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AN ANALYSIS OF THE EFFECTS OF MAJOR OIL
COMPANIES ON CREW SELECTION CRITERIA FOR
TANKER OPERATING SHIP MANAGEMENT COMPANIES”

Remzi FISKIN!
Yusuf ZORBA?

ABSTRACT

Tanker shipping which is a special sub-sector of maritime transportation
industry plays an important role for the world trade. As oil and its derivatives
transported by tankers is the fundamental component for developing industries, its
transportation becomes an indispensable issue. Though petroleum and chemical
transportation is important for all industries, due to its structural properties, these
cargoes include major risks for the environment. There have been some enforcement
and impositions to the tanker operating ship management companies to minimize
these risks. Herein, MOC (Major Oil Companies), the most important players in the
world petroleum industry, has made such impositions on tanker operating ship
management companies. Enforcement and impositions on human factor which is the
most significant element in a business has a critical importance to minimize these
risks. Thus, this study aims to reveal the effects of MOC on the personnel selection
criteria of the ship management companies that operate tankers. To achieve this aim,
a total of 12 companies operating in Turkey and having largest fleet were selected.
An interview was conducted through these companies and the data obtained were
analyzed by content analysis of qualitative research methods. As a result, it is
revealed that major oil companies have an impact on personnel selection process

" This article was prepared from the Master Thesis titled “Onde Gelen Petrol
Sirketlerinin Tanker Isleten Gemi Yonetim Firmalarmin Personel Secim Olgiitlerine
Etkilerinin Analizi”, Dokuz Eyliil University, Graduate School of Social Sciences,
Department of Marine Transportation Engineering, 1zmir, 2013.
' Res. Asst., Dokuz Eyliil University, Maritime Faculty, 1zmir, Ordu University,
Fatsa Faculty of Marine Sciences, Ordu, remzi.fiskin@deu.edu.tr
2 Assoc. Prof. Dr., Dokuz Eylil University, Maritime Faculty, Izmir,
yusuf.zorba@deu.edu.tr
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and activities. Generally, these effects have been about duration of the contract, the
number of crew required to be on board, company internal promotion procedures,
recruitment process of new employees to the company, and crew training.

Keywords: Tanker management, human resources, MOC, crew selection, oil
and chemical transportation.

ONDE GELEN PETROL SIRKETLERININ TANKER ISLETEN
GEMI YONETIM FIRMALARININ PERSONEL SECIM
OLCUTLERINE ETKILERININ ANALIZI

OZET

Ozel bir tasimacilik modu olan denizyolu tasimaciligimin alt sektorii olan
tanker tasimaciligr diinya ticareti icin biiyiik 6nem tasimaktadir. Tankerler araciligi
ile tasinan petrol ve tiirevlerinin gelisen endiistrilerde onemli bir enerji kaynagi
oldugu diisiiniildiigiinde nakliyesi de vazgegilmez hale gelir. Petrol ve kimyasal
tasimaciligr endiistriler i¢in énemli olmakla birlikte, bu tasinan yiikler yapilar: ve
ozellikleri geregi ¢evre agisindan biiyiik riskler tasimaktadir. Bu riskleri en aza
indirmede tanker tasimaciligi yapan firmalar iizerinde bazi yaptirim ve dayatmalar
mevcuttur. Bu noktada, diinya petrol endiistrisine yon veren aktorler icinde en
onemlisi olan dnde gelen petrol sirketleri (MOC - Major Oil Companies) tanker
isletmesi yapan firmalar iizerinde bu dayatmalar: yiiksek oranda hissettirmektedir.
Bir isletmenin en onemli unsuru olan insan faktorii iizerinde yapilacak olan yaptirim
ve dayatmalar bu risklerin meydana gelme olasiligini en aza indirmede hayati onem
tasimaktadr. Buradan hareketle, bu ¢alisma tanker igleten gemi yonetim
firmalarinin personel se¢im élciitlerinin belirlenmesinde MOC larin etkilerinin neler
oldugunu ortaya ¢ikarmayr amaglamaktadir. Bu amact gerceklestirmek icin
Tiirkiye 'de tanker isletmesi yapan ve en geniy filoya sahip 12 firma yéneticileri ile
goriismeler yapilmig ve elde edilen veriler nitel arastirma tekniklerinden olan icerik
analizi yontemiyle incelenmistir. Arastirmada sonu¢ olarak, onde gelen petrol
sirketlerinin kiracisi olduklari tanker isletmeciligi yapan firmalarin personel segim
siireglerinde ve faaliyetlerinde etki ve yaptirnmlaruvin oldugu ortaya ¢ikmistir. Bu
etki ve yaptirimlarin genellikle; kontrat siireleri, gemide bulunmasi gereken gemi
adami sayisi, sirket igi terfi prosediirleri, yeni personelin firmaya ddhil edilmesi
siiregleri ve personel egitimi konularinda yogunlagtigi sonucuna varilmistir.

Anahtar Kelimeler: Tanker isletmeciligi, insan kaynaklar,, MOC, gemi adami
se¢imi, petrol ve kimyasal tasimaciligi.
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1. INTRODUCTION

In general, transportation consists of five sub-system including air,
land, sea, rail and pipeline. However, a large portion of the goods subject to
world trade is transported by sea transportation (ITO, 2004; 5). Ability to
move large party goods at one time is major cause for taking a greater share
of world trade for sea transport compared to other transport systems.

Maritime transportation is also one of the three preferred methods for
transporting large quantities of oil (Rowbotham, 2014: 78). High amounts of
petroleum and derivatives are transported from place to place by tankers built
in large size. These cargoes transported by tanker include great risks due to
their properties. Any potential harm to the environment of an accident that
may occur and the amount of compensation paid by the company is very
large dimensions. This brings along some standards. Oil companies which is
expressed as a giant on the world and called major oil companies (MOC) are
dictates these standards to tanker companies carrying their cargoes
(Alemdag, 2008: 25). Major oil companies were previously called “Seven
Sister” that operates in every area of oil industry. In 1950s, these seven
companies (Anglo-Persian Oil Company (later it became BP), Gulf Oil
(bought by Chevron), Royal Dutch Shell, Chevron, Total, Exxon (then it
merged with Mobil), Texaco (bought by Chevron)) provided more than 90%
world oil productions (Ozev, 2010: 78).

Manpower supply which is extremely important for a company is the
process of selecting the most proper candidate (Bingol, 2010: 233). The
process is carried out by determining quality and quantity of company’s
requirement (Karatepe, 2012: 27) and evaluating the skills, interests and
educational status (S6zen, 1973: 8) of the proper candidate within a particular
group (Geylan, 1992: 100). Selecting the right human resources provides
high motivation to the company (Kenan, 1996: 60) and it will also be a right
investment that gives power and faster development to a team (Andersen,
2000: 1).

Factors affecting the human resources selection process are listed as
followed: laws (Mondy et al. 2002: 177), selection process (Bingél, 2010:
233), organizational structure and hierarchy, size of enterprise (Acar ve
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Kaynak, 2002: 124), supply and demand equilibrium, candidate pool and
profile (Bingél, 2010: 236), and wage policy (Ozdogan, 2005: 65).

The impositions and enforcements that have been imposed on the
human factor which is the most important aspects for a company are critical
for minimizing the probability of occurrence of such risks. Human factor also
plays a key role to achieve high levels of productivity and provide high
quality services to shipping companies (Hinrichs et al., 2013). Thus, this
study aims to find out the effects of major oil companies on crew selection
criteria for tanker operating ship management companies. To accomplish the
goal, interviews have conducted to a total of 12 companies that engage in
tanker operations. The data obtained from these companies were analyzed by
content analysis of qualitative research methods.

Within the scope of the study, the paper is organized into five main
sections. The first section introduces general information about MOC and
factors affecting the human resources selection process. Section 2 finds out
the studies in the literature that related to our study and expresses motivation
behind the research. Section 3 gives information as to methodology
performed in the study. Section 4 is the findings and discussion section. Final
section provides results and recommendations for further research.

2. LITERATURE REVIEW

A few studies related to crew selection criteria for ship management
companies were encountered. One of them is about crew selection criteria for
ship owning company that operate in Izmir region (Hanhan, 2006). A crew
selection criterion of companies operating in Izmir region was aimed to
determine via interview technique used research question. As a result of
research, some of the criteria such as experience, reference, foreign language
proficiency, are crucial to select employee. The other study prepared by
Blanc (2003) is about naval officer selection in Canada. In the study, two
studies evaluating the Maritime Officer Selection Test (MOST) were
conducted. Study 1 examined the psychometric properties of the individual.
Study 2 claimed to determine the selection of future naval officers. As a
result of the study, the MOST does not measure what it was intended to
assess (i.e. memory, decision making, selective attention), yet it does
evaluate other ability required for naval officer training performance (i.e.
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general reasoning and spatial scanning). Another study prepared by Arslan
(2006) is also about human resources management for Turkish Seafarers. In
this study, information about the selection criteria for seafarers was shared
and analyzed.

On the other hand, it is possible to be reached lots of study about
personnel selection in the literature. Some of them are as follows: Ibicioglu
and Unal (2014) conducted a study about human resource manager selection
by analytic hierarchy process. They developed a model on the base of
analytic hierarchy process and applied the model for the selection of human
resource manager among candidates. Istemi (2006) examined Analytical
Hierarchy Process (AHP) Method which can be applied in the personnel
selection. During the method inspector assistants were selected by using AHP
Method. The relationship between personnel selection and performance of
selected personnel was investigated. Harbili (2009) aimed to reveal the
importance of the employment process and to provide suggestions about
selection process in order to establish the most appropriate human resources
management system. Erdogdu (2013) emphasized personnel selection
criteria, provided information regarding psycho-technical tests and applied
the test to a private enterprise to elaborate the importance of the test during
the personnel selection process. Djabatey (2012) intended to assess the
effectiveness of the recruitment and selection practices of a company.

The motivation of the study aims to reveal that what kind of impacts
and sanctions MOC enforce to tanker operating ship management companies.
When examining the literature, the absence of any studies revealing such
impacts and sanctions increases the importance and motivation of this study.
In this respect, the study is expected to contribution to literature. The study
also aimed to reveal the challenges associated with the recruitment and
selection practices and to give advice to improve human resource planning
and development. Besides aforementioned study, the books and reports
(Gusdorf, 2009; Maloney, 2001; Ashby and Pell, 2002; Hall, 2012) about
how to select and recruit proper people are possible to be accessed from
literature, as well.
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3. METHODOLOGY

The study is a qualitative research approach. Qualitative research is
one of the approaches that researches use when they want to expose
information and analyze data about the nature of reality or the world
(Mtsweni, 2008:55). According to Mason (1997:4), the qualitative research is
also concerned with how the social world is interpreted, understood or
produced (as cited by Mtsweni, 2008:56). Maykut and Morehouse (1994:45)
also stated that the qualitative approaches are practical while the researcher
aims to have an understanding of a human phenomenon as well as to find out
the meaning given to events that subjects experience (as cited by Mtsweni,
2008:8).

In this study, the face to face interview technique was used for data
collection for a predetermined purpose. As shown in table 2, a total of 12
tanker management companies which have the largest fleet that operating in
Turkey have been included in the study.

The interview technique is one of the most commonly used techniques
in social science research. The interview allowed researchers to explore all
guestions in all cases (Theotokas and Progoulaki, 2007). According to
Karasar (2005:165), interview is a data collecting technique through verbal
communication. Another description is generated by Stewart and Cash
(1985:3), interview is a reciprocal and interactive communication process
based on asking questions and answers. Stewart and Cash (1985:3) also
specify that the concept offers an interpersonal connection between the
interviewer and participants. According to Chirban (as cited by Mtsweni,
2008:11) “an interview, in the true sense of the word, gives the “inner view”
of the interviewed person.

For analysis of sentences obtained from the participants “weight score
(intensity)” method was used as a type of content analysis. The method was
also used and implemented in some research studies (Nas, 2006; Sakar,
2013). In this method each research questions was coded. During coding, the
expressions given by each participant have attempted to follow certain
patterns. According to the level of expression, the weight score are given to
certain patterns. The purpose of doing this is to make distinction between the
ordinary expressions and expression that especially to be emphasized.
Additionally, the weight score of the concepts can be also determined by
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weight defined to expression code. For these reasons, weight score (intensity)
has been decided to use during to digitization of data (Neuman as cited by
Nas, 2006: 2008).

Table 1: Weight Score of Analysis Codes

Type of Expression Sample Weight
Code Score
) Criteria that Acting decision-
Normal Expression | making in supplying employee; 1
experience,...,... can be listed.
Important Expression | Experience is important to us in 2
personnel selection
Very Strong Experience is one of the most
Expression important criter?a in personnel 3
selection.

Source: Adapted by Nas, 2006: 207.

The profile information of the companies included in the research is
located in Table 2.

Table 2: Companies Included in the Scope of Research

Number of Lt
Founding Capacities of Type of the
Company % Tanker . ;
ear St the Ships Ships
(x1000Dwt)
1 2002 10 50,5 Chemical
Chemical,
2 1984 8 113,5 Product
Chemical,
3 1960 13 403 Crude oil,
Product, LPG
Chemical,
4 1994 10 160 Crude oil,
Product
5 2006 26 250 Chemical
Chemical,
6 1974 5 244 Crude oil,
Product
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Table 2: Companies Included in the Scope of Research (Cont.)

Number of Ul
Founding Capacities of Type of the
Company Tanker . ;
Year Ships the Ships Ships
(x1000Dwt)
7 1990 4 603 Crude oil
Chemical,
8 1940 8 1225 Crude oil,
Product
Chemical,
o 1980 10 70 Product, LPG
Chemical,
10 2005 5 70 Product
Chemical,
11 1999 12 1300 Crude ail,
Product,
Crude oil,
12 1975 32 545 Product

4. FINDINGS

The weight scores determined as a result of the response to the
question of what the human resources selection criteria and application of
tanker operating companies are shown in Table 3. As seen in the table, the
most important criteria is “tanker ship experience” with the weight score of
22 which was remarked by 8 companies. “Foreign Language” and
“Reference” stands out as the other important criteria with the score of 15

which was remarked by 9

companies.

Table 3: “Analysis of the Human Resource Selection Criteria of Company”
Summary of the Analysis

Weight Number of Companies

Concepts Score Using the Expression
Tanker Ship Experience 22 8
Foreign Language 15 9
Reference 15 9
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Table 4 also shows the effects of MOC on crew selection criteria.
Weight score is 21, as shown in the table, stated that MOC had a direct effect
on the determination and implementation of human resource selection criteria
according to personnel managers of 7 companies. “Experience of Inspection”
and “Compliance to Matrix*” are other important criteria that are taken into
consideration with the score of 7 which was remarked by 3 companies.

Table 4: “Analysis of the MOC’s Expectations and Effects on Determination
of Crew Selection Criteria and Providing Employment of Crew to the
Company” Summary of the Analysis

Concepts Weight Score %ﬁze:hzfl; ‘;Tg:?{:ﬁs
Being under the Direct Effect from 21 7
MOC
Experience of Inspection 7 3
Compliance to Matrix 7 3

The data related to whether or not the effects of MOC on crew contract
duration and number of personnel required being on board is shown in Table
5. Weight score is 22, as shown in the table, stated that there was no effect of
MOC on contract duration according to company representatives of 8
companies. In terms of number of crew on board, on the other hand, they
may request more personnel on occasion and also request more personnel
depending on type of cargo.

Table 5: “Analysis of the Effects of MOC on Crew Contract Duration and
Number of Personnel Required Being on Board” Summary of the Analysis

Number of
Concepts Weight Score Companies Using
the Expression
There is No Effect on Contract
: 22 8
Duration
Request More Personnel on Occasion 19 10
Request More Personnel Depending on
13 5
Type of Cargo

* Matrix is the experience of officers with respect to rank, company and type of
vessel. According to matrix target, every officer must have minimum experience in
their rank, in their company and also type of vessel.
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Table 6 shows that whether the companies employ foreign personnel
and the reason of the selection of foreign personnel. A total of 9 interviewed
companies, weight score is 9 as shown in the table, remarked that they didn’t
run foreign personnel. Besides, a total of 2 companies gave the “Providing
Ease Reach the Matrix Target” as a reason of the selection of foreign
personnel. Conversely, 1 company stated that the “Current Turkish Personnel
Provides Matrix Target”.

Table 6:“Analysis of the Employment of Foreign Personnel and the Reason
of the Selection of Them” Summary of the Analysis

. Number of
Weight . .
Concepts Companies Using
Score .
the Expression
Does not Employ Foreign Personnel 9 9
Providing Ease Reach the Matrix Target 5 2
Current Turkish Personnel Provides 3 1
Matrix Target

The data obtained for determining the personnel that will be gone a
board, companies are subject to difficulties about compliance to matrix and
how to solve these difficulties are shown in Table 7. While a total of 8
interviewed companies, weight score is 20 as shown in the table, remarked
that they were subject to difficulties in terms of matrix, a total 4 of them,
weight score is 10 as shown in the table, remarked that they did not
encounter any difficulties like that. Besides, a total of 5 company
representatives stated that they run personnel reserved for voyage to solve
these problems.
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Table 7: “Analysis of the Difficulties Compliance to Matrix and
Implementation for Solution of These Problems” Summary of the Analysis

. Number of
Weight . .
Concepts S Companies Using
core .
the Expression
Being Subject to Difficulties in Terms
. 20 8
of Matrix
Personnel Reserved for Voyage 11 5
Not Encounter Any Difficulties in 10 4
Terms of Matrix

Table 8 shows weight scores related to application to retain personnel
who have worked at the company for a long time. A total of 11 interviewed
companies, weight score is 20 as shown in the table, implemented “seniority”
to hold the personnel. “Timely Submission of Salary” and “Having a Good
Relationship and Communication within the Company” are other important
implementation and factor for retain the personnel.

Table 8: “Analysis of the Implementation for Retain the Personnel Who
Have Worked at the Company for a Long Time” Summary of the Analysis

Weisht Number of
Concepts g Companies Using
Score :
the Expression
Seniority 20 11
Timely Submission of Salary 17 7
Having a Good Relationship and 7 3
Communication within the Company

The data obtained for the implementations related to the personnel that
have received a higher qualification in license is shown in Table 9. A total of
6 interviewed companies, weight score is 14 as shown in the table, remarked
that the trusted personnel could be directly gone a broad if the matrix value
gave a permission. “Positive Report from At Least 1 Captain” and “Working
at Lower Qualification at Least 12 Months” are other prominent promotion
procedures according to companies with the score of 14 and 12, respectively.
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Table 9: “Analysis of the Promotion Procedures Related to the Personnel
That Have Received a Higher Qualification in License” Summary of the
Analysis

Number of
Companies Using
the Expression

Weight

t
Concepts Score

The Trusted Personnel Could Be

Directly Gone a Broad if the Matrix 14 6
Value Gave a Permission
Positive Report from at Least 1 Captain 14 6

Working at Lower Qualification at

Least 12 Months 12 4

The data obtained for whether companies are using TOTS (Tanker
Officers Training Standards)* as a training standards and what kind of
training that they are applying to the crew are show in Table 10. All of the
interview companies, weight score is 24 as shown in the table, remarked that
TOTS was not applied as a training standard. On the other hand, a total of 7
companies stated that the TOTS would be applied in soonest time and a total
of 5 companies also stated that the training system similar to TOTS is
available within organization.

Table 10: “Analysis of the TOTS Practices and the Training to Be Applied to
Crew” Summary of the Analysis

Weisht Number of
Concepts g Companies Using
Score :
the Expression
TOTS Not to Be Applied 24 12
To Be Applied in Soonest Time 14 7
The Training System Similar to TOTS

. . 10 5

is Available

*TOTS is intended to provide the tanker industry with a standard that ensures tanker
officer competence through onboard and shore training, evaluating “time in rank”
and “time with company” and also easing the problems and difficulties that tanker
owners are encountering with the different “officer matrix” requirements of certain
charterers. INTERTANKO, 2013.
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Table 11 shows the weight scores related to MOCs’ demands on crew
training and the impact of these demands while determining the company
training standard. A total of 7 interviewed companies, weight score is 20 as
shown in the table, remarked that they created the crew training standard
which should include cargo handling and ship handling training at the request
of MOC.

Table 11: “Analysis of the Effects of Expectations and Demands of MOC in
Determining the Company Training Standard” Summary of the Analysis

. Number of
Concepts Vgelght Companies Using
core .
the Expression
In Accordance with Demand of 20 ;
MOC
Cargo handling 8 8
Ship handling 6 6

5. CONCLUSION

Firstly, profile of the company within scope of the study was analyzed.
In this context, a total of 143 tanker ship is under management of the
companies subject to investigation. The total numbers of seafarers who work
in these companies have been identified as 8595 together with off.

MOC,; is one of the main actors of the oil and chemical industry which
are developing enforcement and implementation on tanker management
companies which transport their cargoes. In this respect, it is revealed that
MOC have an impact on the process of personnel selection and human
resources activities of tanker management companies. In this respect, the
most of the interviewed companies create the crew training standards and the
process of personnel selection and human resources activities at the request
of MOC. In terms of contract duration there is no effect of MOC on. But,
MOC have a direct effect on the determination and implementation of human
resource selection criteria. “Tanker experience” identified as the most
important criteria for the tanker operating ship management companies.
Hence, it is understood that the employment of the personnel without tanker
experience has low probability. “Vetting Inspection” performance values are
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also considered as a personnel selection criteria. Working hours in rank are
taken in the account for new personnel to be employed. It shows that
experience in rank is important for companies in terms of compliance to
matrix. TOTS is not applied as a training standard by the whole companies
that interviewed. “Seniority” is implemented by the companies to hold
experienced crew within the organization. The most of the interviewed
companies are subject to difficulties in terms of matrix and the most of the
interviewed companies don’t run foreign personnel. Besides all these, other
effects of MOC are summarized as follows:

Having an effect on the company promotion procedures.

Having an effect on handover procedures.

Having an effect on the number of personnel required to be on board.
Requesting an extra officer and seaman according to type of
operation, voyage zone and characteristic feature of cargo to be
transported.

e Impact on the availability of personnel from different nationalities.

e Impact on company internal and external training.

Recommendations for further research are listed below:

e The scope of research can be expanded by including more number of
tanker management companies.

o Officers and seamen may also be included in the study in addition to
company managers.

e Foreign tanker management companies may be included in the
sample.

e The results obtained using different research methods can be
compared with the results of this study.
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companies. In this paper, we aimed to define the financial risks which are
specific for the maritime transport and tried to explain hedging against those
risks by using financial derivative products with a case study. In conclusion, it is
possible to state that in tramp maritime sector the most feasible derivative
products are call options and forward deliveries due to their feature of
adaptability to the management's self-conditions.

Keywords: Maritime transportation, maritime finance, derivatives
products, hedging, bunker price risk.

1. GIRIS

1980 sonrasi siiregte yasanan kiiresellesme olgusu, ekonomik ve
teknolojik gelismelerle birlikte birgok alanda oldugu gibi diinya ticaretini
de etkilemistir (Erol, 2009). Artan diinya ticaretine paralel olarak da
tagimacilik artmigtir. Giinimiizde ise tagimacilik faaliyetleri kara, hava
ve deniz alanlarinda olmak tizere 5 farkli temel tiire ayrilmistir. Bunlar
havayolu, karayolu, demiryolu, denizyolu ve boru hatt1 tasimaciligidir.

Siralanan bu alternatiflere ragmen diinya ticaretinin % 90’mndan
fazlas1 denizler tizerinde gergeklesmektedir (URL-1). Hal boyle olunca da
diinya ekonomisinde yasanabilecek olumsuzluklar, kiiresellesmenin temel
taglarindan biri olan denizyolu tasimaciligini ciddi bir sekilde
etkileyebilmektedir. Ayrica, navlun oranlarindaki dongiisellik, degisken
gemi fiyatlari, sektoriin kendine ozgli finansman yapisi, gemilerin
uluslararasi diizeyde mobil olmalar1 ve buna bagl olusabilen giivensizlik
ortami  gibi nedenlerle, denizyolu tagimaciligit makroekonomik
parametrelere karsi olduk¢a hassastir (Hoffmann, 2010: 121; Erol, 2013:
79). Diger bir deyisle, ifade edilen gostergelerin pozitif yonlii olmasi
denizyolu tagimaciligi i¢in olumlu sonuglar dogurmakta iken; kiiresel
capta yasanan ekonomik ve mali krizler, durgunluk ya da daralmalar
diinya ticaretinin % 90’indan fazlasinin gergeklestigi bu tasimacilik
tiiriinii olumsuz bir sekilde etkilemektedir (DTGM: 2012: 11; Erol, 2013:
79).

Bu durum denizyolu tasimaciligini, ekonomik ve finansal agidan
diinyanin en riskli sektorlerinden biri konumuna sokmaktadir
(Kavussanos ve Visvikis: 2006: 29-30; Koseoglu, 2010: 44). Eger bu
riskler, iyi yoneltilemez ve kontrol altina alinamazsa denizyolu
tasimaciligi isletmelerinin  siirekliligi acisindan olumsuz sonuglar
dogurabilecek etkilere sahiptir. Aksi takdirde risklerin yogun yasandig
sektorde, ilgili firmalarin  varliklarim1 ~ siirdiirebilmeleri  miimkiin
olamayabilir (Masry vd., 2010: 453). isletme riski olarak da adlandirilan
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bu tir riskler, tiim isletmelerin karsilasabilecegi, genellikle finansal
yapinin  yetersizliginden, yonetim  eksikliklerinden,  maliyetlerin
yiiksekliginden, isletmenin bulundugu iilkenin ekonomik ve politik
durumunun belirsizliginden kaynaklanabilmektedir (Erdogan ve Madak,
2004: 213).

Bu kapsamda denizyolu tasimaciligi sektorii i¢in finansman® ve
finansmana dayali risk yonetimi tizerinde titizlikle durulmasi gereken bir
konudur. Ciinkii sektoriin finansal agidan mevcut yapisi sektor paydaslari
icin siirdiirebilirlik ac¢isindan tehdit olusturmakta, bu durumda risk
yonetimini zorunlu kilmaktadir. Yani denizyolu tasima isletmeleri kiiresel
piyasalara uyum saglayabilmek ve biiylime yonli hedeflerini
tutturabilmek ve de sektore 6zgii krizlerin potansiyel yikici etkilerini en
aza indirebilmek ig¢in, risk yOnetim politika ve stratejileri
gelistirmelidirler.

Bu yoniiyle risk yonetimi; “bazi finansal olaylarin firma aleyhine
doguracagi zararlardan ve risklerden firmayr korumak ic¢in alinmasi
gereken finansal tedbirler, kararlardir” (Okka, 2009: 534). lyi bir risk
yonetimi; esnek nakit akis plani, varlik ile yiikiimliilikler arasindaki
uygun vade dengesi ve etkin portfdy anlayisi uygulamak suretiyle
gergeklestirilebilir (Erdogan ve Madak, 2004: 214). Bdylece, gemi
kiralama ve biitge planlama gibi konularda daha etkin ve verimli bir
degerlendirme yapilabilmektedir (Kavussanos ve Visvikis, 2004: 2047).
Ayrica risk yonetimi ile riskleri belirlemek, 6l¢gmek, analiz ve sonuglari
yonetmek amaglanmaktadir (Ghiorghe ve Maria, 2012: 25). Risk
yonetiminde anilan amaci gerceklestirebilmek icin belli bash siireclerin
yerine getirilmesi gerekmektedir. ifade edilen siirecler sirastyla risklerin
tanimlanmasi ve analizi, olasi tedbirlerin alinmasi, raporlama ve riskten
korunmak (hedging) i¢in uygun tekniklerin belirlenmesi olarak
siralanabilir (Total Asset Management [TAM], 2004: 9).

Ote yandan denizyolu tasimaciiginda faaliyetler, diizenli hat
(layner) ve diizensiz hat (tramp) denizyolu tasimaciligi olmak {izerek iki
bigimde gergeklestirilmektedir. Diizenli hat denizyolu tagimaciligi, belirli
ticari hatlarda, sabit limanlar arasinda dnceden agiklanmis ve yayinlanmis
bir sefer tarifesine gore yapilan tasima hizmetidir (Trivedi, 2010: 6).
Diger bir deyisle iki sabit liman arasinda siirekli sefer yapacak olan
gemilerin hizi, hareket ve varig zamanlari 6nceden belirlenerek tasima
islemi gerceklestirilmektedir (Wang ve Meng, 2012: 701). Diizensiz hat
deniz yolu tagimacilifn ise farkli limanlar arasinda, gemilerin kendi
hizlarim1  kendilerinin  belirleyebildikleri, ©nceden agiklanmis ve
yayinlanmis bir sefer tarifesinin olmadigi tasima hizmetidir (Trivedi,
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2010: 6). Diinya deniz ticaretinin % 75’ini olusturan bu tasima tiiriinde,
deniz tasima sirketleri gemilerini diizgiin ve periyodik rotalarda sefer
yaptirmamaktadirlar (Spring, 2000:1). Dolayisiyla diizenli hat denizyolu
tagimaciliginda, diizen ve istikrar 6n planda iken diizensiz hat denizyolu
tagimaciliginda standart bir yap1 mevcut degildir.

Yukarida yer alan agiklamalar 1s1ginda bu calismada denizyolu
tasimaciligina 6zgli finansal riskler tamimlanmis ve bu risklerden
korunmak i¢in finansal tiirev tirlinlerin kullanimi1 6rnek vaka ¢oziimii ile
anlatilmaya calisilmistir. Caligmanin sonuclar1 denizcilik firmalarina,
sektore kredi saglayan finansorlere, konuyla ilgili bilimsel ¢aligma yapan
arastirmacilara  ve sektoriin  diger paydaslarma katki saglayacagi
diistiniilmektedir. Bu itibarla ¢alisma da ilk olarak konuyla ilgili literatiire
deginilmis, akabinde ise denizyolu tasimaciliginda finansal riskler ve
finansal risklerden korunma teknikleri konular1 iizerine durulmustur. Son
asamada ise diizensiz hat denizyolu tasimaciligina iliskin ornek vaka
yardimi ile finansal korunma mekanizmasmin isleyisi anlatilmaya
calisilmistir.  Diizensiz hat denizyolu tasimaciligi, sektoriin % 75’ini
olusturdugu i¢in uygulama bu sektoriin kosullarina gére kurgulanmustir.

2. LITERATUR CALISMASI

Literatiirde denizcilik finansmana dayali yapilan c¢aligmalar;
denizcilik sektoriin  finansman yapisi, finansmana dayali risklerin
kaynaklar1 ve riskten korunma teknikleri basliklar1 altinda toplanabilir.
Bu kapsamda asagida denizcilik finansmani ve calismada ele alinan
konuyla ilgili baz1 ulusal ve uluslararasi ¢alismalara deginilmistir.

Erdogan (1999: 174) yapmus oldugu ¢alismada denizcilik
finansmaninin tarihi siirecini 6zetlemis ve Sektdriin finansmana dayali
tarihinin denizciligin baglangicina dayanmakla birlikte 1929 biyiik
buhran etkisiyle 6nemli degisimlerin yasandigini belirtmistir. Ayrica
Erdogan (1999: 174) sektorde kayda deger ilk finansal yontemin 1950°1i
ve 1960’11 yillarda agirlikli olarak kullanilan kiraya dayali finansman
teknigi oldugu, bunu 1980’lerin varliga dayali finansman bigimleri, gemi
fonlari, Kommendit Gesellschaft (K/G) ve Kommendit Selskap (K/S)
sirketleri izledigini belirtmistir. Orfanidis (2004: 6-9) ve Stopford (2009:
316) yapmus olduklar1 c¢aligmalarda da 1990’11 yillarda denizcilik
sirketlerinin, halka arz ile kurumsal bor¢ veren yapilara yonelmis
olduklarim sdylemislerdir.
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Konuyla ilgili yapilan diger ¢alismalarda ise giiniimiiz denizyolu
tasimacilign sektoriinde dikkat ¢eken finansman yoOntem ve araglar
olarak; yeni nesil banka kredileri (ipotege dayali krediler, kurumsal
krediler, tersane kredileri, ara finansman ve 6zel plasman), eurodolar
piyasalarina yonelim, finansal kiralama (leasing), farkli dovizlere dayal
opsiyon sdzlesmeleri, faize dayali vadeli kontratlar, navlun iizerine
yazilan vadeli soOzlesmeler (forward freight agreements-FFAS),
sendikasyon kredileri, junk tahviller, 6zel fonlar (6z kaynaklar, 6zel
yatirimlar), menkul kiymetlendirme ve halka agilmalar (Initial Public
Offerings-IPO) gibi alternatifler siralanmistir (Erdogan, 1999: 174;
Syriopoulos, 2007:171; Stopford, 2009: 283; Alizadeh ve Nomikos,
2009: 363).

Mevcut finansal araglarin gesitliligine ragmen denizcilik sektorii
faaliyetlerin finansmanina yonelik yapilan ¢aligmalarda agirlikli olarak
banka kredileri kullanildigi sonucuna varilmistir (Erdogan, 1999: 174;
Alizadeh ve Nomikos, 2009: 363; Stopford, 2009: 316; Dursun ve Erol,
2012: 380). Bunun yaninda Erdogan ve Madak (2004: 348) ile
Syriopoulos (2007:181) denizcilik finansmaninda sermaye piyasasi
araclarindan yararlanabilen firma sayis1 oldukca sinirli oldugunu
belirterek konuyu bagka bir bakis agisiyla ele almislardir.

Masry vd. (2010: 454), Dursun ve Erol (2012:380) ve Hill ve Stone
(1980: 600-601) yapmis olduklari galigmalarda denizyolu tagimacilig
sektorli, agirlikli olarak bor¢ sermaye ile finanse edilmekte olup,
varliklarin finansmaninda bor¢ sermayenin orani, 6z sermayenin {izerine
ciktigini ve dolayistyla sektoriin bor¢ verenlerin baskisi altinda oldugu ve
finansal kaldiracin? yiiksek oldugu ifade etmislerdir.

Syriopoulos, (2007:172) ve Gong vd. (2013:1) galismalarinda
gegmisten glinlimiize siddetli ekonomik ve finansal dalgalanmalara dayali
yasanan riskler, sektor katilimcilar tarafindan tecriibe edildikten sonra,
sektor katilimeilariin operasyonel esneklik ve yonetimsel verimlilikteki
finansal akiciliga onem vermeleri ve giderek hizlica degisen ortam
kosullarina ayak uydurabilmek igin riskten korunma mekanizmalari
gelistirmek durumunda kaldiklarini ortaya koymuslardir. Bu kapsamda
denizyolu tasimaciliinda risklere karsi uygun finansal tiirev {iriinlerin
neler olabilecegini ortaya koyan sinirli diizeyde c¢aligma yapilmustir.
Gilleshammer ve Hansen (2010) yapmis olduklar1 ¢alismada riskten
korunma etkinliginin dokme yiik s6zlesmeler igin % 38,5 ile % 76,1
arasinda, tanker sozlesmeler icin % 42,6 ile % 45,9 arasinda ve gemi
yakiti sozlesmeleri i¢in ise % 74,3 ile % 91,3 arasinda degistigini ortaya
koymuslardir. Ayrica Erdogan ve Madak (2004) caligmalarinda sektore
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ozgi finansal yapr sartlarinda uygun finansal risk yonetimi onerisi
getirilmektedir. Kavussanos ve Visvikis (2000) navlun piyasalarinda
riskten korunma tizerine ele almus olduklar1 ¢alismada spot ve vadeli
piyasalar arasindaki Balttk Navlun Endeksi Gelecek Sozlesmelerinin
(BIFFEX) riskten korunma 6zelliklerini incelemistir. Alizadeh vd. (2004)
“Petrol Vadeli Soézlesmelerini Kullanarak Dokme  Yiik Fiyat
Dalgalanmalarindan Finansal Olarak Korunmak™ adli calismalarinda
diger piyasalarla kiyaslandiginda gemi yakit1 piyasasinda riskten
korunma etkinliginin diisiik oldugu sonucuna varmislardir.

Bu calisgmay1 diger calismalardan ayiran fark ise denizcilik
sektoriine 6zgii 6rnek vaka ¢6ziimii ile finansal korunma mekanizmasinin
isleyisini ortaya koymasidir.

3. DENIiZYOLU TASIMACILIGINDA FINANSAL RiSKLER

Risk, anlam bakimindan iki sekilde kullanilmaktadir. Bunlardan
ilki belirsizlik, ikincisi ise tehlike ya da tehdittir (Erol, 2009: 34). Riskin,
finansin konusunu teskil eden anlami ise “belirsizlik” anlamidir. Diger
bir ifade ile sirketin beklenen net nakit akislari tizerinde olumsuz etKkisi
olabilecek herhangi bir faktor, finansin konusu dahilideki risk olarak
tanimlanir (Ghiorghe ve Maria, 2012: 25). Isletme riski olarak da ifade
edilen bu riskler; piyasa (faaliyet ya da is) riskleri ile finansal riskler
olarak iki baglik altinda toplanabilir (Wippern, 1966: 617; Hill ve Stone,
1980: 600).

3.1. Piyasa Riski

Piyasa riski, firmanin finansman islemleri diginda kalan ve gelir
akigindan kaynaklanan belirsizliklerin tiimii olarak ifade edilmektedir. Bu
kategoride firmanin rekabet¢i konumunu, iiriinlerine olan talep ve maliyet
yapisi gibi hususlar belirleyicileri olacaktir (Wippern, 1966: 617).
Denizyolu tagimaciligi i¢in sdz konusu bu riskler; navlun oranlari, yakit
fiyati, faaliyet giderleri, gemi degeri ve kredi riskleridir (Kavussanos ve
Visvikis, 2006: 26; Alizadeh ve Nomikos, 2009: 1; Hull, 2012: 521).

Piyasa riskinin bir 6gesi olan navlun riski, navlun fiyatlarinda
yasanan dalgalanma sonucu, firmanin kazan¢ ve maliyetlerini etkileyen
belirsizlikler olarak ifade edilebilir. Ayrica gemi deger riski, geminin
ikinci el fiyatlarindaki dalgalanmalardan ortaya ¢ikar. Gemi fiyatlarinda
yasanan dalgalanmalar gemi sahipleri agisindan 6nemli bir risktir. Ciinkii
gemi finansmaninda borg¢ yilikiimliiliiklerini yerine getirebilmesi agisindan
teminat olarak kullanilir. Gemi degerinin piyasada diismesi, teminati ve
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krediyi etkileyebilir. Bu nedenle taraflar bor¢ verme ve yatirim
kararlarinda gemi fiyatlarindaki dalgalanmalar1 izleme egilimdedirler
(Alizadeh ve Nomikos, 2009: 4).

Bunun yaninda yakit fiyatlarinda yasanan hareketlilik ve buna
bagli olarak ortaya ¢ikan belirsizlik ise yakut riski olarak ifade edilebilir.
Yakit fiyatlarindaki dalgalanma turizmden, iilkenin refah seviyesinden,
altin fiyatlarindan, déviz kurlarindan, arz-talep dengesinden ve petrol
fiyatlarindan kaynaklanabilir (SFAR, 2012: 22).

Ote yandan diger bir piyasa riski olan Kredi riski; bor¢lu tarafin
finansal sikintiya diigmesinden dolay1 borg, anapara ve faiz 6demeleri
gibi sozlesmeden dogan yiikiimliiklerini yerine getirememesi ve buna
bagl olarak alacakli tarafin maruz kalabilecegi kayip olasiligi olarak
ifade edilmektedir (Orfanidis, 2004: 20; Alizadeh ve Nomikos, 2009:
137; Koseoglu, 2010: 77). Ayn1 zamanda kredi riski, ihtiya¢ duyuldugu
anda istenilen miktardaki krediyi bulamama seklinde de tanimlanabilir
(Banks, 2004: 6-7).

Ote yandan piyasa riskinin yapisi faaliyet kaldiraci® ile
aciklanabilir (Kavussanos ve Visvikis, 2006: 339). Sektére ozgi
kaldiracin yliksek ¢ikmasi sermaye yogun yapisindan kaynaklanmakta ve
bu durum riskleri tetiklemektedir (Alizadeh ve Nomikos, 2009: 363).
Dolayisiyla piyasa riski, oOzellikle faaliyet sonuglari ve operasyon
kazanglarindaki belirsizliklerle iligkili olacaktir. Ayrica faaliyetlerin borg
ile finansmani1 da piyasa riskini olumsuz etkileyip genellikle artmasina
sebep olmaktadir (Hill ve Stone, 1980: 600-601).

3.2. Finansal Riskler

Finansal risk, firmanin finansman kaynakli sabit 6demeleri dahil,
sermaye yapisindaki belirsizliklerin tiimii olarak ifade edilmektedir
(Wippern, 1966: 617). Ayrica bu risk, finansal politikalardaki
belirsizlikler, 6zellikle bor¢-6zsermaye yapisi ve borg ile ilgili sabit faizli
o0demelerdeki belirsizliklerden kaynaklanmaktadir (Hill ve Stone, 1980:
600-601). Denizyolu tagimaciligi i¢in soz konusu finansal riskler; kur
riski ve faiz orani riskleridir (Masry vd. 2010: 454).

Kur riski; kura bagl olarak nakit akimlarindaki belirsizlik olarak
ifade edilebilir (Kavussanos ve Visvikis, 2006: 322). Kur riskinin ortaya
cikist 1973 yilinda Bretton Woods sisteminin yikilip, dalgali kura
gecilmesiyle baslamigtir. Boylece iilke paralari serbestge fiyatlanmaya
baglamis, ¢apraz kurlar olusmustur (Winters, 2007, 461). Faiz orani riski
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ise, faiz oranlarindaki degisimler nedeniyle ilgili tarafin maruz
kalabilecegi zararlardir (Alizadeh ve Nomikos, 2009: 4). Denizyolu
tagimacilig1 finansmaninda kullanilan krediler, degisken faizli kredilerdir.
Dolayisiyla faiz oranlarindaki beklenmeyen degisiklikler sirketin varlik
ve yiukiimliiliikleri tlizerinde olumsuz etki edebilir ve ciddi likidite
sorunlara yol agabilir (Ghiorghe ve Maria, 2012: 25). Soyle ki, faiz
oranlarindaki beklenmeyen degisiklikler isletmeye ek bor¢ yiikimliga
cikarmakta bu da isletmenin planlanan nakit akisinda degisiklige sebep
olmaktadir.

Konu denizcilik sektorii agisindan ele alindiginda anilan sektorde
tercih edilen para birimleri agirlikli olarak ABD Dolari, Euro, Isvicre
Franki ve Yen’dir (Alizadeh ve Nomikos, 2009: 398). Dolayisiyla
sozkonsu para birimlerini kullanmayan {ilkeler yabanci para iizerinden
gerceklestirmis oldugu ticari ve finansal faaliyetlerine karsilik yerel
O0demelerini kendi para birimi iizerinden gerceklestirmek durumundadir.
Hal boyle olunca da bu durumdaki iilkelerde faaliyet gosteren denizcilik
isletmeleri yogun olarak kur ve faiz risklerine maruz kalabilmektedir.

Yukarida agiklamasi yapilan igletme risklerinin yaninda iilke riski,
politik risk ve fiziksel risk kavramlar1 da denizyolu tagimacilig1 agisindan
onem arz eden sistematik risklerdir® (Drewry, 2006: 6; Homan, 2007: 69).
Ayrica ifade edilen bu risk gruplarinda sinirlar ¢ok kesin olmayip bazi
riskler birkag sinifa da girebilmektedir.

3.3. Finansal Risklerden Korunma Teknikleri

Tarih boyunca gerek igletmeler gerekse finansal kurumlar, finansal
sistem igerisinde gelecege yonelik kararlarinmi giiglestiren temel olgulara
kars1 (oynaklik ve belirsizlik) olusan riskleri, yonetme gereksinimi
duymuslar ve bu kapsamda koruma teknikleri gelistirmiglerdir. Bu
tekniklere, saglam mali yapi, 6z sermaye ile finansman, sabit faizli
finansman tercihi 6rnek olarak sunulabilir. Ancak giintimiizde risklere
kars1 korunma teknigi olarak uygulanan en belirgin yontem “hedging”
yontemidir (Masry vd., 2010: 454).

Riskten korunma olarak da kullanilan hedging, finansal bir terim
olup, bir piyasada algilanan riski, baska bir piyasada tersi yonde esit ve
Olgilit bir risk alarak gidermeye ¢alismak olarak ifade -edilebilir
(Korkmaz vd., 2009: 77). Hedging yapmanin temel mekanizmast;
gelecekte olugmasi beklenen bir fiyatin bugiinden saptanarak gelecekteki
nakit giris-¢ikislariin  gimdiden garanti altina alinmasi esasina
dayanmaktadir. Bagka bir ifadeyle, gelecekteki nakit akimlarinin
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bugiinden belirlenen fiyatlarla sabitlenerek belirsizligin elimine edilmesi,
hedging mekanizmasinin 6ziinii olusturmaktadir (Conkar ve Ata, 2002:
3).

Uluslararas1 piyasalarda mevcut risklere karsi kullanilabilen ve
“hedgind mekanizmas1” olarak adlandirilan sistemde bircok korunma
teknigi bulunmaktadir (Froot vd., 1993: 1629). Bu tekniklerden en
gelismis olami tiirev piyasalardir®. Tiirev piyasalar, risklerin azaltilmasi
veya daha diisiik maliyetlerle mevcut risklere karsi pozisyon almaya
olanak saglayan {tiriinler (derivatives product) sunmaktadir (Kavussanos
vd., 2004: 274). Risk yonetimi amaciyla kullanilan bu {riinler, mutlak
bir koruma saglamamakla beraber yanlis kullanilmalar1 ya da koti
yonetilmeleri durumunda riskten korumaktan ziyade daha cok riskin®
olugmasina sebebiyet verebilir (Kayahan, 2006: 238). Burada amag riski
sifira indirmek degil, mevcut risklerle nasil basa ¢ikilacaginin, belirsizlik
ve oynakligt nasil belirgin hale getirip maliyetlerin nasil
sabitlenebilecegidir. ifade edilen amacin gerceklesmesi de iyi bir
zamanlama ile miimkiin kilinabilir (Goulielmos ve Psifia, 2006: 302).
Ayni zamanda tiirev tirlinler, denizyolu yiikk tagimaciligi sektorii gibi
uluslararast arenada faaliyet gosteren firmalar icin gerek kaynak
planlanmasinda gerekse uluslararasi piyasalara entegrasyonda onemli
islevler iistlenmektedir.

Finansal tiirev {irlinler, finansman ydnteminden ziyade, risklere
kars1 korunma amaciyla gelistirilmis tekniklerdir. bu {irinler; organize
borsalarda (Exchangetraded) ve organize olmamisg tezgah sti
piyasalarda (over-the-counter) islem gormektedir. Bu kapsamda
calismanin bu kisminda gerek organize gerekse organize olmayan
borsalarda islem goren temel finansal tiirev iriinler hakkinda bilgi
verilecektir.

3.3.1. Temel Finansal Tiirev Uriinler

Organize ya da organize olmayan tezgah iistii piyasalarda, risklere
kars1 pozisyon ayarlamak {izere gelistirilen temel tiirev iiriinler’; forward,
future, swap ve opsiyon sozlesmeleridir. Asagida soz konusu temel kabul
edilen tiirev triinlerin yapisi kisaca 6zetlenmeye calisilmistir.

Swap sozlesme; iki ya da daha fazla taraf arasinda, anapara ve faiz
gibi nakit akimlarin1 6nceden belirlemis olduklar1 sartlar ¢ercevesinde
genellikle tezgah iistii piyasalarda karsilikli olarak degistirmesi islemidir.
Bu degisim islemine, anapara, faiz, hem anapara hem de faiz konu
olabilir. Vadeli islem c¢esidi olan swapta, amag sabit faizle bor¢lanan bir
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firmanin bunu degisken faizli bir bor¢la; degisken faizle bor¢lanan baska
bir firmanin da bunu sabit faizli bir borgla degistirebilmesidir. Boylece
faiz oranlar1 ve doviz kurlarinda meydana gelen dalgalanmalardan
dogmasi muhtemel risklere karst koruma saglanabilmekte, farkh
piyasalardan farkli sartlarda borclanabilen ve kredibilitesi farkli olan
firmalarin kaynak maliyetlerini en aza indirme ihtiya¢ ve arzulari
karsilanabilmektedir. Ayrica arbitraj yapmak suretiyle varliklarinin getiri
oranint yiikseltilebilmektedir (Okka, 2009: 536-537; Alizadeh ve
Nomikos, 2009: 12).

Vadeli islem (Forward) sozlesme; iki taraf arasinda belirli bir
miktardaki finansal varhgmn® vadeli bir islemle, gelecekte belirli bir
tarihte belirlenen bir fiyat iizerinden alimi ya da satimi islemidir
(Alizadeh ve Nomikos, 2009: 9). Bu koruma teknigi, genellikle taraflarin
kendi 6zel ihtiyaglarimi kargilamak i¢in kullanilmakta ve nadiren ikincil
piyasada satilmaktadir (Ross vd., 2006: 464). Taraflar s6zlesme
kapsaminda ileriki bir tarihte belirlenmis bir finansal varlig1 satin almay1
ve satmayi sart altina almaktadirlar (Hull, 2012: 5). Sozlesmedeki sartlar
sabitlesmis sartlar olup, vadesi geldiginde s6zlesmeye konu olan varligin
teslimi ve Odemesi ile taraflar ancak sorumluklarindan kurtulabilirler.
Aksi halde taraflar tazminat yiikiimliiliigii ile kars1 karsiya kalirlar. Kar ya
da zarar durumu vade sonunda ortaya c¢ikmakta olup islem fiyati (strike
price ya da exercise price), vadedeki gergek fiyattan diisiikse s6zlesmeyi
elinde bulunduran taraf kar elde edecektir. Aksi halde zarar soz
konusudur. Dolayisiyla sézlesmeye konu olan varligi elinde bulunduranin
kazanci (kaybi), s6zlesmeyi alanin kaybi(kazanci)dir (Okka, 2009: 542-
544).

Gelecek (Future) sozlesmesi; fiyati Onceden belirlenen ve
sozlesmeye konu olan finansal varligin, gelecekte belirli bir tarihte satin
alma veya satma hiikkmiine baglayan diger bir korunma teknigidir (Hull,
2012: 7). Gelecek sozlesmeleri, organize olmus borsalarda islem géren
standart sozlesmelerdir. Sozlesmelerin standart hale getirilmesi ve
teminat sistemi, piyasaya spekiilatorlerin (yatirimcilarin) de girmesine yol
agmustir.  Gelecege yonelik sozlesmelerinde degisken tek unsur
sozlesmenin fiyatidir, o da borsada alim satim aninda belirlenmektedir
(VOB, 2013). Ayni zamanda organize borsalarda islem gormesi onu
likiditesi yiiksek bir ara¢ haline getirmektedir. Organize olmus borsada
islem gordiigii i¢in kar ya da zarar durumu giinliik hesaplanabilmektedir.
Boylece firmalar gelecege yonelik karlilik hesaplarini daha giivenli bir
sekilde gergeklestirme imkanina sahip olurlar. Bu sdzlesmeyi yapmakta
ki amag; gelecekte ortaya c¢ikacak fiyat dalgalanmalariin neden oldugu
belirsizligi ortadan kaldirmak ve finansal varligin fiyatim belirli bir tarih
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icerisinde sabitlemek suretiyle riskten korunmaktir. (Ross vd., 2006: 464;
Okka, 2009: 560).

Yapt bakimindan gelecek (Future) sozlesmeleri ile vadeli
(Forward) islem sozlesmeleri birbirine benzemekle beraber aralarinda
ciddi farkliliklar mevcuttur. Gelecek sézlesmeleri organize borsalarda isle
gormekte, bu sayede taraflar birbirlerini tanimamakta, fiyatlar borsada
olusmakta, standart sdzlesmeler olup vade tarihine kadar alinip
satilabilmektedir. Vadeli islem sozlesmeleri ise tezgah iistii olarak tabir
edilen organize olmamis borsalarda (over the counter), cift tarafli islem
temelinde her iki tarafin ihtiyaglarina gore ozel diizenlenen standart
olmayan so6zlesme yapisinda gerceklestirilmektedir (Okka, 2009: 560;
Alizadeh ve Nomikos, 2009: 11; Hull, 2012: 5-7).

Opsiyon sozlesmesi; bir malin, dovizin veya menkul degerin,
belirli bir tarihte veya belirli bir zaman siiresi igerisinde, belirlenen bir
prim karsiliginda, 6nceden belirlenmis sabit bir fiyattan (strike price ya
da exercise price) opsiyon sahibine satin alma (call option) veya satma
hakki (put option) veren ve kullanilmasi zorunlu olmayan bir koruma
teknigidir. Bu sdzlesmeye taraf olanlardan opsiyon hakkini elinde tutan
kisi, 6demis oldugu prim karsiliginda elde etmis oldugu hakki kullanmas1
durumunda, primi alan tarafin sézlesmenin kendine yiiklemis oldugu
sorumlulugu yerine getirmek mecburiyetindedir. Burada opsiyonu alan
tarafin kaybi 6demis oldugu prim ile sinirhidir. Bu 6zelligi ile opsiyon
islemleri diger vadeli islem ve gelecek sozlesmelerinden ayrilmaktadir.
Dahas1 opsiyon saticisinin kari aldigi primle sinirhi iken zarari sinirsiz
olabilmektedir. Ayrica, opsiyon sozlesmeleri hem organize borsalarda
hem de tezgah {istii piyasalarda islem gérmektedir. Opsiyon s6zlesmeleri
Avrupa tipi ve Amerika tipi opsiyon sozlesmeleri olmak fiizere ikiye
ayrilmaktadir. Avrupa tipi opsiyonlar vade sonunda kullanilir iken,
Amerikan tipi opsiyonlarda islem vadeye kadar istenilen tarihte
gerceklestirilebilir (Okka, 2009: 542-544; Alizadeh ve Nomikos, 2009:
217-218; Hull, 2012: 7-8).

Opsiyon sozlesmesinde opsiyonu alan taraf, bir pirim 6demek
durumunda oldugundan gelecek (future) ve vadeli islem (forward)
sozlesmelerinden farkli olarak isleme bir baslangic maliyeti ile
baslamaktadir. Odemis oldugu primle gelecege doniik olarak
maliyetlerini sabitleme 0zelligi ile satin alma opsiyonu firma igin bir
sigorta poligesi niteligi tasimaktadir (Ross vd., 2006: 464). Dahasi
opsiyon sozlesmeleri diger tlirev liriinlere kiyasla hem getiriden fazla
kaybettirmeyen hem de riske karsi biiyilk Ol¢iide koruma saglayan
oldukea etkin bir finansal enstriimandir (Dowd, 2003, 128).
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Ayrica, tiirev {irlinlerin degeri, sézlesmeye konu olan dayanak
tirlinlerin piyasa fiyatina baghdir (Hull, 2012: 1). Bu itibarla gelecege
dontik mali sézlesmeler (Future, forward) ile opsiyonun sézlesmelerinin
degeri temel emtia olarak kabul edilen; altin, petrol, komiir ve hisse
senedi gibi iiriinlerin degerine bagl iken faiz orani ve doviz swaplarinin
degeri ise faiz oraninda ve doviz kurlarindaki degisim seviyesi ile
Ol¢iilmektedir (Tsai vd., 2009: 8; Okka, 2009: 534).

3.3.2. Denizyolu Tasimacihig Sektoriine Ozgii Risklere Kars
Uygun Tiirev Uriinlerin Belirlenmesi

Risklerden korunmak ve bu riskleri kontrol etmek amach
kullanilan tiirev {iriinleri tanimladiktan sonra ele alinmasi gereken diger
bir konu hangi tiir risklere karsti hangi finansal tiirev iriiniin
kullanilmasinin  gerekliligidir. Bu kapsamda Tablo 1’de denizyolu
tasimaciligi sektoriine 6zgii risklere karst hangi tiirev iirlinlerin tercih
edilebilecegi goriilmektedir.

Tablo 1. Denizyolu Tasimacihigia Ozgii Riskler ve Bu Risklere Kars1
Uygun Tiirev Uriinler

Riskler Future Forwad Swap Opsiyon
1. Navlun Riski
1.1. Dokme yiik X X
1.2. Tanker X X

2. Gemi deger riski

2.1. Yeni gemi Fiyati

2.2. Ikinci el X

2.3. Sokiim X
3. Kur Riski X X X X
4. Faiz Oram Riski X X X X
5. Yakat Riski X X X

Kaynak: Gilleshammer ve Hansen; 2010: 23

Tablo 1’de goriildiigii lizere navlun, yakit ve gemi degerindeki
dalgalanmalar ile kur ve faiz oranlarindaki degisim, denizyolu
tasimaciligi acgisindan odaklanilmast gereken risklerdir (Ghiorghe ve
Maria, 2011: 25).

Burada navlun riskine karsi organize olmus borsalarda gelecek
(future) ya da organize olmamis borsalarda, opsiyon lizerine yapilacak
sozlesmeler ile simdiden gelecekte taginacak yiik miktari ve navlun fiyati

183



Denizyolu Tasimaciliginda... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

sabitlenebilir. Bdylece, denizyolu tasima isletmeleri navlun risklerine
kars1 koruma saglarken, tasitan ise maliyetlerini gelecekte yasanabilecek
dalgalanmalara ve belirsizliklere kars1 belirgin hale getirebilir.

Kur riskine kars1 korunmak tizere, aktif ve pasif doviz kalemleri
arasinda para birimi ve vade itibariyle denge saglanmasi, parite risklerine
kars1 swap, forward, futures ve opsiyon sozlesmeleri kullanilabilir
(Erdogan ve Madak, 2004: 220). Ayrica, ihracati ve ithalat1 farkli para
birimlerinden gergeklestiren firmalar kendi ihtiyaglarina 6zgii olarak
tezgah istli piyasalarda vadeli islem sozlesmesi kullanabilirler. Ciinkii
firmanin korunma ihtiyaci, gelecek sézlesmenin sundugu standartlardan
ve vade yapisindan farkliysa, gelecek so6zlesme yerine tezgah iistiinde
karsilikli anlasma ve miizakere usuliine gore gergeklestirilen vadeli islem
sozlesmenin kullanilmasi onerilmektedir (Ross vd., 2006: 464). Boylece
faaliyetini USD, yerel 6demelerini TL iizerinden gergeklestiren bir firma
TL’nin USD karsisinda deger kazanmasi ihtimaline karsi, faaliyetlerinden
kazanacagr USD’larmi gelecekteki vadede bugiinden satip, Euro alarak
maliyeti sabitleyebilir (Babali, 2009: 85).

Faiz riskine kars1 dort temel tiirev tiriin kullanilabilmesine karsin
uygulamada agirlikli olarak bu tiir risklere kars1 swap sozlesmeler tercih
edilmektedir (Syriopoulos, 2007:174).

Yakit fiyatlar1 ile ilgili olusmast muhtemel riskleri kontrol
edebilmek amaciyla da gelecege doniik vadeli (Future ya da forward) ya
da opsiyon sozlesmeleri kullanilabilir (Froot vd., 1993: 1629; Ross vd.,
2006: 465; Gilleshammer ve Hansen; 2010: 31). Ancak yakit, seferin
gerceklestirilebilmesi i¢in mutlaka temin edilmesi gereken fiili bir
ihtiyactir. Dolayisiyla seferin kendine 6zgii kosullar dikkate alindiginda
yakit riskine kars1 gelecek sozlesmesiyle miikemmel bir koruma
mekanizmast olusturmak miimkiin olmayabilir (Ross vd., 2006: 464).
Ciinkii vadeye yonelik sozlesmelerde taraflar kalite, miktar, fiyat, teslim
yeri ve vadeyi aralarinda kendi ihtiyaclarina gore serbestce belirlerken,
gelecek sozlesmesi ile alim satima konu {irtiniin kalitesi, miktar1, vadesi,
teslim yeri standart hale getirilmistir (VOB, 2013). Bundan Otiiri
firmanin ilgili seferdeki fiili yakit ihtiyaci gelecek sozlesmedeki standart
sozlesme kosullarina ve vade yapisina uymayabilir. Bu nedenle gelecek
(future) sozlesmesinden ziyade yakit riskine karsi fiili ihtiyaci karsilamak
koruma mekanizmast olarak vadeli islem (forward) so6zlesmesinin
kullanilmasinin  daha uygun olacagi dasiinilmektedir. Ancak,
spekiilasyon amagli olarak gelecek (future) s6zlesmesi de tercih edilebilir.
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Ote yandan, vadeli islem sozlesmesinde vade geldiginde
sozlesmeye konu olan varligin teslimi ve 6demesi ile taraflarin so6zlesme
kapsamindaki sorumluluklarindan kurtulabilmesi miimkiindiir. Ancak
geminin 0 anda bulundugu durum (servisten ¢ekip ¢ekmeme) veya
konum (rota ya da liman...) dikkate alindiginda denizyolu tasima
isletmesi, sozlesmede belirtilen vade geldiginde sdézlesmede teslim yeri
belirtilen miktar, fiyat ve tiirdeki yakiti alma hakkini1 kullanamayabilir.
Bu agidan o6zellikle diizensiz (tramp) olarak faaliyet gosteren denizyolu
tasima isletmesi yakit riskine karsi getiriden fazla kaybettirmeyen ve
kullanilmasi zorunlu olmayan alim opsiyonunu (call option) tercih
edebilir.

Ote yandan piyasa risklerinden biri olan kredi riski, kredi tiirevleri
ile de azaltabilir (Banks, 2004: 7, Anson ve dig, 2004: 1). Ancak, kredi
tiirevlerinin bir temel gercegi sudur ki; kredi riskini yok etmez. Sadece
riski ¢evresel yoniinii degistirir (Junxun, 2008: 5). Bu nedenle taraflar
herhangi bir s6zlesme imzalamadan 6nce birbirleri hakkinda bilgi sahibi
olup, kredi analizi yapmalidirlar. Ancak, kredi analizleri zaman alici
islemlerdir ve uzman bilgisi gerektirmektedir. Bu nedenle taraflar genel
olarak kredinin temerriit riskini tayin ederken bor¢lu konumda olan
sirketin bilinirligine ve kredi notlarina bakarlar. Kredi notu, sirketlere
veya borg yatirim araglarina, kredi derecelendirme kuruluslari tarafindan
verilen notlardir ve kredi temerriit olasiligima bagli olarak verilir
(Koseoglu, 2010: 77-78; Hull, 2012: 521).

Yukarida yapilan agiklamalarda isletmenin nakit akimlarinin
bozulmasina bagli olarak yasanabilecek belirsizlikler sonucu ortaya ¢ikan
risklere karsi hangi tlirev arag/araglarla korunma saglanacagi ifade
edilmeye calisilmigtir. Burada denizyolu tagima igletmelerinin kurumsal
yapisi, riskleri algilama seviyesi, faaliyet gdstermis oldugu tasima bi¢imi
ile bireysel hedeflerini ve tutumlarimi yansitan finansal tiirev iiriinlere
dayali herhangi bir korunma stratejisi belirleyebilir.

Bu caligmada ise diizensiz hat denizyolu tasimaciligi sektoriinde
faaliyet gosteren isletmelerin kendi kosullarina gére (zaman, yer, miktar)
uyarlanabilme 06zelligi bakimindan en uygun tiirev araglar olan vadeli
islem ve alim opsiyon s6zlesmelerine dayali 6rnek uygulama yapilacaktir.
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4. VADELI ISLEM VE ALIM OPSIYON
SOZLESMELERINDE FIiYATLANDIRMA

4.1. Vadeli Islem Sozlesmelerinde Fiyatlandirma

Vadeli islem fiyatinin belirlenmesinde “Beklentiler Modeli” ve
“Tasima Maliyeti Modeli” olmak tizere iki farkli yOntem
kullanilmaktadir. Beklentiler modelinde vadeli islem fiyati, sozlesmeye
konu olan temel varligin spot fiyatinin, vade giiniine kadar ne kadar ve
hangi yonde degisecegine iliskin beklentilere baglidir. Tasima maliyeti
modelinde ise vadeli islem fiyati, sézlesmeye konu olan temel varligin
spot fiyati ile sdzlesme tarihinden vade tarihine kadarki tasima maliyetine
gore belirlenir (Alizadeh ve Nomikos, 2009: 18). Tasima maliyeti
modeline gore vadeli islem fiyatinin belirlenmesinde kullanilan
hesaplama Formiil 1’deki gibidir (Hull, 2012: 104).

Eju} = SuErr (1)

Fy: Vadeli islem (Forward) fiyati
S Spot fiyat

e:2,71828

r: Risksiz faiz orani

T: Vade (yilik)

Vadeli islem fiyat1 taraflar arasinda yukarida belirtilen formiil
yardimi ile saptandiktan sonra bu fiyat sdzlesme vadesi geldiginde o
andaki spot fiyat ile karsilastirilir. Ortaya ¢ikan duruma gore bir taraf bu
islemden kazang saglamig iken diger tarafta buna karsilik olarak zarar
etmistir. Sekil 2°de taraflarin kar zarar durumu gosterilmistir.
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Kar/Zarar Uzun pozisyon [Kar/Zarar

Kisa pozisyon

(a) (b)

Sekil 2: Vadeli islem Sozlesmesinde Taraflarin Kar/Zarar Durumu
Kaynak: Hull, 2012: 6

Sekil 2°de a grafigi uzun pozisyonu, b grafigi kisa pozisyonu ifade
etmektedir. Burada uzun pozisyon, vadeli islem sézlesmesine konu olan
varhigi sozlesme vadesi geldiginde alacak olan taraf; kisa pozisyon ise
vadeli islem s6zlesmesine konu olan varligi, vade geldiginde satacak olan
taraftir. Bu kapsamda s6zlesme vadesi geldiginde eger Fy < 5t ise alic

acisindan kar, satici agisindan zarar; eger Fy = 5t ise alici agisindan

zarar, satici agisindan kar s6z konusudur. Ayrica Sekil 2’de goriildiigi
tizere vadeli islem sozlesmesinde alici tarafin kar1 sinirsiz, zarar1 St—Fj

iken, satici tarafin kar1 Fy — 5, zarar ise siirsizdir.

4.2. Alim Opsiyon Sozlesmelerinde Fiyatlandirma

Alim Opsiyon sozlesmesinde fiyat®, tamamyla taraflar arasinda
pazarlik usuliine gore belirlenmekte olup pazarlik giicii yiiksek olan taraf
sozlesme kapsaminda avantaj saglamaktadir.

Taraflar arasinda belirlenen kullanim fiyatina gére alim opsiyon
sozlesmeleri; asli degerli opsiyon (in the money option), basa bas opsiyon
(at the money option) ve asli degersiz opsiyon (out of the money option)
olarak da adlandirilmaktadir (Hull, 2012: 201).  Asli degerli opsiyon;
alim opsiyonu sozlesmesinin kullanim fiyati, opsiyona konu olan
dayanak varlik fiyatindan diisiik olmasi durumudur. Bdylece opsiyon
alicis1 opsiyonu kullanmak istediginde, dayanak varligi piyasa fiyatindan
daha diisiik fiyata alma hakkina sahip olacaktir. Asli degersiz opsiyon ise
alim opsiyonu sdzlesmesinin kullanim fiyatinin, opsiyona konu olan
dayanak varlik fiyatindan yiiksek olmasi durumudur. Boyle bir durum
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opsiyon alicisina bir yarar saglamayacagindan bu opsiyonu kullanmanin
herhangi bir akilci yan1 olmayacaktir. Bu da alicinin elindeki opsiyonu
degersiz kilar. Ancak, opsiyonun vadesine kadar olan bir zamanda,
opsiyon asli degersiz olsa bile, fiyatlarin asir1 yiikselmesi nedeniyle
opsiyonun bir kazanci olabilir. Ayrica alim opsiyonu sozlesmesinin
kullanim fiyati, opsiyona konu olan dayanak varlik fiyatina esitse, bu
opsiyon basa bas opsiyonu olarak adlandirilmaktadir (VOB, 04.09.2013).

Ote yandan opsiyon sdzlesmesinin fiyat: taraflar arasinda pazarlik
usuliine gore belirlenmis olmasina ragmen daha oncede ifade edildigi gibi
opsiyon sozlesmelerinde opsiyon alicisi, sozlesme kapsamindaki hakkini
kullanabilmesi igin isleme, bir prim 6demekle baglar. Opsiyon alicisi igin
bir maliyet unsuru olan bu prim aslinda gelecege doniik ongoriide bir
sigorta islevi gormektedir. Literatiir ve uygulamada s6zkonusu opsiyon
primini  hesaplamada Black & Scholes ve Binom modeli
kullanilmaktadir. Fisher Black ve Myron Scholes tarafindan gelistirilen
ve giiniimiizde halihazirda gecerliligini koruyan Black & Scholes
modelinde opsiyon primi hesaplama formiili asagida Formiil 2’de
gosterildigi gibidir (Black ve Scholes; 1973: 644):

C = Sy N(d,) —Ke "TN(d,) (2)
:u[sﬂ,.’_,f}+ r+”;}r
dy = T (3)
f T
:n[ ;’K}+|Ir——}r
dy= —— 7 @)

C: Alim opsiyon primi

5q: Dayanak varligin spot piyasa fiyati

K: Opsiyonun kullamim fiyat: (exercise price)
r: Risksiz faiz orani

T: Vadeye kadar olan zaman (y1l olarak)

@ Dayanak varligin standart sapmasi

o ?: Dayanak varligin varyansi

In: Dogal logaritma

N(d;) ve N(d,): Kiimilatif standart olasilik normal dagilim
fonksiyonunu gostermektedir.
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Kullamm fiyatina gore belirlenen opsiyon primleri neticesinde
toplam fiyat; s6zlesmeye dayanak varligin spot fiyati ile opsiyon priminin
toplamindan olusur. Basa basfiyati olarak da adlandirilan bu fiyat
sozlesme vadesi geldiginde o andaki spot fiyatla karsilastirilir. Eger
K +c < 5rise alict agisindan kar, satici agisindan zarar; eger
K + ¢ = 57 ise alic1 agisindan zarar, satict agisindan kar soz konusu olup

taraflarin kar zarar durumu Sekil 3’te gosterilmistir.

Kar/Zarar

Uzun

- pozisyon

— |Kar Kar

0 Varlik Fiyati
| Zarar
_ Basa basfiyat1 Kisa
K+ pozisyon

Sekil 3: Alim Opsiyon Sozlesmesindeki Kar/Zarar Durumu
Kaynak: Hull, 2012:220-228

Sekil 3°te goriildiigii {lizere alim opsiyonu alicisinin (uzun
pozisyon) maksimum kari1 sinirsiz, maksimum zarari prim iken, alim
opsiyonu saticinin (kisa pozisyon) maksimum kar1 prim, maksimum
zarart1 ise siirsizdir.

5. UYGULAMA

M/V P&A gemisi, 03.06.2013 tarihinde Rio de Janeiro limanindan
Paranagua- Bandar Imam Khomeini (BIK) arasi soya fasulyesi tasimak
icin hareket edecektir. Ayrica M/V P&A gemisinin Paranagua limanindan
hareket tarihi 17.06.2013 olarak planlanmakta olup geminin Paranagua-
BIK arasindaki seyri i¢in 774,8 mt. gemi yakitina ihtiya¢ duyulmaktadir.
Seferin bagladig: tarihte yapilan hesaplamalar neticesinde sirket yonetimi
gemi yakit1 (IFO) fiyatlarinin artacagini dngdrmiistiir. S6zkonusu 6ngorii
1s18inda muhtemel yakit riskine kars1 koruma saglamak ve kazang elde
edebilmek amaciyla 03.06.2013 tarihinde tezgah iistii piyasada vadeli
islem sozlesmesi gergeklestirebilir. Ayrica sirket yonetimi, yakit
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fiyatlarinin yiikselecegi Ongorisiiniin  gerceklesmeme ihtimalini g6z
Oniine alip ihtiyathh davranmak isterse alim opsiyonu sdzlesmesine de
girisebilir. Her iki duruma gore;

Istenilenler;
a) Vadeli islem s6zlesmesine gore taraflarin kar/zarar durumu
b) Alim opsiyonu sdzlesmesine gore taraflarin kar/zarar durumu

Istenilen a:

Sozlesme tarihinde sézlesmeye konu olan gemi yakit fiyatinin spot
piyasa fiyat1 778,58 USD’dir (Bunker Index, 03.06.2013). Amerikan
Merkez Bankasinin ilgili donemi kapsayan sabit faiz oran1 % 0,25’tir.
Fiili ihtiyaca gore vade (T) 14 giin olarak dikkate alinmigtir. Bu veriler

15181nda sOzlesme kapsaminda vadeli islem fiyatt
T
Figy =778,58 x eD’DD‘Ex[sss-} = 778,65 USD olarak hesaplanmaktadir.

Vadeli islem sozlesmesi ile ilgili kar zarar durumu ise agagida Tablo
2’deki gibidir.

Tablo 2:Vadeli Islem Sozlesmesi ile ilgili Seferde Korunma
Mekanizmas: Isleyisi

03.06.2013
Spot piyasa Vadeli islem piyasasi
Spot vakit fivat 778.58 USD/mt | 17.06.2013 vadeli vakat fivat1 778,65 USD/mt
Toplam vakit maliveti 603.243, 78 USD/mt | Beklenen toplam vakit maliveti:
(774.8 mt=778.58 USD) 603.298,02USD/mt
(774.8 mt=778.65 USD)

Sirket vonetimi, vadeli iglem fivat:s 778,65 USD/mt'den vadeli islem sdzlesmesi ile vakst alum
anlagmasi vapar. Béylelikle fiyatlarm viikselebilecegi éngériisi ile kazang saglamay: va da en azmdan
malivetlerini sabitlemevi planlamaktadw.

17.06.2013
Spot vakit fivatu 793,93U5D/mt Vadeli islem fivau (778,65 USD/mt) spot fivatm
Toplam vakit maliyeti 616 68656 -USD (795,93U5D/mt) altmdadw.  Dolavisivla firma

agismdan  wvadeli islem sozlesmesi savesinde
ihtivag duyulan wvakiti daha ucuza temin edebilme
durumu sézkonusudur. Bu kapsamda ton bagma
vadeli iglem kari: 795,93 USD- 778,65 USD 17.28
USD olup:;

Toplam islem kar: 13.388, 54 USD’dir.

(17. 28 USD=774.8 mt)
Not: Hesaplamalardald spot fivatlar Bunker Index sistemine kavitli BIX fivatlaridar.

Tablo 2°de goriildigi lizere vadeli islem sozlesmesi ile sirket
yonetimi, Ilgili seferde 13.388, 54 USD tasarruf saglamistir.

190



Denizyolu Tasimaciliginda... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Istenilen b:

Sozlesme tarihinde spot piyasa fiyatt 778,58 USD, risksiz faiz
orant % 0,25, vade 14 giin, standart sapma % 10,78’dir. Ayrica daha
Oncede belirtildigi gibi opsiyon sdzlesmelerinde kullanim fiyati taraflar
arasinda pazarlik usuliine gore belirlenmektedir. Bu ¢aligmada taraflar
arasinda yapilan pazarliklar sonucunda belirlenen kullanim fiyati (K),
sozlesmeye konu olan gemi yakit fiyatinin 2012 yili standart sapmasinin
yarisinin spot fiyattan diisiilmesi ile hesaplanmistir. Bu kapsamda

K= ™ = 773,19 USD olarak hesap edilecektir.

Bu bilgiler 1s1ginda alim opsiyon primi Formiil 5, 6 ve 7°deki gibi
hesap edilecektir.

(5 )+ (r+ S in(T78581 19}+|[c:| 0025+ 22275 |28,

4. = Zall _ — 265 5
1 T pa07ex |22 ©
4| 565
d, = 0,3441
. (%% |+ [r——}r_ n(77858) o 1.}‘}+|:D,DD25——D ore }qu} ©
= oT 0,1078x (22
+ BBE
d, = 0,3230

Normal dagilim tablosundan;

d N(d)
0,30 0,6179
0,34 ?
0,35 0,6368
0,05 0,0189
Burada;
0,05 0,0189 ise
0,04 x’dir.

Buradan igler diglar ¢arpimi yapilarak x= 0,0151 ve N(d;)= 0,6330
olarak hesaplanir. Ayn1 yontemle N(dy)= 0,6254 olarak hesaplanacaktir.
Sonug olarak alim opsiyonu primi Formiil 3.9°daki hesap edilecektir.
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C = SD J.hir{dl:] - Hg_ﬁ;hlr{d::]
14 5

= 778,58 % 0,6330 — ??3,1ge‘°-°"“5x':ﬁ»'
% 0,6254 (7)

£ =933U5D olup alimm opsiyonu sozlesmesi ile ilgili kar zarar
durumu Tablo 3’teki gibidir.

Tablo 3: Alim Opsiyonu ile Ilgili Kar/Zarar Durumu

03.06.2013
Spot pivasa Opsiyon piyasasi
Spot vakat fivat : 778,58 USD/mt Kullanmm fivaty: 773,19 USD
Toplam wvalat maliveti: 603.243, T8USD + Opsivon primi : 9,33 USD
(774.8 mt=778.58 USD) Toplam fiyat : 782,52 USD/mt

17.06.2013

Spot vakit fivat: 795 93USD/mt Kullanim fivat1 art1 opsivon primi (78252

Toplam yakit maliyeti: 616.686.56,-USD USD/mt) spot fivatm (793,93USD/mt) altmdadur.

Dolavisivla firma agismdan alm  opsivonu
sizlesmesi savesinde ihtivag duyulan vakait: daha
ucuza temin edebilme durumu sézkonusudur. Bu
kapsamda ton bagma islem kar: 79593 USD-
778.77 USD= 13,41 USD olup:

Toplam islem kari: 10.390,06 USD dir.

(13,41 USD=774.8 mt)
Not: Hesaplamalardaki spot fivatlar Bunker Index sistemine kavitli BIX fivatlaridur.

Tablo 3’te goriildigii tizere sirket yonetimi ihtiyatli davranmay1
elden birakmak istemezse ddeyecegi prim ile alim opsiyon sozlesmesi
yaparak ilgili seferde 10.390,06 USD tasarruf saglamistir. Ayrica Sekil
4’te islemin kar zarar durumu bagka bir a¢idan goriilmektedir.

192



Denizyolu Tasimaciliginda... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Kar/Zarar
(USD) |
13.44 T '
I f
0 7T Zarar 778,58 782.52 795,93 vakit fiyats
933 | T T T (USD)
03.06.2013 Basa basgfiyat1 17.06.2013
spot fiyat (Fotc) spot fiyat

Sekil 4: Alim Opsiyon S6zlesmesindeki Kar/Zarar Durumu

Sekil 4’te goriildiigii lizere alim opsiyonu sézlesmesinin yapildigi
tarihte alic1 taraf (uzun pozisyon sahibi) isleme 9,33 USD zararla
baglamigtir. S6z konusu zararin sifirlanabilmesi i¢in yakit fiyatlarmin
782,52 USD’ye yiikselmesi gerekmektedir. Fakat sozlesme vadesi
geldiginde spot fiyat 795,93 USD gerceklestigi i¢in ton basina islem kar1
13,44 USD olmustur.

Eger kullanim fiyat1 spot fiyata esit olmus (at the money option)
olsaydi, opsiyon primi Formiil 8, 9 ve 10’dan

_ :n[gn;}f}ﬂirf;}r _ :n[??9*53,-’??&53}Iiu,[m:s+@}x(i}

EBE
1= — = (8)
ovT 02,1078

—
|24

+) 282
dy = 0,0151 ve N(d,) = 0,5060

:nl::st';}g}+|z:r+”;}r B :n[??3*53,-“??&53}+[:D,uuzs——n-"'fsz}x.:i}

d: — - — — EEE (g}
ol D1078x |22
4 BES
d, = —0,0060 ve N{d,) = 0,4999
C=5S,N(dy) —Ke "TN(d,) =
T
778,58 x 0,5060 — ??31533‘“"’“’“‘5”‘[555-} x 0,4976 (10)
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C = 6,58 USD ve toplam fiyat da, K+C’den 785,16 USD olarak hesap
edilecekti.

17.06.2013 tarihi geldiginde toplam fiyat yine spot fiyatin altinda
gerceklemistir. Ton basina iglem kar1 10,77 USD (795,93 USD-785,16
USD), toplam islem kar1 ise 8.344,59 USD olarak belirlenmistir.

Ayni sekilde taraflar arasinda belirlenen kullanim fiyati spot
fiyattan yiiksek olsaydi (out of the money option) kullanim fiyat: taraflar

arasinda daha once belirlenen yontemle
K 10,78

Fomiil 11, 12 ve 13’ ten,

= 783,97 USD ve alim opsiyon primi de

in(e K‘}+|Ir+—}1": in(77858) 9?}""1”' 0025 +2287E }x =) (1)

T 0,1078x [2s
'555

dy = —0,3116 ve N(d,) = 0,3778

(50f Yauf. 0% (77858, ' 7 =1
dy = n( ”fg}+£”'”?}fz in( f?sa,w}”i”*“’“ R (12)

ovT 0.1078x |2
2 BES

d, = —0,3327 ve N(d,) = 0,3696

C = 5,N(dy) —Ke "TN(d,) =

778,58 x 0,3778 — 783,97e —o002sx(2) 0,3696 (13)

C = 4,25 U5D olarak belirlenecektir. Toplam fiyat da, K+C’den 788,22
USD olarak hesap edilecekti.

17.06.2013 tarihi geldiginde toplam fiyat yine spot fiyatin altinda
gerceklemistir. Ton basina iglem kar1 7,71 USD (795,93 USD-788,22
USD), toplam islem kar1 da 5.742,40 USD olarak belirlenecektir.

6. SONUC

Buharin makineyle bulusmasi ve yeni buluslarin {iretime olan etkisi
ile ortaya cikan sanayi devrimi, bir taraftan sermayenin birikimine imkan
saglarken diger taraftan neredeyse tiim sektorlere biiyiime odakli
yansimalar1 olmustur. Biriken sermayenin daha hizli ve etkin aktarildigi
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sektorler, gelisimini hizlandirmis ve kiiresel ekonominin lokomotif
sektorleri  halini almiglardir. Bu sektorlerden biri olan denizyolu
tastmacilit sektoriiniin fon ihtiyaci, ge¢misten giiniimiize belli bash
asamalardan gecerek, fon ihtiyacinin karsilanmasinda g¢esitli yontem ve
araclar kullanilmisgtir. Konuyla ilgili yapilan agiklamalar Denizyolu
tastmacilig1 sektoriinde varliklarin ¢ogunun, bor¢ sermaye ile finanse
edilmesi bu sektdrii bor¢ verenlerin baskist altinda biraktigini
gostermektedir. Ayrica, navlun oranlarindaki dongiisellik, sektoriin
kendine 6zgili finansman yapisi, gemilerin uluslararasi diizeyde mobil
olmalar1 ve buna bagli olusabilen giivensizlik ortami gibi nedenlerle,
denizyolu tagimaciligi sektorii ekonomik ve finansal agidan oldukga riskli
bir sektordiir.

Dolayisiyla s6zkonusu risklerin yonetimi denizyolu tagimaciligi
sektorii agisindan 6nem arz eden bir konudur. Finansal risk yonetiminde
kullanilan birgok koruma teknigi gelistirmis olup bunlardan biri de
hedging mekanizmasina dayal1 tiirev piyasalardir. Bu piyasada taraflar
korunmaya  yonelik  birgok tiirev  lriinde dayali sbzlesme
gerceklestirebilir. Bu ¢alismada denizyolu tasimaciligina 6zgii finansal
riskler tanimlanmis ve bu riskleri bertaraf edebilmek i¢in tiirev {iriinlerin
kullanimi 6rnek vaka ¢6ziimii ile anlatilmaya ¢aligilmistir.

Bu kapsamda;

e Navlun riskine karsi organize olmus borsalarda gelecek
(future) ya da organize olmamig borsalarda opsiyon
sozlesmeleri,

e Kur riskine kars1 swap, vadeli (forward), gelecek (futures) ve
opsiyon s6zlesmeleri,

e Faiz riskine kars1 swap s6zlesmeleri,

e Yakit riskine karsi gelecege doniik vadeli (Future ya da
forward) ya da opsiyon sozlesmeleri ile sdzkonusu riskler
yasanabilecek dalgalanmalara ve belirsizliklere karsi korunma
araci olarak kullanilabilir.

Ayrica tramp denizyolu tasimaciliginin diizensiz yapisindan otiirii,
bu sektore en uygun tiirev iirlinlerin, taraflarin kendi 6zel ihtiyaglarini
karsilayabilme 6zelligi agisindan vadeli islem (forward) ve alim opsiyonu
sozlesmesi oldugu soylenebilir.

Ote yandan uygulamadan da anlasilabilecegi {izere koruma
mekanizmasinin istenilen sekilde c¢alisabilmesi, gelecege doniik etkin bir
Ongoriiniin ~ gelistirilebilmesi ile miimkiin kilinabilir. Aksi takdirde
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koruma mekanizmasi, firma acgisindan zararla sonuglanabilmektedir.
Dolayisiyla denizyolu tasima isletmeleri, risk kaynaklarinin gelecekte
nasil ve ne yonde bir seyir izleyebilecegini oncelikle tahmin etmelidir.
Boylece  gelecege  donikk  Ongoriilerini  kim  daha  isabetli
gergeklestirebilirse belirtilen mekanizmada istenilen amaca ulasan taraf
olacaktir. Ciinkii korunma mekanizmasinin ¢alismasi taraflarin gelecege
doniik beklentilerin farkli yonde veya boyutta olmasina baglidir.

ACIKLAYICI NOTLAR

1- Denizyolu tagimaciliginda finansman tabiri ile ana faaliyeti gemi
isletmeciligi olan firmalarin fon temini ile fon getiri ve maliyetlerinin
belirlenmesine iligkin konular ifade edilmektedir (Erdogan, 1999: 174)

2- Finansal kaldirag, borgtan yararlanma derecesi olarak ifade
edilmektedir.

3- Faaliyet kaldiraci, Sermaye yogun olan iiretim teknolojisinden
yararlanma derecesi olarak.

4- Sistematik risk (beta), bir firmanin agirlikli ortalama sermaye
maliyetinin bir temel bilesenidir (Homan, 2007: 70).

5- Finansal tlirev Uriinler, koruma iglevinin yani sira spekiilasyon
amaciyla da kullanilabilen finansal araglardir (Kayhan, 2009:24:
Korkmaz vd., 2009: 77).

6- “Barings Bank” ve “Sumitomo Corporation” isletmeleri, korunma

stratejilerinin yanlis uygulanmasi sonucu ciddi kayiplara maruz kalmistir
(Masry vd., 2010: 454).

7- Son yillarda ise bu tiriinlere dayali ¢cok sayida ikinci jenerasyon triinler
gelistirilmigtir (Kayhan 2006: 238; Alizadeh ve Nomikos, 2009: 5-7;
Okka, 2009: 533).

8- Bir finansal varligin vadeli ve gelecek sdzlesmesine konu olabilmesi
icin; adi, teknik ozellikleri, kimyasal bilesimi, ebadi1 gibi 6zelliklerinin
tanimlanmig olmasi gereklidir (Korkmaz vd., 2009: 79).

9- Burada fiyat, islem agisindan kullamm fiyati (exercise price) olarak

adlandirilmaktadir.
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LOJISTIiK HIZMET SAGLAYICI iSLETMELERIN
PAZARLAMA PERFORMANSI UZERINE AG
ORGANIZASYONLARININ ETKILERI:
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OZET

Isletmelerin kiiresellesmesi ve tedarik zincirlerinin gelismesi ile birlikte
bu isletme ve zincirlere hizmet veren lojistik hizmet saglayici isletmeler
miisterilerine uluslararasi ol¢ekte maliyet etkin ve kaliteli hizmet verebilmek icin
kendi aralarinda ag organizasyonlart olusturmuglardwr. Esasen kiiciik ve orta
biiyiikliikteki lojistik isletmelerin ¢ok uluslu lojistik isletmeler ile uluslararasi
pazarlarda rekabet edebilmek icin gelistirdikleri bu ag organizasyonlari, iiye
isletmelere ¢esitli faydalar saglamaktadir. Bu ¢alisma, lojistik igletmeler arast
ag organizasyonlart ve bunlara iiye olan isletmelerin pazarlama performanslar
iizerine etkilerini degerlendirmeyi amaclamaktadir. Ornek olay ¢alismast
yontemi kullanilarak yapilan bu arastirmada ag organizasyonlarimin lojistik
hizmet  saglayict  isletmelerin  pazarlama  performanslarimi  olusturan
degiskenlerin ¢cogu tizerinde olumlu etkilerinin oldugu saptanmigtir.

Anahtar  Kelimeler:  Lojistik hizmet saglayici  isletmeler, ag
organizasyonu, lojistik isletmeler arasi ag organizasyonlari, pazarlama,
pazarlama performansi.
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THE EFFECTS OF NETWORK ORGANIZATIONS ON THE
MARKETING PERFORMANCE OF LOGISTICS SERVICE
PROVIDERS: CASE STUDY

ABSTRACT

Following the effects of globalization on businesses and supply chain
advancements, the logistics service providers that serve these businesses and
supply chains have developed network organizations to enable them to offer their
customers cost effective and high quality international services. To gain leverage
whilst competing with multi national logistics companies in international scale,
small and medium size enterprises have played a particularly specific role in
developing these network organizations which provided them with various
benefits. This study aims to clarify the logistics network organizations and their
effects on the marketing performances of their members. After the case study
method was utilized, it was found out that network organizations have a positive
effect on most of the marketing performance indicators of logistics service
providers.

Keywords: Logistics service providers, network organizations, logistics
network organizations, marketing, marketing performance.

1. GIRIS

Lojistik hizmet saglayici isletmeler, varoluslar1 itibari ile
uluslararast alanda faaliyet gostermekte ancak, miisterilerine daha
kapsamli ve katma degerli hizmetler saglayabilmek igin uluslararasilasma
stireci igerisine de girmektedirler. Bu siirecte lojistik hizmet saglayicilar
arasinda yatay isletme aglari son yillarda giderek 6nem kazanmig ve
uygulamada c¢ogu kiiclik ve orta biiyiikliikteki lojistik hizmet saglayici
isletmeler ile tagima isleri komisyonculari (freight forwarder) uluslararasi
ve kiiresel Olgekte kendi aralarinda olusturduklart ag organizasyonlari
igerisinde faaliyet gdstermeye baslamiglardir. Bu ag organizasyonunun
iiye lojistik isletmelerin performanslar1 iizerinde ¢ok onemli katkilart
bulunmaktadir (Wallenburg ve Raue, 2011; Krajewska ve Kopfer, 2006;
Krajewska vd. 2008).

Bu arastirma, lojistik hizmet saglayici isletmeler aras1i ag
organizasyonlarinin lojistik isletmelerin pazarlama performanslari iizerine
etkilerini 0rnek olay yOntemiyle ortaya koymagi amacglamaktadir. So6z
konusu aglar aym kanal seviyesinde, farkli iilkelerdeki yerel lojistik
isletmelerden olusan yatay lojistik aglar1 kapsamaktadir. Lojistik hizmet
saglayict isletmelerin faaliyet gosterdikleri alan karakteristik olarak
standardize oldugundan dolay1 ozellikle isletmenin basarisinin pazara
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veya kiiltiirel 6gelere degil, yeni girilen pazarda kurulan giiclii sosyal ve
ekonomik iliskilere gore olciildiigi (Erkutlu ve Eryigit, 2001; Miller vd.
2010) ag modeli kullanimi uygundur. ilerleyen boliimlerde oncelikle
arastirmanin kuramsal c¢ergevesini olusturan isletme endiistriyel ag
yaklagimi, isletme aglar1 ve lojistik isletmeler arasi organizasyonlarina
deginilmektedir. Daha sonra aragtirma yontemi olarak kullanilan 6rnek
olay yontemi ve arastirma bulgularina yer verilmekte, son olarak ise
arastirmanin sonug ve onerilerine deginilmektedir.

2. ENDUSTRIYEL AG YAKLASIMI, LOJIiSTiK HiZMET
SAGLAYICI ISLETMELER ARASI AG
ORGANIZASYONLARI VE PAZARLAMA PERFORMANSI

Kiiresellesme ile degisen is yapma dinamikleri ile artik giiniimiizde
iliski bazli pazarlama fenomeni dogmustur. Bu degisimler sonucunda
eskiden kullanilan uluslararasilagma teorileri yetersiz kalmakta ve yerini
bir firmanin basarisinin orgiitsel ve kisisel iliskiler lizerine odaklandigi
(Cigek ve Demirer, 2009), ‘ag olusturma’ (networking) teorisine
birakmistir. Bu aglarin kullanimiyla deneyim (Erkutlu ve Eryigit, 2001),
yerel uzmanlik (know-how) ve kiiresel ag avantajlar1 edinmek (Lemoine
ve Dahnaes, 2003), i¢sel kaynak yeterSizliklerinin iistesinden gelmek
(Young vd., 1999), yeni girilen pazara asinalik kazanmak, (Abdul- Aziz
ve Sing- Sing, 2011), riski en aza indirgemek ve kiiciik olmanin
(Rutahobya ve Jaensson, 2004), yurtdisindaki yetersiz varliklarin
(Bjorkman ve Forsgren, 2000) ve pazara ge¢ giris yapmanin
dezavantajlarini elimine etmek amaglanmaktadir (Abdul- Aziz ve Sing-
Sing, 2011). Sirdiriilebilir sekilde maliyetleri diistirmek, organizasyon
yapisinin  esnekligini arttirmak, rekabetci istiinliik saglamak igin
isbirligine gerek duyulmasi, ek olarak, hizla degisen ve dalgali kiiresel
cevreye uyum saglamanm gerekliligi ile firmalar aglar kullanmaya
baslamuslardir (Cravens ve Piercy, 1994).

Ag yapist ozellikle gevresel faktorler dengesiz ve ongoriilemeyen
durumlarda, bir firmanin tek olarak basa c¢ikmasinin gili¢ oldugu
olaylarda, kiiresel pazarlarda rekabet ederken ve baska firmalarda
bulunan bazi 6zelliklere gerek duyuldugunda avantaj saglamaktadir.
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Tablo 1: Isletme Aglarinin Yapilart

Coire . Cevresel Dalgalanma
Ag Niskileri Yiiksek Diisiik
Isbirlikgi Esnek ag Sanal ag
Islem bazli Oyuk ag Katma degerli ag

Kaynak: Cravens ve Piercy, 1994

Yukaridaki sekilde cevresel dalgalanma derecesi ile ag iiyelerinin
aralarindaki iligkinin derecesine bagli olarak olusan 4 farkli ag yapist
gosterilmektedir. Cevresel dalgalanmanin az oldugu yani daha durgun,
sabit ortamlarda faaliyet gosteren ag iiyeleri arasinda isbirlik¢i bir iliski
varsa o zaman sanal ag yapisi vardir. Ayn1 ortamda ag {iyeleri arasinda
sadece islem bazli yani daha yiizeysel bir iligki varsa o ag yapis1 katma
degerli aglardir. Cevresel dalgalanmanin ¢ok oldugu ortamlarda isbirlik¢i
iligki icinde olan iiyelerin olusturdugu ag yapisi ise ensek ag olup
iiyelerine maksimum avantaj saglamaktadir. Cevresel dalgalanmanin ¢ok
oldugu ortamda sadece islem bazl iliski igine giren iiyelerden olusan ag
ise oyuk ag olarak adlandirilmakla birlikte {iyelerine pek fayda
saglayamamaktadir. Lojistik hizmet saglayicilarin faaliyet gosterdigi
pazar tiirev taleptir, dolayisiyla mecburen miisteriyi takip etmeleri gerekir
ve c¢evresel dalgalanmanin yiiksek oldugu bir ortamdir. Ag
organizasyonlar1 kullanimi ile genis bir cografyaya hizmet sunarak alan
ekonomisi elde etmeyi hedefleyen bu isletmelerin karsisina esnek ve
oyuk aglar ¢ikmaktadir. Lojistik hizmet saglayicilar ise ag hakkinda
yeterli bilgi toplayarak esnek ag yapisindaki aglara {iye olmay1
hedeflemektedirler. Ag organizasyonlari, geleneksel organizasyonlar ile
karsilastirildiginda daha az katmanlar1 bulunmakta ve biirokratik ve resmi
idari prosediirler yerine piyasa mekanizmalarina gore yonetilmektedir
(Miles ve Snow, 1995; Altuntas ve Oztiirkoglu, 2013).

Lojistik hizmetler 6zelinde bakildiginda ise lojistik hizmet
saglayici isletmeleri bu aglar1 kullanmaya iten giigler arasinda verimligin
arttirilmasi, hizmet portfoyliniin genisletilmesi, maliyetlerin diisiirilmesi,
daha iyi pazar konumlandirmasi, hizmet kalitesinin arttirilmasi, saglanan
hizmetlerin ¢esitlendirilmesi, risk ve maliyetin paylasilmasi, cografi
kapsamin genisletilmesi ve saglamlastirilmasi, bilgi ve kaynaklarin elde
edilmesi ve yeni pazarlara girme olanagi kazanilmasi olarak siralanmistir
(Schmoltzi ve Wallenburg, 2011; Carbone ve Stone, 2005). Hizla degisen
rekabet ve pazar kosullari, organizasyon yapisinin degistirilmesinin ¢ok
gii¢ olmas1 ve yeni diizende esnekligin olmazsa olmaz olmasi, kisa iiriin
yasam dongiisii, teknolojik gelismeler ve siirdiiriilebilir basart icin
firmalarin igbirligine gerek duymalar1 ag yapisinin giliglenmesinde etken
olmustur. Bu noktada tasitanlarin kiiresellesmesi ile birlikte kiiresel
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lojistik sektoriinde sayilari giderek artan lojistik isletmeler arasi yatay ag
organizasyonlar1 esnek bir yapida olup, iiye isletmelerin performanslar
iizerine olumlu etkileri arastirma konusu olmaya baslamistir (Altuntas ve
Oztiirkoglu, 2013).

Pazarlama performanst son zamanlarda yapilan pazarlama
arastirmalar1 ve uygulamalarinin ana odak noktalarindan biri olmustur ve
giderek 6nem kazanmaktadir (Mone vd. 2013). iliskisel pazarlama alam
da bu gelisime kayitsiz kalmamustir. Iliskisel pazarlama alaninda
performans Ol¢iimii ile sirketlerin kaynaklarin1 miisterileri bazinda
ihtiyaca gore degisiklik gosterecek sekilde ayarlamasi ve hedeften
sapmay1 gozlemesi yoluyla daha etkili kaynak kullanimi, onceliklerin
saptanmas1 ve oOdiillendirme politikalar1 ile motivasyonu yiikselterek
desteklenmesi ile genel olarak iliskisel pazarlamanin takibi ve
geligtirilmesi hedeflenmektedir (Mone vd. 2013; Lages vd. 2008).
Iliskisel pazarlama performansinin iliski uygulamalar1 ve politikalari,
giiven, baglilik, karsilikl igbirligi ve iliski memnuniyeti olmak iizere bes
boyutta incelenmesi ongoriilmistiir (Lages vd. 2008).

Bu calismada lojistik isletmeler arasi ag organizasyonlarinin
lojistik hizmet saglayict isletmelerin pazarlama performansina etkilerinin
degerlendirilmesinde Cavusgil ve Zou (1994), Kotler ve Keller (2012),
Mone vd. (2013), Coviello vd. (2009), Chang vd. (2012), Clark vd.
(2006) pazarlama performans olgiitleri yaninda Lages vd. (2008) iliskisel
pazarlama performansi olgiitlerden de yararlanilmigtir,

3. ARASTIRMANIN AMACI, KAPSAMI VE YONTEMI

Bu aragtirmanin temel amaci, lojistik igletmeler arasi ag
organizasyonlarinin kiigiik ve orta biiyiikliikteki lojistik hizmet saglayici
isletmelerin pazarlama performansi {izerine etkilerinin incelenmesidir. Bu
amaca ulasabilmek icin Oncelikle ilgili literatiir taramasiyla lojistik
igletmeler arasi ag organizasyonlarinin yapilari, isleyisleri, sunduklari
hizmetler ile lojistik isletmeleri bu aglara katilmaya yonelten sebepler
incelenmistir.

Aragtirma kapsaminda yatay lojistik aglar, yani aym1 kanal
seviyesinde yer alan farkli tilkelerde yerlesik olan lojistik isletmelerin
olusturdugu lojistik ag organizasyonlar1 ve bunlara {iye bireysel kiiciik ve
orta biytikliikteki isletmelerin pazarlama performanslarina etkileri ele
almmustir. Tek bir igletmenin altinda ve kontroliinde olusturulan dikey
lojistik aglar arastirma kapsami diginda tutulmustur. S6z konusu Lojistik
isletmeler arasi yatay isletme aglar1 uluslararasi veya kiiresel nitelik
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tagimakta olup, tiyeleri farkli ilkelerde bulunan, benzer veya tamamlayici
hizmetler sunan, rakip olarak da degerlendirilebilecek lojistik
isletmelerdir.

Arastirmada kullanilan yontem &rnek olay (vaka) c¢alismasidir.
Ornek olay calismas1 bir simif, bir 6rgiit gibi dogal bir gevre icerisinde
gerceklestirilir ve ¢aligmaya konu olan ortam veya olaylarin biitiinciil bir
yorumunu hedefler (Yildinm ve Simsek, 2003). Yin (1984: 23) Grnek
olay ¢aligmasini, giincel bir olguyu kendi gercgegi i¢inde ¢alisan, olgu ve
icinde bulundugu igerik arasindaki simirlarin kesin hatlariyla belirgin
olmadigr ve birden fazla kanit veya veri kaynaginin mevcut oldugu
durumlarda kullanilan, gorgill bir arastirma yoOntemi olarak
tanimlanmaktadir.

Aragtirmada Ornek olay ¢alismasinin kullanilmasinin temel sebebi,
arastirmanin konusu ve kapsamini olusturan lojistik isletmeler arasi ag
organizasyonu ve lojistik hizmetlerin pazarlamas1 gibi enddistriyel
pazarlama konularinda ag yaklagimlarinin incelenmesinde bu yontemin
etkili olarak goriilmesi ve literatlirde agirlikli olarak kullanilmig olmasidir
(Armutlu, 2006). Ayn1 zamanda, 6rneklem boyutunun ¢ok kiiciik oldugu
ve arastirma konusunun derinlemesine bilgi almay1 gerektirdigi bu tiir
arastirmalarda ornek olay calismasimin kullanilmasinin yerinde oldugu
belirtilmektedir (Cirpan ve Koyuncu, 1998).

Ornek olay calismasi yapilirken izlenmesi gereken belli bash
asamalardan bahsedilmektedir. Bu asamalar asagida Ozetlenmistir
(Yildirim ve Simsek, 2003):

Arastirma (ana veya alt) sorularinin gelistirilmesi

Analiz biriminin belirlenmesi

Caligilacak durumun belirlenmesi

Aragtirmaya katilacak bireylerin se¢imi

Verilerin toplanmasi ve toplanan verilerin alt problemler ile
iligkilendirilmesi

Verilerin analiz edilmesi ve yorumlanmast

e Durum ¢aligmasinin raporlanmasi

Yukarida belirtilen 6rnek olay c¢alismasinin tiim agamalar1 bu
arastirma cergevesinde uygulanmigtir.
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3.1. Arastirma Sorularinin Gelistirilmesi

Literatiir taramasi ve arastirma amaglart dogrultusunda bu
caligmada belirlenen temel sorular su sekilde ifade edilmistir:

e Lojistik hizmet saglayici isletmeleri ag organizasyonlarina
girmeye yonelten itici giicler nelerdir?

e Lojistik hizmet saglayici igletmelerin pazarlama performanslar
ag organizasyonlarina katildiktan sonra ne sekilde etkilenmistir?

Ornek olay incelemesi hem kalitatif hem de kantitatif yontemlerle
gelistirilebileceginden (Denktas Sakar, 2010), arastirma amaglari
dogrultusunda katilimcilara her iki tiirdeki sorular1 da cevaplamalari
istenmistir.

3.2. Arastirmada Analiz Birimlerinin Secimi ve Tanimlanmasi

Arastirmanin temel analiz birimi olarak lojistik hizmet saglayici
isletmeler se¢ilmiglerdir. Arastirma amaglar1 dogrultusunda, lojistik
hizmet saglayict isletmeler analiz birimi olarak segilirken asagidaki
kriterler esas alinmustir:

e Lojistik hizmet saglayici isletmenin yatay bir ag organizasyonu
icerisinde yer almasi

e Lojistik isletmelerin bu organizasyonlarda en az iki yildir iiye
olmasi

e Lojistik hizmet saglayici isletmelerin kiiclik ve orta biiyiiklikteki
lojistik isletmeler kategorisinde yer almasi

e Isletmelerin yerli lojistik hizmet saglayic1 isletme olmasi
sunabilen uluslararasi lojistik hizmet saglayici isletme olmasi

o Isletmelerin lojistik varliklar1 olan ve olmayan isletmeler
icerisinden segilmesi

Aragtirma kapsaminda ii¢ isletme yer almis olup bu isletmelerden
veriler 5 Mayis - 22 Mayis 2014 tarihleri arasinda derinlemesine yiiz yiize
gbriisme yontemiyle elde edilmistir. Arastirma kapsaminda derinlemesine
goriisme yapilan lojistik hizmet saglayici isletmelerin yansira, bu
isletmelerin iiye oldugu lojistik ag organizasyonlar1 da incelenmistir.
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3.2.1. Arastirmada Analiz Birimi Olarak Kullamlan Lojistik
Isletmeler

Bu béliimde yer alan arastirma kapsamindaki lojistik isletmeler ile
ilgili bilgiler, ilgili isletmelerin yoneticileri ile yapilan derinlemesine
goriigmelerden, igletmelerin internet sayfalarindan ve isletme igi
dokiimanlardan elde edilmis ve her bir isletmenin profiline deginilmistir.

Tablo 2: Arastirmada Analiz Birimi Olarak Kullanilan Lojistik Isletmeler

Lojistik Kurulus | Calisan Yilik Bagh Oldugu |y i
. Ellecleme Ag oy
isletmeler Yih Sayisi . . Tarihi
Hacmi Organizasyonu
Novel C5C
Uluslararasi 2006 7 1.800 TEU | (Connecting Five 2011
Tasimacilik Continents)
Halic
Uluslararast | =55, 25 8.000 TEU | TOPS Logistics | 2012
Tasimacihk
ve Lojistik
o 14.000 WCA Family 2003
Kita Lojistik 1995 180 TEU IFLN 2012

3.2.1.1. Novel Uluslararasi Tasimacihik ve Lojistik Isletmesi

Novel’in yoneticisi ve sahibi ile yapilan goriismeden elde edilen
bilgilere gére Novel 2006 yilinda Izmir’de kurulmus kiiciik biiyiikliikteki
bir lojistik hizmet saglayici isletmedir. Merkezi Izmir’de olan isletmenin
Mersin ve Istanbul’da kendi subeleri bulunmaktadir. Merkez ve subelerin
bulundugu sehirler ve hinterlantlar1 disinda Gebze, Antalya, Trabzon,
Iskenderun, Samsun limanlarindan da ihracat ve ithalat sevkiyatlari
gerceklestirebilmektedir. Verdigi hizmetler arasinda tasima igleri
komisyonculugu, karayolu, denizyolu, havayolu tagima organizatorliigi,
depolama ve giimriikleme hizmetleri ve konteyner kiralama hizmetleri
bulunmaktadir. Komple ve parsiyel konteyner tasimaciligi,  proje
yiiklerinin tasinmasi ve lojistigi de Novel’in verdigi hizmetleri arasinda
yer almaktadir (www.noveltrans.com). Novel, halihazirda toplam 8
personel ile faaliyet gdstermektedir. Isletmenin depolama olanaklari,
tasima araclar1 ve ellecleme ekipmanlar1 gibi hicbir lojistik olanak ve
varliklara bulunmamakta, ancak hizmetlerini verirken kullandigi “Palma”
adli bir lojistik bilgi sistemi bulunmaktadir. Novel, ¢cogunlukla gida ve
otomotiv sektoriine yonelik lojistik hizmetler vermektedir. 2013 yilinda
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toplam 1.800 TEU (20’lik konteyner) ellegleme hacmi olan Novel’in
cirosu 2 milyon dolar1 bulmustur.

Novel, 2011 yilindan bu yana “C5C” (Connecting Five Continents)
adli bir uluslararas1 Lojistik ag organizasyonuna iiye olup, hizmet verdigi
bolgelerin hepsinde bu ag organizasyonundan yararlanmaktadir. Novel’in
hizmet verdigi bolgeler ve iilkeler Avrupa, Amerika, Orta Dogu ve Arap
Korfezi ve Uzak Dogu iilkelerini kapsamaktadir. Novel, iiye oldugu ag
organizasyonu ve baglantilariyla yaklasik 100 iilkeye lojistik ve
tasimacilik hizmetleri verebilmektedir (www.noveltrans.com).Novel,
ozellikle Sri Lanka pazaria bu ag organizasyonu sayesinde girebilmistir.

3.2.1.2. Hali¢ Uluslararasi Tasimacilik ve Lojistik Isletmesi

Hali¢ Uluslararas1 Tasimacilik ve Lojistik Isletmesinin yonetici
ortagi ile yapilan goriisme sonucunda elde edilen bilgiye gore isletme,
2000 yilinda Istanbul’da kurulmus olup, tasima isleri komisyonculugu ve
lojistik hizmet saglayici bir isletme olarak hizmet vermektedir. Hali¢’in
sundugu lojistik hizmetler agirlikli olarak uluslararas1 karayolu, havayolu
ve denizyolu tagima hizmetlerini, depolama ve ambalajlama gibi lojistik
hizmetleri kapsamaktadir (http://www.halicint.com). Ayrica bu hizmetler
ile ilgili diger tasima isleri komisyonculugu hizmetleri de, isletmenin
sundugu lojistik hizmetler arasindadir. Halig, lojistik hizmetler diginda,
yurtdisindaki miisterilerine iiriin tedariki, ihracat iglemleri ve triinlerin
yurtdisinda istenen noktaya dagitimi ve kapidan kapiya iirlin teslimini
iceren tedarik zinciri hizmetleri de saglamaktadir. Hali¢’in yogun olarak
hizmet verdigi yiik tirleri bilgisayar ve elektronik iiriinlerinden
olusmaktadir. Isletmenin yonetici ortagina gore, biiyiiyen is hacmi ve
pazarda kiiresel oyuncularin artmast ile birlikte Halig, kendisi gibi % 100
Tiirk sermayeli Pasifik Uluslararas1 Nakliyat ile birleserek pazardaki
rekabet giliciinii arttirma yolunu seg¢mistir. Bu birlesmenin etkisi ile
isletme 2013 yilin1 8.000 TEU’luk islem hacmi ve 31 milyon TL ciro ile
tamamlamistir.

Hali¢ Uluslararas1 Tagimacilik ve Lojistik Isletmesi’nde toplam 30
personel caligsmakta olup, isletme depo, ellecleme ekipmanlari, tasima
araclart gibi lojistik olanak ve tesislere yatirim yapmamakta, bunlart dig
kaynaklama ile kullanma yolunu se¢mistir. Isletme lojistik hizmetleri
sunarken “Boransal” adli bir bilgi islem yazilimi kullanmaktadir.

Hali¢’in hizmet verdigi pazarlar bolgesel olarak Uzak Dogu, Orta
Dogu, Avrupa ve Afrika’yl, ilke olarak ise Cin, Endonezya, Tayvan,
Kore, Suudi Arabistan, Israil, Nijerya, Fas ve Libya gibi iilkeleri
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icermektedir. Hali¢ 2011 yilinda “TOPS Logistics” adli bir lojistik
isletmeler arasi bagimsiz ag organizasyonuna iyedir (Www.tops-
logistics.com). Hali¢, uluslararasi lojistik hizmet sundugu iilkelerin
hepsinde iiye oldugu bu agmn hizmetlerinden yararlanmaktadir. Isletme
ozellikle Avrupa’da Isvigre ve Belgika pazarlarina, Afrika’da ise Nijerya,
Libya, Tunus ve Fas gibi iilke pazarlarina “TOPS Logistics” sayesinde
girebilmistir.

3.2.1.3. Kita Lojistik

Kita Lojistik genel miidiiriinden elde edilen bilgiye gore Kita
Lojistik 1995 yilinda kurulmus bir biitiinlesik lojistik hizmet saglayicisi
isletmedir (www.kita.com.tr). izmir ve Istanbul’da toplam 180 personeli
olan Kita Lojistik diinyanin c¢esitli yerlerindeki is ortaklar ile birlikte
miisterilerine bes ayr1 lokasyonda hizmet vermektedir. Kendisine ait
depolama olanaklar1 ve ellegleme ekipmanlar1 olan Kita Lojistik’in 80
adet tirdan olusan uluslararasi arag filosu, 6 adet kamyonu ve 4
kamyoneti bulunmaktadir. Isletme, hizmetlerini “Cargomax” adl1 bir bilgi
islem teknolojisi ile yiiriitmektedir.

Kita Lojistik’in sundugu lojistik hizmetler; tagima hizmeti olarak
kiiresel havayolu ve denizyolu yiik tasimaciligi, karayolunda esya
tasimaciligi ve transit esya tagimaciligini, depolama hizmeti olarak
serbest ve giimriiklii depolama hizmetlerini, proje lojistigi olarak agir ve
gabari dis1 tasimaciligi, tehlikeli madde tasimaciligi, gemi kiralama ve
liman ellecleme hizmetleri, yol etiit ve fizibilitesini igermektedir
(www.kita.com.tr). Ayrica, katma degerli lojistik hizmetler, yurt igi
dagitim ve fuar lojistigi hizmetleri de isletmenin sundugu hizmetler
arasinda yer almaktadir. Kita Lojistik’in verdigi bu lojistik hizmetler
temel olarak otomotiv, tekstil, ilag, hizli tiikketim iirlinleri, ulastirma (arag
ve ckipman), perakende, teknoloji, insaat, enerji ve agir sanayi
sektorlerine yoneliktir. 2013 yili iglem hacmi 14.000 TEU ve sadece
denizyolu tagimaciligindan elde ettigi cirosu 12 milyon dolardir.

On iki yildir “WCA Family” adli lojistik igletmeler arasi ag
organizasyona iiye olan Kita Lojistik, ti¢ yildir da “IFLN” adli lojistik
isletmeler arasi ag organizasyonuna iyedir. Kita Lojistik’in hizmet
verdigi yerler Avrupa, Amerika, Ortadogu ve Uzakdogu bdlgelerini
icermekte olup, bu bolgelerin tamaminda iiye ag organizasyonlarindan
yararlanmakta, Ozellikle de Giineydogu Asya pazarina bu ag
organizasyonlari sayesinde girebilmistir.
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3.2.2. Arastirma Kapsamindaki Lojistik Isletmelerin Uye
Olduklar1 Ag Organizasyonlari

Bu boliimde yer alan arastirma kapsamindaki lojistik isletmelerin
iiye olduklar1 ag organizasyonlar ilgili bilgiler, ilgili lojistik isletmelerin
yoneticileri ile yapilan derinlemesine goériismelerden ve ag
organizasyonlarinin internet sayfalarindan elde edilmistir.

Tablo 3: Arastirma Kapsamindaki Lojistik Isletmelerin Uye Olduklar
Ag Organizasyonlari

AG ORGANIZASYONLARI | KURULUS | UYE SAYISI | UYELIK
YILI UCRETI

Connecting Five Continents 2007 241 2000 €+

(C50) 500€
Sigorta
Korumasi

TOPS Lojistik Isletmeler 1997 50 2000 €

arasit Ag Organizasyonu

WCA Advanced Professional | 2005 943 3000%

Lojistik isletmeler Aras1 Ag

Organizasyonu

IFLN Lojistik Isletmeler aras1 | 2000 220 3500%

Ag Organizasyonu

3.2.2.1. “Connecting Five Continents” (C5C) Lojistik isletmeler
Aras1 Ag Organizasyonu

2007 yilinda kurulan “C5C” lojistik ag organizasyonu 91 iilkede
241 lojistik hizmet saglayict ve tasima isleri komisyoncusu iiyesi
bulunan, imtiyazli olmayan bir lojistik isletmeler arasi ag
organizasyonudur (www.con5con.com). Her iilkeden sadece bir lojistik
isletmenin iiyeligine izin veren bu ag organizasyonun Tiirkiye iiyesi
Novel Uluslararast Tagimacilik ve Lojistik’tir. Bu aga iiyelik, lojistik
isletmelere is ziyaretlerinin yapilmasi, aday isletmenin islerinin g¢esitli
analizlerinin gerceklestirilmesi ve ag organizasyonunun mevcut giivenilir
iyelerden birinin tavsiyesi ile alinmasi gibi ¢esitli prosediirler
tamamlandiktan sonra yapilmaktadir. “C5C”, dort kisiden olusan bir
yonetici kadrosu tarafindan idare edilmekte olup baskani Helmut
Gross’tur (Www.con5con.com).

“C5C7de tyelerin gunlik islerini yaparlarken uymak zorunda
olduklar1 kilavuzlar ve kurullar bulunmaktadir. Uyelik sartlar1 ve
kosullarinda belirtilen bu hususlar; ag tiyeleri arasindaki iletisim, kar
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paylagimu sartlari, 6deme sartlari, alig ve satis oranlari politikasi, sevkiyat
bilgisi ve satis bilgisi gibi konulari igermektedir. Yillik iiyelik ticreti 2000
avro olan bu ag organizasyonun sigorta korumasi almak isteyen iiyelerin
ayrica 500 avro daha  O0deme  yapmasi  gerekmektedir
(www.con5con.com).

“C5C”nin verdigi hizmetler, ¢ogu lojistik ag tarafindan saglanan;
iiyelerinin  bulusarak islerini gelistirme olanag1 elde ettigi yillik
konferanslar diizenlemek, finansal korunma program ve kiiresel kuvertiir
saglamaktir. Bunlardan bagka, “C5C” diinya capinda is seyahatleri
gerceklestirerek aga katilacak ¢ok giivenilir ve istikrarli tyelerin
bulunmasi, iiyelerinin birbirleri ile belirli bir dereceye kadar igbirligi
yapmasini ve ayni zamanda uygun bir sevkiyat geliri elde etmesini
saglama, ¢evirim i¢i bir yazilimla takip ede ilen sevkiyat yikimliligi
davranis kurali belirleme, ag igerisinde 6deme yiikiimliilikklerini yerine
getirmeyen iiyelere 6denmemis faturalarin hatirlatilmasi gibi fatura
sevkiyat raporlama hizmeti gibi hizmetlerdir (www.con5con.com).

3.2.2.2. “TOPS” Lojistik Isletmeler Aras1 A Organizasyonu

“TOPS” ag organizasyonu, uzman lojistik hizmetlerin saglanmasi
amaciyla bagimsiz lojistik hizmet saglayicilarin kiiresel olarak ittifak
yaptig1 bagimsiz bir lojistik hizmet saglayicilar agidir. 1997 yilinda Jozef
Muyshondt tarafindan yerel lojistik hizmet saglayicilarin kiiresel olarak
hareket edebilmelerini saglayabilmek i¢in kurulmustur. Merkezi
Hollanda’dadir. “TOPS”un yillik tiyeligi 2000 Avro ’dur. Toplam 30
iilkede toplam 50 iiyesi bulunmaktadir (www.tops-logistics.com).Uyeler,
detayli bir inceleme ve degerlendirme sonucunda iiyelige kabul
edilmektedir. “TOPS”, Avrupa, Asya, Giliney Dogu Asya, Hindistan,
Avustralya’daki sehirleri kapsayan ana ticaret merkezlerinde oldugu gibi,
Gliney ve Kuzey Amerika, Afrika iilkelerinde tiyeliklerini genisleterek
yayginlasmistir. Uye lojistik hizmet saglayici isletmeler ve iiyelerin
miigterilerinin ¢ikarlart agm belirlemis oldugu bir davranis kodu ile
korunmaktadir (www.tops-logistics.com).

“TOPS”un tiyelerine sundugu lojistik hizmetler siparis islemleri
depolama ve dagitim, glimriikleme, ithalat ve ihracat dokiimantasyonu,
havayolu, karayolu ve denizyolu tagimaciligi, sevkiyat planlama ve JIT
teslimat, ulastirma projesi analizi ve yOnetimi gibi hizmetleri
icermektedir. Uyelerine, gemi isletmeksizin tarifeli tasimacilik hizmeti
saglayan isletme sifatiyla (NVOCC; Non-Vessel Operating Common
Carrier), en uygun rotalama ve rekabet¢i navlun analizi hizmetleri de
saglayan bu ag organizasyonu, kendisinin diizenlemis oldugu tek bir
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tasima dokiimaniyla (TOPS Container Line Konsimentosu) cesitli
tasiyicilart baz alarak diinyanin ¢ogu limanindan sevkiyat yapabilme
olanagi saglamaktadir (www.tops-logistics.com).

3.2.2.3. “WCA Advanced Professional” Lojistik Isletmeler
Aras1 Ag Organizasyonu

“WCA Advanced Professional” agi, “WCA World Family” ag
gurubuna bagli bir ag organizasyonudur. “WCA World Family”, 4 genel
ag ile 8 ozellikli agdan olusan biiyiik bir lojistik igletmeler arasi ag
organizasyonu gurubudur (www.wcaworld.com). “WCA Advanced
Professional” ise 129 iilkedeki 345 sehir ve limanda 950 {iiye ofisiyle
faaliyette bulunan tekelci olmayan bir agdir. Uyelerine 6 bdlgesel hizmet
merkezinde 90°dan  fazla personel ile hizmet vermektedir
(www.wcaadvancedprofessionals.com). Bu ag, kiiresel bir ag
organizasyonu olarak iiyelerine uzun siire birlikte calisabilecekleri diinya
caginda kaliteli ve giivenilir is ortaklar1 ve acenteler saglamaktadir. Her
bir tyesine, diger bir “WCA Advanced Professional” {iyesi ile is
yaparken 100.000 dolara kadar bir faturanin édenmemesi durumunda
finansal glivence programi sunmaktadir. Diizenlemekte oldugu yillik
konferanslar ile diinyanin ¢esitli yerlerinden gelen c¢ok sayida lojistik
isletmesinin yetkililerine birebir gdriigme olanag1 saglayarak ile is
baglantilar kurma ve gelistirme ortami yaratmaktadir.
(www.wcaadvancedprofessionals.com).  WCA  iyeleri Amerika’ya
ihracatta yetkili NVOCC acentesi olmakta, lisansli konsimento ve
otomatik manifesto sistemini kullanmaya hak kazanmaktadir. WCA’ nin
yonetim kadrosu {iyeler arasinda yasanan sorunlular1 ve anlagmazliklar
¢oziimle ilgilenmektedir. Uyelerine, sevkiyat yonetim ve yiik izleme ve
takip sistemini iceren endiistrinin 6nde gelen lojistik uygulamalarini
saglamaktadir. Uyeler yapilan duyuru ve haberler ile giincel
diizenlemelerden siirekli bilgilendirilmektedir. WCA risk ydnetim
programi iyelere sigorta programlari dahil kapsamli ve giivenilir
¢oziimler sunarak finansal korunma saglanmaktadir
(www.wcaadvancedprofessionals.com).

3.2.2.4. “IFLN” Lojistik Isletmeler Aras1 Ag Organizasyonu

Bu ag organizasyonu, genis kapsamli tedarik zinciri ¢oziimleri ve
kapidan kapiya proje lojistik hizmetleri saglayabilmek igin birlikte
calisan, 2000 yilinda kurulmus, merkezi Amerika Birlesik Devletleri’nin
Houston sehrinde olan, iiyeleri 6zel olarak secilmis lojistik isletmelerin
oldugu bir lojistik isletmeler arasi organizasyonudur. IFLN agi, 90
iilkeden 220°den fazla kendisine iiye uzman lojistik isletmesi ile
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iyelerinin ¢okuluslu lojistik isletmeler ile kiiresel bazda rekabet
edebilmesine olanak saglamak amaciyla kurulmus bir agdir
(www.ifln.net). Bu agin fyeleri diinya c¢apinda 350’ofiste 13.800
profesyonel lojistik ¢alisani ile faaliyette bulunmakta ve 5,6 milyar dolar
yillik kolektif satig gelirine sahiptir. IFLN agi toplam 4,9 milyon
metrekare depolama kapasitesi destegiyle her kitada wvarlik
gosterebilmektedir (www.ifln.net).

IFLN ag, iyeligi herkese agik olan bir lojistik ag
organizasyonudur. Bu ag, Amerika, Cin ve Hindistan gibi biiylik
pazarlardaki durumun istisna olmasi disinda, es zamanl olarak bir hizmet
ve yetenek ¢esitliligi sunacak olan, her bir lilke veya ana sehirde en
azindan {i¢ iiye tercihi saglamay1 hedeflemektedir. Tiim iiyeler i¢in amag
birlikte calismak ve karsilikli is gelistirmek olarak belirlenmistir.
Bununla birlikte, tiyeler mevcut denizagir1 ortaklar1 ile c¢alismay1
siirdlirebilir ve ayni zamanda IFLN ag1 igerisinde yeni ittifaklar
gelistirerek varliklarini genisletebilirler. IFLN’in temel amaci kendi yerel
pazarlarinda veya uzmanlik alanlarinda mevcut giiclii ve kaliteli lojistik
isletmeleri kendisine ¢ekerek kiiresel olarak biiylimeyi siirdiirmek ve
gliclenmek olarak tanimlanmaktadir (www.ifln.net).

IFLN’in iiyelerine verdigi hizmetler su sekilde belirtilmektedir
(Wwww.ifln.net): Her y1l diinyanin gesitli yerlerinde yapilan konferanslar
diizenleme, icsel kalite standartlarin1 (operasyonel, finansal, satis ve
pazarlama standartlar1) olusturma, finansal giivence garanti programi
saglama, Uyeler arasinda tarafsiz olarak hakemlik yapma, ¢evrim igi
iletisim  bilgisi platformu saglama, tasiyicilarin  konsolide grup
hacimlerinden yararlanma olanagi yaratma, grup olarak tasiyicilarla
pazarlik yoluyla hacim indirimleri ve tercihli rezervasyon olanagi
saglama, ileri diizey ve yenilik¢i e-yonetim platformu olusturma. Ayrica
bu ag, kiiresel miisteriler (tasitanlar), biiyiik dlgekli projeler ve agir yiik
tagimalar1 s6z konusu oldugunda iiyelerine satis ve pazarlama destegi,
kiiresel ihalelerde ve tasiyicilarla pazarliklarda destek, bu islerin
yapilmasinda birbirleri ile uyumlu partnerlerin bir araya getirilmesi gibi
hizmetleri de vermektedir.

IFLN uluslararast lojistik yazilim isletmesi “CargoWise” ile
kiiresel bir ortaklik kurmustur. Bu isletme, lojistik hizmet saglayicilarmin
goriliniirliigl, etkinligi, hizmet kalitesi ve karliligi igin yenilik¢i ve tek bir
platform sunan bir bilgi teknolojisi hizmeti saglayici igletmedir.
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3.3. Arastirmada Calisilan Durum (Ornek Olay)

Arastirmada ¢alisilan durum, arastirma problemi c¢ergevesinde
belirlenmis olup, oncelikle lojistik ag organizasyonlarinin yapist Ve
isleyisinin ortaya konmasin1 kapsamaktadir. Daha sonra ise, s6z konusu
lojistik ag organizasyonlarinin bu organizasyonlara iiye olan bireysel
lojistik igletmelerinin pazarlama performanslar1 iizerine etkilerinin
degerlendirilmesi aragtirmanin temelini teskil etmektedir.

3.4. Arastirmaya Katilan Bireylerin Se¢cimi

Aragtirma konusunun lojistik isletmeler ile ilgili stratejik konulari
icermesi sebebiyle arastirmaya katilacak bireylerin lojistik isletmelerin
sahipleri veya st diizey yoneticileri olmasina 6zen gosterilmistir.
Derinlemesine goriismenin gergeklestirildigi ti¢ lojistik hizmet saglayici
isletmenin ikisinde goriisiilen bireyler isletmenin hem sahibi hem de
genel midiirii pozisyonunda iken, bir lojistik hizmet saglayicida
gortsiilen kisi ise isletmenin genel miidiirii konumundadir.

3.5. Arastirma Verilerinin Toplanmasi

Lojistik isletmeler arasi ag organizasyonlarin lojistik isletmelerin
pazarlama performansi iizerine etkilerinin incelendigi bu arastirmanin
derinlemesine bilgi gerektirmesi ve Orneklem gurubunun az sayida
olmasi, aragtirma yontemi olarak 6rnek olay calismasini ve veri toplama
yontemi olarak da derinlemesine goriisme tekniginden yararlanilmasini
(Cirpan ve Koyuncu, 1998) gerektirmistir. Bu baglamda goriisiilen
lojistik hizmet saglayici isletmelerin yoneticilerine konu ile ilgili sorulan
cesitli tiirdeki sorular ile 6nemli goriilen hususlar {izerinde derinlemesine
bilgi edinme yoluna gidilmistir.

Aragtirma kapsaminda lojistik hizmet saglayici isletmelerden
veriler yiiz yiize derinlemesine goriisme yontemiyle toplanmistir.
Gorligme yapilan kisilere Onceden arastirmanin konusu ve kapsami
aciklanarak randevu alinmigtir.  Goriismeler  belirlenen  tarihte
gergeklestirilmis ve Onceden hazirlanmig formlara kaydedilmistir.
Goriigmeler ortalama 1 saat siirmiistiir. Verilerin toplanmasinda arastirma
amaglart dogrultusunda hazirlanmis olan acik uglu, yar1 yapilandirilmis
ve yapilandirilmig soru formlarindan yararlamilmistir. Ayrica bu
isletmelerin internet sayfalari ve tamitim kataloglarindan da arastirma
kapsaminda yararlanilmistir. Ag organizasyonlara iliskin veriler ise bu
organizasyonlarin internet sayfalar1 ve dokiimanlarindan elde edilmistir.
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3.6. Arastirma Verilerinin Analizi

Arastirmanin  verileri, c¢alismanin basinda olusturulmus olan
arastirma problemleri temel alinarak diizenlenmis ve yorumlanmustir.
Hem derinlemesine goriisme yontemiyle lojistik hizmet saglayici
isletmelerden toplanan veriler, hem de dokiiman incelemesiyle elde
edilen veriler aragtirma amaclar1 dogrultusunda igerik analizi yoluyla
analiz edilmistir. Aragtirmada toplanan verilerden arastirma problemi ile
ilgisi olmayan veriler analiz disinda birakilmistir. Ayrica, verilerin analiz
edilmesi ve yorumlanmasinda ¢alisilan problemle ilgili literatiir yogun
olarak kullanilmgtir.

3.7. Arastirmanin Bulgular

Arastirma kapsaminda toplanan verilerin analizi sonucunda elde
edilen 3 6rnek olay, asagida ilgili bagliklar altinda yer almaktadir.

3.7.1. Ornek Olay 1: “C5C” Lojistik Isletmeler arasi Ag
Organizasyonun Novel’in Pazarlama Performans1 Uzerine
Etkileri

“ChC” ag organizasyonunun, Novel’in sayisal olarak Olgiilen
pazarlama performans: {lizerine etkileri su sekilde gerceklestigi
belirtilmistir: Yillik toplam satis igerisinde “C5C” yoluyla satis hacmi
TEU bazinda % 30 ve satis cirosu bazinda ise % 35 gibi bir oram
olusturmustur. Toplam miisterileri igerisinde “C5C” sayesinde Novel’in
elde ettigi miisterilerin oram1 yaklasitk % 25 olarak ortaya c¢ikmis,
“C5C”ye iiye olduktan sonra satis hacmi TEU bazinda ve ciro bazinda %
30 oraninda artig gostermistir.

C5C’nin  Novel’in pazarlama performansini olusturan diger
degiskenler iizerine etkisi Sekil 1’de gosterildigi gibidir. Lojistik
isletmeler arasi ag organizasyonunun Novel’in pazarlama performansi
degiskenleri iizerine etkisi olumsuz (0), notr (1) ve olumlu (2) olarak
degerlendirilmigtir. Yapilan go6riismede “C5C” aginin isletmenin
pazarlama performansi degiskenlerinin higbiri iizerinde olumsuz bir etkisi
olmadigi, ozellikle isletmenin itibari, marka imaji, pazar payi, yeni
miisterilerin kazanilmasi, fiyatlandirma, hizmet dagitim ve sunum, satig
giicii ve inovasyon etkinligi, hizmetin cografi kapsami, uluslararasi pazar
gelistirme, pazar bilgisi, pazarlama maliyetlerinin digiiriilmesi ve karlilik
yonlerinden olumlu yonde katkilarinin bulundugu belirtilmistir. Bu
katkilara 6rnek olarak, C5C”nin logosunu kullanmanin miisterileri
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olumlu etkiledigi, Novel’in “C5C”nin diinyanin ¢esitli yerlerindeki {iye
acenteleri yoluyla miisterilere fiyat alternatifleri ve esnekligi
yaratabildigi, yine “C5C”ye iiyelik sayesinde Novel’in dokme yiiklerin
taginmasinda inovasyon elde ettigi ve bu yolla yeni yiiklerin taginmasi isi
ile yeni pazarlara girebildikleri verilmistir.

Novel, miigterilerine yurt diginda hizmet dagitim ve sunumunda
kendi acentesini kurarak yatirim ve isletme maliyetlerine katlanma
yerine, “C5C” yoluyla iiye lojistik igletmeler ile is ortakligi iliskisi
icerisinde ¢aligarak, hem degisken maliyet esasina gore calisma, hem de
ag organizasyonu sayesinde c¢ok fazla arastirmaya gerek kalmadan
giivenilir bir is otagi bularak miisterilerine sundugu hizmetin kalitesini
arttirabilme ve pazarlama ve diger maliyetlerini diislirebilme olanagi elde
etmistir.

) Isletmenin itiban

Fazarpay
., Miisteri memmumiyeti

e

Pazarlama /. Meveutmiisterilerin
maliyatlerini digiirm © A eldetumlmas
i, \ Veni miigterilerin
Pazar bilgisi S
Uuslararas: pazar - .
selistime Hizmet kalitesi

Miisteri sadakati <

Hizmetm su.uuldu‘i@_:\;i‘ “$Hirmet dafitm ve
QI
kinigi

S ang giici etkinligi

Sekil 1: C5C Ag Organizasyonun Novel Uluslararasi Tasimacilik ve
Lojistik Isletmesinin Pazarlama Performans1 Uzerine Etkileri
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3.7.2. Ornek Olay 2: “TOPS” Lojistik Isletmeler Arasi Ag
Organizasyonunun Hali¢’in Pazarlama Performansi Uzerine
Etkileri

“TOPS” ag organizasyonunun Hali¢’in sayisal olarak oOlgiilen
pazarlama performansi iizerine etkileri isletmenin yonetici ortagi
tarafindan su sekilde degerlendirilmektedir: Hali¢’in yillik toplam
satiglan icerisinde “TOPS” ag organizasyonu yoluyla satis hacmi TEU
bazinda % 20, satig cirosu bazinda % 15 gibi bir oran1 olugturmustur.
Toplam miisteriler igerisinde “TOPS” sayesinde elde edilen miisterilerin
orani yaklasitk % 10 olarak ortaya ¢ikmistir. Halig, “TOPS”a iiye
olduktan sonra satis hacmi TEU bazinda ve ciro bazinda % 15 oraninda
artly gostermistir. “TOPS” lojistik ag organizasyonunun Hali¢’in
pazarlama performansini olusturan diger degiskenler {izerine etkisi Sekil
2’de gosterildigi gibidir.

fsletmenin itibar1
Marka imaji_ 2] Pazar pay1

Miisteri memnuniyeti

Mevcut miisterilerin
elde tutulmasi

Yeni miisterilerin
kazanilmasi

Uluslararas: pazar

gelistirme Hizmet kalitesi

Miisteri sadakati Fiyatlandirma etkinligi

Hizmetin sunuldugu
cogra ‘linléﬁ%%‘gn (yenili
exkinlig Satis giicii etkinligi

izmet dagitim ve
‘Hizmet &Mﬁ%‘ mlig)
etkinligi

Sekil 2: “TOPS” Ag Organizasyonun Hali¢’in Pazarlama Performansi
Uzerine Etkileri

“TOPS”un  Hali¢’in  pazarlama  performansmi  olusturan
degiskenlerin hicbiri lizerine olumsuz etkisi olmadigi gibi, 6zellikle
olumlu etkiler ise pazar payi, yeni miisterilerin kazanilmasi, hizmet
kalitesi, fiyatlandirma, hizmet dagitim ve sunumunun, satis giici,
inovasyon, cografi kapsam, uluslararasi pazar gelistirme, pazar bilgisi,
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pazarlama maliyetlerinin disiiriilmesi ve karlilik degiskenleri tizerinde
olmustur.

3.7.3. “WCA?” ve “IFLN” Lojistik Ag Organizasyonlarimmn Kita
Lojistik’in Pazarlama Performansi Uzerine Etkileri

“WCA” ve “IFLN” lojistik ag organizasyonunun Kita Lojistik’in
sayisal olarak dlctlilen pazarlama performansi iizerine etkileri isletmenin
ist diizey yoneticisi tarafindan su sekilde degerlendirilmektedir: Kita
Lojistik’in  yillik toplam satiglar1 igerisinde {iye olunan iki ag
organizasyonu yoluyla yapilan satis hacmi TEU bazinda ve ciro bazinda
% 10 gibi bir orani olusturmustur. Bu iki ag organizasyonu sayesinde
elde ettikleri miisterilerin toplam miisteriler i¢erisindeki orani yaklasik %
5 olmustur. Kita Lojistik, “WCA” ve “IFLN”e {iye olduktan sonra satig
hacmi TEU bazinda ve ciro bazinda % 11 oraninda artis gostermistir.

Isletmenin itibart
Marka imaji 2~ Pazarpay1

Karliik ", Miisteri memnuniyeti
Pazarlama malivetlerini - Mevcut miisterilerin
diistirmelk ! elde tutulmasi
L \ Yeni mugterilerin
Pazar bilgisi (— Imast
Uluslararasipazar | ) Hizmet kalitesi
geligtirme
Miisteri sadakati < " Fiyatlandwma etkinligi

' . Hizmet dagitm ve
\ - sunum etkinligi
~___‘Hizmet tomundurms B

etkinligi

Hizmetin sunuldugu-/
cografi kapsam
Inovasyon etkinligi

Satis giicii etkinligi

Sekil 3: “WCA” ve “IFLN” Lojistik Ag Organizasyonlarimin Kita
Lojistik’in Pazarlama Performans1 Uzerine Etkileri

Bu iki lojistik ag organizasyonunun Kita Lojistik’in pazarlama
performansint olusturan diger degiskenler iizerine etkileri Sekil 3’de
gosterildigi gibi oldugu belirtilmistir. Sekil ’den de goriilecegi iizere,
“WCA” ve “IFLN” aglarmin Kita Lojistik’in pazarlama performansi
iizerine etkileri ¢ok fazla belirgin degildir ama yine de olumsuz bir
etkiden bahsetmek so6z konusu degildir. Pazarlama performansinin
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olumlu yonde etkilenen degiskenleri: yeni miisterilerin kazanilmasi,
fiyatlandirma etkinligi, hizmetin sunuldugu cografi kapsam, uluslararasi
pazar gelistirme degiskenleri olmustur. Kita Lojistik yOneticisi, iiye
olduklar1 lojistik aglar ile ilgili olarak, iiye firmalarm belli bir
degerlendirmeden ge¢mis ve finansal yapisi nispeten giiclii olan firmalar
oldugunu, bu 6n degerlendirmenin kendileri i¢in ¢ok Snemli oldugunu,
ayrica “WCA” ve “IFLN” gibi ag organizasyonlarinda {iiyeler arasi
yapilan islerde bir 6deme sigortas1 bulundugu, iflas eden ya da borcunu
zamaninda 6deyemeyen firmalarla ilgili olarak bu ag organizasyonlarimin
devreye girdigi, kendileri i¢in de bunun Onemli oldugu, hatta ag
organizasyonlarina tiyelik macerasinin da bu nedenle basladigim
belirtmistir. Ozellikle yurt disinda tahsilat1 yapilacak uluslararasi tasima
hizmetlerinde, kars1 taraftaki lojistik isletmesi tahsilat1 Kita Lojistik adina
yapabildigi, ancak bu 6demeyi kendilerine transfer etmeyebildigini, ag
organizasyonlarinin da bu tip konularda yurt disgindaki ayni ag
organizasyonuna iye lojistik isletmesine yaptinm uyguladigini
belirtilmigtir. Kita Lojistik yoOneticisi ayrica, Tirkiye’de wvarliklar
olmayan kiigiik  Olgekli  lojistik isletmeler ile tasima isleri
komisyoncularinin bu ag organizasyonlarini pazarlama aracit olarak
yogun olarak kullandiklarin1 ancak, Kita Lojistik olarak 20 yillik
geemisleri ve piyasada bilinilirlikleri oldugu igin miisterilere karst
pazarlama faaliyetlerinde bu konuyu genellikle giindeme getirmediklerini
belirtmistir.

4. ARASTIRMANIN SONUC VE ONERILERIi

Ornek olay incelemesi yontemiyle lojistik isletmeler arasi ag
organizasyonlarinin, bu aglara iiye olan lojistik isletmelerin pazarlama
performansi iizerine etkilerinin incelendigi bu calismanin sonuclarinin
genel olarak ilgili literatiir ile paralellik gosterdigi ve lojistik isletmelerin
pazarlama  performanslarinin,  lojistik  isletmeler  aras1  ag
organizasyonlarindan olumlu yonde etkilendigi sdylenebilir. Uzerinde
ornek olay calismasi yapilan ¢ lojistik isletmesinde de pazarlama
performansini  olusturan degiskenler arasinda 6zellikle, “hizmetin
sunuldugu  cografi  kapsam”, “uluslararasi1 pazar gelistirme”,
“fiyatlandirma etkinligi” ve “yeni miisteriler kazanma” degiskenlerinin
lojistik igletmeler arasi ag organizasyonlarindan pozitif olarak
etkilenmistir. Bu degiskenlerden “hizmetin sunuldugu cografi kapsam”
degiskenine literatiirde Schmoltzi ve Wallenburg (2011) ile Carbone ve
Stone (2005)’un c¢alismalarinda yer verilmis ve lojistik isletmelerin,
verdikleri hizmetlerin cografi kapsamlarini lojistik ag organizasyonlarina
katilim yolu ile arttirabildiklerine deginmislerdir. Ag organizasyonlari ile
ilgili yapilan ¢alismalarda ag organizasyonlarinin isletmelerin pazarlama
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performansini olusturan degiskenlerinden “uluslararasi pazar gelistirme”
ye Cavusgil ve Zou (1994) ve Coviello vd. (2009)’nin ¢alismalarinda,
“fiyatlandirma etkinligi” Kotler ve Keller (2012)’in arastirmalarinda,
“yeni miisteriler kazanma” da Mone vd. (2013)’nin c¢aligsmalarinda
deginilmis ve ag organizasyonlarimin bu pazarlama performans
degiskenleri lizerinde olumlu katkis1 oldugu tespit edilmistir.

Pazarlama performansini olusturan diger degiskenler, iiye olunan
lojistik ag organizasyonu ve iiye lojistik igletmeye bagl olarak farklilik
gosterse de genel olarak lojistik ag organizasyonlarina iiye olmanin
ozellikle kiiciik oOlgekli lojistik islemelerin pazarlama performansi
tizerinde pozitif etkisi oldugu literatiire paralel sekilde ortaya ¢ikmustir
(Carbone ve Stone, 2005).

Literatiirde ortaya kondugu iizere, ag organizasyonu kullanim ile
daha kiiciik olmanin verdigi dezavantajlarin elimine edildigi bu ¢aligmada
da ortaya konmustur. Ayni zamanda bu isbirligi iliskileri ile pazarlama
performansini olusturan degiskenler hususunda avantaj elde edilmesi
miimkiindiir. Sonug olarak, bu ¢alisma ag organizasyonlar1 kullanmanin
isletmenin genel performans: iizerine katkilarinin bulundugunu gosteren
literatiirdeki ¢alismalar1 (Wallenburg ve Raue, 2011; Krajewska ve
Kopfer,2006; Krajewska vd. 2008) destekledigi gibi, ayn1 zamanda
pazarlama performans: Ozelinde de literatiirde belirtilen performans
gostergelerine (Cavusgil ve Zou, 1994, Kotler ve Keller, 2012, Mone vd.
2013, Coviello vd. 2009, Chang vd. 2012, Clark vd. 2006) olumlu
katkilar sagladig1 degerlendirilmistir.

Bu calisma, uygulama agisindan 6zellikle Tiirkiye’deki gibi kiigiik
ve orta biiyliklikteki lojistik isletmelerin diinyadaki diger lojistik
isletmeler ile birlikte lojistik isletmeler arasi yatay ag organizasyonlari
kurmalarmin kiiresel pazarlarda bilgi, beceri, olanak ve kaynak
yetersizliklerinin ~ iistesinden  gelebilme, isletme ve pazarlama
performanslarini arttirabilme, dolayisiyla da hem yerel hem de kiiresel
pazarlarda kiiresel lojistik isletmeler ile rekabet edebilme olanaklarina
kavugmalarinda iyi bir yontem oldugunu ortaya koymustur. Calismayla,
lojistik isletmeler arasi ag organizasyonlarinin igleyis sistemleri, genel
olarak isletme performanslari, 6zel olarak ise pazarlama performanslari
tizerine etkileri incelenerek uygulamada lojistik isletmelerin ag
organizasyonu kurmalari, kurulmus olan ag organizasyonlarina
katilmalar1 ve isletme ve pazarlama performanslarini gelistirmelerine
katki saglanmaktadir. Sunduklar1 hizmetin dogasit geregi uluslararasi
pazarlarda varliklarimi siirdiiren lojistik hizmet saglayici isletmelerin,
ozellikle kiigiik ve orta biiytkliikteki olanlarmin ¢ok uluslu lojistik
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isletmeler ile rekabet ederken karsilagtiklar giicliikleri asmada ve
pazarlama performanslarim1  arttirmada  uluslararast  lojistik  ag
organizasyonlarindan faydalanabilecekleri degerlendirilmektedir.

5. ARASTIRMANIN KISITLARI

Bu ¢alisma, az sayida lojistik hizmet saglayici isletme ile 6rnek
olay calismasi g¢ercevesinde yiiriitiilmiis nitel bir arastirmadir. Ileriki
calismalarda orneklem genisletilerek lojistik hizmet saglayicilar ve ag
kullaniminin pazarlama performansina etkileri anket yontemi gibi daha
biiylik bir 6rneklem ve zaman araligina ihtiyag¢ duyan nicel aragtirmalar
ile gerceklestirilerek daha genis kapsamli sekilde arastirilabilir. ileriki
calismalarda ag organizasyonlarinin isletmelerin pazarlama performansi
iizerine etkileri daha spesifik olarak, drnegin sadece satis performansi
iizerine etkileri seklinde, arastirmalar yapilabilir. Bu arastirmada ayni
sektorde ve ayni kanal seviyesindeki igletmelerin olusturdugu yatay ag
organizasyonlari ve bu organizasyonlara iiye isletmelerin pazarlama
performansi iizerine etkileri incelenmistir. Bundan sonraki ¢alismalarda
farkli kanal diizeylerinde yer alan igletmeler tarafindan olusturulmus olan
dikey ag organizasyonlar1  arastirilabilir.  Bu  c¢alisma, ag
organizasyonlarimi ve igletmelerin pazarlama performansina etkilerini
uluslararast lojistik sektoriinde faaliyette bulunan isletmeler iizerinde
incelemektedir. Karsilastirilma yapilmasina imkan saglamasi agisindan
bundan sonraki ¢aligmalar yerel pazarlarda veya farkli hizmet
sektorlerinde faaliyette bulunan isletmeler tizerinde gergeklestirilebilir.
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DESTINASYON OLARAK MARINALARIN CEKIiM
UNSURLARI VE YATCILIGA YONELMEDE ETKILIi iTiCi
MOTiVASYON FAKTORLERI

Neslihan PAKER'
Ceren ALTUNTAS VURAL?

OZET

Marina pazari gittikce biiyiimekte ve marina yatirimlar: artmaktadir.
Dolayisiyla, marinalarin etkin bir pazarlama iiriin karmasi belirlemesi 6nem
kazanmaktadir. Bu ¢alisma, marinalart birer destinasyon olarak ele almig ve bu
destinasyonlarin ¢ekim unsurlar ile yat¢t miisterilerini yat¢iliga iten motivasyon
faktorlerini kesfetmeyi amaglamistir. Ayrica bu faktorlerin yat¢ilarin bazi profil
ozelliklerine gére degisiklik gosterip gostermedigini agiklamak da ¢alismanin
amaglart arasidadwr. Aragtirmamn kuramsal ¢ergevesi, turizm yaziminda yer
alan; itici turist motivasyon faktérleri ve destinasyon ¢ekim unsurlarina
dayandirlmistir. Izmir ve Aydin illerindeki marinalarin 261 yat¢i miisterisi
tizerinde, Agustos-Eyliil 2014 aylarinda gergeklestirilen bir anket calismasi
yvapilmistir. Anket verileri, tesadiifi olmayan yargisal ornekleme metodunun
agwlkly yiiz yiize uygulanmasiyla toplanmus, kesifSel faktor analizi ile analiz
edilmistir. Sonuglar, en etkili marina ¢ekiciliklerinin, giivenlik, hizmet ve altyapi
kalitesi ve en onemli itici motivasyon sebeplerinin ise; ozgiir hissetmek ve
istedigini yapabilmek, aile ve arkadaslarla birlikte vakit gecirmek oldugunu
gostermektedir. Marina c¢ekicilikleri; hizmet, prestij, ulasilabilirlik, turistik
cekicilik, yerel kiiltiir, eglence ve destekleyici elementler, itici motivasyonlar ise;
sosyal, macera ve ozgiirliik faktorleri altinda toplanmistir. Bu faktorlere verilen
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onem seviyeleri yatcilarin yas grubu, cinsiyetleri, medeni durumlari, sahiplik
durumlart ve destinasyon tercihlerine gore anlaml degisiklikler gostermektedir.
Sonuglar marina ydneticileri ve akademisyenler igin cesitli onerilere 151k
tutmaktadur.

Anahtar  Kelimeler:  Turist motivasyon  faktorleri, destinasyon
pazarlamasi, marinalar, deniz turizmi, hizmet pazarlamasi.

ATTRACTIVENESS OF MARINAS AS DESTINATIONS
AND EFFECTIVE PUSH MOTIVATION FACTORS
TOWARDS YACHTING

ABSTRACT

Marina market sustains a steady growth rate and marina investments
keep increasing. Consequently, it becomes more important for marinas to
determine an effective market mix. This study considers marinas as destinations
and aims to discover the pull factors of marinas and push factors that motivate
their yachter customers. The study also aims to discover whether these factors
are likely to change based on the profile specifications of the yachters. The
conceptual framework of the study depends on the push motivation factors for
tourists and pulls motivation factors of destinations from tourism literature. A
survey research was applied to 261 yachters at Izmir and Aydin marinas
between August-September 2014. Data was collected mostly face to face by
using nonrandom judgmental sampling method, and analyzed by exploratory
factor analysis. According to the results, the most attractive marina
characteristics are security, service and infrastructure quality. Feeling free,
doing anything oneself wants and spending time together with family and friends
are the most important push factors. Marina attractiveness factors are gathered
under service, prestige, accessibilities, touristic attractiveness, local culture,
entertainment, and supportive elements dimensions where push factors are
gathered under social, adventure, and freedom dimensions. The importance
levels attained to these factors have significant differences depending on the age
groups, gender, marital status, ownership status and destination preferences of
yachters. Results lead to several suggestions for both marina managers and
scholars working in the field.

Keywords: Tourist motivation factors, destination marketing, marinas,
marine tourism, service marketing.

1.GIRiS
Deniz turizmine ilgi, 6zellikle 1960’11 yillardan sonra baglamus,
denizde faaliyeti kolaylastiran teknoloji ve farkindaligi artiran medya

etkinlikleri ile her gecen giin daha biiylik bir ivme kazanmistir (Orams,
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1999: 14-20). istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri
(IMEAK) Deniz Ticaret Odast (IMEAK DTO, 2014: 212) sektor
raporuna gore, Tirkiye’nin turizm gelirlerinin %20’si deniz turizminden
saglanmaktadir. Ote yandan, deniz turizminin en énemli alanlarindan biri
olarak kabul edilmekte olan yatcilik, giiniimiiziin yogun tempolu, bos
zaman1 kisith insanima, seyahat arzusunu deniz sevgisiyle birlestirme
olanagi saglamaktadir (Stone, 2000: 1). Tiirkiye, sahip oldugu son derece
uygun iklim ozellikleri, dogal giizelliklerle dolu cografyasi, hizmet
sektoriiniin  katalizorii misafirperver kiiltiir 6zelligi ile Akdeniz
Havzasi’nda yer alan iilkeler arasinda yatgilik sektorii i¢in son derece
avantajlt bir konumdadir (Erig, 2007: 38, 44). Ancak, 2002 yili sonu
itibariyle ililkemizin sahip oldugu marina sayisi, 2011 yili sonunda
ulagilan 46 marinayla kiyaslandiginda %94’liik bir artis saglanmis
olmakla birlikte, Akdeniz Havzasi’ndaki oncii iilkelerin marina sayisi,
kiy1 uzunluklariyla birlikte dikkate alindiginda, 8333 km kiy1 uzunluguna
sahip, yatcilik potansiyeli yiiksek Tiirkiye’nin daha ¢ok marina yatirimina
ihtiyag duydugu ve ayni zamanda mevcut marinalarin kullanim
kapasitelerini artirma gerekliligi agiktir. Ote yandan, Tiirkiye’nin marina
sayisinin artigina doniik devam eden yat limani projeleri ve ihale edilecek
yat limanlar1 bulunmaktadir IMEAK DTO, 2014: 218).

Geligsmekte olan marina pazarinin etkin bir pazarlama stratejisi
olusturmasi tizerinde 6nemle durulmasi gereken bir konudur. Pazarlama
stratejisini olusturmak i¢in de miisteriler, rakipler ve pazar cevresi
hakkinda detayl bilgiye sahip olmak ve bu bilgiyi fonksiyonlar arasinda
koordineli sekilde paylasmak, pazar yonlii hareket etmek gerekmektedir
(Narver ve Slater, 1990). Kohli ve Jaworski (1990) pazar yonliiliik
kavramini pazar bilgisinin toplanmasi, igletmenin tiim fonksiyonlar
iginde dagitilarak koordineli hale getirilmesi ve bu bilgi ile gelen talebe
hizlica yanit verilebilmesi iizerinden tanimlamistir. Bu noktada
miisterilerin ihtiyag ve tercihlerine yonelik bilginin edinilmesinin,
isletmelerin  pazar zekasina yiikksek oranda katkida bulunacagi
soylenebilir. Tek ve Ozgiil (2013: 13) pazar yonliiliigii bir isletme kiiltiirii
olarak benimsemis isletmelerin birinci Onceligini; miisteri ihtiyag ve
isteklerini tanimlamasi1 ve pazardaki degisiklikleri takip etmesi olarak
ifade etmektedirler. Day (1990) pazar yonliiligii, miisteri isteklerini
anlama ve karsilama konusunda olaganiistii bir yetenek olarak
tammlamugtir. Odabas1 ve Baris (2002: 16-17) ise, pazari arastirirken;
pazari olusturan tiiketicilerin kimler oldugu, neyi satin aldiklar1 ve satin
alma kararinin kimlerle ilgili oldugu gibi sorularin cevaplanmaya
calisildigint belirtmektedirler. Ayrica, bu tip sorularin cevaplanmaya
calisilmasinin  temel nedenlerini; ¢agdas pazarlama anlayisinin,
tiiketicilerin ihtiyaglarimi tatmin etmeye yonelik pazarlama karmasi
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yaratilmasini zorunlu kiliyor olmasma baglamaktadirlar. Sektordeki
gelismeler ve pazarlama yaklasimlan dikkate alindiginda, marina pazari
ihtiyaclarinin 6ncelikleriyle belirlenmesi ve buna uygun pazarlama
stratejilerinin ~ gelistirilmesi lizerinde Onemle durulmasi gereken
konulardir. Ote yandan, gerek yazinda gerekse sektorde bu anlamda
yapilan ¢alismalar son derece sinirhidir (Kozan vd. 2014: 11).

Arastirma, hem mevcut ve yeni yatirimi yapilan marinalarin
pazarlama stratejilerini gelistirmelerinde kullanabilecekleri bir kaynak
olusturarak marina sektoriine, hem de deniz turizminin az calisilmis bir
alam1  olan yatgcililk ve marinacilik yazinina katki saglamayi
hedeflemektedir. Ozellikle marina ydnetimine iliskin yazinda pazarlama
yonli caligsmalarin azlig1 dikkat cekmektedir. Hizmet pazarlamasi yazini
farkli hizmet sektorlerine iliskin arastirmalarla zenginlesmektedir.
Destinasyon pazarlamasi yazini ise Ozellikle cesitli turistik bolgeler ve
iilkelere yonelik pazarlama stratejileri ile ilgili ¢alismalar1 biinyesinde
barindirmaktadir. Kisilerin belli rota, bolge veya tesisleri secimlerinde rol
oynayan motivasyon faktorleri turizm ve pazarlamanin kesistigi birgok
alanda aragtirmacilar tarafindan kullanilsa da (Dimitrios, 2000: 97; Kim
vd. 2000: 33; Jang ve Wu, 2006: 306) marina miisterilerine yonelik bir
caligmaya bu yazin taramasit kapsaminda rastlanmamistir. Yatgilart
yatciliga yonelten kigisel motivasyon faktorleri ve marina tercihlerine etki
eden marina 6zellikleri yazinda mevcut bir boglugu hedef alan arastirma
alanlaridir. Bu bogluklara katki saglamayr hedefleyen ¢aligmanin
amaglari, asagidaki sekilde listelenmistir:

- Yatc1 miisterilerin demografik ve yatcilik 6zelliklerini
tanimlamak

- Marina tercihinin karar vericilerini, destinasyon tercihinin marina
secimindeki roliinii ve kullanilan bilgi kaynaklarini kesfetmek

- Yatcilarin marinadan beklentilerini énem dereceleriyle birlikte
analiz etmek

- Yatcihiga yonelmelerinde etkili kisisel motivasyon faktdrlerini
belirlemek

- Misteri beklentileri ve kisisel motivasyon faktdrlerinin miisteri
profiline gore degiskenlik gosterdigi noktalar1 belirlemek

Bu dogrultuda ¢aligmanin ilk bdliimiinde destinasyon pazarlamasi
ve destinasyon sec¢imi, marinalarin pazarlanmasi ve yatcilarin
marinalardan beklentileri ile ilgili yazin ayrintili sekilde taranmistir. Daha
sonra arastirma tasarimi ve kullanilan metodoloji aktarilmistir. Analiz
sonuglarina goére hem marina yoneticileri hem de pazarlama ve deniz
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turizmi alaninda c¢alisan akademisyenler igin gesitli  Oneriler
gelistirilmistir.

2.YAZIN TARAMASI
2.1.Destinasyon Pazarlamasi

Turizm yazminda, turistlerin bir destinasyona ydnelimlerini
aciklamada itici ve g¢ekici olmak tizere iki temel motivasyon faktorii ele
alinmaktadir. itici faktdrler, bir turistin seyahat etmeye dair ihtiyaglari
veya arzulari olarak tariflenirken (Baloglu ve Uysal, 1996: 32), ¢ekici
faktorler destinasyonun cazibesi veya se¢iminde rol oynayan unsurlar
olarak belirtilmektedir (Ozdemir, 2014: 41). Rutinden kagmak,
dinlenmek ve rahatlamak, macera arayisi, farkli yasam ve kiiltiirleri
tamimak, aile ve arkadaslarla vakit gecirmek, yeni insanlarla tanigmak
turizm yazminda bir turistin seyahat arzusunu agiklamada siklikla
kullanilan itici faktorler olarak ele alinmuslardir (Hanquin ve Lam,1999:
589; Kim vd., 2003: 174; Beerli ve Martin, 2004: 625; Jang ve Wu, 2006:
311; Correia vd., 2007: 78; Hsu vd., 2009: 291; Demir, 2010: 164; Hung
ve Petrick, 2011: 388-389; i¢oz, 2013: 296).

Ote yandan, emniyet, giivenlik, destinasyona ulasilabilirlik, tarihi
ve kiiltiirel kaynaklar, iklim, dogal giizellik, aligveris imkanlarmnin
cesitliligi, restoranlar, ozel etkinlikler, gece hayati, konaklama
secenekleri, yerel halkin turistlere karsi tutumu ve fiyat politikasi
destinasyon sec¢im sebeplerini agiklamada en ¢ok kullanilan kriterler
olmuslardir (Baloglu ve Uysal, 1996: 35; Correia vd., 2007: 77; Cracolici
ve Nijkamp, 2008: 339; Hsu vd., 2009: 291; Demir, 2010: 164; Yiincii,
2011: 272-273; Giiripek, 2013: 255; I¢dz, 2013: 296; Sukiman vd., 2013:
85 ; Zainuddin vd., 2013: 808; Arasli ve Baradarani, 2014: 1420-1421).

Yazinda, bir turizm destinasyonu, sahip oldugu cesitli turizm
kaynaklar1 ve dogrudan ya da dolayli pek ¢ok sirketin sagladigi turizm
hizmetlerinin biitiiniiyle, turistleri yogun olarak ¢eken, karmasik bir {iriin
olarak tanimlanmaktadir (Ozdemir, 2014: 3). Sar1 (2013: 44) bazi
marinalarin sahip oldugu o6zellikler dolayisiyla tatil destinasyonu
marinalar olarak kabul edilebilecegini belirtmektedir. Uluslararast Marina
Orgiitii’niin yaptig1 tamma gore tatil destinasyonu marinalar marinanin
temel hizmetlerine ilave olarak, tatil kdyii atmosferi yaratan konaklama
tesisi, restoran, yiizme havuzu gibi 6geleri de bulunduran marinalardir
(Sar1, 2013: 44-45). Canlandirilmis deniz kiyis1 alanlar1 6rnegin Sydney
Darling Limani, deniz kiyis1 tatil yerleri turist destinasyonlari olarak
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kabul edilmektedir (Page, 1995: 1). Ayrica, Stone (2000:3) marinalarin
ayn1 zamanda turist destinasyonlar1 olarak yapilandirildigindan
bahsetmektedir. Dolayisiyla bazi marinalar destinasyon olarak kabul
edilebilecegi gibi bazilarinin en azindan destinasyonun hizmet
saglayicilar olarak kabulli miimkiindiir.

2.2.Marina Pazarlamasi

Marinalar, hizmet sekt6rii igerisinde tanimlanan isletmeler olup
(Sari, 2013: 1), miisterilerine genis bir hizmet yelpazesi icerisinde;
altyapi, baglama, bakim / onarim ve sosyal olanaklar sunmaktadirlar. Ote
yandan, hizmet sektoriinde yer alan her isletme gibi cesitli giicliiklerle de
karsilagsmaktadirlar. Sar1 (2013: 2) miisterinin hizmet kalitesine dair
algisin1 anlamanin ve bunun satin alma siirecine etkisini kestirmenin
glicliigiinden bahsetmektedir. Kotler ve Keller (2012: 380) ise, hizmet
sektoriiniin giicliikleriyle basa ¢ikma konusunda, hizmet kalitesini fiziksel
olarak goriiniir kilmak i¢in hizmet bilesenlerini miisteri go6ziinde
somutlagtirmaya yoOnelik faaliyetleri Onermekte ve miisteri tatminini
stirekli olarak izlemenin faydali olacagimi belirtmektedirler. Sar1 (2012:
115-116) yatcilarin algiladigr hizmet kalitesi boyutlarini aragtirmus;
marinanin somut &zellikleri (donanimin modernligi, tesis temizligi,
personel goriintiisii), gilivenilirligi, inanilirligi, miisteriyi anlamadaki
bagarisi gibi faktorlerin 6nemine deginmistir. Heron ve Juju (2012: 98)
ise, yatct misterilerin yliksek beklentide misteriler oldugunu ifade
etmekte, dolayistyla marina ¢alisanlarinin ayni zamanda iyi egitimli ve
marinay1 temsil yetenegi olan kisiler arasindan se¢ilmesi gerekliligini dile
getirmektedirler.

Yazinda, marinalarin tutundurma araglar1 konusunda da ¢aligmalar
yapilmigtir. Gerek Eris (2007: 48) gerekse Arli (2012b: 167) agizdan
agiza pazarlamanin marinalar i¢in en etkili tutundurma araglarindan biri
oldugunu calismalarinda ortaya koymuslardir. Ote yandan, Arli (2012b:
168) agizdan agiza pazarlamanin kontrol ve ydnetiminin giicliigiinii de
vurgulamigtir. Yat kuliibii hizmetleri sunmak, yat sahipleri ve kaptanlarla
birlikte vakit gecirmek ve onlardan biriymis gibi davranmak tavsiyeleri
arasinda yer almaktadir. Medeni durum, yas ve egitim seviyesinin
tutundurma bilesenlerini uygularken farklilik yaratabilecegi Arli (2012a:
47-48)’nin bagka bir ¢aligmasinda ayrica belirtilmistir. Yat¢ilik iizerine
egitimler vermek, halkla iligkileri gii¢lendirici etkinliklerde bulunmak da
onerileri arasindadir. Ozdemir (2014: 8) bir destinasyonun farkli
ozelliklerini vurgulayarak, farkli beklentideki miisteri gruplarina, ayni
anda farkli sekilde pazarlanabilecegini belirtirken, Nas ve Cosar ( 2014:
122) bir marinanin miisterilerine mevcut kaynaklariyla tim hizmetleri
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sunamayabileceginden bahsetmis, hem denizcilik hem de turizm bakig
acistyla farklilasma stratejileri belirleyip uygulamanin daha iyi bir yol
olabilecegini vurgulamuglardir. Ote yandan, pazarlama karmasinda
farklilagmanin marina pazarlamasina pozitif etkisinin olabilecegi
belirtilirken (Heron ve Juju, 2012: 97), Isik (2010, s: 297) fiyat
farklilasmasinin bir rekabet degiskeni olarak tek basina ele alinmasinin,
Tiirkiye’de bazi problemlere sebep olabilecegine deginmistir.

2.3.Yatcilarin Marinadan Beklentileri

Marina ve deniz turizmi yazini tarandiginda, mevcut ¢alismalarin
miisterilerden ziyade hizmet sunucularinin gorislerine odaklandigi
gdzlenmistir. Ornegin Sar1 (2012: 203) marinanin sahip olmasi gereken
ozelliklerini konu alan bir aragtirmasinda, marina yoneticilerinin
goriiglerine bagvurmustur. Marina yoneticileri, cogu marinanin %20-%35
oranlarinda yat parki olarak kullanildigini vurgulamis ve marina
havzasindaki manevra alaninin, yatlarin tipine, uzunluguna ve kaptanin
tecriibesine gore yeterli alana sahip olmas1 gerekliligini belirtmistir. Conti
(1993:  2), Denizcilik Kurultaylart Uluslararasi  Daimi  Birligi
(PIANC)’nin marinadan beklentilere dair diinya ¢apinda yat {ireticileri,
yat birlikleri ve marina operatérlerince cevaplanan anketin sonuglarina
deginirken, Sar1 (2012: 203)’nin bu goriislerine paralel benzer
gereksinimlerin altin1 ¢izmistir. Ayrica, birinci seviye kullanicilar olarak
nitelendirilen yat sahiplerinin su, tuvalet, atik bertarafi, emniyet
ekipmanlari, elektrik, yakit ve yangin koruyucu gibi temel ihtiyaglarinin
marina tarafindan karsilanmasinin zorunluluguna dikkat ¢ekmistir. Raviv
ve digerleri de (2009: 204) marina yoneticilerinin goriislerine dayali
olarak yaptiklar1 aragtirmada, birinci seviye kullanict ihtiyaglarinin
karsilanmasi konusunda hemfikir olmakla birlikte, marinalarin sundugu
hizmet karmalarinin marina karliligina etkisinin de g6z Oniinde
bulundurulmasi gerektigini soylemektedirler.

Tiirk yatgilik turizminin degerlendirilmesi konusunda da bazi
calismalar1 gdzlemek miimkiindiir. Ornegin, Sarnsik vd. (2011: 1020),
Tiirkiye’nin yat¢ilik turizmine dair stratejik onerilerde bulunmak iizere,
Istanbul’da yer alan iki marinamin o6zelliklerini KZFT analizi ile
karsilastirmiglardir. Analize konu olan O6zellikler; marinanin konumu,
marina ¢alisaninin tecriibesi, sehir marinasi olmasi, bes altin ¢ipa, mavi
bayrak, kalite ve yiiksek giivenlige sahip olmasidir. Marina
yoneticileriyle yapilan Tiirkiye yatciligina dair baska bir ¢aligmada Erig
(2007: 45), marinanin dogal giizelligi, eglenceye yakinligi, huzurlu bir
atmosfere sahip olmasi, iklimi ve deniz karakteristiklerinin 6nemini konu
alirken, diger yandan Tirkiye’ye gelen yatcilarin essiz glizellikteki
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kiyilara sahip giizelliginden etkilendiklerini, marinadan 6nce destinasyon
tercihinde bulunduklarini da ayrica ¢aligmasinda belirtmistir.

Yat¢ilarin marinadan beklentilerinin yarisg1, denizci, tatilci gibi
hangi amagla yat¢iliga yoneldiklerine gore degistigi Paker’in (2011: 143)
cesitli sektor temsilcileriyle yaptigi goriismelerde dile getirilmistir.
Ornegin, baz1 sektdr uzmanlari, yarisginin sadece yarisa yogunlastigini,
bunun disindaki marina etkinliklerinden higbirinin bu profilin beklentileri
icin ¢ekici olmadigim dile getirmislerdir. Ote yandan, Kissman (1996: 2),
giivenligin yatgilar i¢in en temel beklenti oldugunu vurgulamakta, ancak
yatgilarin sahip olduklar yat tipine gore beklentilerinin farklilasabildigini
belirtmektedir. Kissman’in goriisiine gore, kiiclik yata sahip olan yatcilar,
sadece korunakli oldugu i¢in bir marinaya yonelebilecek iken, 15 m iizeri
yat sahipleri marinadaki tesislerin gekicilikleri ile de ilgilenmektedirler.
Heron ve Juju (2012:12) ise, mega yatgilarin taleplerinin ¢ok farkli
olabileceginin altim ¢izmektedirler. Bu yatlarin elektrik, su, yakit ikmali,
manevra alani gibi talepleri kiigiik ya da orta biiyiikliikteki yatlara gore
cok daha fazla olacaktir. Tlave olarak, mega yat sahipleri daha yiiksek
giivenlik 6zellikleri bekleyecek ve marina tesislerinin kendilerini diger
yat sahiplerinden fiziksel olarak ayirmalarini talep edebileceklerdir. Erig
(2007: 45) yat sahibinin yerli veya yabanci olmasinin ve yatgiliga ayrilan
veya marinada gecirilen zamanin da miisteri beklentileri iizerinde
farklilik yaratabilecegini eklemektedir. Loke (2005: 5) gelismekte olan
iilkelerde yatgiligin bir statii gostergesi, prestij sembolii olabilecegine
deginirken, zamani kisith ve yatciliga ileri yaslarda yoOnelmis yat
sahiplerinin teknelerinde iicretli kaptan bulundurduklarimi ve daha ¢ok
motor yat tipini tercih ettiklerini belirtmektedir.

Ote yandan, yazinda dogrudan marina miisterisine doniik yapilan
kisith sayida ¢aligmada, marina miisterilerinin en ¢ok kendilerine sunulan
sosyal ¢evreden etkilendikleri belirtilmistir (Nas ve Cosar, 2014: 119).
flging bir sekilde, arastirma sonuglari arasinda, hizmet faktdriiniin en
etkileyici bileseni olarak marina tesislerinin hijyen ve temizligi
bulunmustur (Nas ve Cosar, 2014: 119; Akaltan ve Nas, 2014: 327).
Ayrica, marinanin miisterinin gezi rotasi iizerinde bulunmasinin da
marina i¢in ciddi bir avantaj yarattig1 belirtilmektedir (Akaltan ve Nas,
2014: 327).

3.ARASTIRMA TASARIMI VE YONTEM

Calisma, arastirma sorularina cevap bulmak iizere nitel ve nicel
olmak Tizere iki ana asamadan olugsmus ve dolayisiyla arastirma
yonteminde c¢esitleme yaklasimini kullanmigtir.  Arastirmanin  nitel
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asamasinda, nicel arastirma kisminda  uygulanacak  anketin
gelistirmesinde kullanilacak sorular belirlemek tizere, 2014 yilinda deniz
turizmi ve marinalar iizerine diizenlenen bir dizi seminer ve konferans
takip edilmis; pazarlama, deniz turizmi, destinasyon se¢imi {lizerine yazin
taramasi yapilmig; li¢ marina yoneticisi ve bir marina tedarikgisi ile
yapilandirilmamis, iki marina ydneticisi ve konunun uzmani bir
akademisyenle yapilandirilmis goriismeler gerceklestirilmistir. Soz
konusu caligmalar sonrasi elde edilen 50 marina 6zelligi ve 35 kisisel
motivasyon degiskeni, nitel caligmalarim her birindeki (konferans,
goriisme, yazinda yer alan ¢aligmalar) frekans sayilarini gosterir bir tablo
ile konunun uzmani 8 akademisyenin goriislerine sunulmustur. Daha
sonra her bir degiskene dair akademisyenlerin goriislerinin frekansi
dikkate alinarak bazilar1 elenmis, benzer anlam tasiyanlar birlestirilmistir.
Sonrasinda, 10 marina miisterisiyle sorularin anlasilabilirligi ve yat
miisterisiyle dogrudan iliskili olup olmadigi sorgulanmigtir. 38 marina
ozelligi (36’s1 yazinda olgek gelistirme calismalarinda kullanilmisg, 2°si
marinaya Ozel ¢esitli konferanslarda sektor temsilcileri tarafindan dile
getirilen) ve tamami yazinda siklikla kullanilan 12 kisisel motivasyon
faktorii soru formuna eklenmek iizere segilmistir. (Degiskenlerin
kaynaklart Ek 1 ve Ek 2 de yer almaktadir). Anket sorular1 Tiirkge ve
Ingilizce olarak hazirlanmistir. Sézkonusu iki dil arasindaki farkliliklart
bertaraf etmek amaciyla; sorular ingilizce dilinde yetkin bir dilbilimci ile
Tiirkgeden Ingilizceye ve daha sonra Ingilizceden Tiirkceye cevrilmis ve
her iki dildeki anketin ayni kavramlari igerdigi hususunda giivenilirlik
artirilmaya calisilmistir. Olgekte yer alan degisken sayis1 toplam 50 adet
olup, kesifsel faktor analizi sonuglarinin giivenilirliginde genel olarak
kullanilan degisken sayisinin 5 kati olmasi gerekliligi dikkate alinarak
(Hair, 2014: 100) en az 250 miisteriye ulasmak hedeflenmistir.

Soru formu izmir ve Aydin’da yer alan; Levent Marina, Port
Alagati, Setur Altinyunus, IC Cesme, Teos Marina, Didim D Marin ve
Setur Kusadas1 marinalarinin yat¢1 miisterilerine, Agustos-Eyliil 2014
aylarinda uygulanmis ve 261 kisiye ulasilmistir.

Cevaplarin %71°1 yliz yiize goriisme , %29’u internet ve baskalari
kanaliyla yanit alma yoOntemiyle toplanmustir. Yatgilik, &zellikle
Tiirkiye’de, kesintisiz ugrasilan bir faaliyet degildir. Ote yandan yatgi
miisteriler, yatcilikla ilgilendikleri siirenin bir kismini denizde gegirmekte
ve bu durum onlara ulagimi giiglestirmektedir. Yat¢i miisterilere
ulagilabilecek en hizli ortam, yatlarim bagladiklar1 marinanin deniz
tarafidir. Dolayisiyla, Orneklemde yiiz yiize gorisiilenler, yatg1
miisterilerin 6zellikle bulunacagi ortam olan marinalarin deniz tarafinda
bulunanlar arasindan secilerek tesadiifi olmayan 6rnekleme yapilmistir.
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Ancak, deniz tarafinda bulunan herkes yat¢1 miisteri (yat sahibi veya
kiralayani) olmayacagi igin, bu durum arastirmacinin 6rneklem sec¢imini
yaparken yat miisterisi olabilmeye dair yargilarin1 da dikkate almasini
gerektirmistir. Diger yontemlerle toplanan oOrneklem de yine
aragtirmaciin yargilariyla yonlendirilerek elde edilmistir. Dolayistyla,
tesadiifi olmayan, yargisal 6rnekleme yontemi tercih edilmistir (Gegez,
2005: 193-194).

Anket, 3 farkli boliimden olusmaktadir. Birinci boliim, yatgilarin
demografik ozelliklerini belirlemek tizerine tasarlanmigtir. Anketin 2.
boliimiinde, marina ozelliklerinin yatgilar tarafindan hangi GOnem
derecesine sahip oldugu 6l¢iilmeye ¢alisilmigtir. 3. b6liim ise, yatgilarin
hangi motivasyon faktorlerinden daha ¢ok etkilenerek yatciliga
yoneldiklerini sorgulamaktadir. Anket uygulamasindan sonra, veriler
istatistiksel analizler yoluyla incelenmistir. Katilimcilarin demografik
ozelliklerinin frekans analizleri yapilmis ve 2. ve 3. boliimde 5 li Likert
o6nem Olgegine gore ( “5” Cok onemli, “1” Hi¢ onemli degil) verdikleri
puanlarin ortalamalar1 hesaplanmistir. Ote yandan, gerek marina
ozellikleri gerekse kisisel motivasyon degiskenlerine kesifsel faktor
analizi uygulanarak, ilgili faktorler belirlenmistir. Varimax dondiirme
metodu kullanilmig ve 06z degeri 1°den kiiglik olan faktorler
degerlendirme disinda birakilmigtir. Dondiiriilmiis komponent matrisi
sonuclar1 degerlendirildiginde, dokuz marina o6zelligi ve iki kisisel
motivasyon degiskeni farkli faktorlere yakin degerlerde yiiklendigi veya
0,4’ten daha disiik faktor yiiklerine sahip olduklari i¢in elenmistir. Faktor
analizinin uygulanacagi oOrneklemin yeterliligini 6lgmek igin Kaiser-
Meyer-Olkin (KMO) 6l¢iimii yapilmistir. Hesaplanan deger her iki faktor
grubu i¢in de yeterli kabul edilen 0,5 degerinden biiyiik sirasiyla ; 0,84 ve
0,82 olarak bulunmustur (Hair vd., 2014: 130). Istatistiki olarak anlaml
olup olmadigin1 degerlendirmek icin Bartlett testine bagvurulmustur. “p”
degeri 0,000 olarak hesaplanmig, p< 0,05 ten kii¢lik oldugu icin yeterli
kabul edilmistir (Hair vd., 2014: 130). Elde edilen faktorlerin toplam
varyansi agiklama orani, marina 6zelliklerine dair faktorler icin % 61,36
ve yatciliga yonelmede etkili kisisel motivasyon faktorleri i¢in % 64, 67
dir. Faktor analizi sonuglar1, bagimsiz iki 6rnek t testi uygulanarak, yatci
profillerine gore gosterdikleri degisiklikler incelenmistir. Bagimsiz 6rnek
t-testi sonuglar1 igin asagidaki iki ana hipotez her profil degiskeni
acisindan incelenmis ve bulgular kisminda yalnizca desteklenen
hipotezlerin sonuglarina yer verilmistir.

HO: Yatgilarin marinalarin ¢gekim unsurlarina verdikleri 6nem yatg1
profili degiskenlerine gore anlaml bir farklilik gostermemektedir.
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HI: Yatgilarin marinalarin ¢gekim unsurlarina verdikleri 6nem yatgi
profili degiskenlerine gore anlaml bir farklilik gostermektedir.

HO: Yatcilan yatciliga yonelten kisisel motivasyon faktorleri yatci
profili degiskenlerine gére anlamli bir farklilik gostermemektedir.

H2: Yatcilan yatgiliga yonelten kisisel motivasyon faktorleri yatg1
profili degiskenlerine gére anlamli bir farklilik gostermektedir.

4. BULGULAR VE TARTISMA
4.1.Yatq1 Miisterilerin Profil Ozellikleri

Anket uygulanan yatgilarin o6zellikleri 3 alt bashk altinda
toplanabilir: demografik, yatcilik ve diger 6zellikler (destinasyon se¢im
onceligi, bilgi kaynaklar1 kullanimi, marina se¢imi kararini kimin aldigi).
Tablo 1.1”in demografik Ozellikler boliimi incelediginde; yatgilarin
agirhikli olarak 40 yas iistii, yliksek gelirli, evli ve yiiksek egitimli
erkeklerden olustugu gézlenmistir. Miisterilerin cogu izmir’de yasayan
Tiirklerdir. Calisan miisterilerin orani, incelenen 6érneklem icerisinde daha
biiyiik bir paya sahip olup, bu miisteriler yaklasik ayn1 dagilimda, kendi
isini yapmakta veya bir sirket icin calismaktadir. Ote yandan, yatgilik
ozellikleri incelendiginde cogunlugun deniz tecriibesinin 4 yili askin
oldugu, kendilerini denizci olarak nitelendirdikleri, yat sahibi olduklari,
15 m alti ve yelkenli tipi yat tercih ettikleri, iicretli personel
bulundurmadiklar1 ve marinalarla en uzun sozlesme siiresi olan 1 yila
yonelimli olduklar1 gozlenmistir. Yaz mevsimi anketi cevaplayanlar
arasinda favori mevsim olarak belirtilmis, kis mevsiminin ise ¢ok fazla
tercih edilmedigi goriilmiistiir. Ayrica, yatgilar marina tercih kararlarini
kendileri almakta veya ailecek belirlemektedirler. Marinay1 belirlemeden
once, destinasyon oOncelikli olarak belirlenmekte ve arkadas tavsiyesi
marina se¢imine karar verirken en etkileyici bilgi kaynagi olmaktadir.
Bazi miisteriler bizzat marinay1 gezip bilgi aldiktan sonra karar vermekte,
yabanc1 miigteriler ise turizm acenteleri tarafindan
yonlendirilebilmektedir. Arastirmaya katilan yatgilar, marina segiminde
kullanilan bilgi kaynaklarindan reklam ve haberlerin marina se¢iminde,
diger kaynaklara gore, daha az tercih edildigini belirtmiglerdir.

4.2.Yat¢1 Miisterilerin Marinadan Beklentileri

Tablo 1.2.’de yer alan miisteri beklentileri ortalama degerlerine
gore en yliksek oneme sahip Ozellikler: giivenlik, hizmet kalitesi, altyap1
kalitesi, temizlik/hijyen, ¢alisanlarin marina miisterisine gosterdigi tutum
ve emniyettir. Ote yandan gece hayati, otel/pansiyon gibi konaklama

238



Destinasyon Olarak Marinalarin ... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

secenekleri marina miisterileri tarafindan goreceli olarak daha diisiik
oneme sahip ozellikler olarak degerlendirilmistir. Kesifsel faktor analizi
sonrast, Olcekte yer alan marina oOzellikleri 7 farkli faktor altinda
toplanmigtir. Bu faktorler ve faktorlere ait marina 6zellikleri Tablo 1.4.’te
goriildiigli gibi; hizmet, prestij, ulasilabilirlik, turistik cekicilik, yerel
kiiltiir, eglence ve destekleyici bilesenlerdir. Hizmet faktoriiniin altinda
yer alan degiskenler; calisanlarin marina miisterisine karst tutumlari,
temizlik ve hijyen diizeyi, glivenli olmasi, hizmet kalitesi, altyap1 kalitesi,
emniyetli ve ¢evre dostu olmasi, uyguladig: fiyat politikasi, donanimh
¢ekek yerine sahip olmasi ve iklim 6zellikleri olup, daha ¢ok marinanin
bir yat¢c1 goziinde tagimasi gereken temel Ozellikleridir. Varyansi
aciklayan en &nemli faktor budur. Ote yandan, prestij faktdrii; marinanin
liiks olmasi, imaji, 5 altin ¢ipali olmasi oOzellikleriyle ilgiliyken;
ulagilabilirlik faktorii altinda; marinaya ve destinasyona ulagim kolayligi,
sehir merkezine ve havaalanina yakinlik toplanmistir. Turistik ¢ekicilik
hem marinanin diger cekici destinasyonlara yakinligini, yatcinin gezi
rotasi iizerinde olmasimni hem de marinay1 c¢evreleyen destinasyondaki
kiiltiirel kaynaklarin varligini kapsamaktadir. Yerel kiiltiir faktorii altinda,
yerel halkin benzer ve farkli 6zelliklere sahip olmasina dair degiskenler,
ilging bir sekilde, birlikte yer almiglardir. Eglence faktorii icerisinde,
marinada diizenlenen etkinlik, bireysel etkinlik firsatlari, denize
girilebilecek ve giineslenilebilecek sahil bulunmaktadir. Son olarak
destekleyici faktor, marinanin konaklama seceneklerine sahip olmasi,
enformasyon ve turist hizmetlerini sunmasi ve yat personeline uygun
sosyal ortamin varligini igermektedir.

4.3.Yatcihiga Yonelmede Etkili Olan Kisisel Motivasyonlar

Tablo 1.3.’ten de goriildiigii gibi; 6zgiir hissetmek ve istedigini
yapabilmek ve aile/arkadaglarla vakit gegirme arzusu en biyiik
motivasyon kaynaklaridir. Birgok konferansta ve yazinda (Loke, 2005: 5)
aksi belirtilmis olmasina ragmen, 6zsaygi ve sosyal tammirlik en diisiik
oneme sahip motivasyon degiskeni olarak degerlendirilmistir. Kesifsel
faktor analizi ile kisisel motivasyon degiskenleri; sosyal, macera ve
ozgiirliik olmak tizere 3 faktor altinda toplanmistir. Tablo 1.5.’te ayrintili
bilgilere yer verilmistir. Faktorlerin her biri, varyansi yaklasik ayni
diizeyde agiklamaktadir. Sosyal motivasyon faktorii, yatcilarin gerek
benzer ilgilere sahip gerekse farkli kiiltlirden insanlarla tanigsarak yakin
arkadasliklar gelistirmesine ve toplumda sosyal taninirlik saglamasina
dair degiskenlerden olusmustur. Macera faktorii, yatgiliga yonelimde
macera ve yenilik arayisimi ve aymi zamanda eglenme degiskenlerini
kapsamaktadir. Ozgiirlik ise rutin hayattan kagmak, istedigini
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yapabilmek ve yanmi sira saglk ve spor igin yate¢iliga yonelim
degiskenlerini igermektedir.

4.4.Marina Cekim Unsurlari, Kisisel Motivasyon Faktorleri ve
Yatcilara Ait Farkh Profil Ozellikleri

Miisteri beklentileri ve kisisel motivasyon faktdrleri miisteri
profiline bagli olarak farklilik gostermektedir. Tablo 1.6.°dan da
goriilebilecegi gibi, bagimsiz iki 6rnek t testi sonuglarina gére marina
ozelliklerine ve kisisel motivasyon faktorlerine verilen Onem; yas,
cinsiyet, iliski durumu gibi demografik ozellikler, yat sahibi veya
kiralayan1 olmasi ve destinasyona gore marina segiminin yapilip
yapilmadigi gibi 6zelliklere gore farklilik gostermektedir. Bu noktada H1
ve H2 hipotezlerinin desteklendigi goriilmektedir.

Ornegin, arastirmaya katilan 18-29 yas araligindaki yatcilari hem
“eglence” hem de “macera” faktorlerine verdigi onem diizeyi 40-49 yas
grubuna gore ¢ok daha yiiksek diizeydedir. Ayrica, “eglence” faktorii
erkeklere kiyasla kadmlar i¢in ¢ok daha Onemlidir. Bekar yatgilarin
“hizmet” faktorli ortalamasi, evli/ iligkisi olan yatcilara gore oldukga
diigiiktiir.  Yat sahiplerinin, yatciliga yonelmedeki “sosyallesme”
ihtiyaclari, yat kiralayicilarina gore ¢ok daha yiiksek diizeydedir. Marina
tercihinde, Oncelikli destinasyon tercihini goz Oniinde bulunduranlar
bulundurmayanlara gore daha ¢ok “turistik ¢ekicilik” arayisindadirlar.

5.SONUCLAR VE UYGULAYICILARA ONERILER

Pazarlama yazininda, yat¢ilarin marina beklentilerine ve onlari
yatgiliga yonelten itici motivasyon faktorlerine dair yapilan ¢aligmalar
olduk¢ca azdir. Bu c¢alisma, marinalara ayni zamanda destinasyon
olduklar1 kabuliiyle yaklasarak, marinalarin pazarlama karmasini
olustururken hangi unsurlarin géz 6niinde bulundurulabilecegi konusunda
hem pazarlama alanindaki bu teorik bosluga hem de marinanin hizmet
sunuculara oneriler gelistirerek katkilar saglamay1 hedeflemistir.

Yazinda da belirtildigi lizere (Stone, 2000:4; Sarnsik vd., 2011:
1022; Heron ve Juju, 2012:101), yatgilar yiiksek hizmet Kkalitesi
beklentisinde olan miisterilerdir. Arastirmanin bulgular1 da hizmet
faktoriiniin (¢alisanlarin marina miisterisine karst tutumlari, temizlik ve
hijyen sartlari, emniyet, hizmet kalitesi, altyap1 kalitesi, giivenlik, ¢cevre
dostu olmak, fiyat politikast ve donanimli ¢ekek yeri) en yiiksek dnem
diizeyine sahip faktor oldugunu gostermekte ve dolayisiyla mevcut yazini
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desteklemektedir. Marina yoneticileri, marinanin verdigi hizmet
kalitesinin yiiksek diizeyde oldugundan mutlaka emin olmalidirlar. Aksi
takdirde, marinanin  hi¢cbir Ustiin  6zelligi miisteri  tatminini
saglamayacaktir. Ote yandan, marinanin deniz tarafi miisterisi (yatgilar)
marinanin ~ sakin, giriiltiden uzak bir ortama sahip olmasim
istemektedirler. Marina yoneticileri deniz tarafim ses kirliliginden
koruyacak oOnlemler gelistirmeli, yatcilar kendileri istedikleri zaman
marinanin canli, hareketli hayatina dahil olabilmelidirler. Diger bir konu,
yatcilarin agirlikli olarak evli veya uzun siireli iligki igerisinde olduklari,
marinada arkadas ve aileleriyle vakit ge¢irmekten keyif aldiklaridir.
Marina etkinlerinde aile temasini kullanmak marinanin yatgilar géziinde
cekiciligini artirabilir. Yiiz yiize yapilan anket uygulamalarinda, kiigiik
¢ocugu olan yatgilar, marinada ¢ocuklarinin da hosca vakit gecirebilecegi
ve birkac saat birakabilecekleri kres tarzi tesislere ihtiyag duyduklarini
belirtmiglerdir. Marina yonetiminin bu ihtiyac1 dikkate alarak gerekli
yatirimlari organize etmesi faydali olacaktir.

Isik (2010:301) ‘in da galigmasinda belirttigi gibi, fiyat yatcilar
tarafindan marina se¢iminde Onemli bir degisken olmakla birlikte,
pazarlama karmasinda tek basimna degerlendirilmemelidir. Arastirma
sonuclarina gore fiyat, hizmet faktoriiniin bir bilesenidir ve sunulan diger
hizmetlerle arasinda bir denge olmalidir. Marinayla yapilan uzun dénemli
sOzlesme kampanyalarinin sagladig fiyat cazibesinin, Arli’nin (2013: 73)
calismasinda da dile getirdigi gibi, etkili oldugu goriilmektedir.
Dolayisiyla fiyatlandirmada ve tutundurmada bu kampanyalarin 6nemi
dikkate alinmalidir. Ayrica, Eris (2007:48) ve Arli (2012b:167) ‘nin da
degindigi gibi, agizdan agiza pazarlama yat¢ilar tarafindan marina
seciminde en etkili yol olarak tarif edilmistir. Arastirma sonuglarina gore,
bazi yatgilar marinaya kendileri gelip bilgi almakta ve sonrasinda karar
vermektedir. Dolayisiyla marinanin 6n biiro elemanlarimin yetkinligi,
miisterilerle iyi iligkiler kurabiliyor olmalar1 son derece onemlidir. Ote
yandan, turizm acenteleri yabanci miisterileri marinaya yonlendirme
konusunda son derece etkilidir; marinalarin bu isletmelerle isbirligi
icerisinde olmas1 gerekmektedir.

Aragtirmanin 6lgegini olusturmak icin yapilan nitel c¢aligmalar
kapsaminda, sektor temsilcilerinin de belirtmis oldugu gibi, anketi
cevaplayan yatgilar, marinanin yasadiklar1 yere yakinligi kadar, diger
cekici destinasyonlara da yakin olmasit ve gezi rotalarini iizerinde
bulunmasinin énemli oldugunu belirtmektedir. Yat¢ilarin yaridan fazlasi
calisan ve bos zamami kisith insanlardir. Dolayisiyla marinaya kisa
zamanda ulagsmayr ve zamanlarini miimkiin oldugunca verimli
kullanmay1 hedeflemektedir. Ozellikle yeni insa edilecek marinalarin yer
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seciminde bu O6zellikleri goz onlinde bulundurmalar tavsiye edilir. Bu
onerilere ek olarak, marinanin bulundugu destinasyondaki insanlarin
marina misterisine karsit tutumlarinin 6nemi goz ardi edilmemelidir.
Marinalarin bulunduklar1 destinasyona sagladiklar1 sosyo-ekonomik katki
stirekli olarak vurgulanmali, yerel halkla yakin iliskiler kurulmali ve
isbirligi icinde olunmalidir.

6.Kisitlar ve Gelecek Cahismalar icin Oneriler

Aragtirmanin gesitli kisitlar1 mevcuttur. Anket sorulari Sadece
Tiirkge ve Ingilizce olarak hazirlanmustir. Dolayisiyla, anketi yanitlayan
miigterilerin tamam1 kendi dillerinde sorular1 cevaplayamamis, bazilari
dil engeli dolayisiyla arastirmacidan yardim almak durumunda kalmustir.
Ayrica zaman ve maliyet kisitlar1 dolayisiyla, sadece Izmir ve Aydin’daki
marinalarda anket uygulamasi yapilabilmistir.

Gelecek caligmalarda aragtirma Tiirkiye’nin diger illerindeki ve
diinyadaki diger tilkelerdeki marinalara uygulanarak mevcut ¢aligmadaki
bolgelerde gozlenemeyen, ancak sektér temsilcileriyle yapilan
goriigmelerde dile getirilen, sehir marinast miisterilerinin ve “teknede
yasayan” (live aboard) miisterilerin farkli beklentilerde olup olmadigi
arastirilabilir. Ote yandan, gesitli konferanslarda ve Heron ve Juju’nun
(2012: 9) caligmasinda 6nemi ve gelisimi vurgulanan, ozellikle yiiksek
oranda Avrupa ve Amerika’da gozlenen siiper/mega yat miisterilerinin
beklentileri de bu sayede arastirilabilecektir. Ayrica, farkli cografyadaki
marinalarda, kiiltiir boyutlar1 eklenerek, farkli kiiltiirlerin (cross-cultural)
beklentilere ve motivasyona etkisi konu alinabilir.

Calisma, marinanin deniz yonlii miisterilerine, yat¢ilara konsantre
olmustur. Birgok marinanin ayni zamanda kara yonlii miisterileri de
vardir. Aragtirmaya katilan birgok yat¢i, kara yonlii ve deniz yonlii
miigterilerinin ¢ok farkli beklentide olabileceklerini vurgulamiglardir.
Dolayisiyla calisma, kara yonli misterilerin  de analizi ile
giiclendirilebilir, biitlinsel pazarlama araci olabilir. Marinanin paydaslari
ve i¢ miisterileri olarak tanimlanabilecek yat kiralama acenteleri, ¢cekek
alani tedarikgileri, aligveris merkezi ve restoran sirketleri de ayrica bir
arastirma konusu olabilir.

Aragtirma sonuglarma goére, marina ¢ekicilikleri yat¢r miisteriler
icin farkli 6nem diizeyinde gozlenmektedir. Farkli profildeki miisteri
gruplarmin  beklentileri de farklidir. Pazar boliimlemesi isletme
kaynaklarimin etkin kullanimina, gereksiz yatirimlardan kagmmayi
saglanmasina (Odabas1 ve Barig, 2006: 61) ve hedef miisteri grubuna en
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uygun stratejinin segilerek uzun doénemli miisteri sadakati yaratilmasina
olanak vermesi sayesinde pazarlama yazininda siklikla kullanilan bir
aractir. Dolayisiyla, bu calismanin devaminda marina pazarindaki farkl
pazar bollimlerinin varliginin aragtiritlmast son derece faydali olacaktir.
Destinasyon pazarlamasi yazini ile deniz turizmi yazininin marinalar gibi
turistik destinasyonlar iizerinde birlestirilmesi kuramsal acidan yeni
tartismalara yon verebilir. Ayrica marinalarin karma hizmet sunuculari
olarak tamimlanmasi, verdikleri hizmetler 1s183iInda hem tiiketici
pazarlartyla hem de endiistriyel pazarlarla olan iliskilerini arastirma
acisindan yeni bir bakis acist sunabilir.

Tablo 1.1: Ankete Katilan Yatgilarin Profil Ozellikleri
A) Demografik % Frekans B) Yataihik % Frekans C) Diger Ozellikler % Frekans
Ozellikler Ozellikleri
1)Yas 1)Deniz Tecriibesi 1)Marina  Seg¢imi
Kararim Alan
40 yas alt1 36 93 4 yildan az 14 50 Kendim 55 136
40 yas ve tistii 64 167 4 yil ve iistii 86 208 Ailecek 20 75
2)Cinsiyet 2)Yat sahipligi Diger ( Arkadas,
15 38
kaptan...)
Erkek Yat sahibi 2)Destinasyona
73 191 70 182 Gire Marina
Secimi
Kadmn Yat kiralayani Destinasyonu
27 70 30 7 Oncelikle Tercih 76 186
Ederim
3)Milliyet 3)Kendini Nasil Marinayr Oncelikle 2 60
Tammladigt Belirlerim
Tiirk Denizci 3)Marina
Seciminde
86 224 68 162 Kullanilan Bilgi
Kaynaklari
Yabanci 14 36 Tatilci 31 75 Arka‘das,_ Cevre 64 167
Tavsly_eSI
4)Yasadigr Yer Diger 2 3 Direk Iletisim 35 91
izmir 52 135 ?l)“\){at Uzunlugu internet 35 0
Istanbul 19 49 15 maltt 79 186 Diger ) (Turizm 13 34
acenteleri v.d.)
Aydin 5 12 15 m ve istii 21 50 Reklam 5 13
Tirkiye’deki 5)Yatta  Ucretli Haberler
diger sehirler 9 22 Personel 3 8
Diger iilkeler 15 39 Yok 61 144
5)iliski 1 15 u
Eyll-_ Uzun Siireli 78 203 1 den fazla 24 58
Iliski
Bekar 6)Denizde
22 58 gecirilen  zaman
(ay/ yil)
6)Gelir Diizeyi 5 ay dan kisa 54 134
2;':13 Diizey ve 28 %8 5 ay ve fazlasi 26 114
Yiiksek ve Ustii 62 160 7)Favori Mevsim
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Tablo 1.1: Ankete Katilan Yatcilarin Profil Ozellikleri Devarn)

A) Demografik % Frekans B) Yateihk % Frekans C) Diger Frekans
Ozellikler Ozellikleri Ozellikler
7)Is Durumu Yaz 86 204
Caligan 37 95 Sonbahar 51 133
Isyeri sahibi 38 % Ilkbahar 8 125
Emekli 14 35 Kis 15 39
Diger  (Ogrenci, 8)Ana Liman
11 29 - P

¢aligmiyor) Sozlesme Siiresi

10 aydan az 20 54

10-12 ay 70 128

9)Sahip Olunan

veya Kiralanan

Yat Tipi

Yelkenli 68 162

Motor Yat 31 75

Diger 1 3

Tablo 1.2:

Yatcilarin Marinadan Bekledigi Ozelliklerin Onem Diizeyi

Ozellik Onem | Standart Ozellik Onem Standart Sapma
Diizeyi* Sapma Diizeyi*
Giivenlik 48 06 Restoraq, kgfgterya 35 12
cesitliligi
Hizmet Yerel halkin turiste
Kalitesi a7 0.8 kars1 tutumu 34 13
Altyap1 Yasadigim yere
Kalitesi 4T 08 yakinlitk 34 15
Temizlik ve Giineslenilecek ve
Hijyen 4.7 0.8 denize girilebilecek 34 13
Sartlart sahili olmasi
Caliganlarin Enformasyon ve turist
marina hizmetleri
miisterisine 4.6 0.7 3.3 1.1
kars1
tutumlar
Emniyet 4.6 0.7 5 ¢ipali olmasi 3.2 1.3
Fiyat Aligveris merkezi
Politikas1 4.4 0.9 varhig: ve gesitliligi 3.2 12
Cevre Dostu Destinasyondaki tarihi
4.4 0.9 ve kiiltiirel kaynaklar 31 1.2
Donanimli Liiks olmasi
Cekek Yeri 43 1.0 29 1.2
Mavi Etkinlik
Bayrakl 4.2 1.0 2.8 13
Olmasi
Marinaya Yat personeline uygun
Ulagim 4.2 1.0 sosyal ortam 2.8 14
Kolaylig1
Iklimi 42 1.0 Spor tesisleri 2.8 1.3
D(‘)g‘a?w 40 11 Imaj1 ve iyi taninir 27 13
Cekiciligi olmasi
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Tablo 1.2: Yatcilarin Marinadan Bekledigi Ozelliklerin Onem Diizeyi

Devam)
Ozellik Onem Standart Ozellik Onem Standart Sapma
Diizeyi* Sapma Diizeyi*
Acil hizmetlere Yerel halkin sira
hizli ulagim 40 12 disi, fquh kiilttire 27 1.2
sahip olmasi
Desﬂz:ﬁiona Havaalanina
Kolaylig1 3.8 12 yakinlik 2.7 14
kaSI:"t:;Tﬂ\:fan Bireysel etkinlik
3.8 12 firsatlart 25 12
uzak olmasi
Gezi rotast
Ver)llakttranlSIt Yerel halkin benzer
oxfas 3.7 12 kiiltiire sahip olmasi 25 12
tizerinde
bulunmasi
Diger
gezilmeye Konaklama
deger segenekleri (Otel,
destinasyonlara 36 12 pansiyon v.b.) 25 13
yakihgi
Sehir
merkezine 36 13 Gece hayat1 24 14
yakin olmasi

*Onem diizeyi :

“5” Cok 6nemli, “1” Hi¢ onemli degil.

Tablo 1.3: Yatciliga Yonelmede Etkili Olan Kisisel Motivasyonlarin
Onem Diizeyi

Motivasyon Onem | Standart | Motivasyon Onem Standart
Degiskeni Diizeyi* | Sapma | Degiskeni Diizeyi* Sapma
Ozgiir hissetmek Farkli Kiiltiir ve
ve istegini 44 09 Yasam Tarzlarini 37 11
yapabilmek Tanima
Aile ve
arkadaslarla -
birlikte vakit | 4.4 28 Yenilik Arama 36 12
gecirme
Rutin hayattan 41 11 Yakin grkadasllklar 36 12
ka¢cmak geligtirmek
Eglenmek 4.0 1.1 Macera Arayisi 3.5 1.2
- Kendini Yeniden
Saglik ve spor 4.0 1.1 Kesfetmek 3.3 14
Benzer ilgilere Ozsaygr ve sosyal
sahip insanlarla 38 11 tanmirhk 3.1 13
tanigmak

*Onem diizeyi : “5” Cok onemli, “1” Hi¢ 6nemli degil.

245




Destinasyon Olarak Marinalarin ... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 1.4: Kesifsel Faktor Analizine Gore, Yatgilarin Marinadan

Bekledigi Ozelliklere Dair Elde Edilen Faktorler

Faktorler*

1 2 3 4 5

Calisanlarin marina miisterisine karst 0,86
tutumlart

Temizlik ve hijyen 0,85
Giivenlik 0,85
Hizmet Kalitesi 0,80
Altyap1 kalitesi 0,80
Emniyet 0,76
Cevre Dostu 0,69
Fiyat Politikas1 0,67
Donanimli Cekek Yeri 0,62
Iklimi 0,49

Liiks olmasi 0,81
Imaj1 ve iyi tanmir olmasi 0,76
5 altin ¢1pali olmasi 0,71

Sehir merkezine yakinligi 0,77
Destinasyona ulasim kolaylig 0,71
Marinaya ulasim kolayligi 0,67
Havaalanma yakimhk 0,57

Diger Cekici destinasyonlara yakinligi 0,83
Gezi rotasi veya transit noktasi tizerinde 0,80
olmasi

Destinasyondaki tarihi ve kiiltiirel 0,59
kaynaklar

Yerel halkin benzersiz, farkh kiiltiire 0,87
sahip olmasi

Yerel halkin benzer kiiltiire sahip olmasi 0,76
Yerel halkin turiste kars1 tutumu 0,50

Etkinlik

Bireysel etkinlik firsatlari

Denize girilebilecek ve giineslenilebilecek
sahil

0,71
0,69
0,43

Konaklama secenekleri
Enformasyon ve turist hizmetleri
Yat personeline uygun sosyal ortam

0,77
0,61
0,58

Ozdegerler 6,07 224 208 202 201
Varyansi agiklama %’si 20,92 7,73 7,18 6,96 6,94
Cronbach Alpha Degeri 0,91 0,73 0,68 0,68 0,66

1,69 1,68
582 5,80
0,53 0,55

*1: Hizmet; 2: Prestij; 3: Ulasilabilirlik; 4: Turistik Cekicilik; 5: Yerel Kiiltiir; 6:
Destekleyici Elementler

Eglence; 7:

e Varimax dondiirme metodu kullanilmis, 6z degeri 1°den kiigiik

faktorler digarida birakilmustir.

e Dokuz marina 0&zelligi farkli faktorlere yakin degerlerde
yiiklendigi veya 0,4’ten daha diisiik faktor yiiklerine sahip

olduklar i¢in elenmistir.
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Tablo 1.5: Kesifsel Faktor Analizine Gore Yatciliga Yonelmede Etkili
Olan Kisisel Motivasyonlara Ait Elde Edilen Faktorler

Faktorler
Sosyal Macera  Ozgiirliik

Benzer ilgilere sahip insanlarla tanismak 0,84
Yakin arkadasliklar gelistirmek 0,79
Ozsayg1 ve sosyal taninrlik 0,75
Farkli kiiltiir ve yagam tarzlarini tanima 0,49
Macera arayist 0,84
Yenilik arayis1 0,72
Eglenmek 0,63
Ozgiir hissetmek ve istegini yapabilmek 0,84
Rutin hayattan kagmak 0,81
Saglik ve spor 0,57
Ozdegerler 2,41 2,05 2,00
Varyansi agiklama %’si 24,11 20,51 20,05
Cronbach Alpha Degeri 0,79 0,72 0,72

e Varimax dondiirme metodu kullanilmig, 6z degeri 1’den kiigiik
faktorler disarida birakilmigtir.

e iki kisisel motivasyon degiskeni farkli faktdrlere yakin
degerlerde yiiklendigi veya 0,4’ten daha diisiik faktor yiiklerine
sahip olduklari igin elenmistir.

Tablo 1.6: Marina Cekicilik ve Kisisel Motivasyon Faktérlerinin
Yatgilara Ait Profil Ozelliklerine Gore Bagimsiz Iki Ornek t Testi

(p<0,05)
Orneklem Faktorler Faktor Serbestlik t P
Biiviikliigii Ortalamasi Derecesi degeri | degeri

Yas Grubu 18-29 31 Eglence 031 92 2,15 | 0,03
40-49 69 -0,22

Yas Grubu 18-29 31 Macera 0,44 97 252 | 0,01
40-49 69 -0,94

Cinsiyet Erkek 175 Eglence -0,09 236 240 | 0,02
Kadin 63 0,26

Tliski Evli/iliskisi 54 Hizmet 0,07 236 1.90 0.05

9 9

Durumu Bekar 184 0,23
Yat Sahibi 175 0,11

Yat Sahipligi Sosyallesme 246 2,84 0,01
Pig Yat 73 yatles 0,28

Kiralayicisi
Destinasyona Evet 171 N 0,11
. . Turistik
Gore M:m:lna Hayir 54 Cekicilik 20,40 223 3,38 0,00
Tercihi
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Ek 1. Yatcilarin Marinadan Beklentilerine Dair Olgekte Kullamlan

Degiskenlerin Kaynaklar

Olgekte Yer Alan
Degiskenler

Nicel Caliymalar

Nitel Calismalar

1- Sehir merkezine
yakin olmasi

Sariisik vd., 2011

2- Havaalanina

yakinlik Giiripek ,2013 McCalla, 1998
3- Destinasyona Hanquin ve Lam, 1999; Kim vd., 2000; Chen ve Giirsoy ,2001; Fallon ve Schofield,
ulagim kolayligi Kim vd., 2003; Enright ve Newton, 2004;.Zhang vd., 2004; 2006; Raviv vd.,

Correia vd.,2007; Hsu vd.,2009; Calhan, 2010; Demir,
2010;Giiripek,2013; Sukiman vd., 2013; Zainuddin vd., 2013;
Arasli ve Baradarani, 2014

2009; Wang vd., 2014

4- Marinaya ulagim
kolaylig

Hanquin ve Lam, 1999; Kim vd., 2000; Chen ve Giirsoy, 2001;
Kim vd., 2003; Enright ve Newton, 2004;. Zhang vd., 2004;
Correia vd., 2007; Hsu vd.,2009; Calhan, 2010; Demir,2010;
Giripek, 2013; Sukiman vd., 2013; . Zainuddin vd., 2013;
Arasli ve Baradarani, 2014

Fallon ve Schofield,
2006; Raviv vd.,
2009; Wang vd., 2014

5- Yasadigim yere
yakinlik

Huybers, 2004, Zhang vd., 2004; Correia vd., 2007;
Calhan,2010

Raviv, vd., 2009

6- Acil hizmetlere
hizli ulagim
(itfaiye, ambulans
v.b.)

Giripek, 2013

7- Gezi rotas1 veya
transit noktasi
tizerinde bulunmasi

8- Diger gezilmeye
deger
destinasyonlara
yakinligi

McCalla, 1998

9- Destinasyondaki
tarihi ve kiiltiirel
kaynaklar

Baloglu ve Uysal,1996; Kim vd., 2003; Beerli ve Martin, 2004;
Huybers, 2004; Zhang vd., 2004;Y ooshik ve Uysal, 2005; Jang
ve Wu ,2006; Correia vd., 2007; Cracolici ve Nijkamp ,2008;
Hsu vd.,2009; Calhan, 2010; Yiincii, 2011; Giiripek, 2013; i¢oz,
2013;Sukiman vd., 2013

Fallon ve Schofield,
2006; Sariisik, vd.,
2011;Wang vd., 2014

10- iklimi (Riizgar,
sicaklik, dalga
karakteristikleri
v.b.)

Baloglu ve Uysal, 1996; Hanquin ve Lam ,1999; Kim vd.,2000;
Beerli ve Martin, 2004; Enright ve Newton, 2004; Zhang vd.,
2004; Yooshik ve Uysal, 2005; Jang ve Wu, 2006; Correia vd.,
2007; Ozdemir, 2007; Calhan, 2010; Demir, 2010; Giiripek
,2013

Fallon ve Schofield
,2006; Wang vd.,
2014

11- Dogal ¢ekicilik

Baloglu ve Uysal, 1996; Kim, vd.,2000;Kim,vd., 2003;Beerli ve
Martin, 2004; Enright ve Newton, 2004; Huybers, 2004; Zhang,
vd.,2004; Correia vd., 2007; Ozdemir, 2007; Cracolici ve
Nijkamp 2008; Sukiman vd., 2013; Demir, 2010; Giiripek,
2013; i(;éz, 2013; Yiincii, 2011

Raviv vd.,2009;
Sariisik vd., 2011;
Wang vd., 2014

12.Giineslenilecek
ve denize
girilebilecek sahili
olmast

Baloglu ve Uysal, 1996; Beerli ve Martin, 2004; Zhang
vd.,2004; Yooshik ve Uysal, 2005; Correia vd., 2007; Demir,
2010; Sukiman, 2013

McCalla, 1998
; Sariisik vd., 2011

13- Sakin ve
kalabaliktan uzak
olmasi

Huybers, 2004;Yooshik ve Uysal, 2005; i¢6z, 2013

Raviv vd., 2009

14- Aligveris Hanquin ve Lam, 1999; Beerli ve Martin, 2004; Enright ve McCalla, 1998;
merkezi varlig1 ve Newton, 2004; Zhang vd.,2004; Yooshik ve Uysal, 2005; Jang Fallon ve Schofield,
cesitliligi ve Wu, 2006; Correia vd.,2007; Cracolici ve Nijkamp, 2008; 2006

Hsu vd.,2009; Yiincii, 2011; Giiripek, 2013;Sukiman vd., 2013;
Arasli ve Baradarani, 2014
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Olgekte Yer Alan Nicel Calismalar Nitel Calismalar
Degiskenler
Baloglu ve Uysal, 1996; Kim, Crompton ve Botha, 2000; MccCalla, 1998;
Yooshik ve Uysal, 2005; Kim vd., 2003; Enright ve Newton, Fallon ve Schofield,
15- Restoran, 2004; Beerli ve Martin, 2004; Zhang vd., 2004; Correia,vd., 2006

kafeterya gesitliligi

2007; Ozdemir, 2007; Hsu vd.,2009; Demir, 2010; Yiinci,
2011; Guripek, 2013; I¢6z, 2013;Sukiman vd., 2013; Arasli ve
Baradarani, 2014

16- Etkinlik (Yaris,
konser, festival,
sanat galerisi v.b.)

Baloglu ve Uysal, 1996; Kim ve Crompton ve Botha,2000;
Enright ve Newton, 2004; Huybers, 2004; Zhang vd., 2004;
Yooshik ve Uysal, 2005; Jang ve Wu, 2006; ; Demir, 2010;
Giiripek, 2013;Sukiman vd.,2013;Arasli ve Baradarani, 2014

Sariisik vd., 2011;
Wang vd., 2014

17- Bireysel
etkinlik firsatlart
(Kiitiiphane,hobi
bahgesi v.b.)

Huybers, 2004

18- Gece hayati

Baloglu ve Uysal, 1996; Beerli ve Martin, 2004; Enright ve
Newton, 2004; Zhang vd.,2004; Yooshik ve Uysal, 2005;
Correia vd., 2007; Ozdemir, 2007;Calhan, 2010; Yiincii, 2011;
Sukiman vd., 2013; i¢6z, 2013; Giiripek, 2013

Fallon ve Schofield,
2006

19- Yat personeline
uygun sosyal ortam

20- Spor tesisleri

Beerli ve Martin, 2004; Zhang, vd.,2004; Yooshik ve Uysal,

Fallon ve Schofield,

(fitness merkezi, su 2005; Jang ve Wu, 2006; Correia vd., 2007; Demir, 2010; 2006
sporlari v.b.) Yiincii, 2011; Giiripek, 2013 I¢oz, 2013
Kim, vd., 2000; Lee ve Klenosky, 2003; Enright ve Newton, McCalla, 1998;

21- Konaklama
segenekleri (Otel,
pansiyon v.b.)

2004; Zhang, vd.,2004; Correia,vd., 2007; Ozdemir, 2007;
Cracolici ve Nijkamp,2008; Hsu vd., 2009; Giiripek,
2013;Sukiman vd., 2013; Arash ve Baradarani, 2014

Fallon ve Schofield,

2006; Wang vd., 2014

22- Temizlik ve
hijyen

Baloglu ve Uysal, 1996; Beerli ve Martin, 2004; Yooshik ve
Uysal, 2005; Jang ve Wu, 2006; Ozdemir, 2007; Yiincii,
2011;Sukiman vd., 2013; Arasli ve Baradarani, 2014

Fallon ve Schofield,
2006

23- Mavi bayraklh
olmasi

Raviv, vd.,,2009;
Sariisik vd., 2011

24- Hizmet kalitesi
(yanastirma,
baglama, 6n biiro
v.b.)

Beerli ve Martin, 2004; Huybers, 2004; Zhang,vd.,2004;
Calhan, 2010; Demir, 2010; Giiripek, 2013; Sukiman vd.,2013;
Zainuddin,vd., 2013

McCalla, 1998; Raviv

vd., 2009; Sariisik
vd.,2011; Wang vd.,
2014

25- Altyapr kalitesi
(yakait, su, elektrik,
dus, camagirhane,
internet, tonoz
yeterliligi v.b.)

Beerli ve Martin, 2004; Huybers, 2004; Zhang, Qu ve
Tang,2004; Calhan, 2010; Demir, 2010; ; Giiripek, 2013;
Sukiman vd.,2013; Zainuddin vd., 2013

McCalla, 1998; Raviv
vd.,2009; Sariisik vd.,
2011; Wang vd., 2014

26- Donaniml
cekek yerine sahip
olmast

McCalla, 1998;
Sariisik vd.,

2011;Wang vd., 2014

27- Caliganlarin
marina miisterisine
kars1 tutumlari

Hanquin ve Lam, 1999;Kim vd., 2000; ;Yiincii, 2011; ;
Giiripek, 2013; Zainuddin vd., 2013

Sariisik vd.,2011

28- Yerel halkin
turiste kars1 tutumu

Baloglu ve Uysal, 1996; Hanquin ve Lam,1999; Beerli ve
Martin, 2004; Zhang vd., 2004; Yooshik ve Uysal, 2005;
Correia, vd., 2007; Ozdemir, 2007; Cracolici ve Nijkamp, 2008;
Hsu vd., 2009; ; Yiincii, 2011; Giiripek, 2013; Sukiman vd.,
2013; Zainuddin vd., 2013;Arash ve Baradarani, 2014

McCalla,1998; Fallon

ve Schofield, 2006;
Raviv vd., 2009

29- Emniyet
(Yangin, deniz
trafigi v.b.)

Baloglu ve Uysal, 1996; Kim vd., 2000; Chen ve Giirsoy, 2001;
Beerli ve Martin, 2004; Zhang vd., 2004; Yooshik ve Uysal,
2005; Jang ve Wu, 2006; Correia vd., 2007; Ozdemir, 2007;

Cracolici ve Nijkamp, 2008; Hsu vd., 2009; Demir, 2010;
Yiincii, 2011; I¢éz, 2013; Giiripek, 2013; Sukiman vd., 2013;
Zainuddin vd., 2013; Arasli ve Baradarani, 2014

Fallon ve Schofield,
2006; Raviv vd.,
2009; Sariisik,
vd.,2011; Wang vd.,
2014
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Olcekte Yer
Alan Nicel Calismalar Nitel Calismalar
Degiskenler
Baloglu ve Uysal, 1996; Kim vd., 2000; Chen ve Giirsoy, Fallon ve Schofield,

30- Giivenlik 2001;Beerli ve Martin, 2004; Zhang vd., 2004; Yooshik ve Uysal, 2006; Raviv vd.,
(Teknem ve 2005; Jang ve Wu, 2006; Correia vd., 2007; Ozdemir, 2007; 2009; Sariisik vd.,
benim igin dis Cracolici ve Nijkamp, 2008;Hsu,vd., 2009; Demir, 2010; Yiincii, 2011; Wang vd., 2014
tehditlere karst) 2011;Giiripek, 2013; i¢6z, 2013; Sukiman vd., 2013; Zainuddin

vd., 2013; Arasli ve Baradarani, 2014

31-Enformasyon
ve turist
hizmetleri

Baloglu ve Uysal, 1996; Hanquin, ve Lam ,1999; Kim vd., 2003;
Cracolici ve Nijkamp,2008;Demir, 2010; Giiripek, 2013;Sukiman

vd., 2013
32- Cevreci Raviv vd., 2009;
olmasi Sariisik vd., 2011
33- maji ve Beerli ve Martin ,2004; Enright ve Newton, 2004; Beerli ve
shretli olmast Martin, 2004; Hsu vd.,2009; Demir, 2010; I¢6z , 2013; Zainuddin

vd., 2013
34- 5 gipali
olmast Sar1,2011 Sariisik vd.,2011

35- Yerel halkin
siradis1, farklt
kiiltiire sahip
olmast

Chen ve Giirsoy, 2001; Beerli ve Martin, 2004; Enright ve
Newton, 2004; Yooshik ve Uysal, 2005; Correia vd., 2007;
Calhan, 2010

36- Yerel halkin
benzer kiiltiire
sahip olmasi

Calhan, 2010

37- Fiyat
politikas1

Huybers ,2004; Zhang vd., 2004; Yooshik ve Uysal, 2005; Jang,
ve Wu ,2006; Ozdemir, 2007; Cracolici ve Nijkamp, 2008; Hsu
vd., 2009; Calhan, 2010; Sukiman vd., 2013; Arasli ve Baradarani,
2014

Fallon ve Schofield,
2006; Sariisik, vd.,
2011; Wang vd., 2014

38- Liiks olmasi

Beerli ve Martin, 2004; Yooshik ve Uysal, 2005
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Ek 2. Yatcihiga Yonelmede Etkili Olan Kisisel Motivasyonlara Dair
Olcekte Kullanilan Degiskenlerin Kaynaklar

Olgekte Yer Alan
Degiskenler

Nicel Calismalar

1- Rutin hayattan
kagmak

Kim vd., 2003; Beerli ve Martin ,2004; Yooshik ve Uysal, 2005; Guzman vd., 2006;
Correia vd., 2007; Hsu vd., 2009 ; Hung ve Petrick, 2011; Demir, 2010; i¢6z, 2013

2- Ozgiir hissetmek
ve istedigini
yapabilmek

Yooshik ve Uysal, 2005; Jang ve Wu ,2006; ; Demir, 2010; Hung ve Petrick, 2011

3- Saglik ve spor

Kim, vd., 2003; ; Yooshik ve Uysal, 2005; Hsu,vd., 2009 ; i¢c6z, 2013

4- Yenilik arama

Guzman vd., 2006; Hsu,vd.,2009 ; i¢oz, 2013

5- Macera arayist

Kim vd., 2003;Beerli ve Martin ,2004; Yooshik ve Uysal, 2005;Correia vd., 2007;
Guzman vd., 2006; Jang ve Wu ,2006; Hsu,vd., 2009; Hung ve Petrick, 2011

6- Eglenmek

Beerli ve Martin ,2004; Yooshik ve Uysal, 2005; Guzman vd.,2006;Correia, vd.,2007;
I¢oz, 2013

Olcekte Yer Alan
Degiskenler

Nicel Caligmal

7- Farkl kiiltiir ve
yasam tarzlarini
tanima

Hanquin ve Lam, 1999; Bansal ve Eiselt, 2004; Beerli ve Martin ,2004;Y ooshik ve
Uysal, 2005; Guzman vd., 2006; Jang ve Wu ,2006; Correia, vd., 2007;
Hsu,vd.,2009;Hung ve Petrick, 2011; icoz, 2013

8- Ozsayg1 ve sosyal

taninirlihk Jang ve Wu ,2006; Hung ve Petrick, 2011

9- Kendini yeniden

kegfetmek Yooshik ve Uysal, 2005

10-Aile ve

arkadaglarla birlikte Hanquin ve Lam, 1999; Kim, vd., 2003; Yooshik ve Uysal, 2005; Guzman vd., 2006;
vakit gecirme Jang ve Wu,2006; Demir, 2010; Hung ve Petrick, 2011

11-Yakin

arkadaghklar Correia vd., 2007

gelistirmek

12-Benzer ilgilere
sahip insanlarla
tanigmak

i¢oz, 2013
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BOLGESEL ULASTIRMA VE LOJISTIK PROVBLEMiNE
BELGESEL BAKIS: “MERSIN ORNEGI”

Esat KOCAK '
Hakki KiSi?

OZET

Ulusal ve yerel seviyede uygulanan dis ticaret, lojistik ve ulastirma
politikalarmun etkilerini belirlemek, takip eden politika uygulamalarinin daha
isabetli gerceklestirilmesi agisindan onem tasimaktadir. Bu bakis agist ile
arastirmada; Mersin kenti orneklemi iizerinden, uygulanan séz konusu
politikalarin tarihsel bir siirecte etkileri, sonuclari ile sorun alanlari ‘Belge
Incelemesi’ veri toplama teknigi ile toplanan verilerin analizi ile belirlenmistir.
Mevzuat diizenlemeleri ile biirokrasi uygulamalarinin basitlestirilmesi, esgiidiim
ve orgiitlenmenin gelistirilmesi ile istikrarin devami beklentisi ¢ok yiiksek bir
frekansla on swada yer almaktadwr. Elde edilen bulgularin benzer hedeflere
ulagma yoniinde politikalar uygulayan bélgeler icin de ornek olusturabilecegi
varsayilmigstir.

Anahtar Kelimeler:  Ulastirma politikasi, [ojistik, belge incelemesi,
Mersin, dus ticaret.

A DOCUMENTARY REVIEW OF REGIONAL
TRANSPORTATION AND LOGISTICS PROBLEM: CASE
OF MERSIN

ABSTRACT

It is important to determine the impacts of applied national and local
policies of foreign trade, logistics, and transportation from the viewpoint of
practicing successive policies much more to the point. Having this perspective,
impacts of the policies in the historical process, and problem fields with their
consequences are analysed via ‘Document Study’ data collection technique for
the case of Mersin in this study. The overall findings reveal that expectations for
simplification of regulations and bureaucratic implementations, improvement of
organization and coordination, and continuous stability take the front lines with

'Dr, esatkocak@yahoo.com
2 Prof.Dr., Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi, hakki.kisi@deu.edu.tr
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high frequency rates. The findings of the study are supposed to serve as a model
for the regions implementing the policies to accomplish similar objectives.

Keywords : Transportation policy, logistics, document study, Mersin,
foreign trade.

1. GIRIS

Bazi cografi bolgeler, ulastirma problemine yonelik politikalarin
askeri gereksinimler ve Oncelikler odakli olarak belirlendigi donemden,
hammaddelerin ve enerji kaynaklarinin sanayi devrimini yasayan iilkelere
ulagtirilmasinin -~ oncelikli  oldugu doéneme ve sonrasinda ayakta
kalabilmenin rekabet {istiinliigii elde etmeye bagli oldugu déneme kadar
Oonemini daima korumustur. Bu bolgeler cografyanin kendilerine sundugu
iistlinliik nedeniyle ticaret yollar1 {lizerinde kalmiglar, ulastirma ve dig
ticaret tizerinde uzmanlasmus, bu yonde bir ticaret kiiltiiriine sahip
olmuslardir.

Bu bolgelerden bir tanesi de bu arastimanin konusunu ve
Orneklemini olusturan Mersin ilidir. Uluslararasi ticaret ile ulastirma ve
lojistigin i¢ ice gectigi bu bdlge aym zamanda Tirkiye’'nin makro
ulagtirma politikalar1 i¢inde 6nemli bir rekabet araci olarak yer almistir.
Uygulanan ulastirma, dis ticaret ve lojistik politikalarindan dogrudan ve
dolayl1 etkilenen Mersin ayn1 zamanda siyasi olarak istikrarsiz bir bolge
olan ortadogu cografyasindaki gelismelerden de olumsuz etkilenmektedir.

Ancak, Tiirkiye’deki iki deniz ticaret odasindan birisine, iilkenin en
biiylik limanlarindan birine ve ilk serbest bolgeye sahip, dis ticaret ve
ulagtirma kiiltlirliniin yogun olarak yasandigi bu kentin gelismis bir
ulagtirma ve lojistik merkezi olma yoniindeki ¢aligmalarinin incelenmeye
deger bir yapist bulundugu diisiiniilmektedir. Mersin’de bu anlamda
yiiriitiilen galigmalarin ayrintili olarak incelenerek elde edilen sonuglarin
diger bolgeler icin de bir cesit “alinan dersler” bakis acisiyla
kullanilabilecegi degerlendirilmektedir.

Diger taraftan arastirmanin inceledigi sorun alani, kullandig
yontem ve elde edilen bulgular ile getirdigi somut ve gercekci Oneriler
acisindan alanyazina ve uygulayicilara ¢cok dnemli bir katki sagladigi, bu
anlamda farklilik yarattig1 diistintilmektedir.

Sorun alani agisindan; {ilkemiz igin son derece hayati olan
ulastirma ve lojistik probleminin en azindan bdlgesel dlgekte irdelenmesi
biiyiilk 6nem tagimaktadir. Boylelikle yerel politikalarin ulusal Slgege
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uyarlanmasi ile ¢ok Onemli bir sorun alaninin tiimevarim bi¢iminde
¢ozlimiine katki saglanacaktir.

Kullandig1 yontem agisindan;  gegmise iliskin 6nemli ¢ikarimlar
elde edilmesine imkan veren tarihsel veriler toplanmis ve analiz
edilmistir. Ulastirma ve lojistik ana temal1 bir meslek orgiitii yayminin bu
anlamda bir veri kaynagi olarak secilmesi ile verilere ulagilmistir.
Boylelikle alanyazinda hakim olan algi Olglimii, gelecege yonelik
onermelere dayali veya sadece alanyazin taramasindan olusan
arastirmalarin yaninda tamamlayict bir arastirma olarak bir 6zgiinliik
tagimaktadir. Ayni zamanda, bu ydntemin s6z konusu disiplinlerde
kullanilmasiyla bilimsel anlamda da yazina katki saglandigi, gelecek
arastirmalarin benzer yontemleri kullanmalar1 konusunda yonlendirildigi
ve arastirmacilarin cesaretlendirildigi diistintilmektedir.

Elde edilen bulgular agisindan ise, bilimsel yazina katkisinin
yaninda dogrudan somut, gercekei ve gercege dayali politikalar iiretmesi
ve Onermesi ile “bilim i¢in bilim” konseptinin disina g¢ikarak “politika
iiretici/uygulayicilari i¢in bilim” konseptine kap1 aralamistir. Bu yonde de
alanyazindaki boslugun doldurulmasina katk1 saglandig1
degerlendirilmektedir.

Bu haliyle arastirma; bir yandan kullanilan yontem agisindan
alanyazina, diger yandan sahaya yonelik 6nermeleri ile hayatin gercegine
katki sunmaktadir. Ayrica, bir diger katkisi ise; s6z konusu bdolge ve
zaman dilimine yonelik olarak yapilan analiz sonucu elde edilen
bulgularin gelecek arastirmalar icin de Onemli bir veri kaynagi
olabilecegidir.

Sonraki boliimlerde, dncelikle arastirma probleminin sunumu ve
aragtirma amacina ulagmak adina kullanilan yontem ile bu yontemin
uygulanmasi sonucu elde edilen bulgular yer alacaktir.

Mersin; ulastirma, lojistik ve dis ticaret alanlarinda, meslek
orgiitleri, kamu kurumlari, iiniversiteleri, liman1 ve lojistik odaklar1 ile
Tiirkiye’nin 6nemli bir bolgesidir. Bu arastirmada; uluslararasi rekabet
Ustlinliiglinii  yakalamayr hedefleyen Mersin’de yerel ve ulusal
dinamiklerce bugiine kadar uygulanan stratejiler, politikalar ve
sonuglarinin  belirlenerek diger bdlgelere ornek olabilecek sekilde
gelecege yonelik ¢ikarimlar yapmak amaglanmaktadir.
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2. ALANYAZIN

Yaklagik bir buguk asirlik gecmisi ile Anadolu’nun en geng
kentlerinden birisi olan Mersin’in ortaya ¢ikip gelismesinde kendine has
cografyasinin yanisira gelistigi ylizyildaki konjonktiiriin etkisi biiyiiktiir
(Mazak ve Dogan, 2014:34). Osmanli Devletinin ve diinyanin degisen
sartlart Mersin’in ticaret ve ulastirma odakli gelisimini hizlandirmistir.
Bu gelisim ve degisim sadece ticari hayatta yasanmamis demografik ve
kiiltiirel anlamda da biiyiik degisimler olusmustur.

18. ylizyilin sonlarindan itibaren Mersin’e gore tarimsal iiretim
merkezi olan Cukurova’ya yakinligi nedeniyle énemli bir merkez olan
Tarsus iskelesi, cografi sartlarla iglevselligini kaybetmis, dnceleri Tarsus
iskelesine gore daha kiiciik olan Mersin iskelesi Dogu Akdeniz Liman
kentinin ¢ekirdegi olarak biiyiimeye baslamistir. Tarsus iskelesinin devre
dist kalmasiin yaninda, 1854 Kirim savasinda ihtiya¢ duyulan kursun
madeninin Istanbul’a buradan nakledilmesi, 1859 yilinda insasina
baglanan Siiveys Kanalinda kullanilan kerestelerin yine Mersin
iskelesinden tasinmasi, Amerikan i¢ savaginda pamuk ihitiyacinin
cukurovadan karsilanmasi, Mersin’in gelisimine olumlu etki etmistir
(Mazak ve Dogan, 2014:39).

Geleneksel Tarsus Iskelesi’'nin islevini yitirmesi, Mersin’in
yeniden kimlik kazanmasindaki en onemli etkendir. Iskelenin
olugmasiyla birlikte, yerlesim artmuis, ticari ve resmi kurumlar olugmus ve
paralelinde kent idari bir statilye kavugmustur. Mersin’de idari yapinin
¢ok hizli gelismesi ve 1864°te kaza, 1888’de sancak olmasi, diger
kentlerde esine rastlanmayacak bir olusumdur ve kentin Onemini
anlatmasi1 bakimindan da dikkat ¢ekicidir (Giines, 2010:20).

Sonrasinda artan ticaret hacmi ile Mersin bolgesinin Cukurovaya
kara ve demiryolu ile baglanmasi projeleri yiiriitiilmeye baslanmistir. Bu
projelerin bolgeye yonelik uygulanan ilk ulastirma politikalar1 oldugu
sOylenebilir. Sonrasinda mevcut iskelenin yanisira yeni iskeleler
planlanmas1 da ticareti kolaylastirici birer ulastirma politika
uygulamasidir.

Bu politika uygulamalar1 gerg¢evesinde; ilk 6zel iskele Fransiz
Messageries Maritimes tarafindan 1874°te, ikincisi ise 1883’de Rum
tiiccar Mavromatis tarafindan insa edilmistir. 1892 yilina gelindiginde
Mersin’de dordii ahsap, birisi tas, digeri tas temelli ahsap ve bir digeri de
simendifere ait demir olan toplam yedi iskele bulunmaktadir (Mazak ve
Dogan, 2014: 44).
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Ulastirma altyapisina yonelik bu gelismelerin yanisira Mersin’e
gocle gelen tliccarlar sehrin  demografik ve kiiltiirel yapisim
degistirmislerdir. Ayirca, artan ticaret hacmi ile birlikte konsolosluklar,
ulusal ve uluslar arast bankalarin subeleri de agilmigtir (Durak, 2006:67).
Boylelikle bir kii¢lik balik¢1 kdyii olarak yola ¢ikan Mersin iklimini ve
altyapisin1 degistirerek bir ticaret, ulastirma ve lojistik merkezi haline
donlismeye baslamistir. Bugiin ise bu yolculugun halen devam ettigini
sOylemek miimkiindiir.

Bugiin tartisilan sorunlara paralel olarak 1800’lerin sonu
1900’larin baglarinda artan ticaret hacmi ve talebe ragmen planlanan
yatinmlarin ve uygulanan ulastirma politikalarinin yetersizliginden
bahsedilen belgeler bulunmaktadir. Bu sikayetlerin sonucu olarak
Mersin’de bir liman insasina duyulan ihtiya¢ ilk defa bu tarihlerde
tartisilmaya baglamigtir. 1900’lerin basinda imtiyaz hakki karsiliginda
Mersin limaninin ingast Atnas Tahinci Efendi ve David d6 Toledo
kumpanyasina verilmis olmasina ragmen liman insaat1 gerceklesmemis,
ancak 3 Nisan 1954 yilinda temeli atilan liman 27 Nisan 1960 tarihinde
hizmete girebilmistir (Mazak ve Dogan, 2014: 63-127).

Bugiin Mersin, limani, serbest bolgesi, biiyilk sanayi ve ticari
kuruluslartyla ¢ok kiiltiirlii toplumsal yapisiyla hizla gelisen ¢ok kimlikli
bir kenttir. Gen¢ bir kent olmasina ragmen, kisa siirede sanayi kenti
haline gelen, ticaret ve hizmet sektorii agirlikli bir kent goriiniimiine
biirlinen Mersin, sanayi, tarim ve ticarette Tlirkiye’nin ilk on ili iginde yer
almustir.

Mersin ili il genelinde sosyal ve ekonomik refahi yakalamak adina
sivil toplum ve meslek orgiitleri ile kamu kurumlarinin ortak akliyla
birtakim projeler gelistirmektedir. Bu kapsamda, Tiirkiye’de ilk kez,
Mersin ilinde, yenilik¢iligin (innovation) artirilmasi ve mevcut altyapi ile
insan sermayesinin en iyi sekilde kullanilmas1 ve gelistirilmesi amaciyla
bir inovasyon projesi ve stratejisi gelistirilmistir. Mersin, kiiresellesen
diinyada ve cetin rekabet sartlarinda, sahip oldugu tiim degerleri
kullanmaya ve organize etmeye ¢alisarak, rekabetci {istiinliigi elde etmek
ve siirdiirmek hedefiyle degismekte ve yenilenmektedir (Kogak, 2007:4).

Yukaridaki agiklamalardan da anlagilacagi iizere, iilkemizdeki
lojistik potansiyeli yiiksek olan kentlerden birisi de Mersin’dir. Mersin,
ekonomi, ticaret, sanayi, tarim, lojistik egitim ve i¢ turizmin bir arada
gelistigi cok odakli bir yapiya sahiptir (Turaboglu vd. 2008:1270).

262



Bélgesel Ulastirma ve Lojistik... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

3. YONTEM VE UYGULAMA

Aragtirmada nitel arastirma yontemi kapsaminda “Belge
Incelemesi” veri toplama teknigi kullanilarak veriler toplanmis ve analiz
edilerek bulgulara ulasilmistir. Bu arastirma cercevesinde, Mersin Deniz
Ticaret Odast (MDTO) yaymni olan “Mersin Deniz Ticareti Dergisi”nin
Ocak 1993-Ocak 2013 tarihleri arasindaki 20 yillik (toplam 240 say1)
arsivi izlenmis ve incelenmistir.

Aragtirilmasi hedeflenen olgu veya olgular hakkinda bilgi igeren
yazili materyallerin igerik analizini kapsayan (Yildirim ve Simsek,
2008:187) “Belge Incelenmesi” ile; Mersin’de ulusal ve yerel
dinamiklerin ulastirma ve lojistik sektoriiniin  gelistirilmesi  ve
sorunlarinin ¢éziilmesine yonelik gelistirdikleri politikalar ve sonuglari -
etkileri Deniz Ticareti Dergisi kaynakli olarak tespit edilmistir.

3.1. Belge Incelemesi

Belge incelemesi, arastirilmasit hedeflenen olgu veya olgular
hakkinda bilgi iceren yazili materyallerin analizini kapsar. Hangi
belgelerin 6nemli oldugu ve veri kaynagi olarak kullanilabilecegi
aragtirma problemi ile dogrudan ilgilidir (Y1ldirim ve Simsek, 2008:187).

Anilar, giinliikler, 6zel mektuplar, itiraflar gibi kisisel belge ve
dokiimanlarin yani sira yazili basin, periyodik yazili kaynaklar, dergi ve
kitaplar da belge incelemesinde kullanilabilirler (Bailey, 1982:122).

Nitel aragtirmalarda aragtirma konusunun gec¢misi ya da tarihsel
stireci de aragtirmanin bulgularimin yorumlanmasinda kritik bir dneme
sahiptir. Bu baglamda arastirmaci iki tiir veri toplayabilir (Bas ve
Akturan, 2008:117);

e Arsiv verisi
e Tarihsel veri.

Bu arastirmada, ge¢cmise iliskin 6nemli ¢ikarimlar elde edilmesine
imkan veren tarihsel veri toplanmistir.

Duverger (1973)’in “Belgesel Gozlem” dedigi bu teknigi, Rummel
(1968) ve daha bir¢cogu “Dokiiman Metodu” olarak tanimlamaktadirlar.

Bu noktada belirtilen amaglara ulasilmasi yoniinde en uygun veri
kaynagi olarak Mersin Deniz Ticaret Odasi’nca yaymlanan “Deniz
Ticareti Dergisi” arsivinin oldugu diistiniilmektedir.
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3.2. Belge incelemesinin Uygulanmasi

Veri toplama teknigi olarak belge incelemesinin sec¢iminin
ardindan aragtirma konusuna 6zel bir bakis agisiyla Mersin Deniz Ticaret
Odast’ndan saglanan destek ile Ocak 1993- Ocak 2013 yillar1 arasindaki
Mersin Deniz Ticareti Dergisi arsivi incelenmistir. Inceleme esnasinda
aragtirma sorusu ile ilgili oldugu degerlendirilen ulastirma, lojistik, dis
ticaret kategorileri altinda, sanayi, yatirimlar, fuarlar, egitim faaliyetleri,
toplanti-seminer-kongre-sempozyum, raporlar, sivil toplum ve meslek
orgiitlerinin agiklamalari, bolgesel anlagmalar, ziyaretler, anahtar
kelimeleri kullanilarak tarama gergeklestirilmistir. Anahtar kelimeleri
iceren boliimlerin tipkicekimi alinarak analiz edilmek iizere kronolojik
olarak tasnif edilmistir.

4. BULGULAR VE DEGERLENDIRME
4.1. Genel Degerlendirme

Mersin Deniz Ticareti Dergisi; yayinci kurulus olan Mersin Deniz
Ticaret Odast’nin varolus sebebi olan deniz ticareti odakli bir yayin
akigia ve igerigine sahiptir. MDTO deniz ticaretine yonelik bir meslek
orgiitii olmast dolayisiyla iiyelerinin faaliyet alanlarina paralel olarak
yerel, ulusal ve uluslararasi gapta, liman ve limana yonelik incelemeler,
lojistik, deniz ticareti ve alt sahalarma yonelik analizler, raporlar,
demecler ve haberler sikga yer almaktadir. Bu sayede Mersin 6zelinde
ulagtirma sorun alanlar1 ve bu sorun alanlarinin ¢6ziimiine meslek orgiitii
odakli bakig gdzlemlenebilmektedir.

Elde edilen bulgular, degisen ve kiiresellesen diinyaya ve diinya
ticaretine paralel olarak iki ana boliime ayrilmaktadir;

e 1993-2007 tarihleri arasinda agirlikli olarak Mersin liman1 ve
limanda yasanan sorunlar ile ¢oziim 6nerilerine yonelik bulgular,

e 2007-2013 yillar1 arasinda Mersin liman &zellestirmesi
sonrasindaki gelismeler ile kiiresel ulastirma ve lojistik tizerine bulgular.

Diger yandan, 2000’li yillardan itibaren AB ulastirma
politikalarinda karayolu ulastirma agirligmmin deniz ve demiryoluna
kaydirilmasina yonelik uygulanan politikalar ile ulagtirma koridorlar
yaklasimmin kiiresel boyutta tartisilmaya baslanmasi, tagimacilikta
devrim yaratan konteynerin gelisimi ile birlikte Mersin Deniz Ticareti

264



Bélgesel Ulastirma ve Lojistik... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Dergisinden uluslararasi ticaret, lojistik ve tedarik zinciri yonetimi gibi
konularda veriler elde edilmistir.

4.2. Bulgular

Mersin’in 1993-2013 yillar arasinda 20 yillik donemde lojistik ve
liman konusundaki sorun alanlar1 ve ¢oziim Onerileri ile ¢abalara iligkin
bazi ¢arpict saptamalar asagida verilmistir.

Ocak 1993 tarihli sayida, A.Refik YOKSULBAKAN (1993:10)
tarafindan kaleme alinan yazida limana iligkin tespit edilen ilk sorun
alanlar1 yer almaktadir. Yazar, agirlikli olarak limanda yasanan sorunlarin
kiigiik sorunlar oldugunu belirtmekte ve bunlarin ¢éziilememesini “onur
kiricr” olarak nitelemektedir. Yoksulbakan tarafindan ortaya konan bu
sorun alanlar1 su sekilde siralanmaktadir;

¢ Limanda hirsizligin 6nlenememesi-azaltilamamasi,

e JIhra¢ konteynerlerinin liman disinda kolaylikla ve hizla
yiiklenebilmeleri,

e Birka¢ kilometrelik liman yolunun hizla onarilarak hizmete
sokulmasi,

e Yasamsal Onem tagiyan vinglerin gerektiginde siiratle
onarilmasi,

e On yillardir iilkenin giindeminde olan, lilkeye biiyiik kazanglar
saglayan konteynerin adinin konularak gercek kisiligine kavusturulmasi:
konteynerin kap m1 esya m1 oldugunu saptamak,

e Biiyiikk umut ve beklentilerle kurulmus bulunan Mersin Serbest
Bolgesinin limanla iligkilerini akile1 ve pratik bir temele oturtmak,
limanda bosaltilan bir malin Mersin Serbest Bolgesine gecisini
aksamadan ve hizla saglamak.

Yine aynm sayida donemin MDTO Genel Sekreteri tarafindan
yapilan ve manset olarak dergide yer alan “Mersin limaninda isler kesat
gidiyor” Yoksulbakan tarafindan yapilan degerlendirmenin bir Ozeti

gibidir.

Limana yonelik getirilen bu elestirilere karsilik ortaya konulan
¢Ozlim oOnerileri ise limanin TCDD yo6netiminde arzu edilen verimlilige
ulasamayacag1 ana fikrinin {izerine kurulmustur. ilk &nerilerden bir
tanesi, Ocak 1993 sayisinda donemin Mersin Belediye Baskan
yardimciligr goérevini yiirliten Neset TARHAN tarafindan dile getirilen
Mersin limaninin Rotterdam, Hamburg ve Yokohama limanlar1 gibi

265



Bélgesel Ulastirma ve Lojistik... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

belediye tarafindan isletilmesidir. Tarhan analizini “2000’li yillara
yaklastigimiz su donemde halkimiza ve olusturduklari yonetimlere daha
cok gilivenmeli, limanlarimizin fiziksel olarak da halk idaresi olan
belediye yonetimleri ile daha barisik kilmak amaglanmalidir” ¢ikarimi ile
sonuca baglamaktadir.

Kaptan Refik AKDOGAN (1993:38), ise Ocak 1993 sayisinda
¢ozlim Onerilerine “vergi” penceresinden yaklagsmistir. Akdogan;
Rotterdam ve Anvers limanlarinin sifira yakin vergi politikalar ile ticari
hayati bolgelerinde canlandirdiklarini iddia etmekte “...bir liman: diinya
limam yapmak icin mallarin giris ve ¢ikisint onleyen ne kadar vergi ve
formaliteler varsa bunlarin kaldirdmasi i¢in ¢alismaya baglamalidir”
ifadesi ile Mersin limani iginde benzer bir formiiliin uygulanabilecegini
dile getirmektedir. Yine kendi ifadesi ile “...Mersin limamni bir diinya
limam yapabilmek igin her seyden once limana ozgiirliik vermek, hareket
vermek, hareket yeteneklerini ¢ogaltmak gerekir” diyerek serbest bir
limam ¢oziim olarak isaret etmektedir. Ornek olarak; Aydmoglu Beyi
olan Umur Bey’in, eskiyalara kargi tiiccarlarin ve mallarinin korunmasi
karsiliginda alinan “bedraka” isimli vergiyi Izmir’i bir ticaret iissii haline
getirmek adina kaldirmasimi ve boylelikle artan ticaret hacmi ile
vazgectigi vergiden fazlasin1 kazanmasini gostermektedir.

Akdogan; genel anlamda limanlarda yasanan sorunlari tespitinde
“Devletin yaptigi isler ¢ok iyi, ¢cok hastir da ¢ok yavas yiiriir.” diyerek tek
ciimle ile tanimlamaktadir. Hemen arkasindan sorunlar donemin bakig
acist ile sOyle siralanmaktadir;

Yasalar, mevzuat, yonetmelikler,
Memurlarin tutumlari,

Vergi,

Resim ve har¢lar.

Aym dénemde Mersin limaninin rekabetgiliginin artirilmast
konusunda yapilan toplantilarda da benzer sorunlar masaya yatirilmistir.
En oOnemli sorun olarak bu toplantilarda, “...giimriik mevzuati ve
islemlerinin ¢ok karmagsik ve zaman alict oldugu...” tespiti yer
almaktadir.

Benzer sekilde sorunlar 1993 Ocak sayisinda MDTO Yonetim
Kurulu Bagskam1 M. Cihat LOKMANOGLU (1993: 3), tarafindan
“Giimriik igleri alabildigine agir ve uzundur. Konteyner hala kimliksizdir,
islem sayisi gereksiz dlgiide kabariktur”  seklinde ifade edilmektedir.
Lokmanoglu tarafindan Mersin limani paydaglarmin beklentileri su
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sekilde oOzetlenmektedir; “Yiikleyici, forvarder ve gemi sahipleri
limanlardan azami verimlilik, iyi bir altyapr ve etkin bir yonetim
istemektedirler. Bunlar ayrica limanlardan, giren ¢ikan mallarin
hinterlanda akisimi  kesmeyecek miikemmel bir kara ve demiryolu
baglantisi  saglamalarimi bunun en az kurtasiyecilikle yapimasim
beklemektedirler”

Lokmanoglu tarafindan tespit edilen sorun alanlari;

e Liman isletmesi ve  giimrilk idaresi  koordineli
calismamaktadir,

e  Gilimriik mevzuati eski ve yetersiz kalmaktadir (bir ihracat
isleminin tamamlanmasi igin sadece gumriikte kirktan fazla islem
gerekmektedir),

e  Biirokratik iglemler agir aksak yiirimektedir (bir konteynerin
yiiklenmesi ve bosaltilmas1t i¢in yaklasik 42 imza, 36 islem
gerekmektedir),

Makine ve techizat yetersizdir ve demodedir,

Romorkor eksikligi vardir,

Liman i¢i nakliye vasita sayis1 yok denecek kadar azdir,
Altyapi yetersizdir,

TCDD tarafindan isletilen Mersin liman1 kar etmektedir.
Ancak ettigi kar TCDD zararinin kapatilmasinda kullanilmaktadir.

Bununla birlikte “Mersin liman1 yatirim yapmadigi igin ve
vermedigi hizmetlerden de ticret aldigi i¢in kar etmektedir” tespitini de
paylagmaktadir.

Cozlim Onerileri ise;

Mersin Limaninin acilen 6zellestirilmesi,

Gilimriik mevzuatinin basitlestirilmesi,

Mersin limaninin tiimiiyle serbest bir liman haline getirilmesi,
e  Gilimriik islemlerinin mutlaka liman sahasi disina ¢ikarilmasi,

olarak siralanmaktadir.

Mersin Deniz Ticareti Dergisi’nde Mersin limanina yonelik tespit
ve Onerilerin yaninda ulastirma politikalarina iligkin tespit ve ¢6ziim
oOnerileri de siklikla yer bulmaktadir. Bunlardan en dikkat ¢ekici olan
oneri denizcilik sektorii ile ilgili tiim yetki ve sorumluluklarin tek cati
altinda toplanabilecegi bir Denizcilik Bakanliginin kurulmasi onerisidir.
Bu oOnerinin yasanan sorun alanlarinin bir¢oguna ¢dziim olabilecegi
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yoniinde bir fikirbirligi bulundugu sdylenebilir. Donemin Devlet Bakani
Ibrahim TEZ (1993: 5) Ocak 1993 sayisinda yer alan yazisinda sorun
alanlarini;

e Denizcilik Bakanliginin olmamasi nedeniyle yasanan
esgiidiim sorunu ve asir1 biirokrasi,

e Denizcilik sektoriiniin finansman sorunu,

e Ulusal denizcilik politikasinin yoklugu,

e Siyasi ¢ikarlarin ulusal denizcilik politikalarini etkilemesi,

e Denizcilik alaninda yetersiz Orgiitlenme ve esgiidiim
eksikligi,

e Tirk bayrakli gemilerin tagima oraninin %33 dolayinda
bulunmasi,

e Tiirk bayrakli gemilerin tagima oranlarinin artirilmasina
yonelik olarak, ihracatta CIF, ithalatta FOB alim satim uygulamasinin
tercih edilmesi,

e Liman yonetiminin ve is¢ilerinin konularinda ehil olmayanlar
arasindan istthdamu,

e Limanlardaki altyap: eksiklikleri,

Gemi inga sanayinin sikintilari,

Denizcilik ile ilgili mevzuatin daginikligi,

Denizcilik iiniversitesinin yoklugu,

Yatirimlarin zamaninda tamamlanamamasi,

Teknolojik gelismelerin takip edilememesi,

seklinde siralamig, bu sorun alanlariyla ilgili uygulanacak politikalar1 da
paylasmustir.

1993 yili igerisinde ¢esitli yazarlar tarafindan dergide paylasilan
sorun alanlari ise su sekilde 6zetlenebilir;

Mersin limaninda hirsizlik had safthadadir,
Gemilere igme suyu verilememektedir,
Gemiler ile saglikli bir muhabere yapilamamaktadir,
Yiikleme-bosaltma iglemleri ¢agdis1 yontem, arac gereclerle
yapilmaktadir,

e Liman iginde derinlik yetersizdir,

e Mersin liman tliziigiiniin yiiriirlik durumu tartigmalidir.

Buna karsilik paydaslarin neredeyse tamaminmn hemfikir oldugu
politika Onerisi Mersin Limaninin 06zellestirilmesidir. Bu noktada
tartisilan  ise hangi yontemle Ozellestirmenin gercgeklestirilecegi
konusudur. Ozellestime yontemi tartisilirken hemfikir olunan konu
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satilma degil hizmet devrinin yonteminin tartisilmasidir. Bu asamada
agirlikl olarak iki segenek 6n plana ¢ikmaktadir.

Birincisi, oncelikle belediye, meslek ve sivil toplum orgiitleri ile
diger paydaslardan olusan bir yapinin isletmeyi devralmasi, ikincisi, ihale
ile 6zel bir sirketin isletme hakkini devralmasi se¢enegidir.

Bu noktada MDTO, bir TCDD tekelinden c¢ikarken yeni bir
tekele maruz kalma yoniindeki endiselerini de dile getirerek bu
seceneklerden birincisine daha yakin olduklarini beyan etmislerdir.

Eyliil 1994 sayisinda MDTO Genel Sekreter Yardimcis1 H.Nevzat
OZKENEL (1994:5), tarafindan kaleme alman bir yazida 6zetle; limanm
isletme hizmet seviyesinin yiikseltilmesi i¢in 6zellestirilmesinin gerekli
oldugundan bahisle hizmet devri yontemiyle yapilacak bu 6zellestirmede
dikkat edilmesi gereken hususlari sdyle siralamaktadir;

e  Tekellesmeyi onleyecek her tiirlii tedbir alinmalidir,

e Limanlar igin ehli kurumlara devredilmelidir,

e Kiralama donemi i¢inde yapilacak tiim yatirimlar, siireg
iyilestirmeleri, modernizasyonlar, tanitim ve pazarlama faaliyetleri bir
takvim i¢inde belirlenmelidir,

e  Mevcut calisanlarin haklar1 gozetilmelidir,

e En yiksek teklifi verene degil en iyi projeyi getirip bunu
taahhiit eden tercih edilmelidir,

e Azami etkinligin ve faydanin saglanabilmesi igin rekabet
mutlaka gozetilmelidir.

Haziran 1994 sayisinda Abdi KUKNER (1994:10), tarafindan,
diinya denizcilik sektoriindeki  gelismeleri aninda  Tiirkiye’ye
aktarabilmek i¢in Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi  biinyesinde
Londra ve New York gibi diinya denizcilik merkezlerinde “Deniz Ticaret
Ataselikleri” a¢ilmas1 onerilmektedir.

1995 yilindan itibaren Mersin limaninin sorunlart disinda rakip
limanlarin uyguladiklart politikalar ve modernizasyon projeleri de
irdelenemeye baglanmistir. Dogu Akdeniz limanlar1 arasinda ana
konteyner limam1 hedefi dogrultusunda yapilmasi gerekenlere
yogunlagilmigtir. Ancak Mersin limaninin mevcut hali ile bir ana liman
olamayacagi, dahast mevcut yonetim sekli ile bu yonde bir gelisim
gosteremeyecegine dair goriisler dile getirilmektedir.
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[k defa bu dénemde deniz liman1 disinda yeni bir hava limanina
olan ihtiyag ve bu havaalaninin yeri konusunda tartigsmalar
yasanmaktadir. MDTO bu konudaki goristini “MDTO olarak yeni
yapilacak hava limammin Tarsus | Adana arasinda yapilmasiin daha
uygun olacag goriisiindeyiz.” seklinde ortaya koymustur.

1996 Nisan ayinda MDTO Genel Sekreteri Atahan CUKUROVA
tarafindan yapilan degerlendirmede, Mersin Limani acisindan ¢ok fazla
bir degisim ve gelisim olmadigi acik¢a goriilmektedir. Cukurova
degerlendirmesinde Mersin’e rakip limanlar olarak degerlendirdigi
limanlardan Beyrut, Laskiye, Tartus ve Akabe limanlarinin ortadogu
tagimalarindan pay aldiklarini belirtmektedir. Ancak Mersin limaninin da
dagilan eski Sovyetler Birliginden kopan Tiirk Cumhuriyetlerinin ti¢lincii
iilkelere olan ticaretlerinde Onem tasidigi ve Mersin’in de konteyner
aktarma merkezi olmasinin bir zorunluluk oldugunu degerlendirmesi yer
almaktadir.

1997 yilina gelindiginde giindemde halen Denizcilik Bakanligina
olan ihtiyag ve bu yoOndeki tartigmalar, liman 6zellestirilmesi, bolgesel
havalimani ihtiyac1 ile mevzuatin degisiklik ve basitlestirilmesinin
gerekliligi giindemde kalmaya devam etmektedir.

1998 yili ise benzer sekilde limanlar ve sorunlari ile ¢6ziim
Onerileri {lizerine yogunlasilan bir dénem olmustur. Bu donemde de
giindeme getirilen sorunlar ve ¢Oziim politika Onerileri degisiklik
gostermemistir. Gegen siireye ve harcanan cabaya ragmen sorunlarin
¢Oziimiinde gelisme olmamustir.

1999 yilinda limanlar ve liman performansina yonelik elestiri ve
oneriler ile ¢oziim olarak dusiiniilen liman 6zellestirmesinin yontemi de
tartisilmaya devam etmistir.

Yerel sorun alanlar1 arasinda Dogu Akdeniz’de gemilerin bakim ve
onarimlarimin yapilabilecegi bir c¢ekek yerinin eksikligi Seka-Tasucu
limanmin bu amagla kullanilabilecegi ilk defa 1999 yilinda giindeme
getirilmistir.

Bu donemde genel denizcilik sorunlarina ¢éziim onerileri de yer
almaktadir. Bu kapsamda denizcilik sektoriiniin finansman sorununa
¢Oziim Onerisi olarak bir denizcilik ihtisas bankasinin kurulmasi
tartigmaya acilmistir.
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2000 yili degisen ulastirma politikalarinin diinyada ve Tiirkiye’de
etkilerinin goriilmeye basladigi bir yil olarak disiiniilmektedir. Bu
donemde tasimacilikta bir devrim olarak tanimlanabilecek konteynerin
kullanim1 yayginlagmis dolayisiyla kombine tasimacilik modelleri
gelismis, kapidan-kapiya tagimacilik artan ticaret hacmi ile yayginlagmis
uluslararas: ulagtirma koridorlar1 sekillenmeye baglamis ve bu konuda
iilkeler arasinda rekabet kizismustir. Ilave olarak lojistik faaliyetler artan
rekabet kosullar ve kiiresellesme nedeniyle 6nem kazanmaya baslamstir.

Aynmi zamanda uluslararast ulagtirma koridorlarindan dislanma
tehlikesinden bahsedilerek bunun engellenmesi ve Tiirk limanlarinin da
bu ulastirma  koridorlarna  dahil edilmesi konusu Onemle
vurgulanmaktadir.

Ancak diger yandan Mersin limanina ve giimriik basta olmak iizere
mevzuata yonelik elestiriler de devam etmektedir. Bu kapsamda; Mersin
Ticaret ve Sanayi Odasi (MTSO) tarafindan Almanya merkezli Senior
Experten Service firmasindan uzman Dieter WILKING (2000:30),
tarafindan bir rapor hazirlanmigtir. 2000 yilindaki raporda 6zetle;

e Mersin limaninda neredeyse higbir kurumun bilgisayar
ortaminda ¢alismadig,

e Limanda yetki sahibi kurumlarin yarattig1 karmasa,

e Ogzellikle konteyner terminalinde yetkili-yetkisiz bircok insan
ve kurumun yarattigi kaos,

¢ Gemi kontrollerindeki karmasa, biirokrasi ve zaman kaybu,

e Liman altyap1 ve isletme sorumluluklarinin farkli kurumlarda
olmasi,

e Tahmil tahliye hizmetlerinin kabul edilebilir standartlarin
disinda olmasi, hususlari dile getirilmistir.

Ayni  dénemde MDTO da istanbul Teknik Universitesi
(iTU)’nden Prof.Dr.Abdi KUKNER ve Vedat DEMIREL’e Mersin
limanina yonelik bir baska rapor hazirlatmistir. Bu raporda da Mersin
limanin sorunlari su sekilde siralanmistir (Kiikner ve Demirel, 2000:92);

Tarife,

Siyasi otoritenin yonetime karigmasinin yarattigi kaos,
Gumriik islemlerinin karmasik olmasi ve asir1 biirokrasi,
Gilimriik mevzuatinin giiniin kosullaria uygun olmamasi,
Limanin pazarlama ve tanitim eksikligi,

Bilgisayar ortaminda c¢alismalarin gergeklestirilmemesi,
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e Modern ellegleme ekipmanlarinin kullanilmamasi,
e FEllegleme verimliliginin diisiik olmas.

Acikca goriildiigli gibi gerek kisiler gerekse kurumlarca yapilan
analizlerde tespit edilen sorun alanlari ve ¢6ziim Onerileri 6nemli bir
paralellik gostermektedir.

Arastirma kapsaminda elde edilen bulgulardan bir tanesi de yerel
meslek oOrgiitlerinin Mersin’in liman ile birlikte bir ticaret, bir aktarma,
bir lojistik merkez olmasini saglamak ve bu yondeki sorun alanlarini ve
¢Oziim Onerilerini belirlemek yoniinde siirekli bir g¢aligma iginde
bulunmalaridir.

2001 Aralik sayisinda MDTO Genel Sekreter Yardimcisi Halil
DELIBAS tarafindan yapilan degerlendirmenin bir boliimiinde, Mersin
Serbest Bolgesinden gida ithalatina Tarim Bakanligi tasarrufunda
getirilen yasaklama yer almaktadir. Bu yasaklamanin sonucu olarak gida
ithalat1 yapan isletmelerin kapanmaya, yabanc1 yatirimcilarin da is¢ilerini
cikararak serbest bolge yatirnmlarina son verdikleri yine ayni
degerlendirmede yer almaktadir. Bu bulgu da istikrarin yabanci yatirimci
i¢in ne denli 6nemli oldugu agikg¢a gostermektedir.

2001 yilinda Avrupa Birligi (AB) tarafindan hazirlanan 2010 Yili
Igin Avrupa Tasimacilik Politikasi Raporu ile birlikte AB ulastirma
politikalarn ve Tiirkiye’nin bu politikalara uyumu da tartisilmaya
baslanmustir.

2002 yilina gelindiginde Mersin Deniz Ticareti Dergisinde
yayinlanan yazilarda Denizcilik Bakanliginin kurulmasimmin ve liman
Ozellestirmesinin gerekliliginin tartigilmaya devam edildigi ve bu konuda
bir gelisme olmamasindan duyulan rahatsizligin her gegen gilin arttigi
goriilmektedir. Ancak bununla birlikte, 2002 yilinin 10 yilik dénem
icinde bu konulardaki tartismalarin en alt seviyede oldugu yildir.

2003 yilinda dergide yer alan incelemelere bakildiginda artik
rekabetin gitgide kizistigi, kombine tagimaciligin 6n plana ¢iktigi,
kombine tagimacilik ile birlikte ulasgtirma koridorlarinin gelistirildigi
konularinda bir fikir birliginin bulundugu goriilmektedir. Ayrica, s6z
konusu ulagtirma koridorlarinda daha fazla yer ve pay almak gerektigi
tezi de yer almaktadir. Bu déonemde limanlarin fonksiyonlari ve lojistik
anlamda, degeri de tartisilmaya baglamustir.
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Ayrica 2003 yilinda Denizcilik Bakanligi talebine karsilik olarak
Denizcilik Miistesarliginin Ulagtirma Bakanligina baglanmasi Denizcilik
Bakanliginin kurulmasina giden yolda bir kilometre tasi olarak dergi
tarafindan degerlendirilmistir.

Ayrica, Mersin limaninin 6zellestirilmesi ve Ozellestirme sonrasi
modellerde tartisilmaya devam edilmistir. Bu kapsamda MDTO’nin
Onerisi genig bir katilim ile otonom bir liman ydnetim yapisini isaret
etmektedir. MDTO mevcut TCDD tekelinin kalkarak yerine yeni bir tekel
gelmesinden duydugu endiseyi sik sik dile getirmektedir.

2004 yili Subat sayisindan Muhtesem KAYNAK (2004:16),
tarafindan yaymlanan makalede “lojistik” ve ‘“kombine tasimacilik”
ulagtirmada yeni egilimler olarak sunulmakta, Avrupada ulastirma
sistemlerinin biitiinlestirilmesi ¢aligmalarina ve ulastirma koridorlarina
atif ile ulagtirmanin ve diinya ticaretinin yeniden sekillenmesi
anlatilmaktadir. Buna paralel olarak Tiirkiye’nin “bolgesel lojistik gii¢c”
olma potansiyeli de tartisilmaktadir.

Yeni ulastirma konseptine gecis doneminde durum tespiti ve
gelecege yonelik projeksiyonlar sunmasi agisindan makalenin 6nemli
oldugu diistiniilmektedir. S6z konusu degisimin farkinda olan MDTO da
bu 6nemli makaleye yer vererek tartismalarin zenginlesmesine katkida
bulunmustur. Kaynak, “...l[imanlarimiz ne kadar c¢ok transit gegis
koridorlarinin bir parcasi olma niteligine kavusturulabilirse, o kadar ¢ok
diinya ulasim sistemi icinde yer alabilecek ve o kadar lojistik merkezler
olma yolunda ilerleyebileceklerdir” diyerek limanlarin son donemdeki
ulagtirma politikalarmin neresinde oldugunu Ozetlemektedir. Ayrica
Tirkiyenin limanlarin1 ve ulagtirma altyapsini kombine tasimacilik
anlayis1 dogrultusunda uyarlamak zorunda oldugunu da eklemektedir.

2005 yilinda Mersin Deniz Ticareti Dergisinin giindemini en ¢ok
mesgul eden ve heyecan yaratan konu, Ozellestime Yiiksek Kurulunun
30 Aralik 2004 tarihli karar1 ile Mersin limani i¢in 6zellestime ihalesinin
yayimlanmis olmasidir. Bu heyecanin bir sonucu olarak otonom ve genis
katilimli bir 6zellestime modelini savunan MDTO da bir ortak girisim
grubu olusturulmas1 yolunda c¢aligmalara baglamistir. Ancak yeterli
sermaye toplanamadigi i¢in bu girigim sonugsuz kalmustir.
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4 Agustos 2005 tarihinde yapilan 6zellestirme ile Mersin Limani
Isletme Hakki Devri 36 yilligina 755 milyon ABD Dolart karsihiginda
Akfen-PSA ortakligina devredilmistir. Bu donemde MDTO basta olmak
iizere Mersin’deki ticaret erbabinin genel anlamda olumlu ve beklentili
oldugu sdylenebilir.

Ozellestirme ihalesinin hemen ardindan limanin tek parga halinde
ozellestirilmesinin kamu menfaatine ve Oteden beri varolan yeni “ézel
sektor tekeli” endisesine paralel olarak, rekabet ilkesine aykiri oldugu
gerekcesiyle idare mahkemesi tarafindan yiiriitme durdurulmustur.
Boylelikle yaklasik iki y1l siirecek olan hukuksal siire¢ baglamustir.

2006 yilina gelindiginde ulastirma koridorlarma Tiirkiye
limanlarinin dahil edilmesi yoniindeki politikalarin yaninda Ulastirma
Bakanlig: tarafindan, Mersin, Candarli ve Filyos limanlarinin aktarma
liman1 yapilarak, dogu-bati ve kuzey-giiney aksindan ulastirma
koridorlarina dahil olunmasit ve kombine tasimaciligin desteklenmesi
hedef olarak ortaya konulmustur.

Aymi yil, Mersin’de de RIS (Regional Innovation Strategy-
Bolgesel Inovasyon Stratejisi) Mersin Projesi ile birlikte Mersin’in bir
“lojistik Merkez (iis)” olmasi ve bu yondeki iistiinliik ve eksiklikler de
tartisilmaya baslamistir. Mersin’in cografi {istlinliigli basta olmak iizere,
limanin her tiirli yiike islem yapabilen bir liman olmasi, Tiirk tir
filosunun Tligte birinin Mersin’de bulunmasi gibi istiinliiklerin liman
Ozellestirilmesi ile birlikte Mersin’i ¢agdas bir lojistik merkez
yapabilecegine yonelik degerlendirmeler giindemi olusturmustur.

Bu olumlu havanin yaninda, aym1 donemde Mersin Serbest
Bolgesinde faaliyet gosteren isletmelere mal bedeli iizerinden giris ve
¢ikiglarda fon alinmasinin diginda vergi alinmaya baslanmasina yonelik
uygulamalarin olumsuz etkileri de yine Mersin Deniz Ticaret Dergisinde
ayrintili olarak tartisilmakta fonun veya verginin kaldirilmasina acilen
ihtiya¢ duyuldugu belirtilmektedir.

2006 yilinda Mersin’in lojistik bir merkezi olmasi hedefi
sonrasinda 2007 yilinda da Mersin liman1 6zellestirmesinin ve devrinin
tamamlanmasi ile dikkatler ¢cevredeki diger ulastirma ve lojistik odaklara
¢evrilmistir. Bu asamada Tasucu Seka limaninin da Mersin limanina
benzer sekilde oOzellestirilerek ulastirma hizmet arzinda bir ¢esitlilik
saglanmasi beklenmektedir.
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Bu donemde, Mersin limaninin 6zellestirme sonrasinda kargo,
gemi ve konteyner bazinda en az %25’lik bir artig beklentisi MDTO
tarafindan bir 6ngorii olarak dile getirilmektedir.

2007 yili, Mersin Liman1 6zellestirilmesinin de tamamlanmasiyla
birlikte ulasgtirma politikalarinda yillar 6nce baslayan degisimin daha
belirgin hale geldigi bir yi1l olmustur. Bir siiredir tartisilan koridor
yaklagimi ve buna dahil olma gayretleri, kombine tagimaciligin 6n plana
¢ikmasi ile biitlinlesik, tiim ulagtirma sistemlerinin ortak kullaniminin
amaglandigi bir modele dogru gidis s6z konusudur. Bu donemde
Tiirkiye’”de AB ulastirma politikalarindaki  karadan denize ve
demiryoluna yaklagimina paralel olarak politikalar uygulanmaya ve
tartisilmaya baslamistir. Ayni siiregte gelisen lojistik kavrami ve lojistik
merkez yaklagimi da donem igin 6nemli gelismelerdir ve Mersin Deniz
Ticareti Dergisinde yer bulmaktadir.

Artik bu dénemde; Mersin limani ve sorunlari ile sinirli dar ve kisa
vadeli bakis limanda sorunlarin hizla ¢6ziilmeye baslamasiyla birlikte
yerini daha uzun vadeli ve kiiresel bakisa birakmigtir. Bu yeni siirecte
kiiresel ulastirma politikalarinin yaninda kiiresel lojistik politikalar1 da
tartisilmaya baslamistir. Ornegin  Mersin limanin  Samsun limania
demir/karayoluyla baglanmasi ile TRACECA projesine dahil edilmesi bu
cercevede degerlendirilebilir.

Gelinen noktada, ulastirma sektoriinde miisteri tatmini ve yesil
lojistik gibi kavramlarda artik ulastirma ve lojistik politikalarinin daha
nitelikli olmasi gerektigi konusunu dikte ettirmektedir.

Bu arada, Mersin Limaninin 6zellestirilmesi ve isletme hakkinin
PSA-AKFEN ortakligina devri ile birlikte liman MIP (Mersin
International Port) adin1 almig ve hizla yatirimlar baslamigtir. MIP Genel
Midiir Yardimcisi tarafindan, gergeklesen yatirimlar ve planlamalar
konusunda basin bilgilendirilmigtir. MIP Genel Miidiir Yardimcisi
tarafindan MIP’nin hedefi kisaca “ithalat¢imiz buraya kamyonunu
gonderecek, bir saat sonra buradan malzemesini alacak ve gidecek”
seklinde ifade edilmektedir. Bu hedefin bir yansimasi olarak yapilan alt
ve iistyapt yatirimlart ile Mersin limaniin islem hacminin ilk {i¢ ayda
%32 oraninda arttigi  belirtilmistir. AKFEN Holding Yonetim Kurulu
Bagkani Hamdi AKIN ise Mersin Deniz Ticaret Dergisine verdigi
miilakatta ‘“uluslararasilagsma” gibi uzun donemli hedeflerini ortaya
koymustur.
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Mersin Limaninin 6zellestirilerek devredilmesinin ardindan Mersin
ili giindeminde dikkatlerin RIS Mersin Projesi ile anahtar sektorler olarak
belirlenen Lojistik, Turizm ve Tarim konularindaki caligsmalara yoneldigi
goriilmektedir.

Kiiresel lojistik alaninda diinyada yasanan gelismelere paralel
olarak liman o&zellestirilmesinin verdigi moral ve ivme ile calismalari
hizlanmigtir. Bu anlamda Mersin Lojsitik Platformunun etkinlikleri
dikkat c¢ekmektedir. Bir yandan egitim projeleri ile lojistik insan
kaynaklarina yonelik calismalar yapilirken diger yandan diinyada lojistik
konusundaki gelismeleri yerinde izlemek {izere inceleme gezileri
diizenlenmektedir.

“Ornekleme Calismalar1” olarak adlandirilan  bu  calisma
kapsaminda geligsmis tlkelerdeki basarili &rnekler incelenmistir. Bu
inceleme gezilerinde tespit edilen konulardan bir tanesi tiim olusumlarda
yerel belediye baskanliginin isin liderligini yaptiginin tespitidir.

Mersin Lojistik Platformunun en 6nemli projelerinden birisi de
lojistik merkez olarak adlandirilan lojistik ihtisas bolgesinin kurulmasidir.

Bu konuda 2008 yilinda Mersin Lojistik Platformu Bagkan1 Jozef
ATAT (2008:20), tarafindan yapilan agiklamalar Mersin’in bir lojistik ve
ticaret merkezi olmas1 yoniinde projelendirilen Mersin Lojistik Ihtisas
Bolgesinin ne denli Onem tasidigina isaret etmektedir. Atat’in
?Tiirkiye 'de ilk kez Mersin’de kurulmakta olan lojistik merkezi, ekonomik
ivme, igsizlige care, c¢evre, goriintii ve guiriltii kirliligine ise ilag
olacaktir”, “Lojistik Merkez, kentin ekonomik gelisiminde lokomotifi
gorevi iistlenen Mersin Limani’min getirisinden fazla katma deger
yaratacak” ifadesinden limanin, lojistik merkezin 6nemli ogesi olarak
kalmaya devam edecegi de anlagilmaktadir.

Atat, planlanan lojistik merkezin TCDD tarafindan projelendirilen
lojistik koylerden farkli olarak biitiin birimleri biinyesinde barindiran
fiziksel olarak ¢ok daha biiyiik ve Mersin’in ¢agdas bir lojistik merkez
olmasina katki saglayacak bir odak olacagini ifade ederken katkilarini ise
su sekilde belirtmistir;

e Isletmecilerin maliyetlerinde diisiis,

e Islemlerin daha diizenli, kisa siire icinde tamamlanmasi,
e Cevre, goriintii ve giiriiltii kirliliginin ortadan kaldirilmasi.
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Diger yandan, Mersin Serbest Bolgesinde yatirimcilarin en fazla
sikayet ettikleri ve yatirimlarini sonlandirma kararlarinda etkili olan cifte
vergilendirmenin Mart 2007°de bitirilmesiyle Mersin Serbest Bolge
ticaret hacminde %36’k bir artis yasanmustir. Bu bulgu vergi
politikalarinin ticaret ve yatirim iizerindeki etkisinin ne denli belirleyici
oldugunun bir isaretidir.

Ayn1 donemde Mersin Lojistik Platformunun da yogun faaliyetleri
devam etmektedir. Mersin’in lojistikteki yol haritasimin belirlenmesi
amactyla “Mersin Lojistik Strateji Plani”nin bir 6zel danigmanlik
firmasma hazirlatilmasi, boylelikle Mersin ve ¢evre illerin “lojistik
rontgenleri”’nin ¢ekilmesi amaglanmgtir.

Bu projelere ilave olarak, Mersin Universitesi biinyesinde “Lojistik
ve Dig Ticaret Arastirma Merkezi” kurulmasi saglanmustir.

2008 yilindan sonra, liman etkinliginin ve verimliliginin
artmasiyla, artitk gozler liman digina gevrilmistir. Mersin Limaninin
tamamlayicist olacak tesisler ve uluslararasi ulagtirma koridorlarina uyum
daha yogun olarak tartisilmaya devam etmektedir. Bu kapsamda Tiflis-
Kars demiryolu ile Ortaasya’ya, Samsun limaninin TRACECA’ya dahil
edilmesi ile kuzey {lkelerine Mersin’in baglanmas1 konularina
odaklanilmistir. Bir yandan uluslararasi ulastirma koridorlarina uyum
tartisilirken diger yandan yurtici talebin Mersin {izerinden tasinmasini
saglayacak projeler analiz edilmektedir. Bunlardan bir tanesi de
Konya’daki iretimin Mersin ve Tasucu Seka limanlar1 iizerinden
taginmasinin saglanmasidir.

Ayrica c¢ifte vergilendirmenin kaldirilmasiyla ticaret hacminde
yasanan artigla Mersin Serbest Bolgesi de Mersin’in ¢agdas bir lojistik
merkez olmasi yolunda oOnemli odak noktasi olarak karsimiza
cikmaktadir. Mersin Serbest Bolgesi Mersin limanina bitisik yapisi ve
kendi rihtimlarina sahip tek serbest bolge olma ayricaligiyla bu yolda
Mersin’e biiyiik deger katmaktadir.

TCDD tarafindan projelendirilen Yenice Lojistik K&y projesinin de
Mersin’in Uluslararas1 Kentsel Lojistik Merkez olmasi yolunda dnemli
adimlardan bir tanesi oldugu yoniindeki diisiinceler dergide yer
almaktadir.
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Ulastirma Bakanligi tarafindan yayinlanan 2009-2013 Stratejik
Planinda; karayolunun artan kullanici sayisi ile olusan yapisal ve igletim
sorunlar1, agir trafik yiikiinii tasinamayacak boyuta getirdigine dikkat
cekilerek; kombine tagimacilifin gelistirilmesi, yik tasimaciligimin
demiryoluna kaydirilmasi, limanlarin ise kombine tasimacilik yapabilen
lojistik merkezler haline getirilmesi 6ngoriilmektedir.

Mersin  Deniz Ticareti Dergisinde gerceklestirilen belge
incelemesinde, liman 6zellestirme oncesindeki kotiimser havanin isletme
hakkinin devri ile birlikte yerini genel bir iyimser hava ve gelecege
yonelik projelere biraktig1 agikca goriilmektedir. Bu iyimserlikle beraber
meslek orgiitleri ve 6zel isletmelerin Mersin’i ticari, lojistik ve ulastirma
anlaminda gelistirecek projeleri 6nermeye baslamislardir. Limanin kiigiik
sorunlart ile ugrasan zihinlerin artik daha ileriyi planladigi ve hayal
ettigini gérmek miimkiindiir.

Bu diislincenin bir iiriinii olarak yiiriitiilen tiim projelerin disinda
ozellestirilen Mersin limanimin Tiirkiye’nin 2023 hedefleri dogrultusunda
yetersiz kalacagi Ongoriisiinden hareketle yeni bir konteyner limani
projesi ortaya konulmustur.

2010 yilina gelindiginde isletici kurulus MIP Mersin’in lojistik
merkez olmasi yoniinde yiiriitilen calismalari destekledigini ve hatta
olusacak ilave talebi karsilayacak sekilde kapasite artirict yatirimlari
planladigint dergide kendine ayrilan sayfalardan okuyucular ile
paylagmistir. Ayrica MIP, yatirimlar disinda pazar payini artirmak igin
pazarlama faaliyetlerine devam ettigini uluslarasi yiik trafiginin Mersin’e
¢ekilmesinin oncelikli hedefleri arasinda oldugunu belirtmistir.

Belge incelemesinde elde edilen verilerin analizi sonucu ortaya

¢ikan frekans tablosu Tablo 1’de sunulmustur. Bu tabloda elde edilen
bulgulardaki kavramlarin periyodu ve frekansi goriilmektedir.
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Tablo 1: Belge incelemesinde (Mersin Deniz Ticareti Dergisi) Elde
Edilen Bulgular

Say,
K . Alanl Tekrarlanma | Devam
onu orun aniari ve . Slkllvl Sﬁresi
Bashg Yakinmalar e &
(Frekans- (Y1)
x/y1l)
| Brokrasi 1993-2013 212 20
Uygulamalar1
o | Mevzuat 1993-2013 201 20
Diizenlemeleri
3 Esgiidiim ve 1993-2013 192 20
Orgiitlenme
4 Istikrar 1993-2013 194 20
5 Deniz Ticareti 1993-2013 166 20
Hukuku
6 Denizcilik Bakanlig 1993-2013 162 20
7 Gilimriik Uygulamalar1 | 1993-2013 156 20
8 Uzun Dénemli 1993-2013 132 20
Ulastirma Planlari
9 Isletme-Y6netim 1993-2007 121 14
10 Liman Verimliligi 1993-2007 101 14
Hizmet Sunum
11 Diizeyi (Liman 1993-2007 97 14
ozellestirme Oncesi)
12 Liman I¢i Derinlikler | 1993-2013 89 20
Liman ve  Yerel
13 Dinamiklerin 1993-2013 88 20
Etkilesimi
14 | Alyapr o dhtiyaci- | g5 5597 78 14
Yatirimlari
15 Denizcilik _ Ihtisas 1993-2013 75 20
Mahkemeleri
16 Ustyap1 ve Teknoloji | 1993-2007 64 14
Belediyelerin
17 Ulastirma  Problemi | 1993-2013 43 20
Icindeki Yeri
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Tablo 1: Belge incelemesinde (Mersin Deniz Ticareti Dergisi) Elde
Edilen Bulgular (Devam)

Say,
K o Alan Tekrarlanma | Devam
onu orun aniari ve . Slkllvl Sﬁresi
Bashg Yakinmalar e &
(Frekans- (Y1)
x/y1l)
1g | Denizeilik - htisas | 1993 5013 43 20
Finansman Co6ziimleri
19 | vereh o Risum o ve 4993 5007 m 14
Harglar
20 | AB Ulagtirma 2000-2010 40 10
Politikalar
21 Hava Limani Ihtiyaci 1993-2013 34 20
29 Liman _ Ozellestirme 1993-2005 32 12
Modelleri
23 Lojistik Politikalar, 2005-2013 32 8
Uygulamalar
Kiiresel ve Bolgesel
24 Lojistik Uygulamalari 2005-2013 31 8
25 Insan Kaynaklar 2005-2013 29 8
26 Rekabet Yonetimi 2007-2013 28 6
Cok Modlu Entegre }
27 Tasimacilik Modelleri 2005-2013 28 8
28 Liman Tarifeleri 2007-2013 27 6
29 Deniz Turizmi 2005-2013 26 8
30 Giivenlik 1993-2007 23 14
31 Serbest Bolgeler 2000-2013 23 13
32 Tanitim-Pazarlama 2005-2013 23 8
33 Uluglararam Ulastirma 2003-2013 29 10
Koridorlari
34 L||:nan Rekabetinin 2005-2013 29 8
Saglanmasi
35 | Lojistik Ihtisas 2006-2013 21 7
Bolgesi
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Tablo 1: Belge incelemesinde (Mersin Deniz Ticareti Dergisi) Elde
Edilen Bulgular (Devam)

Sayi,
K o Alan Tekrarlanma Devam
onu orun anlar1  ve . Sikhig1 Siiresi
Bashg1 | Yakinmalar Periyod &
(Frekans- (Y1)
x/y1l)
Hizmet Sunum 2007-
36 Diizeyi (Liman 2013 20 6
Ozellestirme Sonras1)
_— 2006-
37 Tersane Ihtiyact 2013 12 7
Yeni Konteyner
38 Limani Projesi ve 20009- 9 4
Ihtiyacin 2013
Degerlendirilmesi

4.3. Bulgulari irdelenmesi

1800’lerin sonundan ticaret hacminin ve dolayisiyla ulastirmaya
yonelik talebin arttigi, ancak ulastirma arzinin altyap: ve hizmet olarak
bunu karsilayamadigt donemden baslayarak benzer sorun alanlarinin
halen ortada oldugu goriilmektedir.

Iskeleler donemi ile modern liman tesisi sonras1 donemde yasanan
sorun alanlan ile beklentilerin paralellik gosterdigi goriilmektedir. Bu
durum, ticaret ve wulagtirma sorunsalinda paradigmalarin kiigiik
degisiklikler gostermekle birlikte temel olarak ayniligini korudugunu
acikea gostermektedir. Degisen sadece teknoloji ile birlikte tasima vasita
ve kaplaridir. Miisterinin altyapi1 ve hizmet talebi-beklentisi ayn1 sekilde
devam etmektedir.

Bugiine kadar uygulanan ulastirma/ticaret/lojistik politikalarinin
bu beklentileri karsilayamadigi asikardir. Beklenti, biirokratik islemlerin
ve mevzuatin kolaylastirilmasi-basitlestirilmesi, kurumsal orgiitlenme ve
esglidim mekanizmalar1 ile bunun devaminin garanti altina alinmasidir.
Elbette olusturulan bu sistemin degisken politika uygulamalar1 ile
istikrarsizlagtirllmamasi bir diger beklentidir.

Belge incelemesi kapsaminda elde edilen verilerin analizi sonucu
ortaya ¢ikan frekans tablosu incelendiginde, yukarida bahsedilen
Oonermenin  ispatlandigi  goriilmektedir.  Bulgularda;  Biirokrasi
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Uygulamalari, Mevzuat Diizenlemeleri, Esgiidiim ve Orgiitlenme ile
Istikrar beklentisi ¢cok yiiksek bir frekansla &n siralarda yer almaktadir.

Tablonun incelenmesi sonucu yliksek frekans ile ilk dort siray1 alan
yakinmalarin tamaminin kamu yonteminin tasarrufunda ve yetkisinde
olan konular oldugu acik¢a goriilmektedir.  Oncelikle biirokratik
islemlerin ve siireclerin basitlestirilmesi, hizlandirilmas1 ve azaltimasi
biiyiik 6nem tagimaktadir.

Bununla birlikte; “oyunun kuralini”  belirleyen mevzuat
diizenlemeleri ile bunlarin uygulanmasindan dogan sonuglara génderme
yapan esgiidim ve orgiitlenme konusu da onemli bir yakinma olarak
ortada durmaktadir. Tim bu yakinmalarin yaninda bir diger 6nemli
beklenti eksikleriyle birlikte mevcut durumun en azindan siirdiiriilerek
istikrarin saglanmasidir. Politika yapici ve uygulayict olarak kamu
yonetiminin Oncelikli sorun alanlarinin ¢6ziimiine yonelik stratejiler
gelistirmesi gerekliliktir.

Bulgular kapsamda;

» Biirokrasinin hizlandirilmasi ve islemlerin basitlesitirlmesi,

» Mevzuatin AB kurallarina uyumlu, basit ve giincel gelisme ve
ihtiyaclari karsilar hale doniistiiriilmesi,

» Hizli, giivenilir, basit ve siirdiiriilebilir bir giimriik sisteminin
gelistirilmesi,

= Yerel ve ulusal seviyede meslek orgiitlerinin politika olusturma
ve uygulamasinda daha etkin olarak yer almasinin saglanmasi,

= Uzun vadeli plan ve programlarin sivil toplum-meslek orgiitleri
ile istisare edilerek, genis bir tabana sahip sekilde ve kabul gérmiis olarak
hazilanmas1 ve daha da 6nemlisi sadakatle uygulanmasi,

» Lojistigin ulagtirmadan farkli bir olgu olusundan hareketle ayri
bir planlama ve yasal diizenlemeye kavusturulmasi,

= Basta limanlarda ve lojistik odaklarda olmak iizere uygun rekabet
ortaminin olugsmasi yoniinde politikalarin uygulanmasi,

" Yeni liman ve lojistik odak planlamalarinin talep ve rekabet
eksenli olarak degerlendirilmesi,

®» Uluslar aras1 orgiit ve olusumlarda aktif rol alinmasi ve uluslar
arast1 ulastirma  koridorlarinda konumlanilmasi, Oneriler olarak
belirlenmigtir.
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5. SONUC

Tarihsel siire¢ igerisinde arastirmanin Orneklemini olusturan
Mersin’e bakilacak olursa, kentin basit bir koy iken geliserek kisa
sayilabilecek bir siire icerisinde bir ulastirma/ticaret/lojistik merkezine
doniismesinin hikayesi bu arastirma ile ortaya ¢ikarilmaktadir.

Yerel ve ulusal ¢apta ve hatta kurulus asamasinda kiiresel capta
uygulanan ulastirma ve ticaret politikalarinin etkileri-sonuglart ile sorun
alanlarinin arastirma bulgulariyla ortaya konulmustur.

Elde edilen bulgulardan anlasilacagi iizere ulastirma ve lojistik
problemi ortadadir ve neredeyse tiim paydaslar tarafindan biiyiik bir
uzlasi ile tanimlanmaktadir. Ayn1 paydaslar ¢oziimiine yonelik hemen
hemen ayn1 onerileri getirmektedirler. Diger bir deyisle aslinda sorun ve
¢cOziim tiim boyutlariyla herkesce bilinmektedir. Bu nedenle gercekte
¢Oziimiin de ¢ok basit olabilecegi sdylenebilir. Bugiine kadar bahsedilen
bu basit ¢oziimlerin uygulananmamasinin bilimsel veri toplama teknikleri
ile ulagilamayan verilerin var oldugunun bir isareti oldugu
diistiniilmektedir.

Elde edilen bulgularin bir ¢esit “alinan dersler” felsefesiyle
ulagtirma/ticaret/lojistik merkezi olma hedefiyle politikalar {ireten ve
yiiriiten bolgeler icin de kullanilabilecegi degerlendirilmektedir.

Sonug olarak ulusal ve bolgesel seviyede iizerinde uzlasilmis genis
bir diisiinsel tabana oturan uzun dénemli planlamalarin yapilmas: ve
sadakatle uygulanmasinin yaninda ¢agdas mevzuat ve basit biirokrasi ile
ulagtirma ve lojistik probleminde rekabet¢i sonuglara ulasilabilecegi
diisiiniilmektedir.

Belge incelemesinin yapisinda var olan kaynagin tarafliliginin bu
arastirmada da bulgular etkilemesi aragtirmanin kisiti olarak karsimiza
cikmaktadir. Gelecek arastirmalarda bu kisittan yola ¢ikarak ayni cografi
bolgeye yonelik arsiv verileri kullanilarak yeni bir ¢calisma yapilabilir ve
her iki arastirmanin sonuglari karsilastirilarak ¢ok kiymetli bulgulara
ulasilabilir.
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EK Tablo 1: 1993 — 2013 Yillar1 Aras1 Déonemde Mersin’in Lojistik
Konusunda Belge Analizi Yoluyla Belirlenen Sorun Alanlari ile C6zim
Onerileri ve Girigimleri Kronolojik Ozet Tablosu

Donem | Sorun Alanlar:

Coziim Oneri ve Girisimleri

1993 Limanda  Hirsizlik,

Konteyner
Yiikleme, Liman Karayolu, Yik
Elle¢leme Donanimi, Konteynerin
Hukuki Durumu, Liman Yo6netimi,

Ozerk (otonom) Liman,
Yonetimde yerel yonetim ve
STK  lara  yetki,  Ulusal
Denizcilik politikasi, Rekabetci

Verimlilik, Vergi politikalari, giiclin kazandirilmasi,
Formaliteler, ~ Agir  Biirokrasi, | Istihdamda liyakat esas1, Liman-
Esgiidiim,  Altyapy,  Techizat, | Hinterland baglantilari,
Finansman, Siyasi Miidahaleler, | Ozellestirme, Mevzuatin
Denizcilik ve Lojistik Egitimi basitlestirilmesi, Denizcilik
Bakanligi kurulmas, Tiirk

Bayrakli gemilerin kayrilmasi
1994 Liman Hizmet Diizeyi, | Ozellestirmede Uzman
Ozellestirmede Kaygilar, Mevcut | Kuruluslarin Tercihi, Etkinlik,

Calisanlarin Haklar1

Rekabet Giicii, Ozellestirmede
yeni tekellesmelere  meydan
vermeme

1995 Rakip Limanlarin Politikalar

Modernizasyon, Ana konteyner
limani, Yeni Havalimani

1996 Rakip limanlarin pazarda artan payi

Konteyner Aktarma Merkezi

1997 Mevzuat, Ozellestirme

Denizcilik Bakanligi,
Bolgesel Havalimani

1998 Benzer sorunlar ve ihtiyaglar

1999 Liman Performansi, Gemi Bakim-
Onarim Tesisi, Finansman

Denizcilik Thtisas Bankasi

2000 Diinyada gelisen tasima bigimleri
ve ulagtirma koridorlar ile yaganan

Kiiresel gelismelerin izlenmesi
Ve uyum

sik1 rekabet, Kiiresellesme,
Bilgisayar ortaminda Dbiitiinlesik
islemler,  Yetki karmasasi,
Denetimlerde kargasa, Biirokrasi,
Gumrik  iglemleri, Verimlilik,
Pazarlama ve Tanitim
2001 Istikrarsizlik, AB  ulagtirma | Siyasi istikrarin  saglanmasi.
politikalarma uyum Uzun  donemli planlarin
sadakatle uygulanmasi
2002 Liman 6zellestirmesinde belirsizlik | Uzun  donemli  &zellestirme
programlarinin yapilarak
sadakatle uygulanmasi
2003 Rekabet, Limanin lojistik anlamda | Uluslararasi ulastirma

degerlendirilememesi

koridorlarinda etkin yer alma,
Genig katilimli 6zerk liman
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EK Tablo 1: 1993 — 2013 Yillar1 Aras1 Déonemde Mersin’in Lojistik
Konusunda Belge Analizi Yoluyla Belirlenen Sorun Alanlar ile C6ziim

Onerileri ve Girisimleri Kronolojik Ozet Tablosu (Devam)

Donem | Sorun Alanlari Coziim Oneri ve Girisimleri
2004 Avrupa’daki ulastirma | Bolgesel Lojistik giic haline
sistemlerinin  Biitiinlestirilmesine | gelme, Coklu tagimacilik
uyum anlayisi
2005 Sermaye Yetersizligi, Limanin tek | Saghkli rekabet ortami
par¢a halinde oOzellestirilmesi ile | olusumunu destekleyici
yeni Ozel sektor tekeli olusmasi | politikalarin uygulanmasi.
endiseleri
2006 Mersin Serbest Bolgesinde yeni / | Mersin  Bélgesel  Inovasyon
ek vergilendirme Stratejisi,  Lojistik ~ Merkez
Olusturma
2007 Miisteri Tatmini, Yesil Lojistik Mersin Lojistik Platformu,
Lojistik Thtisas Bolgesi, Kiiresel
ulastirma ve lojistik Politikalari,
TRACECAya baglanti
2008 Mersin Lojistik Strateji Plani,
Lojistik ve Dis ticaret Arastirma
Merkezi
2009 Karayolu trafik yiikii Limanin tamamlayicist olacak
tesisler, TCDD Yenice Lojistik
Koyii Projesi, UDH Bakanligi
2009-2013 Strateji Planmi, Yik
tagimaciligimmim  demiryollarina
kaydirilmasi
2010 Liman Kapasite Artirimi

Yatirimlar: Liman —STK- Kamu
isbirligi, Mersin-Tarsus OSB
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