
doniistiiriilmesi iglemidir. Bu baglamda uyum analizinin ilk asamasinda;
kategorik degisken frekanslari ile olusturulan n satir ve p siitunlu X veri
matrisi Esitlik 1 yardimiyla 1’P1=1 kosulunu saglayan P matrisine
doniistlriiliir. X matrisinin her bir satir1 p boyutlu bir uzayda bir noktay,
her bir siitunu ise n boyutlu bir uzayda bir noktay1 temsil etmektedir. (Not:
Biiyiik kalin harfler matrisleri, kiiciik kalin harfler vektorleri, italik harfler
skaler degerleri ifade etmektedir.)

X
P=1x1 @
P matrisi; X matrisindeki her bir géze degeri i¢in hesaplanan olasilik
yogunluk matrisi ve 1’=(1,.....,1)* matrisi satir veya siituna gore (1xn) yada
(1xp) boyutlu bir matrisi ifade etmektedir.

Tekil deger ayristirmasi i¢in gereken kdsegen matrisler Dy ve De
Esitlik (2) ve (3) yardimiyla hesaplanir. Dy () kOsegen matrisi icin P
matrisi satir toplami, D¢ (pxp) stitun degerleri toplamidir.

r=P1 ve D, (nxn)=diag(r) (2)
c=P1’ ve D, (pxp)zdiag(c) (3)

Burada r satir noktalar1 agirliklarimi, € ise siitun noktalar
agirliklarini (marjinal olasilik) ifade etmektedir.

Ikinci asamada; uyum analizinde grafiksel sunumun saglanmasi igin
noktalarin satir ve siitun koordinatlar1 bulunur. Bunun i¢in 6ncelikle Esitlik
(4) ile tekil deger ayristirmasi yapilir. Satir degiskenlerinin uzaydaki
merkezi ¢, aym zamanda siitun agirliklarinin merkezi olup siitun
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degiskenlerinin uzaydaki merkezi r, aynmi zaman satir agirliklarmin
merkezidir. P satir ve siitun profillerinin merkezini ifade etmektedir.

Dr-l/Z(P_rca)Dc-ﬂZ:M DN’ (4)

Burada M (nxk) Ve N pxi) kdsegen matris olup M’M=N’N=I kosulunu
saglamaktadir. Tekil degerler ui>....2uU>... 2U>0 olmak tizere Dy (o) tekil
degerler kosegen matrisini ifade etmektedir. k boyutlu uzaydaki noktalar
i¢in satir koordinatlar1 Esitlik (5) F matrisi ve siitun koordinatlar1 Esitlik
(6) G matrisi ile hesaplanir.

F=D/'*M Du (5)
G=D:’ND,, (6)

F ve G matrislerine gore noktalar grafik iizerinde konumlandirilarak
degiskenler arasindaki iliskilerin gorsellestirilmesi saglanir (Alpar
2017:350). Ancak uyum analizinde grafigin yorumlanmasi ve analiz
sonuclarinin degerlendirilmesinde eylemsizlik (inertia), noktanin boyuta
katkis1 (mutlak katki) ve boyutun noktaya katkis1 (nispi katki) biiyiik
Oneme sahiptir.

Uyum analizinin kalitesini degerlendirmede bir olgiit olan
eylemsizlik kavramu boyutlar tarafindan agiklanan varyansin yiizdesini
ifade etmektedir. Temel bilesenler analizindeki agiklanan varyans ile
benzer bir dlgiidiir. Eylemsizlik her bir satir (siitun) profilinin ortalama
profil ile arasindaki agirliklandirilmis ki-kare mesafesidir. Toplam
eylemsizlik ise noktalarin merkeze olan uzakliklarimin toplam bir
dlgiisiidiir ve Esitlik (7) ile hesaplanir. Esitlik (7)’de p;; i. satir ve J. Siitun
noktasini, 7;c; ise ortalama profili ifade etmektedir. Ayrica toplam
eylemsizlik eksenler (boyutlar) tarafindan ayristirilabilir ve 6z degerler
toplamu olarak Esitlik (8)’deki gibi ifade edilir.

i )2
Toplam Eylemsizlik = Zizjw 7
i€j
Toplam Eylemsizlik = Y¥_ u? =Yk A, ®)

Esitlik (8)’de her bir 6z deger (4;) t. eksen (boyut) tarafindan
acgiklanan eylemsizligi gostermektedir. Her bir satir (siitun) noktasi igin
eylemsizlik Esitlik (9) ile ifade edilebilir.

i 2efit (9)

Burada f;;, F matrisinin bir elemanini, r; ise i. satir noktasinin
agirhigim gostermektedir. Esitlik (9) degeri ayn1 zamanda i. satir noktasinin
toplam eylemsizlige olan katkisini (mutlak katki) ifade etmektedir. Satir ya
da siitun noktalar1 i¢in bu katkilarin toplami eylemsizlik toplamina esittir.
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Mutlak katki, eksenin yoniiniin belirlenmesinde bir noktanin
6nemini belirten 6l¢idiir. i. satir noktasinin t. eksenine (boyut) mutlak
katkis1 Esitlik (10) ile ifade edilebilir.

4 (10)
Eylemsizlige olan nispi katk: ise; bir noktanin boyutlar tarafindan

sunum kalitesini belirten bir olgiidiir. t. boyutun i. satir noktasinin
eylemsizligine olan nispi katkis1 Esitlik (11) ile ifade edilebilir.

fit
Sefi; ()
Nispi katki, bir noktanin t. boyut ile yapmis oldugu 6 derecelik bir
ac1 igin cos?@ degerine esittir.

Yukarida Lu vd. (2012) tarafindan verilen esitlik ve tanimlardan
yola ¢ikarak incelenen uyum analizi neticesinde ortaya ¢ikan grafik
iizerinde noktalar yorumlanirken dikkat edilmesi gereken bir takim
hususlar bulunmaktadir.

Garson’a (2008) gore uyum analizinde yiiksek kaliteye sahip
noktalara daha fazla odaklanilmasi, boyutlar tarafindan iyi aciklanmayan
(nispi katkis1 diisiik olan) yani disiik kalitedeki noktalara daha az
odaklanilmasi gerektigi yoniindedir.

Johnson ve Winchern’in (2007) noktalar arasindaki iliskinin
degerlendirilmesi hususundaki yaklasimina gore; birbirine yakin olan satir
noktalari, siitun noktalar karsisinda benzer profile sahip oldugu, birbirine
yakin olan siitun noktalar1 ise satir noktalar1 karsinda benzer bir profile
sahip oldugunu gdstermektedir. Ciinkii hesap edilen uzakliklar ayn1 satir
noktalar1 arasinda yahut ayni siitun noktalar1 arasindadir. Bu sebeple satir
ve silitun noktalar1 arasindaki uzakliklar yoruma kapalidir. Diger bir
deyisle, her degisken kendi icinde degerlendirilerek degiskene ait
kategoriler (gruplar) hakkinda yorum yapmak miimkiindiir.

Hoffman ve Franke (1986) noktalar arasindaki iliskilerin
incelenmesi hususunda; eger boyutlarin (eksenlerin) ifade ettigi anlamlar
baslangigta tanimlanabilirse, satir ve siitun noktalarinin boyutlar i¢indeki
nispi pozisyonlarina bakilarak degerlendirilmesini dnermistir.
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4. UYGULAMA: PARIS MoU DENETIMLERI

Calismanin uygulama asamasinda Paris Mou bdlgesinde 2018 yili
icerisinde gerceklestirilen denetimler Ornek veri kiimesi olarak
incelenmistir. Paris Mou denetim rejimi kapsaminda 2018 yil1 igerisinde
17.956 gemi denetimi yapilmistir. Gemi denetimleri hakkinda tiim verilere
Avrupa Denizcilik Emniyet Ajansi (European Maritime Safety Agency —
EMSA) tarafindan gelistirilip ylriitiilmekte olan THETIS veri tabam
ilizerinden ulasilmustir.

Veriler ele almirken; gemide tespit edilen eksikligin hangi risk
alaninda oldugu, geminin yas1 ve tipi incelenmistir. Bu kategorik
degiskenler arasindaki iliskiler incelenirken Uyum Analizi yonteminden
faydalanilmigtir. Paris MoU altinda denetlenen gemilerde tespit edilen
eksiklikler Tablo 1°de sunulan risk alanlarina gore siniflandirilmaktadir.
Calismada gosterim kolayligr icin risk alanlari R1°den R18’e kadar
kodlanmustir.

Tablo 1. Paris MoU Denetim Rejimi Eksiklik Risk Alanlari

Kodlar Eksiklik Tanim
R1 Sertifika & Doki{imantasyon
R2 Yapisal Kondisyon
R3 Su ve Havaya Karg1 Kondisyon
R4 Acil Durum sistemleri
R5 Radyo Haberlesmesi
R6 Yiik operasyonlar1 ve Ekipmanlari
R7 Yangin Emniyeti
R8 Alarmlar
R9 Calisma ve Yagsam Kosullar
R10 Seyir Emniyeti
R11 Can Kurtarma Araglari
R12 Tehlikeli Maddeler
R13 Ana ve Yardimc1 Makinalar
R14 Kirlilik Onleme
R15 Emniyetli Yonetim Sistemi (ISM)
R16 Giivenlik (ISPS)
R17 Calisma Kosullar1 (MLC 2006)
R18 Digerleri

Kaynak: Paris MoU, 2018

Paris MoU denetim rejimi kapsaminda tanker, dokme yiik ve yolcu
gemileri yiiksek riskli gemiler olarak degerlendirilmektedir. Diger gemi
tipleri ise diisiik riskli gemi tipi olarak degerlendirilmektedir. Yas
bakimindan 12 yas {izerindeki gemiler yiiksek riskli, 12 yag ve alt1 gemiler
diistik riskli gemi olarak degerlendirilmektedir.
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THETIS veri tabanindan (2019) elde edilen veriler incelendiginde;
2018 yilinda denetlenen gemilerin tip ve yas bakimindan risk dagilim
Tablo 2’de sunulmus olup analiz asamasinda gosterim kolaylig1 saglamak
adina DY, YY, DT ve YT olarak kodlanmugtir.

Tablo 2. Denetlenen gemilerin gemi tipi ve yasina gore dagilimi

Gemi Risk Faktorleri Kodlar | Gemi Sayis1 Yl(lg/g; St
Gemmi Yast Diigiik Riskli DY 8383 54,82
LY Yiiksek Riskli YY 6909 45,18
Gemi Tioi Diigiik Riskli DT 7975 52,15
P Yiiksek Riskli YT 7317 47,85

Kaynak: THETIS veri tabani, 2019

2018 yilinda denetlenen gemilerde tespit edilen eksikliklerin, risk
alanlarma gore dagilimi Tablo 3’te sunulmustur.

Tablo 3. Risk Alanlarina Gore Tespit Edilen Eksiklik Sayilart

Risk Alam Eksiklik Sayis1 | Yiizdesi (%)

R1 - Sertifika & Dokiimantasyon 6230 16,67
R2 - Yapisal Kondisyon 1710 4,58
R3 - Su ve Havaya Karg1 Kondisyon 1802 4,82
R4 - Acil Durum sistemleri 2051 5,49
R5 - Radyo Haberlesmesi 913 2,44
R6.- Yiik operasyonlar1 ve 237 0,63
Ekipmanlari

R7 - Yangin Emniyeti 2727 7,30
R8 - Alarmlar 366 0,98
R9 - Calisma ve Yagsam Kosullar 355 0,95
R10 - Seyir Emniyeti 4822 12,90
R11 - Can Kurtarma Araglar1 3275 8,76
R12 - Tehlikeli Maddeler 64 0,17
R13 - Ana ve Yardimci Makinalar 1568 4,20
R14 - Kirlilik Onleme 2959 7,92
R15 - Emniyetli Yonetim Sistemi

(ISM) 1903 5,09
R16 - Giivenlik (ISPS) 553 1,48
R17 - Calisma Kosullar1 (MLC 2006) 5621 15,04
R18 - Digerleri 215 0,58

Kaynak: THETIS veri tabani, 2019

Basit uyum analizi yontemiyle gemi risk faktorleri (gemi yas: - gemi
tipi) ve risk alanlar1 arasindaki iliskiyi incelemek tizere iki kategorik
degisken gerekmektedir. Bu sebeple gemi risk faktorii degiskeni, Paris
MoU denetim rejimi dikkate alinarak gemi yas1 ve gemi tiplerinin diisiik
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ve yliksek risk seviyelerine gore caprazlanmasi ile asagidaki gibi dort
grupta ele alinmigtir.

Grup#1.Yiksek Riskli Gemi Yas1/Yiiksek Riskli Gemi Tipi (YYXYT)
Grup#2.Diusiik Riskli Gemi Yas1/Diisiik Riskli Gemi Tipi (DYXDT)
Grup#3.Disiik Riskli Gemi Yagsi/Yiiksek Riskli Gemi Tipi (DYXYT)
Grup#4.Yiksek Riskli Gemi Yasi/Diisiik Riskli Gemi Tipi (YYxDT)

Uyum analizi i¢in gerekli olan veri matrisini ifade eden ¢apraz tablo
THETIS veri tabanindan (2019) elde edilen veriler ile Tablo 5’te
sunulmustur. Gemi yasi ve gemi tiplerinin birlikte ele alinmasiyla
olugturulan dort farkli grup, gemi risk faktorii degiskeninin siitun
profillerini olusturmaktadir.

Risk alani degiskeni ise 18 farkli risk alani ile satir profillerini
olusturmaktadir. Bu profiller uyum analizi sonucunda eksenlerin (boyut)
kesistigi koordinat diizlemi {izerinde noktalar1 olusturmaktadir.

Tablo 5. Uyum Analizi Capraz Tablosu

Risk Alam Gemi Risk Faktorleri (Siitun Profili)

|3(§c?ftilll;) DYXDT | DYXYT | YYXDT | YYXYT | Toplam
R1 1116 794 3540 780 6230
R2 226 238 922 324 1710
R3 181 246 1066 309 1802
R4 256 310 1060 425 2051
R5 121 117 537 138 913
R6 37 42 131 27 237
R7 769 857 2583 970 2727
RS 71 77 173 45 366
R9 56 37 204 58 355
R10 710 622 2918 572 4822
R11 492 608 1677 498 3275
R12 8 20 20 16 64
R13 243 264 734 327 1568
R14 533 563 1394 469 2959
R15 287 317 961 338 1903
R16 80 98 307 68 553
R17 739 1017 2859 1006 5621
R18 44 28 109 34 215

Toplam 5969 6255 18743 6404 37371

Kaynak: THETIS veri tabani, 2019

Tablo 5’te denetimlerde tespit edilen eksiklik sayilart ile gemi risk
faktorleri ve risk alanlar arasindaki ¢apraz iliskiler goriilmektedir.
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[k olarak, denetime tabi tutulan yiiksek riskli yas ve diisiik riskli
tipteki (YYxDT) gemilerde, tiim risk alanlarinda daha fazla eksiklik tespit
edildigi yorumunu yapmak miimkiindiir. Ancak uyum analizi yonteminde,
satir ve siitunlar igin toplam eksiklik sayilar1 dikkate alinarak degisken
kategorilerinin birlikte degerlendirilmesi ile degiskenler arasindaki iligki
daha iyi agiklanmakta ve yorumda degisebilmektedir.

Uyum analizi, varyans kavrami yerine ¢apraz tablodan elde edilen
Pearson Ki-Kare degerlerini kullanarak, elde edilen toplam eylemsizlik
degerini boyutlar (eksenler) arasinda paylastirmay1 hedefler. Bunun i¢in
capraz tablodan elde edilen toplam ki-kare degerinin, Pearson ki-kare
degerine orani ile belirlenen eylemsizlik degerinden faydalanilir.

Eylemsizlik degeri orani ise boyutlarin dnem derecesi hakkinda bilgi
vermektedir. Analiz sonucunda boyutlar hakkinda elde edilen degerler

Tablo 6’da sunulmustur.

Tablo 6. Boyutlari Ozet Tablosu

Eylemsizlik
Boyutlar Tel< il Eylemsizlik | Ki-Kare | Anlamhlik Oram
Deger Boyut
Toplam
Basina
Boyut1 | 0,102 0,010 0,639 0,639
Boyut2 | 0,066 0,004 0,266 0,905
Boyut 3 0,039 0,002 0,095 1,000
Toplam 0,016 644,664 0,000 1,000 1,000

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Ki-kare degeri satir ve siitun kategorileri arasindaki iliski ile dogru
orantilidir. Ki-kare degeri 644.664 c¢ikmis ve anlamli bulunmustur.
Dolayisiyla gapraz tablodaki satir ve siitun degerleri arasinda kuvvetli bir
iliski s6z konusudur.

Tablo 6’da goriilen tekil degerler ise eylemsizlik degerinin
karekokiidlir. Her bir boyuttaki satir ve siitun degerleri arasindaki
korelasyonun bir ol¢iisiidiir. Degisken kategorileri arasindaki iliski en fazla
1. Boyutta sonrasinda 2. Boyutta oldugu goriilmektedir. Tablo 6°da
goriildiigli lizere uyum analizi neticesinde degiskenler arasindaki iliskinin
tamaminin agiklanmasi, minimum [satir sayisi(18), siitun sayisi(4)]’nin 1
eksigi yani 3 boyut ile miimkiin olmaktadir. Toplam eylemsizligin ilk
boyut tarafindan %641, ikinci boyut tarafindan %27’si ve iigiincli boyut
tarafindan %9’u agiklanmaktadir. Iki boyut tarafindan agiklanan toplam
eylemsizlik oran1 %91 olarak bulunmustur. Iki boyut tarafindan elde edilen
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toplam eylemsizlik oraninin %70’den fazla olmas1 grafiksel gosterim ve
yorumlamanin iki boyuta indirgenerek koordinat diizlemi iizerinde
yapilmasi igin yeterlidir (Higgs 1990:183-194).

Tablo 7 ve 8 ile degiskenler arasindaki iliskinin %91’inin
aciklandigi iki boyut i¢in degisken kategorilerine (noktalara) ait degerler
sunulmustur. Nokta ve boyutlar i¢in elde edilen bu degerler ile gemi risk
faktorleri ve risk alanlar arasindaki iligkinin grafiksel gosterimi Sekil
2’deki gibi olmustur.

Tablo 7. Gemi Risk Faktorii Degiskeni Kategorileri Ozet Tablosu

1. Boyut 2. Boyut
Kategorile | Kalit . Mutla | Nispi - Mutla | Nispi
r e Koo:dlna K Katk Koo:dlna K Katk
Katki 1 Katki 1

DYxDT 0,850 -0,136 0,027 | 0,094 0,481 0,529 | 0,756
YYXDT 0,983 -0,238 0,297 | 0,831 -0,127 0,130 | 0,152
DYXYT 0,838 0,414 0,264 | 0,675 0,253 0,153 | 0,163
YYXYT 0,932 0,510 0,412 | 0,783 -0,277 0,187 | 0,148
Toplam 1,000 1,000

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Tablo 8. Risk Alam Degiskeni Kategorileri Ozet Tablosu

1. Boyut 2. Boyut

Kategoriler | Kalite . Mutlak | Nispi . Mutlak | Nispi
Koordinat Katki | Katks Koordinat Katki | Katk

R1 0,939 -0,423 0,275 | 0,840 0,181 0,078 0,099
R2 0,848 0,078 0,003 | 0,067 -0,333 0,073 0,781
R3 0,943 -0,103 0,005 | 0,041 -0,601 0,250 0,902
R4 0,931 0,278 0,039 | 0,432 -0,373 0,109 0,499
R5 0,999 -0,274 0,017 | 0,553 -0,306 0,033 0,446
R6 0,559 -0,210 0,003 | 0,258 0,281 0,007 0,300
R7 0,903 0,247 0,078 | 0,898 -0,025 0,001 0,006
R8 0,934 0,107 0,001 | 0,025 0,804 0,090 0,908
R9 0,631 -0,312 0,009 | 0,458 -0,239 0,008 0,173
R10 0,967 -0,493 0,289 | 0,946 -0,091 0,015 0,021
R11 0,586 0,119 0,011 | 0,224 0,189 0,045 0,362
R12 0,951 1,628 0,042 | 0,904 0,465 0,005 0,048
R13 0,817 0,429 0,071 | 0,817 0,003 0,000 0,000
R14 1,000 0,226 0,037 | 0,258 0,478 0,258 0,742
R15 0,949 0,186 0,016 | 0,938 0,025 0,000 0,011
R16 0,316 -0,155 0,003 | 0,192 0,155 0,005 0,124
R17 0,853 0,268 0,100 | 0,813 -0,074 0,012 0,040
R18 0,399 -0,137 0,001 | 0,074 0,358 0,011 0,326

Toplam 1,000 1,000
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Uyum analizinde kategorilerin (noktalar) degerlendirilmesinde
kalite degerleri dikkate alinmaktadir. Kalite degeri, noktanin boyutlardaki
nispi degerleri toplamidir. Yiiksek kalite degerine sahip noktalar
degiskenler arasindaki iliskide daha fazla etkiye sahiptir. Ancak hangi
noktanin hangi boyut iizerinde daha fazla etkiye sahip oldugunun
anlasilmasi icin noktanin koordinatlarina, mutlak ve nispi katki degerlerine
bakilmalidir.

Mutlak katki, boyutlarin yorumlanmasinda kilavuz gibi hizmet
etmektedir, nispi katki ise o noktanin boyut tarafindan ne kadar iyi
aciklandigmin bir gostergesidir. Genellikle noktalarmm mutlak katkist
biiylik iken nispi katkis1 da biiylik olmaktir ancak bunun tersi gegerli
degildir. Her iki katki degeri de her zaman pozitif degerler aldig1 icin
noktalarin koordinatlari incelenerek yorumlanmasi gerekmektedir (Alpar
2017:379).

Ayrica grafik yorumlamasi yapilirken uyum analizinde satir ve
stitun profillerine gore tercih edilen normallestirme yontemi biiylik 6neme
sahiptir. Analizde simetrik normallestirme tercih edilmistir. Ciinkii
simetrik normallestirme ile hem satir hem de siitun profilleri i¢in es-anl
¢Oziimleme yapilabilmektedir. Bu sayede birbiriyle iliskili olan satir ve
stitun kategorilerinin birlikte temsil edilebilecegi ortak alanlar olugturmak
miimkiindiir. Bu ortak alanlar literatiirde simetrik alan olarak anilmaktadir.
Ancak bu ortak alanlar yorumlanirken satir ve siitun kategorileri arasindaki
mesafeler tanimlanmadig: i¢in farkli degisken kategorilerinin (noktalar)
birbirine yakinlig1 yorumlanamaz. Bununla birlikte, kategoriler arasindaki
yakinliklar korelasyonun bir gostergesidir. Yani, satir ve siitun noktalari
ayni yone yerlestirilmigse, iki kategori arasindaki korelasyon yiiksektir.
Bagka bir deyisle, satir kategorisindeki goreceli olarak yiiksek sayida
gozlem, siitun kategorisinde de nispeten yiiksek sayida gozlem
bulundugunu gostermektedir (Knapp ve Velden, 2009).

Grafik yorumuna gegilmeden 6nce ilk olarak analizde odaklanilmas1
gereken noktalarin (kategorilerin) belirlenmesi i¢in Tablo 7°de sunulan
kalite degerleri yani boyutlarin noktalara katki degerleri (nispi katki) ve
noktalarin boyutlara katki (mutlak katki) degerlerinin incelenmesi
gerekmektedir.

Noktalar i¢in 1. ve 2. boyuttaki nispi katki degerleri incelendiginde
toplamlarinin 1’e esit olmadig goriilmektedir. Ciinkii toplam eylemsizlik
degerinin tamami 3 boyutta agiklanmaktadir. Ancak analizin iki boyuta
indirgenerek degerlendirilmesi sebebi ile nispi katki degerleri toplaminin
(kalite degeri) 1’e esit degildir. Bu durumda noktalarin analiz sonucuna
uyum iyiligini yansitan noktalar i¢in kalite toplamlar incelenmistir.
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Gemi risk faktorlerinden her bir kategorinin kalite degerlerinin
yiiksek oldugu goriilmektedir. Ancak eksiklik risk alan1 degiskeni igin
kalite degeri diisiik olan kategoriler asagidaki gibidir.

o R6 - Yiik operasyonlar1 ve Ekipmanlar1 (0,559)

o RO - Caligma ve Yagsam Kosullar1 (0,631)

oR11 - Can Kurtarma Araglar1 (0,586)

®R16 - Giivenlik — ISPS (0,316)

oR18 - Diger (0,399)

Noktalarin boyutlara olan katkilar1 (mutlak katkilar) incelendiginde
ortalama degerden yiiksek olan noktalara daha fazla odaklanilmasi
gerekmektedir. Ortalama deger ise bir degiskene ait kategori sayisinin 1’¢
boliimiinden elde edilen degerdir (Knapp ve Velden, 2009:1).

Gemi risk faktorii degiskenine ait 4 kategorinin boyutlardaki mutlak
katki degeri (1/4) 0,25 iizerinde olmasi sebebiyle tiim kategoriler analiz
icin 6nemli katkiya sahiptir. Risk alan1 kategorilerinden boyutlara katkis1
(1/18) 0,056 ortalama degerinin altinda kalan kategoriler asagidaki gibidir.

o R5 (Radyo Haberlesmesi),

e R6 (Yiik operasyonlari ve Ekipmanlari),

o R9 (Calisma ve Yasam Kosullar),

oR11 (Can Kurtarma Araglar1),

oR12 (Tehlikeli Maddeler),

oR 15 (Emniyetli Yonetim Sistemi - ISM)

o R 16 (Giivenlik — ISPS)

o R 18 (Diger)

Degiskenlerin ~ es-anli  olarak  (simetrik  normallestirme)
incelenmesiyle olusturulan grafik Sekil 2’de sunulmustur. Gemi risk
faktorleri ve risk alanlar1 arasindaki iliskide 6nemli katkiya sahip noktalar
biiyiik simgeler ile gosterilmistir. Grafik tizerinde biiyiik kirmizi noktalar
ortalama deger iizerinde katkiya sahip olan risk alanlarini temsil
etmektedir. Katki degerleri dikkate alinarak, hangi gemi risk faktorlerinin
hangi risk alanlari ile iligkisi oldugunu yorumlamak i¢in Tablo 7 degerleri
ile Sekil 2’de gdsterimi yapilan boyutlarin (eksen), noktalarin ve
koordinatlarinin incelenmesi gerekmektedir.

Sekil 2°de uyum analizi grafiginde gemi risk faktorlerinin dort farkli
bolgede ayristigi goriilmektedir. 1. Boyutun tasidigi anlamin incelenmesi
icin yatay eksen lizerine gemi risk faktorii noktalarinin iz diistimiine
bakildiginda; DYxDT (-0,136) ve YYXDT (-0,238) noktalari negatif,
DYxYT (0,414) ve YYxYT (0,510) noktalar1 pozitif degerlerdedir.
Dolayisiyla 1. Boyutun gemi tipinden kaynaklanan riskler i¢in daha fazla
ayirim yaptigi goriilmektedir. 2. Boyutun tagidigi anlamin incelenmesi i¢in
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diisey eksen iizerine gemi risk faktorii noktalarmin iz diislimiine
bakildiginda; DYxDT (0,481) ve DYxYT (0,253) noktalarn pozitif,
YYXDT (-0,127) ve YYXYT (0-,277) noktalar1 negatif degerlerdedir.
Dolayisiyla 2. Boyutun gemi yasindan kaynaklanan riskler i¢in daha fazla
ayirmm yaptigi goriilmektedir. Boyutlarin eylemsizlik oranlarina
bakildiginda ise 1. Boyutun %64 ve 2. Boyutun %27 bulunmas: sebebi ile
gemi tipinden kaynaklanan risklerin, risk alanlart ile iligkisinin gemi
yasindan kaynaklanan risklere gore daha yiiksek oldugu diisiiniilebilir.

Sekil 2. Gemi Risk Faktorleri ve Risk Alanlart Uyum Analizi
Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Simetrik Normallestirme
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Mutlak ve nispi katki degeri diisiik olan noktalar incelendiginde; RS,
R6, R9, R11, R12, R15, R16 ve R18 risk alanlarimin, farkli gemi risk
faktorleriyle ¢ok fazla benzerlik gdstermedigi, dolayisiyla gemiler igin
ortak risk alanlar1 olusturdugu goriilmektedir. Ozellikle nispi katki degeri
diistik olan noktalarin orijine daha yakin diismeleri bunun bir gstergesidir.
Ancak bu noktalarin gemi risk faktorleri ile farkli bolgelerde toplanmasi
ve birbirine yakin konumlarda olmalar1 sebebi ile katkilart géz Oniine
almdiginda gemi risk faktorlerine 6zgii ikincil risk alam1 olusturdugu
diisiiniilebilir.
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Noktalarin bolgesel benzerlikleri incelendiginde; iki boyut kesisimi
ile olusan koordinat diizleminin (+,-) bolgesinde yer alan YYxXYT gemi
risk faktorii ile iliskisi bulunan R2, R4, R7 ve R17 risk alanlarin tiimiiniin
yiiksek katki degerine sahip oldugu ve birincil risk alani olusturdugu
goriilmektedir. (+,+) bolgesinde yer alan DYXYT gemi risk faktorii ile
iligkisi bulunan risk alanlarindan R8, R14 ve R13 katk: degeri yiiksek olup
birincil risk alani, R11, R12 ve R15 katki degeri diisiik olup ikincil risk
alan1 olusturmaktadir. (+,-) bolgesinde yer alan DYXDT gemi risk faktorii
ile iligkisi bulunan risk alanlarindan R1 katki degeri yiiksek olup birincil
risk alani, R6, R16 ve R18 katki degeri diisiik olup ikincil risk alani
olugturmaktadir. (-,-) bolgesinde yer alan YYxDT gemi risk faktori ile
iligkisi bulunan risk alanlarindan R3 ve R10 katki degeri yiiksek olup
birincil risk alanlarini, RS ve R9 katki degeri diisiik olup ikincil risk alanini
olusturmaktadir. Ayrica degiskenleri kendi i¢inde yorumlarken noktanin
orijine olan uzakligina 6nem kazanmaktadir. Ciinkii kategori profillerinin
ortalama profilden uzaklasmasi sebebiyle noktada o nispette orijinden
uzaklagsmaktadir. Yani yorumlanan degiskene ait noktanin diger degisken
icin daha fazla 6neme sahip oldugunu gostermektedir. Koordinatlar géz
Ontine alinarak katki degeri yiiksek gemi risk faktorii degiskenine ait
noktalarin orijine olan mesafesi uzaktan yakina incelendiginde sirasiyla;
YYxYT, DYxXDT, DYXYT, YYXDT ve risk alan1 degiskeni igin sirasiyla;
R8, R3, R14, R10, R4, R1, R13, R2, R17 ve R7 oldugu goriilmektedir.

Yapilan analiz 1s18inda gemi risk faktorleri ve risk alanlarn
arasindaki iligki boyutlar tarafindan ayrilan 4 bolgede incelenmistir. Gemi
risk faktorii ve risk alam1 degiskenine ait noktalarin analize olan
katkilarinin  6nem derecesine goére siralanmasiyla olusturulan Gemi
Denetim Modeli Tablo 9’da sunulmustur.
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Tablo 9. Gemi Risk Faktorleri Temelinde Gelistirilen Denetim Modeli

Gemi Risk Faktorleri Denetlenmesi Gereken Risk Alanlari
Gemi | Gemi T N
Grup . .| Birincil Risk Alanlari Ikincil Risk Alanlar:
Yas1 | Tipi
R4 (Acil Durum
. . Sistemleri)
Yiiksek | Yiiksek .
4 | Riskli | Riskli R2 (Yapisal Kondisyon) Diger Risk Alanlari
Yy | ovm) R17 (Calisma Kosullari
- MLC 2006)
R7 (Yangin Emniyeti)
R6 (Yiik operasyonu ve
Diisiik | Diigiik - Ekipmanlarr)
3 | Riskli | Riskli gllf?gt:lka &n) R16 (Giivenlik — ISPS)
(DY) | (DT) | ~oKumamasyo R18 (Diger)
Diger Risk Alanlar1
R11 (Can Kurtarma
- . R8 (Alarmlar) Araglart)
Dastik | Yitksek | o1’ irilik Onleme) | R12 (Tehlikeli Maddeler)
2 | Riskli | Riskli A
oY) | (YT) R13 (Ana ve Yardime1 | R15 (Emniyetli Y6netim
Makinalar) Sistemi - ISM)
Diger Risk Alanlari
Yiksek | Diisiik | R3 (Su ve Havaya Kars1 R5 (Radyo Haberlesmesi)
L N . R9 (Caligma ve Yagam
1 Riskli | Riskli | Kondisyon) Kosullar1)
(YY) | (DT) | R10 (Seyir Emniyeti) Diger Risk Alanlar1

Kaynak: Yazarlar tarafindan olusturulmustur.

Onerilen Gemi Denetim Modeli ile denetlenecek bir gemi icin yas
ve tip faktorleri géz oniinde bulundurularak denetim seyrinin belirlenmesi
miimkiindiir. Dort grupta incelenen gemi risk faktorleri ve risk alanlari
arasindaki iliskinin dikkate alarak gemi denetimlerini asagida ayrilan
gruplara gore sekillendirilebilir. Onem derecesine gore siralanan risk
alanlarmma yogunlasarak denetimin sekillendirilmesi denetim verimini
arttirabilecektir.

Grup#1. 12 yas iistiindeki diisiik riskli gemi tiplerinde denetlenmesi
gereken riskli alanlar sirasiyla; (R3) Su ve Havaya Karg1 Kondisyon ve
(R10) Seyir Emniyeti eksiklik risk alanlari, (R5) Radyo Haberlesmesi,
(R9) Calisma ve Yasam Kosullar1 ve diger riskli alanlari.

Grup#2.12 yas ve altindaki tanker, dokme yiikk ve yolcu gemi
tiplerinde denetlenmesi gereken riskli alanlar sirasiyla; (R8) Alarmlar,
(R14) Kirlilik Onleme, (R13) Ana ve Yardimci Makinalar, R11 (Can
Kurtarma Araglar1), R12 (Tehlikeli Maddeler), R15 (Emniyetli Y6netim
Sistemi - ISM) ve diger riskli alanlari.
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Grup#3.12 yas ve altindaki diisiik riskli gemi tiplerinde
denetlenmesi gereken riskli alanlar sirasiyla; (R1) sertifika ve
dokiimantasyon, (R6) Yiik operasyonlar1 ve Ekipmanlari, (R16) Giivenlik
—ISPS, (R18) Diger eksiklik risk alanlari.

Grup#4.12 yas {Ustiindeki tanker, dokme yiikk ve yolcu gemi
tiplerinde denetlenmesi gereken riskli alanlar sirasiyla; (R4) Acil Durum
Sistemleri, (R2) Yapisal Kondisyon, , (R17) Calisma Kosullar1 - MLC
2006, (R7) Yangin Emniyeti ve diger riskli alanlaridir.

5. SONUC

Paris MoU denetim rejimi kapsaminda denetlenen gemilerde tespit
edilen eksikliklerin, gemi risk faktorleri ve risk alanlan ile iliskisinin
incelendigi bu caligmada; gemi denetimlerinin gemi risk faktorleri
dogrultusunda sekillendirilebilecegi gorsellestirilerek yeni bir denetim
modeli gelistirilmigtir. Denetimlerin gemi yasi ve gemi tipinden
kaynaklanan riskler dogrultusunda farkli risk alanlarina odaklanarak
yapilmasi daha etkin ve verimli bir denetimi beraberinde getirebilecektir.

Mevcut denetim rejimi uygulamalarina bakildiginda; elde edilen
analiz sonuglarin1 destekledigi goriilmiistiir. Yapilan analizde, denetimin
sekillendirilmesinde gemi tipinin gemi yasindan daha fazla 6neme sahip
oldugu tespit edilmistir. Paris MoU denetim rejimi kapsaminda ise gemi
risk profili (Paris MoU, 2018) degerlendirilirken; gemi tipi riskli olmasi
(tanker, dokme yiik ve yolcu gemisi) durumunda 2 puan, gemi yasi riskli
(12 yasindan fazla) olmast durumunda 1 puan verilmesi analiz sonucunu
destekler niteliktedir.

Paris, Tokyo ve Karadeniz MoU denetim rejimleri kapsaminda
belirli donemlerde tiim gemiler i¢in uygulanan yogunlastirilmis denetim
kampanyalar1 incelendiginde (Paris MoU, 2019; Tokyo MoU, 2019 ve
Karadeniz MoU, 2019) 2017 yilinda (R10) Seyir Emniyeti, 2018 yilinda
(R14) MARPOL Ek-VI ve 2019 yilinda (R4) Acil Durum Sistemleri risk
alanlarinda yogunlastirilmis denetimlerin kampanyalar1 yapilmstir.
Yapilan kampanyalar, analiz neticesinde tespit edilen 6nemli risk alanlarini
destekler niteliktedir. Ancak bu kampanyalarmn gemi risk faktorleri
gozetilmeden, tim gemiler ig¢in ayni risk alanima ve sadece belirli
dénemlerde uygulaniyor olmasi diger riskli alanlardaki eksikliklerin tespit
edilememesine sebep olabilir. Bu ¢alisma ile gemi risk faktorleri
dogrultusunda  farkli risk alanlarina  odaklanilarak  denetimin
sekillendirilmesiyle eksikliklerin tespit edilmesinde daha iyi bir hedefleme
saglanabilecektir.
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Gemi risk faktorleri ve risk alanlar1 arasindaki iliskinin incelendigi
bu calisma ile gemi denetimlerine risk tabanli farkli bir yaklagim
saglanmstir. ileriye yonelik planlanan énemli arastirma hedeflerinin ilki;
gemi tiplerinin ve gemi yasinin daha detayl ele alinmasiyla ve diger risk
parametrelerinin dahil edilmesiyle gemilere 06zgii denetim modeli
gelistirilmesidir. Ikincisi; gelistirilen denetim modelinin diger mutabakat
zaptlar1 denetim rejimlerinde uygulanmasi ile her denetimin gemiye 6zgii
bir sekil almasiyla eksikliklerin tespit edilmesinde yol haritasi
olusturulmasidir. Bu sayede gemi denetimlerin de verimliligin artmasiyla
denizlerde can, mal ve ¢evre emniyetine katki saglanabilecektir.

KAYNAKCA

Alpar, R. (2017) Uygulamali Cok Degiskenli Istatistiksel Yontemler.
Ankara: Detay Yayincilik, 5.Baski, 347-375.

Cariou, P., Mejia, Jr MQ. and Wolff, F-C. (2007). An econometric analysis
of deficiencies noted in port state control inspections. Maritime Policy
Management, 34 (3), 243-58.

Cariou, P., Megjia, Jr MQ. and Wolff, F-C. (2008a). On the effectiveness of
port state control inspections. Transportation Research, 44 (3), 491-503.

Cariou P, Mejia Jr MQ, Wolff F-C. (2008b). Port state control inspection
and vessel detention, Port State Control. Maritime Safety, Security and
Piracy, London: Informa LLP, 153-68.

Cariou, P., Mejia, Jr MQ. and Wolff, F-C. (2009). Evidence on target
factors used for port state control inspections. Maritime Policy
Management, 33 (5), 847-59.

Cariou, P. and Wolff, F-C. (2010). Do port state control inspections
influence flag and class hopping phenomena in shipping? Transport
Economics and Policy, 45 (2), 155-77.

Cariou, P. and Wolff, F-C. (2012). Port state control deficiencies. Maritime
Economics, Oxford: Blackwell Publishing, 656-673.

Cariou, P. and Wolff, F-C. (2015). Identifying substandard vessels through
port state control inspections: a new methodology for concentrated
inspection campaigns. Maritime Policy, 60 (5), 27-39.

Clausen, S.E. (1998). Applied Correspondence Analysis: An Introduction,
Sage University, 07-121.

22



Gemi Risk Faktorii Temelli... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Commonwealth Scientific and Industrial Research Organisation (CSIRO),
(2014). Ship inspection decision support system (SIDSS). Port State
Control Report.
https.//www.amsa.gov.au/file/1538/download?token=vTUV6EQ6, Erisim
Tarihi: 08.06.2019

Garson, G.D. (2008). Correspondence Analysis. NC: Statistical Associates
Publishers. ISBN: BOOBOPOWB6

Higgs, N.T. (1990). Practical and innovative uses of correspondence
analysis. The Statistician, 40, 183-194.

Hoffman, D.L. and Franke, G.R. (1986). Correspondence analysis:
graphical representation of categorical data in marketing research. Journal
of Marketing Research, 23, 213-217.

Jin D, Kite-Powell H. and Talley W.K. (2008). US ship accident research,
in Talley WK (Ed.), Maritime Safety, Security and Piracy. 55-71, London:
Informa LLP.

Johnson, R.A. and Wichern, D.W. (2007). Applied Multivariate Statistical
Analysis, New Jersey: Sixth ed. Pearson Prentice Hall, Upper Saddle River,
716-726.

Karadeniz MoU (2019). Concentrated Inspection Campaign (CIC),
http://www.bsmou.org/category/docs/cic/ Erisim Tarihi: 03.10.2019

Knapp, S.(2007). The econometrics of maritime safety - recommendation
to enhance safety at sea, Doktora Tezi, Erasmus Universitesi, Rotterdam.

Knapp, S. and Franses, P-H. (2007). A global view of port state control:
econometric analysis of the differences across port state control regimes.
Maritime Policy Management, 34 (5), 453-84.

Knapp S. and Franses, P-H. (2008). Econometric analysis to differentiate
effects of various ship safety inspections. Maritime Policy, 32 (4), 653-
662.

Knapp, S. and Velden, M. (2009). Visualization of differences in treatment
of safety inspections across port state control regimes: a case for increased
harmonization efforts. Transport Reviews, 29 (4), 499-514.

Li, K.X., Tapiero, C.S. and Yin J. (2009). Optimal inspection policy for
port state control (PSC). In: Proceedings of the International Association
of Maritime Economists Conference, Copenhagen.

Lu, S., Mei, P., Wang, J. and Zhang, H. (2012). Fatality and influence
factors in high-casualty fires: A correspondence analysis. Safety Science,
50 (4), 1019-1033, DOI: https://doi.org/10.1016/j.ssci.2011.12.006.

23


https://www.amsa.gov.au/file/1538/download?token=vTUV6Eg6
http://www.bsmou.org/category/docs/cic/
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0925753511003195#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0925753511003195#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0925753511003195#!
https://www.sciencedirect.com/science/article/pii/S0925753511003195#!
https://doi.org/10.1016/j.ssci.2011.12.006

Gemi Risk Faktorii Temelli... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Onyemejor V.I. (2015). Relationship between maritime logistics
performance and international trade competitiveness: A case study of
Nigeria in Central West African cluster of countries. World Maritime
University Dissertations. https://commons.wmu.se/all_dissertations/503/,
Erisim Tarihi:10.04.2019.

Paris MoU, (2018). Port State Control and  Annexes,
https://www.parismou.org/system/files/Paris%20MoU%2C%20including
%2041st%20amendment.pdf, Erisim Tarihi:01.04.2019

Paris MoU, (2019). Concentrated Inspection Campaign (CIC),
https://www.parismou.org/publications-category/cic-results, Erisim
Tarihi: 03.10.20109.

Perepelkin, M., Knapp, S., Perepelkin, G. and de Pooter, M. (2010). An
improved methodology to measure the flag performance for the shipping
industry. Maritime Policy, 34 (3), 395-405.

Piniella, F. and Rodriguez-Diaz, E. (2012). The new inspection regime of
the Paris Mou on port state control: improvement of the system. Journal of
Maritime Research, 9 (1), 9-16.

THETIS veri taban1 (2019). European Maritime Safety Agency (EMSA)
Ship Inspection Database,
https://portal.emsa.europa.eu/web/thetis/inspections,  Erisim  Tarihi:
06.06.2019

Tokyo MoU (2019). Concentrated Inspection Campaign (CIC),
http://www.tokyo-mou.org/publications/CIC_results.php, Erisim Tarihi:
03.10.2019

Yu, Y., Zhao, Y. and Chang, Y.C. (2018). challenges to the primary
jurisdiction of flag states over ships, Ocean Development & International
Law, 49 (1), 85-102.

24


https://commons.wmu.se/all_dissertations/503/
https://www.parismou.org/system/files/Paris%20MoU%2C%20including%2041st%20amendment.pdf
https://www.parismou.org/system/files/Paris%20MoU%2C%20including%2041st%20amendment.pdf
https://www.parismou.org/publications-category/cic-results
https://portal.emsa.europa.eu/web/thetis/inspections
http://www.tokyo-mou.org/publications/CIC_results.php

Optimal Siirdiiriilebilir Rota Tespiti... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Yaymn Gelis Tarihi: 07.01.2020 Dokuz Eyliil Universitesi
Yayma Kabul Tarihi: 19.05.2020 Denizcilik Fakiiltesi Dergisi
Online Yayin Tarihi: 05.08.2020 Cilt: 12 Sayx: 1 Yil: 2020 Sayfa:25-45
DOI: 10.18613/deudfd.775117 ISSN:1309-4246
Arastirma Makalesi E-ISSN: 2458-9942

OPTIMAL SURDURULEBILIR ROTA TESPITI iCIN
GEREKLIi GOSTERGELERIN BIR COK KRITERLI
KARAR VERME YONTEMI iILE ONEM DUZEYI TESPITi

Volkan CETINKAYA!

D. Ali DEVECI?
OZET

Giintimiizde, ulagtirma politika alanindaki karar vericilerin karsilastiklar
temel sorun, maliyet, istihdam, gayrisafi milli hasila, enerji tiiketimi ve ¢evresel
sorunlar  kapsaminda  ekonomik, ¢evresel ve sosyal siirdiiriilebilirlik
saglayabilmek i¢in bir dizi etkili politika olusturmaktir. Bu politikalar ile ilgili
olarak ¢oklu tasima da, ézellikle ekonomik verimliligi saglayabilmek amaci ile
uluslararasi diizeyde desteklenen ve uygulanan bir tasima sistemidir. Coklu
tasimada Stirdiiriilebilir rota se¢imi de Kamu ve yiik tastyan/tasitan Karar vericileri
agisindan onemli ve stratejik bir karardur. Siirdiiriilebilir ¢oklu tasima rotalarinin
se¢imi i¢in ilk olarak rota performans él¢giimii i¢in gerekli gdstergelerin 6nem
diizeyi tespit edilmelidir. Bu calismada, rota se¢im kararmin 6nemi kabul edilerek,
stirdiiriilebilir  ¢oklu tasima rotas: tespiti igin gerekli siirdiiriilebilirlik
gostergelerinin onem diizeyi BWM (Best-Worst Method) ¢ok kriterli bir karar
verme modeli ile tespit edilmeye ¢calisiimigtir.

Arastirmanin sonucunda karar vericilerin Stirdiiriilebilir coklu tasima
rotast segerken kullanabilecekleri siirdiiriilebilirligin tic boyutu ile ilgili
gostergelerin dnem diizeyi ortaya ¢ikarilmis ve elde edilen bu onem diizeylerinin
Sfarkli rota se¢im modelleri icin Qirdi olugturmasi beklenmektedir.

Anahtar Sozciikler: Siirdiiriilebilir coklu tasima, rota secimi, ¢ok Kriterli
karar verme, BWM (Best-Worst method) yontemi.
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DETERMINING THE IMPORTANCE LEVEL OF THE
INDICATORS TO SELECT THE OPTIMAL SUSTAINABLE
INTERMODAL TRANSPORT ROUTES THROUGH A
MULTI-CRITERIA DECISION MAKING METHOD

ABSTRACT

The basic challenge recently encountered by the decision makers involved
in transport policies is to create a set of effective policies so as to provide
economic, environmental and social sustainability as a response to various
difficulties suffered in costs, employment, gross national product, energy
consumption and environmental concerns. One of the transport policies worked
on is related to multimodal transportation which has beeen an internationally
practiced, promoted and accepted transportation system known for its advantages
in gaining economic efficiency in particular. Selecting sustainable routes in
intermodal transport has been important and strategic decision to be considered
by the decision makers involved in cargo carriers/shippers. To select the
sustainable routes in intermodal transport, the very first thing to do is to determine
the importance levels of the indicators required to measure the route
performances, having considered the importance of the decisions in route
selection. This study aims to determine the importance levels of the sustainability
indicators required in selection of sustainable intermodal routes by means of a
multi-criteria decision making method; called BWM (Best-Worst Method). As a
result of this study, the importance level of the indicators regarding the three
dimensions of sustainability which could be made use of while making decisions
in selecting sustainable routes in intermodal transport has been revealed, and the
determined importance values could be used as inputs in diverse route choice
models.

Keywords: Sustainable intermodal transport, route selection, multi-
criteria decision making, BWM (Best-Worst method).

1. GIRIS

Siirdiiriilebilir ulagtirma; ulasim gereksinimleri karsilanan kisi ve
mallarin uzun vadeli, tolere edilebilir yer degistirme aktivitelerinin
gergeklestirilmesidir. (Omann ve Seebauer, 2008). Brundtland Raporu,
(1987)’de siirdirilebilir ulastirma; gelecekteki nesillerin ulasim ve yer
degistirme ihtiyaglarini karsilama yeteneklerini tehlikeye atmadan, mevcut
ulagim ve yer degistirme ihtiyaglarimizin karsilanmasi olarak belirtilmistir.
UNCTAD (2015) raporuna gore siirdiriilebilir ulagtirma; ulastirma
hizmetinin ekonomik, c¢evresel ve sosyal faktorlerin dengelenerek
sunulmasidir.  Ulastirmada ekonomik  siirdiiriilebilirlik; ulastirma
faaliyetinden gelir saglanir iken, yatirimci tarafindan yapilan yatirimin
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korunmasina, c¢evresel siirdiiriilebilirlik hi¢cbir sistemin diger sistemlere
zarar vermeden biiyliyemeyeceginden hareketle gevreye verilen zararin
azaltilmasina ve sosyal siirdiiriilebilirlik ise egitim, yetenek, deneyim,
gelir, istihdam ve toplumsal kararlarda soz hakki olma gibi degerlere
dayanur.

Aragtirma kapsamindaki ¢oklu tasima literatiir tarama sonucunda
goriilmektedir ki tiim tagima tiirlerinin etkin yonlerini ulagtirma sistemine
entegre ederek, aslinda temelinde ekonomik ve ¢evresel siirdiiriilebilirligi
saglamak olan ¢oklu yiik tasimaciliginda rota se¢im kararlarina yonelik
uygulamalar son yillarda olduk¢a artmistir. Fakat se¢imi yapan ulastirma
yoneticileri genellikle maliyet ve transit siire gibi iki temel kavrami
degerlendirerek bir secim yapar. Diger taraftan coklu tasima sistemi
stirdiiriilebilirligin tiim gostergeleri ile biitiinlesik olarak ele alinmalidir.

Politika olusturucularin en temel hedefi olan siirdiiriilebilir bir
ulagtirma hedefi i¢in ilk asama siirdiiriilebilir ulastirma rotalarinin
tespitidir. Bir ¢oklu ulastirma rotasinda stirdiiriilebilirlik degerlendirmesi
icin en Onemli agsama ise siirdiiriilebilir ¢oklu tasima gdostergelerinin
belirlenerek, bu gostergelerin 6nem diizeyinin tespit edilmesidir.

Rota se¢im kararlar1 ulastirma sistemi i¢in zor kararlardir ve karar
vericilerde dnemli bir bilgi, birikim ve tecriibe bulunmasini gerektirir.
Kararlarin zor olmasinin sebebi karara etken olan ¢ok sayida nicel ve nitel
faktoriin oneminin karar vericinin bilgi, deneyim ve tecriibesine bagl
olarak; yani algisal olarak degiskenlik gostermesidir. Algisal olarak
degiskenlik gosteren faktorlerin 6nem diizeyinin 6l¢iilmesi igin ¢ok kriterli
karar verme yoOntemlerine bagvurulmaktadir. Cok kriterli karar verme
problemleri birden fazla kriterin optimize edildigi miimkiin ¢6zliim setleri
icerisinden en iyi alternatifin secildigi problemler olarak da tanimlanabilir
(Turan, 2015).

Karar vermenin en ¢ok bilinen dallarindan biri olan ¢ok kriterli karar
verme, bir dizi karar kriterinin varligi altinda karar verme problemi olarak
tanimlanabilir (Karaman, 2014). Cok kriterli karar verme yontemleri
normallestirme, agirliklandirma ve siralama gibi asamalar i¢cermektedir.
Bu calismada ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden 2015 yilinda
(Rezaei, 2015) tarafindan literatiire kazandirllan BWM (Best-Worst
Method) kullanilacak olup, ¢oklu ulastirmada rota se¢imi igin gerekli
gostergelerin 6nem diizeyi tespit edilecektir.
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2. LITERATUR TARAMASI

UNCTAD (1981) tarafindan olusturulan Uluslararasi Coklu Tagima
So6zlesmesi’nde ‘multimodal’ tagima olarak gegmekte olan ¢oklu tagima
kavrami i¢in hukuksal anlamda ilk tanim ‘mallarin en az iki farkli tasima
tiirii kullanilmast sart1 ile, tasiyici tarafindan teslim alinarak, teslim
edilmesi amaci ile karar verilen yere tek bir tasima sozlesmesi yapilarak
tasinmasi’ olarak belirtilmistir.

1990-2019 yillart arasi ¢oklu tagima {izerine odaklanan galigmalar,
Web of Science, ScienceDirect, Scopus ve TR Dizin veritabanlarinda
incelendiginde; ilk yillarda maliyet ve siire degiskenleri degerlendirilerek
rota se¢im problemleri tizerinde duruldugu goriillmektedir. Coklu tagima
koridorlarinda rota se¢imi ile ilgili ilk Onemli g¢aligmalardan biri
Banomyong ve Beresford (2001) tarafindan gergeklestirilmis olup, bu
calismada maliyet, transit siire ve mesafe degiskenleri g6z oniine alinarak,
Beresford maliyet-siire analizi yontemi ile Laos ve Singapur arasinda
uygun rota se¢imi yapilmigtir. Boardman vd. (1997) maliyet ve transit siire
degiskenlerini kullanarak K-En Kisa Yol Algoritmasi ile en iyi ¢oklu
tagima rotasi segmeye ¢alismistir. Banomyong (2001) bir ¢alismasinda;
maliyet, transit siire degiskenlerine mesafe ve yiikiin zamaninda teslimini
ifade eden giivenilirlik degiskenini de ekleyerek ortaya koydugu modelde
Laos ve Hollanda arasinda en iyi ¢oklu tasima rotalarii belirlemistir.
Kengpol vd. (2011) giivenilirlik kavramina risk agisindan yaklasarak ¢ok
kriterli karar verme yontemlerinden AHP ve ¢ok amagl karar verme
yontemlerinden 0-1 Hedef Programlama yontemlerini entegre ederek,
onceki donemlerde ortaya konan rota se¢im degerlendirmelerini
gelistirmigtir.  Stirdiiriilebilir ¢oklu tasima rotasi se¢imi ile ilgili
degerlendirilebilecek 6zgiin bir ¢alisma olarak; Kengpol vd. (2012) bir
bagka caligmasinda maliyet, transit siire, gecikme riski ve g¢evresel etki
faktorlerinin ¢ok kriterli bir karar verme yontemi ile dnemini dlgerek, elde
edilen 6nem diizeylerini optimizasyon yonteminde girdi olarak kullanmig
ve uygun rotalar tespit etmistir. En iyi rota se¢imi ile ilgili ¢aligmalar ve bu
calismalarda kullanilan degiskenler, yontemler ve galigsmalar kapsaminda
analizi yapilan tagima koridorlar1 tablo 1°de gosterilmistir.
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Tablo 1: Coklu Tasima Rota Se¢im Calismalari

Yazar, Yil

Degiskenler

Yontem

Koridor

Boardman vd.

Transfer maliyeti,
transfer siiresi,

K-En Kisa Yol

Atlanta-Fort

Programlama

(1997) tagima maliyeti, Algoritmast Worth
tagima siiresi
Bookbinder ve Maliyet, transit Karsilastirmali Kanada-
Fox (1998) stire Analiz Meksika
Banomyong, Maliyet, transit Maliyet-Siire o
(2001) stire, mesafe Modeli Laos-Singapur
Maliyet, transit . N
Banomyong, ve .. ’ Maliyet-Siire )
Beresford (2001) | Sire mesafe, Modeli Laos-Hollanda
giivenilirlik
Grasman (2006) | Maliyet, transit | En kisa yol
siire, glivenilirlik | algoritmast -
Maliyet,transit Tam Sayili
Chang (2007) stire, kapasite, Dogrusal Tayvan-ABD
yiik tipi Programlama
Maliyet, transit AHP (Analitik
siire, hizmet Hiyerarsi
8%(\)/;)%6“ kalitesi, emniyet, | Prosesi) ve -
kapasite, trafik ANN (Yapay
yogunluguna etki | Sinir Aglari)
En kisa yol
Maliyet, transit algoritmast - G. Kore-
Cho vd. (2010) stire Dinamik Hollanda
Programlama
Maliyet, transit Hedef s
Yang, vd. (2011) siire, giivenilirlik | Programlama Cin-Hindistan
AHP (Analitik
Maliyet, transit Hiyerarsi
Kengpol vd. siire, hasar riski, Siireci), Risk v
(2011) altyap riski, Analizi, 0-1 Tal-Vietnam
biirokratik riskler | Hedef
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Tablo 1: Coklu Tasima Rota Se¢im Calismalar1 (devam)

Minimum maliyet
ve transit siire,

(Technique for

Yazar, Yil Degiskenler Yoéntem Koridor

Maliyet, transit AHP (Ar.]a“t'k

stire, cevresel H}yergr$1 .
Kengpol vd. etki, hasar riski, | Surech), Risk Tai-Vietnam
(2012) o Analizi, 0-1

altyap1 riski, Hedef

biirokratik riskler

Programlama

Maliyet, transit

siire, yiik hasari,

giivenlik, teslim AHP (Analitik
Kopytov ve siiresine m Hiyerarsi Cin-Rusya
Abramov (2012) | Suresine uyum, Lyerars y

emisyon salim Siireci)

miktari, giirilti,

trafik kazasi

Maliyet, transit

siire, trafik Bulanik AHP
Kim ve Chang yogunlugu, (Analitik i
(2014) altyapi seviyesi, Hiyerarsi G. Kore-Rusya

hasar riski, Prosesi)

biirokratik risk

TOPSIS

Moon, vd. (2015) | maksimum hizmet Order G.Kore-
o . Preference by Avrupa
kalitesi, giivenlik A
ve farkindalik Similarity t.o
Ideal Solution)
Karisik Tam
Hao ve Yue I\{Iallyet, transit Sayili Chengdu-
(2016) stire, kargo Pr_ograr_nlama, Shenyang
degeri, mesafe Dinamik
Programlama
Maliyet, transit Maliyet-Siire .
Seo vd. (2017) siire, mesafe Modeli Cin-Hollanda
Pham ve Yeo Maliyet, transit Coklu Tagima -
(2018) stire, giivenilirlik | Rota Se¢imi Cin-Vietnam

Rota secimi ile ilgili calismalarda dikkat ¢eken durum genelde
maliyet ve transit siire degiskenleri goz Oniine alinarak bir rota se¢imi
gergeklestirilmesidir. Sitirdirilebilirlik kavraminin tiim degiskenlerinin
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gbz Oniine alindig1 biitiinlesik bir model ile rota se¢imi daha gegerli
sonugclar ortaya koyacaktir. Bu noktadan hareketle literatiir aragtirmasinin
sonraki asamasinda stirdiiriilebilir ulastirma gostergeleri incelenmistir.

Suirdiirtilebilir ulagtirma ile ilgili ilk tanimlama Brundtland Raporu
olarak da bilinen Ekonomik Kalkinma ve Isbirligi Orgiitii (OECD: World
Commission on Environment and Development, 1987) tarafindan
‘gelecekteki nesillerin ulasim ve yer degistirme ihtiyaglarimi karsilama
yeteneklerini tehlikeye atmadan mevcut ulasim ve yer degistirme
ihtiyaglarimizin karsilanmas1® olarak tanimlanmustir. Avrupa Istatistik
Ofisi (EUROSTAT: European Statistical Office), Ekonomik Kalkinma ve
Isbirligi Orgiitii (OECD: The Organisation for Economic Co-operation and
Development), Diinya Bankasi ve Avrupa Cevre Ajansi gibi kurumlar
uzun yillardir ulagtirma ile iliskilendirilebilecek, stirdiiriilebilirlik ile ilgili
gostergeler gelistirmekte ve yayinlamaktadir. Bu raporlarda diinya
genelinde, siirdiiriilebilirligin ~ saglanmas1 i¢in gerekli ekonomik
verimliligi, sosyal fayday1 arttirmaya ve ¢evreye zarari azaltmaya yonelik
stirduriilebilirlik kriterleri onerilmistir.

Uluslararast kurumlarin yayinladigi gostergelerin  yani sira;
stirdiiriilebilir ulastirma gdstergelerinin tespitine yonelik ¢aligmalar, sehir
i¢i yolcu tagimaciliginda veya kentsel lojistik anlaminda siirdiiriilebilir bir
ulagtirma ag1 olusturmaya amaglayan gostergelerin  belirlenmesine
yoneliktir.  Caligmalar incelendiginde; siirdiiriilebilir  ulastirmada
gostergelerin belirlenmesi ile ilgili en kapsamli ¢aligmalari, Litman ve
Burwell (2006), Litman (2007), Litman (2019) ve Jeon vd. (2013)
gergeklestirmistir.  Litman ve  Burwell (2006) siirdiiriilebilirlik
gostergelerini  geleneksel gostergeler, yalin gostergeler ve kapsamli
gostergeler olarak gruplandirmigtir. Geleneksel gostergeler; karayolu
hizmet kalitesi, ortalama trafik akim hizi, otopark imkanlar1 ve fiyatlart
gibi trafik durumu ile ilgili kriterlerdir. Temel gostergeler olarak; fosil
yakit kullanimu, trafik kazasi sonucu yaralanma ve 6liim vakalar1 ve arazi
kullanimi  gibi  faktorler  belirtilmistir. ~ Kapsamli  gostergeler
stirdiiriilebilirligin ekonomik, ¢cevresel ve sosyal amaglarinin iiglinii de ayni
anda etkileyen gostergelerdir. Litman (2007) siirdirilebilirlik
degerlendirmesi igin gerekli gostergelerin segilmesinde planlama siireci,
alternatiflerin yeterliligi, yolculuk davramsi, fiziksel etkiler, ¢cevre ve
toplum tizerine etkiler, ekonomik etkiler ve performans hedefleri olarak
yedi adet seviye belirlemistir. Planlama siireci ulastirma yatirimlariin
icerigini O0lgmeye doniik gostergeleri sunarken, alternatif yeterliligi ile
ilgili kriterler de yeterli ulastima opsiyonu olup olmadigna yonelik
Olcimler yapmaya doniiktiir. Yolculuk davranigt daha c¢ok yolcu
tagimaciliginda tiiketici davraniglarini inceleyen, ornegin arag Sahiplik
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orani gibi gostergeleri ortaya koyar. Fiziksel etki emisyon salim, kaza
say1s1 gibi gostergeler ile zararin miktarini 6l¢gmeyi amaclarken, ¢evre ve
toplum tizerindeki etkiler fiziksel etki gostergelerinin doga ve toplumdaki
etkilerini 6l¢gmeyi amaglamaktadir. Jeon vd. (2013) bu ¢alismada 15 farkli
gosterge Onererck, ekonomik, c¢evresel, sosyal ve ulastirma sistemi
stirdiiriilebilirligi boyutlarinda gruplandirarak, Atlanta Bolgesi’nde ulagim
sistemi stirdiirilebilirligini 6lgmiistiir. (Rajak vd. 2016) c¢alismasinda
gostergeleri  belirleyerek  ulastirma  kurumlarinin  siirdiiriilebilirlik
degerlendirmesi yapabilmesine yonelik gostergelerin 6nem diizeyini
Bulanik Mantik Yontemi ile belirlemistir. Cetinkaya ve Deveci (2019)
caligmalarinda siirdiiriilebilir ulagtirma gostergelerini literatiir analizi ile
elde ederek uzman goriigmesi yontemi ile ¢oklu tagima siirdiiriilebilirlik
performans olgtimii igin gerekli olan gostergeleri belirlemislerdir. Bu
calismada elde edilen gostergeler ve aciklamalari agagida belirtilmistir:

Ekonomik Gostergeler:

e Ulastirma biitgcesi-Maliyet: Orijinden destinasyona ulastirma igin
katlanilmas1 planlanan veya katlanilan toplam maliyet.

o Transit siire: Ulastirma faaliyetinin baslangicindan bitisine kadar
terminallerde, aktarma merkezlerinde bekleme siireleri de dahil olmak
lizere gegen toplam siire.

e Yiik hasar riski: Yikiin giivenlik/emniyet eksikligi sonucu zarar
gbrme durumu.

o  Ulastirma hizmetinin giivenilirligi: Tam talep edilen zamanda hedef
noktaya ulastirtlma durumu.

o Biirokratik riskler: Gegis iilkesinde politik problem, llkeler arasi
prosediir farkliliklar1 durumlarimin varligi.

Cevresel Gostergeler:

o  Emisyon salim miktari: Fosil yakit tiiketimi sonucu olusan, iklim
degisikligine sebep olan CO,, CFC’ler, CH, v.b. salim miktari.

Sosyal Gostergeler:

e Giivenlik: Ulastirma aracinin hareketini saglayan personel veya
cevredeki sahislarin muhtemel kaza sonucu 6liim ya da yaralanma
durumu.

e Emniyet: Ulastirma aracinin hareketini saglayan personelin kriminal
olay sonucu 6liim ya da yaralanma durumu.
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3. ARASTIRMANIN AMACI

Bu c¢aligmanin amaci, siirdiiriilebilir ¢oklu tasima performans
Olciimil yapabilmek i¢in gerekli gostergelerin 6nem diizeylerinin
belirlenmesidir. Bu amacla; literatiir taramasi ile elde edilen siirdiiriilebilir
ulagtirma gostergeleri arasindan BWM (Best-Worst Method) yontemi ile
uzman gorisii alinarak siirdiiriilebilir goklu ulagtirma gostergelerinin 6nem
diizeyi belirlenmeye calisilmistir. Burada elde edilen sonuglara gore;
onemli goriilen gostergeler belirlenerek, karar vericiler ve politika
olusturucular tarafindan hangi gostergeler ile ilgili iyilestirme yapilarak
coklu tasimada siirdiiriilebilirlik hedefine ulasilabilecegi ortaya konabilir.

4. ARASTIRMANIN YONTEMI

Calismada siirdiiriilebilir coklu tasima rotasi se¢imi i¢in gerekli
kriterlerin agirliklandirilmasi amaci ile yeni bir, ¢ok kriterli karar verme
yontemi olarak, Rezaei (2015) tarafindan gelistirilen BWM (Best-Worst
Method) Yontemi kullanilmistir. BWM (Best-Worst Method); ¢ok kriterli
karar verme problemlerinin ¢oziimiine yonelik, ikili karsilagtirmalar igeren
bir yontemdir. ikili karsilastirmalar sayisal bir 6lgegin de yardimi ile
Ozdeger (eigen) yaklasimi ile yapilir. BWM (Best-Worst Method)’in bir
diger ikili karsilastirma igeren, ¢ok Kriterli karar verme metodu olan AHP
(Analitik Hiyerarsi Siireci)’den en Onemli farki ikili karsilagtirma
asamasinda tiim kriterleri birbirleri ile karsilastirmak yerine en yiiksek
diizeyde 6nemli bulunan ve en diisiik diizeyde 6nemli bulunan iki kriteri,
diger kriterler ile karsilastirmasidir. Bu sebeple, BWM (Best-Worst
Method)’in AHP (Analitik Hiyerarsi Siireci)’den en 6nemli iki farki; daha
az karsilastirma verisine ihtiyag duymasi ve tutarli karsilagtirmalarin
sonucu daha giivenilir bir sonug¢ ortaya koymasi olarak belirtilebilir
(Rezaei, 2015). BWM yonteminde temel asamalar su sekildedir:

1. Kriter kiimesinin olusturulmasi.

2. En ¢ok 6nemli veya en ¢ok tercih edilebilir olacagi diisiiniilen
ve en az onemli veya en az tercih edilebilir olacag diisliniilen
kriterin se¢imi.

3. En c¢ok 6nemli olarak belirtilen kriter ile diger kriterlerin ikili
karsilagtirmasinin yapilmasi.

4. En az onemli olarak belirtilen kriter ile diger kriterlerin ikili
karsilagtirmasinin yapilmasi.

5. Optimal agirliklarin tespit edilmesi.
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4.1 BWM ikili Karsilastirma Ol¢egi:

Craig (1973)’¢ goére ulastirma tiirli se¢imlerinde ydneticilerin
subjektif yaklasimlar1 goz ardi edilmemelidir. Bu ¢alismada; yoneticilerin
yaklasimlarinin rota se¢ciminde g6z Oniine alinmast amaci ile kullanilan
BWM (Best-Worst Method) ¢ok kriterli karar verme yontemi, ilgili konu
hakkinda uzman kisilerden goriis almarak uygulanmistir. Burada amag
uzman kisilerin niteliksel goriislerini nicellestirerek, siirdiiriilebilir ¢coklu
tagima gostergesi ile ilgili genel yarginin ne oldugunu tespit etmektir.
Rezaei (2016), Rezaei vd. (2016) ve Guo ve Zhao (2017) BWM yontemini
kullandig1 calismalarinda Saaty (1987) tarafindan, AHP yontemi i¢in
gelistirilen ikili karsilastirma dlcegini kullanmuslardir. ikili karsilastirma
Olcegi tablo 2°de gdsterilmistir.

Tablo 2: BWM ikili Karsilastirma Olgegi (Saaty, 1987)

LG . | Tanim Aciklama
derecesi
Esit Derecede
1 . ) Her iki faktor esit oneme sahiptir.
Onemli
3 Orta Derecede Bir faktor digerine gore biraz daha
Onemli onemlidir.
. Kuvvetli Derecede Bir faktor digerinden kuvvetle
Onemli daha 6nemlidir.
. Cok Kuvvetli Bir faktor digerinden yiiksek
Derecede Onemli kuvvetle daha 6nemlidir.
9 Mutlak Derecede Bir faktor digerinden ¢ok yiiksek
Onemli kuvvetle daha 6nemlidir.
Her bir tercihteki derecelerin ara
2,4,6,8 | Ara Degerler L
derecelerini belirtir.

En ¢ok onemli oldugu diisiiniilen veya en az onemli oldugu
diistiniilen kriter ile diger kriterlerden herhangi birisi karsilastirilir iken,
goriigii alinan uzman, en ¢ok Onemli veya en az Onemli Kkriter ile
karsilastirilan diger kriterin ayni derecede 6nemli oldugunu diisiiniiyor ise
karsilagtirma igleminde bir puanini belirtir. Eger uzman bir Kriterin
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karsilastirilan diger kriterden ¢ok yiiksek kuvvetle 6nemli oldugunu
diistiniiyor ise 9 degerini belirtir. 2, 4, 6, 8 degerleri de puanlamada ara
deger olarak kullanilabilir.

4.2 Gostergelerin ikili Karsilastirmasu:

N adet kriter i¢erisinden uzmanlar tarafindan yapilan en ¢ok 6nemli
ve en az onemli kriter degerlendirmesinden sonra, diger kriterlerin bu iki
referans kriter ile karsilastirilmasi gerekir. Buna gore; a;; > 1 olmast sarti
ile bir ikili karsilastirma degeri ise; ve i en ¢ok 6nemli kriteri ve/veya j en
az Onemli kriteri belirtiyor ise a;; ikili karsilastirmasidir. a;; referans
karsilastirmasinda ne i ne de j en ¢ok dnemli ve/veya en az dnemli kriteri
belirtmiyor ise a;; ikili kargilastirmast bir ikincil karsilastirmadir (Rezaei,
2015). BWM diger ¢ok kriterli karsilastirma yontemlerinden farkli olarak
sadece referans Kkarsilastirmalar tizerinden elde edilen vektorler ile
minimum-maksimum problemi ¢6ziimii ile sonuca ulagsmaya g¢alisir.
Burada elde edilen iki tip vektor; en ¢ok dnemli oldugu belirtilen kriteri
diger kriterler ile karsilastiran Ap vektorii ve en az 6nemli kriteri diger
kriterler ile karsilastiran A,, vektorleridir.

Bir agirliklandirma probleminde n adet kriterin karsilastirilacagini
varsayarsak; ag;j en gok dnemli kriterin diger kriterlerden j’inci kritere
gore Ustlinlik puanini gosteriyor, a;y, j’inci kriterin en az dnemli kritere
gore iistiinliik puanini gosteriyor ise;

Ag=(agi, agz..........apy)

Ay =(aw, G- oo Q) T

seklindedir. Burada en ¢ok 6nemli ve en az 6nemli kriterlerin kendileri ile
karsilastirma puanlari yani, agg=1 ve ay,y,= 1 oldugu agiktir.

4.3 Optimal Gosterge Agirhiklarinin Belirlenmesi:

Kriterlerin agirliklarinin bulunabilmesi i¢in j kriteri i¢in en ¢ok 6nemli
kriterden ve en az dnemli kriterden maksimum sapmalarin mutlak degeri
minimize edilmeye ¢alisilir. Bu durumu matematiksel olarak Rezaei vd.
(2016) soyle agiklamustir:

minmax{lwg — agj wj|, |wj — ajy wy|}
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Buradaki degiskenler; wg; en 6nemli olarak belirtilen kriterin agirligi,
agj; en dnemli olarak belirtilen kriterin j kriterine kars1 tisttinliik derecesi,
w;; j kriterinin agirhgi, a;y,; j kriterinin en az 6nemli olarak belirtilen
kritere karsi istiinliik derecesi, n ise toplam kriter sayisidir. Formiillerde
verilen matematiksel model ¢oziimlemesi sOyle yazilabilir:

Amag fonksiyonu:
Min ¢
Kisitlar:
lwg — agj wj| < ¢t
wj — ajw wy| < ¢t

Xjw; =1

Belirtilen dogrusal programlama modeli ¢ozilerek, wy, wy .....wy,
agirliklari ve €-degeri elde edilir. €* orany; ikili karsilagtirmalar arasindaki
tutarlilig, dolayisiyla sonucun tutarhligii ortaya koyar. €- (tutarlilik
oran1) degerinin miimkiin oldugunca sifira yakin olmasi beklenir.
¢l (tutarlilik oran1) 0,10° dan kiigiik oldugu durumlarda, elde edilen
sonucun tutarl oldugu kabul edilir. €"(tutarlilik oran1) degerinin 0,10’ dan
biliylik oldugu durumlarda ise ikili karsilagtirma analizlerinin tekrar
uygulanmasi gerekir.

5. ARASTIRMANIN BULGULARI

Siirdiiriilebilir ¢oklu tagima gdstergelerinin 6nem diizeylerinin
belirlenmesi amaci ile tiretim ve ihracat yapan bir firmada tg lojistik
operasyon sorumlusu, bir lojistik operasyon yoneticisi ve firma lojistik
satin alma faaliyetlerinden sorumlu bir yonetici olmak {izere bes yonetici
ile yiiz yiize goriismeler gerceklestirilmistir. Gelistirilen form aracilig ile
ilgili kisilerden stirdiiriilebilir coklu tagima gostergelerinden en ¢ok 6nemli
ve en az dnemli bulduklarini belirtmeleri ve sonrasinda en ¢ok 6nemli ve
en az Onemli gordiikleri gostergeleri, belirtilen formda ve tablo 2’ de
goriilen, ikili karsilastirma 6lgegini kullanarak karsilastirmalari istenmistir.
Verilen cevaplar BWM Yontemi ile Excel Solver eklentisi iizerinde analiz
edilmis ve agagida belirtilen bulgulara ulasilmistir.

36



Optimal Siirdiiriilebilir Rota Tespiti... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

[lk olarak siirdiiriilebilirlik temel kriterleri agirliklandirildiginda; iig
temel silirdiiriilebilirlik kriteri i¢erisinde en 6nemli kriter %71 oraninda bir
o6nem derecesi ile ekonomik kriterdir. Bu kriter grubunu %15 6nem
derecesi ile ¢evresel kriter ve %14’liik 6nem derecesi ile sosyal kriter
takip etmektedir. Ug temel kriterin agirliklandirilmast ile ilgili tutarlilik
orani 0,062 < 0,10 oldugu i¢in elde edilen sonuglar tutarlidir. Temel kriter
gruplarinin 6nem diizeylerinin karsilastirma grafigi sekil 1 *de verilmistir.

0,80
0,71

0,70
0,60
0,50
0,40
0,30

0,20 0,15 0,14

0,00
Ekonomik Cevresel Sosyal

Sekil 1: Siirdiiriilebilirlik Temel Kriterler Onem Diizeyleri

Siirdiiriilebilir coklu tagima i¢in ekonomiklik temel kriterinin altinda
yer alan ulagtirma biitgesi-maliyet, transit siire, ulastirma hizmetinin
giivenilirligi, yiik hasar riski ve biirokratik riskler olarak bes adet gosterge
arasinda en Onemli ve en az 6nemli olanlar belirlendikten sonra ikili
karsilastirmalar yapilmis ve su sonuglar elde edilmistir:

Buna gore sirdiiriilebilirligin ekonomiklik kriteri igerisinde
%39’luk bir agirlik ile ulastirma biitgesi-maliyet en onemli gdstergedir.
Transit siire ve ulagtirma hizmetinin giivenilirligi gibi iki gdstergenin dnem
agirliklarinin %22 olarak esit olmasi bu iki kriterin birbiri ile iligkili
oldugunu gostermektedir. Yiikk hasar riski 6nem diizeyi %13 olarak
belirlenirken, ekonomiklik kriteri kapsaminda biirokratik risklerin %4 liik
bir onem agirligi ile en az Onemli gosterge oldugu goriilmektedir.
Ekonomiklik kriterine ait gostergelerin agirliklandirilmast ile ilgili
tutarlilik oram (£) 0,089 < 0,10 oldugu icin elde edilen sonuglar tutarlidir.
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Ekonomik siirdiiriilebilirlik gdstergelerinin énem diizeyleri karsilastirma
grafigi Sekil 2 *de verilmistir.
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Sekil 2: Ekonomik siirdiiriilebilirlik gostergeleri 6nem diizeyleri

Ekonomik kriter bashigi altindaki, yukarida agirliklandirmasi
yapilan bes adet gostergeye, ¢evresel kriter basligi kapsamindaki emisyon
salim miktar1 gostergesi eklenerek; yani ekonomik siirdiiriilebilirlik ve
cevresel siirdiiriilebilirlik kapsaminda bir karsilastirma yapilarak; 6nceki
karsilastirmaya gore gosterge agirliklarinda bir degisiklik olup olmadig
gézlemlenmis ve sonuglar Sekil 3’ de gosterilmistir. Bu degerlendirme ile
ilgili tutarlilik oram (€°) 0,087 < 0,10°dir. Bu deger elde edilen
agirliklandirma sonuglarinin tutarlilifini gostermektedir.
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Sekil 3: Ekonomik-gevresel siirdiiriilebilirlik gostergeleri onem diizeyleri

Ekonomikligi saglayan gostergelere cevresel bir gostergenin
eklenmesi herhangi bir gostergenin onem diizeyinin yiiksek seviyede
diismesine sebep olmamistir. Buna gore; bes adet ekonomik
strdiiriilebilirlik  gostergesine emisyon salim miktar1 gostergesi
eklendiginde; ulastirma biitcesi-maliyet gostergesinin onem agirlig
%39°dan %35’e, transit siire ve ulastirma hizmetinin giivenilirligi
gostergelerinin her ikisinin de 6nem diizeyi %22’den %20’ye diigsmiistiir.
Yiik hasar riski gostergesinin énem diizeyi bir puanlik bir diigiisle %12’ye
inmis, biirokratik riskler gostergesinin 6nem diizeyi dnceki agirliklandirma
islemine gore ayni kalmigtir. Emisyon salim miktar1 gostergesinin dnem
diizeyi %9°dur.

Stirdiirtilebilir coklu tasima kavraminin sosyal boyutu i¢in giivenlik
ve emniyet olarak iki gosterge degerlendirilmis, giivenlik gostergesi
emniyet gostergesinden yaklasik iki kat Oonemli bulunmustur. Bu iki
gosterge karsilastirildiginda Sekil 4 °te de goriildiigii iizere giivenlik
gostergesi %66, emniyet gostergesi ise %34 Onem agirhigina sahiptir.
Burada iki gosterge karsilastirildign i¢in €“degeri 0,00 olarak elde edilir.
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Sekil 4: Sosyal Siirdiiriilebilirlik Gostergeleri Onem Diizeyleri

Son olarak ekonomik, c¢evresel ve sosyal siirdiiriilebilir ¢oklu
tasimacilik dahilinde mevcut sekiz adet gosterge karsilastirildiginda;
ulagtirma biitgesi-maliyet %30 6nem diizeyi ile en 6nemli gosterge olarak,
biirokratik riskler tiim karsilastirma analizlerinde oldugu gibi bu analizde
de %3 Onem diizeyi ile en az dnemli gosterge olarak tespit edilmistir. Tiim
asamalarda gozlemlendigi gibi bu asamada da transit silire ve ulastirma
hizmetinin giivenilirligi gostergelerinin %17 ile esit dnem agirligina sahip
oldugu goriilmistir.  Strdirilebilir ¢oklu tasima gostergelerinin
agirliklandirmasi igin tutarlilik orani (EL) 0,082 elde edilmistir. (€L) <
0,10 oldugu i¢in elde edilen degerlendirme sonuglari tutarlidir.
Surdiiriilebilir ¢oklu tasimada, tiim gdstergelerin dnem agirliklar
degerlendirmesinde sekiz adet gostergenin énem diizeyleri sekil 5° de
gosterilmistir.
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Sekil 5: Siirdiiriilebilir Coklu Tasima Gostergeleri Onem Diizeyleri

Ekonomik-cevresel-sosyal siirdiiriilebilir ¢oklu tagima gostergeleri
onem diizeyleri; ulagtirma biitcesi-maliyet %30, transit siire %17,
ulagtirma hizmeti giivenilirligi %17, ylik hasar riski %11, biirokratik riskler
%4, emisyon salim miktar1 %7, giivenlik %8 ve emniyet %6’ dir. Gsterge
havuzuna sosyal gostergelerin eklenerek degerlendirme yapilmasi
ekonomik gostergelerin 6nem diizeyinin ¢evresel gostergeye gore daha
fazla azalmasina sebep olmustur.

6. SONUC

Ulastirmada yiik ve yolcu tasimaciligi kapsaminda ele alinan ¢oklu
tagimacilik tiim ulastirma tiirlerini oncelikle maliyet agisindan entegre
ederek fayda optimizasyonunu amaglamaktadir.  Siirdiiriilebilir
ulastirmanin gergeklestirilebilmesi igin en temel gereklilik ekonomik ve
sosyal etkisi yiiksek, cevresel etkisi diisiik rotalarin planlanmasi ve
secimidir.

Bu c¢alismada; ¢oklu tasimanin maliyet iyilestirme amaci
stirdiiriilebilir ulasgtirma gdstergeleri ile genisletilerek, ¢oklu tasima
kavramu siirdiiriilebilir ulagtirma agisindan degerlendirilmistir. Bu amagla
stirdiiriilebilir ulagtirmanin saglanabilmesi icin gerekli gostergelerin yiik
tasitanlar agisindan 6nem diizeyi ¢ok kriterli bir karar verme yontemi olan
BWM (Best-Worst Method) metodu ile tespit edilmeye ¢alisiimustir.
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Bu kapsamda literatiirden elde edilen ¢oklu ulastirma gostergeleri
yiik tasitan firma uzman gorlsleri alinarak Onem diizeyine gore
siralanmigtir. Arastirma sonuglarina gore; siirdiiriilebilirligin {i¢ temel
kriteri ekonomiklik, diisiik ¢evresel etki ve yliksek sosyal etki arasinda
ekonomiklik en yiiksek dnem diizeyine sahiptir. Ekonomik gostergeler
arasinda ise sirasi ile maliyet-ulastirma biitcesi, transit siire ve ulastirma
hizmetinin giivenilirligi ©Onem diizeyi yiiksek gostergeler olarak
belirlenmistir. Bu gdstergelere ¢evresel bir gosterge olarak emisyon diizeyi
eklendiginde ekonomikligi temsil eden gostergelerin dnem diizeyinin ¢ok
fazla degismedigi gozlenmistir. Siirdiiriilebilirligin tim gostergeleri bir
arada degerlendirildiginde maliyet-ulagtirma biitcesi, transit siire ve
ulagtirma hizmetinin giivenilirligi en yiiksek onem diizeyine sahip
gostergelerdir.

Coklu tagimada siirdiiriilebilir rotalarin se¢imi yiik tasiyanlar ve
tasitanlar icin rekabet diizeyini arttirarak, bolgesel ekonomi ve yasanabilir
bir cevre i¢in olumlu katki saglayacaktir. Bu bakimdan siirdiiriilebilir
ulastirmanin ¢evresel boyutunun 6nem kazandirilmas: amaci ile politikalar
gelistirilmesi, yiik tagitanlar ve yiik tasiyanlari bu konuda tesvik edilmesi
gerekliligi agiktir.

Bu ¢aligma, siirdiiriilebilirlik degerlendirmeleri igin siirdiiriilebilir
coklu tasima rotalarimin segimine yardimci olmaktadir. lerideki
calismalarda, elde edilen gosterge dnem diizeyine gore rota performanslari
da ortaya konarak rota segimi gergeklestirilebilir. Ayni zamanda bu
calisma, c¢oklu ulastirmay: siirdiiriilebilirlik acisindan degerlendirmek
isteyen gercek vaka incelemeleri ve karar destegi uygulamalar: igin bir
asama olarak degerlendirilmelidir.
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ABSTRACT

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
(MARPOL) is an international agreement, signed in 1973 and amended in 1978,
to prevent pollution of seas from ship-based waste. In this review study, the Annex
IV (Prevention of Pollution by Sewage from Ships) and Annex VI (Prevention of
Air Pollution from Ships) contents of this agreement, which contains six annexes,
are examined and changes in the focus of past studies and current studies are
examined. Within the scope of Annex IV, the treatment procedures before the
discharge of ship-based sewage wastes, special zones for wastewater discharge,
and studies on the dilution of wastewater at sea after discharging to the sea were
discussed. Within the scope of Annex VI, studies on emission inventory
development, new technologies and alternative fuels have been examined. As a
result of the review, the progress of the related studies has been evaluated and the
future projections, which focused on the possible tendency of the studies, have
been propounded.
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MARPOL EK IV VE EK VI fJZERiNE YAPILAN .
CALISMALARIN ODAK ILERLEMESININ INCELENMESI

0z

Denizlerin Gemilerden Kirlenmesini Onleme Uluslararas: Sézlesmesi
(MARPOL), denizlerin gemi kaynakl: atiklardan kirlenmesini onlemek i¢in 1973
yvilinda imzalanan ve 1978'de degistirilen uluslararast bir anlasmadir. Bu
inceleme calismasinda, alti ek iceren bu sozlesmenin Ek IV (Gemi Pis Sularindan
Olusan Kirlenmenin Kontrolii I¢in Kurallar) ve EK VI (Gemi Baca Gazlarindan
Kirlenmenin Onlenmesi I¢in Kurallar) icerigi ge¢mis calismalar ve mevcut
calismalara odaklanmakta ve incelenmektedir. Ek IV kapsaminda gemi bazli
kanalizasyon atiklarimin desarj edilmesinden dnceki aritma prosediirleri, atik su
desarji icin oOzel bolgeler ve denize bosaltildiktan sonra denizde atik suyun
seyreltilmesi iizerine ¢alismalar tartistmistir. Ek VI kapsaminda, emisyon
envanterinin gelistirilmesi, yeni teknolojiler ve alternatif yakitlar iizerine
calismalar incelenmistir. Inceleme sonUcunda ilgili ¢alismalarin ilerlemesi
degerlendirilmis ve ¢alismalarin olasi egilimine odaklanan gelecege yonelik
tahminler ortaya konulmustur.

Anahtar Kelimeler: MARPOL Ek IV, Atik su, MARPOL Ek VI, Gemi baca
gazi emisyonlar

1. INTRODUCTION

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships
(MARPOL) was adopted by International Maritime Organization (IMO)
on 2 November 1973 and it covers all types of ship-related emissions to
the environment. The main aim of MARPOL is to develop regulations in
order to prevent the environmental pollution caused by shipping activities.
While Annex IV, which entered into force on 27 September 2003, mainly
focused on the requirements to control the pollution of the seas by sewage,
Annex VI, which entered into force on 19 May 2005, sets limit on sulphur
dioxide and nitrogen oxide emissions, mainly. The main aim of this review
is to draw attention to the progress and change of the studies, which covers
Annex IV and Annex V1.

2. MARPOL ANNEX IV
Annex IV includes a series of regulations on the discharge of sewage
from ships to the sea, including equipment and systems for the control of

sewage discharge of ships, provision of port reception facilities for sewage
and research and certification requirements.
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Ship-based wastewater is divided into blackwater and greywater.
According to Annex IV; sewage is drainage and other wastes from any
form of toilets, urinals, and WC scuppers; drainage from medical premises
via wash basins, wash tubs and scuppers located in such premises; drainage
from spaces containing living animals; or other waste waters when mixed
with the drainages defined above (MARPOL Annex IV). Greywater, which
has a lower pollutant concentration than sewage, means wastewater from
sinks, bathrooms, showers, laundries and kitchens (U.S. Environmental
Protection Agency, 2008). Sewage and greywater volumes are related to
the number of passengers and crew and the time people spend on the ship.
It is estimated that a person on a cruise ship produces 20-40 litres of sewage
and 120-300 litres of greywater per day (Butt, 2007: 591-598).

2.1. Wastewater Discharge Standards and Treatment Plants

Before the wastewater is discharged into the sea, standards
determined by national and international authorities must be met in terms
of pollution concentration. These standards have been tightened in recent
years, especially with the increasing number of passenger ships. Passenger
ships traveling specifically to Alaska waters are subject to stringent
standards by the Environmental Protection Agency (EPA) and it is
inevitable that these vessels use effective treatment systems. Sahin and
Vardar (2015) compared the wastewater treatment standards of MARPOL
and EPA, and mentioned the treatment procedures of Marine Sanitation
Device (MSD) and Advanced Wastewater Treatment (AWT) treatment
systems used in passenger ships. It has been stated that AWT systems
perform better treatment than MSD systems and in the final disinfection
stage of AWT systems, chlorine is less common in wastewater since the
UV disinfection method is used instead of the chlorination method used in
MSD systems (Sahin and Vardar, 2015a; 25-31; Sahin and Vardar, 2015b:
47-52). Koboevi¢ and Kurtela (2011) gave detailed information about the
AWT systems used in passenger ships and mentioned the filtration and
disinfection systems of several AWT models. In another study by
Koboevi¢ et al. (2011) they provided a detailed information on national
and international standards applied in various regions regarding ship-
driven sewage discharge. In addition, information about the treatment
capabilities of Type I, Il and 111 MSD systems used in sewage treatment,
which should be used in ships of various sizes, were given in the study.
While the Type 1l MSD system consists only of the holding tank, the most
effective MSD system is specified as Type Il with the ability to perform
more detailed treatment. MSD Type | system, which uses maceration and
disinfection methods, is used on ships 19.7 meters and smaller. Table 1
shows the average wastewater concentrations of MSD and AWT treatment
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systems and international standards.

Table 1: Average Concentrations of Treatment Systems and International

Standards
AWT Type Il MSD
Analyte Effluent Effluent | ANNexIV EPA
. . Standards | Standards
Concentration | Concentration
Fecal
Coliform 145 2040000 <100 <20
(CFU/100ml)
Total residual
chlorine 338 1070 <0,5 <10
(mg/l)
BOD (mg/l) 7.99 133 <25 <30
Total
suspended 4.49 627 <35 <30
solids (mg/1)
pH 6-9 6-9 6.0-8.5 6.0-9.0

Source: Sahin and Vardar 2015a, 2015b.

2.2. Special Zones for Discharging Wastewater

There are regions with stricter rules for discharges from ships. The
water flow rate in the Baltic Sea is slow due to the low salinity of water,
shallowness, lack of tides, and its location on the tectonic plate. The water
in this area is in two layers due to the salinity difference and the oxygen
level in the lower layer is low. Therefore, the pollutants discharged to this
area remain for many years. For this reason, the Baltic Sea is defined as a
sensitive area in MARPOL for sewage, garbage, oil and air pollution. Ship-
generated discharges in this region are subject to stricter rules (Huhta et al.
2007: 3-58; Vaneeckhaute and Fazli, 2020: 12-20). The Baltic Sea has been
designated by IMO as the world's first Annex IV sewage special area for
cruise ships. These special area arrangements applied after 1 June 2019 for
new cruise ships, and will be applied after 1 June 2021 for existing and
IMO registered cruise ships. Extensions are made until 1 June 2023 for
direct transitions between St. Petersburg and the North Sea. Before these
dates, according to the Annex IV, it is forbidden to discharge the sewage
that has not been comminuted and disinfected using the approved sewage
treatment system within 12 nm from the nearest land and to discharge the
sewage treated with approved treatment systems into the sea within 3 nm
from the nearest land. According to Annex IV, discharge from the sewage
holding tank should be at a moderate speed and the ship sailing at least 4
knots. In the Baltic Sea, ships with an AWT that reduces nitrogen and
phosphorus levels to specified levels are permitted to discharge. Treatment
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systems suitable for these regions, which are designated as special areas
according to Annex IV, have been approved by national administrations by
taking into consideration the standards and test methods developed by IMO
(HELCOM 2016; Wilewska-Bien and Anderberg, 2018: 207-213).

In his study, Backer (2018) examined the work of the IMO and
regional organizations to reduce ship wastes in the Baltic Sea, which was
designated as a special area within the scope of Annex IV. He noted that
the Helsinki Commission's 'no special fee' approach aims to remove the
remaining deterrence in the use of waste reception facilities in the region.
Ytreberg et al. (2020) made environmental risk assessment of graywater
discharge to the Baltic Sea. They stated that 90% of graywater discharges
to the Baltic Sea originated from Ropax and cruise ships. It is stated that
copper and zinc are the metals with the highest environmental risk factor
among 44 different chemicals determined in graywater.

Parks et al. (2019) drew attention to the increasing ship traffic in the
Bering Sea and Bering Strait, and investigated the wastewater originating
from these waters. In the study, the amount of oil discharged into these
waters, sewage and graywater and the effect of these wastes on the region
were discussed. In their work, Zhu and Zhuo (2017) also addressed regimes
that focus on pollution prevention responsibilities for the parties involved
in transport activities to ensure that ships used in Honkong waters comply
with applicable rules and standards, under Annex IV.

In its detailed report, the Alaska Department of Environmental
Conservation (ADEC) provided information on the number of passenger
ships in the Alaska region, laws applied for wastewater management,
wastewater treatment systems used in passenger ships, concentrations of
pollutants contained in wastewater content, and their effects on the sea. In
the report, the data of the wastewater samples taken from large and small
passenger ships in various years are discussed in detail (Alaska Department
of Environmental Conservation 2004).

In their study, McGee and Loehr (2003) gave information about the
fecal coliform standards and calculations in the wastewater from the cruise
ship to waters in Alaska through the studies conducted by Science
Advisory Panel. They pointed out that the discharge of treated wastewater
should be done 1 mile off the land and at a cruising speed of at least 6
knots, as the discharging of the vessels when stationary will increase the
fecal coliform around the vessel and in the stream.
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2.3. Secondary Natural Treatment System: ‘Dilution Factor’

As can be seen in Table 1, AWT systems can perform much better
treatment than MSD systems. In some cases, however, standards cannot be
met, especially with regard to contaminant concentrations such as fecal
coliform and total residual chlorine. The wastewater is able to meet the
standards set by the authorities in a short period of time in the turbulence
occurring in the wake of the ship, depending on the parameters of the ship,
immediately after discharging into the sea. As a result of dilution studies,
a simple formula has been developed and defined as 'dilution factor' in
order to easily calculate the dilution amount. Since the increasing effect of
the turbulence and mixing event occurring on the ship's wake will increase
the dilution factor value, the concentration of the pollutant will reach the
desired standard values in a shorter time and more effectively.

In the EPA's Cruise Ship Plume Tracking Survey Report,
Rhodamine dye was first discharged to the ship's sewage tank and then to
the sea. Before the discharge was realized, by adding dye to the waste water
in the tank, the value of “dye concentration calculated in the tank” was
obtained. The amount of dye discharged into the sea was calculated via the
difference between the amount of dye added to the tank and the dye
remaining in the tank after discharge. By calculating the amount of dye
discharged to the volume of dye distribution (plume) on the way the ship
takes along the discharge, the value of “dye concentration calculated in sea
water” has been obtained. The ratio of the dye concentration calculated in
the tank to the dye concentration calculated in the sea gave the "calculated
dilution factor" value. In the “measured dilution factor” calculation, the
dye concentrations added to the tank and determined in the ship wake dye
distribution (plume) were monitored by making measurement instruments.
The concentration of the dye distribution on the ship's wake was measured
with the aid of a fluorometer. The ratio of dye concentrations measured in
the tank and ship wake dye distribution gave the value of "dilution factor
measured"”. The dilution factors calculated and estimated at the end of the
study were compared (U.S. Environmental Protection Agency, 2002).

The EPA's Cruise Ship Discharge Assesment Report examined
sewage and greywater discharges by passenger ships. This report provides
detailed information on wastewater pollutant concentrations and standards
of discharges from large and small passenger ships to Alaska waters. The
pathogens in the wastewater and their damage to the sea are stated. In
addition, the report gives detailed information about the working principles
of MSD and AWT, and the pollutant concentrations of wastewater treated
by these systems have been extensively studied. The report presents simple
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formulas used to calculate the dilution factor of large and small passenger
ships (U.S. Environmental Protection Agency, 2008).

Heinen et al. (2003), reported how the formulations are used to
estimate the dilution factor behind the moving cruise ships and the EPA
paint studies on this subject. In this study, the dilution occurring behind the
moving passenger ships has been calculated by formula and experimentally
and it has been shown how much these values approached each other. In
another study by Loehr et al. (2003), the versions of this dilution factor
formula used by EPA are given for large and small passenger ships. The
dilution factor values obtained from the formula and by experiment were
compared. In their study, Sahin and Vardar (2018) examined the
relationship between wastewater dilution at sea and the parameters of the
ship in the scenario where 9 passenger ships operating in the Mediterranean
discharge all of their wastewater into the sea. It is stated that, although the
dilution factor is important, ships should be equipped with AWT systems.

In EPA's Sampling Episode Report Cruise Ship Plume Dilution
Study, six passenger ships were identified and details of the wastewater
dilution studies of these ships were provided. The report includes detailed
information about the treatment systems used by these ships, the
wastewater discharge rate, the diameter of the pipe used for discharge and
the side of the vessel where the discharge site is located and its height to
the water surface. In the study, information about how the paint adds to the
tanks and the sea and weather condition are also given (U.S. Environmental
Protection Agency, 2009).

EPA and ADEC published the report on the wastewater discharge
from stationary cruise ships. In this report, near field dilutions (0-15
meters) of discharges from stationary cruise ships are examined. Six cruise
ships were used in the study and the dilution factors estimated by the
dilution models created by computer programs CORMIX and PLUMES
were compared with the dilution factors measured. Detailed information is
given about the distances where the dilution factor measured by the model
and the dilution factor values measured are consistent (Alaska Department
of Environmental Conservation, 2009).

3. MARPOL ANNEX VI

Although ship-based air pollution does not pose a serious problem in
itself, shipping activities contribute significantly to the global emissions. On
the other hand, according to a previous study (Endresen et al., 2003: 17),
nearly 70% of shipping emissions occur within 400 km of land. Thus, IMO
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have begun to study on the issue of shipping emissions. According to the
latest report of IMO, shipping activities are estimated as responsible for
3.1%, 2.8%, 15% and 13% of all anthropogenic carbon dioxide (CO,),
carbon dioxide equivalent (CO2e), nitrogen oxides (NOx) and sulphur
oxides (SOy) (Smith et al., 2014: 327).

IMO has begun its studies on controlling and prevention of air
pollution caused by shipping in 1973 with the first discussion on MARPOL.
However, no action was taken until presentation of some papers, which
indicated that shipping activities are responsible for 4%, 7% and 1-3% of
SOy, NOx and chlorofluorocarbons, by Norway to Marine Environment
Protection Committee in 1990. The works quickly gave fruit and made
Annex VI prepared in 1997 and come into force in 19 May 2005 (IMO
2020a).

Because the main focus of Annex VI is for NOx and SOy emissions,
strict limits for these emissions were settled, which are shown in Table 2
and Table 3.

Table 2: The Limits for Noy
Ship Total Weighted Cycle Emission

. . Limit (g/kwh)
Tier Construction _ .,
Date on or After n=Engine’s Rated Speed (RPM)

n<130 | n=130-1999 n=>2000
Tier | 1 January 2000 17.0 45 x n=02 9.8
Tier 11 1 January 2011 14.4 44 x n~ 02 7.7
Tier 111 | 1 January 2016 3.4 9xn°2 2.0

Source: IMO, 2020b.

Table 3: The Limits for Sox

Outside an Emission Control Area Inside an Emission Control Area
4.50% prior to 1 January 2012 1.50% prior to 1 July 2010
3.50% on and after 1 January 2012 1.00% on and after 1 July 2010
0.50% on and after 1 January 2020 0.10% on and after 1 January 2015

Source: IMO, 2020c.

3.1. Determining Studies on MARPOL Annex —-VI

Although the Annex did not come into force in 2002, the authors
focused on the NOx Technical Code and its requirements. The study mainly
examined the emission inventories of ferries and automobiles. The authors
concluded that ferries produce more NOy, particulate matter (PM) and
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carbon monoxide (CO) (Corbett and Farrell, 2002: 197-211). Another
study focused on discussing the qualification of Annex VI against other
legislations prepared by EPA and European Union (EU). The study
compared both opposite and supportive views against Annex V1. Although
opposite views indicated that the requirements brought by Annex VI are
already a part of EU policies, the other views expressed that MARPOL
contributed to the development of new technologies even its preparation
stage (Hyvittinen and Hildén, 2004: 491-502). A more recent study
discussed whether Annex VI should be amended by adding CO, as a
pollutant. It was indicated that some developing countries strongly
opposed such an amendment because according to them, CO, is not a
“pollutant” but a greenhouse gas. Besides, it was insisted that such
amendments may cause “a tremendous domestic legal obstacles”. Instead
of adding new clauses to Annex VI, it was recommended to prepare a new
and independent convention under the auspices of IMO (Shi, 2016: 187-
192).

3.2. Studies on Developing Emission Inventories

Developing emission inventories is an essential first step to
understand the real impacts of shipping emissions. Thus, various studies
were realized to measure emission amounts in trading routes and some
ports. In order to develop regulations and prepare legislations for
measuring emissions, first, the extent of these pollutant should be
understood well. Saxe and Larsen (2004) investigated the air pollution
caused by shipping activities in three Danish ports: Copenhagen, Elsinore
and Kage. It was concluded that while shipping activities in the Port of
Copenhagen and the Port of Elsinore may cause health problems to people
because the NOx amounts are higher than the EU’s standards. In a further
study, a national emission inventory of maritime fleet was developed for
Denmark. The study focused on the contribution of fuel consumption and
emissions of sea transportation to the Danish inventory and the author also
investigated the impact of Annex VI to the total inventory. According to
the results, the contribution of sea transportation to total fuel consumption
(and COy), NOx and SO, emissions are 5%, 34% and 167%, respectively.
Besides, the fuel consumption, NOy and SO, emissions decreased by 45%,
45% and 81% between 1990-2005 (Winther, 2008: 4632-55). Two studies
were conducted for emission inventories of Belgium. First study focused
on the annual CO,, SO, and NOx emissions of four Belgian ports. The
estimations showed that 1880, 31 and 39 kton of CO,, SO, and NOy were
emitted respectively between April 2003-March 2004. It was also
concluded that these emissions correspond 1.5%, 30% and 22% of total
CO3, SO, and NOy emissions (De Meyer et al. 2008: 196-206). The other
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study focused on the decreases in emissions due to IMO and EU
regulations. While CO, and NOy emissions are expected to increase by 2-
9% and 1-8% for 2004-2010 period, respectively, it was estimated that SO,
emissions would decrease by at least 50% in the same period. On the other
hand, if the auxiliary engines’ fuel switch from heavy fuel oil to diesel oil,
a great reduction would be expected for PM (33%) and small reductions
for CO,, NOy, CO and hydrocarbons (HC) (4-5%) (Schrooten et al. 2008:
667-76). Another study on developing inventory was conducted for the
Marmara Sea Region of Turkey including Turkish Straits. According to the
results, the total annual emissions were estimated as 5,451,224, 111,039,
87,168, 20,281, 5801 and 4762 t for CO2, NOy, SO,, CO, volatile organic
compounds and PM, respectively (Deniz and Durmusoglu, 2008: 255-61).
In 2008, the total emission inventory of shipping activities of Greek fleet
was estimated as 12.9 million tons. It was also concluded that the ship
emission inventory of Greece had an almost fourfold increase during 1984-
2008 (Tzannatos Ernestos, 2010: 2194-2202). Similarly, the shipping
emissions of the Port of Las Palmas were calculated in a study published
in 2015. The total CO,, NO, SOx, CO and PM2s emission amounts were
208,697, 4237, 1420, 497 and 338 tons. The majority of these emissions
occurred during hoteling and produced by passenger ferries and container
ships (Tichavska and Tovar, 2015: 347-60). A more recent study focused
on the emission inventory of Port of Samsun during 2010-2015 period. The
estimations showed that NOy, SO,, HC and PM 1o emissions were 728, 574,
32 and 64 tons, respectively. The majority of these emissions were
produced by Ro-Ro ships in cruising mode (Alver et al. 2018: 822-28). In
a more comprehensive study, the total emission inventory for EU countries
were calculated for 2005 and the future estimations were conducted until
2030 (Schrooten et al. 2009: 318-23).

3.3. Studies on New Technologies

New and approved technologies are required to reduce emissions.
Although there are various techniques, only some of them are approved
and examined well in the literature. A recent study compared these
technologies in terms of reduction ratio and installation and operating
costs. The results showed that internal engine modifications, continuous
water injection, fuel water emulsions, direct water injection, humid air
motor and selective catalytic reduction (SCR) have 25%, 70%, 50%, 50%,
70% and 95% reduction impact on NOx emissions (Yang et al. 2012: 478-
86). One of the experimental studies was conducted in 2007 by using SCR
to reduce NOy emissions and it was indicated that NOy emissions reduced
by 95% (Komar et al. 2007: 305-9). Another study focused on improving
scrubber efficiency and it was indicated that under the optimized
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conditions the desulphurization efficiency may exceed 90% (Tang et al.
2014: 98-104). In a more recent study, the cost-benefit analysis of utilizing
scrubber and marine gas oil (MGO) was realized. According to the results,
first, it was indicated that scrubber have no effect on reduction CO; and
NOx but PM.s and SO,. Second, while the SO, and PM;s productions
during base case, in which no scrubber has installed, were estimated as
4533 and 556 tons. Scrubber utilization may cause a 98% and 55% for SO,
and PMas, respectively. On the other hand, MGO utilization cause
approximately 91% and 39% reduction for both (Jiang et al. 2014).
Boscarato et al. (2015) studied on a combined system of SCR and scrubber
and they concluded that the presence of SCR located before the scrubber
may reduce NOy emissions significantly as well as SOx. One of the latest
studies focused on the maximum removal ratio of NOx and SO by utilizing
wet scrubber based on seawater electrolysis technology. The results
showed that NOx and SO could be removed by 92% and 100% in optimum
conditions (Yang et al. 2018: 8-15). Exhaust gas recirculation (EGR)
system is utilized to reduce NOx emissions, mainly and in a recent study,
it was concluded that EGR may reduce NOy formation rate by 90% in Tier
Il engines and in 75% load (Raptotasios et al. 2015). Kokkiiliink et al.
(2014) experimentally and theoretically investigated the decreasing
impacts of EGR and concluded that NO emissions reduce with raising EGR
ratio. Waste heat recovery system (WHRS) is another technology for
reducing NOy and CO; emissions and it was concluded that WHRS may
reduce these gases by approximately 36% and 17% (Senary et al. 2016:
1951-60).

3.4. Studies on Alternative Fuels

Utilizing alternative fuels instead of fossil fuels is another field of
study. For it is estimated that distilling the fuel and using organic origin
fuels cause less emissions, the studies on these types of fuels increased,
recently. Jiménez Espadafor et al. (2009) studied on pure vegetable oils as
fuel and concluded that utilizing these oil may reduce NOx, SO, and PM
emissions to zero and cause a significant reduction in CO, and CO
emissions. In another study it was proved that waste-oil based fuels meet
the standards of IMO in terms of NOx emissions, which means using waste-
oil based fuels does not increase NO, emissions (Gabifia et al. 2016: 28-36).
A more recent study focused on waste oil utilization and it was concluded
that in case of using waste oil as fuel, NOx emissions decrease significantly
(Wei et al. 2018: 73-80). On the other hand, another study resulted that
waste-oils decrease NOy and CO; emissions while it was observed a slight
increase in CO emissions (Gabina et al. 2019: 259-68). Liquefied natural
gas (LNG) is another common alternative fuel and it is estimated that using
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LNG may reduce NOy, SOz, PM and CO. emissions (Burel et al. 2013: 312-
20). It was also indicated that LNG may reduce PM emissions, as well
(Thomson et al. 2015: 153-67). Two recent studies focused on the impact
of V on engine performance and emissions (Chu-Van et al. 2020: 116437)
and the removal of V, Ni and S on emissions (Garcia-Montoto et al. 2020:
106341).

4. CONCLUSIONS

Studies conducted in the literature within the scope of Annex IV and
national organizations show how important the effective disposal of ship-
based wastewater is for the seas. As the number of people carrying ships
increases, the amount of wastewater produced by ships will increase in
direct proportion, so wastewater treatment and disposal is especially
important for passenger ships. Studies in recent years have shown that even
if wastewater is treated in treatment systems, it may not meet the standards
set by the authorities in terms of some important pollutants. Studies by
EPA and ADEC have shown that wastewater can be diluted in the
turbulence and mixture occurring on the ship's trail shortly after being
discharged into the sea and can meet the specified standards. As a result of
the dilution studies that EPA has carried out important studies, a simple
formula has been developed and defined as the 'dilution factor' in order to
easily calculate the dilution amount. Since the increasing effect of the
turbulence and mixing event occurring on the ship's trail will increase the
dilution factor value, the concentration of the pollutant will reach the
desired standard values in a shorter time and more effectively.

When the studies related to Annex VI are examined, it is seen that
the first studies after the announcement of Annex VI are generally focused
towards emission inventory. It is clear that this first process is where a
problem is tried to be presented regionally and globally. Studies in various
regions of the world have shown that ship emissions pose a serious threat
to the environment and future potential impacts should be taken into
account. When the studies after 2010 are analyzed, it is seen that efforts to
create emission inventory have been replaced by innovative technologies
and alternative fuels. Especially in recent years, studies have focused on
examining even minor effects. For this reason, it can be concluded that the
studies on MARPOL focus on the examination of various effects of
innovative technologies and future studies are expected to cover the details
of these issues and it is obvious that these kind of studies will be expected
and accepted widely.
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Soguk zincirlerde tasinan tiriiniin yapist geregi bozulma riskinin yiiksek
olmasi nedeniyle 1s1, nem gibi dis etkenlerin kontroliinii gerektirdigi icin zincirin
izlenebilirliginin 6nemi artmaktadir. Soguk zincirde izlenebilirligi arttirmak igin
kullanilan teknolojiler farklilik gostermesine ragmen, her sirketin en azindan bir
tane berbat olmus sevkiyatimn olmasi, giiniimiiz global mobil iletisim
diinyasinda halen zincirin her iiyesinin dahil olabilecegi ve kargonun takibini
saglayabilecegi bir sistemin eksikligini vurgulamaktadwr. Bu bilgiler 1s1g1nda, bu
odaklanarak zincir izlenebilirligini arttrmak igin gelistirilen bir teknolojiyi
ikincil veriler ve gsirket ¢alisanlart ile gerceklestirilen yari yapiandirilmig
miilakatlar araciligiyla incelemeyi ve sagladigi avantajlart ortaya ¢ikarmayi
amaglamaktadir. Caligmanin sonuglarina gore yaratilan sistem hem miisterilere
hem de sirkete 6zellikle sunulan hizmetin kalitesi tizerinden ayri ayri faydalar
saglamaktadir. Miisteriler agisindan es zamanlh bilgi saglanmast miisteri
memnuniyetini arttirirken, gsirket acgisindan ise sistem rekabet¢i avantaj
yaratilmasina yardimct olmaktadwr. Sistem sayesinde sirketin pazarinin
biiyiidiigii, kayp konteyner sayisimin ve davalik sogutuculu konteyner sayisinin
azaldigir goriilmektedir. Her iki taraf agisindan bakildiginda ise gelistirilen
sistemin izlenebilirligi arttirdigi, maliyet avantaji, es zamanh bilgi paylasimi gibi
avantajlar sagladig goriilmektedir.
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THE TECHNOLOGIES USED IN COLD CHAIN:
A CASE OF MARITIME TRANSPORTATION

ABSTRACT

Cold chains have high risk of deterioration because of heat and humidity
on the products. As a result, the importance of traceability in cold chains are
increasing. Although the technologies used to improve traceability in the cold
chain vary, each company has at least one lousy shipment, highlighting the lack
of a system in today's global mobile communications world where every member
of the chain can be involved and provide cargo tracking. Therefore, this study
aims to investigate a technology developed to improve chain traceability by
focusing on a company engaged in cold chain logistics in maritime transport
through secondary data and semi-structured interviews with company
employees. The results show that the system created provides benefits both to the
customers and the company on the quality of the service provided. While
providing simultaneous information for customers increases customer
satisfaction, the system helps create competitive advantage for the company.
Particularly, the system increases the traceability and provides advantages such
as cost advantage and simultaneous information sharing for both parties.

Keywords: Cold Chain, Traceability, Service Quality, Agency Theory
1. GIRIS

Isletmelerin iiriinlerini uluslararas1 pazarlara istenilen zamanda ve
etkin maliyetle sunmalar1 ulagtirma alaninda yasanan gelismeler
sayesinde gerceklesmektedir (Sakar vd., 2013). Bu baglamda uluslararasi
ticarette, denizyolu tasimaciliginda yasanan gelismelerle uluslararasi
pazarlara ulasmanin kolaylastig1 bilinmektedir. Deniz tasgimacilig1 sektorii
iilkenin ithalat ve ihracat artis ve azalislarina ve hatta diinyadaki mal
degisimlerine paralel olarak degisiklik yasayan bir sektdor olmasina
ragmen son yillarda toplam ticaret hacmi de g6z Oniine alindiginda
yikselen bir trend gostermektedir (Deniz Ticaret Odasi, 2013:4).
Yaymnlanan rakamlar da bu durumu desteklemektedir. Uluslararasi
ticaretin yaklasik %75-80’1, Tiirk dis ticaret hacminin ise (miktar olarak)
%388,47’si deniz tasimaciligl ile gergeklesmektedir (Deniz Ticaret Odast,
2017:84). Artan taleple birlikte, gelisen teknolojiler de diinya deniz
ticaretini etkilemis ve yapisal degisimlere zorlamistir. Teknolojik
gelismelerle birlikle gemilerin siiratlerinin artmas1 ve boyutlarmin
giderek bilylimesi uzak pazarlara daha kolay ulagilmasini saglamis ve
denizyolu konteyner tagimaciliginin 6neminin artmasina neden olmustur
(Kogak, 2012:11).
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Bu gelismelerle es zamanl olarak, soguk tedarik zinciri yonetimi
son yillarda yoneticiler, arastirmacilar ve politika yapicilar arasinda ilgi
ceken bir konu olmustur (Cerchione vd., 2018). Bunun yani sira, donmus
iiriinlere ve hazir yemeklere olan ihtiyacin global olarak artis gdstermesi
ile tiiketicilerin de soguk zincire olan ilgisi artmigtir. Bu durum soguk
zincir lojistiginin pazar degerini de arttirmaktadir. Allied Market
Research (2017)’e gdre bu pazarin degeri 2016-2022 yillar1 arasinda
yaklagik olarak 16% biiyiiyerek 427 milyon Amerikan dolarina
ulagacaktir. Bu artisin nedenleri arasinda diinya niifusunun giderek
artmasi (O0rn. ilag ve gida talebinin artmasi) (Shashi vd., 2017), giimriik
vergilerinin azalmasi, gelisen iletisim ve bilgi teknolojilerine ek olarak
soguk zincirdeki gelismeler sayilabilir (Bogataj vd., 2005). Tiirkiye
pazarinda ise 2016 yilinda sadece yas meyve ve sebze ihracati Akdeniz
Thracatgilar Birligi rakamlarina gore 2 milyar dolara yaklasmis ve pazarin
giderek biiylimesi 6nde gelen lojistik servis saglayicilarin1 bu konuda
yeni yatirimlar yapmaya itmistir (izer, 2017).

Soguk zincir, birden fazla tasiyici igerdigi ve lojistik miidiirlerinin
her giin binlerce iirlinliin nerede oldugunu, stoklarin durumunu, hangi
iirinden ne zaman siparis ge¢ilmesi gerektigine karar vermesi gerektigi
icin, teslim siireleri uzadig1 ve giderek daha az istikrarli oldugu icin
yonetimi zor bir siire¢ olarak goriilmektedir (Sheffi, 2001). Zincirdeki
partnerler arasi ig birligi, entegrasyon ihtiyaci arttikca ve paylasilmasi
gereken bilgiler cogaldik¢a, bu bilgilerin uzak mesafelerle, farkh
partnerlerle es zamanli paylasimi igin bilgi teknolojileri zincirin
vazgecilmez bir pargasi haline gelmistir (Smith vd., 2007). Soguk
zincirler taginan triin yapisi geregi bozulma riskinin yiiksek olmasi
nedeniyle de 1s1, nem gibi dis etkenlerin kontroliinii gerektirdiginden ve
iiriinlerin  izlenebilirligi sagladigindan Dbilgi teknolojilerine ihtiyag
duyulmaktadir (Polatidis vd., 2018; Sheffi, 2001).

Ote yanda iiriinlerdeki herhangi bir bozulma zincirin son halkasi
olan tiiketiciyi etkilemektedir. Ornegin, sadece Avrupa’da gida kaynakli
hastaliklar her yil popiilasyonun %1’ini (yaklasik 7 milyon kisiyi)
etkilemektedir (Saltini ve Akkerman, 2012). Bu nedenle, tiiketiciler de
satin aldiklar1 {riinlerin birlesenleri, nerden geldikleri hakkinda daha
fazla bilgi talep etmeye baslamiglardir (Wang vd., 2009).

Yukarida sayilan nedenler yiiziinden, es zamanli bilgi paylasimi
saglayan teknolojiler soguk zincirler i¢in her gecen giin daha 6nemli hale
gelmektedir (Smith vd., 2007). Soguk zincirde izlenebilirligi arttirmak
icin kullanilan teknolojiler farklilik gostermekte ve bazi g¢okuluslu
sirketler kendi sistemlerini gelistirmektedirler. Buna ragmen, her sirketin
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en azindan bir tane berbat olmus sevkiyatinin olmasi, halen zincirin her
tiyesinin dahil olabilecegi ve kargonun takibini saglayabilecegi bir
sistemin eksikligini gostermektedir. Bunun yani sira, 6zellikle onciil
olarak yapilmasi gereken yatinmin biiylikligii nedeniyle isletmelerin
izlenebilirlige yatirim yapmaktan kagindigin1 gézlemlenmektedir (Dupuy
vd., 2005; Manos ve Manikas, 2010). Bu nedenle, zincirdeki akislarin
izlenebilirligini arttiran ve basarili olmus bir teknoloji Orneginin
incelenmesi ve faydalarinin ortaya konmasi zincirdeki benzer igletmelere
151k tutacag diisiiniilmektedir.

Bu bilgiler 1s18inda, bu ¢alisma denizyolu tagimaciliginda soguk
zincir lojistigi yapan bir firmanin gelistirdigi bir izlenebilirlik
teknolojisini incelemeyi ve sagladigi faydalarit ortaya ¢ikarmay1
amaclamaktadir.

Bu ¢alismada, gelecek bolimde soguk zincir ve soguk zincirde
izlenebilirlik kavramlar1 iizerinde durulacaktir. Uciincii béliimde
calismanin metodolojisi hakkinda bilgi verilecek ve dérdiincii b6liimde
sonuglara deginilecektir.

2. SOGUK ZINCIR

Global pazarlar giin gectikge rekabet kosullarinin zorlagsmasi ile bu
pazarlarda varliklarmi siirdiirmek isteyen isletmeler kendi tedarik ve
dagitim aglarim1 daha iyi tasarlamak ve bu aktorler arasindaki
koordinasyonu verimli bir sekilde saglamak zorunda olduklarini
anlamiglardir (Sengupta vd., 2006). Bu baglamda, tedarik zinciri,
geleneksel igletme fonksiyonlarinin ve taktiklerinin belirli bir isletmenin
fonksiyonlar1 arasinda ya da tedarik zinciri igindeki igletmeler arasinda
sistematik ve stratejik olarak koordine edilmesidir (Mentzer, vd.,
2001:18). Tedarik zinciri kavrami, genel tanimi ile, bir iriinin ya da
hizmetin  tedariginden baslayarak nihai tiiketiciye ulastirmay1
amaclayarak miisteri i¢in deger yaratan bir aglar biitiiniidiir (Salin ve
Nayga Jr., 2003). Bu sistemle elde edilmek istenen miisteriler igin deger
yaratmak ve sirketler i¢in rekabet¢i avantaj saglayarak hem igletmelerin
hem de tiim tedarik zincirinin uzun dénem performansini arttirmaktir.

Rekabetin artmasi, degisen miisteri beklentileri g6z Oniine
alindiginda, trlinlerin dogru zamanda, dogru yere dogru fiyatla teslimati
giin gectikge 6nem kazanmaktadir. Bu amaca ulagsmak, teslimati beklenen
iriinlerin kolay bozulabilir, ¢iiriiyebilir 6zellikleri varsa daha da zor
olmaktadir.
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Soguk =zincir kavrami da boyle bir ihtiyag ile dogmustur.
Geleneksel tedarik zincirinden farki, soguk zincirin “gida maddelerinin
tiretim noktalarindan baglayarak tiiketimlerine kadar gegen siire iginde
sahip olduklart dogal nitelikleri korumak amaciyla soguk ortamda
depolanmasi, depolardan tiiketim merkezlerine sogutmali araglarla
tasinmasi, satilacaklar: zamana kadar yine soguk depolarda muhafazast
ve satin alindiktan sonra tiiketim alamina kadar evierde soguk ortamda
korunmast agamalarindan olugan soguk uygulamalardy” (Onursal
vd.,2018:332). Baska bir deyisle, soguk zincir yoOnetimi; miisteri
isteklerine cevap verebilmek icin kolay bozulabilen {iriinlerin, ilgili
hizmetlerin, bilgilerin etkin ve verimli akisinin ve depolanmasinin
baslangi¢ noktasindan, {iretim, dagitim ve nihai tiiketim noktalarina kadar
planlanmasi, uygulanmasi ve kontrol siirecidir (Bogataj vd., 2005).
Kisaca, soguk zincir kolay bozulabilen iirtinlerin 1s1 kontroliinii saglayan
tedarik zinciri aktiviteleri ve siireclerini ifade etmektedir ve bu baglamda
belirli bir tedarik zinciri tiiriinii tanimlamaktadir (Bkz. Sekil 1) (Shabani
vd., 2015; Yeoh, 2017). Soguk zincir, ilaglar, kan, gicekler, meyve ve
sebzeler, deniz iirlinleri, et ve siit iiriinleri, donmus gida gibi iiriinlerin raf
Oomriinii garantilemek ve iriinlerin kalitesi ve biitiinliigiinii saglamay1
amaclamaktadir (Joshi vd., 2011).

Tedarik Is1
Zinciri 4}] Kontroli

Soguk Zincir

1l

Sekil 1. Soguk Zincir

Soguk =zincir sayesinde yukarida belirtilen {iriinlerin sicakliga,
1518a, neme ya da belirli kirleticilere maruz kalmasi 6nlenerek iirlinlerin
bozulmadan son tiiketiciye ulagmasi hedeflenmektedir (Bishara, 2006).
Soguk zincir ve tedarik zinciri arasindaki farklardan biri zincirin yapisi
ile ilgilidir. Tipik bir soguk zincir yapist 6n sogutma tesisleri, soguk
depolar, sogutmali tasiyicilar ve konteynerler, paketleme, depo,
izlenebilirlik olgen aletler, perakendeciler ve tiiketicileri igerir
(Montanari, 2008). Tedarik zinciri ve soguk zincir arasindaki diger
farklar Tablo 1’de 6zetlenmistir:
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Tablo 1. Tedarik Zinciri ve Soguk Zincir Arasindaki Farklar

Tedarik Zinciri Soguk Zincir
Istya duyarsiz triinleri igerir (6rn. Findik, | Istya duyarl driinler icerir (6rn. bitkiler,
civata, vb.). hayvansal gidalar, vb.).

Uriiniin gegirdigi islemler (siparis, tasima, | Soguk zincir iiriiniin gecirdigi islemler ve
o6deme) ve yeri (depo, trafik, envanter) ile | yeri disinda, {irliniin durumu ve zamani ile

ilgili bilgi iiretir. ilgili de bilgi verir (Fearne vd., 2006).

Uriinler tasmirken degerlerinden bir sey | Ureticiden son tiiketime kadar diizenli bir

kaybetmezler. sekilde deger kaybi ihtimali vardir (Bogataj
vb., 2005).

Tasima maliyetleri daha ucuzdur (soguk | Tasima i¢in sogutmali araclarm kullanimi

zincire kiyasla). zorunludur.

Trafigin yogun olmasi sorun olusturmaz. Trafigin  yogun oldugu durumlarda

sogutmali sistemin g¢aligir durumda olmasi
gerekmekte ve bu durum maliyetleri

arttirmaktadir.
Depolama alaninda yer oldugu siirece | Farkli iiriinler farkli sicakliklara ihtiyag
farkli Girinler yan yana yerlestirilebilir. duyarlar, bu  yiizden yan yana
yerlestirilmeleri uygun olmayabilir

(Manning vd., 2006).

Zincir {rliniin son tiiketiciye ulagmasi ile | Son tiiketici iriinii teslim aldiktan sonra
son bulur. triintin 151 duyarlihgina dikkat etmelidir
(Ovca ve Jevsnik, 2008).

Kaynak: Joshi vd. 2009°dan uyarlanmistir

Tablo 1’den de anlasilabilecegi gibi iki zincir arasindaki temel fark
iiriinlerin kalitesinin ve degerinin bozulma ihtimalidir ve bu durum géz
oniine alindiginda, soguk zincir iireticiden (sebze/meyve gibi iriinler i¢in
tarlalardan, ¢iftliklerden) baslayarak son tiiketicinin triinii tiikketmesiyle
son bulur (Joshi vd., 2009, Bkz. Sekil 2).

Sekil 2°de de goriildiigii gibi soguk zincir iiretim noktasindan
baglayarak, {iriinlerin gectigi her islemde, her tasima asamasinda
(ellegleme, yiikleme, bosaltma ve depolama) ve tiiketici hanesindeki
depoda korunmalidir (Salin ve Nayga Jr., 2003). Uriin kalitesinin ve
degerinin bozulmamas1 i¢in zincirin kirilmamasi gerekmektedir, bu
baglamda zincirin tiimii i¢in en Onemli seylerden biri zincirde bilgi
paylasimini saglamasinin yani sira zincirin izlenebilirligini de sagladig
icin bilgi teknolojileri/sistemleridir. Bir sonraki boliim soguk zincirde
izlenebilirlik kavrami tizerinde duracaktir.
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BILGI SISTEMLERI (15*)
(Orn. izlenebilirlik bilgi paylasimi)

Tarla/Ciftlik Tesis/Fabrika . Tiiketici
Dagitim

On sogutma tesisleri, | | islenme, paketleme, - | Tiketici Davranist
M . Pazar Gelistirme -
soguk depolar soguk depolar Bilgisi

Sogutmali Tagima

Uriinlerin takip edilmesi (Tracking)

Uriinlerin izlenebilmesi (Tracing)

Sekil 2. Soguk Zincir Akisi
*Information System
Kaynak: Bosona ve Gebresenbet, 2013 ve Joshi vd. 2009°dan derlenmistir.

2.1. Soguk Zincir’de izlenebilirlik

Zincirin izlenebilirligi (traceability) driinlerin zincir boyunca
izlenebilmesi (tracing) ve takip (tracking) edilebilmesini igermektedir
(Dabbene vd., 2014). Uriinlerin izlenebilmesinden kasit belirli bir iiriiniin
orijinini belirleyebilme yetenegiyken, takip edilebilmesi (iiriinlerin
zincirin agagi akim yoniindeki akisinin gézlemlenebilmesidir (Bechini
vd., 2008).

Tedarik zinciri izlenebilirliginin 6nem kazanmasinin ardinda
bir¢ok neden bulunmaktadir. Bunlardan bazilar1 zorunlu yonetmeliklere
uygunluk, uluslararas1 standartlar ve sertifika gereksinimleri, pazarlama
stratejileri ve programlarinin bir parcasi olarak uygulanmasi, triinlerin
mengeilerinin  ve kalitelerinin tasdik edilmesi, hijyenik olmayan
uygulamalarin 6nlenmesi i¢in verimli yontemlere olan ihtiyaglar olarak
siralanabilir (Dabbene vd., 2014). Bu baglamda, izlenebilirlik kavrami
geleneksel tedarik zincirleri i¢in 6nemli olmakla birlikte, soguk zincirler
icin 1s1 kontrolii gerekliligi digiiniildiiginde ekstra Oneme sahip
olmaktadir. Bozulabilecek iirlinler {iretim noktasindan son tiiketim
noktasina ulagana kadar bir¢ok kez el degistirmektedir ve {iriiniin kalitesi
bu zincirde ugradigi her noktada iyi elleclenmesine baglidir (Aung ve
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Chang, 2014). Yasanabilecek herhangi bir sikint1 ya da aksama zincirin
kirilmasina ve dolayisiyla iiriinlerde hasara neden olmaktadir.

Craig (2007:30) bu problemlerin en o&nemlilerinden birinin
iriinlerin bozulmas1 nedeniyle olusan yiiksek miktardaki atik maddeler
oldugunu dikkat cekmistir. Ornegin, iilkemizde iiretilen meyve ve
sebzelerin %25-30"u soguk zincir igindeki hatalar ya da uygulamalardaki
sorunlar yliziinden ziyan olmaktadir, dolayisiyla bu durum gida
sektoriindeki ekonomik kayiplarin azaltilmasi igin soguk zincirdeki
iyilestirmelerin 6nemini vurgulamaktadir (Munyar, 2017). Ayrica, soguk
iiriinlerin soguk hava deposundan nakliye aracina yiiklenmesi ya da liman
ya da havalimaninda soguk hava deposundan gemiye ya da ucaga
gotiiriilme  siireci  oldugundan (izer, 2007) ve sicakliktaki ufak
degisimlerin bile {iriiniin raf dmriin ve kalitesini etkiledigi goriildiigiinden
(Goedhals-Geber vd., 2015) soguk zincirde yapilabilecek izlenebilirlik
iyilestirmelerinin hem iireticiler hem de lojistik hizmet saglayici sirketler
i¢in fayda saglayacagi goriilmektedir.

Artan atik madde probleminin yaninda, 1s1 kontrolii nihai
tiikketicinin sagligint korumak agisindan da 6nemlidir ¢iinkii herhangi bir
siregte {irlinlin korundugu sicakligin degismesi iirliniin bozulmasina ve
icerisinde zararli mikroorganizmalar ve canlilarin ¢ogalmasina neden
olmaktadir (Bogataj vd., 2005). Ornegin, as1 tasimasi ile ilgili yapilan
caligmalar, asilarin sadece yiiksek sicaklikta degil diisiik (asir1 soguk)
sicakliklarda da bozuldugunu gostermektedir (Breakwell vd., 2015;
Matthias vd., 2007). Gerekli sicakligi korumak adina asilar sogutmali
odalarda ya da buzdolaplarinda depolanirken, tasinmasi sirasinda ise
sogutmali kutular, ya da mini buzdolaplart kullanilmaktadir (Hanson vd.,
2017). Fakat yasanabilecek 1s1 degisiklikleri soguk zincirde tasinan
iiriinlerin bozulmasi ile tiiketicilerin saghgm kot yonde etkilerken,
sirketlerin (0rn. perakende sirketlerinin) performanslarimi da olumsuz
olarak etkileyebilmektedir. Ornegin, soguk zincirde zarar gormiis,
bozulmus iriinlerin erken fark edilmesi ve geri ¢agrilmasi, hizmet
kalitesi, marka imaj1 ve toplumun sirketlere giiveni agisindan 6nemlidir
(Zhou ve Piramithu, 2015). Bu nedenle, soguk zincirin kirilmamasi i¢in
zincirin izlenebilirliginin saglanmasi gerekmektedir (Sarisoy, 2011:36).

Yukarida da vurgulandigi gibi soguk zincirde izlenebilirlik
kavrami iki agidan incelenebilir. Bunlardan ilki iirliniin fiziksel hareketini
(rotasini) takip eden lojistik izlenebilirlik, digeri ise {irliniin kalitesi ve
tilketici giivenligi ile ilgili ekstra bilgi saglayan (6rn. depo ve dagitim
kosullar1 gibi) kalitatif izlenebilirliktir (Folinas vd., 2006). Soguk
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zincirde es zamanli bilgi akis1 iki agidan da faydalar saglamaktadir.
Lojistik izlenebilirlik agisindan, es zamanli bilgi saglanmasi problemlerin
cabuk fark edilmesini ve yukarida bahsedilen {iriin bozulmasin1 ve atik
madde miktarim azaltirken (Aung ve Chang, 2014), kalitatif izlenebilirlik
ise miisterinin operasyonlarm nasil yliriidiigi ile ilgili bir fikre sahip
olmasini (Wilson ve Clarke, 1998) ve gerektiginde iiriinlerin daha verimli
bir sekilde geri ¢agrilmasini saglar (Beulens vd., 2005). Bu baglamda,
soguk zincirde izlenebilirligi arttirmak, zincirdeki biitiin sirketlerin
performanslarma olumlu kathilar saglamaktadir. Soguk zincirde
izlenebilirligi arttirabilmek icin soguk zincir calisanlarinin siirekli
egitimine 6nem verilmelidir (Mugharbel ve Al Wakeel, 2009). Ornegin,
Devlet Planlama Teskilati1 tarafindan hazirlanan 9. Kalkinma Plani’nda da
vurgulandigi gibi ¢alisanlara, gida {iriinlerini tasimaya uygun sogutmali
ve hijyenik ara¢ secimi, tasima ya da depolama siiresinde elektrik arzinin
stirekliligi, satigy reyonlarinda tirinlerin dogru yontemlerle sunulmasi
yoniinde bilinglendirici egitimler yapilmas1 gerekmektedir (Devlet
Planlama Tegkilat1 9. Kalkinma Plani, 2006:26). Belirtilen uzman eleman
eksikligi, Joshi vd. (2012)’nin de belirttigi gibi gelismekte olan iilkelerde
soguk zincirin verimliligi 6niindeki engellerden biridir.

Soguk zincirde izlenebilirligi arttirabilmenin bir diger yolu soguk
zincir teknolojisinde yasanan gelismelerin takip edilebilmesi ve
uygulanmasidir (Matthias vd., 2007). Ornegin, son iiriinlerin satildig
siipermarketlerde sogutma cihazlarinin diizenli bakimlarinin yapilmasi,
termometrelerin kalibrasyonunun yapilmasi ve sicakliklarin uzaktan da
kontrol edilmesini saglayacak yeni teknolojiler soguk zincirin
verimliligini ve izlenebilirligini arttiracaktir (Likar ve Jevsnik, 2006:108).

Yukarida da belirtildigi gibi soguk zincir izlenebilirligini
arttirmanin ¢esitli yararlar1 vardir. Bu baglamda, bu ¢alisma, soguk zincir
incelemeyi ve sagladigi faydalar1 ortaya g¢ikarmayi amaclamaktadir.
Calismanin amacit dogrultusunda bir sonraki boliim, soguk zincirde
kullanilan teknolojiler ile ilgili bilgi verecektir.

2.2. Soguk Zincir’de izlenebilirligi Saglamak icin Kullamlan
Teknolojiler

Soguk zincirde kullanilan teknolojiler ve cihazlar siirekli olarak
gelisme gostermektedir. Soguk zincirde kullanilan teknolojiler arasinda
Optik  Sistemler (6rn. barkod, QR kodlar) ve RFID cihazlan
bulunmaktadir (Dabbene vd., 2014). Alfanumerik kodlar, Barkodlar ve
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RFID gibi etiketler (tag) daha ¢ok {iriin kimligini belirleme amaciyla stok
kaydi ya da envanter kontrolii gibi asamalarda kullanilmaktadir (Bosona
ve Gebressenbet, 2013). Bu uygulamalarin gesitli yiyecek (6rn. Costa vd.,
2013), ciftlik hayvan1 (Barge vd., 2013) ve dokme yiik ya da iiriin (6rn.
Kvarnstrom vd., 2011) zincirlerinde kullanimi artis gostermektedir.
Giiniimiizde, alfanumerik kodlar maliyetleri, otomatik olmamalar1 ve
insan kaynagina duyduklar1 ihtiya¢ nedeniyle (Bosona ve Gebressenbet,
2013), barkodlar ise kodu tarama sirasinda insan giiciine ihtiya¢ duymasi
ve bu nedenle verimsizlik ya da hata olugmasi nedeniyle (Regattieri vd.,
2007) daha az tercih edilir olmustur. RFID’ler ise daha ¢ok wveri
depolayabilmesi, bu verilerin giincellenebilmesine olanak vermesi, uzun
mesafelerden kontrol edilebilmesi ve etiketlerin ufak ve friinler ile
uyumlu olmasi agisindan daha fazla tercih edilmektedir (Chrysochou vd.,
2009). Ornegin Regattieri vd. (2007) alfanumerik kodlar ve RFID
kullanarak peynir ve peynir iriinlerinin izlenebilirligini arttiracak bir
sistem gelistirmisler ve miisterilere de web-sitelerinde alfanumerik kod
girerek triinlerin tarihini inceleme sans1 tanimiglardir.

Izlenebilirligin amaglarindan birisi de miisterilerin ve paydaslarmn
beklentilerini karsilayacak iiriinlerin teslimatinin saglanmasidir. Bu
amaca ulasabilmek i¢in iirlinlerin gegtigi her asamadaki olgunluk, tazelik,
kalite, boyut, asit oran1 gibi 6zellikleri ile ilgili bilgilerin de izlenebilmesi
gerekmektedir (Opara, 2003). Ornegin penetrometre ve firmometre ile
irinlerin tazeligi Olciilirken, akilli paketleme araglari (6rn. Ph
gostergeleri, kimyasal barkodlar) ile iiriinlerin asit degerleri ya da bakteri
iiretip iiretmediklerine dair es zamanli bilgi akisi1 saglanabilir (Bosona ve
Gebressenbet, 2013). Bunun yani sira liriin bozulmalar1 1s1, nem gibi
cevresel faktorlerden de kaynaklanabilir ve gaz gostericisi, biosensorler
ya da kablosuz sensor agi (Wireless Sensor Network) kullanilarak bu
bilgilerin de akis1 saglanabilir (Aung ve Chang, 2014; Opara, 2003).

Ozellikle lojistik izlenebilirlik acisindan teknolojinin ilerlemesi
uydu teknolojisinin geligsmesi ile gergeklesmistir. Cografi Bilgi Sistemleri
(Geographic Information Systems), Uzaktan Algilama (Remote Sensing)
ve Kiiresel Konumlandirma Sistemleri (Global Positioning Systems-GPS)
iiriinlerin, hayvanlarin, bitkilerin uzaktan kontrol edilmesini saglayan
teknolojiler arasinda sayilabilir (Bosona ve Gebressenbet, 2013). Gegmis
calismalar, GPS kullaniminin sogutmali araglarin konum bilgilerine
ulagtmini  kolaylastirarak  optimal dagitim rotast  olusturulmasini
saglayacagimi ve bu sayede dagitim siiresini kisaltarak iiriinlerin
tazeliginin korunacagini savunmustur (Tian, 2017).
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Tamamen islevsel elektronik tabanli bir izlenebilirlik sisteminin
hem donanima (6rn. malzeme ellegleme araglari, vb.) hem de yazilima
(6rn. algoritmalar, etiketleme ve kodlama teknikleri, vb.) ihtiyaci vardir
(Mousavi vd., 2002). Dolayisiyla, etkili planlama ve elektronik tabanli bir
izlenebilirlik sistemi yardimiyla es-zamanli bilgi paylasimi soguk
zincirde yukarida bahsedilen riskleri azaltirken izlenebilirligi ve
verimliligi arttirmaktadir (Cerchione vd., 2018). Geg¢mis ¢aligmalar
tarafindan zincir izlenebilirligini arttirmak igin gesitli sistemler
onerilmigtir. Ornegin, Tian (2017) daha ¢ok blok zincir (blockchain) ve
nesnelerin interneti (Internet of Things) tizerinden bir sistem gelistirmeye
calisarak  zincirdeki izlenebilirligi arttirmaya calisirken, gegmis
calismalarin ¢ogu (6rn. Abad vd., 2009; Mousavi vd., 2002; Shanahan
vd., 2009) RFID teknolojisi tizerinde durmustur. Mesela, Mousavi vd.
(2002) malzeme ellegleme sistemi ve RFID’yi entegre ederek et
iiriinlerinin takibini ve perakende asamasina kadar bu iiriinler ile ilgili
bilgi paylasimini saglayan bir ¢éziim iiretirken, Doukidis (2009) bir vaka
calismast ile donmus gidalarin takibi i¢in ana depoda RFID tabanli bir
izlenebilirlik sistemini incelemistir.

Yukarida da bahsedildigi {izere, tedarik zinciri kavrami
disiiniildigiinde sirketler sadece kendi iglerinde olugan sorunlardan degil,
aynt zamanda tedarikgilerinin, dagitim kanallarinin ve zincirdeki
partnerleri ile kurduklari iletisim hatlarindaki sorunlar nedeniyle sorunlar
yasayabilirler kisaca; zincir yapisi itibariyle sirketleri daha kirilgan
(vulnerable) hale getirebilir (Sheffi, 2001). Ozellikle soguk zincirlerde,
deniz tasimaciligi diisiiniildiigiinde problemlerin en siklikla goriildiigii
yer iriinlerin 1s1 ya da nem gibi oOzelliklerinde gdzlemlenemeyen
degisimler olmaktadir. Bu gibi olumsuz sonuglardan kaginmak ise
izlenebilirlik teknolojilerine yapilan yatirimlar ile miimkiin olabilir. Bu
nedenle, bu ¢alisma 6rnek bir RFID tabanli teknoloji incelemesi ile bu
gibi sistemlerin avantajlari1 vurgulayarak gelecekte gelistirilebilecek
sistemlere 151k tutmay1 amaglamaktadir.

3. ARASTIRMA YONTEMI

Aragtirmanin amact soguk tedarik zincirlerinde izlenebilirligi
arttiran bir teknolojiyi incelemek ve sagladigi1 faydalar ortaya ¢ikarmak
oldugu i¢in karmasik kavramlara daha kapsamli (Eisenhardt, 1989; Voss
vd., 2002) ve derinlemesine bir agiklama getirilmesine yardimci olan
(Yin, 2003) vaka analizinin yontem olarak uygun oldugu goriilmektedir.
Vaka analizi operasyon yonetimi (6rn. Voss vd., 2002), ve tedarik zinciri
yonetimi (6rn. Seuring, 2008) gibi alanlar i¢in uygun ve gii¢lii bir yontem
olarak goriilmekte ve bu alanlarda teorinin gelismesine katki
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saglamaktadir (Childe, 2011; Ketokivi ve Choi,2014; Voss vd., 2002).
Tedarik zincirinin bir alt bashig1 olarak kabul edilebilecek soguk zincir
yonetimi ile ilgili gegmis ¢aligmalarda da (6rn. Doukidis, 2009; Salin ve
Nayga Jr., 2003) yontem olarak vaka analizinin tercih edildigi
goriilmektedir.

3.1. Ornek Vaka: XYZ teknolojisi

Vaka analizi i¢in konteyner tagimacilik sektoriiniin 6nde gelen
uluslararas: firmalarindan biri secilmistir. Bu sirket (Sirket A) yargisal
ornekleme yontemi ile uzman goriisii alinarak segilmistir. Sirket A’nin
secilme nedeni Oncelikle bu sektorde teknolojiye yatirnm yapan
sirketlerden biri olarak 6ne ¢ikmasi ve kendine ait bir izlenebilirlik
teknolojisi gelistirmis olmasidir.

Ozellikle multi-model tagimacilikta tagmnilan kargonun birden fazla
kez el degistirmesi nedeniyle karsilasilabilecek riskler disiiniildiigiinde
(6rn. konteyner calinmasi, kaybolmasi, sirketlerin ugradigi siber
saldirilar, vb.) zincirdeki izlenebilirligin 6nemi artmaktadir. Bu
baglamda, Sirket A tasidigi kargolarin giivenligini arttirmak ve riskleri
azaltmak i¢in yaptigi yatirimlarla ve gelistirdigi teknolojiler (XYZ
teknolojisi) ile zincir izlenebilirligini arttirmaya c¢aligtigi i¢in ¢alisma icin
uygun sirket olarak secilistir. Bulgular boliimiinde, Sirket A tarafindan
izlenebilirligi gelistirme amaciyla gelistirilen XYZ teknolojisi detayli
olarak tanitilacaktir.

3.2. Veri Toplama Siireci ve Analizi

Sirket A hakkinda veri toplama siireci birkag basamaktan
olusmaktadir. Oncelikle, firma hakkinda ve kullandiklar1 teknoloji
hakkinda ikincil kaynaklar (sirket web-sitesi, sirket ile ilgili basinda ¢ikan
haberler, yillik raporlar gibi kurumsal kaynaklar, sirket ile ilgili basilan
makaleler ve vaka analizleri) toplanmistir. Sonrasinda, sirket calisanlart
ile yar1 yapilandirilnus miilakatlar gergeklestirilmistir. Onciil olarak
gerceklestirilen sirket ile ilgili ikincil kaynak taramasi ve literatiir
taramasi sonucu yari yapilandirilmis milakatlar igin  sorular
olusturulmustur (Bkz. Ek-1). Ozellikle miilakat sirasinda, giivenirligin
artmas1 i¢in sorular tekrarlanmis ve konu hakkinda detayli bilgi
verilebilmesi i¢in konuyu irdeleyen sorular sorulmustur (Kvale, 1996).
Calisma siiresince sirket c¢alisanlar1 ile toplamda bes miilakat
gergeklestirilmigtir (Bkz. Tablo 2). Miilakat oncesinde katilimcilardan
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izin istenmis ve miilakatlar katilimcilarin izni olmasi halinde kayda
alinmugtir.

Tablo 2. Katilimci Listesi

Katilimer 1 Sogutmali konteyner ve 6zel ekipman bat1 bolgesi satig miidiirii
Katilimer 2 Ekipman yonetimi bolge miidiirii

Katilimer 3 Satis uzmani

Katilimer 4 Sogutmali ekipman satig uzmani

Katilimer 5 Sogutmali ekipman miisteri temsilcisi

Miilakatlarin her biri ortalama olarak otuz dakika siirmiistiir.
Miilakatlar tamamlandiktan sonra desifre edilmis ve ¢ozliimleme islemi
Strauss ve Corbin (1990)’in onerileri takip edilerek gerceklestirilmistir.
Veri analizi sirasinda 6nce eksensel kodlama ile veri kategorilere ve alt
kategorilere ayrilmistir. Daha sonra segici kodlama yapilarak veri
kategorileri iliskilendirilmis, kategoriler aras1 benzerlikler ve farkliliklar
ortaya konmustur (Ilgar ve Ilgar, 2013; Strauss ve Corbin, 1990).
Calismanin giivenirligini arttirmak amaciyla teorik ¢esitleme (theoretical
triangulation) yapilmis (Decrop, 1999) ve veri analizi sirasinda ¢oklu
aragtirmact kullanilmigtir. Ayrica ayni amagla cesitleme, miilakat verileri,
ikincil kaynaklar, yazarlarin yorumlari ve gegmis yazili yayin arasinda da
gergeklestirilmistir.

4. BULGULAR

Calismanin  bulgular kismu iki bélimde ele alnacaktir. Ilk
bolimiinde Sirket A tarafindan gelistirilen XYZ teknolojisi hakkinda
bilgiler verilecek, ikinci boliimde ise miilakatlar ve ikincil veri analizi
sonucu bu sistemin sagladig: faydalar 6zetlenecektir.

4.1. XYZ Teknolojisi

XYZ teknolojisi Sirket A tarafindan tanitilan ve sogutmali
konteyner takibi saglayan bir sistemdir. Kisaca XYZ teknolojisi
sogutmali konteynerleri bir dijital baglantili cihaza donistiirmektedir
(Pundir vd., 2019). Katilime1 2’nin belirttigi tizere, bu sistem fikri ilk
olarak 2008 yil1 global krizi sirasinda yapilan beyin firtinalart ve proje
gelistirme calismalari sirasinda ortaya ¢ikmaistir.

Katilime1 2: “Projenin ilk amaci o dénemde konteynerlerin
calinma vakalari ¢ok oldugu igin konteynerin konumunu GPS yardimiyla
ogrenmek ve korumakti, bu sayede konteyner takibini yapabilmekti”.
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Projenin tohumlar1 2008°de atilsa da projenin gelisimi hala devam
etmektedir. Sirket A’min glinlimiizdeki amaci, bu sistemi daha fazla
gemide daha fazla sayida sogutmali konteynere uygulamaktir (Sirket A
web-sitesi®).

Sirketin boyle bir proje gelistirmesinin altinda yatan nedenlerden
biri onceki sistemin yalnizca lojistik izlenebilirlik saglamasi olarak
gortilebilir. XYZ teknolojisi ile, baslangi¢ seviyesinde kargonun
gorlinlirligii arttirmaya caligilmakta (kargonun nerede oldugu bilgisini
vermekte), ileri seviyede ise konteynerin gli¢ durumu, 1s1s1, nem derecesi,
havalandirmas1 ile ilgili bilgiler saglamaktadir (Pundir vd., 2019).
Sistemsel anlamda bakildiginda, XYZ teknolojisi ile diinyanin herhangi
bir yerinden iki yonlii baglanti saglayabilmekte ve bu sayede konteyner
verileri 45 dakikada bir uydular araciligiyla ana veri merkezine
gonderebilmektedir (Sirket A web sitesi). Sirket A’nin belirttigi tizere bu
sayede miisteriler kargolart hareket halindeyken zincirleri kontrol
edebilmekte ve sistemden elde ettikleri bilgileri kullanarak biitiin zinciri
gelistirebilecek anlik kararlar verebilmektedir (Sirket A web-Sitesi).
Kisaca XYZ teknolojisi ge¢mis literatiiriin (6rn. Folinas vd., 2006) de
belirttigi gibi hem lojistik hem de Kkalitatif izlenebilirlik faydasi
sunmaktadir.

Katilimcilarimizdan alinan bilgiler 1s1ginda XYZ teknolojisi ve
veri aktarim siireci asagidaki gibi Ozetlenebilir. XYZ teknolojisi, iki
parcalidir, bir parcasi sogutuculu konteyner i¢inde ‘controller’ olarak
adlandirilan hafiza karti diger pargasi ise konteynerin disinda olan
antendir. Anten, konteynerin igerisinde kablolarla tinite kismina baghdir.
Katilmer 4’Un belirttigi tizere “icerisinde sim karti olan bu iinite
sogutuculu konteynere monte edilir ve uydu teknolojisi sayesinde
sogutuculu konteynerin derecesini, internet iizerinden ya da telefon
uygulamalariyla miisterilerin takip etmesine yardimci olur”. Unite
igerisindeki sim kart sadece bir konteynere ait olup, bagka sogutuculu
konteynerde caligmamaktadir. Olasi konteyner ¢alinmasi durumunda,
konteynerden sim kart ¢ikarildigi anda merkez XYZ teknoloji ofisine
alarm gonderilmekte ve bu sayede konteynerin yeri tespit edilip
kolaylikla bulunabilmektedir.

Katilimer 4, sogutuculu konteyner igindeki kargonun derecesinde
herhangi bir artis ya da azalis oldugunda siirecin nasil isledigini asagidaki
gibi aktarmaktadir:

3 Sirketin gizliligini saglamak amaci ile web-sitesi adresi verilmemistir.
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“...hasar ya da ariza durumunda konteynerlerin iginde bulunan
XYZ teknolojisi konteyner o an hangi bélgede ise (drnegin Tiirkiye
simirlarinda, yurtdisinda, gemi iizerinde ya da limanda olabilir), o
bélgedeki ilgili tamir ekibine sogutuculu konteyner ile ilgili tiim bilgileri
iceren bir bilgilendirme gdnderir. Bu bilgilendirme sayesinde, eger
sogutuculu konteyner limandaysa, limana ilgili tamir ekibi onarim icin
gonderilir. Eger konteyner gemi iizerindeyse ve alarm alimirsa gemideki
sirket teknisyenleri ilk kontrolii gerceklestirir. Teknisyenlerin konteyneri
onarmas: miimkiin olmazsa, firmamn Hindistan’'daki teknik servisi
devreye girerek miidahalenin nasil yapilmasi gerektigini gemideki
teknisyenlere aktarwrlar ve bu talimatlar dogrultusunda konteyner
onarmmi  gercgeklestiriliv. Eger konteynerin onarumi miimkiin degilse
konteyner degisimi (cross-stuffing) denilen bir siire¢ ile giimriik siireci
takip edilip konteyner acgilp yiikiin baska bir sogutmali konteynere
yiiklemesi gerceklestirilir.”

XYZ teknolojisinin galismasi i¢in gemilerde ve depolarda uydu
alicmmm  monte edilmesi gerekmektedir. Ayni sekilde, sogutuculu
konteynerin de gemilerde, depolarda veya indirildigi limanlarda fise
takilmis olmasi gerekmektedir.

Sirket A’nin tiim gemilerinde XYZ teknolojisi mevcuttur, fakat
zaman zaman baska armatdrlerin gemilerini de kullandig1 icin yapilan
anlagsmalarda bu armatorlere Sirket A’ya ait sogutuculu konteyner i¢in
uydu bulundurmalarini sartt konmaktadir. Sogutuculu konteyner gemiden
limana indiginde en fazla bir saat i¢inde limanin sogutuculu konteyneri
fige takmas1 gerekmektedir. Eger bu kosul saglanamazsa XYZ teknolojisi
ilk once uyartyr liman yetkililerine verir. Limanin hala konteyneri fise
takmamas1 durumunda, ikinci uyar Sirket A yetkili kisilerine iletilir ve
liman tekrar uyarilarak konteynerin figse takilmasini saglar. Boylece, bu
gibi bir aksilikle kargonun zarar goérmesi durumunda firma sorumlulugu
limana devretmis olur. Sirket A bu gelistirilen sistem sayesinde
sogutuculu konteynerleri i¢in limanlardan izleme (monitoring) hizmeti
almay1 sonlandirmstir.

XYZ teknolojisi ile misteriler sisteme iicretli veya iicretsiz liye
olarak kargo takibi gerceklestirebilirler. Ucretsiz iiyelik dahilinde
miisteriler soguk konteynerlerin takiplerini yapabilmekteyken, iicretli
tiyelige sahip miisteriler kargo takiplerinin veri raporlarini indirebilme
imkanina sahip olurlar.
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Gelistirilen teknoloji sayesinde, Sirket A, rakiplerinden bir adim
O6ne gecmistir. Bir sonraki boliimde, XYZ teknolojisinin sagladig
faydalar iizerinde durulacaktir.

4.2. XYZ Teknolojisinin Faydalar

XYZ teknolojisinin gelismesi ile soguk zincirde izlenebilirlik ve
giivenligin  artmast ve olusabilecek riskleri minimize etmek
amaglanmaktadir. XYZ teknolojisi anlatilirken de bahsedildigi tizere,
sistem tagima sirasinda karsilagilacak bir sicaklik degisimini ya da arizay1
yerinde ya da uzaktan miidahale ile diizeltmeyi saglamaktadir. Bu durum
hem Sirket A’ya hem de sirketin miisterilerine ¢esitli faydalar
saglamaktadir.

Oncelikle, sirket bu sistem sayesinde pazarmi biiyiitmiistiir.
Rakiplerinin sadece kargolarin yerinin bilgisini verebildigi bir pazarda,
XYZ teknolojisi talebin artmasina dolayisiyla sirketin satiglarinin ve
sadik miisterilerinin sayisinin artmasina neden olmustur. Bu baglamda,
piyasada var olmayan bir hizmet sunarak sirketi rakiplerinden
farklilagtiran Sirket A’nin, XYZ teknolojisi ile rekabet¢i bir avantaja
sahip oldugu sdylenebilir.

Mikro anlamda disiiniildiigiinde, Oncelikle takip icin gelistirilen
teknoloji sayesinde sirket dolu sogutuculu konteynerlerin hepsinin
izlenebilirligini saglamistir. Katilimc1 2’nin belirttigi iizere sirket, bu
sayede sogutuculu konteyner konusunda davalik oldugu durumlarin
sayisimt da %30 oraninda azaltmistir. Ornegin, Katilimc1 1 miilakat
sirasinda asagidaki gibi bir 6rnek olay sunmustur:

“Italya’da ¢ok biiyiik miisterileri olan Sirket B’nin Genova’dan
ithalat yapilan 200,000 Euro mal bedeli tasiyan sogutmali konteynerleri
limandan ¢ikis yaparken ¢alinyor. Sirket B’de merkez ofisimizden bu
konuda destek istiyor. Konteyner calisir durumda olmasa da icindeki
jeneratorii sayesinde 0 konteynerin yeri XYZ teknolojisi sayesinde
buluyor. Ardindan polislere bilgi veriliyor, hiwrsizlar yakalaniyor ve
konteyner zedelenmeden ya da satilmadan bulunuyor. Bunun sonucunda
da Sirket B ile ticari iliskimiz ¢ok daha iyi bir boyuta geliyor. XYZ
teknolojisinin bize sagladig: fayda bir¢ok yonden ¢ok biiyiik.”

Ornekten de anlasilabilecegi gibi XYZ teknolojisi, lojistik
izlenebilirlik saglayarak problemlerin ¢abuk fark edilmesini saglarken
(Aung ve Chang, 2014), kalitatif izlenebilirlik sayesinde miisterilerin
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operasyonlari takip etmesine olanak sagliyor (Wilson ve Clarke, 1998).
Gelistirilen teknoloji kayip konteyner sayisim1 azaltirken, miisteri
memnuniyetini de arttirdigi i¢in miisteri ile daha uzun dénemli ticari bir
iliski kurmayr miimkiin kiliyor. Bu baglamda, XYZ teknolojisinin
avantajlarimin ¢ok yonli oldugu goriisii katilimeilarimiz arasinda ortak bir
goriis olarak kendini gosteriyor.

Katilimcilarimizin belirttigi iizere, makro boyutta diisiiniildiigiinde
ise, Sirket A gelistirdigi bu sistem ile pazari degistirmeyi
hedeflemektedir. Oncelikle dijitallesme saglayarak liman kiiltiiriinii
degistirmek ve calisanlar icin daha giivenli bir liman sahasi
olugturulabilecegi  diisiiniilmektedir. Bunun yaninda, yarattiklart
teknolojiyi rakiplere satarak gelir elde ederken, pazarin verdigi standart
hizmetin kalitesini arttirmay1 hedeflemektedirler. Fakat, s6z konusu
hizmet oldugunda kalite, hizmet sunum siirecinde gergeklesmekte ve
miisteri algisina bagli olarak “miisterinin hizmete yonelik beklentisi ile

hizmet performansi arasindaki karsilagtirma olarak” tanimlanmaktadir
(Kozak vd., 2011: 186).

XYZ teknolojisi ile hizmet kalitesi yiikselmesi Gronroos’un hizmet
kalitesi modeli (Bkz. Sekil 3) tizerinden degerlendirilebilir. Modele gore
miisterilerin algiladiklar1 hizmet kalitesi yukarida da belirtildigi gibi
beklenen kalite ve deneyimlenen kalite arasinda dogan fark ile
olugmaktadir. Bu modelde, hizmet kalitesi teknik kalite ve fonksiyonel
kalite olarak iki boyutta incelenmektedir.
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Sekil 3. Hizmet Kalitesi Modeli
Kaynak: Gronroos (2007:77)

Miisteriler kaynaklarin kullanildigr bir siirecin sonunda elde
ettikleri sonucu (outcome) degerlendirerek teknik kalite algisini
olustururken, ayni zamanda siirecin nasil isledigine dair (process)
fonksiyonel bir kalite algis1 da olusturur. Fakat, bazi hizmetler (&rn.
saglik hizmetleri) icin teknik kalite degerlendirmesi yapmak miisteriler
icin zordur ve bu yiizden miisteriler daha c¢ok fonksiyonel kalite
degerlendirebilecekleri bagka ozellikler tizerinde durarak
degerlendirmelerini yaparlar (Kang ve James, 2004). Soguk zincir
acisindan, XYZ teknolojisi bu baglamda, miisterinin teknik kalite
degerlendirme siirecini taginan kargo ile ilgili es zamanli teknik bilgi
(6rn. iriiniin 1s1s1, nem derecesi, vb.) yani izlenebilirlik bilgisi vererek
kolaylastirmaktadir. Bdylece deneyimlenen kalite, beklenenin {izerine
gecmekte ve algilanan hizmet Kkalitesi arttigi icin miisteri memnuniyeti
saglanmaktadir.

Hizmet kalitesi modelinde imaj, misterilerin hizmet kalitesi algisi
iizerinde bir gesit filtre gorevi gormektedir (Kang ve James, 2004).
Ornegin, firmanin imaji miisterilerin gdziinde olumlu ise olusabilecek
ufak hatalar miisteriler tarafindan hos goriilebilir (Kozak vd., 2011:188).
Ozellikle  hizmet  sektoriinde,  hatalarm  kagimilmaz  oldugu
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diisiiniildigiinde (Goodwin ve Ross, 1992; Wang, vd., 2011), XYZ
teknolojisi yukarida da belirtildigi lizere, hatalar1 azaltarak sirket imajmin
miisteri goziinde daha olumlu olmasina da katki saglarken, bir diger
yandan da olusabilecek hatalarin miisteriler tarafindan bagislanma
ihtimalini de arttirarak algilanan hizmet kalitesini yiikseltmektedir.

Rekabet acisindan bakildiginda ise, Sirket A’nin bdyle bir hizmeti
standart haline getirmesi, miisterilerin beklenen kalite ile ilgili
beklentilerinin artmasmna ve dogal olarak bu hizmeti saglamayan
rakiplerin diisiikk hizmet kalitesi verdigi algisina ulasmalarina neden
olabilir. Bu nedenle, uzun vadede rakip firmalar misterilerini
kaybetmemek igin Sirket A’nin verdigi hizmet kalitesine ulagmak
zorunda kalacaklardir. Teorik agidan bakildiginda Kano Modeli’nde de
(Kano vd., 1984) belirtildigi gibi Oncelikle “heyecan verici kalite”
(delighter) olarak goriinen XYZ teknolojisi gibi teknolojiler, rakip
firmalarin Sirket A’y1 takip etmesi ile beklenen kalite (one-dimensional),
daha sonra ise olmazsa olmaz/temel (must-be/expected service) olacak ve
bdylece sektordeki standart hizmet kalitesinin artmasi saglanacaktir.

Katilimeilarimiz ayni1 zamanda, XYZ teknolojisinin miisteriler igin
de fayda sagladigini belirtmistirler. Calismanin kapsami agisindan, bu
asamada miisterilerin belirtilmesi gerekmektedir. XYZ teknolojisinin
miisterileri Sirket A igin iki grupta toplanmaktadir. Ilk miisteri grubu
ihracatcilar iken, bir diger miisteri grubunu ise sevkiyatgilar (forwarder)
olusturmaktadir.

XYZ teknolojisi anlatilirken de bahsedildigi tizere, kargonun
izlenebilirligi, zamaninda teslimat ve sistemin kullanim kolayligi
miisteriler icin yaratilan faydalar arasinda sayilabilir. Ozellikle sistemin
telefon uygulamalar: ile kullanilabilir olmasi her zaman masa basginda
olmayan ve kontrol saglamak isteyen calisan ve miisteriler igin biiylik
kolaylik saglamaktadir. Bunlara ek olarak, miisterinin limandan yaklagik
dort saatte elde edebilecegi bilgiye XYZ teknolojisi sayesinde 15
dakikada ulagabilmektedir.

Miisterileri hizmetin kullanicisi olarak el aldigimizda, miisteriler ve
hizmeti saglayan personelin karst karsiya geldigi ve etkilesim kurdugu
anlar1 ifade eden ‘hizmet karsilagmalarinin’ miisterinin hizmet kalitesi
algisini etkiledigi goriilmektedir (Kozak vd., 2011:151). Hizmet hatalar
literatlirline  bakildiginda,  hizmet  hatalarinin  ¢esitli  sekilde
siniflandirildigr ve bu siniflandirmalardan birinin hizmet hatalarini hizmet
sunum hatalarina calisanlarin tepkisi, calisanlarin miisteri ihtiyag ve
isteklerine yaniti, istenmeyen calisan davranisi (Bitner vd., 1990) gibi
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basliklardan olustugu goriilmiistiir. Bu gruplandirmadan da anlasilacagi
gibi hizmet personelinin davramislarindan dogan hatalar miisteri
memnuniyetsizligine neden olabilir ve hizmet karsilagmalarinin sayica
fazla olmasi bu olasiligr arttirabilir. XYZ teknolojisi ¢evrimigi kanallar ve
telefonlardaki uygulamalar aracilifi ile es zamanli bilgi saglayabildigi
icin hizmet personeli ile olan karsilasmalarin sayisint ve buradan
dogabilecek hatalarin sayisini diisiirerek de algilanan hizmet kalitesini
arttirmaktadir.

XYZ teknolojisinin, miisteriler i¢in bir baska faydasi ise Sirket
A’nin siire¢ dahilinde kargo ile ilgili biitin sorumlulugu kendisinin
istlenmesidir. Katilime1  2’nin  agikladign  tizere “...tedarikgilerin,
limanlarin, gemilerin sistem icerisinde sorumluluklar: mevcuttur, ancak
miisteriye karsi sorumluluk sirkette bulunmaktadir ve ii¢ boliimde
(gemide, limanda, kargo miisteriye ulastiginda) incelenmektedir.”
Miisteri agisindan bakildiginda, bu durum bir gesit rahatlik, esneklik ve
seffaflik saglamaktadir. Boylece, miisteri bir problem ile karsilastiginda
sorumlulugun hangi paydasta oldugunun bulunmasi ve hangi paydasin
sorunu ¢dzecegi gibi problemin ¢éziimiinii zorlastiran adimlari diistinmek
zorunda kalmaz, tek bir muhatabi oldugu icin siire¢ daha hizli ve kolay
¢Oziimlenebilir.

Sorumluluk konusuna teorik agidan bakildiginda ise, XYZ
teknolojisinin Vekalet Teorisi (Agency Theory) iizerinden fayda sagladigi
gozlemlenebilir. Vekalet teorisi biri vekil (agency) biri asil (principal)
olmak tizere iki partner arasindaki takas/aligveris {izerine kurulmus ve bu
takasta asilin kendisi adina hareket etmesi igin vekile gorev vermesi ve bu
nedenle asilin kazancinin vekilin davranisina bagl olmasi ele alinmigtir
(Jensen ve Meckling, 1976; Wright vd., 2001). Fakat, bu iliskide asil ve
vekil arasinda anlasmazliklar (conflict) ¢ikabilir, bu anlasmazliklarin
nedenlerinden biri vekilin kaynaklar1 kendi yararina kullanarak firsatci
bir tutum takinmasi olarak belirtilmistir (Lambert, 2001). Firsatci
davranislar kendilerini manevi zarar (moral hazard) ya da olumsuz se¢im
(adverse selection) seklinde gosterebilir ve asil ve vekilin arasinda bilgi
asimetrisi olmasi firsat¢1 davranislarin ortaya ¢ikma olasiligim arttirir ve
bu durum her iki partnerin de rekabet¢i avantajinin azalmasina neden olur
(Wright ve Mukherji, 1999).

Calisma kapsamina teorik agidan bakildiginda, iki farkli zincir ile
karsilasmaktayiz. ilk zincir Sirket A’nin miisterisinin ihracatg1 olmasi
durumu olup, bu iliskide sirket wvekil iken ihracat¢i asil gibi
davranmaktadir. Ikinci zincir ise sirket (tedarik¢i ve vekil), forwarder
(hizmet saglayict ve vekil) ve ihracatgr (asil)’dan olugsmaktadir. Her iki
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zincirde de XYZ teknolojisi iki partner arasindaki bilgi asimetrisini
azaltarak ve olumsuz durumlarda sorumlugu vekilin istiine almasini
saglayarak vekilin firsatgr davranmayacaginin teminatini vermektedir. Bu
baglamda, sorumluluk dagilimindan olusabilecek anlagmazliklarin sayist
azaldigi icin, partnerler arasindaki giiven (trust) duygusu gii¢lenirken
baglhilik (commitment) artmaktadir (Coughlan vd., 2006:250). Ozellikle
partnerler arasindaki giiven duygusunun zincirde uzun doénemli ve
karsilikli faydali iligkilerin ana unsuru oldugu diisiiniildiiginde (Power,
2005), XYZ teknolojisinin miisteri memnuniyetini ve miisteriye yaratilan
degeri arttirdig, sirketin karliligina katki sagladigi ve sirket i¢in rekabet
istlinliigii yarattigi s6ylenebilir (Bkz. Tablo 3).

Tablo 3. XYZ Teknolojisinin Avantajlar

Sirkete Miisteriye

e  Miisteri memnuniyeti e  Sorumlulugun girkette olmasi

e  Pazarmin biiyiimesi (misteriye rahatlik, esneklik ve

e Rekabetgi avantaj (piyasada seffaflik sagladig: i¢in)
olmayan farkli bir hizmet e  Hizmet karsilagsmalarinda hizmet
sunmak) hatas1 sayisinin azalmasini

e Davalik sogutuculu konteyner e  Sistem kullanimi kolaylig
taleplerinin azalmasi (uygulamalar iizerinden)

e  Teknolojiyi rakiplere satarak kar e  Zamaninda kargo teslimati

elde etmek ve sektordeki
standart hizmet kalitesini
arttirmak

e Pazan degistirmek
(dijitallestirme ile liman
kiiltiirtinde farklilasma, giivenli
liman sahas1 yaratma)

e Maliyet avantaji saglanmasi
e Izlenebilirlik
e  Kargonun korunmasi, kayip konteyner sayisinin azalmasi
e  Eszamanl bilgi paylagimi

Yukarida sayilan faydalar disinda, XYZ teknolojisi hem sirket i¢in
hem de miisteri i¢in ortak faydalar saglamaktadir. Genel olarak bu ortak
faydalar izlenebilirlik altinda toplanabilir. XYZ teknolojisi izlenebilirligi
arttirdign igin konteynerleri ve dogal olarak kargoyu hirsizliga karsi
korumaktadir. Bunun yani sira, kargonun i1sisinda, nem derecesinde
gerceklesen ani degisikliklerde aninda miidahale sagladig: i¢in kargoyu
bozulmalara karsi da korumaktadir. Bu baglamda, miisteri agisindan
bakildiginda XYZ teknolojisi lojistigin bes dogrusundan dogru formun
korunmasini saglayarak miisteri i¢in maliyet avantaji yaratmaktadir.
Sirket A agisindan bakildiginda ise, XYZ teknolojisi kaybolan/calinan
konteyner sayisini azaltarak ve buna bagli olarak gelisebilecek miisteri
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zararin1 azaltarak, maliyet avantaji yaratmaktadir. Bu baglamda, XYZ
teknolojisinin hem sirket ve hem de miisteriler i¢in beklentileri kargiladigi
sOylenebilir.

5. SONUC

Soguk zincir, tiiketicilerin gida giivenligi ve kalite algisinin giderek
artmasi ve bu nedenle daha secici olmalar1 nedeniyle giin gegtikge dnem
kazanmaktadir. Soguk =zincirdeki iiriin/hizmet akisinin bozulmamasi
hayati 6nem tagidigindan izlenebilirlik kavrami hem arastirmacilar hem
de sirketler icin degerli hale gelmistir. Izlenebilirlik gesitli teknolojik
gelismeler ile giin gectikge gelismis ve soguk zincirde sogutuculu
konteyner konumu miisteriler ile paylasilir hale gelmistir. Ozellikle
denizcilik sektdriinde soguk =zincir uygulamalari, konteynerlerin
kaybolmalari, zarar gérmeleri ya da konteyner igindeki iirlinlerin 1s1, nem
degerlerinin degismesi gibi problemlerle siklikla karsilastigi igin, bu
alanda calisan sirketler konteyner izlenebilirligi ile ilgili yatirimlarini
arttirmiglardir. Bu ¢alisma, izlenebilirligi arttirmak igin gelistirilen XYZ
teknolojisi ile ilgili ikincil veriler ve sirket ¢alisanlari ile gergeklestirdigi
yari-yapilandirtlmis  miilakatlar ile  bu teknolojiyi tanitmayr ve
teknolojinin  hem sirkete hem de miisterilere yarattigi faydalan
vurgulamay1 amaglamstir.

Kisaca vurgulamak gerekirse, XYZ teknolojisi ile sogutmali
konteynerler i¢inde 3G SIM karti, GPS tinitesi, radyo alicis1 ve anteni
bulunan cihaz sayesinde iki yonlii baglantilar ile veri aligverisini
saglamaktadir. XYZ teknolojisi miisteriye es zamanl veri aktarimi
saglayarak izlenebilirligi arttirdig1 i¢in ve olusabilecek sikayet sayisini
azaltarak maliyet avantaji sagladigi i¢in rekabet avantaji saglayan bir
sistem olarak goriilmektedir. Makro agidan bakildiginda, XYZ teknolojisi
rakip firmalar da tetikleyerek gerekli 6nlemlerin alinmasini, teknolojinin
gelismesini, liman kiiltiiriiniin ve sonug olarak gelecekte pazar yapisinin
degismesini saglayacaktir.

XYZ teknolojisinin yonetimsel yansimasi sistemin sirkete sagladigi
avantajlar iizerinden detaylandirilabilir. Bu avantajlar gz Oniine
alindiginda, sirketlerin teknolojik altyapilarmi gelistirmelerinin ne kadar
onemli oldugu ortaya ¢ikmaktadir. Uzun vadede teknolojik yatirimlarin
artmasi (6rn.blok zincir, nesnelerin interneti), zincir boyunca iletigimi
arttirarak evraksiz bir zincir diizeninin yaratilmasi saglanabilir. Fakat yeni
teknolojilerin kullanimi soguk zincirin kirilganligini da arttirabilmektedir.
Icinde yasadigimiz bilgi ¢ag1 hem fiziksel hem de siber yapisi ile sabotaja
acik hale gelmekte ve hem geleneksel tedarik zincirlerinde hem de soguk
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zincirlerde riski ylikseltmektedir (Fawcett ve Waller, 2014). Bu nedenle
gelecek calismalar, tedarik zinciri yoOnetim sistemlerinde kullanilan
teknolojiler nedeniyle ortaya c¢ikan riskler ve sistemlere yapilan siber
saldirilar {izerinde durabilirler.

Calismanin teorik etkileri goz oniine alindiginda, kullanilan XYZ
teknolojisinin hizmet kalitesi literatiiriine katki sagladigi goriilmektedir.
Oncelikle hizmet kalitesi modeli iizerinden degerlendirilecek olursa,
XYZ teknolojisi miisterinin teknik kalite degerlendirmesi yapmasini
kolaylastirarak deneyimlenen kalitenin beklenen kalite iizerine ¢ikmasini
saglar ve sonu¢ olarak miisterinin goziinde hizmet kalitesini arttirdigi
sOylenebilir. Daha makro agidan bakildiginda, sirketlerin boyle
farklilastirilmis bir hizmet saglayarak miisterileri icin heyecan verici bir
hizmet saglayabilecegi goriilebilmektedir. Fakat zamanla, biitiin heyecan
verici hizmetler beklenen hizmetlere, beklenen hizmetler ise zamanla
temel hizmetlere evrilirler. Bu bakimdan, XYZ teknolojisi ile saglanan
hizmet zamanla rekabetin gerisinde kalmak istemeyen rakipler tarafindan
da sunulmaya baglayacagi i¢in sektérdeki standart hizmet kalitesinin
artacagl ve dolayisiyla miisterilerin bu tiir hizmetlere daha az bir
maliyetle ulasabilecegi ongoriilebilir.

Son olarak, bu ¢alisma soguk zincirde gelistirilen XYZ teknolojisi
ve benzeri sistemlerle vekilin gozetimini (monitoring) arttirarak bilgi
asimetrisini  ve  ¢ikabilecek  ¢atigmalarin  sayisim1  azalttigini
vurgulamaktadir. Catigmalarin azalmasi ise partnerler arasinda giiven
duygusunu ve baglihgr yikselttigi i¢in daha uzun siireli iliskiler
kurulmasint miimkiin kilarak miisteri memnuniyeti ve sadik miisteri
sayisinda artis saglayabilir. Bu baglamda, gelecek calismalar soguk
zincirde iligkisel bazda vekalet teorisini baz alabilirler.
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EK 1: Miilakat Sorular:

1.Yeni gelistirilen teknolojiye dair bilgilerinizi paylasabilir
misiniz? Bu sistem nasil ¢aligiyor?

2. Yeni gelistirilen teknolojide kimlerin sorumlulugu vardir?

3.Yeni gelistirilen teknolojinin gemi, liman ya da depolarla
biitiinlesik ¢alismasindan kisaca bahsedebilir misiniz?

4. Sizce yeni gelistirilen teknolojinin konteyner tasimaciligindaki
avantajlari nelerdir?

5. Yeni gelistirilen teknolojinin sirketinize kisa ve uzun vadedeki
saglayacagi katkiya dair beklentileriniz nelerdir?

6. Yeni gelistirilen teknolojinin miisteri memnuniyetine etkisini
nasil gozlemlemektesiniz? Yasanilan somut vakalara dair Ornek
paylasabilir misiniz?

7. Sizce yeni gelistirilen teknoloji rekabette size tstiinliik sagliyor
mu? Nasil?
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ABSTRACT

Domestic dry cargo shipping is a dynamic market influenced by many
variables. When shipping demand and shipping demand forecast studies are
reviewed, it is seen that macroeconomic factors are prominent. Therefore, this
research aims to explain the determinant variables of domestic dry cargo shipping
demand forecast in terms of industrial marketing. In order to determine these
factors, face-to-face semi-structured interviews have been conducted with a total
of 17 domestic maritime dry cargo shipping experts. The findings of the study have
been examined under the following themes: “current issues”, ‘future
projections”, “future challenges”, “‘competitive power”, “weaknesses”, “port’s
effects”, “shipowners’ effects”, “shippers’ effects”, “shipowners’ choice”. These
findings have enabled a unique contribution toward finding out industry specific
variables and dynamics.
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TURKIYE’NIN YURT iCi DENiZYOLU KURU YUK
TASIMACILIGI TALEBI: NiTEL BiR ARASTIRMA

0z

Yurt i¢i denizyolu kuru yiik tasimaciligi bir¢ok faktorden etkilenen dinamik
bir pazardir. Denizyolu tasimaciligi pazarinda talebe ve talep tahminine yonelik
calismalar incelendiginde ise makroekonomik faktorlerin agwlikta oldugu
goriilmektedir. Bu nedenle, bu arastirma ile endiistriyel pazarlama ¢ergevesinden
yurt ici denizyolu kuru yiik tasuimaciligi pazar talebine yoénelik belirleyici
faktérlerinin ortaya ¢ikartilmast amaglanmistir. Bu faktorlerin tespit edilmesi
amacwyla 17 yurt i¢i denizyolu kuru yiik tasimaciligi uzmani ile yiiz yiize yart
yapilandwrilmis ~ goriismeler  gerceklestirilmistir.  Aragtirmamin  bulgular:t  su
temalar altinda incelenmistir:  “giincel konular”, “gelecek beklentileri”,
“gelecekteki zorluklar”, “rekabetci gii¢”, “zayif yonler”, “limanlarin etkileri”,
“gemi sahiplerinin etkileri”, “tasitanlarin etkileri”, “gemi sahibi se¢imi”. Bu
bulgular sektore ozgii degiskenlerin ve dinamiklerin ortaya ¢ikartilmasinda 6zgiin
bir katkr saglamuistir.

Anahtar Kelimeler: Yurt i¢i denizyolu tasimaciligi, Kuru yiik tagimaciligi,
Denizyolu tasimaciligr talebi, Endiistriyel pazarlama.

1. INTRODUCTION

Shipping demand depends on several factors due to being a service
business and consisting of varied organization and decision making
structures. Stopford links five variables with shipping market demand and
the other five variables with the shipping market supply. Shipping market
variables are world economy, seaborne commodity trades, average haul,
random shocks and transport costs. Shipping market supply variables are
world fleet, fleet productivity, shipbuilding deliveries, scrapping and
freight revenues (Stopford, 2009: 89-90).

It is observed that macroeconomic variables are prominent in
existing literature on dry cargo shipping demand and forecast. However,
industrial, market-oriented and geographical variables are neglected in the
previous studies. In this context, this study aims to explore the variables of
domestic dry cargo shipping demand of Turkey providing some insights
into this particular geographic market. It is expected to contribute the
literature by revealing variables and presenting the dynamics of this
specific market.

The remaining part of this paper is structured as follows: previous
studies on domestic shipping in Turkey, dry cargo shipping studies in
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Turkey and shipping demand variables are discussed in section 2.
Afterward, the methodology used is explained in section 3. Then, findings
are provided in section 4, and the final section consists of conclusions.

2. LITERATURE REVIEW

Regarding the previous studies, it is observed that few studies were
examining domestic shipping and these studies are not mainly referred to
the market demand. Dalkanat (2001) mentioned the overage and the
technical deficiency of Turkey's Merchant Fleet, and the need for acquiring
a younger fleet. Demand to the domestic transport of Turkey was issued
and lack of demand was pointed out. Bikri¢ (2003) analyzed the future of
cabotage law and regulations in Turkey and mentioned on cabotage
monopoly. Akyildiz (2010) pointed out the marine casualties in relation
with cabotage transportation upon the risk analysis and offered some
precautions. Some other studies refer to the importance of multimodal
transport for cabotage shipping. (Kodak, 2011).

Dry cargo shipping studies in Turkey mention various other topics
referring to cabotage shipping such as voyage chartering (Cetin, 1997),
investment analysis (Colak, 2007), safety management applications
(Akpinar, 2008), organizational buying behaviours (Anis, 2011), problems
encountered dry cargo shipping (Aisarova, 2013), deficiencies of ship
management (Sendur, 2015), cost analysis of ship management (Unal,
2019), Baltic dry index (Karpat, 2019), the competitiveness of Turkish
coaster merchant fleet (Cetin et al. 2018) and capacity measurement of dry
bulk ports (Giilmez, 2019).

Previous studies are referred limitedly to the domestic dry cargo
shipping demand of Turkey. A comprehensive investigation of this specific
geographic market demand is needed with the increasing importance of the
modal shift from road to sea with the effects of environmental
considerations. Accordingly, a comprehensive exploration framework for
the domestic dry cargo shipping is carried out in this paper.

3. METHODOLOGY

Content analysis is conducted as a research method in this study.
The purpose of the content analysis is to define the data and revealing the
implications. The basic process is connecting, relating and organizing the
similar concepts and themes, and interpreting them in a reader-friendly
way. While conducting a content analysis, following steps are considered,
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(Y1ldirim and Simsek, 2018: 242), coding data, finding themes, defining
and organizing data regarding codes and themes, and interpreting findings.

3.1. Data Collection Process and Tool

An interview is the data collection method which involves
presenting ideas with a person to person interaction on a specific purpose.
Interviews provide deeper information from deep strategic analysis
(Kenny, 2019) on the issue with the flexibility (Gupta and Gupta, 2011:
62). Semi-structured interviews are the most widely used interviewing
format and generally formed of predetermined open-ended questions with
other questions that emerged during the interviewing. Semi-structured
interviews take between 30 minutes to several hours (DiCicco-Bloom and
Crabtree, 2006: 315).

During the development of the semi-structured interview form,
enhancing the results of the quantitative study is aimed. Interview form
composed of two stages; the first stage includes general questions on
demand and aimed to clarify the current demand for domestic dry cargo
shipping. The second stage aimed to explore the demand variables in detail.
The semi-structured interview form is provided by the author upon request.

Interviews have strengths in terms of revealing the thoughts, idea,
data, experiments, and feelings of the respondents while using the benefits
of verbal communication. In this aspect, the interview surpasses the
artifact of tests and surveys. The main issues while conducting interviews
are the development of interview form, organization of interviews,
preparations, and conducting interviews (Y1ildirim and Simsek, 2018: 130,
136). In this study, while developing the interview form, peer review is
asked in terms of assessing the interview form. Three experts are asked to
comment on the interview form. Experts have expertise in the dry cargo,
chartering, ports, and qualitative study. After that review, the questionnaire
form is shortened and some corrections on wording are applied. These
principles which are mentioned by Yildirim and Simsek (2018: 136) are
considered while developing questionnaire form; writing easily
understandable and open-ended questions, alternative questions are
prepared and follow up questions are asked, encouragement of the
respondents is avoided, questions are organized as deductively. The semi-
structured interview form has made ready for use in the interviews.

Subsequently, phone calls are made with the people in the sample
and appointments are made. As a result, face to face interviews are made
between July-October with respondents at their offices. Interviews take

100



Domestic Dry Cargo Shipping... MARITIME FACULTY JOURNAL

min 30 - max 60 minutes. During the interviews, respondents are asked on
voice recordings and assenting respondents are recorded and responses’
from not assenting respondents are taken as written notes. Any personal
information is not requested and the purpose of the research is clearly
stated to the respondents. Moreover, it is stated that obtained data is used
only for scientific purposes and the company and participant names would
not be mentioned in the study. In this way, it is tried to establish an
environment of mutual trust.

Analysis part of the study is continued using “MAXQDA Analytics
Pro v.18.1.1.”. The interviews were transcribed and coded with the
software. Therefore, qualitative content analysis has done with revealing
statistics of the codes, relation maps and code sub category maps. At last,
interpretations of the researcher also presented at the study.

3.2. Population and Sampling

The population of the study is composed of domestic dry cargo
contracting parties. However, it is not possible to reach numbers of the
parties, and population cannot be specified accurately.

It is aimed to reach optimum sample size that have the ability of
representing the population of the study. Generalizability principle is
considered during determination of the sampling size. Saturation is the
essential element considered in this step. Sample size is increased until
reaching the saturation point. Respondents have been selected with
purposeful sampling method to represent participants of the shipping
business negotiations. Purposeful sampling provides researcher a sample
of group that have best information about the research problem (Creswell
and Poth, 2018 :118). A combined criterion-i and snowball purposeful
sampling is used. Criterion-i sampling allows to identify and select all
cases that meet predetermined criterion of importance while snowball
sampling allows to sample that have similar characteristics (Palinkas et al.
2015: 536). In this regard, experienced people acts as shipowners, shippers,
brokers and agencies and ports at dry bulk shipping were reached. Table 1
presents the profile of the respondents. These actors act especially at
domestic dry cargo shipping market. Steel, iron, cement, fertilizer and coal
are the focused expertise area of these actors.
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3.3. Validity and Reliability

Validity means the representing ideas during the research that fits
with actual reality (Neuman, 2014: 2012). There are many perspectives and
types of validation in qualitative research. Creswell and Poth (2018: 338)
defined validation as an attempt to assess the “accuracy” of the findings.
Creswell and Poth also suggests several validation strategies as described
in Figure 1. and proposed at least two of the validation strategies to use in
a qualitative study.

In this study, a triangulation strategy is used in terms of considering
the various data sources (collecting information from the supply and
demand side). Having a prolonged engagement and persistent observation
is achieved with having a sense of saturation that means getting the same
ideas from the interviews and considerable time is spent in the field.
Discovering a negative case analysis or disconfirming evidence is used by
scanning the conflicting ideas of the interviews. Clarifying researcher bias
is also tried as being objective throughout the interpretations and avoid to
be influenced by past experiences and prejudices. During the interview,
collaborating with participants is tried to apply as respondents are asked
whether the perception of the researcher reflected the data precisely.

Corroborating :
S Sidonca Researcher’s
Having a - : fane
peer review through Discovering a
or debriefing triangulation negative case
of the data and _analys_:s or
research disconfirming
process evidence

Clarifying
Reader’s or Generating a researcher
Reviewer's rich, thick bias or
Lens descriptions Strategies engaging in
! for reflexivity
Validation
Member
Enabling checking or
external seeking
audits > participant
Having 2 feedback
prolonged
Collaborating eng ager_nent
: and persistent
with observation in
tici
partcipants the field Participant's

Lens

Figure 1: Strategies for Validation in Qualitative Research
Source: Creswell and Poth, 2018: 341.
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In terms of external validity proving rich description and purposeful
sampling strategies are applied. Data are tried to describe and report in
detail and without commenting on them. A purposeful sampling strategy
is also used to get relevant data on the issue. Transferability or external
validity is tried to ensure using these strategies.

Reliability explained as dependability or consistency. It suggests
that the research findings are repeated or recurs under identical or very
similar conditions (Neuman, 2014: 2012). To support the dependability of
this exploratory study, raw data are tried to transmit with exact citations
from the respondents’, the research process is explained as detailed as
possible and coded data are grounded on during the interpretation of the
findings. The dependability of the study is also tried to be ensured with the
auditing of the research process. For the confirmability of the study, semi-
structured interview forms, voice recordings, transcriptions, external notes,
themes, codes, and the used content at the MAXQDA are saved by the
researcher as open for any inspection. Considering these attempts to
validate the study, it can be concluded that evidence on the internal validity
or credibility is obtained.

4. FINDINGS

In this research, there is a lack of conceptual structure on the
domestic dry cargo shipping market. Therefore, codes are deduced from
the collected data. First, the documents have been read repeatedly and
important points are identified. Preliminary codes and categories were
formed based on various concepts and definitions based on the interview
form. Code list created with assigned important points by the researcher.
Then, obtained data has been read repeatedly and new categories and codes
are formed. Finally, the structure of codes is created. A code list is formed
a few times during the analysis process. A list of the main theme, themes
and codes are illustrated as a map through “Edraw Mindmaster 7.2.”
software.

Figure 2 shows the main theme, themes and codes that are obtained
from the interview data. In this regard, the main theme is domestic dry
cargo shipping. Themes and the codes are identified as follows: “current

2 13

issues”, “future projections”, “future challenges”, “competitive power”,
“weakness”, “port’s effects”, “shipowners’ effects”, “shippers’ effects”,
“shipowners’ choice” are the determining themes that are deduced from

interview form.
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Revealing current issues encountered at the domestic dry cargo
shipping market is aimed at the “current issue” theme. “Future
projections” and “future challenges” themes are tried to reveal future issues
at the domestic dry cargo shipping market.

Competitiveness, behaviors of market actors and market
environment issues are tried to point out with “Competitive power” and
“weakness” themes. Variables and their effects on domestic dry cargo
shipping demand are aimed to reveal with the “shipowners’ effects”,
“shippers’ effects” and “ports’ effects” themes. “Shipowners’ effects” and
“shipowners’ selection” themes point out the industrial and company level
demand variables.

4.1. Current Issues at Domestic Dry Cargo Shipping

Current issues encountered at the domestic dry cargo shipping
market is aimed to reveal under this theme. Current issues are classified
and divided into three sub-themes as industrial issues, political issues and
economic issues. The co-occurrence model of the themes are created to
indicate the relations and connections across codes and illustrated in Figure
3. Straight lines represent the subcategories of the themes and hyphenated
lines represent the co-occurred codes. Purple circles represent the political
and legal issues and green circles represent the economic issues and the
pink circle represents the industrial issues.

Political and legal issues theme is composed of following codes,
“relations between countries”, “political elections”. “Relations between
countries” and “trade wars” are co-occurred codes. It is inferred that there
is a relationship between country relations and trade wars. Trade wars are
the result of the country relations that have an impact on domestic dry

cargo shipping.
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Economic issues theme is composed of following codes,
“macroeconomy”, “shipowners financial status”, “shippers’ financial
status”, “market recovery at last months”, “fuel prices”, “exchange rate”,
“low demand to market”, “shipping companies that are quoted at the stock
rnarket” “value-added tax”, “export”, “import”. Most frequent codes are

”, “fuel prices”, “exchange rate”, “export” respectively.
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Figure 3: Co-occurrence Map of the Current Issues

The macro-economic performance of the countries has been found
closely related to the domestic dry cargo shipping market. The recent
increase in exchange rates, its impact and significance on exports and fuel
prices have been revealed. The connections of these economic indicators
and importance on the domestic dry cargo shipping have been pointed out.
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Some of the responses related to the issue are:
R4 “There is an economic difficulty happening and have negative
effects on the markets. Therefore, the domestic market has
narrowed.”
R12 “First of all, the economic situation of the countries is the
current issue.”
R16 “Within the framework of the measures taken regarding the
increase of the exchange rate, contracts are quoted in TL. Therefore,
freight rates fell due to round downs.”
R15 “Since the raw materials have been imported, the effect of the
exchange rate is felt.”
R7 “Goods that have more volume are clinker, cement, iron ore etc.,
and these goods are processed at export-oriented companies. The
export capability of a country influences the market.”

Economic issues have also co-occurred codes which are majorly
concentrated on value-added taxes and fuel prices. It is inferred that there
is a strong relationship between value-added taxes and fuel prices.
Shipowner that acts domestic shipping market has an exemption on special
consumption tax of fuel. However, there is no exemption on value-added
taxes of fuel on the contrary to transit fuel. Fuel prices and value-added
taxes also have co-occurred codes within the industrial variables as prices
of the road transport, location of the trader, social security premiums, and
freight rate. The connections and relations can be associated with these
codes.

Industrial issues theme is composed of following codes, “The Global
2020 Sulphur Limit”, “Ballast Water Management”, “Baltic Dry Index”,
“Ship surplus”, “Type of dry cargo”, “Prices of the road transportation”,
“Location of the trader”, “Social security premiums”, ‘“Freight”,
“Competition on market”, “Class”, “Low income at the market”, “P&I1”,
“Containerization of the dry cargo”, “Culture”, “Port State Control”.

“Location of the trader”, “type of dry cargo”, “The Global Sulphur
Limit” “Freight” are the most frequent codes respectively. Domestic dry
cargo shipping in Turkey generally preferred by the companies that have
their own terminal and have facilities near the terminal. In this case, it is
emphasized that there is no need for inland transportation.

R10 “The place of the factory and its proximity is very important”
R2 “The factory must be located in the port town.”
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The type of cargo is also an important factor in choosing dry cargo
transportation.

R8 “In Turkey, mostly cement derivatives, iron, steel and fertilizer
are the goods that shipped at dry cargo domestic shipping market.”
R12 “There are certain loads in Turkey, such as fertilizer. Cement,
iron and steel are transported a lot, such raw materials and semi-
finished products are usually shipped.”

R16 “When | talk about the iron and steel industry, it is not going
through a very good period for Turkey. The construction industry
has stopped in Turkey especially in the last year. With the slowdown
of the construction industry, distribution and sales of the iron and
steel at the domestic market also slowing down. And iron and steel
is an industry that has an important place at domestic shipping. So,
of course, this could affect domestic shipping transport. The
slowdown of the construction industry will be a weakening in cement
need and cement shipments will also be affected by this slowdown.”

Moreover, the 2020 Global Sulphur Limit is mentioned as an
important issue for shipping companies and that will affect the whole
industry. The effect of this regulation on freight rates also pointed out.

R8 “Suphur Regulation will affect that way. Good ships will remain
in the market and good ships will have high running costs. Good
ships will have qualified personnel again freight rates will tend to
rise.

R13 “When you look at dry cargo, a lot of things change. The new
IMO rules are coming, and it increased the costs and creates
scrubber costs. There is a change in dry cargo in the World. We will
try to change it even though our ships will affect it even if it is the
Turkish flag.”

4.2. Competitive Power and Weaknesses of Domestic Dry Cargo
Shipping of Turkey

Competitive power theme is composed of following codes,

“economies of scale”, “risk reduction”, “types of goods”, “fuel prices
excluded from special consumption tax”, “high road freight rates”.

The competitive power of domestic dry cargo shipping is economies
of scale as consistent with the shipping literature. Most of the respondents
mentioned economies of scale and it is one of the most frequent codes.
Risk reduction is another competitive power issue of domestic dry cargo
shipping.
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The location of the trader is found another important point that has
connections with the competitive power theme. When the trader closes the
port, domestic dry cargo shipping is a more economical way of transport
goods.

R1 “Normally this is also done by truck in the domestic market, but
when the amount of cargo is high, maritime trade seems to be a
cheaper alternative to reduce costs.”

R5 “Besides, the ability to transport in high tonnages proves its
competitive power in terms of time and cost.”

Weakness theme is composed of following codes, “more handling
process” “containerization of bulk cargo”, “weather conditions”, political
relations and country decisions”, ‘“shippers’ customized shipment

demand”, “inadequate demand to domestic shipping”.

The weakness of the domestic dry cargo shipping is the need for
handling.
R4 “You have to choose the highway at a short distance due to the
loading and discharging prices of the ships. “When the shipping is
preferred, at first cargo transported to the port, then loaded to ship
and unloaded from the ship, at last transported to the last
destination with road transportation again. How man transactions
are going on? But when road transportation is preferred, the truck
takes the cargo from the origin and delivers to the destination. Road
transportation has that advantage. Especially when the exchange
rates rise, road transportation becomes at competitive levels over
the domestic dry cargo shipping. Even if road transport costs the
same or little more expensive, shippers can prefer road transport.”

There are also some other important weaknesses mentioned during
the interviews. When the loads are small volumes, container shipping also
becomes competitive in terms of freight. Dry cargo shipping also affected
by weather conditions at ports and leads to an increase in loading and
unloading time.

4.3. Future Projections and Challenges for Domestic Dry Cargo
Shipping of Turkey

Evaluating future projections and challenges are considered to
reveal within these themes. The co-occurrence model of the themes are
created to indicate the relations and connections across codes and
illustrated in Figure 4. Red lines represent the subcategories of the themes
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and grey lines represent the co-occurred codes. Brown circles represent the
future projections and blue circles represent the future challenges.

Future projections theme is composed of following codes, “The
Global 2020 Sulphur Limit Regulation”, “no expected change in the near
future”, “political decisions”, “expected negative change in the near

2 (13 2 13

future”, “new economic ships”, “higher freights”, “scrap prices”, “ship

LIS 9 ¢ LT3

supply”, “exchange rate”, “sale and purchase”, “coaster renewal project”,
99 ¢¢.

“economy of Turkey”, “world economy”. These codes point out the issues
that will be encountered in the near future.

It is found that there is no consensus on the positive or negative
change in the market. Both negative and positive change expectations have
been mentioned by the respondents. However, it is mostly reported that
there is no change in the near future. Some of the response related to the
issue are:

R 12 “I don’t think that anyone can expect too much for 2 years or

generate a projection about what the marketz. ”

R13 “I do not think there will be much improved, especially in the
domestic market there is a longstanding system. There is no
objection to this system and there is no effort to change it. So | don't
think anything will change.”

Respondents also connects the future of the market with the
macroeconomic variables. The world economy, the economy of Turkey,
exchange rate, and political decisions are specified as important
determinants for future projections. The Global Sulphur Limit is also
expected to affect the market. This regulation expected to direct ships to
the demolition.

Future challenges composed of “exchange rate”, “high
competition”, “The Global 2020 Sulphur Limit Regulation”, “ship
surplus”, “economy of Turkey”, “trade wars”, “political decisions”,
“recession at construction industry”. These codes point out the challenges
that will be encountered in the near future.

Recession at the construction and building industry is mentioned
as a strong challenge for domestic dry cargo shipping. Some of the
responses related to the issue are:

R15 “Together with the recession at the construction industry, the
marble industry that is closely connected to the construction
industry and thus its transportation has been affected by this
recession.”
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R16 “From the point of view of iron and steel industry, iron and
steel are not going through a very good period in Turkey.
Construction and Building industry have stopped in Turkey
especially in the last year. With slowing down of the construction
and building sales and the distribution of the steel and iron has been
also slowing down. And iron and steel is an industry that places a
lot on domestic dry cargo transport. So this of course could affect
domestic shipping. Cement is also another industry that supplies
raw materials to the construction and building, which means that
the weakening of the construction will result in a weakening of the
cement demand and distribution.”

Global trade wars and the economy of Turkey is also mentioned as
a critical challenge for the dry cargo domestic shipping market. In addition
to these, The Global 2020 Sulphur Limit will pressurize the domestic
shipping as well.
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Figure 4: Co-occurrence Map of the Future Projections and
Challenges Themes
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4.4. Policies and Strategies to Increase Domestic Dry Cargo
Shipping Demand

Offered strategies to deal with the above-mentioned challenges are
considered to reveal within these themes. The co-occurrence model of the
themes is created to indicate the relations and connections across codes and
illustrated in Figure 5. Brown circles represent the codes of increase
demand theme. “Fuel price”, “Attitudes of the shipowners”, “Cooperation
between shipowners”, “overcome to ship surplus”, “increase rail

99 ey

connections and multimodal transportation”, “faster handling”, “increase
the domestic demand”, “incentives”, “increase the quality of P&I of the
ships”, “younger ships”, “decrease the freight rates”, “port tariffs”,
“increase the efficiency of the ports”, “fuel prices” are the determined

codes.

Incentives are important supports for the industries and have a
critical role in domestic shipping market as well. Increasing domestic
demand for goods and networks of the facilities is another factor that could
affect an increase of domestic dry cargo shipping.

Increasing rail connections from the ports and giving attention to
multimodal transportation could increase the domestic dry cargo shipping.

R14 “In order to increase demand, a railway connection between

ports and industrial areas is required.”

R16 “Railway and multimodal intermodal transport should be

developed. Railway and maritime integrated systems need to be

improved.”
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Figure 5: Co-occurrence Map of the Policies and Strategies to
Increase Domestic Dry Cargo Shipping Demand

4.5. Shipowner Effects on Domestic Dry Cargo Shipping
Demand

Shipowners’ factors that could have an influence on domestic dry
cargo shipping demand are considered to reveal within this theme. The co-
occurrence model of the themes is created to indicate the relations and
connections across codes and illustrated in Figure 6. The co-occurrence
model is generated from the themes of shippers’ effects, shipowners’
effects, and selection of shipowners’ effects. Red lines represent the
subcategories of the themes and grey lines represent the co-occurred codes.
Red circles represent the shippers’ effects and yellow circles represent the
shipowners’ effects and dark brown circles represent the selection of
shipowners’ variables.

“Selection of shipowners” and “shipowners effects on demand”
have indicated close connections and relations as expected. Shipowners’
effects point out dry cargo domestic demand at the industrial level, while
the selection of shipowners’ theme indicates company level effects’.

Shipowners’ effects on dry cargo domestic shipping demand have

9 G

coded as “transit time”, “incentives to shipowner”, “Port State Control”,

9% ¢

“freight rate”, “weather conditions”, “multimodal transport”, “P&I”, “The
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2020 Global Sulphur Limit”, “common carriage of goods”, “logistics

9 ¢

services”, “social security premiums”. “Selection of shipowners” theme
presented following codes: “service quality”, “logistic services”, “class of
the ship”, “safe shipping capability”, “punctuality”, “financial status of the
shipowner”, “conditions of the ship”, “freight rate”, “P&I”,

“communication capability”, “customer services”, “qualifications of the
personnel”, “shipowners’ reputation”.

The 2020 Global Sulphur Emission Regulation affects the industry
worldwide. The regulation will impact on shipping costs. Older ships will
be phased out due to scrubber installation costs.

R8 “Sulfur Emission Regulation will have effects as good ships will

remain in the market and good ships will have high running costs.

So it will raise the freight.”

The freight rate is the most mentioned code under this theme.
Therefore, freight rate is one of the most important expenditures of
shippers’, it is also the most important purpose of the commercial
transactions as income and the source of the income of the shipowner.

R14 “The cheaper the freight is the more impact it will have on-

demand and the more freight domestic shipping can take the freight

from the road.”

R2 “Shipowners may influence demand if they reduce freight.”

Conditions’ of the ships as tonnage of the ships, frequency of the
ships’ breakdown, conditions of the hatches, ship repair and maintenance,
and age of the ships, freight rate, safe shipping capabilities of the
shipowner, providing logistics services and qualifications’ of the personnel
are the most referred choice criteria’s for shipowners respectively. Service
quality and freight rate, class of the ships and frequency of the ships’ break
down, communication capabilities, and provided customer services found
closely related.

R3 “Before chartering the ship, we have got the photos and
specifications of it and hatches. When the ships used as
containership before and transformed to dry cargo ship, these ships
require physical force. You need to get someone out and clean the
ship up. We try not to prefer ships like that. Because both are slow
to load and too risky by employing more workers in dangerous
areas.”

R10 “The condition of the ship and the condition of the holds should

be well maintained.”

R11 “Ships need to be properly maintained and its hatches should

be clean and its machine needs to maintained properly as well.”
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R3 “Freight rate and the conditions of the ships’ hatches are
important.”
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Figure 6: Co-occurrence Map of the Shipowners’ Effect on Domestic
Dry Cargo Shipping Demand

R15 “Freight rate is important in selecting shipowners.”

R5 “Operational difficulties that prevent the safe shipping lead
shippers to the other transport modes.”

R2 “The qualification of the personnel is also very important so
everything else can be very difficult with a tough captain. The agent
is the object of shipper there but sometimes the subject can recourse
to the shipper and they do not prefer that shipowner for the next

k]

time.
4.6. Shipper Effects on Domestic Dry Cargo Shipping Demand

Shippers’ factors that could have an influence on domestic dry cargo
shipping demand are considered to reveal within this theme. The co-
occurrence model of the themes is created to indicate the relations and
connections across codes and illustrated in Figure 7. The co-occurrence
model is generated from the themes of shippers’ effects. Red lines
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represent the subcategories of the themes and grey lines represent the co-
occurred codes. Red circles represent the shippers’ effects.

Shippers’ effects on dry cargo domestic shipping demand have

RT3 9 <6

coded as “finishing source of the mines”, “period of payment”, “quality of

9% ¢ 99 ¢

the shipped goods”, “shipping companies”, “specification of the goods”,

9 <¢

“destination of the goods”, “shippers’ port delivery rate”, “demand of the

9% ¢ 9

shippers’ customer”, “social interaction”, “shippers’ effect on fright rate”,

99 13 2 13

“location of the trader”, “expenditures”, “restriction on foreign trade”,

9 <6

“size and the potential of the shipper”, “traders financial status”.

Specification of the goods is the most influencing factor and cost
and value of the goods, price of the goods, seasonality and the types of
goods are also within the scope of this code.

R2 “The type of cargo offered by the shippers’, the amount of cargo

and destination is important.”

R8 “So, the amount produced by the shipper is important.”

The location of the trader has also significant importance due to the

proximity to the sea, proximity leads shippers to yield on preferring

domestic shipping.

R2 “At that point location of the trader is very important. The cargo

originated from the Samsun do not ship to the Diyarbakir via

domestic shipping. As a result, cargo generally transported to a port
town. So of course, in this case, domestic shipping becomes more
effective.”

R4 “Domestic shipping is cheap in terms of expenditures at large

volumes. Besides, it pulls the trucks from the highway. But, not

everyone is that lucky. Domestic shipping can be made if the
facilities are close to the ports.”

Expenditures of the shipper also have considerable influence on
domestic dry cargo shipping demand. Expenditures’ of the shipper and
location of the trader and traders’ financial status is also found closely
related.
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Figure 7: Co-occurrence Map of the Shippers’ Effect on Domestic
Dry Cargo Shipping Demand

4.7. Port Effects on Domestic Dry Cargo Shipping Demand

Ports’ factors that could influence domestic dry cargo shipping
demand are considered to reveal within this theme. Ports’ effects on dry
cargo domestic shipping demand have coded as “number of ports”,
“efficiency of ports”, “hinterland connections”, “innovativeness of ports”,
“qualifications of the port personnel”, “communication offerings”,
“weather conditions”, “restrictions of ports (draft, beam, ect.)”, “port
congestion”, “port security level”, “logistics services of ports”, “port

EINA3

tarift”, “rail and road connections of ports”.

The efficiency of the ports is found as the most influencing factor
and speed of the port, port equipment’s and their conditions, automation
are also within the scope of this code. Port tariff, logistics services of ports
and hinterland connections are the other mostly mentioned effects of ports.

5. DISCUSSION AND CONCLUSION

This study has highlighted some key issues influencing domestic dry
cargo shipping in Turkey. These findings served as the basis for defining
the environment of domestic dry cargo shipping in Turkey. The current
issues are fuel prices, freight rates, aged ships, high competition, concerns
on the environment (The 2020 Global Sulphur Limit, Ballast water
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management), and ship surplus. Domestic dry cargo shipping is a niche
research area that needs to be emphasized with practical studies. All these
found current issues can be considered for further researches and should
be pointed out to enlighten the industry.

Domestic dry cargo shipping of Turkey is a challenging market that
has geographical characteristics both domestic and global terms and
industrial characteristics. Due to this complex nature and environment,
many influencers of demand are identified. These findings of this
qualitative study were used to design a survey questionnaire that was
related to examining the demand for domestic dry cargo shipping in
Turkey.

Following problems, the oldness and the technical deficiency of the
coaster fleet, the need for acquiring a younger fleet, and lack of demand
for the domestic transport of Turkey, which were mentioned by Dalkanat
(2001) are still continuing. These problems are found in this study as well.
Policies regarding these problems should be developed and implemented.

Another key finding indicates that to increase domestic dry cargo
shipping following key policy options are offered: increase in usage of
multimodal transportation, an increase of inspections of road
transportation, faster handling, cooperation between shipowners, serving
with younger ships, and overcoming ship surplus. Some scholars pointed
out this issue in different country cases as well. Brooks and Frost (2004)
offered the use of multimodal solutions to increase cooperation with other
transport modes in the Canadian Case. Recently, Brooks and Wilmsmeier
(2017: 39) offered full access to cabotage markets for promoting domestic
shipping at Chilean ports, subsidy to establish a coastal feeder, and access
by international container shipping lines to carry their empty equipment
for repositioning. These perspectives can also be considered for further
growth of domestic shipping services. For future researches, policies are
needed to increase domestic dry cargo shipping can be investigated.

The most important limitation of this study is carrying out all the
interviews in Izmir hinterland. However, reaching experienced managers
and the interactive nature of the industry reduces the effects of this
limitation. The findings of this research represent this particular
geographic market and any other variables and issues can be constructed
for other markets.

119



Domestic Dry Cargo Shipping... MARITIME FACULTY JOURNAL

REFERENCES

Aisarova, G. (2013). Kuru Yiik Deniz Ta;zmgczlzg“mda Karszla;zlan
Sorunlar Ve Tiirkiye-Hazar Denizi Hatti Orneginin Incelenmesi,
Unpublished Master Thesis, Marmara University, Istanbul.

Akpinar, H. (2008). Kuru Yiik Denizyolu Tasimaciliginda Isletme Ve Gemi
Temelinde Emniyetli Gemi Yonetimi Uygulamalari, Unpublished Master
Thesis, Dokuz Eyliil University, [zmir.

Akyildiz, H. (2010). Tiirkiye 'nin Kabotaj Tasimaciligimin Gelistirilmesi Ve
Paralelindeki Deniz Kazalart Risk Analizi, Unpublished Master Thesis,
Gazi University, Ankara.

Ams, O. (2011). Dokme Kuru Yiik Tasiciyisi Gemi Isletmelerinin Satin
Alma Davranmiglari: Tiirkiye Uygulamasi, Unpublished Master Thesis,
Dokuz Eyliil University, [zmir.

Bikrig, M. (2003). Tiirkiye'de Kabotaj Tekeli Hakkinin Tesisi Ve Geleceg,
Unpublished Master Thesis, Istanbul University, Istanbul.

Brooks, M. R. and Frost, J. D. (2004). Short Sea Shipping: A Canadian
Perspective. Maritime Policy & Management, 31(4), 393-407.

Brooks, M. R. and Wilmsmeier, G. (2017). A Chilean Maritime Highway:
Is It A Possible Domestic Transport Option?. Transportation Research
Record, 2611(1), 32-40.

Cetin, 1. B., Akgiil, E. F. and Kogak, E. (2018). Competitiveness of Turkish
Coaster Merchant Fleet: A Qualitative Analysis by Short Sea Shipping
Perspective. TransNav: International Journal on Marine Navigation and
Safety of Sea Transportation, 12(2): 389-396.

Cetin, 1.B. (1997). Dékme Kuru Yiik Gemilerinin Sefer Esasina Gore
Kiralanmas: (Tiirkiye Uygulamast), Unpublished Master Thesis, Dokuz
Eyliil University, [zmir.

Colak, S. (2007). Gemi Isletmeciliginde Kimyasal Tanker ve Kuru Yiik

Gemisi Yatirim Analizleri, Unpublished Master Thesis, Istanbul Technical
University, Istanbul.

120



Domestic Dry Cargo Shipping... MARITIME FACULTY JOURNAL

Creswell, J. W. and Poth, C. N. (2018). Qualitative Inquiry and Research
Design: Choosing Among Five Approaches. Thousand Oaks: Sage
Publications.

Dalkanat, M.C. (2001). Avrupa Birligi Giris Siirecinde Tiirkiye'nin Deniz
Kabotaj Tasimaciligi, Unpublished Master Thesis, Istanbul University,
Istanbul.

DiCicco-Bloom, B. and Crabtree, B. F. (2006). The Qualitative Research
Interview. Medical Education, 40(4), 314-321.

Giilmez, S. (2019). Developing a Model for Measuring the Capacity of Dry
Bulk Ports in Turkey, Unpublished PhD Dissertation, Dokuz Eyliil
University, Izmir.

Gupta, M. and Gupta, D. (2011). Research Methodology. New Delhi,
India: PHI Learning Pvt. Ltd.

Karpat, M. (2019). Volatility Transmission Between Baltic Dry Index and
Oil Pricesas a Risk Indicator, Unpublished Master Thesis, Dokuz Eyliil
University, izmir.

Kenny, G. (2019). Customer Surveys Are No Substitute for Actually
Talking to Customers. Harvard Business Review. Retrieved from
https://hbr.org/2019/01/customers-surveys-are-no-substitute-for-actually-
talking-to-customers, Access Date: 19.07.2019.

Kodak, G. (2011). Avrupa Birligi'ne Girig Siirecinde Tiirk Kabotajinin
Yeniden Yapilandiriimasi, Unpublished Master Thesis, Dumlupinar
University, Kiitahya.

Neuman, W. L. (2014). Social Research Methods: Qualitative and
Quantitative Approaches. Edinburg Gate: Pearson Education Limited.

Palinkas, L. A., Horwitz, S. M., Green, C. A., Wisdom, J. P., Duan, N., and
Hoagwood, K. (2015). Purposeful Sampling for Qualitative Data
Collection and Analysis in Mixed Method Implementation Research.
Administration and Policy in Mental Health and Mental Health Services
Research, 42(5), 533-544

Sendur, T. (2015). Lojistik Sektoriinde Deniz Yolu Tasimaciligi, Tiirkiye'de
Kuru Yiik Tasimaciliginda Gemi Isletmeciligi Sorunlarimin Tespitine

121



Domestic Dry Cargo Shipping... MARITIME FACULTY JOURNAL

Yonelik Sektorel Bir Arastirma, Unpublished Master Thesis, Istanbul
University, Istanbul.

Stopford, M. (2009). Maritime Economics 3e. New York: Routledge.
Unal, 1. (2019). Kuru Yiik Tasimaciiginda Gemi Isletmeciligi Maliyet
Analizi Ve Bir Uygulama, Unpublished Master Thesis, Istanbul University,
Istanbul.

Yildirim, A. and Simsek, H. (2018). Sosyal Bilimlerde Nitel Arastirma
Yontemleri. Ankara: Segkin Yayncilik.

122



Deniz Turizminde Miisteri... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Yayimn Gelis Tarihi: 17.02.2020 Dokuz Eyliil Universitesi
Yayma Kabul Tarihi: 16.07.2020 Denizcilik Fakiiltesi Dergisi
Online Yayin Tarihi: 05.08.2020  Cilt: 12 Sayi: 1 Yil: 2020 Sayfa:123-158
DOI: 10.18613/deudfd.775111 ISSN:1309-4246
Arastirma Makalesi E-ISSN: 2458-9942

DENIiZ TURIZMINDE MUSTERI KATILIMININ
ONCULLERI VE SONUCLARI
Elif KOC!
Durmus Ali DEVECI?
Cansu YILDIRIM?

OZET

Isletmeler son zamanlarda hizmet iiretim ve sunum siireclerine
miisterilerini dahil etmekte, onlari deger yaratma faaliyetlerinin bir pargasi ve
isletmenin bir kaynagi olarak gormektedir. Bu noktada, hizmet arastirmalarinda
bir¢ok ¢alisma miisteri katilim kavramui iizerinde yogunlasmistir. Marinalar, deniz
turizmi alaminda faaliyet gosteren énemli hizmet isletmeleridir. Rekabetin hizla
arttigr  bu sektorde marina isletmeleri, miisterilerin diisiince, bilgi ve
becerilerinden faydalanarak daha yiiksek hizmet performansi sergileme
cabasindadirlar. Bu ¢alisma, marina hizmetleri baglaminda miisteri katilimt ile
ilgili gelecekte yapilacak ¢alismalara yol gostermeyi amaglamistir. Ik once
mevcut literatiir sistematik sekilde taranmug, mevcut yazinda bahsedilen miisteri
katulvmimin onciilleri ve sonuglart ortaya koyulmugstur. Daha sonra; literatiir
taramast bulgulart ve uzman goriisleri géz oniinde bulundurularak, marina
endiistrisinde miisteri perspektifinden (yat sahibi veya yat kullanicilary) miisteri
katilmini ele alacak calismalar icin kavramsal bir cerceve sunulmustur.
Kavramsal cercevede;, miisteri katilimimin onciilleri olarak incelenebilecek
kavramlar “miisteri ile ilgili”, “isletme ile ilgili” ve “endiistri 6zelinde” olmak
tizere ii¢ grup altinda toplanmistir. Katilimin sonuglart ise, mevcut yazinda hizmet
siireglerinin sonug¢lart olarak yer alan hususlarla benzerlik gostermektedir. Bu
calisma, deniz turizmi endiistrisinde miisterilerin rollerini, davranislarini ve
katilm egilimlerini anlamak ve isletmelere pazarlama strarejileri belirleme
hususunda yol gosterici olmak amaciyla yapiacak ¢alismalar igin oncii bir
calismadir.

Anahtar Sozciikler: Birlikte Deger Yaratma, Deniz Turizmi, Marina,
Miisteri Katilimi.
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ANTECEDENTS AND CONSEQUENCES OF CUSTOMER
PARTICIPATION IN MARINE TOURISM

ABSTRACT

Companies have recently included their customers in service production
and delivery processes and recognize them as part of value creation activities and
a source of business. At this point, many studies in service research have focused
on the concept of customer participation. Marinas are relevant to service
businesses operating in the marine tourism industry. In this sector, where
competition is rapidly increasing, marina enterprises strive to exhibit higher
service performance by benefiting from customers' thoughts, knowledge and skills.
This study aimed to guide future studies on customer participation in the context
of marina services. First, extant literature was systematically reviewed, and the
precursors and results of the customer participation mentioned in the current
literature were revealed. Later, considering the literature review findings and
expert opinions, a conceptual framework is presented for studies that will address
customer participation from the customer perspective (yacht owner or yacht users)
in the marina industry. In the theoretical framework, the concepts that can be
examined as the antecedents of customer participation have been gathered under
three groups: "customer-related”, "company-related™ and "industry-specific". The
outcomes of the participation are similar to those in the current literature as the
results of service processes.. This study is a pioneering study to understand the
roles, behaviours and participation trends of customers in the marine tourism
industry and to guide businesses in determining marketing strategies.

Keywords: Value Co-creation, Marine Tourism, Marina, Customer
Participation.

1. GIRIS

Yogun kent yasaminin getirdigi baskiyla, insanlarin denize ve
dogaya 6zlemi artmakta, deniz turizmi faaliyetlerine her gecen giin daha
fazla ilgi gosterilmektedir. Hizmet sektoriiniin 6nemli bir alt kolu olan
deniz turizmi, insanlarin eglence ve dinlenme amaciyla, ikamet ettikleri
yerden denizel bir ¢evreye varmalan ile ilgili faaliyetleri icermektedir
(Orams, 2002; Atlay Isik, 2011). Deniz turizminin bilesenlerinden biri de
marinalardir (IMEAK DTO, 2009). Marinalar; yatlara giivenli sekilde
barmma imkan1 saglayan; yat, yat¢1 ve diger marina kullanicilarina gesitli
hizmetler sunan en 6nemli deniz turizmi tesislerindendir (Kog ve Karatag
Cetin, 2017). Yat baglama, yakit, elektrik, su gibi ihtiyaglar temin etmenin
yaninda; sahalarinda olusturduklar1 sosyal yasam alanlar1 sayesinde
bolgesel ve sosyo-ekonomik kalkinmanin da merkezi haline
gelmektedirler (Ozer Sar1, 2013). Pek ¢cok marina, tek yonlii bir isletmeden
ziyade tam kapsamli bir konaklama isletmesi olarak hizmet vermektedir
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(Heron ve Juju, 2012). Diger hizmet sektorlerinde oldugu gibi marina
hizmetleri de yogun rekabet ortamindan etkilenmekte ve bu nedenle
marinalarin  siirekli gelisim icin cesitli girisimlerde bulunmalart
gerekmektedir. Bu noktada marina igletmeleri; miisterilerini hizmet tiretim
ve sunum siireclerine dahil ederek, onlarin istek ve beklentilerine gore
faaliyetlerini sekillendirebilmektedir (Bowen vd. 1985).

Hizmetleri iriinlerden ayiran en temel Ozellik, hizmetlerin
ayrilmazlhigr ilkesidir (Lovelock, 1981). Bu ozellik hizmet alicisinin,
hizmet iiretim ve sunum siirecine c¢esitli girdiler saglayarak siirece
katilimda bulunmasini da beraberinde getirmektedir (Kelley vd. 1990;
Zeithaml, 1981). Ayrica bir¢ok aragtirmact miisteri katiliminin, pazarlama
basarisi i¢in kritik neme sahip oldugunu savunmaktadir (Bitner vd. 1997,
Cermak vd. 1994; Chen ve Wang, 2016; Dong vd. 2015; Gallan vd. 2013;
Mustak vd. 2016; Wu, 2011). Miisteri katilimini tesvik etmek, hizmet-
baskin mantigin (service-dominant logic) temel prensiplerindendir (Vargo
ve Lusch, 2004, 2008). Bu mantikta miisteri, hizmet siiregleri sonunda
ortaya ¢ikan degerin ortak yaraticisidir. Miisteriler hizmet siireglerinde
aktif rol alan aktorlerdir (Gronroos ve Voima, 2013; Vargo ve Lusch,
2008). Isletmeler igin miisteri katilimi yonetilmesi zor bir konudur. Mevcut
yazinda hizmet iiretim ve sunum siire¢lerinde miisteri katilimu ile ilgili pek
¢ok farkli hizmet alaninda; 6zellikle de turizm, konaklama, yeme-igme
hizmetleri baglaminda ¢aligmalar yapildigi goriilmektedir (Chen ve Raab,
2017; Im ve Qu, 2017; Sarmah ve Rahman, 2018; Yang vd. 2014). Ancak
deniz turizmi isletmelerine ve bu isletmelerin hizmet alicilarina yonelik
heniiz herhangi bir ¢alisma yapilmamistir. Bu nedenle, bu ¢alisma deniz
turizmi alaninda en 6nemli altyapi tesislerinden olan marina isletmeleri
baglaminda gergeklestirilmistir. Cogunlukla liiks hizmet sinifina giren
marina hizmetlerinde miigterilerin beklentilerini karsilamak rekabetin hizla
arti§1 giiniimiizde her gecen giin zorlagmaktadir (Ozer Sari, 2013).
Marinalarin; hizmet kullanicilarinin istek ve ihtiyaglarina gére hareket
etmeleri, nihayetinde de siirdiiriilebilir ve uzun stireli misteri iligkileri
kurmalar1 gerektirmektedir (Auh vd. 2007; Dong, 2015). Bu sebeple
marina isletmeleri baglaminda miisteri katilimi kavrami 6zel bir 6nem
tasimaktadir.

Bu ¢alismanin amaci, miisteri katilimu ile ilgili yazini1 gozden gegirip
konu ile ilgili uzmanlarin goriisiinii alarak, marina isletmeleri baglaminda
miisteri katilimu ile ilgili gelecekte yapilacak ¢alismalara 151k tutmaktir.
Caligma yiritillirken Chen vd. (2015) ile Mustak vd. (2016)’nin
arastirmalarinda esas aldiklari; miisterilerin katilimini saglayan faktorlerin
oldugu ve katilimin ¢esitli sonuglar ortaya c¢ikardigi yaklagimi
benimsenmistir. Bu dogrultuda oncelikle mevcut literatiir sistematik bir
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sekilde taranmus, ¢aligmalarda bahsi gegen “muisteri katiliminin énciilleri
ve sonuglart” ortaya koyulmustur. Daha sonra; bu alanda deneyim sahibi
bes fakli uzmanin da goriisleri alinarak, yat sahibi veya yat kullanicilarinin
perspektifinden miisteri katilimini ele alacak ¢alismalar i¢in kavramsal bir
gergeve sunulmustur.

Calismada asagidaki arastirma sorularina cevap aranmistir;

e Mevcut yazinda, hizmet iiretim ve sunum siireclerinde miisteri
katiliminin onciilleri (antecedents) olarak ortaya konulan kavramlar
nelerdir?

e Mevcut yazinda, hizmet iiretim ve sunum siireclerinde miisteri
katiliminin  sonuglari/¢iktilar1 (outcomes) olarak ortaya konulan
kavramlar nelerdir?

e Marina endiistrisi 6zelinde misteri perspektifinden (yat sahibi/yat
kullanicis1) misteri katilimini inceleyecek c¢aligmalarda, katilimin
Onciilii ya da sonucu olarak ele alinabilecek kavramlar nelerdir?

Calismada ilk olarak misteri katilimi kavramu hakkinda bilgi
verilmistir.  Sonrasinda, c¢aligmanin metodolojisi ayrintili  olarak
aciklanmistir. Ardindan da literatiir taramasi ve uzmanlar ile yapilan
goriismelerin - bulgular1  sunulmustur. Uzman goriislerinin  15181nda,
gelecekte marina hizmet alicist perspektifinden miisteri katilimini ele
alacak caligmalarda degisken olarak kullanilabilecek kavramlar hakkinda
onerilerde bulunulmustur.

1.1. Miisteri Katilmm Kavram

Pazarlama yazinindaki pek ¢ok c¢alisma miisteri ile birlikte deger
yaratmaya odaklanmis ve ardindan “miisteri katilimi” da diger bir 6nemli
kavram olarak ortaya ¢ikmigtir. Miisteri katilimi, hem miisteriler hem de
hizmet saglayicilar agisindan gesitli sonuglarin kaynagi oldugu i¢in uzun
zamandir hizmet aragtirmalarinda ilgi odagi olmustur (Mustak vd. 2013).
Miisteri katilimi; hizmet kullanicilarinin ¢aba, bilgi, zaman ve diger
girdilere katkida bulunarak hizmet iiretimi ve sunumuna dahil olmasim
ifade eder (Dabholkar, 1990). Miisteri katilimi miisterilerin zihinsel,
fiziksel ve duygusal girdilerini igermektedir (Rodie ve Kleine, 2000).
Miisteriler hizmet sunum siireglerine katilim gosterip, aldiklar1 hizmetlerin
nihai kalitesine katki saglayarak kendi memnuniyetlerini de
artirmaktadirlar. Diger bir yandan miisteriler, katilimlari vesilesiyle
isletmenin verimliligini de olumlu yonde etkilemektedir. Etkili miisteri
katilimi, miisterilerin beklenti ve ihtiyaglarinin karsilanma olasiliginm
artirarak, misterinin aradigi faydayi elde etmesini saglar (Bitner vd. 1997).
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Mevcut yazinda, hem isletmeden igletmeye (business to business)
hem de isletmeden miisteriye gergeklestirilen (business to customer)
pazarlama faaliyetleri kapsaminda miisteri katilimini inceleyen pek c¢ok
calisma vardir. Isletmeden isletmeye yapilan faaliyetleri konu alan
caligmalar incelendiginde, bu alanda agirlikli olarak yeni {iriin/hizmet
gelistirme, inovasyon hayata gecirme kapsaminda arastirmalar yapilirken,
genellikle hizmet alicisi ya da hizmet tedarik¢isinin konu ile ilgili algis
6l¢iilmektedir (Chang ve Taylor, 2016; Ngo ve O’Cass, 2013; Wang vd.
2013; Santos ve Spring, 2015; Zhang ve Zhu, 2019).

Isletmeden miisteriye gergeklestirilen pazarlama faaliyetleri
kapsamindaki ¢aligmalara baktigimizda bunlardan biiyiik ¢ogunlugu
miigteriye yonelik bir bakis acis1 benimsemisken, bazilari da isletme
calisanlarina ya da  isletme  yoOneticilerine yonelik  olarak
gerceklestirilmistir (Chan vd. 2010; Im ve Qu, 2017; Sarmah vd. 2018;
Stokburger-Sauer vd. 2016; Yi vd. 2011). Bu alandaki ¢alismalarin ¢ogu
turizm (Stokburger-Sauer vd. 2016; Yang vd. 2014), konaklama (Lee vd.
2017; Sarmah ve Rahman, 2018; Taheri vd. 2017), yeme-igme (Chen vd.
2015, Dong, 2015), saglik-spor (Auh vd. 2007; Chen, 2018; Gallan vd.
2013; Laud ve Karpen, 2017), egitim (Bendapudi ve Leone, 2003; Dong
vd. 2008; Elsharnouby, 2016), bankacilik hizmetleri (Chan vd. 2010; Chen
ve Chen, 2017; Wang vd. 2015a) ve gevrimigi hizmetler (Chepurna ve
Rialp Criado, 2018; Chen ve Wang, 2016; Hu vd. 2016; Zhao vd. 2019)
baglaminda yapilmistir. Bu nedenle bu ¢aligma, miisteri katilimi ile ilgili
yazin gozden gegirip konu ile ilgili uzmanlarin goriisiinii alarak, marina
isletmeleri baglaminda miisteri katilmu ile ilgili gelecekte yapilacak
calismalara 151k tutmay1 amaglamaktadir.

2. METODOLOJI

Bu calismada, oOncelikle misteri katilimi kavraminin  mevcut
yazinda bugiine kadar bahsedilen 6nciil ve sonuglarini belirlemek amaciyla
literatiir taramasi1 gergeklestirilmistir. Caligma yapilirken Gabbott (2006)
ile Denyer ve Tranfield (2009) tarafindan ortaya konulan, literatiiriin
gozden gecirilmesi teknikleri ile Moher vd. (2009)’nin literatiir
taramalarmda kullanilan PRISMA Bildirimi kontrol listesi teknigine bagh
kalinmigtir. Bu tekniklere uygun olarak ilgili literatlir tanimlanmus,
siniflandirilmig, incelenmis ve miisteri katilimu ile ilgili ¢aligmalardaki
onclil ve sonuglarla ilgili anlamli kanitlar1 gelistirmek amaciyla
sentezlenmistir. Ayrica bu siireglerde, Chen vd. (2015) ile Mustak vd.
(2016)’nin arastirmalarinda esas aldiklar1; misterilerin katilimini saglayan
faktorlerin oldugu ve katilimin ¢esitli sonuglar ortaya ¢ikardigi yaklagimi
benimsenmistir. Tlgili makaleleri bulmak icin, Tablo 1°de goriildiigii gibi,
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hizmet arastirmalar1 alaninda yaygin sekilde faydalanilan ve biinyesinde
cok sayida uluslararas1 hakemli dergi barindiran EBSCO (Business Source
Complete), Emerald ve ScienceDirect (Elsevier) veri tabanlar1 segilmistir.
Ilk aramada; bashiginda, 6zetinde veya anahtar kelimelerinde "miisteri
katilimi" (customer participation) anahtar kelimesini i¢eren tiim yayinlar
aranmistir. Ancak farkli terminoloji kullanan yayinlari da bulmak igin
“tiiketici kattlimi” (consumer participation), “kullanict katilimi” (user
participation) ve “miisteri ortak-iiretimi” (customer co-production)
anahtar kelimeleri de aramaya dahil edilmistir. Arama 1990-2020 tarihleri
arasi 30 yillik bir donem i¢in yapilmistir.

Tablo 1: Caligma Segim Asamalari

TARAMA SONUCU ULASILAN ARASTIRMA SAYISI: 886
(Science Direct: 210 Emerald: 217 Ebsco: 459)

Tekrar eden ¢alismalar: 354
Bashk ve 6zetlerine gore diglananlar: 265

iCERIK OLARAK TAM METINLERIi DEGERLENDIRiLENLER: 267

Diger diglanan galigmalar: 119
CALISMA KAPSAMINA ALINAN MAKALELER: 148

Tablo 1’de goriildigii gibi, yapilan elektronik tarama ile toplamda
886 ¢alismaya ulagilmigtir. Bu calismalarin 354 {iniin tekrar ettigi tespit
edilmistir. Tekrar edilen ¢aligmalar ¢ikarildiktan sonra, kalan ¢aligmalarin
baslik ve 6zetleri incelenerek farkli alanlarda yapilmis (uygulamali enerji,
elektrik enerjisi sistemleri, enerji teknolojileri, vs.) makaleler ¢alisma
disinda tutulmustur. Ardindan, kalan 267 c¢alismanin tam metinleri
aragtirmacilar tarafindan detayli incelenerek, dahil etme kriterlerine uygun
148 makalenin bu c¢alisma kapsaminda degerlendirilmesine karar
verilmistir. Caligmaya dahil etme kriterleri; hakemli uluslararasi bilimsel
bir dergide tam metin olarak yaymlanmis makale olmasi, isletme ve
pazarlama yazini ile ilgili olmasidir. Kongrelerin 6zet ve tam metinleri,
editore yazi, kitap boliimii, rapor niteligindeki yazilar ¢alismaya dahil
edilmemistir. Ayrica bu saydigimiz kriterlerin yaninda, tam metin
igerisinde miisteri katiliminin Onciillerinden ve sonuglarindan kavramsal
ya da ampirik sekilde bahsetmeyen caligmalar da arastirmaya dahil
edilmemistir. Yapilan tiim bu incelemelerin sonunda miisteri katiliminin
onciil ve sonuglar1 olarak tespit edilen kavramlar, ¢alismanin bulgular
kisminda ortaya konulmustur.

Literatiir taramasinin ardindan bu taramanin bulgular 1s1ginda,
marinacilik endistrisi baglaminda, miisteri katilimim1 ele alacak
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caligmalara yonelik kavramsal bir ¢ergeve olusturmak amaciyla; ii¢ marina
yoneticisi ve marinacilik alaninda uzman iki akademisyen ile
gortigiilmiistiir. Bu goriismeler sonunda, katilimin onciilic veya sonucu
olarak incelenebilecek kavramlarla ilgili tespitler yapilmistir. Uzman
goriismeleri, yar1 yapilandirilmis goriisme teknigi ile gergeklestirilmistir.
(Giirbiiz ve Sahin, 2016; Kus, 2012; Punch, 2005). Bu goriisme tekniginin
geregi olarak arastirmacilar 6nceden sormayi planladigi sorulari igeren
goriigme protokoliinii hazirlamiglar, goriismenin gidisatina bagli olarak
yan ya da alt sorularla goriismenin akigini yonlendirmislerdir (Tiirniikli,
2000). Goriisme yapilan kisiler ile ilgili bilgiler Tablo 2’de yer almaktadir.
Gorlgmelerin ~ tamam  yliz ~ ylize  gerceklestirilmistir.  Marina
yoneticileriyle; Cesme, Bodrum ve Marmaris’te bulunan marina
ofislerinde goriisiilmiistiir ve her bir gériisme en az 40 dakika siirmiistir.
Goriigmeleri marina yoneticileri ile yapmamizin sebebi, uzun yillar ¢esitli
bolgelerdeki marinalarda goérev almis kisilerin, farkli migteri
davraniglarina dair genis bilgilerinin olmasidir.

Tablo 2: Goriigii Alinan Uzmanlara Ait Bilgiler

R
Katihmer 1 (K1)  Genel Midir ~ Erkek 12 y1l Yiiz yiize - 75 dk.
Katihmer 2 (K2)  Marina Miidiirii  Kadin 18 yil Yiiz yiize - 60 dk.
Katihmer 3 (K3)  Marina Midiirii  Erkek 20 y1l Yiiz yiize - 90 dk.
Katihmc1 4 (K4)  Prof. Dr. Erkek 15 yil Yiiz yiize - 40 dk.
Katiimar 5 (K5)  Dr. Ogr. Uyesi  Kadm 6 yil Yiiz yiize - 70 dk.

Goriismeler esnasinda  Oncelikle “miigteri  katilimi”  kavramu
tanimlanarak Orneklerle agiklanmigtir. Ardindan yoneticilere ““(1)
Miisterilerinizi hizmet tiretim ve sunum siire¢lerine katilmaya yonlendiren
nedenler nelerdir? (2) Miisteri katiliminin yat sahipleri ve yat kullanicilari
agisindan sonuglart nelerdir?” olmak tizere iki soru yoneltilmistir. Daha
sonra goriismenin akigina gore literatiir taramasinda tespit ettigimiz onciil
ve sonuglardan hangilerinin marina hizmetleri baglaminda ele
almabilecegi, katilimcilara yoneltilen yan ve alt sorular ile sorgulanmustir.
Marina yoneticileri ile yapilan goriismelerin ardindan iki uzman
akademisyen ile goOrlisme bulgularn detaylica tartisilmis, gelecek
caligmalarda onciil ya da sonug olarak incelenmesi anlamli olabilecek
kavramlar belirlenmistir. Bunu yapmamizin sebebi de sektor
uzmanlarindan edinilen bilgileri ¢alismamiza aktarirken, akademik bakis
agis1 cercevesinde ilerlemek ve bu ¢ergevede calismanin bulgularini ortaya
koymaktir. Yapilan tiim goriismeler bir ses kaydedici ile kayit altina
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alinmig ve daha sonra da desifre edilmistir. Analizler bu gériigme notlar
iizerinden yapilmistir. Tiim goriisme notlar1 olas1 herhangi bir 6nyargidan
kag¢inmak igin arastirmacilar tarafindan iyice okunmus ve miisterileri
katilima yonlendiren nedenleri ve katilimin olasi sonuglarimi kesfetmek
amaciyla da sistematik olarak kodlanmustir. Veri analizinde Strauss ve
Corbin (1990)’in kodlama ydntemi uygulanmustir. Ilk olarak, eksen
kodlama yapilmistir ve her paragrafa ve/veya ciimleye kod atanmustir.
Daha sonra benzerlikler ve farkliliklar igin verileri arastirip
karsilastirdiktan ~ sonra,  kodlar  segici  kodlama  asamasinda
gruplandirilmistir. Calismanin gegerliligini ve giivenilirligini arttirmak
icin ¢esitleme (triangulation) yaklasimi benimsenmistir (Decrop, 1999;
Shenton, 2004). Bu ¢alismada ¢esitleme, veri analizi ve kodlama siirecine
birden fazla aragtirmaci dahil edilerek saglanmistir. Bu sayede, arastirmaci
yanliligindan kaginma ve farkli perspektifler {iretme imkani saglanmistir
(Maylor ve Blackmon, 2005). Bir sonraki béliimde, ¢alismanin bulgular
gorlismelerden ilgili alintilar ile birlikte sunulmustur.

3. BULGULAR VE TARTISMA

Bu boliimde, marinacilik hizmetleri baglaminda yat sahibi veya yat
kullanicilarinin perspektifinden miisteri katilimim ele alacak ¢aligmalar
icin kavramsal bir g¢erceve olusturmak amaciyla gerceklestirdigimiz
literatlir taramasinin ve uzmanlar ile yapilan goriismelerin bulgular
derlenmistir. Bulgular, “misteri kattliminin onciilleri” ve “miisteri
katiliminin sonuglar1” olmak iizere iki baslik altinda toplanmustir (Chen vd.
2015; Mustak vd. 2016).

3.1. Miisteri Katthminin Onciilleri

Yazin taramasi bulgularina bakildiginda, miisteri katiliminin
onciilleri olarak kullanilan kavramlarin Tablo 3’ te goriildigii gibi “musteri
ile ilgili” ve “orgiitle ilgili” olmak {izere iki ana grupta toplandigi
goriilmektedir. Miisteriler ile ilgili Onciillerin; miisterilerin ¢esitli
demografik ozellikleri ve onlarin 6z yeterlik, miisteri giiveni, hizmet
kalitesi, hazirlhik durumu vs. hususlardaki algilarn ile ilgili oldugu
goriilmektedir. Isletme ile ilgili 6nciil olarak ele alinan hususlarin da;
hizmet kullanicisinin, hizmet saglayicisi hakkindaki diisiincelerini (hizmet
saglayicisinin uzmanhigi, orgiitsel toplumsallagmasi, Orgiit ¢evresi vs.)
icerdigi tespit edilmistir.

Miisterilerle ile ilgili onciiller literatiirde daha fazla yer almaktadir.

Bu onciillere bakildiginda yas, cinsiyet, egitim durumu, gelir diizeyi,

meslek gibi demografik degiskenlerin bir¢ok ¢alismada onciil degisken ya
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da kontrol degiskeni olarak kullanildigi gériilmektedir (Auh vd. 2007;
Bendapudi ve Leone, 2003; Chen ve Chen, 2017; Taheri vd. 2017; Yim vd.
2012). Musterilerin sahip olduklar1 kiiltiirel ozellikler ise az sayida
caligmada ele alinmistir (Ang vd. 2018; Chan vd. 2010; Kog¢ vd. 2017).
Ayrica “kisilik” kavrami bugiine kadar yapilmis ¢aligmalarda degisken
olarak heniiz ele alinmamis olsa da Chen vd. (2015), kisiligin misteri
katilimina etkisinin incelenebilecegi dnerisinde bulunmustur.

Oz yeterlik algisi, miisteri katilim ile ilgili calismalarda 6nciil
olarak kullanilan 6nemli kisisel psikolojik faktorlerdendir (Zhao vd. 2019;
Zhihong vd. 2015). Belli bir hizmet ya da iriin satin alirken, bu satin
almanin kisinin benlik ve hedeflerine uygunlugunu ifade eden miisteri
ilgilenimi kavram ise, kimi ¢alismalarda miisterinin satin almaya verdigi
onem seklinde ifade edilerek, miisteri katitlminin Onciili gorevinde
incelenmigtir (Chen ve Raab, 2017; Chen vd. 2015; Wang vd. 2015a).
Miisteri hazirlik durumunun alt boyutlar1 olan roliiniin farkinda olma,
miisteri kabiliyeti ve miisteri motivasyonu pek cok calismada miisteri
katiliminin dnciilleri arasinda yer almaktadir (Auh vd. 2007; Bharti vd.
2014; Joo ve Shin, 2018; Kamboj vd. 2018; Poushneh ve Vasquez-Parraga,
2018). Kimi ¢aligmalarda bu ti¢ boyut birlikte incelenirken, bazi ¢aligsmalar
bir veya ikisini aragtirmalarina dahil etmistir (Kotzé ve Plessis, 2003;
Yang vd. 2014).

Miisteri, hizmet sunum siirecine katkida bulunan kaynaklardan
biridir. Siireci bilgi, beceri, davranis ve tutumlariyla destekleyebilmektedir
(Claycomb vd. 2001; Groth, 2005; Kelley vd. 1992; Wu, 2011). Miisteriler,
isletmelerin organize ettigi egitim ve Ogretim programlar1 veya sosyal
sorumluluk faaliyetleri araciligiyla sosyallesmeye yonlendirilebilmektedir
(Joo ve Shin, 2018; Santos ve Spring, 2015). Bu sayede miisterilerin
katilimin1 saglamak daha fazla miimkiin olabilir. Bu ¢ercevede, miisteri
toplumsallagsmasi, miisteri egitimi, miisterinin egitime baglihig1 ve diger
ilgili faktorler, mevcut literatiirde miisteri katilimina yon veren hususlar
olarak ele alinmaktadir (Biittgen vd. 2012; Claycomb vd. 2001; Kelley vd.
1992). ilgili yazinda hizmet siirelerinin sonuclari olarak bahsedilen kalite
algis1, miisteri memnuniyeti, duygusal baglilik, agizdan agiza iletisim vs.
kavramlar; misteri katiliminin sonuglar1 olarak da karsimiza ¢ikmaktadir
(Abosag vd. 2017; Bettencourt, 1997; Elsharnouby ve Mahrous, 2015;
Kim ve Byon, 2018). Ornegin; Eisingerich vd. (2014) miisteri
memnuniyetini, miigterileri katilmaya iten bir faktor olarak ele almaktadir.
Marka baglaminda yapilan caligmalarda ise; marka etkilesimi, marka
itibar1, marka bilinirligi vs. kavramlar miisteri katilimimin onciilleri olarak
incelenmistir (Apenes Solem, 2016; Bharti vd. 2014; France vd. 2018;
Kujur ve Singh, 2017; Zhao vd. 2019).
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Tablo 3: Miisteri Katiliminin Onciilleri
Miisteri ile ilgili Faktorler

(Ang vd. 2018) (Bendapudi ve Leone, 2003)
(Benoit (née Moeller) vd. 2016) (Bharti vd.
Yas, cinsiyet, gelir diizeyi, egitim, meslek, 2014) (Chan vd. 2010) (Chen ve Chen, 2017)
kisilik, 6z benlik, kiiltiir (Hu vd. 2016) (Kamboj vd. 2018) (Taheri vd.
2017) (Yim vd. 2012) (Wang vd. 2015b)
(Zhang vd. 2015)

B (Chen, 2018) (Chen vd. 2015) (Chen ve
Oz yeterlik algisi (self-efficacy) Raab, 2017) (Im ve Qu, 2017) (Yim vd. 2012)
(Zhao vd. 2019)

(Bharti vd. 2014) (Pl¢é, 2016) (Rodie ve

Rol boyutu Kleine, 2000) (PI¢, 2013)

Miisteri hazirlik durumu (Poushneh ve Vasquez-Parraga, 2018)

(Auh vd. 2007) (Benoit (née Moeller) vd.
2016) (Bharti vd. 2014) (Chen ve Raab, 2017)
Roliiniin farkinda olma (Chen vd. 2015) (Damali vd. 2016) (Kotzé ve
Plessis, 2003) (Pl¢, 2013) (PI¢, 2016) (Yoo
vd. 2012)

(Auh vd. 2007) (Benoit (née Moeller) vd.
2016) (Bharti vd. 2014) (Foroudi vd. 2018)
(Im ve Qu, 2017) (Kotzé ve Plessis, 2003)
- (P&, 2013) (Plé, 2016) (Wang vd. 2013)
deneyimi (Yang ve Chen, 2014) (Wang vd. 2015a)
(Zhao vd. 2019) (Zhang vd. 2015)

Miisteri yetenegi, miisteri yeterliligi,
miisteri uzmanligi, miisteri bilgisi, miisteri

(Auh vd. 2007) (Benoit (née Moeller) vd.
2016) (Bettencourt, 1997) (Damali vd. 2016)
Motivasyon (algilanan kullanim kolayligi, (Engstrém ve Elg, 2015) (Im ve Qu, 2017)
algilanan fayda, algilanan destek, algilanan | (Joo ve Shin, 2018) (Kamboj vd. 2018)
risk) (Kotzé ve Plessis, 2003) (Osei-Frimpong,
2017) (Wu, 2011) (Wang vd. 2013) (Yang vd.
2014) (Zhihong vd. 2015)

Miisteri ilgilenimi, miisterinin satin almaya | (Chen ve Raab, 2017) (Chen vd. 2015)
verdigi 6nem (customer involvement, (France vd. 2018) (Vaisnore ve Petraite,
perceived importance) 2012) (Wang vd. 2015a) (Zhao vd. 2019)

Duygular (olumlu/olumsuz), ruh hali,

(customer positivity, customer mood (Bharti vd. 2014) (Gallan vd. 2013) (Taheri

vd. 2017) (Zhao vd. 2018)

empathy etc.)

Miisterinin istekliligi, miisterinin hizmeti

kullanma niyeti, miigterinin hizmet (Elsharnouby ve Mahrous, 2015) (P1¢, 2013)
saglayiciya bagimlilik diizeyi, miisterinin (P1¢é, 2016) (Shamim vd. 2017) (Wang vd.
ihtiya¢ yogunlugu, miisterinin deger 2015b)

yaratma tutumu
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Tablo 3: Miisteri Katiliminin Onciilleri (devami)

Miisterinin orgiitsel toplumsallasmas1 (Bharti vd. 2014) (Groth, 2005) (Foroudi vd.
(Customer’s organizational socialization), 2018) (Joo ve Marakhimov, 2018) (Joo ve
miisteri egitimi, 6grenmeye baglilig Shin, 2018) (Kotzé ve Plessis, 2003) (Pl¢,

(training / education, commitment to learn) | 2013) (Santos ve Spring, 2015) (Wu, 2011)

; I I . (Benoit (née Moeller) vd. 2016) (Bharti vd.
Isletme-milsteri veya miisteri-miisteri 2014) (Buonincontri vd. 2017) (Yoo vd.

arasindaki iletigim, is birligi 2012)

Miisteri gomiiliiliigl (customer

embededdedness), milsteri-rgiit (Laud ve Karpen, 2017) (Tuan, 2016) (Wang

.. ; vd. 2015h)

Ozdeslesmesi

Miisterinin adalet algis1 (Auh vd. 2007) (Yoo vd. 2012)

Duygusal baglilik (affective commitment, (Auh vd. 2007) (Bettencourt, 1997) (Yang
customer commitment) vd. 2014)

(Abosag vd. 2017) (Elsharnouby ve Mahrous,
2015) (Kim ve Byon, 2018)

(Bettencourt, 1997) (Eisingerich vd. 2014)
(Elsharnouby, 2016) (Kim ve Byon, 2018)
(Bharti vd. 2014) (Schumann ve Miinchen,
2011) (Zhihong vd. 2015) (Zhao vd. 2019)
(Apenes Solem, 2016) (Bharti vd. 2014)
(France vd. 2018) (Kamboj vd. 2018) (Kujur
ve Singh, 2017) (Lee vd. 2017) (Zhao vd.

Miisteri tarafindan algilanan hizmet kalitesi

Miisteri tatmini

Miisterinin isletmeye duydugu giiven (trust)

Marka etkilesimi, marka itibari, marka
bilinirligi, marka giliveni, markaya olumlu

yaklagim vs. 2019)

isletme ile ilgili Faktorler

Algilanan ¢evre (interior/exterior (Chen vd. 2015) (Chen ve Raab, 2017) (Im
environment, servicescape) ¢evrimigi ve Qu, 2017) (Zhang vd. 2015) (Zhao vd.
topluluk atmosferi/ortami 2019)

(Auh vd. 2007) (Benoit (née Moeller) vd.
2016) (Bharti vd. 2014) (Hu vd. 2016)
(Santos ve Spring, 2015) (Wang vd. 2015a)

hizmet saglayicinin uzmanligi, yetenegi,
kurumsal uyumlulugu, miisteriyi miidafa

etmesi (customer advocacy) (Wu vd. 2017) (Yeh, 2016)
Orgiitsel toplumsallasma (socialization) \(leool\ézg)hln, 2018) (Kelley vd. 1990) (Kelley

Calisan davranislar (rol igi davranis,
orgiitsel vatandaslik davranisi, psikolojik
durum)

Satis elemaninin duygusal zekasi (Delpechitre vd. 2018)

(Lee vd. 2017) (Zhao vd. 2018)

Hizmet kullanicilarinin bakig agisindan; isletmenin algilanan ig/dis
cevresi, hizmet saglayicisinin uzmanligi, iletisim becerileri, sahip oldugu
bilgileri paylasma yetenegi (zamaninda, anlamli, resmi/gayri resmi) vs.
beceriler; miigterileri katilm davranigina yonlendiren isletme ile ilgili
hususlardir. Bu onciiler, ilgili yazinda daha az tartisilmistir (Bharti vd.
2014; Dellande vd. 2004; Smith, 1998; Wang, 2019). Ayrica son
donemlerde c¢evrimici topluluklar, sosyal aglar vs. konularinda yapilan
calismalarin artmasiyla, “algilanan fiziksel c¢evre” kavrami yerini
“topluluk atmosferi/ortami gibi kavramlara birakmaktadir (Chen vd. 2015;
Zhao vd. 2019).
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Gergeklestirilen literatiir taramasinin 1g18inda uzmanlar ile yapilan
goriismelerde, “miisteri ile ilgili” ve “isletme ile ilgili” onciillere bir de
“endiistri 6zelinde” birtakim hususlarin eklenebilecegi tespit edilmistir.
Marina hizmetleri baglaminda incelenebilecek, miisteri ile ilgili ve isletme
ile ilgili onciiller asagida detayli agiklanmistir. Endiistri 6zelindeki
hususlar ise, sadece marinacilik sektorii baglaminda ele alinabilecek
onciillerdir. Ozellikle griisme yaptiginiz uzman akademisyenler, sektor
Ozelindeki degiskenlerin arastirma modellerine dahil edilmesinin 6nemini
vurgulamiglardir. Bu sayede c¢alismalar, diger hizmet sektorlerinde
yapilmis aragtirmalara gore farkini ortaya koyabilecektir. Bu noktada;
tekne tiirii (yelkenli/motor yat), hizmet alicis1 olarak konum (kaptan/tekne
sahibi), denizde toplam tecriibe, marinanin bulundugu bolge vs. hususlar,
yapilan goriismeler sonucunda 6n plana ¢ikmaktadir. Tekne tiirii agisindan
bakilacak olursa, yelkenli yat ve motor yat sahipleri arasinda, katilim
egilimi gosterme hususunda farkliliklar olabilmektedir. Yelkenli yat
sahipleri arasinda denizciligi bir hobiden ziyade yasam tarzi haline getiren
¢ok fazla insanin oldugu, isletmelerin kendisini gelistirmesini desteklemek
amaciyla bu insanlarin hizmet siireglerine katilmaya daha fazla istekli
oldugu, gériisiilen tiim uzmanlar tarafindan ifade edilmistir. Ozellikle,
batida Ege kiyilarmi g6z oOniinde bulundurdugumuzda Ayvalik’tan
Fethiye’ye dogru giineye inildik¢e motor yat tiiriindeki teknelerin boylari
da biiyiimektedir. Bodrum, Gocek gibi yiiksek gelir grubunun tercih ettigi
popiiler bolgelerde, biiyiik dlcekli isletme sahiplerine ve sanayicilere ait
yatlarin sayisi da artmaktadir. Bu yat sahiplerinin yogun is yasami
dolayisiyla hizmet siireglerine daha az katilim gostermesi muhtemeldir. Bu
sebeple, yat sahiplerinin marinalar ile iletisimini yat kaptanlarinin
sagladigi da goriilmektedir. Hizmet siireclerine de agirlikli olarak, hizmet
alicis1 bir taraf olan kaptanlar katilim gosterebilmektedir. Bu konu ile ilgili
katilimeilardan K3 “Gdcek'te ¢alistigim siire icerisinde iki yil boyunca
fiziksel olarak gormedigim tekne sahipleri vardi. Telefonda goriigiiyoruz,
maillesiyoruz, 6demelerini yapiyor. Ama tekne sahibini fiziksel olarak hig¢
gormedim. Bu durumda bu tekne sahiplerinin katilim orani sifir. Oralarda
da kaptanlardan geribildirim alyyoruz. Yani oyle biiyiik patronlar oldugu
zaman, onlarin mutlaka kaptam gemicisi oluyor. Orada patronlarla bir
araya gelemiyorsunuz. Ama kaptanlar da tekne iizerinde o kadar etkin ki,
teknenin hangi marinada Kkalacagina kaptan karar veriyor” diyerek
kaptanlarin marina hizmetleri acisindan roliinii vurgulamaktadir. Ayrica
ister yat sahibi ister yat kaptani olsun, kisilerin denizde sahip oldugu
toplam tecriibe arttikga, daha iyi hizmet alabilmek adina marina
isletmelerine geribildirimlerde bulunarak hizmet siireclerine katki
saglamasi s6z konusu olabilmektedir. Katilimcilardan K1 de “Genelde bu
isi bilen insanlar daha ¢ok katilimda bulunuyorlar. Geribildirimlerin
cogunda ‘ben ¢ok marina gezdim, ben ¢ok marina gordiim.’ diye
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belirtiyorlar. Ama ¢ok fazla marina gezmemis, ¢ok fazla bu isin icinde
bulunmamis insanlar bilmedikleri igin ¢ok fazla geri bildirimde
bulunmuyorlar” seklinde, bu hususu destekleyen ifadelerde bulunmustur.

Yapilan wuzman goriismeleri esnasinda; miisterilerin  gesitli
demografik ozellikleri (meslek, kisilik, kiiltiir) ile; onlarin 6z yeterlik,
miisteri giiveni, hizmet kalitesi, marka vs. hususlardaki algilari; marina
hizmetleri baglaminda “miisteriler ile ilgili” onciiller kapsaminda 6n plana
cikmaktadir. Yat sahiplerinin meslekleri goz 6niinde bulunduruldugunda,
hizmet iiretim ve sunum siireclerine gosterdikleri katilm egilimleri
farklilik gosterebilmektedir. Ornegin avukat, doktor, miihendis gibi
mesleklere sahip yatgilarin kurallara daha bagli olmasi, daha iyi hizmet ve
odedikleri ticretin karsiligini almak adina daha fazla katilimda bulunmasi
muhtemeldir. Bu hususla ilgili olarak K3 “Bizim marinamizin icerisindeki
doktorlarin sayisi ¢ok yiiksek dedim. 100’in iizerinde. Ya da 50’nin
lizerinde teknenin sahibi avukattir. Kendilerinin yapmis oldugu meslege
gore onlarin geribildirimleri degisken olabiliyor. Avukat oldugu zaman
her tiirlii hakkini soke soke alabilecegini biliyor ve ufacik bir a¢iginizi bile
gorse sizi mahkemeye vermekle tehdit edebiliyor. Ya da doktorlarla,
mithendislerle ¢alistiginiz zaman, miihendislerin hepsi 2+2=4 ya da oyle
mekaniksel bir mantik silsilesi icerisinde calistyorlar ki bazi seyleri ‘bu
nasil boyle olmaz’ diye diigiiniip geribildirimde bulunabiliyorlar. Ama
hizmet alan kitle atiyorum emlak¢iysa, atiyorum esnafsa bu tarz durumlar
onlar i¢cin ¢ok sorun olmayabiliyor ve geribildirimde bulunmayabiliyorlar.
Yani kurumsal hayatin igerisinde bulunan kigiler ise, onlarin beklentileri
oldugu igin bazi standart seyler beklediginden dolayr geribildirimde
bulunuyorlar ve katiliyorlar siirecin icerisine. Giineyde dyle degil.
Bodrum’da daha ¢ok is adamlari. Ciinkii oradaki teknelerin boyutlar: daha
biiyiik ve oradaki marinalarin fivatlar: ¢ok daha yiiksek. Is adamlar: ya da
sanatgular... Gelir diizeyi ¢ok daha yiiksek oldugundan dolayi onlarda
geribildirim yok.” seklinde ifadeleri ile; hem meslek gruplarina hem de
marinalarin bulundugu boélgelere gore miisteri katilim davraniglarinda
farkliliklar oldugunun altin1 ¢izmektedir. Miisteriler ile ilgili diger bir
husus da kisiliktir. Bugiine kadar ¢ogunlukla orgiitsel davranis ve insan
kaynaklar1 yonetimi agisindan ele alinan “kisilik” kavrami, miisterilere
yonelik stratejiler gelistirme konusunda da biiyiik 6nem tasimaktadir.
Bireyler sakin, sabirsiz, umursamaz, nazik, digadoniik gibi farkl kisilik
ozelliklerine sahiptir (Greenberg ve Zhang, 2010). Yatcilar da bu farkli
kisilik 6zelliklerine gore belirli davranislar sergilerler. Daha disadoniik ve
sosyal kisilik 6zelliklerine sahip yat¢ilar, marina ofisi daha sik ziyaret
ederek daha fazla geribildirimde bulunma egilimi gosterebilmektedir.
Kimi yatc1 da sik sik olumsuz yaklasimlar sergileyerek her seyden sikayet
edebilmektedir. Katilimeilardan K2 “Siirekli ofise giden insanlar var. Ofise
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gelir, herkese merhaba der, oper herkesi. Boyle yat¢i ¢ok yani. Ondan
sonra oturur, kahvesini iger, sohbetini eder, onerilerini séyler, sikayetini
soyler. Kendi sikayeti yetmez, yamndaki teknenin sikayetini de séyler.
Marinadan sikayetini birakwr, yandaki tekneden sikayet eder. Béyle
insanlar ¢ok. Cekingen karakterler de var, yani birtakim stkintilar yasayip
hi¢ ofise gitmeyenler, bunu soylemeyen insanlar da vardir. Mesela
anketlerle onlart diirtebilirsiniz” seklindeki ifadeleriyle, isletmelerin her
tiir kisilik 6zelliginin farkinda olup, miisterilerin katilimlarini bir sekilde
saglama yolunu bulmalar1 gerektiginin altini ¢izmistir.

Marina miisterileri géz Oniinde bulunduruldugunda diinyanin pek
¢ok tilkesinden gelen insanlar farkl kiiltiirlere sahiptir. Kiiltiiriin tutum,
davranis ve beklentiler tizerindeki etkisi; 6zellikle yliksek diizeyde miisteri
temasi olan hizmetlerde gézlemlenebilmektedir (Chan vd. 2010; Mattila,
1999). Marina hizmetleri de boyle bir hizmet tiiriidiir. Miisterilerin kiiltiirel
gecmisi onlarin hizmet {iretim ve sunum siireclerine katilim egilimlerini
etkileyebilmektedir. Konuyla ilgili K3 “Antalya Marinalarinda mesela ¢ok
rahat geri bildirim alabiliyorduk. Ciinkii oradaki yabanci oram ¢ok
yiiksekti. %685-90 yabancilar vardi. Yani ikisi de ayni iilke ama i¢erideki
miisteri profilinin farkliigindan kaynakli. Kemer Marina'da hi¢ problem
degildi ama Gocek'te ve Bodrum'da oldugum siire icerisinde yiiksek
sosyete oldugundan dolayr katilim azdi” ifadelerinde bulunurken K1 ise
“Tiirkler ve yabancilar diye ayirmamiz gerekiyor. Bizim kiiltiiriimiizde bu
yok. Bizde katilim ¢ok nadir. Ahmet Bey var “Deniz” teknesi. O da iste
Avrupa’da yasadigr icin dyle. Ama yarnis¢ilardan ¢ok fazla pozitif
geribildirim aliyoruz” diyerek hem kiiltiiriin hem de tekne tiirliniin bu
konudaki onemine vurgu yapmustir. K2 ise “Yabancilarin, Tiirk yatgrya
gore geri bildirimleri daha fazladw. Ciinkii onlarin biitiin hayatlar: bu.
Ama Tiirk yatgida boyle bir sey yok. Adam hafia i¢i igine gidiyor, hafta
sonu teknesine geliyor. Zaten iki giin vakti var. Ugrasmak istemiyor. Ufak
bir sey de gorse ‘ya bunun icin ofiste vakit gegcirmeyeyim, sonra sdylerim
bunu’ diyor” ifadeleri ile baz1 Tirk yatgilarin, mesleksel yogunluktan
dolayi katilim davranisi gosteremediginin altini ¢izmistir.

Oz yeterlik algisinda kisi, kendi kabiliyetine olan giivenini algilar ve
bu da kisinin davramisim etkiler (Gist, 1987). Bireyler bir gorevi yerine
getirecegi inancina sahip olmadiklarinda; bilgi, beceri ve yetenege sahip
olsalar bile herhangi bir davranista bulunmayacaklardir. Yiiksek diizeyde
algilanan 6z yeterlik, bireyi bir davranisi yerine getirmeye yonlendirebilir
(van Beuningen vd. 2011). Marina hizmetleri liiks hizmetlerdir ve yiiksek
iicret 0deyen yat sahiplerinde yiiksek 6z yeterlilik algis1 olabilmektedir.
Diger bir taraftan da 6zellikle deniz tecriibesi fazla olan yatgilarin 6z
yeterlik algis1 yiiksek olabilir. Bu yiiksek 6z yeterlik algisi yatgilari, daha
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fazla katilimda bulunmaya yonlendirebilmektedir. K1 bu konu ile ilgili
“Tiirkiye 'de oz yeterlik algisi o kadar yiiksek ki. Almig bir tane tekne, kiyi
velkenciligi yapmis sadece o marina civarindaki yerleri gezmis, daha
Tiirkiye 'deki birka¢ marinayt bile gezmemis ama sorsaniz 5 yillik 10 yullik
kaptan olarak goriirler kendilerini” diyerek, bazi kisilerin deniz tecriibesi
cok fazla olmasa da 0z yeterlik algilarinin yiiksek olabildigini
belirtmektedir. Bu da onlar1 katilima yonlendirebilmektedir. Diger bir
kavram olan miisteri giiveni, miisterinin bir hizmet saglayicisinin itibarina
ve performansina olan inancini ifade eder (Zhihong vd. 2015). Bu kavram
mevcut calismalarda daha ¢ok markaya olan giliven agisindan ele alinmig
olsa da (Bharti vd. 2014; Apenes Solem, 2016; Kujur ve Singh, 2017)
marka baglamindan bagimsiz olarak da ele alinabilir.

Marina isletmesini goz Oniinde bulundurdugumuzda, yatcilarin,
davranigsal ve teknik yeterlilikler agisindan isletmelere duyduklar giiven;
onlarin hizmet siireclerine katilim egilimlerini etkileyebilmektedir.
Katilimcilardan K1, “Geri bildirimde bulundugu zaman bunun bir
cevabimin olacagim biliyordur, yani karsisina kurumsal bir yapt oldugunu
diigiiniiyordur. Geri bildirim anketinin bir yerde dosyalanmayacagini,
ondan sonra, hani birisinin bakip da bir kenara atmayacagini biliyordur”
ve “Marinamin kurumsal yapisini miisteriye hissettirebilmeniz onemlidir.
Personelinizin isini daha iyi yapmak i¢in ¢alistigini, onun igin ¢aba sarf
ettigini gostermesi lazim. Eger adama sen hakikaten ‘goriistiniiz bizim i¢in
onemli biz bunu degerlendiririz ve daha iyisini yapmak i¢in ugrasacagiz’
izlenimini verebiliyorsan adam sana yardimct olur. Ciinkii her doldurulan
anket gsikayet etmek icin degil.” seklindeki ifadeleriyle miisterinin
isletmeye giiven duymasi durumunda katiliminin da artig gosterecegini
vurgulamaktadir. Ayrica, marka baglaminda bakilacak olursa, sektorde
markalagmis zincir marinalar mevcuttur. Marina hizmet alicilarinin marka
ile ilgili herhangi bir olumlu farkindaliginin olmasi, onlarin siireclere olan
katilimin1 olumlu yonde etkileyebilmektedir. K3 bu husus hakkinda
“Mesela Setur Grubunda kalan bir kiside, Dogus Grubunda kalan bir
kiside marka algisi vardir. O marka algisina gore beklentileri oluyor ve
beklentilerine uymayan bir hizmet aldigi zaman kesinlikle geribildirimde
bulunur. Tamdiklart varsa tepeye gider, yoksa mevcut igletmeye iletir.
Markada bekleyeceginin bir siniri var. Ne bekleyecegini biliyor, o kurumu
biliyor, o markayr biliyor. O markayr kafasinda degerlendirebiliyor. O
markaya uygun olmayan bir hizmet aldigimi goriiyorsa eger o markaya
yakistiramadigr zaman amnda geribildirim yapryor.” demis, K2 ise
“Mutlaka insanlarda marka algist var. Ozellikle motor yat miisterisinde
kesin vardir. Mesela Yalikavak onlar i¢in marka su anda. Bir de yelken
diinyasinda bu daha azdw.” diyerek Ozellikle motor yat kullanicilariin
marka konusuna daha duyarli oldugunu belirtmistir.

137



Deniz Turizminde Miisteri... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Marinada verilen hizmetlerin pahali hizmet grubunda olmasindan
dolay1, yat sahiplerinin hizmeti almadan 6nce genellikle bilgi toplamak
icin zaman ayirarak marina segeneklerini karsilastirmasi, miisterilerin
ilgilenim seviyesinin yiiksek oldugunu gostermektedir. Buna bagl olarak
da miisterilerin katilim davraniglar artabilmektedir. K2 nin “Yat¢ilarda
yani evet ben oraya bir bedel d&diiyorsam bunun karsiligini almak
zorundaymm’, diistincesi var.” seklindeki ifadeleri de bu ¢ikarimi
desteklemektedir. Caligmalarda genellikle miisteri katiliminin sonuglari
arasinda yer alan “algilanan hizmet kalitesi”, “ misteri sadakati” vs.
kavramlarin baz1 katilim c¢alismalarinda 6nciil olarak da kullanildig:
goriilmektedir (Elsharnouby ve Mahrous, 2015). Marina 6zelinde
diistiniildiigiinde miisterilerin hizmetler ile ilgili kalite algisinin yiiksek
olmasi ya da isletmeye karsi sadakatlerinin olmasi, onlarin daha fazla
katilmda  bulunarak isletmelerin siireclerine destek  olmalarini
saglayabilmektedir. Bu konu ile ilgili olarak da K3 “ Sadakat orani ne
kadar yiiksek ise geribildirimleri daha fazla oluyor, hizmet saglayan
isletmenin iyilesmesini daha fazla istiyorlar. Ciinkii orayr sahiplenmeye
baslyorlar.” seklinde goriis bildirmistir.

Marina hizmetleri baglaminda isletme ile ilgili 6nciil olarak ele
almabilecek hususlara baktigimizda, yine hizmet kullanicisinin goziinden,
hizmet saglayicinin uzmanlhgi (provider’s expertise), hizmet kullanicisinin
isletmeye olan giivenini artirabilmekte ve onlar1 katilimda bulunma
davranmisina daha fazla yonlendirebilmektedir (Dellande vd. 2004; Smith,
1998). Katilimcilardan K1 “Geri bildirimde bulundugu zaman bunun bir
cevabuiin olacagin  biliyordur, yani karsisinda kurumsal bir yapt
oldugunu diisiiniiyordur. ...Geri bildirimde bulundugunda eger siz bir
¢coziim saglayamiyorsaniz, onlar o geri bildirimi ¢ok baska yerlere iletip
¢coziime ulagabiliyorlar. O yiizden gelen geri bildivimi dikkate almak
lazim” seklindeki ifadeleriyle bu hususu desteklemektedir. Isletmenin
miisteriler ile iletisim (communication) becerisi, diger bir husustur. iletisim
becerisi; miisteriler ile, anlamli ve zamaninda, resmi veya gayri resmi bilgi
paylagiminda bulunmayi; onlarla siirdiiriilebilir ve uzun siireli iletisim
kurmay1 gerektirmektedir (Auh vd. 2007; Sharma ve Patterson, 1999).
Isletmenin hevesliligi (responsiveness), yani hizmeti hizli sekilde verme,
sorun ve endiselere ¢6ziim bulma kabiliyeti, yine miisterinin goziinde
isletmeyi daha itibarli bir noktaya getirmektedir. Bu hususlar miisterileri,
hizmet siireclerinde daha fazla katilim géstermeye yonlendirebilmektedir
(Benoit (née Moeller) vd. 2016). Bu konuda K3, “Birebirde sordugunuz
zaman zaten insanlar anlatiyorlar. Siz yeter ki sorun. Ama birisi gelip
karsiniza oturup arada bir masa varken, boyle bir koltukta otururken
bunlar ¢ok daha sert ve formal oluyor. Yani bunu disarida ¢ézmek ve
yumugatmak ¢ok daha kolay, birebirde iken (marina sahasinda
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dolasirken). Mesela oradaki kokteyl ortaminda daha ¢ok kakara kikiri
seyleri konusabiliyorsunuz. Marina igerisinde gezip sadece o kisiyi tek
basina goriip konusursaniz o sorunu 2,3,5 tekne sahibi ile paylasmadan
once siz orada onu konusmus ve ¢ozmiis oluyorsunuz. Ama siz onu
konusmamis olursamiz aymi tekne sahibi birkag kisiyle toplamip sizin
karsiniza 3-5 kisi birden geliyor ve o zaman sorunlar yumak haline geliyor
Ve ¢ozmek zorlasiyor. Taraf olan 3-5 yat¢t oluyor. Yani bu konuda proaktif
olup, proaktif ¢oziimler sunmak her zaman icin daha iyi.” seklinde
ifadeleriyle isletmecilerin sahada aktif olmasinin ve sorunlara yonelik
proaktif ¢oziimler iretmesinin, marinada yasamini siirdiiren yatcilarin
stirdiiriilebilir memnuniyetini saglama hususunda biiyiik 6nem arz ettigini
vurgulamigtir. Yatgilar, marina ilgililerini sahada daha sik gordiiklerinde,
onlarin hevesliligini fark ettiklerinde, daha fazla katihm egilimi
gosterebilmektedir.

3.2. Miisteri Katilnminin Sonuclari

Literatiir taramas1 bulgularina bakildiginda hizmet siireglerinin
sonuglar1 olarak bahsedilen kavramlar, misteri katihm ile ilgili
calismalarda da katillmin sonuglar1t olarak karsimiza c¢ikmaktadir.
Algilanan deger, kalite algisi, miisteri tatmini, miisteri sadakati, agizdan
agiza iletisim, tavsiye etme niyeti, tekrar satin alma niyeti, isletmeye olan
duygusal baglilik gibi kavramlar Tablo 4’te goriildiigii gibi ilgili yazinda
miisteri katiliminin sonuglar1 olarak en ¢ok kullanilan kavramlardir. Bu
kavramlar arastirma modellerinde direk miisteri katiliminin sonuglart
olarak ele alinabilirken, bazen birbirlerinin aract degiskeni de
olabilmektedir. Ornegin, Yim vd. (2012) gergeklestirdikleri galigmada;
miisteri katiliminin misterinin algiladigi degerlere (birlikte yaratilan
hazsal, ekonomik ve iliskisel degerler) olan etkisi ile; bu degerlerin miisteri
memnuniyetini ve ardindan da miisterinin tekrar satin alma niyetini ne
sekilde etkiledigini incelemistir. Chen ve Wang (2016) ise online check-in
sistem kullanicilarina yonelik yaptiklar1 calismada; miisteri katiliminin
birlikte yaratilan deger ile olan iligkisini arastirmig, bunun sonucunda
miisteri tatmini ve miisteri sadakatinin gosterdigi degisimi incelemistir.
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Tablo 4: Miisteri Katiliminin Sonuglari

Algilanan hizmet kalitesi

(Cermak vd. 1994) (Claycomb vd. 2001) (Gallan vd.
2013) (Dong vd. 2015) (Kotzé ve Plessis, 2003)
(Sarkar Sengupta ve Pillai, 2017) (Ang vd. 2018)
(Poushneh ve Vasquez-Parraga, 2018) (Wu vd. 2017)
(Yoo vd. 2012)

Birlikte yaratilan miisteri degeri,
algilanan miisteri/hizmet degeri

(Chan vd. 2010) (Chen ve Wang, 2016) (Chen ve
Chen, 2017) (Deborah vd. 1997) (Ennew ve Binks,
1996) (Flores ve Vasquez-Parraga, 2015) (France vd.
2018) (Hu vd. 2016) (Joo ve Shin, 2018) (Laud ve
Karpen, 2017) (Mustak, 2019) (Osei-Frimpong, 2017)
(Park vd. 2018) (Taheri vd. 2017) (Yeh, 2016) (Yi ve
Gong, 2013) (Yim vd. 2012) (Wang, 2019) (Zhao vd.
2019)

Miisteri deneyimi, deneyimsel
deger

(Foroudi vd. 2018)

Miisteri tatmini,
birlikte deger yaratimindan
memnuniyet

(Ang vd. 2018) (Apenes Solem, 2016) (Cermak vd.
1994) (Chan vd. 2010) (Chen, 2018) (Chen ve Chen,
2017) (Chen ve Wang, 2016) (Claycomb vd. 2001)
(Dabholkar ve Sheng, 2012) (Dong vd. 2008) (Dong
ve Sivakumar, 2015) (Dong vd. 2015) (Flores ve
Vasquez-Parraga, 2015) (Frasquet-Deltoro vd. 2019)
(Gallan vd. 2013) (Kotzé ve Plessis, 2003)
(Mahapatra, 2017) (Park vd. 2018) (Poushneh ve
Vasquez-Parraga, 2018) (Youngdahl vd. 2003) (Wu,
2011) (Yim vd. 2012) (Yoo vd. 2012) (Vega-Vazquez
vd. 2013) (Wu vd. 2017) (Van Vaerenbergh vd. 2018)
(Zhihong vd. 2015)

Miisteri sadakati (loyalty, gratitude)

(Abosag vd. 2017) (Apenes Solem, 2016) (Auh vd.
2007)_(Chen ve Raab, 2017) (Chen vd. 2015) (Chen ve
Wang, 2016) (Kefi ve Maar, 2018) (Kotz¢é ve Plessis,
2003) (Mahapatra, 2017) (Stokburger-Sauer vd. 2016)
(Wu vd. 2017) (Yang vd. 2014)

Isletmeye olan duygusal bagllik

(Abosag vd. 2017) (Chen ve Chen, 2017) (Delpechitre
vd. 2018) (Eisingerich vd. 2014) (Kotzé ve Plessis,
2003)

Miisteri gliveni
(trust, confidence)

(Abosag vd. 2017) (Dabholkar ve Sheng, 2012)
(Mahapatra, 2017) (Kefi ve Maar, 2018)

Psikolojik sahiplenme
(psychological ownership)

(Joo ve Marakhimov, 2018)

Agizdan agiza iletisim, elektronik
agizdan agiza iletisim, tavsiye etme
istegi

(Dong vd. 2015) (Mahapatra, 2017) (Joo ve
Marakhimov, 2018) (Poushneh ve Vasquez-Parraga,
2018) (Van Vaerenbergh vd. 2018) (Yang vd. 2015)

Tekrar satin alma niyeti

(Chen ve Chen, 2017) (Revilla-Camacho vd. 2015)
(Sarkar Sengupta ve Pillai, 2017) (Schumann ve
Miinchen, 2011) (Van Vaerenbergh vd. 2018) (Yim
vd. 2012)

Satin almadan vazgegme niyeti,
degistirme niyeti, degistirme
maliyeti

(Joo ve Marakhimov, 2018) (Schumann ve Miinchen,
2011) (Revilla-Camacho vd. 2015) (Wu vd. 2017)

Miisteri ile birlikte deger yaratma

(Kamboj vd. 2018)

Gelecekteki birlikte yaratma niyeti /
Birlikte deger yaratmaya devam
etme niyeti

(Dong vd. 2008) (Elsharnouby ve Mahrous, 2015)
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Tablo 4: Miisteri Katiliminin Sonuglar1 (devami)

Miisteri etkilesimi (customer
engagement)

(Frasquet-Deltoro vd. 2019)

Miisteri hazirlik durumu

(Dong vd. 2008)

Adalet algis1

(Van Vaerenbergh vd. 2018)

Marka etkisi ile ilgili (marka
giiveni, sadakati, tatmini, imajt,
itibar1

(Apenes Solem, 2016) (Foroudi vd. 2019) (Holland ve
Baker, 2001) (Kamboj vd. 2018) (Kefi ve Maar, 2018)

Hizmet hatas ve telafisi ile ilgili
sonuglar (atfetme, hizmet telafisi
sonrasi tatmin)

(Chen, 2018) (Rebecca Yen vd. 2004) (Van
Vaerenbergh vd. 2018)

Calisanlarin miisteri katilimi algisi
ile ilgili sonuglar (hizmet
verimliligi, calisan performanst,
calisan memnuniyeti vs.)

(Volvic Chen vd. 2015) (Joo ve Shin, 2018)

Yeni tirlin/hizmet
gelistirme/innovasyon ile ilgili
sonuglar (yeni tirlin/hizmet
performansi, isletme performansi,
yeni iiriin/hizmet degeri yaratma,
proje etkinligi, iiriin yenilik

(Chang ve Taylor, 2016) (Fang vd. 2008) (Eisingerich
vd. 2014) (Lin ve Huang, 2013) (Lin vd. 2013) (Ngo
ve O’Cass, 2013) (Wang vd. 2013) (Santos ve Spring,
2015) (Zhang ve Zhu, 2019)

yetenegi, lirlin gelistirme
hizi/maliyeti)

Isletmeden isletmeye yapilan faaliyetleri konu alan galismalar
incelendiginde, bu ¢aligmalarda yeni {iriin performansi, firma performansi,
yeni iirlin degeri yaratma, proje etkinligi, iiriin yenilik yetenegi, iiriin
gelistirme hizi/maliyeti, yaratilan iirliiniin kalitesi vs. kavramlar
caligmalarda olusturulan modellerin  sonuglar1 olarak karsimiza
cikmaktadir (Fang vd. 2008; Lin ve Huang, 2013; Lin vd. 2013). Ayrica,
son yillarda artan marka farkindalig1 ile birlikte bu konuda yapilan
calismalarda, miisteri katiliminin ele alman bir kavram oldugu
goriilmektedir. Bu c¢aligmalar agirlikli olarak ¢evrimigi marka topluluklari
(online brand communities) ve kurumlarin ¢evrimigi faaliyetleri lizerinde
yogunlagmaktadir. Bu tiir ¢alismalarda marka etkisi, marka giiveni, marka
sadakati, marka tatmini, marka imaji, marka itibar1 gibi kavramlar;
arastirma modelinin sonuglar1 olarak sik sik karsimiza ¢ikmaktadir
(Apenes Solem, 2016; Foroudi vd. 2019; Holland ve Baker, 2001; Kamboj
vd. 2018; Kefi ve Maar, 2018). Hizmet hatas1 ve telafisi baglaminda
miisteri katilimini inceleyen g¢alismalarda ise; hizmet hatasini isletmeye
atfetme (attribution to firm), hizmet telafisinden memnuniyet gibi
kavramlar, katilimin sonuglar olarak ele alinmaktadir (Chen, 2018; Dong
vd. 2008; Rebecca Yen vd. 2004). Bu ¢alisma kapsamina girmese de,
isletme ¢aliganlarinin miisteri katilimi algisi ile ilgili ¢aligmalar da yazinda
mevcuttur. Bu tiir calismalarda calisanlarin hizmet verimliligi, calisan
performansi, ¢alisan memnuniyeti, ¢alisan bagliligi, calisanlarin is stresi
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vs. kavramlar arastirmalarda model ¢iktilar1 olarak genellikle ele alinan
degiskenlerdendir (Chen vd. 2015; Joo ve Shin, 2018).

Marina hizmetleri baglaminda miisteri katilimimin muhtemel
sonuclarina bakacak olursak, literatiirde miisteri katilimini inceleyen pek
¢ok calismada katilimin sonucu olarak ele alinmis kavramlarin bu alanda
da sonug olarak incelenebilecegi tespit edilmistir. Ozellikle de miisteri ile
birlikte yaratilan/algilanan deger, algilanan hizmet kalitesi, miisteri
tatmini, miisteri sadakati, miisteri giiveni, agizdan agiza iletigim, tekrar
satin alma niyeti veya marka baglaminda yapilacak ¢aligmalar i¢in marka
giiveni, marka sadakati gibi kavramlar Oncelikli olarak ele alinabilir.
Miisteriler hizmet {iretim ve sunum siire¢lerine dahil olduklarinda, isletme
ile birlikte cesitli degerler ortaya koyarlar. Bunlar ekonomik, iligkisel,
sosyal, hazsal vs. olabilmektedir (Chan vd. 2010; Park vd. 2018; Yim vd.
2012). Bu durum marina hizmetlerinden faydalanan yatgilar i¢in de
gecerlidir. Ozellikle belirli siire icin marinada bulunan yatci, orada
bulundugu siire icerisinde katlandig1 maliyetlere gore en yiiksek degeri
elde etmek isteyecektir. Katilimcilardan K2 “O yiizden biitiin geri
bildirimleri aslinda kendi konforlart icin yapiyorlar. Teknede en kiiciik bir
stkantt oldugu zaman aslinda bu normal evde yasanan sikintinin on katidur.
Ciinkii bunun telafisi zor oluyor. Yani evet ben oraya bir bedel édiiyorsam
bunun karsiligini almak zorundayim, diigtinceleri var.” demistir. K1 ise
“Hazsal igin sunu soyleyebiliriz. Gelip on biiroda para oderken kredi
kartint firlatmak haz onlar icin. Ya da “Ag oglum kapuyn, a¢ kizim kapryr.”
Demek onlar icin bir haz. Hizmet eden birilerini kulu gibi gérmek onlar
icin bir haz. Yani egolarini tatmin ediyorlar. Ya da paralart masanin
tizerine atmak da bir haz. Bu ornekler o kadar ¢ok ki.” ifadeleriyle
miisterilerin elde etmek istedikleri degerin bazen farkli boyutlara da
ulasabildigini vurgulamigtir. Arzuladigi degeri elde eden miisterinin
algiladigi hizmet kalitesinde de artis goriilebilmektedir. Konuyla ilgili K3
“Katilimlar (geribildirimler) sonucunda daha iyi hizmet altyorlar. Hizmet
kalitesinin artmasi, fiziksel olarak artmasi...” ifadeleriyle bu cikarimi
desteklemistir. Hizmet kalitesinden memnun olan miisteri, diger
miisterilere de referans olmaktadir (Dong vd. 2015; Yang vd. 2015).

Marinacilik camiasinda agizdan agiza iletisim c¢ok yaygindir.
Yatcilar, cevrelerindeki diger yatcilarin aktardigi bilgilerden fazlasiyla
etkilenmektedir. Yine yatcilarin aktif oldugu bloglar ve forumlar agizdan
agiza iletisime zemin olusturmaktadir. K3 bu hususla ilgili “Mesela bir
miisterinin onerisini ya da sikayetini olumlu bir sekilde geri dondiirdiigiim
zaman bu nedir? Benim i¢in bir artidir. Miisterim gider bunu baskasiyla
da paylasir, ondan sonraki asamalarda hep yine konustugumuz yiiz yiize
iletisim, yiiz yiize reklam dedigimiz seyde arti puan almis olurum”
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ifadesinde bulunurken K2 ise “Senin iyi bir reklamini yapar. Bu onemli bir
sey kontratini yenilemesinin yamnda...diyorum ya. Yani bir yatc
demek bence seneye 5 yatqidir. Orada bir mahalle gibi oluyor.
Herkes birbiriyle iyi iligkiler kuruyor. Bence en onemli ¢ikti bu, sozlesme
yenilemesinin yanminda.” seklinde ifadeleriyle tekrar satin alma, agizdan
agiza iletisim ve hem de miisteri sadakatinin altin1 ¢izmistir. Yine K1’in
“Senin yeniden satin alma niyetin zaten sadakatle birebir orantili. Onun
disinda ‘Word of mouth’ (WOM) benim diinyada gordiigiim en etkili
pazarlama bi¢imi. Ne yaparsaniz yapin istediginiz kadar para harcayin
iste Ajda Pekkan’i getirin, konserler verdirin bir arkadasinizin size
soyledigi kadar etkili olmuyor.” seklindeki ifadeleri, bu sektdrde agizdan
agiza iletisimin en etkili pazarlama araclarindan biri olduguna isaret
etmektedir. Katilmcilardan K2 “Iste yine aynmi sey ashnda. Tekrar
sozlesmesini yeniledi, marinaya olan giiven artti... Prestiji artiyor.
Miisterisini kaybetmemis oluyorsun” ifadeleriyle miisteri giiveninin ve
tekrar satin alma davraniginin vurgusunu yapmaktadir. Marinada verilen
hizmetlerden tatmin olan miisteriler, isletme i¢in sadakati yiiksek miisteri
olabilmektedir. Sadik miisteri isletmeye giiven duyar. Kontrat bitiminde
s0z konusu baglama hizmetini tekrar satin alma davranigi gosterebilir.
K3’in “Sadakat orani ne kadar yiiksek ise geribildirimleri daha fazla
oluyor, hizmet saglayan isletmenin iyilesmesini daha fazla istiyorlar.
Ciinkii orayr sahiplenmeye basliyorlar. Bizim i¢in de sadakat en kilit
sozciiklerden bir tanesi. Biz sadik olan miisteriyi ¢ok severiz... Ciinkii eski
miisterim, benim sadik miigterim marina kurallarint biliyor, nerede ne
vapacagim biliyor” seklindeki ifadeleri, marinada sadik miisteri orani
arttikca, marinanin daha huzurlu hale geldigine dikkat cekmektedir.

Tiim bu bulgular sonucunda, marina endiistrisinde yat sahibi veya
yat kullanicilarinin perspektifinden miisteri katilimini ele alacak ¢aligsmalar
icin olusturulan kavramsal ¢erceve Sekil 1°de ifade edilmistir. Gelecek
calismalarda Onciil olarak incelenebilecek kavramlar “endiistri 6zelinde”,
“miisteri ile ilgili” ve “isletme ile ilgili” olmak {iizere ii¢ grupta
toplanmustir. Uzmanlarla goriismeler esnasinda tespit edilen “miisteriler ile
ilgili” ve “isletmeler ile ilgili” incelenebilecek onciiller, bugiine kadar
farkli alanlarda yapilmis ¢aligmalarda ele alinan onciillerle benzerlik
gostermektedir. Ancak, literatiirde deniz turizmi alaminda miisteri
katilimin1 ele almis bir c¢alisma heniiz mevcut olmadigi icin, marina
endiistrisi 6zelinde oOnciil olarak ele alinabilecek hususlar ilk kez bu
calismada belirlenmistir.
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ONCULLER SONUCLAR
ENDUSTRI OZELINDE
+ Tekne tiirii
+ Denizde toplam tecriibe * Algilanan hizmet kalitesi

* Hizmet ahcisi olarak konumu

+  Miisteri ile birlikte yaratilan deger
* (vat sahibi / kaptan)

*  Marinann bulundugu bilge * Miigteri tatmini
MUSTERI iLE iLGiLi g epy e + Miisteri sadakati
* Mealok ! MUsTERI i *  Miigteri giiveni

+ Kisilik ! KATILIMI ' ’

+ Kiiltiir i 3 :
o Ozyeterlikalgn | Femmeeeeeee
*  Miisteri giiveni
«  Miisteri ilgilenimi + Marka giiveni, marka sadakati vs.

Apizdan afiza iletisim

+ Tekrar satin alma niyeti

+ Algilanan hizmet kalitesi

* Marka giiveni, marka bilinirligi vs.
ISLETME iLE iLGIiLi

+ lIsletmenin uzmanhg

* Tsletmenin iletisim yetenegi

+ Isletmenin hevesliligi

Sekil 1: Hizmet Sunumunda Miisteri Katilimi i¢in Kavramsal Cergeve
Onerisi (yat sahipleri ve yat kullanicilar1 perspektifinden)

Ayrica uzmanlarla yapilan goriismelere gore, marina hizmetleri
baglaminda miisteri katiliminin sonuglar1 olarak ele alinabilecek
kavramlarin; mevcut yazinda hem hizmet siireglerinin hem de miisteri
katilimmin sonuglart olarak bahsedilen hususlarla benzerlik gosterdigi
goriilmektedir.

SONUC

Turizm ve konaklama hizmetlerinin ayrilmazlik ve soyutluk
ozellikleri nedeniyle, miisterilerin hizmet siire¢lerine dahil olmalari ve
isletmeler ile siirekli iletisimde kalmalar1 gerekmektedir. Ozellikle liiks
hizmet grubuna giren ve deniz turizmi alanindaki konaklama tesislerinden
olan marina igletmelerinde miigteri tatminini yakalamak ve uzun vadede
stirdiiriilebilir sekilde hayatta kalabilmek kolay degildir. Pek ¢ok hizmet
sektoriinde oldugu gibi marina hizmet kullanicilar1 da daha fazlasin talep
etmektedir. Miisteriler her gecen giin daha ¢esitli ve kisiye 6zel hizmet,
daha yiiksek kalite, daha fazla kolaylik vs. beklemektedir. ileride; degisen
ihtiyaclara uyum saglayabilen, mevcut ve gelecekteki gelismeleri takip
edebilen marinalar basarili olacaktir. Bu noktada ise miisterinin sesine
kulak vermek, temel mantiginda miisteri ile birlikte deger yaratmak olan
miisteri katilimi kavramini hayata gegirmek, marinadaki hizmet {iretim ve
sunum siireclerine miisterileri dahil etmek, onlarin istek ve ihtiya¢larini
yakindan takip etmek biiyiik 6nem tagimaktadir.
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Miisteri katilimi alaninda, 6zellikle turizm ve konaklama igletmeleri
ile ilgili ¢cok sayida calisma olmasina ragmen, deniz turizmi alaninda ve
deniz turizminin en Onemli konaklama isletmeleri olan marinalar
kapsaminda yapilmis herhangi bir ¢aligma mevcut degildir. Bu arastirma
sonucunda olusturdugumuz kavramsal ¢ergeve, gelecekte bu alanda
yapilacak ozellikle de ampirik calismalarda yol gosterici olacaktir.
Yazinda bugiine kadar miisteri katilimi ile ilgili makalelerde, miisteri
katiliminin onciilleri ve sonuglar ile ilgili ¢esitli gruplandirmalar
yapilmistir (Chen ve Raab, 2017; Chen vd. 2015; Mustak vd. 2013, 2016;
Uzkurt, 2010). Yapilan bu ¢alismada diger arastirmalardan farkli olarak,
oOzellikle miisteri perspektifinden bir gruplandirma yapilmistir. Bu
calismada tespit edilen endiistri 6zelindeki 6nctillerin (tekne tiirii, toplam
deniz tecriibesi vs.) gelecek arastirmalara dahil edilmesi, bu alanda
yapilacak caligmalarin diger alanlarda yapilmis calismalara gore daha
sektorel 6zellikte olmasini saglayacaktir.

Agirlikli olarak miisterilerin kisilik, kiiltiir, psikolojik ve ruhsal
durum ve benzeri pek ¢ok O6zelliginin marina misterilerinin katilim
davramglarin1  etkileyebilecegi  diisiiniilmektedir.  Ozellikle kisilik
kavraminin misteri katilimi davranisina etkisi bugiine kadar yapilmig
calismalarda heniiz incelenmemistir. Gelecek ¢aligmalarda bu tiir miisteri
ile ilgili karakteristikler tespit edilerek, farkli ozellikteki miisterileri
katilima yonlendirmek i¢in isletmelerin neler yapabilecegi konusunda
oneriler gelistirilebilir. Yine bu sektérde marka baglaminda yapilacak
caligsmalar, sektordeki zincir marinalar ile ilgili miisteri algisini ve
davranmisini tespit ederek, bu bulgulara gore pazarlama stratejileri belirleme
hususunda marina isletmelerine yol gosterici olabilir. Bu g¢alismada
sistematik literatiir incelemesi yapilirken ve kavramsal gerceve Onerisi
gelistirilirken miisteri perspektifinden (yat sahibi veya yat kullanicisi)
bakilmistir. Gelecekte yapilacak ¢alismalarda marina ¢alisanlar1 ya da
marina yoneticilerinin bakis agisindan miisteri katilimini detayl ele alan
caligmalar da yapilabilir.
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tiim calismalarda Tiirkge ve Ingilizce basliklari ile birlikte Ozet /
Abstract bulunmalidir.

Ana Metin ve Boliim Bashklar

Ana metin Microsoft Times New Roman yazi1 karakteri
kullanilarak 11 punto ve iki yana yasli olarak yazilmalidir. Paragraf
Oncesi ve sonrast tek paragraf araligt (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlar1 1 cm igerden baslamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt basliklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikli sekilde, Girig’ten
baslayarak (Kaynak¢a hari¢) numaralandirilmalidir.  Metin
icerisinde en fazla ii¢lincii diizeye (1.2.4. gibi) kadar alt ayrim
acilmali, ihtiya¢ duyulmasi halinde, daha alt diizeydeki basliklar
numara verilmeden italik ve koyu olarak yazilmalidir.

Yazilarin ana basligini olusturan ciimlenin tiimii “BUYUK
HARFLERLE ve KOYU (BOLD)” yazilmahdir. Ikinci alt
basliklar ise “ilk Harfleri Biiyiik ve Koyu (Bold)” yazilmalidir.
Ana ve alt basliklar Times New Roman yaz1 tipinde, 12 punto ile
yazilmis olmalidir.

Tablo ve Sekiller

Tablo ve sekiller sirasiyla numaralandirilmali (Tablo 1, Tablo 2,
Sekil 1 gibi) ve metin igerisinde bulunmasi gereken yerde olmalidir.
Tablonun ismi tablonun istiinde yer almalidir. Sekillerin ismi ise
seklin altinda yer almalidir. Tablo ya da seklin basliginin ilk harfleri
biiyiik olmalidir. Tablo veya sekle iliskin kaynakga ise tablo ya da
seklin altina yazilmalidir. Tablo ve sekiller, basliklariyla beraber
metin icine ortalanarak yerlestirilmelidir. Tablo ve sekiller ile metin
arasinda bir satir baglik birakilmalidir. Tablo, sekil vs. i¢indeki metin
9-11 punto araliginda olmalidir. Akis1 bozan tablo veya veriler,
¢alismanin sonuna “Ek” olarak konulabilir.
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Tablo ve Sekil Baslig1 Ornek:

Tablo 1:Limanlarda Performans Olgiimiine Yonelik Yazin
Taramasi (11 punto)

Sekil 1:Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

Metin igerisinde yer alan matematiksel denklem ve formiiller
ortalanarak yazilmahdir. Matematiksel ifadelere sira numarasi
verilmeli ve sira numaralar1 parantez igerisinde sayfanin sagina yaslh
olarak yazilmalidir. Denklem ile metin arasinda (6 nk) bosluk
birakilmalidir.

Kaynak Gosterme

Kaynaklara yapilan atiflar dipnotlar ile degil, metin i¢inde
yazar(lar)in soyadi, kaynagin yil, sayfa numaralar1 seklinde
yapilmalidir.

Ornek : .... sonucu elde edilmistir (Sagaklioglu, 2008 : 18-22).

Iki yazarl caligmalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadini yazilmalidir. Yazar sayist ii¢ ve ligten fazla olan ¢aligmalara
atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.” yazilmalidir.
Yazar(lar)in ayn y1l birden fazla eser yaymlanmis ¢aligmalarina atif
yapilmig ise, yaym yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi semboller
yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir. Ciimle
sonunda birden fazla ¢aligmaya atifta bulunuluyorsa, bu kaynaklar
parantez igerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina noktali
virgiil (;) konulmalidir.

Metin icinde Atif Gosterimi

Kitap, makale, konferans bildirisi, editorlii kitap veya editorli
kitapta boliime yapilacak olan atiflarda;

Tek yazar i¢in:
(Stopford, 1997: 67)
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Iki yazar igin:
(Bryman ve Teevan, 2005: 13)

Ikiden fazla yazar icin:
(Rodrigue et al. 2006: 54) Ingilizce ¢alismalar igin
(Rodrigue vd. 2006: 54) Tiirk¢e ¢caligmalar icin

Aciklayici (Son) Notlar

Metin i¢indeki aciklayict (son) notlar, makalenin sonunda,
kaynakg¢adan 6nce yer almali ve metin i¢cindeki siraya uygun olarak
(1, 2, 3, vb.) yazilmalidur.

Kaynakc¢a

Kaynak¢a makalenin bittigi sayfadan baslatilmali ve caligsmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin icerisinde atifta
bulunulan biitiin kaynaklar, kaynak¢ada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Aym
yazar(lar)in birden fazla ¢alismasina atifta bulunulmus ise, yaymn
tarihi en eski olandan baglanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli birden
fazla ¢aligmasina atifta bulunulmus ise, metin igerisinde oldugu gibi,
kaynake¢a boliimiinde de, yayin tarihinden sonra (a, b, c, ...) harfleri
kullanilarak kaynaklar siralanmalidir. Bir yazarin tek ve birden fazla
yazarli ¢aligmasina atifta bulunulmasi durumunda, 6nce tek yazarli
caligmalar yazilmalidir. Dergilerde yayimlanan makalelerin ve
derleme niteligindeki (editdrlii) kitaplarda yer alan boliimlerin sayfa
numaralar1 mutlaka yazilmaldir.

Kaynakcada kullanilan kisaltmalar, referans verilen kaynagin dili
gozetilmeksizin, makalenin yazim diline uygun yazilmalidir.
Ornegin yazim dili Tiirkge olan bir makalede referans gosterilen

kaynak Ingilizce ise, yazarlar arasinda “and” yerine “ve
kullanilmalidir.

Metin icinde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

kaynak¢ada gosterilmesine iliskin bazi  Ornekler asagida
goriilmektedir.
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Metin Icerisinde Kaynak Gosterilmesine fliskin Ornekler

Deniz tasimaciliginda brokerler, gemilerin ve tagimacilik
hizmetlerinin alic1 ve saticilarii biraraya getiren taraflar olarak
tanimlanmaktadir (Strandenes, 2000:17).

Collins (2000: 102)’in aktarmasiyla 1993 tarihli Lloyd’s List

Christopher vd. (1991: 4), iliski pazarlamasinin miisterileri elde etme
ve elde edilen miisterileri koruma gibi ¢ift yonlii bir amaci
gerceklestirmek  lizere isletmenin mevcut ve potansiyel
miisterileriyle uzun donemli iliski kurmayr hedefleyen miisteri
odakl1 bir pazarlama yaklagim1 oldugunu belirtmislerdir.
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AUTHOR GUIDELINES

The articles to be evaluated by Maritime Faculty Journal should be
prepared according to the guidelines listed below:

Submission of Articles

Articles prepared according to the author guidelines should be submitted
to dfdergi@deu.edu.tr

Writing Style and Page Layout

Avrticles submitted to Maritime Faculty Journal should be written in
Microsoft Word format with Times New Roman 11 font size and single-
spaced. The articles, which are not suitable for the conditions related to the
formatting, are returned back to the author(s) without sending to the
referees.

Page layout should be A4 format and margins should be:
Top: 5¢cm

Bottom: 5 cm

Right: 4,5cm

Left: 5¢cm

Length and Page Numbers

The total length of any article submitted for publication should not exceed
30 pages including appendices and references. However, Editor and/or
Editorial Board can consider longer papers upon the approval. The articles
are expected to have minimum 10 pages. Page numbers should be avoided.

The Article

The article file includes the parts of the study. No author’s details should
be provided in this file. A manuscript submitted to the Journal should
include the following parts:
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— Title,

— Abstract, key words,

— Introduction,

— Main text,

— Conclusions,

— End notes (if there is any),
— References and

— Appendices (if there is any).

Title of the Article

The title of the article should be written in bold (all letters in capital letters)
with 12-point size and it should be set centered. English title should be
written in Turkish manuscripts.

Full names of the authors should be written under the main title. In the
presence of more than one author, the authors should be numbered with
headers.

The titles, institutions and e-mail addresses of the authors should be
mentioned in the footer. In the presence of more than one author, the
corresponding author should be mentioned. In case the corresponding
author is not mentioned, the author who sent the article to the journal is
contacted.

Abstract and Keywords

The length of the each abstract should be minimum 150 words and
maximum 180 words. The article should include an abstract in Turkish and
in English at the beginning of the article in Turkish manuscripts. The
abstracts should concisely present the aim or the purpose of the study, the
methodology, the results, and the conclusion remarks. References are not
cited within the structured English or Turkish abstracts and the abstracts
must not contain abbreviations.

o Title of the abstract: Capital letters, bold, Times New Roman,
centered in 10-point size and italic.

e Manuscript of the abstract: Times New Roman, 10-point size
and italic.
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e Five (5 keywords that are important and relevant to your
manuscript should be written both in English and in Turkish.

e The articles can be written in English or in Turkish. All articles
should have English and Turkish titles and abstract.

Main Text and Section Headings

The main text should be in Microsoft Times New Roman with 11 pt. The
whole main text should be justified. Paragraph spacing before and after a
single paragraph (0 nk) should be given. The first line of the paragraph is
to be shifted by 1 cm from the left margin. Headings and sub-headings of
the manuscript should be numbered as 1., 1.1., 1.1.1. in hierarchical
numbers (excluding the references). The headings should be partitioned up
to 3 levels (ex. 1.2.4.) In case more than 3 levels are needed, the headings
should be italic and bold with no numbers.

All letters of primary headings should be CAPITAL LETTERS and
BOLD. The first letter of the sub-heading should be Capital Letter and
Bold. All headings should be designed 12 pt and Times New Roman.

Tables and Figures

Tables and figures should be numbered consecutively, as Table 1, Table 2,
Figure 1, and Tables and figures should be placed where they are most
appropriate in the text. The titles of the tables should be placed at the
heading of the table. The titles of the figures should be placed under the
figure. References belonging to table or figure should be placed under
them. The figures and tables with their names should be centered in the
text. First letters of the titles of the tables or figures should be capital. In
the tables and figures, the font size may be 9 -11 pt. Figures and tables
should be separated from the text by one-line interval. Complex and long
tables or data can be put at the end of the study as appendixes.

Example for Table and Figure Titles:

Table 1:Literature Review on Performance Measurement Methods at
Seaports (11 pt)
Figure 1:Conceptual Model of the Study (11 pt)
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Mathematical Notations and Equations

Mathematical equations in the text should be centred. Equations should be
numbered consecutively and equation numbers should appear in
parentheses at the right margin. Between an equation and text there should
be an interval of (6 nk).

Citation

In-text citations, the author’s last name, date of the publication, the number
of the quoted pages (if there is a specific quote from a source used) should
be mentioned.

Example: ...... are mainly considered in the relevant literature (last name
of the author, year: page number)

If there are two authors the surnames of both should be given. When there
are 3 or more than 3 authors in the cited source, only the surname of the
first author followed by “et al.” should be written. When an author has
published more than one cited document in the same year, these are
distinguished by adding lower case letters (a,b,c, etc.) after the year and
within the parentheses. For multiple references, the citations should be
ordered chronologically and separated them with semicolons.

In-Text Citation

For single author:

(Stopford, 1997: 67)

For two authors:

(Bryman and Teevan, 2005: 13)
For more than two authors:
(Rodrigue et al. 2006: 54)

Footnotes and Endnotes

Explanations in the main text should be given at the end of the article
before references section, and they should be written in order.
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