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Editorden,

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin 9.Cilt 2.
Sayistmm  degerli okuyucularimizin  ilgisine sunmaktan mutluluk
duymaktayiz. Dergimizin bu sayisinda alti adet degerli ¢alisma yer
almaktadir. Bu galismalardan ilki Ismail Bilge CETIN, Gokcay BALCI
ve Soner ESMER tarafindan hazirlanmistir. Calismada Izmir Alsancak
Limani’nin uzun siiren 6zellestirme siirece mercek altina alinmistir ve bu
stirecin liman kullanicilarmma ve liman rekabetgiligine olan etkileri
incelenmistir. Remzi FISKIN ve Fevzi BITIKTAS tarafindan kaleme
alman ikinci makalede, bibliyometrik analizler ile ilgili yazinda yer alan
konteyner terminallerinde rihtim vinci ¢izelgeleme probleminin
¢oziimiine yonelik modeller incelenmistir. Dergimizin bu sayisinda yer
alan bir diger ¢alisma, Emine YILMAZ ve Umut AVCI tarafindan
hazirlanmistir. Bu ¢aligmada yazarlar, ¢evresel bir degisken olarak krizin
yat kiramala acentalarinin rekabet stratejilerine etkisini anket yontemi
yardimiyla incelemislerdir. Ali Ender ALTUNOGLU, Derya ATLAY
ISIK ve Ramazan ERBILGIN tarafindan hazirlanan bir diger ¢alismada,
yat brokerlerinin sosyal sermaye ve iligkisel pazarlama yontemlerinin yat
isletmelerinin satis performanslarina etkisi incelenmistir. Dergimizde yer
alan bir diger calisma Ali Yasin KAYA ve Kadir Emrah ERGINER
tarafindan kaleme alinmigtir. Bu ¢alismada, enerji verimliligi saglayan ve
sera gazi salimlarmi azaltan yontemlere iliskin donatan isletmelerin
uygulamalar1 ve yaklagimlar1 odak grup c¢alismasi araciligiyla
arastirilmigtir. Dergimizde yer alan son calisma ise, Abdullah ACIK,
Egemen ERTURK ve Bayram Bilge SAGLAM tarafindan kaleme
alinmustir. Bu ¢alismada, Tirk gemi insa sanayinin 2005-2016 yillari
arasindaki doneme ait etkinligi veri zarflama analizi yardimyla
incelenmistir. Dergimizde yer alan bu ¢aligmalarin ilgili alanlarda ¢alisan
akademisyenler ile birlikte tiim denizcilik camiasina katkida bulunmasinm
dileriz. ilk olarak dergimizin bu sayisia ¢ok degerli calismalariyla destek
veren yazarlara tesekkiirlerimizi sunariz. Ayrica degerli vakitlerini ayirip,
dergide yayinlanacak calismalar1 bilimsel kriterlere uygunluk acgisindan
degerlendiren degerli sayr hakemlerimize de katkilarindan dolay1
tesekkiir ederiz. Dergimizin yayin hazirlama kurulunun degerli iiyelerine,
dergi calisanlarina da slikranlarimizi sunariz. Son olarak dergimizin
basiminda gosterdikleri 6zverili ve titiz ¢alismalarindan dolayr Dokuz
Eyliil Universitesi Matbaasi’na da tesekkiirlerimizi sunariz.

Dog.Dr. Giil DENKTAS SAKAR

Editor
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EFFECTS OF PROLONGED PORT PRIVATIZATION
PROCESS: A CASE STUDY OF PORT OF iZMiR

ALSANCAK
ismail Bilge CETIN?
Gikeay BALCI?
Soner ESMER?®
ABSTRACT

Developing countries privatize ports with several expectations such as
shifting the vast amount of investment responsibility to private parties and
increasing the efficiency of the port. Turkey is one of the countries where port
privatization practices have been significantly experienced in recent years. The
majority of large ports in Turkey operated by the government were successfully
privatized through transfer of the operational rights and concessionaires made
considerable investments at these ports. However, privatization of Port of Zzmir
was interrupted after an extended period, and the port has not received a
significant investment in infrastructure and superstructure. This paper
investigates the case of Port of Zzmir to discuss the effects of lengthy port
privatization process on users as well as on the competitiveness of the port by
examining cargo handling statistics and conducting semi-structured interviews
with port users and related practitioners. The case of Port of Jzmir Alsancak
suggests that although the benefit of port privatization to the public is
controversial in port literature, prolonged process of port privatization is
detrimental to port users, competitiveness of ports, and to the public.

Keywords: Port privatization, Port of Izmir Alsancak, effects of
privatization, privatization process, port competitiveness.
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UZAYAN LIMAN OZELLESTIRME SURECININ
ETKILERI: iZMIiR ALSANCAK LIMANI VAKA
CALISMASI

OZET

Gelismekte olan iilkeler, biiyiik miktardaki yatirim sorumluluklarin ézel
sektore sevk etmek ve limanlarmm verimliligini arttirmak gibi beklentilerle
limanlart ~ ozellegtirmektedir.  Tiirkive son yillarda liman ozellestirme
faaliyetlerinin onemli 6lciide gerceklestigi iilkelerden birisidir. Devlet tarafindan
isletilen biiyiik limanlarin ¢ogu isletme hakkinin devri yolu ile basariyla
ozellestirilmis, imtiyaz sahipleri bu limanlara onemli oranda yatirimlar
yapnuslardir. Ancak, Izmir Limani ézellestirmesi uzun siirecten sonra sekteye
ugramis, liman bu siirecte énemli altyapr ve iistyapr yatirimlarint alamamigtir.
Bu ¢alisma istatistiki veriler ile liman kullanicilari ve sektér uzmanlariyla
yapilan miilakatlar inceleyerek, uzun siiren liman ozellegtirme siirecinin liman
kullanicilarina ve limamin rekabetciligine olan etkilerini tartismak icin Izmir
Limani vakasini incelemektedir. Liman ozellestirilmesinin kamuya faydali olup
olmadig1 konusunda liman yaziminda fikir birligine varilamasa da Izmir Liman:
vakasi, uzun stiren liman d&zellestirme siirecinin liman kullanicilarina, liman
rekabetgiligine ve kamuya zarar verdigini gostermektedir.

Anahtar Kelimeler: Liman ozellestivilmesi, Izmir Alsancak Limani,
ozellestirmenin etkileri, 6zellestirme siireci, liman rekabetciligi.

1. INTRODUCTION

Ports play a significant role in the economy of countries and
development of regions in several ways (Chang et al. 2014). Since ports
are value creating logistics centers (Robinson, 2002) and a vital part of
supply chain system, their importance becomes more crucial for port
users. Hence, port governance in a country requires ample policies to
ensureeffective management of ports, and their users and public receive
the maximum benefit from ports. Governments in different regions of the
world apply privatization and port governance methods (Baird, 2002;
Brooks, 2004; and Ferrari et al. 2015) to assure that users of ports achieve
efficient and cost effective services, and eventually, the public receives
the maximum gain.

In the literature, some authors claim that privatization of ports may
provide significant benefits to both users and public (Hoffman, 2001;
Cullinane et al. 2002; Tongzon and Heng, 2005). On the other hand,
some authors believe that port privatization is not necessary for achieving
such benefits (Saundry and Turnbull, 1997; Cullinane and Song, 2002).
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However, an important issue not mentioned in the previous literature is
the time that privatization takes. Port privatization may take serious time
until completion of the process due to political issues as it happened in
the privatization of Piraeus Port (Psaraftis and Pallis, 2012) or legal
actions objecting the privatization of ports. Even in some cases, the
privatization process ends with the failure of privatization after a long
time as it is witnessed in the case of Port of izmir. During this period, the
ports under privatization process continue serving their users in an
uncertain environment concerning investments and future of the port.
Transferring the responsibility of necessary investments from the public
to private parties is an important reason of port privatization. Prolonged
port privatization process may lead to ineffective operation of ports due
to a possible disruption in necessary investments. Thus, the purpose of
this study is to shed light on the negative effects of prolonged port
privatization process on users by investigating the case of Port of izmir.

Besides secondary data analysis by statistics, we implemented
semi-structured interviews with users of Port of Izmir to evaluate the
effects of prolonged privatization process. The paper focuses on the
handling of containerized cargoes. Following sections include port
governance and privatization process in Turkey, privatization process of
Port of Izmir including cargo throughput statistics during the process of
privatization, interviews with port users, and a discussion of the results.

2. LITERATURE REVIEW
2.1. Port Privatization

Port privatization has been one of the most important topics of
shipping policy and economics in the literature. Since efficiency of ports
dramatically influence the trade and economic development (Clark et al.
2004), port privatization has not only attracted attention of academics, but
also policy makers. The first port privatization activities occurred in the
UK in 1980s (Bassett, 1993), and the privatization of ports has become
widespread in other corners of the World such as South America, Far
East, and Middle East.

Several forms of port privatization exist that public and private
bodies undertake different responsibilities. As for privatization forms,
different types exist in the literature but a recent alternative
comprehensive list was created by Pagano et al. (2013), who demonstrate
that six types of port privatization approaches exist.
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Table 1: Privatization Approaches

Type Definition
Pure public The public sector owns and operates the port
Land owner and The public sector owns the port and regulates the private
regulator sector. Private operator becomes the tenant of the port

The port is built, operated, financed and the delivered to
public after an agreed period. It is called as “Green field
concession”.

Built-operate-
transfer (BOT)

It is the concession of existing facilities to a private
company for agreed period. It is called as “Brown field
concession”.

Long lease of
existing facility

The private sector builds, owns and operates the port or

Pure private public sector sells an existing port to private sector.

Opposite of privatization. The public sector becomes

Publicization involved in the facilities of private port.

Source: Adapted from Pagano et al. (2013)

The benefits that port authorities expect from port privatization are
several. Baird (2002) found out that the purposes of port privatization are
lowering costs, increasing efficiency, expanding trade, gaining know-
how, reducing public cost and others including increasing port revenue
and developing a public& private partnership. Van Niekerk (2005) stated
that generating funds for investment, increasing efficiency, and achieving
cost-effective services are the three core expectations of governments in
developing countries from port privatization. Psaraftis and Pallis (2012)
stated that the motivations behind the privatization of Port of Piraeus are
the necessity of investing around 400 million Euros in the infrastructure
of the port, making the port a hub and increasing the productivity. Wang
et al. (2013) states the three primary aims of port privatization are
improving capital utilization, sharpening managerial incentives and
reducing bureaucratic waste. Besides these benefits, Ece and Alkan
(2016) states that one of the objectives of port privatization is responding
market demand and increasing competition.

Authors in the literature revealed different opinions regarding if
privatization of ports is useful. Hoffmann (2001) stated that Latin
American ports have become competitive and provided benefits both for
their users and public. Upon a stochastic frontier model for the efficiency
of container terminals in Asia, Cullinane et al. (2002) found some support
that transfer of ports from the public to private enhancesthe productive
efficiency. In a similar study, Cullinane and Song (2003) found same
results for the ports in Korea. Tongzon and Heng (2005) claimed private

115




Effects of Prolonged Port... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

participation could yield efficiency at port operation, but the extent of
involvement should be limited to landowner and operations functions.
Wang et al. (2013) also stated that private sector participation can
improve the financial performance of ports. Guasch et al. (2015) claim
that port privatization in Latin America has favorable results but
governments should strive for having more favorable concession
agreements and promote competition between ports.

On the other hand, Saundry and Turnbull (1997) objected the
necessity of port privatization and claimed that an improvement can be
achieved by deregulation of employment. In parallel to the argument of
Saundry and Turnbull (1997), Cullinane and Song (2002) also claim that
geographical location and deregulation improve the port performance and
efficiency more than port privatization. Cullinane et al. (2006) applied
Data Envelopment Analysis and concluded that privatization of ports
does not necessarily increase efficiency.

2.2. Port Governance and Port Privatization Process in Turkey

Currently 178 ports are located among Turkey’s coastal line
(Esmer and Duru, 2017). 75% of the ports in Turkey are operated by
private companies and the rest of the ports managed by related public
bodies and municipalities. Turkish Maritime Administrations (TDI) and
Turkish State Railways (TCDD) are state-owned enterprises that operate
public port.

Administration Classification of Ports in Turkey

|
| I |

Private Commercialized | Public Municipal

*128 Ports| *TCDD (5) *TCDD (2) *23 Ports
*TDI (13) *TDI (6)
*Others

Figure 1: Ports in Turkey According to Their Administration
Classification
Source: Esmer and Duru, 2017
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Port privatization activities in Turkey started during the 90s.
Today, only a few ports remain public including Port of izmir, which is
evaluated in this study. Recently, the existing ports can be categorized
into four groups according to ownership: municipal ports, public ports,
privatized port, and finally private ports (Figure 2).
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Hazier

Figure 2: Ports in Turkey
Source: TURKLIM, Turkish Port Sector Report, 2016

Since they serve only local traffic and have limited cargo volume,
municipal ports are excluded. Figure 2 shows the major private,
privatized and public ports. Private and privatized ports handle over 90%
of cargo volume.

In Turkey, port privatization process has set out in the Privatization
Law No 4046, dated 1994 and managed by Privatization High Council.
With using operation rights transfer method, started in 1997, and the
process has not been completed. Six of TDI ports (Tekirdag, Gokceada
Kuzu, Gokceada Ugurlu, Canakkale, Sarayburnu, and Kabatepe Ports)
and two of TCDD ports (Port of izmir and Haydarpasa) have not been
privatized.

As the Port of Izmir is one of TCDD port, this study mainly
focuses on the privatization of TCDD ports. TCDD ports are considered
to hold more importance comparing to TDI ports since TCDD ports have
railway connections and are located in the heart of industrial regions.
TCDD ports were among the most important ports in Turkey in 2004. For
instance, the three TCDD ports (Izmir, Mersin, and Haydarpasa) carried
out 54% of total 3 million TEU containers handling of Turkey while rest
was performed by other 12 ports in 2004. On the other hand, none of the
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container handling ports was operated by TDI. This vital importance of
TCDD ports attracts the attention of not only local operators but also
global container terminal operators towards privatization of ports. For
instance, PSA-Akfen Joint Venture was involved in the group that won
the tender of privatization of Mersin Port through a concession agreement
in 2005. The concessionaire has made a significant amount of investment
since the privatization of this port. This privatization can be considered to
be a successful example in terms of the investment made by the tender
winner. Another successful port privatization in Turkey stated by Ates
(2014) is the concession of Port of Iskenderun.

Similarly, Global Hutchison won the tender of Port of izmir
privatization in 2007, but the privatization was canceled in 2009 due to
legal actions by nongovernmental organizations and the global economic
crisis experienced in 2008. Table 1 illustrates the port privatization
activities of TCDD ports in Turkey.

Table 2: Port Privatization Activities of TCDD Ports

Tender
Ports year/ Privatization Concessionaire Current
Duration price (USD) situation
(year)
PSA/Akfen Transferred
MIP 2005/36 | 755.000.000 GG ot
Iskenderun |  2010/36 372.000.000 | Limak Enerji | | ansferred
in 2012
Bandirma 2008/36 175.500.000 | Celebi 0.G.G. Tri?l“gge{{)ed
Samsun 200836 | 125200000 | CEYNAK | Transferred
Logistics in 2010
[zmi Global- Cancelled in
izmir 2007/49 | 1275.000.000 | 0 o ool
Derince | 2014/39 | 543.000000 | Safi Holding | @ anSrerred
in 2015

Source: Prepared by authors based on Privatization High Council
webpage, Access date: 27.08.2017.

All transferred TCDD ports are privatized through the transfer of

the operation right method for the specific time given in the Table 2. The
only TCDD port which has not been decided to be privatized is Istanbul
Haydarpasa Port. The reason why this port was not privatized is
considered to be its strategic location in the heart of istanbul. Considering
the Table 1, the only port that privatization failed is Port of Izmir.
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Although a tender for privatization is planned in 2016, the situation is
unclear due to legal cases appealed by NGOs.

3. CASE STUDY OF PROLONGED PRIVATIZATION
PROCESS OF PORT OF iZMIiR

This study investigates the case of Port of Izmir privatization
process in two sections. First, we analyzed containerized cargo
throughput of Port of izmir during the privatization process. Then, we
conducted semi-structured interviews with users of Port of izmir as well
as related professionals. According to Bryman (2008), interviews should
have a deeper insight of a situation, and in this study, it is carried out by
using a semi-structured form with selected industry experts. Table 3
shows the details of interviews.

Table 3: Profiles of Interviewees

No Title Company

1 Vice Manager Port of izmir

2 General manager Liner Agency 1

3 Manager Liner Agency 2

4 Export Manager Liner Agency 3

5 Import Manager Liner Agency 3

6 Operation Manager Liner Agency 3

7 Export Manager Liner Agency 4

8 General Manager Liner Agency 5

9 Export Manager Liner Agency 5

10 Import Manager Liner Agency 5

11 Export Manager Liner Agency 6

. Chamber of Shipping Izmir
12 President Branch
Consultant (Ex-General Manager Lo
13 Turkish Mar(itime Organizationgfor Chamber of Shipping [zmir
. Branch
Aegean Region)
14 Academician Dokuz I_Eylul University
Maritime Faculty

The interviews were conducted at the offices of participants and
each interview took approximately 1 hour. All the interviews were
recorded and notes were taken during the interview. Since theoretical
saturation was reached upon interviews with 14 participants, we stopped
the interview process (Bryman, 2008). The first set of interviews was
conducted in March 2010. Besides, interviews with Vice Manager of Port
of Izmir and a General Manager of Liner Shipping Agency were
performed to evaluate the situation of port after it was sure that
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concession tender was canceled in 2015. By this way, we can present a
comparison of the period from privatization decision to cancellation time
and the period of after concession tender cancellation.

3.1. Privatization Process of Port of izmir

Although Privatization High Council included the Port of Izmir in
the process of privatization by using transferring of operation rights on
December 30,2004, the tender was completedapproximately three years
later in May 2007, and the Council approved it on July 3, 2007. However,
The Port Worker Union and Development of Public Management
Foundation (KIGEM) agreed to litigate to cancel the tender. After two
years, the consortium, consisting of Global Investment Holding-
Hutchison and Aegean Exporters Unions Port Services Inc. (LIMAS),
was invited to sign the agreement in November 2009, yet they did not
sign due to some reasons including global financial crises and other
developments in the region (PA, 2011). Finally, the Privatization Council
invited Celebi Holding for concession, who was the second bidder and
tendered USD 1.270 billion. This bidder also rejected signing the
agreement, and the tender was canceled.

3.2. Containerized Cargo Throughput of Port of Izmir
Alsancak

Port of Izmir as a multipurpose port, which handles more than
three types of cargo, had been the only port handling containers in the
region until 2009. The port has railway connections and traditionally has
been handling a significant amount of total export cargo volume of
Turkey. However, the port started to lose its container throughput share in
Turkey as shown in Figure 3.
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Figure 3: Comparison of Containerized Cargo Share of Three Main Port
Regions of Turkey
Source: Drawn by authors based on TURKLIM Turkish Port Sector
Report, 2016

Figure 3 illustrates the containerized cargo share of regions in
Turkey. It is very clear in Figure 3 that proportion of Aegean Region
concerning containerized cargo has also been declining since 2005 when
privatization decision was made. The market share of Aegean Region
decreased from 24% in 2005 to 15% in 2015. On the other hand, the
market share of Mediterranean Region increased from 18% in 2005 to
23% in 2015. It is a meaningful illustration since Port of izmir had been
the only port until 2009 in Aegean Region and the majority of
containerized cargo throughput in Mediterranean Region is handled at
Mersin International Port (MIP), which was started to be operated by
PSA after a successful privatization process. MIP has been the second
largest port after Marport in terms of container handling amount in
Turkey for ten years, and the gap between Marport and MIP has been
reducing year by year.

It is noteworthy that investments to port regarding infrastructure,
superstructure, and equipment were ceased as the privatization decision
was made in 2004. This lack of investment caused important problems on
the operation of container terminals such as congestion at the port, which
will be explained in detail in the interviews section. Although other
reasons may exist, this lack of investment seems to be a major reason
why the cargo has shifted to other ports located in different regions as a
consequence of inter-port competition. A stronger rationale about
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decreasing the competitiveness of Port of Izmir can be better explained
by the intra-regional competition.

Intra-regional port competition can better explain the declining
competitiveness of Port of izmir. In December 2009, two new container
terminals were built by private enterprises in the same region. These two
terminals are in Nemrut Bay, which is around 50 kilometers distance
from Port of Izmir. These two container terminals are far from the
industrial zones comparing to Port of Izmir. Besides, hinterland
connection is considered to be not as good as Port of izmir. However, the
number of containers handled at these private terminals has been
increasing rapidly, and the gap between Port of izmir and these two ports
in terms of cargo throughput is closing as shown in Figure 4. Figure 4
illustrates the total number of containers handled at Port of izmir and
other two container terminals in the region.
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Figure 4: Comparison of Container Throughputs of Ports in Aegean
Region.
Source: Drawn by authors based on TURKLIM Turkish Port Sector
Report, 2016

Despite the fact that Port of izmir, compared to other two container
terminals, is located closer to industrial areas and the port has railway
connection as well as better highway network, the share of Port of Izmir
has been dramatically decreasing since 2009. This illustration holds a
more persuasive rational to indicate declining competitiveness of Port of
[zmir. As mentioned earlier, lack of investments and lack of
enhancements at port operations due to the long process of privatization
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are important reasons of the decreasing competitiveness. However,
interviews with users of ports as well as related professionals are needed
for having deeper insights of the situation.

3.3. Interview Results

The effect of privatization process on port users is evaluated in two
separate parts based on the interview results: tender period and post-
tender period. In the first part, the problems that users encountered at the
port areanalyzed until the date of cancellation of the concession tender in
2009. The second part investigates the period beginning with the date of
cancellation of the tender until the present situation in late 2015.

3.3.1. The Tender Period

The tender period covers the time from the decision of
privatization until the cancellation of the tender in 2009. In the
tenderperiod, the trade volume increased like all over the world until the
end of 2008, and this rise caused congestion problem due to infrastructure
and equipment shortage. The details of the problems faced by the port
users are given below.

e Management and Personnel

All of the interviewees stated that since the port was publicly-
owned and personnel was appointed by the state, port management was
inflexible due to a bureaucratic structure which was subject to several
regulations in the tender period. Any decision related to the port
operation or management required several approvals from different
authorities. Needed spare parts, for example, were not provided in due
time because of buying procedure such as auctions. This shortage is
lengthened the repair periods and caused significant delays that port users
suffer. However, regarding the daily operations including permissions
and documentation, the bureaucracy level at the Port was not found to be
significant by the interviews.

In the tender period, a shortage of personnel existed at the port in
particular regarding crane and other cargo handling equipment operators.
The staff trained for repair and maintenance was considered to be well
qualified by the interviewees, but repair and maintenance personnel also
lacks in number. Shortage of personnel caused fewer gangs and shifts for
the loading and discharging operation. The port management was also
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aware of this shortage and was planning to take necessary actions to
overcome this problem in the tender period. However, according to
interviews, since the Port entered into privatization process, the port
management did not take necessary actions regarding personnel.

e Infrastructure, Superstructure and Equipment

Draft of the port was the most critical infrastructure problem in the
tender period. The maximum draft was 11 meters including approaching
channel, and it restrained ships more than 11 meters draft to approaching
the port. Moreover, this situation hindered the port to be a regional hub.
Those ships with drafts of over 10 (approximately 4000 TEU capacity
container ships) were not able to enter the port. A liner agent in the
interviews stated that “we shifted a large amount of our shipments to one
of the private container terminals in Nemrut Bay due to the draft
restriction of Port of /zmir. By this way, we can utilize larger vessels for
this region”. It was accepted that a port had to have a draft of around 14,5
meters to offer effective services. Although the approach channel was
planned to be dredged, it has not yet started. In those years, ships which
have an 11-meter draft or over were not calling Port of Izmir or they
called the port with more than half empty hatch. This situation was also
the main reason of changing the port of call from Port of izmir to ports in
Nemrut Bay.

According to the interviews, the port area was not sufficient, but it
was possible to enlarge the area from 500,000 to 1,000,000 sgm. The
interviewees also mentioned about insufficient container stockyard
problem. On the other hand, the area of container stuffing and container
freight station (CFS) was not enough. Interviewees have also evaluated
the container handling equipment. Since almost all equipment was old
and insufficient, the operations were restricted due to height and outreach
capacity of the cranes. Besides, cranes were often breakdown, and they
were taken to maintenance one by one in turn. Other equipment including
RTGs, forklifts, and top lifts were not effective enough as well. For
handling their cargoes, the agents preferred to use their own equipment.

e Port Operations

Not only insufficient cargo equipment but also a shortage of
personnel caused low productivity. For instance, while ports in Nemrut
Bay handled approximately 40 TEU/hour, it was only 15 in Port of izmir
in 2010. One of the interviewees represented a shipping line was stated
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that while 400 TEU loading and unloading operations were completed in
8 hours at ports in Nemrut Bay, the same operation completed almost 24
hours at Port of Izmir. Because of many container shipping lines shifted
their ships to Nemrut Bay, congestion of Port of Izmir has lessened. Yard
operations including stuffing, stowing and CFS activities were not also at
the desired level. Though the equipment was over-aged, there was not
any attempt to buy new equipment. Due to insufficient container stuffing
area, most port users shifted to their CFS operations to container depots
located outside of the port. Vehicle traffic at port entry and exit gates was
intense, and after some stuffing activities were moved out of the port and
some shipping lines shifted to ports in Nemrut Bay, the traffic was
relatively lessened.

In the past, there was an insurance, which covered, damaged
cargoes at the port; it was not available. Although small-scale damages
were corrected, big scale ones corrected only by the ship owner. Because
of customs declaration were not issued on time, ship and cargo handling
operations delayed.

e Hinterland Connection

The port had a railway connection, but only 2% of the containers
were transported to port by rail. The highway connection of port was
considered to be good, and the connection was believed to be better with
newly planned highway connections. These further links were considered
to help both the port and city traffic congestions to be relieved. It is the
fact that the location of Port of Izmir was more convenient than ports in
Nemrut Bay to the main industrial areas.

e Automation

In the port, there was not any terminal operation system (TOS) or
automation system. Almost all operation including tracking and tracing
was done by manually and it was inefficient. It caused loss of containers
in stacking area, waste of time to find the container, lack of yard
planning, increasing container shifting, less land utilization ratio, longer
customs procedure, demurrage/stowage cost and longer container
receiving/delivering time to the shipper.

125



Effects of Prolonged Port... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

3.3.2. The Post-Tender Period

The port is still under privatization process since the unsuccessful
result of the first tender in 2009. In the new tender, the port is planned to
be privatized through concession in two parts: Container terminal and
cruise terminal. The tender has not been held so far regarding this
privatization.

Before the second tender, the government has decided an
investment of USD 300 million and prepared a strategic plan. The
investment decisions are divided into three as urgent plan, short-term
plan, and midterm plan. The urgent plan includes repairing of existing
cranes, purchasing of new cranes, transferring new personnel from other
TCDD ports, minimizing bulk cargo handling, reinforcing some
structures, revising the lightening system and moving oil station and
water purification system away. Short-term plan is comprised of
connecting the port with the new highway, organizing the roads at the
port, reinforcing of terminal area and settling a new automation system at
the port. The midterm plan involves dredging of the seabed, the building
of two cruise piers, passenger hall, and container quay by means of the
build-operate-transfer system, conversion of dry bulk berths to container
berths, demolishing the idle warehouse for building a container stock
yard.

The investment made under the strategic investment plans and the
problems encountered by port users due to incomplete investments at the
Port of Izmir at post-tender period are given below:

e Infrastructure, Superstructure and Equipment

The dredging has not been carried out since the report of
Environmental Impact Assessment has not been issued. The width of
approaching channels is planned to be 250 meters while the depth is
planned as 14 meters. The length of quays will be extended 40 meters. A
water circulation channel is also planned. One quay, which is designed
for dry bulk cargoes but also used for containers when needed, has been
completed. Fenders at the port have also been renewed and a waste centre
was built. The connection of port with new highways has been
accomplished.

Enlarging and reinforcing of container stocking area have been
completed. Container Freight Station areas have been reduced to 4000
m?. Three mobile cranes have been purchased while maintenance of all
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cranes has been done. Besides, two mobile cranes have been hired and 8
tractors and 4 RTGs have been purchased.

e Port Automation

Automation of container operations at the port has not been
accomplished yet.

e Port Operations

The congestion problem was solved but the low productivity (15
moves by crane per hour) at container terminal has been a serious issue.
One of the reasons of low productivity is considered to lack of crane
operators at the port. Another reason is indicated as the lack of trucks for
movement of containers from the apron to container yard. The port
authority increases the number of gangs to tackle this problem.

As a consequence of the problems experienced at the port, 14
container lines shifted their port of calls to the ports in Nemrut Bay. The
reasons stated by the interviewees are a deeper draft of ports in Nemrut,
higher handling capacities, relatively more competitive tariffs, more
advantageous navigation location, higher cargo handling productivity and
lower turnaround time of ships.

4. DISCUSSION

The role of ports in a region is significant as they provide access to
import and export cargo. Sound port management practices with
necessary investments in the superstructure; infrastructure and equipment
support the competitiveness of port users by decreasing total time, cost
and cargo loss and damage. Managing port operations well and
performing necessary investments at a port influence the competitiveness
of the port as well. Dissatisfaction of port users may result in losing
customers of a port to another one, especially in contestable markets.
However, the investments that ports require usually demand a huge
amount of capital. The port investments should be continuous as well
considering the constantly changing shipping market environment such as
increasing size of vessels and automated cargo handling systems.

In fact, one of the important reasons for port privatization is
reducing the cost of the public that occurs due to the continuous and a
huge amount of investments (Baird, 2002). By privatizing the ports,
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governments aim to generate income, reduce the public cost, increase
efficiency and encourage free enterprise. The case of Port of Izmir also
indicates that the government stopped investing for the port after
privatization decision was made. It seems quite reasonable for the
government to stop investing in Port of Izmir since one of the aims of
privatization was reducing the financial burden of the state. However, it
took five years from the decision of privatization in 2004 to cancellation
of the port’s transfer to the concessionaire. Almost no investment was
made for the port during this period except some compulsory purchases
and repairs for the daily operations.

The interviews indicate that Port of izmir needed several
investments for offering more efficient and effective service to its users.
First, a dredging of approach channel to the port was necessary to serve
vessels with a draft of over 10 meters. The port area was needed to be
enlarged and new port handling equipment had to be purchased. The
container lines in the interviews also stated that they suffered from
inefficient and ineffective service caused by inflexible port management
and operations. In fact, the port authority detected all these problems, but
no action was taken as the port was under privatization process. However,
the process lengthened after court actions taken by some NGOs and the
concessionaire abandoned the concession, especially after the economic
crisis occurred in 2008. After the withdrawal of concessionaire from the
concession, the port authority at Port of Izmir decided to make necessary
investments and take necessary actions to enhance the operations at the
port.

In result, Port of Izmir Alsancak — the only container handling port
in Aegean Region of Turkey until 2009 — first started to lose its share of
total container throughput in Turkey. Port of Izmir did not only serve
shippers located in Aegean Region but also shippers, especially exporters,
in other regions of Turkey. The rising container throughput share of the
Mediterranean region, mostly carried out by Mersin Port, indicates some
of the cargoes located incontestable hinterlands were shifted to the
Mersin Port. Although we cannot claim lack of investment and enhancing
of operations at the port during prolonging privatization process are the
only reasons behind this cargo shift, both statistics and interviews
indicate strong rationale that lack of investment and necessary
enhancements at Port of izmir are the major reasons.

Container throughput comparison of Port of Izmir Alsancak and
two private container terminals established in the same region in 2009 is
another explanation of why the lack of investment and enhancement of
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operations are the reasons of Port of izmir to lose its competitiveness.
Although industrials areas have been traditionally located close to Port of
Izmir, some container lines started to call other two container terminals in
the region. Our interviews suggested that the major reasons why these
lines shifted to the other two private terminals are the insufficient draft,
inadequate handling equipment at Port of Izmir and inefficiency of cargo
handling. The statistics clearly support the statements of interviewees as
well. Port of Izmir has been dramatically losing its container throughput
share against the other two container terminals despite its more
advantageous location.

In fact, the competition between these two private container
terminals and Port of Izmir confirms the discussion of Guasch et al.
(2015) who states that besides privatization of ports, competition between
ports should be supported by governments for the benefit of port users
and public. The shipping lines that used to call Port of Izmir — but
suffered from the inefficiency of the port due to lack of investment and
enhancements — could shift their services to the other container terminals
serving the same hinterland. By this way, detrimental of public due to the
inefficiency of port operations can be minimized. We made the cargo
throughput comparison of Port of Izmir and the other two private
container terminals to point out the decreasing competitiveness of Port of
Izmir.

Port privatization has been an important debate whether it is
beneficial to the public or not. For instance, privatization of Port of
Mersin and Port of Iskenderun in Turkey — though not empirically proven
— seem to be favourable for the public. Private parties at these ports have
made a significant amount of investments by and competitiveness of the
ports. On the other hand, Saundry and Turnbull (1997) claim
privatization of ports is a private profit but public loss. Albeit the debate
of whether port privatization is profitable or not, the case of Port of izmir
implies that prolonged process of port privatization is a loss for the
public. Prolonged privatization process or failure of port privatization
may cause serious problems and dissatisfaction of port users, which
eventually leads the port to lose its competitiveness. Privatization process
may be interrupted due to economic, legal or political issues in a country.
Thus, policy makers should be more careful before making the decision
of privatization and ensure that the privatization process is to be
completed as soon as possible after the decision is made.
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5. CONCLUSION

This paper discusses how prolonged process of port privatization
can be harmful to the users of a port as well as its competitiveness by
investigating the case of Port of Izmir Alsancak. Both cargo handling
statistics and interviews suggest that Port of Izmir has been losing its
competitiveness against other container ports. Ports require a substantial
amount of investment to sustain their services efficiently. Shifting the
responsibility of port investment to private parties is one of the important
reasons of port privatization decision of governments. In the case of Port
of Mersin and Port of Iskenderun concessions in Turkey, the
concessionaires made significant investment both in the infrastructure
and superstructure of the ports. However, the necessary investments
required for Port of izmir were made neither by the government nor by
any private party because of the prolonged and unclear situation of
privatization. Hence, we suggest that the privatization decision on ports
should be thoroughly contemplated by governors before announcing a
tender to make the privatization process as soon as and as clear as
possible.

The main contribution of this study is that, rather than focusing on
if port privatization is a right or wrong decision, it highlights the
importance of time that elapses during port privatization. The results and
conclusions are based on cargo handling statistics and semi-structured
interviews with mostly liner shipping companies as port users. Future
studies may include freight forwarders, shippers, and custom brokers.
Opinion of Ro-Ro, dry bulk, and liquid bulk cargo service providers and
customers can also be investigated. Besides, a future study may survey
the public’s opinion regarding privatization of Port of Izmir Alsancak.
After all, the privatization decision is made for the benefit of public.
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APPENDIX - Interview Questions

PRE-TENDER PERIOD

Managerial Problems
Does the port have any managerial problems? If yes, what are the
managerial problems in your opinion?
Is there any bureaucracy at the port? Does the system work slowly at the
port?
What are the personnel related problems? (Is there any lack of personnel,
is there any inefficiency among the existing personnel)

Infrastructure, Superstructure and Equipment
Do you think the port has infrastructure related problems?
Does the draft of port cause any problems? (at port and at approach canal)
What are the superstructure related problems that you face with at port?
What are the equipment related problems in your opinion?

Port Operation
Can you mention, if any, problems related with ship operation?

Can you mention, if any, problems related with port operation?

Port Productivity
Is the capacity of the port enough?
Is the cargo handling speed acceptable level?
Is cargo handling operation hours satisfactory?
Is there any congestion at the port?
Are CFS operations and container stock yard operations done at desired
level?

Hinterland Connection
Is there any intermodal connection related problem? Is the accession to
port through railway and road problematic?
Does geographic location of the port create any problem?
Is there a traffic problem for trucks at the port? Is there any traffic system
or order at the port?
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Automation
18- What are the IT related problems? Is there any technological investment
made to become an e-port?

Investment
19- Do you think necessary investments are made at the port? (especially
infrastructure and handling equipments

General Questions
20- Please state if there is any other problems at the port.

POST TENDER PERIOD
1- After the unsuccessful first tender, will Port of Izmir be under
privatization process again? (If so, How?)
2- Will government make investments in the Port of izmir? (If so where?)
3- Are there any problems solved at the port after the first tender related to
infrastructure, superstructure, equipment and automation).
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OZET

Uluslararast lojistik ve tedarik zinciri sistemi i¢inde yer alan limanlar
ulagtirma ana faaliyetinin o6nemli bir halkasimi olusturmaktadir. Liman
operasyonlari tiim lojistik siireglerini dogrudan ve dolayli olarak etkilemektedir.
Artan limanlar arasi rekabet de géz oniinde bulunduruldugunda bu siireglerin
optimal hale getirilmesi gerekliligi ortaya c¢ikmaktadir. Ozellikle liman
operasyonlarinda kullanilan rihtim vinglerinin verimliligi liman kapasitesi ve
gemilerin limanda bekleme siiresi tizerinde énemli bir etkiye sahiptir. Buradan
hareketle, rihtim vinci operasyonlarindan optimal verim elde edebilmek igin
bircok model onerilmistir. Bu c¢alismada, literatiirde yer alan konteyner
terminallerinde rihtim vinci ¢izelgeleme probleminin ¢oziimiine yonelik onerilen
modellerin  incelenmesi ve bu modeller iizerine tartisma yapilmasi
amaglanmaktadir. Yapilan bibliyometrik analiz neticesinde, onerilen modellerde
kullanilan 21 farkly ¢oziim metodu i¢inde, genetik algoritmanin en sik kullanilan
¢oztim algoritmast oldugu ortaya ¢ikmistir. Yapay zekamin ise en ¢ok tercih
edilen yaklasim tipi oldugu tespit edilmistir. Aragstirmada ayrica hizla gelisen
teknolojinin limanlarin altyapiarim dogrudan etkiledigi, limanlarin daha hizl
ellegcleme yapabilen vinglere ihtiya¢ duydugu ve bu dogrultuda rihtim vinci
cizelgelemesine yonelik yenilik¢i ¢oziim modellerinin gelistirilmesi gerektigi
ortaya ¢ikmuistir.

Anahtar Kelimeler: Rihtim vinci, konteyner limani, optimizasyon,
cizelgeleme problemi, genetik algoritma.

*Bu makale daha 6nce 1. Uluslararasi Gemi ve Deniz Teknolojisi Kongresi’nde
(Tuzla/Istanbul 2016) sunulmustur.

! Aras. Gor., Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Izmir; Ordu
Universitesi, Fatsa Deniz Bilimleri Fakiiltesi, Ordu, remzi.fiskin@deu.edu.tr

2 Aras. Gor., Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi,
Balikesir, fevzibitiktas@gmail.com
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A RESEARCH ON MODELS PROPOSED FOR QUAY
CRANE SCHEDULING PROBLEM IN CONTAINER
TERMINALS

ABSTRACT

Ports within the international logistics and supply chain system constitute
an important link of transport main activity. Port operations directly and
indirectly affect all logistics processes. It is necessary to optimize these
processes considering the increasing inter-port competition. Especially the
efficiency of quay cranes used in port operations has an important effect on the
port capacity and the waiting time of the vessels in ports. Thus, many models
have been proposed to obtain optimal efficiency from quay crane operations.
The study aims to examine and discuss the models proposed in the literature to
solve the quay crane scheduling problem in the container terminals. As a result
of the bibliometric analysis, it has been understood that the genetic algorithm is
the most frequently used solution algorithm in the 21 different solution methods
used in the proposed models. It has also been determined that artificial
intelligence is the most preferred approach. The research also reveals that the
rapidly developing technology has a direct impact on the infrastructure of ports,
that ports need fast handling cranes and that innovative solution models should
be developed in this direction.

Keywords: Quay crane, container terminal, optimization, scheduling
problem, genetic algorithm.

1. GIRIS

Uluslararas1  ekonomik aktivitelerin artist  ve endiistrinin
kiiresellesmesiyle birlikte konteyner tasimaciligt son yillarda diinya
ticaretinin en Onemli pargasi haline gelmistir. Giincel istatistiklere gore
toplam kiiresel konteyner ticaret hacmi 2015 yilinda bir 6nceki yila gore
%2,4 artig gostererek 175 milyon TEU’ya (Twenty-foot Equivalent
Units) ulasmistir (UNCTAD, 2016). Son 10 yilda neredeyse hacmini
ikiye katlayan konteyner tasimaciligi ile birlikte konteyner terminallerinin
onemi daha da artmis, terminallerdeki yiik operasyonlar1 daha karisik ve
hareketli hale gelmistir (Iris vd. 2015). Konteyner terminallerindeki bu
karigikligi en aza indirmek igin operasyonlarin verimlili§ine yonelik
cesitli optimizasyon tekniklerinin gelistirilmesi gereksinimi dogmustur.
Dolayisiyla konteyner terminallerindeki verimli operasyonlara yonelik
optimizasyon g¢alismalari son zamanlarda ¢ok sik ¢alisilan bir konu haline
gelmigtir.
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Konteyner terminal operasyonlari gemilerin, vinglerin, terminal
traktorii ve gekicilerin, depolama alanlarinin ve g¢alisanlarin yakin bir
koordinasyonla g¢aligmalarin1 gerektirir (Tirkogullart vd. 2014). Sekil
1’de konteynerlerin tasima ve elleglenme zinciri gorsellestirilmistir.
Gemiler rihtima yanagtiktan sonra rihtim vingleriyle 6nceden belirlenmis
bir is ¢izelgesine gore ylikleme bosaltmasi yapilir. Bosaltilan yiikler saha
araclartyla istifleme yapmak amactyla depolama alanlarina getirilir. Daha
sonra terminal traktorleri ile hinterlant dagitimi yapilmak iizere kamyon
ve/veya tren operasyon alanina taginir (Fu ve Diabat, 2015).

Deniz Tarafi Kara Tarafi

/

RMG
P S— ile Istif

{ e G i L. o,
Ei% J Rihtim Vinci Tagitlar Tasitlar Kamyon, Tren

Gemi

Sekil 1: Konteynerler igin Operasyon Zinciri
Kaynak: Fu ve Diabat, 2015

Konteyner terminali; yanasma yeri (berth), rthtim (quay), saha ve
kap1 olarak adlandirilan dort temel alandan olusur. Yanasma yeri ve
rthtim deniz tarafli, saha ve kapi kara tarafli operasyonlarin yapildigi
alanlardir (Al-Dhaheri vd. 2016a). Operasyonda kullanilan ekipmanlarin,
ozellikle yogun terminallerde, verimli bir sekilde kullanilmasi i¢in uygun
bir planlama gerekir. Bu planlamalar, gelen gemilerin yanagsma yeri
atamasi, rthtim vinci atamasi, saha vinci atamasi, depolama alaninin
belirlenmesi gibi deniz ve kara tarafli kararlara yoneliktir (Tang vd.
2014). Konteyner terminallerinde deniz tarafli operasyonlarin (seaside
operation) planlanmasi temelde {i¢ baglik altinda incelenmektedir. Bunlar
yanagma yeri tahsisi problemi (YYTP) rithtim vinci atama problemi
(RVAP) ve mhtim vinci g¢izelgeleme problemi (RVCP) olarak
siralanmaktadir. YYTP, limana ugrayan geminin yanasma pOziSyonu ve
zamani ile ilgilidir. RVAP, rihtima yanasan geminin yiikleme ve
bosaltma operasyonlari i¢in atanacak rithtim vinci sayisimi belirlemeyi
konu alir (Iris vd. 2015). RVCP ise her bir rihtim vincinin belirli bir
konteyner gurubuna yonelik yiikleme ve bosaltma hizmeti i¢in zaman
gizelgelemesini  igerir. Rihtim  vinci  ¢izelgelemesi  konteyner
terminallerindeki en Onemli operasyonlardan biridir (Kaveshgar ve
Huynh, 2015a).
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Uygulamada RVAP genel kabul gormiis yontemlerle ¢ozildiigi
siirece, zor bir problem olarak goriilmemektedir. Bu sebeple RVAP
akademik arastirmalarda daha ¢ok YYTP ile birlikte (integrated problem)
(Iris vd. 2015; Tirkogullar1 vd. 2014; Yang vd. 2012; Chen vd. 2012;
Rodriguez-Molins vd. 2012; Rashidi ve Tsang, 2013; Aras vd. 2014;
Ursavas, 2014), RVCP ile birlikte (Fu ve Diabat, 2015; Unsal ve Oguz,
2013) ya da her ti¢ problem birlikte (Meisel ve Bierwirth, 2013) ele
almarak calisilmistir. Bu tiir ¢aligmalar literatiirde birlestirilmis
problemler olarak gecmektedir. Ayrica YYTP veya RVCP’nin tek basina
konu oldugu calismalarda bulunmaktadir. Bu problemler birbirlerini
dogrudan etkilemekte olup, gemilerinin limanda bekleme siiresi, liman
hizmetlerinin kalitesi ve limanin rekabetgi iistiinliigli bagliklar1 altinda
ayr1 bir dneme sahiptirler. S6z konusu problemlerin arasindaki iliski Sekil
2’de gorsellestirilmistir (Bierwirth ve Meisel, 2015).

Girdi Verisi : Planlanan Problem Cikt Verisi :
Gemi uzunluklan
Gemi vang zamani _" :
' Pl
Toplu ellegleme zaman YIP anagma Yert Plani |I||- = I _
Yanasma yeri = I %’“
dizeni Yanasma Yeri Plan| \ < || B
Gemilerin is yiki L £ ’ | 53’3 \ | E
Teknik kisitlamalar i E [le || &
RV uyguniugu —i—‘ RVAP }—r RV - Gemi atamasi g (] £ | €
Toplu RV verimliligi | \ 'é \ ' é
- i ey | s

RV - Gemi atamasi } 'z || 8
Istif plani L) _ @ | ©
ving dzelligi HVQP }—p RV cizelgelemnesi | | |||
Ving givenlik boslugu Yy L

Sekil 2: Deniz Tarafli Operasyonlarin Ardisik Planlamasi
Kaynak: Bierwirth ve Meisel, 2015

Bu calisma deniz tarafli operasyonlara yonelik RVCP konusuna
odaklanmistir. Literatiirde yer alan konteyner terminallerinde RVCP nin
¢Ozlimiine yonelik Onerilen modellerin incelenmesi ve bu modeller
ilizerine tartigma yapilmasi amaglanmaktadir. Arastirmanin metodolojisi
calismanin ikinci kisminda sunulmustur. Ugiincii boliimde ise konteyner
terminallerinde RVCP konusuna deginilmistir. Literatiir taramasinda
kargilasilan RVCP’ye yonelik oOnerilen modeller ve yaklagimlar
caligmanin  dordiincii  kisminda basliklar halinde sunulmus ve
siniflandirilmigtir. Caligmanin besinci asamasinda elde edilen bulgular
esliginde bibliyometrik bir analiz gergeklestirilmistir. Arastirmanin son
kisminda ise sonug ve tartisma sunulmustur.
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2. ARASTIRMA METODOLOJISI

Literatiir arastirmasi, mevcut literatiirii degerlendirmek, haritasin
ortaya koymak ve onemli noktalar1 6ne ¢ikarmak ve tanimlamak amaci
ile yapilmaktadir (Tranfield vd. 2003). Literatiir arastirmasi ¢aligsmalari
etkili bir ara¢ olarak sistematik ve seffaf degerlendirme yapabilmesi i¢in
farkli adim ve kategorilere ayrilarak uygulanir. Ornegin; Seuring ve Gold
(2012) galismalarini; materyal toplama, tanimlayici analizler, kategori
se¢imi ve materyal degerlendirmesi olarak dort adimda uygulamislardir.
Bir diger ¢alismada ise, Seuring ve Gold (2012) ve Rowley ve Slack
(2004)’ten esinlenen Davarzani vd. (2016), uygun arama terimlerinin
belirlenmesi, arama sonuglarinin degerlendirilmesi, bibliyometrik
istatistiklerin, iletisim agmin (network) ve literatlir haritasinin
olusturulmasi adimlari ile galigmalarini bigimlendirmistir.

Bu c¢alisma da benzer sekilde temel olarak dort asamadan
olusmaktadir. Ik asamada, literatiirde yer alan konu ile ilgili yaklagimlar
igin uygun arama terimleri belirlenmis ve sonuglari degerlendirilmistir.
Ikinci asamada problemin ¢oziimiine yonelik Onerilmis yaklagimlar
tiplerine gore kategorilere ayrilmis ve detayli olarak incelenmistir.
Uciincii asamada bibliyometrik istatistikler, iletisim ag1 ve literatiir
haritas1 olusturulmustur. Son asamada ise bulgularin degerlendirilmesi
yapilarak c¢alisma sonlandirilmistir. 2012 ve sonrasi aragtirmalari
kapsayan bu calismada son ve yeni gelismelerin ortaya konmasi
hedeflenmistir. Mevcut ¢aligmalara ulasabilmek amaciyla Scopus,
Google Akademik, DEU Kiitiiphane Arama Motoru gibi araglar
kullanilmisgtir. Bunun yaninda erisimi saglanan g¢aligmalarin referans
listeleri incelenerek ilgili ¢alismalar referans listesinden c¢ekilmistir.
Arama motorlarina “crane scheduling”, “quay crane scheduling”, “quay
crane”, “container port operation”, container operation” gibi terimler
girilerek tarama yapilmis ve bunun sonucunda “quay crane scheduling”
probleminin ¢dziimiine yonelik 41 adet calismaya ulasilmistir. Tiirkiye’de
yayinlanmug tezler kapsaminda Unsal (2013) yiiksek lisans tezi (daha
sonra makale formatinda yaymlanmis ve galismanin literatiiriine dahil
edilmistir) haricinde c¢alismaya rastlanmamugtir. Diger taraftan
Uluslararasi alanda yayinlanmig tezlerin tamamina ulagmanin
zorlugundan dolay1 yiiksek lisans ve doktora tezleri bu ¢aligmanin
kapsami disinda tutulmustur. Literatlir taramasinin dogrulugu ve
giincelliginin saglanmas1 amaciyla arama sonucu erisimi saglanan
calismalardan; makale, bildiri ve kitap boliimii kapsami disinda kalan
yiiksek lisans ve doktora tezleri, calisma notlari, yayimlanmamig
makaleler, ticretsiz erisime agik olmayan ¢alismalar, haber notlari,
Ingilizce olmayan calismalar ve 2012 yili dncesi yapilmis calismalar
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disarida birakilmistir. Bu amag¢ dogrultusunda etkili bir tarama siireci
dizayn edebilmek i¢in su adimlar takip edilmistir:

e Tarama terimlerinin belirlenmesi ve yapisinin olusturulmasi
e Erisilen caligmalarin kapsama uygunlugunun kontrolii
e Kapsama uygun caligmalarmn segilmesi

- Tarama kisitlari

Veritabam 1. Terimler: “crane scheduling”, quay crane
scheduling”, quay crane, container port operation, container
operation”

2. 2012 — 2016 aras1 yayimlanan galigmalar

Hayir (Yiiksek lisans ve doktora tezlerfi, calisma notlari,
yayimlanmamis  makaleler, haber notlari, Ingilizce olmayan
calismalar)

>

Hayir (Konu ile ilgili olmayanlar)

Scheduling”
ile ilgili mi?

Haywr (Yard crane, diger endiistriyel kreynler)

Erisime
agtk mi?

Hayr (Ucretsiz erisime acik olmayanlar)

Sekil 3: Tarama kriterleri ve degerlendirme siireci semast.

Bu ¢aligsmada uygulanan tarama kriterleri ve degerlendirme siireci
Sekil 3’te verilmektedir.
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3. KONTEYNER TERMiNALLERiNDE RIHTIM VINCIi
CIZELGELEME PROBLEMI

RVC, her bir vincin gemilere gore servis sirasinin zaman
cizelgesini tanimlamaktadir (Tavakkoli-Moghaddam vd. 2009). RVCP
Ozellikle son on yilda esnek hesaplama tekniklerinin de gelisimi ile
birlikte en ¢ok arastirilan konularin basinda gelmektedir (Legato ve
Trunfio, 2014). RVCP fizerine yapilan ¢alismalarin amaci, rthtim vincinin
yerine getirecegi yiikleme ve bosaltma faaliyetleri dizisini sonuglandirma
slirecini minimize etmektir (Kim ve Park, 2004).

Literatiirde RVCP yonelik ilk ¢alisma Daganzo (1989) tarafindan
yapildigi goriilmektedir. Ancak bu galigma donemi geregi ambarli bir
geminin her bir ambara tek bir vincin atanabilecegini (genellikle) ve bu
vinglerin herhangi bir kisitlama olmadan hareket edebilecegini
varsaymistir. Konteyner tasimaciliginin gelismesi ile birlikte konteyner
ozelligi, konumsal kisitlamalar1 (crossing), emniyet mesafesi (safety
margin) gibi detayli ilk bilimsel ¢alisma Kim ve Park (2004) tarafindan
yapilmigtir. Buradan anlagilacagi gibi RVCP’ye yonelik caligmalar
sadece vincin belirli bir konteyner gurubunun yiikleme bosaltma
cizelgelemesini degil, s6z konusu vinglerin c¢alisma hizi, konumu,
aralarindaki boslugu, konteynerlerin tiirii, onceligi gibi ¢ok daha &zel
konularmm planlamasini da igermektedir. RVCP c¢ok fazla kisit ve
degisken icermektedir ve bu problemlerin optimizasyonu i¢in literatiirde
cesitli matematiksel modeller ve algoritmalar gelistirilmistir. Ornegin
Kaveshgar ve Huynh (2015b) ¢alismalarinda rithtim vinglerinin zaman
uygunlugunu genetik algoritma gelistirip modellemislerdir. Literatiirde
bu tiir problemler RVCP Zaman Pencereleri (Time Windows) (RVCPZP)
olarak ge¢mektedir.

RVCP’ye yonelik bu yogun ve karisik ¢alismalar ilk kez Bierwirth
ve Meisel (2010) tarafindan simiflandirilmustir. Yazarlar ¢alismalarinda
RVCP’yi dort fakhi ozellige goére smiflandirmislardir.  Onerilen
siniflandirmada RVCP gorev 6zelligi (task attribute), ving 6zelligi (crane
attribute), miidehale Ozelligi (interference attribute) ve performans
Olcimi (performance measure) basliklar1 altinda incelenmistir. Gorev
ozelligi s6z konusu gemi i¢in is yiikiinii gosteren gorevlerin tanimiyla
ilgilidir. Rihtim vincine ¢izelgelenen goérevler bay bolgesine ya da tek
baylara (Sekil 4a), konteyner istiflerine, konteyner gruplarina (konteyner
Ozelligine gore) ya da tek basima konteynerlere (Sekil 4b) atanabilir.
Gorev 0Ozelligi ayrica Oncelik iligkisi ve ©nalim konularmi da
icermektedir. Ving 0Ozelligi, rhtim vincinin uygunlugu, konumu ve
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hareket hizim1 tanimlamaktadir. Miidahale 6zelligi, olasi bir problemde
rthtim  vinglerinin konumsal kisitlamalart (crossing) ve emniyetine
(vingler aras1 bosluk) deginmektedir. Dordiincii 6zellik performans
Olclimii ise bir probleme yonelik ¢oziimleri degerlendirme ve amag
fonksiyonunu en aza indirmeyi (siire, fayda, hareket) ele alan ¢alismalar
kapsamaktadir. Her bir 6zellik farkli bir degeri konu almaktadir.

(a) (b)

- Konteyner istifi I‘ it
Bay alani Bay rio Konteyner|[2]3]3 8
b= ‘_403.' By grubu [AEEEIETE] 7
0 120" [l 213[3]3]3)|3] 6
0303 01="207 By e a(s 5
gllililafafz]z 4
2|2|2]2 3
...... 313 0al2 3
2222 1

Istif 08 64 2135749

Sekil 4: Bir Geminin Depolama Yapisi (a) ve Yuvanin En Kesit
Goriintisii (b).
Kaynak: Bierwirth ve Meisel, 2010

Gorev  oOzellikli cizelgeleme problemleri altinda incelenen
konteyner gruplarina gore ¢izelgeleme problemleri en karigik problem
olarak goriilmekte olup (Unsal ve Oguz, 2013) oncelik iliskisi, tek
konteyner ve yuva ¢izelgeleme problemleriyle birlikte en ¢ok c¢alisilan
konular olmustur. Miidahale o6zelligi altinda bulunan konumsal
kisitlamalar bir¢ok ¢alismada ortak problem olup, giincel ¢aligmalarda
emniyet boslugu ve ving 6zelligi altinda incelenen rihtim vinci yerlesme
stiresi problemleri de ¢alisilmaya baglanmistir (Al-Dhaheri vd. 2016a).

Son yillarda hizla gelisen teknoloji, artan yiik miktar1 ve deniz
tagimaciligindaki  maliyetleri azaltma egilimi neticesinde gemi
boyutlarinda 6nemli derecede biiylime yasanmustir. Biiyiik gemilerin ilk
etkisi ise dogal olarak limanlar iizerinde olmustur. Yillar boyunca artan
gemi boy, en ve yiiksekliginin rihtim verimliligini azaltmasi nedeniyle
rihtim vinglerinde hizlandirma ihtiyact dogmustur (Caglar vd. 2015). Bu
baglamda rihtim vinci ¢izelgelemesinde bazi yeni gelismeler olmustur.
Ornegin iki veya ii¢ konteyneri ayn1 anda ellegleyebilen es zamanli rihtim
vinci (Lee vd. 2014; Ku ve Arthanari, 2014) hareket edebilen hatta
geminin her yanina yanagabilen yiizer bir platforma kurulu vince yonelik
cizelgemeler (Nam ve Lee, 2013; Shin ve Lee, 2013) RVCP konusu
altinda yapilan yenilik¢i ve rithtim verimliligini arttirict ¢aligmalardir.
Calismanin bundan sonraki kisminda literatiirde bahsi gecen ¢izelgeleme
problemlerine yonelik dnerilmis yontemler siniflandirilacaktir.
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4. KONTEYNER TERMiNALLERin@ RIHTIM Vini
CIZELGELEME PROBLEMININ COZUMUNE YONELIK
ONERILEN MODELLER

flgili literatiir incelendiginde, RVCP’nin ¢dziimiine yonelik
onerilmis bircok model, teknik ve metodun oldugu karsimiza
¢ikmaktadir. Bu ¢alismalarin, Belirlenimci (Deterministic) Yaklasim,
Yapay Zeka Uygulamalari, Simiilasyon Yaklasimi ve Hibrit Sistemler
Yaklagimi olmak {izere temelde doért farkli yaklasim tipine sahip oldugu
saptanmigtir.

Belirlenimci  (Deterministic) yaklasim, belirli matematiksel
tanimlamalari ifade eder. Bu tip yaklagimlar problemin ¢éziimiine yonelik
yapay zeka uygulamalari ile kiyaslandiginda kesin ve tam sonuglar
vermektedir, fakat ¢oziim siireci olduk¢a zaman alabilir (Tam vd. 2009).

Yapay Zeka uygulamalari, bulanik mantik (Zadeh, 1965), sezgisel
yontemler, sinir aglar1 vb. gibi tekniklerden olusur. Bu tip yontemler
karmagik problemlerin ¢oziimiinde siklikla kullanilir, Kisa stirede ¢6ziime
ulagmasi en 6nemli avantajlarindan biridir (Statheros vd. 2008).

Simiilasyon yaklasimi, karmasik ve kisitlar1 olan sistemlerin
performanslarmi 6lgmek igin kullanilan etkili bir aragtir. Dizayni
olusturulmus belirli bir problemin benzetiminde kullanilir, fakat
optimizasyon islevini saglamakta dezavantaja sahiptir (Zeng vd. 2015).

Hibrit sistemler yaklagimi, en az iki yontemin (bulanik yapay sinir
aglari, bulanik uzman sistemler, hibrit evrimsel algoritma vb. gibi)
birbirine entegre edilerek olusturulan ¢éziim algoritmalaridir (Statheros
vd. 2008).

Her yaklasim igin iki 6rnek asagida agiklanmistir. Literatiirde yer
alan diger yaklagimlar ise Tablo 1°de ayrintili olarak verilmistir.

4.1. Belirlenimci (Deterministic) Yaklasimlar

Tirkogullar1 vd. (2016) calismalarinda liman operasyonlarindan;
rthttim  atama, rthtim vinci atama ve rihtim vinci ¢izelgeleme
problemlerinin entegrasyonu iizerine odaklanmislardir. ilk olarak
gemilerin rihtimda bekledikleri siire boyunca rithtim vinglerini
cizelgeleyerek kesin rihtim zamani ve pozisyonu veren karisik tamsayi
dogrusal programlama formiile etmiglerdir. Daha sonra ayristirma
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(decomposition) temelli etkin bir kesme diizlemi algoritmasi (cutting
plane algorithm) onermiglerdir. Bu yaklagim, her geminin rihtim
pozisyonlari, onlara atanacak vinglerin sayisi ve optimal rthtim vinci
cizelgeleme problemine cevap vermektedir. Bu ¢alisma ile ving
cizelgeleme alt probleminin NP-tam problem oldugu ispatlanmistir. Bu
yaklasim ile yapilan hesaplamalar gercek boyutlu orneklerde optimal
sonuclar verdigi ortaya ¢ikmustir.

Al-Dhaheri ve Diabat (2015) calismalarinda RVCP igin yeni bir
¢Oziim algoritmasi Onermislerdir. Bu c¢aligmada geminin operasyon
Siiresinin minimuma indirilmesi amaglanmistir. Problemin ¢6ziimii igin
karigik tamsay1 programlama modeli olusturulmus ve bu model degisik
parametreler ile ¢oklu test edilerek gegerliligi dogrulanmistir. Uygulanan
testler, 6zellikle kii¢iik boyutlu problemlerin ¢oziimiinde modelin etkin
sonugclar verdigini ortaya ¢ikarmistir.

4.2. Yapay Zeka Uygulamalari

Kaveshgar vd. (2012) caligmalarinda NP-Tam 6zelligi tasiyan
RVC problemi iizerine odaklanmislardir. Bu sebeple, genetik algoritma
(GA) kullanilarak makul zamanda ¢6ziim saglayabilmek i¢in birgok
uygulama yapilmistir. Caligmada “Global Optimization Toolbox in
MATLAB 7.13” fizerindeki GA kullanilarak model gelistirilmistir.
Modelde uygulanan GA’nin etkinliginin arttirilabilmesi amaciyla (1)
Sammarra vd. (2007) tarafindan gelistirilen S-LOAD kurali temelli
baglangic ¢oziimii, (2) karar degiskenleri sayisinin disiiriilmesi i¢in
kromozom taniminda yeni yaklagim ve (3) karar degiskenleri alt ve tist
sinirlart igin yeni prosediir kullanilmistir. Gelistirilen GA’nin etkinliginin
test edilebilmesi amaciyla Meisel ve Bierwirth (2011) tarafindan
gelistirilmis  karsilastirma Ornekleri  kullanmilmigtir.  Mevcut en iyi
coziimler ile karsilagtirildiginda modelin biiyiik problemler igin optimal
ve yakin-optimal ¢6ziime daha kisa siirede ulastig1 ortaya ¢ikmistir.

Chung ve Choy (2012) c¢alismalarinda RVCP {izerine genetik
algoritma (GA) temelli ¢6ziim modeli 6nermislerdir. Onerilen modelin
etkinliginin Olgiilebilmesi i¢in verdigi sonuglar iyi bilinen GRASP, Tabu
Search, B&B ve B&C gibi metotlar ile karsilastirilmigtir. Yapilan
karsilagtirmalar sonucunda Onerilen GA modelinin kiigiikk boyutlu
orneklerde ve baz1 orta boyutlu 6rneklerde daha iyi sonug verdigi ortaya
cikmistir. Bunun yaninda onerilen modelin ¢6ziim siiresinin diger mevcut
yaklasimlara gore daha hizli oldugu tespit edilmistir.
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4.3. Simiilasyon Yaklasim

Al-Dhaheri vd. (2016a) ¢alismalarinda RVCP’ye odaklanarak gemi
ellecleme zamanini minimize etmek amaciyla konteyner transferi
islemleri ve rihtim operasyonlarin1 igeren tiim konteyner ellecleme
siirecini hesaba katarak stokastik karisik tamsay1 dogrusal programlama
ve simiilasyon temelli genetik algoritma (GA) modeli 6nermislerdir.
Simiilasyon temelli GA modeli, yapis1 geregi dinamik bir 6zellige sahip
rihtim vinci gizelgesi olusturmak iizere uygulanmistir. Onerilen algoritma
hem stokastik hem de deterministik deneyler icin test edilmistir.
Simiilasyon deneyleri algoritmanin stokastik ¢evrede daha iyi sonuglar
verdigini gostermistir. Fakat stokastik ¢cevrede deterministik gevreye gore
¢0Oziim siirecinin daha uzun oldugu tespit edilmistir. Yapilan ¢éziimlemeli
deneyler, onerilen algoritmanin genel olarak tatmin edici sonuglar
verdigini gostermis ve rihtim vinci ¢izelgeleme performansinin daha
giivenilir tahminlenebilmesi i¢in simiilasyonun énemine vurgu yapmuistir.

Zeng vd. (2015) calismalarinda ikili dongii rihtim vinci
cizelgeleme problemi icin karisik tamsayr programlama modeli
onermislerdir. Onerilen model giden konteynerlerin istif planlarim1 ve
rthtim vinglerinin operasyon dizilerini hesaba katarak olusturulmustur.
Modelde bi-level genetik algoritma sezgisel metodu kullanilmigtir. Bunun
yaninda simiilasyon modeli degerlendirme fonksiyonu ve optimizasyon
algoritmasi akilli karar mekanizmasi entegre eden simiilasyon
optimizasyon metodu Onerilmistir. Sayisal deneyler ikili dongii
uygulamasinin yiikleme ve bosaltma ¢izelgeleme problemini ayri olarak
hesaba katan modellere gore rihtim vinci operasyon siirecini azalttigini
gostermistir. Sonug olarak, dnerilen modelin ve algoritmanin ikili déngii
rthtim vinci problemi igin etkin sonuglar iirettigi ortaya ¢ikmustir.

4.4. Hibrit Sistemler Yaklasim

Reyes vd. (2016) calismalarinda RVCP igin yeni bir hibrit
algoritma Onermislerdir. Onerilen model iki iyi bilinen metasezgisel
algoritma olan aggozIi rastgele uyarlanabilir arama prosediirii algoritmasi
(GRASP- Greedy Randomized Adaptive Search Procedure) ve karinca
kolonisi algoritmast (Ant Colony Algorithm) entegrasyonundan
olugmaktadir. Deneysel sonuglar Onerilen modelin kisa siirede kaliteli
sonuglar drettigini ortaya koymustur. Calismada, literatiirde yer alan
sezgisel algoritmalarin kiiglik problem 6rnekleri i¢in saniyeler i¢inde, orta
biiyilikliikteki ornekler icin ise saatler i¢inde ¢oziim Onerdigi ifade
edilmektedir. Endistrinin kisa siirede ¢oziimler oneren modellere ihtiyag
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duydugunu ve onerilen hibrit algoritmanin bu talebi karsilayan siireler
icinde ¢cozlimler iirettigi ortaya ¢ikmustir.

Nguyen vd. (2013) galigsmalarinda rihtim vinci ¢izelgesi olusturan
yeni bir Oncelige dayali (priority-based) c¢izelge yapist modeli
onermiglerdir. Bu amacgla, genetik algoritma (GA) ve genetik
programlama (GP) temelli iki yeni hibrit evrimsel hesaplama metodu
gelistirilmistir. ki metot arasindaki temel fark belirlenen gorevlerin
onceligine nasil karar verileceginin temsil edilmesidir. GA modeli
gorevlerin onceligini belirlemede permiitasyon (yer degistirme) teknigini
kullanirken, GP ise gorevlerin dnceligini hesaplama ile belirlemektedir.
Aym zamanda GA ve GP’nin 6nerdigi ¢oziimlerin kalitesini arttirmak
icin bir lokal arama sezgiseli onerilmistir. Onerilen hibrit evrimsel
algoritmasi biiylik yapil karsilagtirma 6rnekleri ile test edilmis ve mevcut
metotlar ile karsilastirildiginda etkili sonuglar verdigi tespit edilmistir.

Tablo 1: Literatiirde Yer Alan RVCP Calismalari (2012-2016 arasi)

Ulke Dergi/ Metot Yaklasim Yaymn Referans
Konferans Tipi
European
o Journal of Tam sayili S Tirkogullart vd.
Tiirkiye Operational programlama Belirlenimci| Makale (2016)
Research
European
Journal of “Branch-and- S Beens ve Ursavas
Hollanda Operational | Price” algoritmasi Belirlenimei) Makale (2016)
Research
Handbook of
R Rastgele
esearch on N
Mili uyarlanabilir arama
llitary, rosediirii Kita
Meksika | Aeronautical pro Hibrit aap. Reyes vd. (2016)
- algoritmasi ve boliimii
and Maritime .
L karinca kolonisi
Logistics and alooritmas:
Operations &
Kaos bulut
Cin Neural algoritmasi ve
T Computing and|  pargacik siirii Hibrit [Makale| Livd. (2016)
ayvan s b
Applications optimizasyon
algoritmast
Simulation | Stokastik karisik
Modelling tamsay1 dogrusal . . Al-Dhaheri vd.
BAE Practice and | programlama ve Simiilasyon | Makale (2016a)
Theory genetik algoritma
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Tablo 1: Literatiirde Yer Alan RVCP Caligmalari (2012-2016 arasi)

(Devami)
Ulke Dergi/ Metot Yaklasm | Y2 [ Referans
Konferans Tipi
Annalsand | Pargacik siirii
Cin Operations | optimizasyon Yapay zekd  |Makale| Zhen vd. (2016)
Research algoritmast
Computers . .
BAE [and Industrial Genguk Yapay zekd  [Makale Al- Dhaheri vd.
Lo algoritma (2016b)
Engineering
Annals and “Lagrangian .
BAE Operations relaxation” Yapay zekd  |Makale ADIiaE:ta(hzeOrllg)e
Research algoritmasi
Procedia “Branch-and- .
BAE Computer Price” Belirlenimci Bildiri Kenan ve Diabat
. . (2015)
Science algoritmasi
Journal of .
BAE |Manufacturing Kiréslg:sg rsrfg/l Belirlenimci  [Makale gli'angf ?Zegl\é‘)a
Systems prog
italya, Engineering | Karigik tamsay1 T Santini vd.
Danimarka| Optimization | programlama Belirlenimci | Makale (2015)
International Aggozli
Journal of (gn_eedy) i Kaveshgar ve
ABD Production algorltm_a ve Hibrit Makale Huynh (20152)
- genetik
Economics :
algoritma
Genetik
Cin Expert System| algoritma ve
? with parcacik siirii Hibrit Makale| He vd. (2015)
Avustralya —— b
Applications | optimizasyon
algoritmasi
Maritime Bi-level genetik
Cin, BAE | Policy and g Simiilasyon  |Makale| Zeng vd. (2015)
algoritma
Management
Lo “Lagrangian
Optimization 2, . Theodorou ve
BAE Letters relaxgtlon Yapay zekd  |Makale Diabat (2015)
algoritmasi
. Optimization Yaklasim R .
Cin Letters algoritmas! Yapay zekd  |Makale| Liu vd. (2015)
Maritime :
ABD Economics Gem_euk Yapay zekd  |Makale Kaveshgar ve
o algoritma Huynh (2015b)
and Logistics
Applied “Lagrangian .
BAE Mathematical | relaxation” Yapay zekda  |Makale Fu ve Diabat
. . (2015)
Modelling algoritmasi
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Tablo 1: Literatiirde Yer Alan RVCP Caligmalari (2012-2016 arasi)

(Devami)
Ulke Dergi/ Metot Yaklasm | Y2 [ Referans
Konferans Tipi
qln, Journ_al of Genetik . _
Giiney Intelligent - Yapay zekd  |Makale| Liang vd. (2015)
. algoritma
Kore [Manufacturing
European Kesme
o Journal of diizlemleri S Tiirkogullar vd.
Tiirkiye Operational | (cutting plane) Belirlenimei |Makale (2014)
Research algoritmasi
European
Isvigre, Journal of | Karigik tamsay1 S
Singapur | Operational | programlama Belirlenimci  |Makale| Chen vd. (2014)
Research
) A\‘]c%l:r?;tleglfy “Branching- . Legato ve
ltalya Operations alg]?)?iifnam Yapay zekd | Makale Trunfio (2014)
Research
Cin, JEo lfjrrc:g??f Parcacik siirii
Birlesik - optimizasyon Yapay zekd  |Makale| Tang vd. (2014)
Operational .
Krallik algoritmasi
Research
. Inteligencia Evrimsel R Izquierdo vd.
Ispanya | “aptificial | algoritma Yapay zeka  [Makale| 557 )
Expert .
BAE | Systemswith | etk Yapay zekd  |Makale| Fuvd. (2014)
Lo algoritma
Applications
Computers Genetik Diabat ve
BAE [and Industrial algoritma Yapay zekd  |Makale| Theodorou
Engineering g (2014)
Operations | S0 Kita
Tiirkiye Research . Yapay zeka 114D | Aras vd. (2014)
. (cutting plane) bolimii
Proceedings :
algoritmasi
Engineerin “Generalized
Cin, ABD ) gineering extremal” Yapay zekd  |Makale| Guo vd. (2014)
ptimization S
optimizasyon
. Kesme
Decision diizlemleri
Hollanda Support . Belirlenimci  [Makale| Ursavas (2014)
S (cutting plane)
ystems ;
algoritmasi
Transportation Kisit Unsal ve Osuz
Tiirkiye | Research Part Yapay zekda  |Makale ve Jeu

E

programlama

(2013)
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Tablo 1: Literatiirde Yer Alan RVCP Caligmalari (2012-2016 arasi)

(Devami)
Ulke Dergi/ Metot Yaklagm | Y™ | Referans
Konferans Tipi
“Time-space
Annals and | network flow”, N
ABD, Cin | Operations “Lagrangian Bellrlegllrg:Yapay Makale| Guan vd. (2013)
Research relaxation” ¢
algoritmasi

Yeni Computers Genetik

Zelanda, and_ algorltr_rlw(a, Hibrit Makale Ngl;yeln vd.

Singapur Operations geneti (2013)
Research programlama
Hibrit dagitim
. . tahmini .
Ispanya, | Applied Soft S _— Izquierdo vd.
’ : (estimation of Hibrit Makale
Meksika | Computing distribution) (2013)
algoritmasi
International Genetik
Hong Journal of aldoritma Hibrit Makale Chung ve Chan
Kong Production bula?nk manltlk (2013)
Research
Computers .
Cin and Industrial Svgqu:fne; Yapay zekd |Makale| Yang vd. (2012)
Engineering g
Computers
. and Cok terimli .
Cin, ABD Operations sezgisel Yapay zekd  |Makale| Lu vd. (2012)
Research
Computers
Italya, and . A Legato vd.
Almanya | Operations Petri Ag1 Yapay zekd |Makale (2012)
Research
Expert .

ABD Systems with Gene_ztlk Yapay zekd  |Makale Kaveshgar vd.
Applications algoritma (2012)
International

Journal of .

Norveg Logistics: Gen(_etlk Yapay zekd  |Makale Hakam vd.
Research and algoritma (2012)
Applications

Expert .

Hong Systems with Gene_ztlk Yapay zekd |Makale Chung ve Choy

Kong Applications algoritma (2012)

. Transportation| ., > e

Slnggpur, Research Part Bender.s cut Belirlenimci  |Makale| Chen vd. (2012)
Cin algoritma

E
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5. BIBLIYOMETRIK ISTATISTiKLER

Bibliyometrik arastirmalarda, literatiirde yer alan c¢aligmalara
iligkin ozellikler incelenerek bilimsel katki saglamasi amaciyla cesitli
veriler elde edilmektedir. Elde edilen bu veriler ile kisilerin ve kurumlarin
etkinligi ol¢iilebilir (Ulu ve Akdag, 2015). Bu calisma takip eden verilere
odaklanmaktadir: yazar, dergi, yayin yili, iilke, model yaklagim tipi,
metot ve yayin tipi.

Literatiirde yer alan calismalarin {ilke, yazar ve metot dagilimlari
Tablo 2’de gosterilmektedir. Cin, Birlesik Arap Emirlikleri (BAE) ve
Amerika Birlesik Devletleri (ABD) konunun en yogun calisildig: iilkeler,
A. Diabat (BAE) ve N. A. Dhaheri (BAE) ise en ¢ok katki yapan yazarlar
oldugu tespit edilmistir. Modellerde kullanilan 21 farkli ¢6ziim metodu
iginde Genetik Algoritma en sik kullanilan ¢dziim algoritmast oldugu
ortaya ¢ikmustir.

Tablo 2: Ulke, Yazar ve Metot istatistiksel Dagilim

Ulke |(f)| % Yazar | % Metot | %
Cin 12| 21,8 A. Diabat (BAE) |10|10,75 Genetik algoritma 14129,16
BAE 10| 18,8 | N. A. Dhaheri (BAE) | 4 | 4,30 Tamsayili programlama 5 110,41
ABD 10,9 N. Huynh (ABD) 3,22 | Pargacik siirii optimizasyonu | 4 | 8,33
Tirkiye 7,27 be T(l.ll_rg;) gullar: 31322 “Lagrangian relaxation” 8,33
ftalya | 3 | 545 | N. Kaveshgar (ABD) | 3 | 3,22 | Kesme d“f)‘g::g“ (cutting | 5| g o5
Singapur | 3| 545 I. K. Altmel (TR) 31322 Branch-and-Price 214,16
Hong Kong | 2 | 3,63 N. Aras (TR) 3322 Evrimsel algoritma 21416
ispanya | 2 | 363 | Z C.Taskin (TR) |3 | 322 | Rostoele ”ya;:g”ab"" arama |4 1508
Hollanda | 2 | 3,63 | B. M. Batista (ISP) | 2 | 2,15 | Karinca kolonisi algoritmas1 | 1 | 2,08
Meksika | 2 | 3,63 | S.H.Chung (HK) |2 ] 2,15 Kaos bulut algoritmasi 112,08
Almanya | 1] 181 Y. M. Fu (BAE) 2| 2,15 | Aggozlii (greedy) algoritma | 1 | 2,08
Avustralya | 1 | 1,81 | C. E. Izquierdo (ISP) | 2 | 2,15 Yaklagim algoritmasi 12,08
}13;:;61?1111( 1]181 A. Jebali (BAE) 2 | 2,15 | “Branching-Base” algoritmast | 1 | 2,08
Danimarka | 1 | 1,81 P. Legato (ftalya) | 2 | 2,15 | “Generalized extremal” opt. | 1 | 2,08
G;élrzy 11181 M. Liu (Cin) 21215 Kisit programlama 112,08
Isvigre 1]1181 Z. Lu (Cin) 2| 2,15 | “Time-space network flow” | 1 | 2,08
Norve¢ |1 181 S. Wang (HK) 21215 Genetik programlama 12,08
Tayvan | 1| 1,81 | E. Theodorou (BAE) | 2 | 2,15 | ~ Hibritdagitim tahmini 4 15 g

algoritmasi
Yeni . L .

Zelanda 11181 | R.Trunfio (ltalya) | 2| 2,15 Cok terimli sezgisel 112,08
J. M. M. Vega (ISP) 2,15 Petri Af1 12,08

“Benders’ cut” algoritma 112,08

Diger 37139,78

Toplam |55| 100 93] 100 48| 100
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Tablo 3, konu ile ilgili en ¢ok yayim yapan dergilerin dagilimu
gostermektedir. Literatiirde yer alan caligmalar toplam 26 farkli yayn
yerinde yer almaktadir. “European Journal of Operational Research” ve
“Expert Systems with Applications” en ¢ok yayim yapan dergiler oldugu
tespit edilmistir.

Tablo 3: En Cok Yayim Yapan Dergilerin Dagilimi

Yaym Yeri ()] %
European Journal of Operational Research 5 12,19
Expert Systems with Applications 4 9,75
Computers and Industrial Engineering 3 7,31
Computers and Operations Research 3 7,31
Annals and Operation Research 3 7,31
Optimization Letters 2 4,87
Engineering Optimization 2 4,87
Diger 19 46,34

Toplam 41 100

Sekil 5 ve Sekil 6 sirasiyla ilgili ¢aligmalarin yayimn tiirleri ve
yaklasim tipleri dagilimlarin1 gostermektedir. Yayin tiirlerinin %93
oraninda “makale”, yaklasim tiplerinin ise %51 oraninda “yapay zeka”
yaklagimi oldugu ortaya ¢ikmustir.

%2 65 %5
%051
= Makale = Belirlenimci Yapay Zeka
Sekil 5: Yaym Tiirleri Dagilimm Sekil 6: Yaklasim Tipleri Dagilim1
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Konu ile ilgili caligmalarin son 5 yillik trendi Sekil 7°de
gosterilmektedir.

14
12
10

Yayin sayisi
oON b~ OO

2012 2013 2014 2015 2016

Yil
Sekil 7: Son 5 Y1l Yaym Trendi

Sekilde goriildiigii gibi RVCP’ne yonelik giincel ¢alisma sayisinda
giderek artan bir egilim oldugu tespit edilmistir. 2015 yil1 12 adet ¢caligma
ile en ¢ok yayin yapilan yil olmustur.

6. SONUC

Literatiirde, RVCP’nin ¢odziimiine yonelik ¢esitli model, teknik ve
metodlar bulunmaktadir. Calisma RVC problemlerine yonelik bu karigik
ve yogun modellerin ayrintili ¢ergevesini olusturmus olup hem akademik
hem de uygulamacilar igin bir yol gdsterici niteligindedir.

Caligmada oncelikle RVCP kapsaminda yapilmis bilimsel makale,
bildiri ve kitap boliimleri belirlenmis ve ana hatlariyla 6zetlenmistir.
Daha sonra bu ¢alismalardan, son gelismelerin ortaya konmasi ve gelecek
egiliminin anlasilmas1 amaciyla, 2012 yili ve sonrast rthtim vinci
cizelgeleme problemini konu almis olanlarin 6nerdigi modeller ayrintili
olarak incelenmistir. RVCP birden fazla deniz tarafli operasyon
problemini konu almaktadir. Caligmada Oncelikle literatirde bu
problemlere yonelik onerilen modeller i¢in bir siniflandirma yapilmstir.
Bu siiflandirmada modellerin Belirlenimci (Deterministic) Yaklasim,
Yapay Zeka Uygulamalari, Simiilasyon Yaklagimi ve Hibrit Sistemler
Yaklasimi olmak tizere temelde dort farkli yaklagim tipine sahip oldugu
saptanmigtir. Her bir yaklasim O&rneklerle anlatilmig ve literatiir
taramasinda elde edilen c¢alismalar tablolagtirilmistir.  Yapilan
bibliyometrik analiz neticesinde Genetik Algoritma en sik kullanilan
¢Ozlim algoritmasi oldugu ortaya ¢ikmustir. Ayrica yapay zekanin en ¢cok
tercih edilen yaklagim tipi oldugu tespit edilmistir.
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Gelisen teknolojinin destegi ve deniz tasimaciligina olan artan
talep dogrultusunda biiyiiyen gemi boyutlar1 liman kapasitelerini zorlar
hale gelmistir. Ozellikle deniz yonlii operasyonlar baglaminda, rihtim
vinglerinin verimliligi son yillarda hem akademik hem de sektorel alanda
artan bir egilimle tartisildig1 goriilmektedir. Rihtim vinglerinin verimliligi
arttrmak amaciyla daha hizli calisabilmeleri ihtiyaci, iki veya iig¢
konteyneri es zamanli ellegleyebilen rihtim vinci ya da hareket edebilen
hatta yiizer bir platforma kurulu vingler gibi yenilik¢i ¢oziimleri
karsimiza ¢ikarmaktadir. Akademik literatirde de bu yenilikei
cizelgeleme problemlerine yonelik ¢Oziimlerin tartigilmaya baslandigi
gozlemlenmistir. Ancak liman operasyonlarmi bir bitiin olarak
diistindiigiimiizde RVCP, YYTP ve RVA problemleri ile dogrudan iligkili
oldugu anlasgilmaktadir. Bu sebeple Onerilen yenilikgi ¢oziim
modellerinin her ti¢ problemi birlikte ele alabilen ve limanlarin da bu
¢oziim modellerini aym1 anda uygulayabilecek uygun altyapiyi
saglayabilir konumda olmas1 gerekliligi ortaya ¢ikmaktadir.

Liman operasyonlarinin verimliligi limanlarm hizmet kalitesi,
rekabetci Ustlinliigli ve limanin karliligi gibi konular tizerinde dogrudan
etkiye sahiptir. Bu sebeple liman operasyonlarinin optimizasyonu, siirekli
gelisen teknolojik altyapilarin da etkisiyle, yenilik¢ilik kapsaminda daha
cok tartigilmasi gereken bir arastirma konusudur. Teknolojinin her gegen
giin artan hizli gelisimiyle ortaya cikan/¢ikabilecek yeni ¢izelgeleme
problemlerini ve bu problemlerin ¢oziimiine iliskin yenilik¢i model ve
algoritmalarin gelistirilmesine odaklanilmas1 gerekmektedir. Ozellikle
endiistri 4.0’1n yogun olarak tartisilmaya baglandigi bu dénemde insansiz
uzaktan kontrol edilebilen rihtim vinglerinin ¢izelgeleme problemlerine
yonelik yenilik¢i caligmalar yapilmasi tavsiye edilmektedir.
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OZET

Bu ¢alismanmin amaci, ¢evresel bir degisken olarak krizin yat Kiralama
acentalarimin rekabet stratejilerinde yarattigi degisimi incelemektir. Bu amagla,
Giiney Ege yoresindeki tic onemli yat turizmi merkezi olan Fethiye, Bodrum ve
Marmaris’teki 73 acentadan anket teknigi ile veri toplanmistir. Calismada,
rekabet stratejileri, Porter’in jenerik rekabet stratejileri esas alimarak
“farklilastirma, maliyet liderligi ve odaklanma” olarak olgiilmiistiir. Krizin
etkisiyle rekabet stratejilerinde yasanan degisimi test etmek i¢in paired t-testi
yvapimistir. Calismanin sonuglari, son ii¢ yil icinde maliyet liderligi stratejisinin
anlamly fark yaratacak derecede degistigini ve acentalarin firma davranigi
olarak daha fazla maliyet lideri olmaya yédneldiklerini gdstermektedir.
Farklilagtirma ve odaklanma stratejisinde ise, anlamli fark yaratacak bir
degisim yaganmanugstir.
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THE EFFECT OF CRISIS AS AN ENVIRONMENTAL
VARIABLE ON THE COMPETITIVE STRATEGIES OF
YACHT CHARTER AGENTS

ABSTRACT

The purpose of this study is to examine the change which was created by
the crisis as an environmental variable in the competition strategies of yacht
charter agencies. For this purpose, data were collected from 73 agencies via
questionnaire in Fethiye, Bodrum and Marmaris, that are the three major yacht
tourism centers in the South Aegean region. In this study, competition strategies
were measured based on Porter's generic competition strategies as
"differentiation, cost leadership and focus". A paired t-test was conducted to test
the change in competition strategies affected by the crisis. The results of the
study show that the cost leadership strategy has changed significantly over the
past three years, and that agencies tend to be more cost leaders as an indication
of firm behavior. In the differentiation and focus strategy, there has not been any
change that will make a significant difference.

Keywords: Competitive strategies, environmental factors, crisis, yacht
charter, marine tourism.

1.GIRIS

Kiiresellesmeyle birlikte degerler, sosyal iliskiler ve toplumsal
yapilar bir degisim igerisine girmistir. Bu degisimle birlikte bakis
acilarinin  degistigi, iligkilerin yeniden diizenlendigi ve toplumsal
yapilarin yeniden olusturuldugu goériillmektedir (Yazici, 2013: 1493). Bu
degisimin belirgin sonuglarindan birisi, toplumun toplumsalliktan ¢ok
bireysellige doniiyor olmasidir. Toplum artik Hofstede’nin kiiltiir
boyutlar1 olarak belirledigi toplumsalliktaki giiclii ve bagli gruplara olan
aidiyet ve sadakat duygulari yerine, daha ¢ok kendisini ve ailesini
diistinen bireysel toplum o6zelligine doniismeye baslamistir (Sakal ve
Aytekin, 2014). Dolayistyla bu durum, insanlarin bagka insanlarla birlikte
tatil yapmaktansa, kendilerine 6zel alan yaratabilecekleri ve yalnizca
yakin dost/aileleriyle bir arada olabilecekleri seyahatlere egilimini
artirmigtir. Bu degisim ve ¢agin yarattigi atmosfer, turizm faaliyetlerinde
de bireyselligi 6n plana ¢ikaran iriinlere olan ilgiyi artirmaktadir. Bu
iriinler iginde Onemli yer tutanlar arasinda yatgilik faaliyetleri son
dénemde 0n planda yer almaya baslamistir.

1980’1 yillardan sonra, yat kiralamaya olan talebin artmaya
baglamasi, kendine 6zgii cografi konumu, dogal giizellikleri ve kiiltiirel
zenginlikleri dolayisiyla, Tiirkiye’de yat isletmeciligi pazarinin
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gelismesine neden olmustur (Paker ve Paker, 2016). Zaman iginde turistik
talebin artisina paralel geleneksel yat isletmeciliginin profesyonel yapiya
dontistiigi ve girisimcilerin sektore olan ilgisini artirdigi bilinmektedir.
Girigimci sayisimin artmasiyla birlikte rekabetin daha yogun olarak
hissedilmesi, isletmelerin hayatta kalabilmek igin farkli uygulamalara
gitmesini zorunlu hale getirmistir. Nitekim rekabetin yiiksek oldugu
sektorlerde isletmelerin rekabet g¢evrelerinde basarili olmast da dogru
rekabet stratejilerini  geligtirmelerine ve bunlart  dogru sekilde
uygulayabilmelerine bagli gériilmektedir (Porter, 1985).

Cok farkli ¢evresel faktérden etkilenen turizm sektoriinde,
Tirkiye’de de yasanan olaylar sebebiyle 6zellikle son 30 yilda zaman
zaman kriz olarak adlandirilabilecek diizeyde talep daralmalari
yasanmustir. Kriz gibi c¢evresel belirsizlik durumlarinda isletmeler
varliklarin1 devam ettirebilmek i¢in stratejilerinde genellikle degisiklikler
yapmaktadir. Daha 6nce yapilan ¢ok sayida calisma, cevre ile strateji
arasinda bir baglant1 oldugunu ortaya koymaktadir (Miller ve Friesen,
1984; Henderson ve Mitchell, 1997; Koéseoglu vd. 2013). Bu baglamda,
mevcut calismada, yat kiralama acentalarinin kriz donemlerinde
davraniglarinda yasanan farkliliklarin belirlenerek ortaya konmasi
amaglanmugtir.

2. KAVRAMSAL CERCEVE

Calismanin amacinin ve o&rnekleminin Ozelliklerinin daha iyi
anlasilabilmesi i¢in bu asamada Oncelikle yat kiralama acentalar
hakkinda bilgi verilmistir. Daha sonra, rekabet stratejileri ve rekabet
stratejilerindeki degisime zemin hazirlayan bir faktor olarak sektdrdeki
krize iligkin agiklamalar yapilmistir.

2.1. Yat Kiralama Acentalari

Deniz turizmi, bir bos zaman aktivitesi olarak, insanlarin
bulunduklari yerden denizle dogrudan iligkili bir ¢gevreye seyahat etmeleri
ve orada agirlanmalar siireci olarak tanimlanmaktadir (Orams, 1999). Bu
siire¢, deniz araglariyla deniz, gl veya irmaklar boyunca, konaklama
ihtiyaciyla ziyaret edilen yerlerde liman, marina ve altyapilarindan da
faydalanilarak gergeklestirilen turist hareketleridir (Alcover vd. 2011:
626-627). Lukovic (2012: 403), deniz turizminin i¢ temel bileseni
bulundugundan bahsetmekte ve bu bilesenleri “marinacilik”, “kruvaziyer
turizmi” ve “yat turizmi” olarak agiklamaktadir. Bu ii¢ bilesen kendi
karakteristik Ozellikleri ve farkliliklartyla deniz turizm endiistrisini
olusturmaktadir. Bu ¢alismanin konusunu olusturan yat turizmi bileseni,
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“kisilerin spor, dinlenme, eglenme ve bos zamanlarim degerlendirme
amaciyla kazang saglama amaci giitmeden, kendi miilkiyetlerindeki ya da
kiraladiklar1 yatlarla/teknelerle gerceklestirdikleri deniz seyahati ve bu
stirecte, yat limanlari, yat isletmeleri, yat/tekne bakim onarmmi ve diger
destek hizmetlerini sunan isletmelerle tiim iletisim siire¢lerini kapsayan
faaliyetler” olarak tamimlanmaktadir (Atlay Isik, 2010:5). Yat turizminin
temelini olusturan “yatlar” ise, Deniz Turizmi YoOnetmeligi’nin 23.
maddesine gore; “gezi, spor ve eglence amaciyla deniz turizmi ticaretinde
kullanilmaya uygun, tasidig1 yolcu sayist on ikiyi gegmeyen, yiik, yolcu
ve balik¢1 gemisi niteliginde olmayan, kamarasi, tuvaleti ve mutfagi olan
deniz araglan” olarak tanmimlanir (Deniz Turizmi Yonetmeligi, 2009).
Tanimda yer alan ve yat turizmi agisindan énemli bir roli yerine getiren
yat kiralama acentalar1 ozellikle Tirkiye turizminde onemli bir role
sahiptir.

Kiralama kavramu yerine, Tiirk¢e literatiirde siklikla Ingilizce
karsihigi olan “charter” kavraminin kullanildigi goriilmektedir. Charter
kavrami, en basit tabirle kiralamayi, charter acenta kavrami da bu
kiralama islemini saglayan aract igletmeleri ifade etmektedir. Bu
caligmada, charter kavrami yerine Tiirk¢e karsiligi olan “kiralama”
kavrami kullanilmakta ve kiralama acentalari g¢alismanin 6rneklemi
geregi yat igletmeleri kapsaminda tamimlanmaktadir. Denizcilikte
kiralama acentalarinin olusturdugu alt sektor 6zellikle rihtim, ¢ekek yeri
ve marinalar bagta olmak iizere deniz turizmi endiistrisi ile dogrudan
baglantilidir. Yat kiralama acentalari, spesifik isletmeler olarak goriilse
de yonetsel agidan karmasik kabul edilen isleri yapmaktadir (Lukovic,
2012: 407).

Yat kiralama acentalari, yolcunun farkli talepleri dogrultusunda
miirettebatli (crewed), miirettebatsiz (bareboat), grup halinde (flotilla)
veya kabin kiralama olarak degisik sekillerde hizmet sunabilmektedir.
Miirettebatsiz kiralama igin sektdrde daha c¢ok bu tip kiralamanin
Ingilizce karsiligi olan “bareboat” kullanilmakta olup, hem Sunsail gibi
cok uluslu zincirlerin hem de kiiciik yerel isletmelerin hizmet verdigi bir
pazarda yer almaktadir (Paker ve Paker, 2016). Miirettebatsiz yat
kiralamanin gereklerinden biri, yolculardan birinin en az amatér denizci
veya yat kaptani/dengi ehliyet sahibi olmasi zorunlulugudur. Bu karsin,
mirettebatli yat kiralama ise, yatin genellikle bir kaptan, as¢1 ve
gemiciden olusan miirettebatla kiralanmas1 yoludur. Paker ve
Ozgezmez’e (2014) gore, miirettebatli kiralama iilkemizde daha ¢ok
Bodrum Guleti tekne tipinde, kendisine 6zgii 6zellikleri olan bir tekne ile
yapilmaktadir. Sozlik anlami “kii¢iik filo” olan flotilla kiralama, Paker ve
Ozgezmez’e (2014) gore, en fazla 10 teknenin yer aldigi grup halinde
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yapilan gezidir. Giin boyunca bagimsiz seyir yapilmasina firsat verilse de,
bu tiir kiralamada belirlenen zamanlarda lider tekneyle baglanti1 halinde
olmak ve gecelemeyi ayni koyda veya limanda yapmak gerekmektedir
(Ice yachting, 2016). Son olarak kabin kiralama, bir otel odasi kiralar
gibi, yatin herhangi bir kabinini belli bir siire i¢in belirlenen hizmetler ile
birlikte kiralama olarak tanimlanmaktadir. Bu tip kiralama seceneginde
yat ile yatin tim imkanlar1 diger yolcularla paylagilmaktadir (Ece
yachting, 2016).

Yat kiralayarak tatile ¢ikmanin gorece maliyetli algilanmasinin
yani sira birgok avantaji bulunmaktadir. Diakomihalis (2007: 437)’e gore,
ozellikle kalabalik bir grup tarafindan kiralanan bir yatla ¢ikilan tatilde
hareket Ozgilirliigii, destinasyonlar1 istenilen zamanda ziyaret edebilme
esnekligi gibi avantajlar yer almaktadir. Bu avantajlar arasinda 6n plana
¢ikani, yolcularin destinasyon seciminde esnek hareket edebilme
sanslaridir. Bu esneklik yolculara kendi tur programlarini organize
edebilme avantaji dahi saglamaktadir. Geleneksel bir kruvaziyer
seyahatinde kat1 bir giizergdh s6z konusu olmaktadir. Kisaca, kalabalik
bir grupla kruvaziyer gemisinde seyahat etmekten veya bir otelde
konaklamaktan farkli olarak yat kiralama acentalarmin yolcularina
sundugu firsatlar; 6zgiirliik, kisiye 6zel lezzetler, su sporlari, kesifler ve
her biri manzarali kamaralar seklinde olabilmektedir.

Tiirkiye’de yatcilik hem 6zel hem de ticari boyutlarda Kusadasi-
Antalya arasinda siirdiiriilmekte ve dolayisiyla yat kiralama acentalarinin
biiyiik kismi bu bélgede kiimelenmektedir (Ozer Sari, 2013). Bununla
birlikte, kiralama acentalarinin web sayfalar1 incelendiginde, turlarin
Kusadasi-Antalya arasindaki rotada yogunlagtigi goriilmekte ve bu
durumun da acentalarin yogun olarak bu bdlgelerde acgilarak hizmet
verdigini gostermektedir. Bolgedeki acentalar, yolcularin istekleri
dogrultusunda farkli sekillerde hizmet vermektedirler. Hizmetin igerigine
gore de kira bedeli degismektedir. Yatlarin o6zellikleri, verilecek
hizmetler, 0©zel istekler vs. gibi degiskenlere gore de fiyat
degisebilmektedir. Prosediirler geregi, denizcilik faaliyeti gosteren hem
bir igsletmenin Deniz Ticaret Odasi’na kayitli olmasi zorunlu oldugundan
iiye sayilar1 yiiksektir. Ancak, aragtirmanin metot boliimiinde deginilecegi
lizere, acenta olarak kiralama faaliyetinde bulunan isletme sayisi ise,
olduk¢a azdir. Bu durumda, yat sahibi olan sahislar da araci olarak
acentalardan yararlanmaksizin yat kiralama faaliyetinde
bulunabilmektedirler.
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2.2.Strateji ve Rekabet Stratejisi

Strateji kavramm, askeri terminolojiye bagli olarak Yunanca
“strategos” kelimesinden tiiremistir (Dinger, 2007). Tirk¢e anlamim
“general” olarak ifade edebilecegimiz kelimenin tam karsiligi “diigmani
kaynaklarin etkin kullanimi ile yok etmek i¢in yapilan plan” seklinde
ifade edilmektedir (Merriam-webster, 2016). Askeri stratejide amag,
“mevcut kaynaklar1 en etkili ve ekonomik sekilde kullanarak (en az
kayip, gider, zararla) zafere ulasmaktir” (Ulgen ve Mirze, 2010: 35).
Gecmiste askeri anlamiyla fazlaca kullanilan kavram, 1940’h1 yillardan
sonra Oncelikle iktisat ve ilerleyen yillarda isletmecilik alaninda
kullanilmaya baglamustir. Strateji kavramini iktisat alaninda ilk kullanan
arastirmacilar 1944 yilinda oyun teorisi iizerine yazdiklar1 eserle
Newman ve Morgenstern’dir ve bu donemde strateji bir plan olarak
goriilmiistiir. Strateji kavrami, Glueck (1980:9) tarafindan “bir isletmenin
temel amaglarina ulasmasim saglamak icin tasarlanmis bir biitiinii
olusturan kapsamli ve biitiinlesik planlar” seklinde tanimlanmustir.
Chandler (1962) ise stratejiyi, bir kurulusun uzun donemli amaglarinin ve
hedeflerinin belirlenmesi, hareket tarzinin uyarlanmasi ve bu amaglar i¢in
gereken kaynaklarin dagitilmasi ile ilgili faaliyetler biitiinii olarak
gormektedir.

Rekabet stratejisi, isletmelerin rekabet tsttinliigini
yakalayabilmek i¢in rakiplerine gore farkli faaliyetler secip kullanarak
miisterileri i¢in deger yaratmasi olarak tanimlanmaktadir (Porter, 1985).
Her isletme, i¢inde bulundugu cevresel kosullar ile drgiitsel 6zelliklerini
gbz Oniline alarak agik veya gizli bir rekabet stratejisi izlemektedir.
Herbert ve Deresky (1987: 135)’e gore, rakiplerine kars1 iistiinlik kurmak
amaciyla gelistirilen bu stratejiler, ¢evresel degisimin hizli oldugu
durumlarda zamana ve mekana gore farklillk gosterebilmektedir.
Isletmeler, bu farkliliklara bagli olarak, nasil rekabet edeceklerini, misyon
ve vizyonlariin neler oldugunu ve hedeflerine ulasabilmek i¢in ne tiir
politikalar uygulayacaklarini1 belirlemektedir (Porter, 2015). Stratejik
yonetimin klasik bakis agisina gore, isletmeler birgok degiskeni goz
Ontine alarak basarili olma ve sonucunda hayatta kalma savasi verirken,
miisteri tatminini saglayarak miisteri i¢in deger yaratacak stratejilerin
gelistirilmesinin daha 6nemli hale geldigine vurgu yapilmaktadir. Bu
kapsamda, Hitt vd. (1999: 129), rekabet stratejisini miisteri unsurunu da
g6z oOniine alarak “belirli bir pazarda miisteriler icin deger yaratan ve
isletmenin sahip oldugu temel yetenekler araciligiyla onun rekabet
tistiinliigii saglamasina imkdn tamiyan karar ve davraniglarin biitiinii”
olarak tamimlamistir. Dogru rekabet stratejisini belirlemedeki amag,
isletmeleri rekabetci {istiinlik pozisyonuna tasimaktir. Rekabetci

167



Cevresel Bir Degisken Olarak... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

iistlinliik, birbirini karsilikli pekistiren bir dizi faaliyet arasinda uyum
olmasimm1 ve rakiplerden farkli trade-off’lar1 iceren Ozel bir deger

zincirinin sundugu essiz deger Onerisinin sunulmasini igerir (Porter,
2010: 13).

Stratejik yonetim yazini incelendiginde, isletmelerin hedeflerini
gerceklestirebilmek amaciyla olusturdugu stratejilerle ilgili belli bash
yaklagimlarin var oldugu dikkati ¢ekmektedir. Bunlar arasinda, Porter
(1980) tarafindan onerilen ve isletmelerin sektor ortalamasinin iizerinde
karlilik saglamasini amaglayan jenerik stratejiler 6nemli yer tutmaktadir.
Porter (1980)’a gore, bir isletme rekabet avantaji saglamak ve
performansim ylikseltmek i¢in ya diisiik maliyetli {iretici olmali ya da
irin veya hizmetleri seviyesinde diger firmalardan farklilasmalidir.
Firmalar farklilasarak ya da maliyet lideri olarak i¢inde bulundugu
sektorde rekabet edebilmek icin pazarin genelini hedefleyebilecekleri
gibi, pazarin belli bir bolimine odaklanarak da varligim
stirdiirebilmektedir. Jenerik stratejiler disinda Miles ve Snow (1978)
tarafindan sunulan “davranis zamanlamasma gore stratejiler” de
literatiirde firma stratejilerini tamimlamak igin fazlaca yararlanilan
tipolojiler arasinda yer almaktadir. Miles ve Snow (1978), firmalarin
yenilik¢i, analizci, savunmacit veya tepkici stratejilerden birisini
benimseyerek, dinamik g¢evresel ortamda siirdiiriilebilir rekabet avantaji
saglamaya c¢alistiklarina vurgu yapmaktadir. Bu ¢alisma, Porter (1980)’1n
jenerik rekabet stratejileri tizerinden tasarlandigi igin, ilerleyen kisimda
sadece jenerik stratejilere iliskin tanimlara yer verilecektir.

Porter (2015), bir isletmenin rakipleri karsisinda temelde iki yolla
rekabet istiinliigli saglayabilecegini belirtmektedir. Bunlar, “maliyet
liderligi” ve “farklilagtirma” stratejileridir. Maliyet liderligi, isletmenin
belli bir pazarda rakiplerine gore iiretim maliyetlerini diisiirerek rekabet
avantaji saglamasi esasina dayanmaktadir (Okumus vd. 2010). Maliyet
liderligi stratejisini esas alan isletmeler, mal ve hizmet iretimini
rakiplerine oranla maliyetlerini olabildigince diisiikk seviyede tutarak
gerceklestirmektedirler (Dinger, 2007). Maliyet liderligi stratejisinin
temel amaci, mal ve hizmet fiyatlarinda diisiis yaratmak yerine {iretim
maliyetlerinde diisiisii saglamaktir. Isletmeler maliyetleri diisiiriirken,
deger zincirinde yer alan aktivitelerde verimlilik artirici calismalar
yapmakta ya da deger yaratmayan bir takim maliyet unsurlarini elimine
etme yoluna gitmektedir (Yaslhoglu, 2016: 95). Ulgen ve Mirze (2010)’ye
gore, maliyet liderligi stratejisini izleyen firmalarin, maliyetleri sadece
birkag faaliyet icin gerceklestirmesi yeterli olmayacaktir. Maliyet
liderliginin basarisi igin tiim isletme faaliyetlerini incelemek ve maliyet
iyilestirmelerini igletme geneli i¢in yapmak gerekir. Tanwar (2013: 12)’a
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gore, maliyet liderligi stratejisinde basarili olabilmek igin isletmelerin
tutarl1 bir pazar pay1 avantaji ya da hammaddelere, bilesenlere veya diger
onemli girdilere oncelikli bir ulasim imkanina sahip olmas1 gerekir. Bu
avantajlarin birinin bile olmamasi durumunda, bu strateji faaliyet
alanindaki rakipler tarafindan kolayca taklit edilecektir.

Farklilagtirma stratejisi ise, isletmelerin deger yaratan (deger
zincirindeki temel ve destek faaliyetler) tiim faaliyetlerde farklilagtirma
yaparak sektdr ortalamasmin tizerinde getiri saglamasini esas alan
stratejidir (Ulgen ve Mirze, 2010). Porter (1980)’a gore, farklilastirma
stratejisi, firmanin sundugu iiriin ve hizmetlerin tiim sektor tarafindan
benzersiz olarak degerlendirilebilecek bir farkliliga sahip olmasini sektor
ortalamasiin iizerinde getiri i¢in gerekli gormektedir. Farklilagtirma,
yiiksek pazar payina ihtiya¢ duyulmayan, arastirma-gelistirme ve
yaraticiligin daha fazla 6n plana ¢iktigi bir stratejidir (Porter, 2015).
Farklilastirma stratejisi isletmelere marka bagimlilig1 olusturma,
miisterilerin fiyata dayali hassasiyetlerini azaltma, rakiplerin pazara
girislerine engel olma, miisterilerin fiyat artislarim1 kolay tolere etmeleri
gibi avantajlar saglamaktadir (Eren, 2013). Bunun yaninda, farklilagtirma
stratejisi ile isletmeler kendi mal veya hizmetinin digerlerinden farkli
ozelliklerini vurgulayarak miisteri sadakati de olusturabilmektedir
(Pearce ve Robinson, 2000). Farklilagtirma stratejisinde dikkat edilmesi
gereken kritik nokta, bu stratejiyi uygulayan isletmelerin miisterinin bir
O0deme sinir1 oldugunun farkinda olmasi ve miisteri sadakati yaratma
beklentisi ile fiyat arasindaki dengenin kurulabilmesi durumudur (Avci,
2012:149). Porter (2015)’a gore farklilagtirma stratejisi, iirtinde,
pazarlamada, hizmette ve kalitede farkiilagtirma olmak tizere dort sekilde
uygulanabilmektedir.

Isletmeler, maliyet liderligi ve farklilastirma stratejilerini pazarin
ve miigterilerin tiimiinii kapsar sekilde uygulayabilecegi gibi pazarin belli
bir kismma odaklanarak da uygulayabilmektedir. Bu durumda, iki ana
stratejinin pazarin Dbiitlinlinde uygulanmasi yerine pazarin simirlari
belirlenmis bir kesiminde uygulanmasi tercih edilmektedir. Porter (1980;
1985)’a gore, odaklanma stratejisi daha dar bir hedef dogrultusunda iiriin
veya hizmet sunmay1 gerekli kilar. Isletme bu sayede, genis bir alanda
miicadele eden rakiplerinden daha etkin veya verimli bir sekilde hizmet
sunabilecegini diislinmektedir. Ancak, pazarin belli kesiminin ele
alimmasi ve digerlerinden vazgecilmesi, pazar payinin toplam ulagsilabilir
kismi iizerinde bazi sinirlamalar getirir. Tanwar (2013)’a gore, isletme
odaklanma stratejisinde dar bir hedef kitle belirlemektedir ve igletmenin
hedefi verimlilikten ziyade etkililiktir. Odaklanma stratejilerinde dar bir
pazar alaninda c¢alisildigindan isletme tiim pazara hakim olmayi
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gerektiren oranda yiiksek maliyetli yatirimlara gerek duymaz. Bu durum,
isletmenin hizmet verdigi alanda uzmanlagmasini ve derin bilgi sahibi
olmasini da saglar. Ayrica, yeni pazarlara giris hem daha az maliyetli
hem de daha basittir (Evans vd. 2003: 217). Odaklanma stratejisi, ikame
ve taklit {irlinlere kars1 en dayanikli strateji tiirtidiir. Rakiplerin basarisiz
oldugu bir alan1 hedef alir ve dogru uygulanirsa, basariy1 beraberinde
getirir (Dinger, 2007).

Isletmeler, bu stratejilerden herhangi birisine odaklanirken ok
farkli faktorlerin etkisi altindadir. Bunlar icinde cevresel faktorler ile
orgiitsel ozellikler 6n planda yer almaktadir. Bu ¢alismada, ¢evresel bir
degisken olarak turizm sektoriinde yasanan krizin igletme stratejileri
iizerine etkisi ele alinmistir. Bu nedenle, ¢alismanin ilerleyen kisminda
Oncelikle strateji-gevre etkilesimi ve devaminda da turizm sektoriinde
kriz siireci iizerinde durulacaktir.

2.3. Cevre-Strateji Iliskisi

Miles ve Snow (1978)’a gore gevre, orgiitiin sinirlart disinda kalan
her seyi icermektedir ve isletmenin faaliyetlerini etkileyen unsurlardan
olusur. Kogel (2014)’e gore, bu tiir bir tanim arastirmalar i¢in oldukg¢a
genel bir ifadedir ve arastirmalarda g¢evre olgusunu farkli unsurlar
acgisindan incelemek daha fazlaca kullanilan bir metod olmalidir. Bu
baglamda, Kocgel (2014) akademik c¢alismalarda ¢evre olgusunun
“dengelilik”, “degisirlik”, “degisim hiz1”, “komplekslik” ve “belirsizlik”
gibi konular ag¢isindan arastirildigina ve bu boyutlara uygun orgiit
siireglerinin  olusturulduguna vurgu yapmaktadir. Kavramsal agidan
Orgiit-gevre iligkisini Emery ve Trist (1965), dort tiir iliski tizerinden
aciklamakta ve oOrgiit agisindan gii¢ olanin dordiincli asama olduguna
vurgu yapmaktadir. Dordiincii asama, “calkantili ¢evre” olarak
tanimlanmaktadir ve bu asama Orgiitler icin iliski kurmanmn ve
yiirlitmenin en zor oldugu cevredir. Bu tiir ¢evrede, hem degisim hizi
yiiksektir hem de bir ¢evre unsurundaki degisiklik diger cevresel
unsurlar1  6nemli derecede etkilemektedir. Bu ¢alismada, turizm
sektoriinde gevre olgusunun krize neden olabilecek diizeyde belirsizlikler
icerdigi ve Emery ve Trist’in (1965) “calkantili ¢evre” asamasi ile
benzerlikler gosterdigi sdylenebilir.

Orgiit ile ¢evre iliskisinin temeli durumsallik yaklasimina
dayanmaktadir. Durumsallik yaklagimi, cevresel faktorlerin oOrgiitleri
etkiledigi hususuna vurgu yapmaktadir (Burns ve Stalker, 1961; Miller ve
Friesen, 1984; Henderson ve Mitchell, 1997). Cevrenin 6rgiit tizerindeki
etkisi, 6zellikle II. Diinya Savasi’ndan sonra iilkeler arasi ticari sinirlama
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ve yasaklarin kalkmasi, orgiitlerin kota vb. engellerle karsilasmadan
uluslararas: sisteme adapte olmasi ile birlikte {ist diizeye ulagmistir. Etki
yaratan bu unsurlar, stratejik yonetim yazininda genellikle isletmenin
uzak (dis) ve yakin (rekabet) ¢evresi olarak iki grupta incelenmektedir.
Uzak ¢evre, igletme faaliyetlerini genellikle dolayli olarak etkileyen ve
isletmenin miidahale etme sansi1 olmayan faktorlerden olusur. Ekonomik,
politik, yasal, demografik ve sosyo-kiiltiirel ¢evre unsurlar1 genellikle bu
cevre iginde yer almaktadir. isletmenin yakin ¢evresinde yer alan unsurlar
ise, genellikle orgiitlerin karar siirecinde daha siklikla dikkate alinir ve
orgiitiin faaliyetlerini genellikle dogrudan etkiler. Porter (2015) yakin
gevreyi rekabet gevresi olarak ifade etmekte ve bu gevrede yer alan
unsurlar1 bes gii¢ faktorii ile agiklamaktadir. Bunlar; ikame firiinler,
pazara yeni girecek firmalar, tedarikgiler, alicilar ve mevcut firmalar
arasindaki rekabetin siddetidir.

Isletmeler yukarida belirtilen cevresel degiskenlerin herhangi
birinde meydana gelecek degisimleri yorumlamakta ve buna gore rekabet
gevresini sekillendirip belirsizlik durumu ile basa ¢ikmaya ¢aligmaktadir
(Ozsomer vd. 1997). Benzer sekilde, Henderson ve Mitchell (1997) de
firmalarin 6zellikle rekabet cevresinde meydana gelen degisime gore
stratejilerine yon verecegini belirtmektedir. Lo (2013)’ya gore, strateji ve
cevre arasindaki etkilesimin basarisi ¢gevredeki degisimi okumak yaninda,
firmanin bu degisimi gergeklestirebilecek kaynaklara sahip olmasi ve
degisimi hizlandiracak orgiit yapisi kurmasina da baglidir. Bu sonuca
gore, gevre-strateji iligkisinin basaris1 Blumentritt ve Danis (2006)’in
belirttigi gibi, iist yonetimin ¢evresel degisimi algilama diizeyi ile bu
kosullarla nasil basa c¢ikabilecegine iligkin aldigi kararlara bagh
goriilmektedir.

Cevre ile (gevresel belirsizlik, ¢evresel degisim hizi, gevresel
olumsuzluk algist vb.) strateji tercihi arasindaki iligki ampirik olarak da
cok sayida c¢alismada ortaya konulmustur (bkz. Ornekli, 2010). Bu
baglamda, Jaradat vd. (2013) tarafindan Porter’in bes giic modelini
kullanarak sektor c¢evresinin analiz edildigi ¢alismanin sonucunda
cevresel faktorlerin isletme stratejileri {izerinde Snemli rolii oldugu
sonucuna ulagilmustir. Ornekli (2010)’nin haberlesme firmalari iizerinde
yaptig1 c¢alismada, isletmenin ¢evresinde dinamizm ve karmasiklik
arttikga farklilasma stratejisinin; kaynaklara ulagmada yasanan sikinti
arttitkga maliyet liderligi stratejisinin daha ¢ok uygulandigi tespit
edilmistir. Ayrica, isletmelerin yapisini ¢evre ve stratejilerine gore her
yil degistirdigi tespit edilmistir. Koseoglu vd. (2013) tarafindan otelcilik
sektoriinde yapilan c¢alismada, cevresel belirsizlik algisinin otellerin
strateji-performans iliskileri tizerinde kismen etkili oldugu sonucuna
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ulasilmistir. Naktiyok ve Karabey (2007), KOBI’ler iizerine yaptigt
calismada, isletmelerin gevresel olumsuzluk algilar1 ile stratejik
yonelimleri arasindaki iligskiyi incelemislerdir. Caligmanin sonucunda,
cevreye yonelik algilart “olumsuz” olan isletmelerin daha ¢ok “Oncii
strateji” belirledigi; buna karsin, c¢evreye yonelik algilar1t “daha az
olumsuz” olan isletmelerin ise savunmaci strateji benimsedigi
gozlenmistir. Ilgili calismanin sonuglari, ¢evresel olumsuzluk algisi ile
stratejik yonelimler arasinda (Oncii, analizci ve savunmaci) iligki
oldugunu ortaya koymaktadir.

2.4. Cevresel Bir Unsur Olarak Kriz

Tiirkiye’de turizm sektorii 1980°1i yillarin ikinci yarisindan itibaren
hizla biiyiiyen sektorler arasinda yer almustir. Diinya Turizm Orgiitii
verilerine gore, Tiirkiye son 10 yil icinde gelen turist sayisi agisindan
diinyadaki ilk 10 iilke arasinda yer almistir (UNWTO, 2016). Ulkeye
gelen yabanci turist sayis1 1980 yilinda 1,3 milyon iken 2016 yilinda 31,3
milyona ulagsmistir. Elde edilen turizm geliri ise, 1980 yilinda gergeklesen
326 milyon dolardan, 2016 yilinda 22,1 milyar dolara ulagmistir (Kiilttir
ve Turizm Bakanhigi, 2016; TURSAB, 2016). TURSAB (2014) verilerine
gore, i¢ turizmde yasanan bilylime ise yillik ortalama %17,5
diizeyindedir. Sektoriin yarattigit dogrudan ve dolayli istihdam 2,5
milyondur.
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Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanhigi, 2016
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Turizm sektoriiniin son 30 yillik periyodu genel olarak biiylimeyi
isaret etse de, sektoriin ciddi yapisal sorunlar1 oldugu da bilinmektedir.
Okumus ve Karamustafa (2005)’ya gore, mevsimsellik, konaklama
siirelerinin kisa olmasi, doluluk oranlarinin diisik olmasi ile tur
operatorlerine asir1 bagimlilik 6n plana ¢ikan yapisal nedenlerdir. Bunun
yaninda, Tosun vd. (2008)’ye gore, ekonomik, politik, kiiltiirel nedenler
ile depremler gibi dogal afetler ile ilgili nedenler, sektérde ciddi talep
kirilmalarina neden olmaktadir. Nitekim 1990°daki Korfez krizi, 1994
ekonomik krizi, 1999 depremleri ile 2001 ekonomik krizi sektorii
olumsuz etkilemistir. Tiirkiye turizmi, son 5 yildir yine benzer bir talep
daralmas1 ve ortaya ¢ikardigi krizin etkisi altindadir. 2014 yilinda sonra
baglayan talep ve gelir diisiisii Sekil 1’de goriilmektedir. Ayrica, 2003
yilindan sonra, talep ve gelir arasinda olusan fark acgilarak devam etmistir.

2007-2016 Yillar1 Arasinda Ulkemiz Limanlarma Yatla Gelen
Yolcu Sayilari
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Sekil 2: Ulkemiz Limanlarina Yatla Gelen Yolcu Sayilari
Kaynak: Kiiltiir ve Turizm Bakanligi, 2016

Turizm sektoriinde yasanan krizler tim alt sektorleri olumsuz
etkilemektedir. Sekil 2’de goriildiigii lizere, turizm sektoriindeki kriz ve
yiiksek belirsizlik ortami, bu ¢alismanin konusunu olusturan yat kiralama
acentalarinin yolcu sayisin1 da olumsuz etkilemistir. Bu kapsamda, 2013
yilindan sonra yatla Tiirkiye’ye gelen yolcu sayisinda belirgin bir diisiis
oldugu dikkati ¢ekmektedir. Tiirkiye’de 31.12.2016 tarihli verilere gore,
Turizm Isletme Belgeli Tiirk Bayrakli Yat Sayisi 1.537 ve yatak sayisi
15.994°tiir. 35/37. maddelere gore, Turizm Isletme Belgeli Yabanci Yat
say1s1 608 ve yatak sayisi 5.100’diir (Kiiltiir ve Turizm Bakanhgi, 2016).
Bu verilerden hareket ederek, dogrudan turizm talebi ile (ve ozellikle dig
turizm talebi) baglantili olan yat Kiralama isletmelerinin davranislarinda
yasanan degisim, bu ¢alismanin temel sorunsalini olusturmaktadir.
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3. CALISMANIN METODOLOJISi

Bu calismanin amaci, turizm sektoriinde yasanan krize bagli olarak
yat kiralama acentalariin rekabet stratejilerindeki degisimi incelemektir.
Yat kiralama acentalari, denizcilik sektorii iginde turizm ile dogrudan
baglantili isletmelerdir ve goreceli olarak daha yiiksek bedelli hizmet
tretmektedir. Aragtirmanin 6rneklemini Tiirkiye’nin onemli yat turizmi
merkezleri olan Marmaris, Bodrum ve Fethiye (Giiney Ege YGoresi)
ilgelerinde faaliyet gosteren yat kiralama acentalar1 olusturmaktadir.
Arastirmada, gayeli Ornekle tekniginden yararlanilmis ve sadece bir
acenta kanaliyla yat isletmeciligi yapan isletmeler arastirmaya dahil
edilmistir. Bagimsiz yat kiraya veren girisimciler arastirma disinda
tutulmustur. Acenta sayisinin az olmast nedeniyle, Deniz Ticaret
Odalarina kayitl Marmaris’te 22, Bodrum’da 33 ve Fethiye’de 20 olmak
tizere toplam 75 vyat kiralama acentasimin tamamina ulasilmigtir.
Bodrum’daki acentalardan iki tanesi yogunluk sebebiyle arastirmaya
dahil olmamistir. Aragtirma verileri, acenta yetkililerinden anket teknigi
ile aragtirmacinin kendisi tarafindan 2016 yilinda toplanmistir. Sonugta,
73 acenta bu ¢alismanin drneklemini olusturmaktadir.

Caligmada, Porter’in jenerik stratejileri Zahra ve Covin (1993),
Akan vd. (2006), Dess ve Davis (1984), Hatipoglu (2011), Késeoglu vd.
(2013) ile Panayides (2003) tarafindan gelistirilmis Olgeklerden
yararlanilarak  Ol¢iilmiistiir. Maliyet liderligi stratejisi 6 ifade,
farklilastirma stratejisi 6 ifade ve odaklanma stratejisi 4 ifadeyle
Olglilmektedir. Acentalar, mevcut rekabet stratejileri ile 2015 yili
Oncesine ait  stratejilerini  5°li  Likert oOlgegiyle ayr1  ayn
degerlendirmislerdir. Bu baglamda, acentalardan, her iki doneme iligkin
verilerin (2016 yili ile 2015 yili 6ncesi donem) ayn1 zamanda ve tek bir
anket formu ile toplandigini belirtmek gerekir. Olgekte; 1-Kesinlikle
Katilmiyorum ve 5-Kesinlikle Katiliyorum yargilarimi yansitmaktadir.

Veri analizinin ilk asamasinda, verilerin normal dagilim ozelligi
gosterip gostermedigini belirlemek igin basiklik ve ¢arpiklik katsayilarina
bakilmistir. Carpiklik, veri dagiliminin normalden uzaklasarak saga veya
sola yonelen bir sekil ortaya ¢ikmasini ifade eder. Normal bir dagilimda
carpiklik katsayis1 “sifir” olacaktir. Carpiklik arttikca mod ve ortalama
birbirinden uzaklasir. Basiklik ise, normal dagilim egrisinin ne kadar dik
veya basik oldugu sonucunu gosterir. Olagan bir ¢an egrisinin basiklik
katsayis1 “sifir’dir. Basiklik ve c¢arpiklik degerleri verilerin normal
dagilim 6zelligi gosterdigini ortaya ¢ikarir (Tabachnick ve Fidell, 2012).
Bu galismada, arastirmanin degiskenlerine iligkin verilerin basiklik ve
carpiklik katsayilar1 verilerin normal dagilim 6zelligi gosterdigini ortaya
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koymustur (bkz. EK-2).
gecerliligine bakilmistir. Tablo 1’de 6l¢ege iliskin Cronbach’s Alfa

Ikinci asamada,

giivenilirlik katsayilar1 yer almaktadir.

Olgegin giivenilirlik ve

Tablo 1: Olgegin Giivenilirlik Katsayilart

Cronbach’s Alfa . Cronbach’s Alfa
Strateji
Katsayisi Bovutlar: Katsayisi
2015 yili ve bncesi (o) y 2016 yili ()

088 Farkhlas_t_lr_ma 0.86
Stratejisi

081 Maliyet L{fif?rhgl 0.78
Stratejisi

0.81 Odaklanma Stratejisi 0.74

Olgegin bazi maddelerinde degisiklik yapildigi igin, yap1
gecerliligini test edebilmek amaciyla agiklayici faktor analizi yapilmstir.
Yapi gegerliligine ve faktor analizine iligkin gerekli detaylar arastirmanin
bulgular1 bashigi altinda sunulmaktadir. Ugiincii asamada, cevresel bir
faktor olarak krizin etkisi ile acentalarin rekabet stratejilerinde degisim
olup olmadigini belirlemek i¢in paired t-testi yapilmistir.

4. ARASTIRMANIN BULGULARI

Arastirmanin  bulgulari, iic kistmda sunulmustur. Ik kisimda,
orneklemin (anketi yanitlayanlar ve acentalar) ozelliklerine iliskin
bulgular verilmistir. Ikinci kisimda, rekabet stratejilerine iliskin gegerlilik
calismasit sonuglari; Ugiincli kisimda ise, rekabet stratejilerindeki
degisime iliskin paired t-testi sonuglart sunulmustur.

4.1. Orneklemin Ozelliklerine iliskin Bulgular

Anketi yanitlayanlarin, %39,7’si (n=29) kadin ve % 60,3’ (n=44)
erkektir. Orneklemin %17,8’i (n=13) 20-30 yas arasinda, %32,9°u (n=24)
31-40 yas arasinda, %37’si (n=27) 41-50 yas arasinda, %12,3’i (n=9) ise
51 yasin iizerindedir. Orneklemin egitim durumu incelenince,
%58,9’unun (n=43) lisans, %9,6’sinin (N=7) lisansiisti, %17,8’inin
(n=13) on lisans ve %13,7’sinin (n=10) lise mezunu oldugu
goriilmektedir. Anketi yamtlayanlarin %24,7’si (n=18) isletme sahibi,
%20,5’1 (n=15) midir, %47,9’u (n=35) departman miidiirii ve %6,8’i
(n=5) diger kisilerden olugmaktadir.
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Orneklemi olusturan acentalarin faaliyet yil1 incelenince, %6,8’inin
(n=5) yilinin 1-5 arasi, %16,5’inin (n=12) 6-10 arasi, %21,9’unun (n=16)
11-15 y1l aras1, %21,9’unun (n=16) 16-20 y1l aras1 ve %32,9’unun (n=24)
ise 21 yil ve iizeri oldugu belirlenmistir. Acentalarin %58,9’unda (n=43)
1-10 arasi, %39,7’sinde (n=29) 11-50 arasi ve %]1,4’tinde (n=1) 50’nin
tizerinde calisan vardir. Acentalarin %79,5’i (n=58) bagimsiz isletme,
%8,2’si (nN=6) ulusal bir zincire bagli isletme ve %12,3’4 (n=9)
uluslararasi zincire bagh bir isletme statiisiindedir.

4.2. Yapi Gecerliligi Sonuclari

Rekabet stratejilerindeki degisimi test etmeden oOnce, -rekabet
stratejisine iliskin ifadelerde bazi degisiklikler yapildig igin- agiklayici
faktor analizi ile dlgegin gecerlemesi yapilmustir. Ifadelerde degisiklik
yapilma nedeni, 6zgiin Olg¢ekteki ifadelerin bazilarinin ilgili sekt6riin
ozelliklerini yansitmamasidir. Degisiklik yapilan ifadeler EK-1’de
gosterilmektedir. Faktor analizi sonucu, KMO degeri 0.675 olarak, Barlet
testi sonucu 587,9 olarak hesaplanmustir. Ug faktdriin toplam varyansi
aciklama orant %59,4°tiir. Bu faktorler iginde ilk faktor olan
farklilagtirma varyansin %25,9’unu, maliyet liderligi %18,1’ini ve
odaklanma stratejisi %15,4’{inii agiklamaktadir. (bkz. Tablo 2)

Tablo 2: Faktor Analizi Sonuglari

Faktorler ve ifadeler l;z{lili(lt((i)ir Deg;ler V.A. O. a

IFaktor 1 — Farkhlastirma 4,145 | % 25,907 | 0,86
Uriinlerimizde farkhliklar yaratmaya calistyoruz ,795

Hizmetlerimizde farkliliklar yaratmaya ¢alistyoruz | ,765

Kullandigimiz teknolojide farklilik yaratmaya 845

calisiyoruz '

Dagitim kanallarimizda farklilik yaratmaya 677

calisiyoruz '

Markalasarak farklilik yaratmaya ¢alisiyoruz 778

Tutundurma c¢abalarimizda farklilik yaratmaya 753

calisiyoruz '

IFaktor 2 — Maliyet Liderligi 2,899 |%18,120| 0,78
Tedarik maliyetlerimizi azaltiyoruz ,788

Hizmet iretim maliyetlerimizi azaltiyoruz ,710

IPazarlama maliyetlerimizi azaltiyoruz ,632

[Finansman maliyetlerimizi azaltryoruz ,667

[KY maliyetlerimizi azaltiyoruz ,651

IBakim maliyetlerimizi azaltiyoruz ,678
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Tablo 2: Faktor Analizi Sonuglari (Devami

. ; Faktor] Oz
Faktorler ve Ifadeler Yiikii | Degerler V.A. O. a
Faktor 3 — Odaklanma 2,465 |% 15,406| 0,74
Yalnizca tek bir hizmetin tiretimine
674
odaklaniyoruz
Yalnizca belli bir hizmet grubunun {iretimine
,913
odaklaniyoruz
Yalnizca belli bir miisteri grubuna
,904
odaklaniyoruz
Yalnizca belli bir destinasyona odaklaniyoruz | ,611

1-Kesinlikle Katilmiyorum ................ 5-Kesinlikle Katiliyorum

4.3. Farksizlik Analizi Sonuclar

Acentalarin 2015 yili ve oncesi ile 2016 yilindaki rekabetci
davranislar1 arasindaki degisimi ortaya koyabilmek amaciyla paired t-testi
yapilmistir. Paired t-testi, ayn1 degiskenlerin farkli zaman dilimlerindeki
degisimini hesaplamak i¢in kullanilmaktadir (Kalayci, 2016). Tablo 3’te
acentalarin farklilastirma stratejilerinde meydana gelen degisim; Tablo
4’te maliyet liderligi stratejisinde meydana gelen degisim; Tablo 5°te ise
odaklanma stratejisinde meydana gelen kronolojik degisim yer
almaktadir.

Tablo 3: Farklilagtirma Stratejisi (paired t-testi)

Eslestirme Farklar t df | Sig.
Farkhlastirma Ortalama | Standart | Standart Hata
Farki Sapma Ortalamasi
_ 2015yl ve -0,09589 | 57730 06757 1,419 | 72 | ,160
oncesi — 2016 yilt

Farkhlastirma Ortalama n Standart | Standart Hata
Sapma Ortalamasi
2015 yili ve 6ncesi 4,21 73 ,81414 ,09529
2016 yili 4,30 73 ,79593 ,09316

Acentalarin 2015 yili ve 6ncesi (4.21) ile 2016 yilina (4.30) iliskin
farklilastirma diizeylerinin aritmetik ortalamasinin yiiksek oldugu
sOylenebilir. Acentalar, 2016 yilindan itibaren farklilagtirma davranigini
eskiye oranla daha fazla uygulamakla birlikte aradaki degisim anlamli bir
fark yaratacak diizeyde (p=0.160) degildir.
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Tablo 4: Maliyet Liderligi Stratejisi (paired t-testi)

Eslestirme Farklar: t df | Sig.
Maliyet Liderligi | Ortalama | Standart | Standart Hata
Farki Sapma Ortalamasi
_ 2015 yihve 1011142 | 92727 10853 9,319 | 72 | 000
oncesi — 2016 yili

Maliyet Liderligi Ortalama n Standart Standart Hata
Sapma Ortalamasi
2015 yili ve 6ncesi 2,36 73 , 74170 ,08681
2016 yili 3,37 73 ,89893 , 10521

Acentalarin 2015 yili ve 6ncesi (2.36) ile 2016 yilina (3.37) iliskin
maliyet liderligi diizeylerinde meydana gelen degisimin ise, anlamli bir
farklilik yaratacak diizeyde (p=0.000) oldugu goriilmektedir. Bu
baglamda, acentalarin krize neden olan gevresel faktorlerin etkisiyle
maliyet liderligi davramigina eskiye oranla daha fazla yoneldigi
sOylenebilir.

Tablo 5: Odaklanma Stratejisi (paired t- testl)

Eslestirme Farklari df | Sig.
Odaklanma Ortalama | Standart | Standart Hata
Farki Sapma Ortalamasi
_ 2015yt ve 0,00342 | 43798 05126 0,067 | 72 | 947
oncesi — 2016 yil1
Odaklanma Ortalama n Standart Standart Hata
Sapma Ortalamasi
2015 y1il1 ve Oncesi 2,26 73 1,01034 ,11825
2016 yili 2,25 73 1,05614 ,12361

Acentalarin 2015 yili ve 6ncesi (2.26) ile 2016 yilina (2.25) iliskin
odaklanma davranisi diizeylerinin diisiik oldugu sdylenebilir. Acentalarin,
belli bir hizmetin iiretimine, belli bir miisteri grubuna, belli bir hizmet
grubuna ve belli bir destinasyona odaklanma diizeylerindeki zaman
eksenli degisim anlamli bir fark yaratacak diizeyde (p=0.947) degildir.

5. SONUC VE TARTISMA

Yat kiralama acentalari, turizm sistemi i¢inde genellikle gelir
diizeyi diger turistik hizmetleri satin alanlara gore yiiksek olan turistlere
miirettebatli ve miirettebatsiz yat kiralama, flotilla ve kabin kiralama
hizmeti sunarak turizm sistemi iginde 6nemli bir hizmet tiretim islevini
yerine getirmektedir. Bu isletmelerin varligi biiylik oranda turizmdeki
talebin siirekliligine ve turizmi etkileyen g¢evre elemanlarinin olumlu
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ciktilar tiretmesine baglidir. Ancak, ozellikle bu caligmanin arastirma
sahasin1 olusturan Tirkiye gibi c¢evresel faktorlerin turizmi {izerinde
olumsuz etkilerinin yiiksek oldugu destinasyonlarda turizm isletmelerinin
talebini dengeli ve siirdiiriilebilir kilmas1 zordur. Talebin devamliligini
etkileyen unsurlarin basinda, politik, uluslararasi, ekonomik vb.
kaynaklara dayanan krizler gelmektedir. Nitekim, Tiirkiye turizmi 1991
Korfez krizi ile baslayan siirecte farkli degiskenlerin etkisi altinda farkli
tiirlerdeki krizlerle kars1 karsiya kalmistir. Turizm sektoriiniin son birkag
yildir yasadigi talep daralmasi da sektor temsilcileri tarafindan kriz olarak
nitelendirilmektedir.

Cevresel degisikliklerin (0rnegin; krizler) isletmeler {izerinde
yarattig1 etkiler, arastirmacilar tarafindan uzun yillardir arastirilan ve ilgi
ceken konular arasindadir. Bu arastirmalar, durumsallik yaklagimi ile
teorik bir temel kazanmistir. Bu c¢alismada, turizm sektdriinde yasanan
krizin, bu sektoriin 6nemli bir alt sektorii olan denizcilik isletmelerinin
rekabet stratejilerine olan etkisi acentalardan toplanan veriler iizerinden
analiz edilmistir. Arastirma, yat Kiralama acentalarinin 6nemli bir kiime
olarak gorildiigii Giiney Ege (Fethiye, Marmaris, Bodrum) yoresinden
toplanmuistir. Arastirmada, yat kiralama acentasinin sayisinin  az
olmasindan dolay1 tam sayim o6rneklem yapilmis ve kiimenin tamamina
ulagilmigtir. Calismada, rekabet stratejileri Porter (2015)’in jenerik
rekabet stratejileri (maliyet liderligi, farklilastirma, odaklanma) tizerinden
Olglilmiistiir.

Aragtirmanin dikkat ¢eken ilk sonucu, yat Kiralama acentalarinin
farklilastirma diizeylerinin diger stratejik yoOnelimlere gore yiiksek
olmasi; buna karsin maliyet liderligi ve odaklanma diizeylerinin diisiik
olmasidir. Farklilagtirma diizeyinin yiiksek olmasinin, acentalarin kitle
hizmeti yerine, tiiketiciye 6zel hizmet veriyor olmasindan kaynaklandigi
diisiiniilebilir. Odaklanma stratejisine iliskin bulgular, acentalarin belli bir
pazara, miigteri grubuna veya destinasyona dayali is yapma egilimlerinin
diisiik oldugunu ve acentalarin pazarin genelini hedef alan firma davranist
sergiledigini gostermektedir. Bu bulgu, yat kiralama acentalarinin
sinirlart  netlesmis “nis” bir pazara sahip olma egiliminde olup
olmadiginin  aragtirilmas1  gerekliligine iligkin bir isaret olarak
degerlendirilebilir.

Bu arastirmanin temel arastirma sorusu, kriz doneminde
acentalarin rekabet¢i davraniglarinda bir degisim yasanip yasanmadigin
ortaya ¢ikarmakti. Bu baglamda, acentalarin rekabet stratejilerinin 2016
yilt ile 2015 yili ve Oncesine gore farklilik gdsterip gostermedigi tespit
edilmistir. Aragtirmanin sonucunda, {i¢ jenerik stratejiden sadece maliyet
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liderliginde anlamli bir degisim oldugu tespit edilmistir. Acentalar, krizin
etkilerinin hissedilmeye bagladigi 2015 yilindan sonra, Oncesine gore
daha maliyet lideri bir davranis sergilemeye baslamiglardir. Buna karsin,
acentalarin farklilagtirma ve odaklanma davraniglarinda anlamli bir
degisim olmamistir. Bu bulgu, krizin yarattigi talep daralmasinin
acentalar1 hayatta kalabilmek i¢in daha maliyetci olmaya zorladig1 veya
acenta yonetimlerinin gorece daha kolay olan bu davranisa yoneldikleri
anlamina gelebilir.

6. ARASTIRMANIN KISITLARI VE ONERILER

Bu arastirma, g¢evresel bir degisken olan krizin yat Kiralama
acentalarinin rekabet stratejilerinde yarattigr degisimi tespit etmek i¢in
gerceklestirilmigtir.  Bu  aragtirmanin  temel  kisiti, arastirmanin
ornekleminin sadece kiralama acentalarin1 kapsamasi ve bagimsiz yat
isletmeciligi yapan, kendi triiniinii kendisi (6zellikle web tizerinden)
satan isletmeleri kapsamamasidir. Yat kiralama acentalarimin sayisinin
kisith olmasina bagli olan bu kisit1 ortadan kaldirmak i¢in 75 acentanin
tamamina ulasilmistir. Calismanin ikinci kisiti, rekabet stratejisinin
performans iizerinde yarattigi etkinin test edilmemis olmasidir.
Acentalarin, kriz ile birlikte maliyet lideri davranig sergilemesinin onlarin
performanslari iizerinde ne tiir etkiler yarattigi sorusunun yaniti yoktur.
Benzer konuda arastirma yapmak isteyen akademisyenler, rekabetci
davranigin performans ile iligkisini test ederek daha agiklayici sonuglara
ulagilmasi saglanabilir.
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EK-1: Degisiklik Yapilan ifadeler
Anketin Orijinal Hali

AnKketin Degistirilmis Hali

Hizmet {iretim maliyetlerimizi

Uretim maliyetlerimizi azaltiyoruz.
azaltiyoruz.

Sadece belli bir tirline Sadece tek bir hizmetin liretimine

odaklantyoruz. odaklaniyoruz.
Sadece belli bir iiriin grubuna Sadece belli bir hizmet grubuna
odaklaniyoruz. odaklaniyoruz.
Sadece belli bir bolgeye Sadece belli bir destinasyona
odaklaniyoruz. odaklaniyoruz.

EK-2: Olgege Iliskin Basiklik ve Carpiklik Degerleri

2015 y1hi ve 6ncesi Strateii 2016 yih
Basikhk | Carpikhk Bovutl 3“_1 Basikhk | Carpikhk
(kurtosis) | (skewness) y (kurtosis) | (skewness)
117 389 Farkhlastirma 512 450
Stratejisi
1,428 1,113 Maliyet Liderligi 1,376 1,107
Stratejisi
-,514 ,568 Odaklanma Stratejisi -,510 ,586
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Bu ¢alismada, yat isletmeleri kapsaminda faaliyet gosteren yat
brokerlerinin, sosyal sermayeyi olusturma diizeyleri ile iliskisel pazarlama
uygulamalarim etkin kullanma becerileri ve bu iki kavramin etkilesiminin genel
olarak satis performanslarina etkilerinin arastirilmasi amaglanmaktadir. Bu
amag dogrultusunda kaynak tabanli bakis agisiyla igletmelere rekabet avantaji
saglayacak, maliyetlerini diisiiriip, kar oranlarmi artiracak, yeni miisteriler
kazanmalarint veya var olan miisterileriyle uzun siireli ve daha saglam iliskiler
gelistirecek sosyal sermaye ve iligkisel pazarlama yontemlerinin,  yat
isletmelerinin  satis  performanslarina etkisi  kegifsel bir arastirmayla
incelenmigtir. Bu makalede dncelikle sosyal sermaye ve iligkisel pazarlama
kavramlart ve bilesenleri literatiir taramast yapiularak agiklanmaya ¢alisilmigtir.
Geligstirilen veri toplama aract kullanilarak 14 kigiden olusan yat brokerleri ile
yvart yapilandrilmis miilakatlar yiiriitiilmiistiir. Sonrasinda Nvivo7 programi ile
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analiz edilen verilerden elde edilen bulgular gostermektedir Ki yat brokerleri bir
pazarlama uzmani olarak elde ettikleri bilgi ve giiven sayesinde, giiclii ve aktif
sosyal aglardan pozitif olarak yarar saglamaktadirlar. Ayrica, giiven
cercevesinde iliskilerin devamini saglamak ve uzun donemli giiglii iligkilerin
kurulmast yat brokerlerinin performansini pozitif etkiledigi ifade edilebilir.

Anahtar Kelimeler: Kaynak Tabanli Yaklasim (KTY), sosyal sermaye,
iliskisel pazarlama, satis performansi, yat brokerligi.

THE EFFECT OF SOCIAL CAPITAL AND
RELATIONSHIP MARKETING ON SALES
PERFORMANCE: A QUALITATIVE RESEARCH ON
YACHTING BUSINESS

ABSTRACT

In this study, it is aimed to investigate the ability of yacht brokers
operating in yacht business concerning the levels of social capital formation and
the effectiveness of relationship marketing practices and the interaction effects of
these two concepts on sales performance in general. For this purpose, from
resource based view, the effects of social capital and relational marketing
methods on the sales performance of yacht enterprises, which will provide
competitive advantage to businesses, reduce their costs, increase profit rates,
develop new customers or develop long lasting and stronger relationships with
existing customers, has been investigated in this exploratory research. In this
article, firstly the concepts of social capital and relational marketing and its
components have been explained through literature review. Semi-structured
interviews were conducted via 14-person yacht brokers by using the developed
data collection tool. Findings from the data analyzed by the Nvivo7 program
show that yacht brokers provide positive benefits from strong and active social
networks, due to the knowledge and trust they have gained as a marketing
specialist. Furthermore, it can be said that maintaining confidence in the
framework of trust and establishing long-term strong relationships positively
affect the performance of yacht brokers.

Keywords: Resource Based View (RBV), social capital, relationship
marketing, sales performance, yacht brokerage.

1.GIRIS

Sirketler rekabet avantajim ancak sahip olduklar kaynaklar ile
saglayabilirler ve ancak rakiplerine gore daha Ozgiin kaynaklara sahip
olabildikleri takdirde, rakiplerine nazaran ¢ok daha yiiksek performans
elde edebilirler. Kisiler, isletmeler, hatta iilkeler bazinda 6nemli bir yere
sahip olan sosyal sermaye ve iliskisel pazarlamanin iyi degerlendirilip,
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toplumsal ve kurumsal bir rekabet araci olarak kullanilmasi, son yillarda
literatiirde arastirilan bir konudur (Bauer ve Grether, 2005; Chrisholm ve
Nielsen, 2009; Rouzies ve Hulland, 2014).

Gilinlimiizde miisterilerin hizla degisen istekleri isletmeleri eskiye
nazaran daha c¢ok miisteri odakli hale getirmistir. Miisteriler artik ne
istediklerini, neye ihtiyaclar1 oldugunu daha iyi belirleyen ve satin aldigi
mal veya hizmetten fazlasini beklemektedir. Miisterilerin kazanilmasi ve
uzun siireli olarak iligkilerin devamini saglamak ic¢in isletmeler,
miigterileri hakkinda daha fazla bilgi edinme onlarin beklenti ve
isteklerini 6grenme konusunda her gegen giin daha da fazla ugras igine
girmektedir. Iliskisel pazarlama bu istekler dogrultusunda isletmelere
cesitli firsatlar sunmaktadir. Insanlarin sosyal oldugu Olgiide diger
insanlarla iligkileri karsilikli olarak artacak ve bireyler arasi giiven
olusumunu artiracak ¢esitli firsatlar dogacaktir. Sosyal sermayenin temel
fikri, sosyal iletisim aglarinin degerli bir servet oldugudur (Nahapiet ve
Ghoshal, 1998). Giiven derecesinin yiiksekligi arttik¢a bu erisimim hizi
artmakta ve maliyetler de azalma meydana gelmektedir (Selnes, 1998).

Isletme performans:1 konusundaki calismalar isletmelerin nasil
biiylidiiklerini ve rekabet istiinliigiinii nasil elde ettiklerini anlamaya
odaklanmigtir. Bu dogrultuda, giiniimiizde farkli teoriler ve yaklagimlar
ortaya atilmakta ve tartisilmaktadir. Kaynak Tabanli Yaklagim (Resource
Based View) bu bakis agisiyla gelistirilmis teorilerden biridir. Rekabet
halindeki giiniimiiz isletmelerinin rakiplerine kars1 iistiinliik saglama
yariginda i¢ kaynaklarin 6nemine vurgu yapan Kaynak Tabanh Yaklagim,
isletmelerin gesitli ve benzersiz kaynaklar yelpazesinden olustugunu ileri
siirer (Wright vd. 2001). Bu bakis ¢ercevesinde yapilan c¢alismalarda
degisik kaynaklara vurgu yapilmistir. Genel bir ¢er¢eve Barney (1991)
tarafindan ¢izilmekte ve calismasinda isletme kaynaklarini; finansal
sermaye, fiziki sermaye, yargilar, ¢alisanlarin bilgi beceri ve zekasi
seklinde agiklamaktadir.

Kaynaklarin isletmeden isletmeye farkliliklar gosterebilecegini
sOylemek miimkiindiir. Son zamanlarda sosyal sermaye kavrami kaynak
tabanli yaklagim ¢ercevesinde degerlendirilmekte ve isletmeye rekabet
Ustlinliigli saglayan bir kaynak olarak goriilmektedir (Grant, 1996).
Bireylerin ya da isletmenin diger bireyler, kurumlar veya isletmelerle
olusturdugu aglar sayesinde kendi basina ulasamayacagi kaynaklara
ulagabildigi ifade edilmektedir. Benzer sekilde literatiirde genis bir
caligma alam1 bulan, iligkisel pazarlama kavrami isletmelerin,
miisterileriyle karsilikli olarak fayda saglayacak uzun dénemli iliskiler
kurmasma ve gelistirmesine yonelik uygulamalar ve cabalar seklinde
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aciklamaktadir. Her iki kavram politika haline getiren ve uygulayan
isletmelerde sinerjik bir etki gérmek miimkiin olabilecektir. Bu etkiyi
anlayabilmek adina sosyal sermaye ve iliskisel pazarlama faaliyetlerinin
basarinin bir anahtar1 (yogun olarak uygulanabilecegi diisiiniilen) oldugu
diistiniilen yat sektorii (6zellikle yat ve yatciyr bir araya getiren yat
brokerligi) iizerine nitel bir inceleme yapilmistir.

Bu c¢alisma yat brokerligi firmalarinda, sosyal sermaye ile
miigterileri ve is ortaklariyla kurdugu iligkiler sonucunda ortaya g¢ikan
bilginin ve bu bilgi kaynaklarmin kullanimimin firmaya getirdigi
yararlarin satis performansi {izerinde nasil bir etkisinin oldugunu
anlamaya yoneliktir. Elde edilen bilginin firmalarin etkinligini
artirabilecegi esas olarak degerlendirilmekte ve bu bilgi kaynaklarinin
kullanmmyla beraber firmalara getirdigi yararlarin neler oldugu da
anlagilmaya ¢aligilmaktadir.

2. TEORIK ALTYAPI

Kaynak Tabanli Yaklasim artan rekabetin iistesinden gelmeye
calisan isletmelerinin rakiplerine karsi Ustlinliik saglama yariginda ig
kaynaklarin 6nemine vurgu yapan isletmelerin cesitli ve benzersiz
kaynaklar yelpazesinden olustugunu ileri siirer (Wright vd. 2001).
Wernerfelt (1984) gore, kaynaklar isletmeye {istiinlik ve zayiflik
saglayan her seydir. Bu yaklasima gore, isletme ici bilgi ve yetenekler,
rekabetci iistiinliik saglamada temel kaynaklardir. Insan sermayesi,
isletmedeki bilgi ve yetenekleri olusturup gelistirdiginden 6zellikle
onemlidir (Garavan, 2007). Gilinlimiiz artan kiiresel rekabet kosullarina
bagli olarak insan sermayesine yatirrm Onem kazanmaya baslamis,
rakiplerinden farklilagmak amaciyla isletmeler insan sermayesine yatirim
yaparak bu onemli kaynak yardimiyla rekabetgi Ustiinliigli elde etmeye
calismiglardir (A¢ikgoz, 2012).

Literatiire gore kaynaklart somut, soyut ve yetenekler olarak iig
gruba ayirmak miimkiindiir (Collis ve Montgomery, 1995; Grant, 1991,
Collis, 1994). Isletmelerin sahip oldugu biitiin kaynaklar siirdiiriilebilir
rekabet Ustiinligli saglama potansiyeline sahip olmayabilir. Kaynaklarin
rekabet istiinliigii i¢in degerli, kit, ikamesiz, taklit edilemez olmasi
gerekir (Barney, 1991). Dolayisiyla, Parayitam ve Guru-Gharana (2010)
tarafindan da ifade edildigi gibi; isletmelerin sahip oldugu kaynaklar ne
kadar az ve degerli ise, bu kaynaga sahip isletmelere diisiik maliyet
avantaj1 saglamaktadir.
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Son zamanlarda sosyal sermaye kavrami isletmelerin diger
isletmelerle sosyal aglardan olusan ortamlarla biitiinlestigi diisiincesinden
yola cikarak kaynak tabanh yaklagim ¢ercevesinden
degerlendirilmektedir. Grant (1996) caligmasinda kaynak tabanli bakig
acisindan bilgiyi rekabet istiinliigiiniin siirdiiriilmesinde 6nemli bir
kaynak olarak degerlendirmektedir. Bilgi, yat brokerligi gibi alici-satici
iligkilerini yonlendiren araci bir kurumda 6nemli bir basar1 faktorii olarak
degerlendirilebilir. Bilginin elde edilmesi ve degerlendirilmesi agirlikl
olarak sosyal bir siire¢ oldugundan, sosyal sermaye bu siirecte firmalarin
uzun doénem basarisi i¢in bilginin elde edilmesinde 6nemli bir kavram
olarak ortaya g¢ikmaktadir (Kogut ve Zander, 1992). Sosyal sermaye
sayesinde elde edilen giiven, bilgi paylasimi ve aktarimi siirecinde 6nemli
bir rol oynamaktadir (Paliszkiewicz, 2011). Bilgi paylasimi; taraflarin
misyonlari, vizyonlar1 ve degerleri arasinda uyumun saglanmasini, siirece
odaklanmayi, miisteri ve rekabet kosullar1 ile ilgili farkindaligin
artmasini, ortak calismaya dayali takim kiiltiiriiniin gelistirilmesini ve
grup dinamiklerinin olumlu etkisi ile {iriin gelistirme siireclerinin daha
kisa siirede tamamlanmasini saglamaktadir (Tiwana, 2002). Bu bakis
acisindan yola ¢ikarak miisteri ve ig ortaklari ile ilgili bilgi elde etmenin
onemli oldugu yat brokerligi faaliyetlerinde sosyal sermayenin etkili
olabilecegi diisiiniilebilir.

2.1. Sosyal Sermaye

Sosyal sermaye literatiirde birey, grup, ulusal, isletme ve isletmeler
arast ve endiistri boyutunda degerlendirilen bir konudur (Rouziés ve
Hulland, 2014). Sosyal sermayeyi en basit haliyle, kisiler arasinda giivene
dayali kurulan iliski olarak tanimlamak miimkiindiir. Temple (2000)
calismasinda, sosyal sermayeyi toplumu olusturan tiim 6geler arasindaki
iligkiler yumag: olarak tarif ederken, toplum fertleri, kamu kuruluslari,
sivil toplum oOrgiitleri ve bunlar arasindaki iligkileri ve faaliyetleri
kolaylastiran, iiretkenligi artiran, kendine has giiven, norm ve iletisim ag1
olarak ifade etmektedir. Sosyal sermaye iligskilere dayanmaktadir ve ne
kadar insan taniyorsak, sosyal sermaye agisindan o kadar zengin
olacagimiz asikardir. Bu bakis acisiyla sosyal iletisim aglarini bir
hazineye benzetebiliriz. Coleman (1988) sosyal sermayenin islevsel
tarafina dikkat ¢ekerek, sosyal yapi taraflarinin islerini kolaylastiran bir
unsur olduguna deginmistir. Birey iligkileri diizeyinde tartisilan sosyal
sermaye kavraminin isletme diizeyinde de etkilerini inceleyen ve
isletmeler i¢in deger yaratan bir etkiye sahip oldugunu ortaya koyan
calismalar mevcuttur (Coleman, 1994; Nahapiet ve Ghoshal, 1998).
Sosyal sermaye ayni zamanda bilgi {iretimi ve transferinde biiylik rol
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oynayarak, toplumlarin girisimcilik ve yenilik¢ilik olusumlarinda da
gelistirebilmektedir. Moran ve Ghoshal (1996), bilgi degis tokusunun
sosyal ~ sermaye hazinesine  kattigi  degerin  biyiikligiinden
bahsetmektedirler. Bireyler, diger isletmeler, ekonomik veya sosyal
kurumlar ile bir ag igerisindeki iliskiler, isletme i¢in degerli ve maddi
olmayan iliskisel varliklar sunmaktadir. Sosyal sermaye, isletmenin
sosyal iliskiye girmeden erismesi zor olan farkli kaynaklara erisimini
miimkiin kilan bir kaynak olarak degerlendirilmektedir (Lages vd. 2009;
Davidsson ve Honig, 2003). Dolayisiyla sosyal sermaye isletmenin
rekabet stiinliigli ve ortalamanin iizerinde deger yaratmasia imkan
verecek bir kaynak olarak degerlendirilmeye baslanmigtir (Chrisholm ve
Nielsen, 2009; Okpara, 2009).

Sosyal sermaye yapisal boyut, iliskisel boyut ve biligsel boyut
olmak iizere ii¢ boyutta incelenmistir (Nahapiet ve Ghoshal, 1998; Tsai
ve Ghoshal, 1998):

-Yapisal boyut, en basit haliyle bireyler ve kurumlar arasinda
olusan sosyal etkilesim aglaridir. Burt’a (1997) gore, bireyler
arasindaki genel baglanti kaliplarini ifade etmektedir. Bireyler
tarafindan ulasilmasi oldukca giic olan bilgilerin elde edilme
stiresini kisaltan ve bazi durumlarda miimkiin kilan durumlarn
ifade etmektedir (Coleman, 1988).

-Bilissel boyut, karsilikli paylasilan degerleri igermektedir.
Bunlar bireyler arasinda olusan kiiltiirel faktorler; 6rnegin ortak
dil, kodlar, basarili veya basarisiz, olumlu veya olumsuz
hikayelerinden olusmaktadir. Kiiltiirel degerler; sorunlara ¢6ziim
bulmayi, karsilikli iletisim yoluyla bireylerin bilgilere erigimini
ve bu bilgilerin paylasimini artirir ve kolaylastirir. Kolaylasan ve
artan paylasimlar sayesinde, birey-birey ve birey-orgiit arasindaki
uyum artmaktadir (Nahapiet ve Ghoshal, 1998).

-lliskisel ~ boyut, sosyal sermayede ifade edilen giiven,
yiikiimliiliikler, normlar ve 6zdeslesme gibi iligkilerin kaynagi
olarak ifade edilmektedir. McAllister’a (1995) gore, giiven ve
olugan normlarin duygusalliga dayali boyutunu kapsamaktadir.
Giliven, giivenirlilik derecesi ve karsilikli bagimlilik, gercek
bilgiyi paylasma ve giivenin gelismesi i¢in karsilikli caba
gosterme, digerlerinin sorunlarini kendi sorunlar1 gibi goérme,
digerlerinin ihtiya¢larini takip edip elinden geleni yapma, karsilik
beklemeksizin  yardimlasma ve fedakar davraniglar bu
duygusallik sayesinde olusan iligkisel boyut ile olusmaktadir.
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Literatiirde var olan sosyal sermaye calismalarina bakildiginda
iligkilerin isletme i¢i ve isletme dis1 olarak iki boyutta degerlendirildigi
goriilmektedir (Ainuddin vd. 2007; Bonner vd. 2005). Bu ¢alismada yat
isletmelerinde veya bagimsiz olarak calisan yat brokerlerinin igletme dist
sosyal aglarina odaklanmaktadir. Bu kisilerin iligkileri sonucunda olusan
sosyal sermaye ile isletme i¢in 6nemli olan stratejik bilgi gibi kaynaklara
ulagilabilecegi diisiiniilmektedir. Bu pozisyonda c¢alisan bireylerin
miigteriler ve is ortaklar1 ile gelistirdikleri sosyal giiven olgusunun
firmalarin ihtiya¢ duydugu bilgiyi temin etmede bir etken oldugu
diisiiniilmektedir. Dolayisiyla bu ¢aligmada satis elemanlar1 olarak da
kabul edebilecegimiz yat brokerlerinin olusturdugu sosyal iliskilerin,
isletme acisindan ne tiirde kaynaklar yarattigi anlasilmaya calisilacaktir.
Sosyal sermaye ile elde edilen rekabet {istiinliigli saglayan kaynagin
ozellikle, isletme ile miisteri ve diger is ortaklar1 arasindaki iliskilere
odaklanan iligkisel pazarlama politikalarinin basarist igin bir zemin
hazirlayabilecegi tartisilabilir.

2.2. liskisel Pazarlama

Iliskisel pazarlama, miisterilerle karsilikli, etkin ve cazip iliskiler
kurarak, miisteri sadakatini list diizeye ¢ikarmak amagli uzun dénemli
iligkiler kurmak ve bu iligkilerin siirekliligini saglamak amagli yiiriitiilen
stratejilerdir (Zineldin, 2000; Morgan ve Hunt, 1994). Benzer ifadelerle
Ravald ve Gronroos (1996) iliskisel pazarlamayr isletmelerin,
miisterileriyle karsilikli olarak fayda saglayacak uzun dénemli iliskiler
kurmaya ve gelistirmeye yonelik uygulamalart ve cabalar1 seklinde
tanimlanmugtir. Berry (1995) ise iligkisel pazarlamay1 miisteri kazanmak,
kazandigin miisteriyi kaybetmemek ve var olan miisteriler ile olan
iligkileri daha da gelistirmeye yonelik pazarlama stratejileri olarak tarif
etmektedir. Reichheld (1992) yeni miisteri kazanmanin var olan miisteriyi
tutmaktan daha ¢ok maliyetli oldugunu belirtmektedir. Bu baglamda
miigteri istek ve ihtiyaclarimi dogru tespit etmek ve bu dogrultuda
yaklagimlarda bulunmak biiylik 6nem arz etmektedir, gereksiz yere veya
yanlis ve karmagik sekillerde miisterilerle irtibat kurulmasi fayda yerine
zarar getirebilecektir.

Blois (1996) ise iliskisel pazarlamayr “isletme ve miisteriler
arasindaki ortak sorumluluk ve giiveni saglamakla ilgili” bulmaktadir.
Ayrica, iliskisel pazarlama anlayis1 miisteriye kisiye 6zel hizmet sunma
olanag tammaktadir. iliskisel pazarlama ¢abalar1 miisterinin tutumlar1 ve
davraniglarinmi etkileyerek miisteri memnuniyetini saglamaya, miisterinin
kalite algisi1 tizerinde ve yiiksek Kkaliteli {irlin sunmaya ve miisterinin
gelecek triin alimlar tizerinde etki etmeye yoneliktir (Gronroos, 1996).
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Iletisim, personel ve miisteri arasindaki iliskiyi saglamlastirir. Bdylece
iligkideki taraflar olan personel ve miisteriler birbirlerini tanirlar ve var
olan iligki sayesinde miisteri bir sonraki iirlin ya da hizmet secimindeki
karar vermede olumlu bir tutuma yonelir (Marzo vd. 2004: 426).
Christopher vd. (1991) calismasinda iligkisel pazarlamanin ancak kalite,
miisteri hizmeti ve uygun pazarlama faaliyetleriyle ortaya konabilecegi
savunulmaktadirlar. Bu durum Sekil 1°de sunulmustur.

ILISKISEL
PAZARLAMA

PAZARLAMA

Sekil 1: iliskisel Pazarlamanin Kaynaklari
Kaynak: Christopher vd. 1991:4

Lindgreen (2001) tarafindan ise iliskisel pazarlamanin amaglari,
yapisi ve araglar1 Tablo 1°deki gibi 6zetlenmistir.

Tablo 1: liskisel Pazarlamanin Amaglar1, Yapisi ve Araglari

Amaclar Yap: Araclar
Miisteri tatmini Giiven Dogrudan pazarlama
Miisteri hazzi Baglilik Veri taban1 pazarlamasi

Miisteri paylagimi Isbirligi Kalite yonetimi
Miisteriyi elde tutma Tletisim Hizmet pazarlamasi

Miisteri sadakati Paylagilan degerler Miisteri ortakligi

Rekabet
Giig
Firsatci olmayan yaklagim
Karsilikli bagimlilik

Kaynak: Lindgreen, 2001: 76
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Mliskisel pazarlama yonlii isletmeler miisteri yonlii bir yapiya sahip
olmaktadir. Bu durum Sin vd. (2002) tarafindan giiven, iletisim,
paylasilan deger, empati, karsilik verme ve baglanti kurma bilesenlerinin
bir araya gelmesiyle ifade edilmektedir. Bu unsurlar isletmelerin
miigteriyi tutarak satiglarda biiylime ve karlilik saglama gibi uzun
donemli performanslart ingsa edebilmeleri i¢in sahip olmalar1 gereken
yetenek ve ¢abalari icermektedir (Sin vd. 2002: 659). Ayrica literatiirde
iligkisel pazarlamanin dort boyutuna deginilmektedir. Bunlar; giiven,
baglilik, iletisim ve empatidir.

-Giiven unsuru: iliskisel pazarlama yontemi temelde giivenin
saglanmasi tizerine kurulmaktadir. Morgan ve Hunt’a (1994)
gore giiven taraflardan birinin ihtiyaglarinin ve beklentilerinin
diger tarafin sergiledigi hareketler ile karsilasacagina olan inang
olarak ifade etmistir. Bu kavram yukarida ifade edildigi gibi
sosyal sermaye vasitasiyla elde edilebilen bir kaynak olarak
nitelendirilmektedir.

-Baghlik unsuru: Isletme c¢alisanlarinin miisterilerle aralarinda
kurdugu giicli bag ve bunun sirdiirilmesi olarak
aciklanmaktadir. Morgan ve Hunt (1994) baghligi, isletmenin
uyguladigi pazarlama faaliyetleri sirasinda alict ile satici
arasindaki iligkide ortaya cikabilecek sorunlarin {istesinden
gelebilmek ve iliskiyi siirdiirebilmek icin gerekli oldugunu
vurgularken ayrica bir iliskiyi basarisiz olandan ayiran énemli bir
faktor oldugunu ileri stirmiistiir.

-Iletigim unsuru: Selnes’e (1998) gore alici ile satici arasindaki
giiven  taraflar  arasindaki iletisim  diizeyi tarafindan
etkilenmektedir. iletisim diizeyi arttikca giiven unsuru
artmaktadir. Dolayisiyla taraflar arasinda giivenin olusmasinda ve
pazarlama faaliyetlerinin etkili olmasinda iletisim Onemli bir
faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir.

-Empati unsuru: Empati bir is iligkisinde taraflarin birbirinin
durumunu diger tarafin bakis agisiyla degerlendirmesiyle ilgili bir
boyuttur. Empatinin hem bati hem de dogu kiiltiirlerinde énemli
bir unsur oldugu ifade edilmistir (Hwang, 1987, Ferguson, 1990).
Satis elemanlarinin empatik davraniglarini sergilemesinin basarilt
bir satig siirecinin 6n kosulu oldugu belirtilmistir (Sager ve Ferris,
1986). Empati iki taraf arasinda pozitif bir iliski gelistirme
stirecinde dnemli bir kavram oldugu ifade edilebilir.
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2.3. Sosyal Sermaye ve Iliskisel Pazarlama Etkilesimi

Sosyal sermaye ve iliskisel pazarlama ile ilgili literatiir
incelendiginde bu iki yaklasimi bir arada uygulayabilen isletmeler igin
sinerjik bir etkilesimle isletme faaliyetlerinin kalitesinin arttigi iddia
edilebilir. Sosyal sermaye satig elemanlarina bilgiye erisim sagladigindan
dolay1 igletme faaliyetlerini olumlu anlamda etkilemektedir. Nitekim
sosyal sermaye ve igsletme performansi iligkisinin bilgi elde etme ve bilgi
transferinden etkilendigi ifade edilmektedir (Yang vd. 2011). Benzer
sekilde, Sujan vd (1988) basarili olan satiy elemanlarinin 6zellikle
miisterileri ile ilgili ve zengin bilgiye sahip olduklarini ifade
etmektedirler. Dolayisiyla, 6zellikle yat brokerligi gibi miisteri ve diger is
ortaklar1 arasinda bilginin 6nemli oldugu durumlarda sosyal sermaye
isletme basarisi i¢in 6nemli bir faktor olarak ortaya ¢ikmaktadir. Nitekim
ag iligkilerinin artti@1 is diinyasinda, aglar arasinda sosyal sermaye
olusturabilmek daha 6nemli hale gelmektedir (Lesser, 2000).

Iliskisel pazarlama anlayisiyla miisteriler ile essiz iliskilere sahip
olan bir isletmenin, rakipleri tarafindan taklit edilmesi zorlasir boylece
stirdiiriilebilir rekabetci istiinliigii elde etmesi kolaylasir (Jiitter ve
Wehrli, 1994: 55). Gronroos (1996:8) da benzer sekilde iliskisel
pazarlama anlayisinin miisterilerle iliskileri arttirarak miisteri ile kurulan
ilisgkinin uzun doénemli olmasini sagladigina deginerek bu durumun
isletmeler igin ¢gok dnemli bir rekabet {istliinliigli saglama araci oldugunu
vurgulamaktadir. S6z konusu rekabet istiinliikleri; iligkisel pazarlama
anlayisiyla  miisterilere = odaklanmis  pazarlama  stratejilerinin
olugturulmasi, miigteri bagliligin1 arttirmasi, fiyat hassasliginin
disiiriilmesi, ¢apraz satig1 gerceklestirmesi gibi firsatlar ile isletmeler igin
faydalar saglamaktadir (Malley ve Prothero, 2004: 1289). Iliskisel
pazarlama uygulamalariyla elde edilen bu gibi olumlu sonuglar sosyal
sermaye yaklasimiyla daha da genis perspektifle ele alinabilecektir. Bu
hususta giiven degiskeni her iki uygulamanin merkezinde yer alan énemli
bir baglayici etkendir. Nitekim sosyal sermayenin nasil olustugu veya
gelistigini ortaya koymaya calisan caligmalarin sosyal giliven kavrami
lizerine yogunlastig1 goriilmektedir (Paxton, 1999). Barber (1983), giiveni
bireylerin i¢inde bulunduklar1 kurumlar veya baska bireylerle ilgili olarak
Ogrenilmis ve onaylanmig beklentileri olarak tanimlamistir. Bireyler
arasindaki iligkilerde giiven, islemlerin ve siire¢lerin zamaninda ve
karsilikli oldugu durumlarda ortaya ¢ikmaktadir. Putnam (1993)
calismasinda kabul gérmiis normlarin ve yakin sosyal aglarm, sosyal
giiveni olusturma ve silirdiirmede 6n kosullar oldugunu ifade etmistir.
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Coleman’a (1994) gore sosyal sermaye Ozellikle sosyal aglar
igerisindeki birey-birey etkilesimi ile ortaya ¢ikmaktadir. Firmalarin satig
ya da pazarlama bdliimiinde calisanlarin giinliikk faaliyetlerine
bakildiginda miisteri ve diger is ortaklari ile en fazla bireysel iletisime
giren ve sosyal ag igerisindeki merkezi rollerinden birine sahip oldugu
goriilecektir. Bu nedenle, sosyal sermaye ve iligkisel pazarlamanin
sinerjik etkisinin nasil olustugunu ortaya cikarabilmek adina c¢alismada
ozellikle sosyal iligkilerin yogun oldugu pazarlama faaliyetleri tizerinde
yogunlagilmigtir.

Yukarida belirtildigi gibi, giiven iliskisel pazarlama faaliyetlerinde
bir unsur olarak degerlendirilmektedir. Sosyal sermaye yoluyla elde
edilen miisteriler ve is ortaklar1 arasinda olusturulan giiven sayesinde
rekabet  dstlinligi  saglayan  bilgi  paylasimi  ve  aktarim
gerceklesmektedir. Bu baglamda sosyal sermaye ve iligskisel pazarlama
faaliyetlerinin isletme performansi iizerinde sinerjik bir etkisinin oldugu
tartisilabilir. Eger bir miisterinin igletmeye olan giiveni artarsa, o
miigterinin ig iligkisinden tatmin diizeyi fazla olacaktir (Bauer ve Grether,
2005). Sosyal sermaye literatiiriine gore ise, miisterinin glivenini
artirmada is ortaklariyla yapilan bilgi paylasimi ve transferi gibi
uygulamalar son derece Onemlidir. Her iki kavram tarafindan vurgu
yapilan giliven sayesinde miisteri hakkinda bilgi iretilirken ve bu bilgi
yonetilirken miisteri ve diger is ortaklar ile gelistirilen iliskilerin Kalitesi
artabilmekte ve isletme performansina olumlu etkileri olabilmektedir.

Sosyal sermaye ve iliskisel pazarlama yaklagimlarinin ortak
ve/veya benzer noktalarini ortaya koyabilmek amaciyla oncelikle ayri
ayr1 literatiir taramalar1 yapilmig ve degiskenlerle ilgili oldugu diisiiniilen
baslica ¢aligmalar incelenerek temel degiskenleri ve anahtar noktalar
belirlenmistir. Oncelikle iliskisel pazarlama literatiir taramasinda
toplamda 37 eser incelenmistir. Ilgili calismalarin degerlendirilmesinde
calisma amacinda belirtilen temel degiskenler ile teorik ve/veya arastirma
ve sonu¢ boliimlerinde elde edilen temel degiskenler rol oynamustir.
Benzer sekilde sosyal sermaye konulu literatiir taramasinda da ¢aligmanin
amacina hizmet edecegi diisiiniilen toplamda 16 adet eserin incelemesi
yapilarak temel degiskenler tespit edilmeye caligilmistir. Her iki literatiir
taramasinda da ozellikle hizmet sektoriiyle ilgili olan ¢aligmalara
odaklanilmasi hedeflenmistir. Sosyal sermaye ve iligkisel pazarlamanin
ortak degiskenler olarak yer aldigi 10 adet esere ait degiskenler ve
anahtar noktalar yer almstir.
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Yukarida agiklanan literatiir arastirmasindan elde edilen veriler
15181inda sosyal sermaye ve iliskisel pazarlama kavramlarimin ortak ve
birbirini destekleyici boyutlar, degiskenler ve araclarla ortaya ¢iktigini
sOylemek yanlis olmayacaktir. Bu bakis acisi ile bu ¢aligmada yazarlar
tarafindan gelistirilen ortak degiskenler asagidaki Sekil 2’de sunulmustur.

( Miisterilerle Tliskiler \

Is Ortagy/Ticari
Baglanti
Is Ortaklar ile Tliskiler
Sosyal Baglanti/Sosyal
Iliskiler
Sosyal Birey
Giiclii Thiskiler
Yakan iliskiler
Iyi iliskiler
Giiven
Ishirlizi
Uzun Zaman

NHADQD

BILISSEL

MITI'TOVE

[LISKISEL

WISILATI

SOSYAL SERMAYE

VINVTIVZVA TASTISITL

Problem Cozme
Servis Cesitliligi
Tletisim

YAPISAL
LLVdN T

L

Sekil 2: Literatiir Taramas1 Sonuglarina Gore Sosyal Sermaye ve Iliskisel
Pazarlama Ortak Degiskenleri
Kaynak: Yazarlar

2.4.Yat Brokerligi Faaliyetlerinde Sosyal Sermaye ve Iliskisel
Pazarlamanin Onemi

Kotler ve Armstrong (2012: 397) brokerlik kavramini, {iriinlere
yonelik  herhangi bir sahipligi elinde bulundurmadan, dagitim
kanallarindaki aracilardan biri olarak alict ve saticiy1 bir araya getiren ve
miizakerelerde bu taraflara yardim eden kisi veya kurumlar olarak
tammlanmaktadir. Dagitim kanali ise, bir mal ya da hizmetin iireticiden
tiiketiciye dogru izledigi yoldur. Turizm sektoriinde ise dagitim, mal ve
hizmetleri tiiketiciye dogru hareket ettirmek yerine, tiiketiciyi (turisti) mal
ve hizmetlerin iiretildigi yere dogru hareket ettirmek seklinde gerceklesen
bir faaliyettir (I¢oz, 2006). S6z konusu tanimlama yat turizmi agisindan
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ele alindiginda; yat turizmi i¢in dagitim kanali “yat miisterisinin (yatciy1)
yata, yat limanina veya yat isletmesine ulagmasini veya ilgili kuruslarla
iletisime gecmesini saglayan tiim faaliyetler” seklinde tanimlanabilir
(Atlay Isik, 2011). Yat turizminde dagitim kanallarimi Oncelikle, yat
isletmeleri tarafindan sunulan hizmetlerin yurt i¢i ve yurt diginda
pazarlanmasi ile ilgili faaliyetleri yiiriiten isletmeler olusturmaktadir.
Bunlar; yerli ve yabanci seyahat acentalar1 ve/veya tur operatorleri
olabilirler (Tandogan, 1996: 75). Ayrica yat brokerleri de yat turizmi
dagiim kanallarinin bir iiyesi olarak goriilmektedir. Yat brokerleri,
dagitim kanali kapsaminda yatlarin pazarlanmasinda bireysel olarak
aracilik yapan ve yat sahibiyle anlasarak belli bir komisyon {izerinden yat
icin miisteri bulan veya miisterinin istedigi yatt bulan kisi ya da
kuruluslardir (Atlay Isik, 2011).

Yat brokerligi hakkinda literatiirde kisitli veri olmasi sebebiyle;
ozellikle yat brokerlerinin  yiiriittiikleri  faaliyetleri daha iyi
aciklayabilmek amaciyla “gemi brokerleri” hakkindaki literatiirden yola
cikmak hatali olmayacaktir. Ornegin Gorton vd. (2009:42) tarafindan
belirtilen gemi brokerlerinin sahip olmasi gereken genel ozellikler yat
brokerleri i¢cin de benzer sekilde ele almabilir. Bu dogrultuda yat
brokerlerinin kendi igverenlerine (¢ogu zaman yat isletmeleri veya yat
sahiplerine) karst korumakla yiikiimlii olduklari su gibi durumlar Gorton
vd. (2009:42)  kaynagina atfen Denktas Sakar (2013: 258-259)
kaynagindan uyarlanarak soyle 6zetlenebilir:

-broker hem yat sahibini hem de kiraciyr pazardaki mevcut
durumdan,  gelismelerden, olast  yat isletme/kiralama
tekliflerinden haberdar etmelidir.

-broker, miizakerelerde belirlenen kosullara tam anlamiyla uyum
gostermelidir.

-broker, birlikte calistig1 tarafa sadik olacak sekilde dikkatle ve
ustalikla miizakere siirecini yonlendirmeli ve kiralama ile ilgili
isleri de yonetebilmelidir.

-broker, adina ¢alistig1 taraftan bilgi saklamamali ve bu kisi veya
kisilere yanlis bilgilendirme yapmamalidir. Temsil ettigi tarafin
ticari sirlarin1  ortaya ¢ikarmamali ve ayni zamanda
miizakerelerde karsi tarafin lehine olacak sekilde hareket
etmemelidir.

-broker, kars1 tarafin giivenilirligi ile ilgili siiphe duyarsa ya da
kars1 tarafin ticari durumu ile ilgili belirsizlik oldugunu goriirse,
temsil ettigi tarafa yatin satis1 ya da kiralanmas ile ilgili teklifleri
yeterince ayrintili olarak incelemeden iletmemelidir.

-broker, miizakerelerde ve kiralama sozlesmelerinde etkin bir
sekilde temsil ettikleri taraf adina gorev yapmali ve vermis
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oldugu oneriler cergevesinde karsi taraftan sunulan teklifleri
degerlendirmelidir.

Yukaridaki agiklamalar 1s1ginda  yat brokerlerinin  yerine
getirdikleri faaliyetler ve sorumluluklar1 degerlendirdigimizde sosyal
sermaye ve iliskisel pazarlama gibi yaklagimlarin bu tarz nis pazarlarda
hizmet veren meslekler icin ¢cok daha genis uygulama alani bulabilecegini
sOyleyebiliriz. Nitekim bu c¢alisma yat brokerligi faaliyetlerinde, satig
elemanlarinin  sosyal sermaye aglart igerisinde misteriler ve is
ortaklariyla kurdugu iliskilerle giiven olgusunun nasil ortaya ¢iktigini ve
bu giiven kavraminin iliskisel pazarlama faaliyetleri ile olusturdugu
sinerjik etki sayesinde bilgi toplama ve satig performansi lizerinde nasil
bir etkisinin oldugunu anlamaya yoneliktir. Dolayisiyla, yat brokerligi
gibi bir igkolunda sosyal sermaye ve iliskisel pazarlama uygulamalarinin,
ozellikle giiven kavrami ekseninde sinerjik bir etki yaratma etkisinin
olabilecegi ve bu etkininde yat brokerlerinin ya da hizmet verdikleri
isletmelerin performans degerlerinde olumlu sonuglara yol agabilecegi
diisiiniilmektedir.

3. MATERYAL VE YONTEM

Bu calismanin amaci kesfedici oldugundan tiimevarim yontemi
benimsenmistir. Nitel bir arastirma sayesinde sosyal sermaye ve iligkisel
pazarlama kavramlarinin derinlemesine incelenmesi miimkiin olabilecek
ve olasi etkiler ortaya konulabilecegi diisliniilmiistiir. Nitel arastirmalarin
karmasik iligkileri ve kavramlar1 anlama ve tanimlama konusunda giiclii
yonleri vardir. Bu nedenlerden dolayi, bu ¢alismada yari-yapilandirilmig
miilakat teknigi kullanilarak veriler toplanmistir.

Yar1 yapilandirilmis miilakat sorular1 calismaya konu olan
kavramlar1 genel olarak agiklayabilmek amaciyla olusturulmustur. Bu
amaci gergeklestirmek adina, ilk olarak sosyal sermaye ve iliskisel
pazarlama literatiirli incelenmistir.  Literatiir arastirmasi siirecinde
degiskenlere ait boyutlar, anahtar kelimeler ve degiskenler belirlenmistir.
Nitel veriler goriisme sorular1 ve analiz asamasinda ortaya ¢ikan temalar
cercevesinde tartisilarak yorumlanmistir. Yat brokerlerinin yanitlarindan
yola ¢ikilarak miisteri ve diger ig ortaklari ile olusturulan sosyal sermaye
ve iliskisel pazarlamanin sinerjik etkisi ve olasi sonuglara iliskin
aciklamalara ulagilmaya ¢aligilmistir.
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3.1. Veri Toplama Aracinin Olusturulmasi

[lk asamada sosyal sermaye ve iliskisel pazarlama literatiirii
detaylica incelenmistir. Bu inceleme sayesinde faktorlere ait 6ne ¢ikan
boyutlar tanimlamis ve ilk sorular ortaya ¢ikarilmistir. Bu sorular
sonradan aragtirmacilarca gdzden gegirilmis ve yonlendirme sorular1 gibi
iyl diizenlenmemis sorularin olup olmadigindan emin olunmustur. Son
olarak sorular, sektorden tecriibeli bir brokere ve bir akademisyene
yoneltilerek pilot calisma yapilmistir. Boylece ilk kismi katilimcilarin
kendilerini tanitmalarina yonelik ve ikinci kismi toplam 5 temel soru ve
ilgili temel sorularin kapsaminda 15 alt sorudan olusan soru formu son
halini almistir (EK-1).

3.2. Orneklem ve Veri Toplama Siireci

Yari-yapilandirilmis miilakat yapilan kisiler Mugla ilinde faaliyet
gosteren yat isletmeleri firmalarinda g¢aligan yat brokerlerinden
secilmistir. Yat brokerlerinin belirlenmesinde olasiliga dayali olmayan
ornekleme yontemlerinden yargisal ornekleme kullanilmigtir. Altunigik
vd. (2010: 140)’ne gore yargisal drnekleme Ornegi olusturan elemanlar
arastirmacinin arastirma problemine cevap bulacagina inandig: kisilerden
olusmaktadir ve bu durumda O&rneklemin belirlenmesindeki Ol¢iit
aragtirmacinin yargisidir. Bu sebeple bu calismada, Mugla ilinde yat
brokerligi ve uygulamalarina hakim oldugu diisiiniilen kisiler ile iletisime
gecilerek katilimcilar belirlenmistir. Nisan-Mayis 2016 tarihlerinde
toplamda 14 goriisme yapilmis olup, her bir goriigme ortalama 25-35
dakika arasi stirmiistiir.

Goriisme yapilan 14 katilimciya yoneltilen agik uglu ilk soruda
katilimcilarin yas, egitim ve mesleki tecriibeleri gergevesinde kendilerini
kisaca tanitmalar1 istenmistir. Katilimcilarin ilgili soruya verdikleri
cevaplar dogrultusunda hazirlanan genel profil bilgileri Tablo 2’de
sunulmustur.
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Tablo 2: Katilimcilarin Genel Profil Bilgileri

Katilimei1 No | Yas Egitim Meslek Tecriibesi
K1 52 Lisans (Turizm) 25 yil
K2 31 Lisans (Su Uriinleri) 1 yildan az
K3 48 Lisans (Turizm) 20 yil
K4 53 - 20 yil
K5 43 Lisans (Isletme) 14 y1l
K6 39 Lise 20 yil
K7 34 Lise 15 yil
K8 38 Lisans (iktisat) 7 yil
K9 42 Lisans (Tarih) 14 y1l

K10 47 Lisans (Isletme) 20 y1l
K11 42 Lisans (Turizm) 18 yil
K12 35 Lisans (iktisat) 8 yil
K13 54 | Lisans (Gemi Insa ve Isletme) 20 yil
K14 45 Lisansiistii (Isletme) 15yl

Tablo 2’de sunulan arastirma kapsaminda goriisiilen uzmanlarin
yas verilerinden yola g¢ikarak katilimcilarin ortalama yaginin yaklasik 43
oldugu gorilmistiir. Egitim diizeyleri acgisindan ise katilimcilarin 2’si
lise, 1171 lisans ve 1°i lisansiistii mezunu olup katilimcilardan 1 kisi bu
hususta bilgi vermemistir. Katilimcilarin yat isletmeciligi ve yat
brokerligi alanlarindaki mesleki tecriibelerinin ortalamasi ise 15,5 yil
olarak tespit edilmistir.

Nitel arastirma analizi i¢in tiim goriismeler hazirlik agamasinda
kayit altina alinmis, kopyast ¢ikarilmig, metin haline getirilmis ve
sadelestirilmiglerdir.  Miilakatlarin analiz asamasina ge¢meden elde
edilen metinler tekrar takrar okunarak gdzden gecirilmislerdir. ikinci
asamada, metinler climle ciimle analiz edilip bilgiler bdliimler haline
getirilerek ilk kodlar olusturulmaya baslanmistir. Bilgileri ¢aligma
amacina uygun bir sekilde analiz edebilmek i¢in metinlerdeki sosyal
sermaye, iliskisel pazarlama ve performansa iliskin bulgular iizerine
odaklanilmistir. Daha sonra bu genel kodlardan temalar arastirilmaya
baglanmis ve analize iliskin tematik harita olusturulmaya g¢aligilmugtir.
Tema analizinde Nvivo 7 programi kullanilmistir.
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4. ARASTIRMA BULGULARI

Nvivo 7 programu tarafindan yapilan ilk siklik analizine ilgisiz
kelimeler ve siklig1 iigten az olan kelimeler veya baska bir deyisle
toplamda sadece %0,01 oranindaki kelimeler dahil edilmemistir. Kalan
kelimeler program tarafindan 35 kategoride toplanmistir. Bu kategoriler
Sekil 3’de gosterilmektedir.
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Sekil 3: Kategorilerdeki siklik sayilari (azalan siralama)

Elde edilen bulgulara gore en yiiksek sikliga sahip olan kategori
giiven kelimesidir. Bu grupta giiven kelimesi 58 defa kaydedilmis olup
bu deger toplamin % 9,5’ini olusturmaktadir. En yiiksek ikinci kategori
ise miisterilerle olan iligkiler olarak kayit edilmistir. Bu ifade 39 defa
ifade edilmis ve toplamin % 6,4 linii agiklamaktadir. En fazla kayit altina
alman tUgilincli kategori ise miisteri memnuniyeti olmustur. Misteri
memnuniyeti katilimeilar tarafindan 35 defa dile getirilmis ve toplamin %
5,7’sini agiklamustir.

Her bir kategoride bulunan kavramlarin daha yakindan
incelenmesiyle, tanimlanan 36 kavram aragtirmacilarca yat brokerliginde
sosyal sermaye Ve iligkisel pazarlama konularini agikladigi distiniilen 3
ana temada gruplandirilmistir. Arastirmacilarca 36  kategorinin
gruplandigi 3 tema su sekilde belirlenmistir;
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-Sosyal Sermaye: yapisal, biligsel ve iligkisel boyutlariyla ilgili
bilgiler igeren kategoriler

-lliskisel Pazarlama:  giiven, baghlik, iletisim ve empati
boyutlariyla ilgili bilgiler iceren kategoriler

-Performans: miisteri baglhiligi, tatmin, servis kalitesi, kisisel
baglilik ve kar ile ilgili kategoriler

Tablo 2’de c¢aligma bulgular1 sonucunda ulagilan temalar ve
degiskenleri gostermektedir.
Tablo 2: Olusturulan Temalar

Sosyal Tliskisel
Sermaye Degiskenler Pazarlama Degiskenler
Temalar Temalan
Miisterilerle Iliskiler Giliven
Is Ortag Giiven Isbirligi
Is Ortaklar ile Tliskiler Uzun Dénem
Sosyal ‘:“g Miisterilerle iliskiler
Yapisal Sosyal Baglant Is Ortaklar ile Tliskiler
Sosyal Birey Sosyal iliskiler
Giicli 1l}§k¥ler Baghhk Giiclii Tliskiler
Yakin Iligkiler Yakin iligkiler
Iyi iskiler Uzun Dénem
Giiven Teknoloji
Isbirligi Miisteri verileri
. s iletisim Kisisel Baglanti
Riskisel I Aglar Ticari Baglanti
Is Ortag1 Hiikiimet Baglantist
Rakipler
Uzun Zaman Kisisel Tecriibe
Sosyal Birey
. Tyi Tliskiler
Problem Cozme Yakin iligkiler
Servis Cesitliligi ) Problem Cozme
Bilissel Iletisim Empati Sosyal [liskiler
Bitinlik Satig Personeli
Kurumsal Servis Cesitliligi
flgi

5. TARTISMA VE SONUCLAR

Bu calismada, yat brokerligi mesleginde sosyal sermaye ve iliskisel
pazarlama yaklagimlariin satis performanslari iizerinde etkili olan
temalar1 ve kavramlar1 ortaya ¢ikarmak amacryla tematik bir caligma
yapilmustir.
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Bulgularin sosyal sermaye ve iligkisel pazarlama literatiirii ile ilgili
¢ikarimlart mevcuttur. Calisma bulgulart miisteri ve is ortaklari ile giiglii
iligkiler gelistirmede belli basli anahtar faktérlerin oldugunu
gostermektedir. Bunlardan bazilarin1 sosyal ag, giiven, iyi iliskiler ve
yakin iligkilerdir. Sonuglar sasirtict olmasa bile, bu ¢aligmanin amaci
dogrultusunda iki 6nemli katki saglamaktadirlar. ilk olarak, bu anahtar
faktorlerin, turizm sektoriiniin 6nemli bir alan1 olan yat sektoriinde
faaliyet gosteren yat brokerlerinin performansini etkileyebileceklerini
gdsteren ampirik bulgu olmalaridir. Ikinci ve daha énemli olan sonug ise
giiven kavramimin hem sosyal sermaye ve hem de iliskisel pazarlama
bileseni olarak 6nemini vurgulayan teorik bir altyapinin sunulmasidir.
Sosyal sermaye ve iliskisel pazarlama sayesinde olusturulan giiven
faktoriiniin is performansina olumlu etkisi ifade edilebilir.

Kaynak tabanli yaklasim acgisindan degerlendirdigimizde yat
brokerlerinin sosyal sermayesi -yonetsel baglar, iligkiler ve giiven- is
hayatlarindaki etki alanin1 genisleten bir degisken olarak ortaya
¢ikmaktadir. Caligma bulgularina gore, iligkisel varliklar sayesinde bilgi
ediniminin kolaylastig1 ve bu durumun rekabet avantaj1 yaratilabilecegi
sOylenebilir. Kaynak tabanli yaklasimin rakiplere karsi iistiinliik saglama
yariginda i¢ kaynaklarin 6nemine vurgu yaptigi ve isletmelerin gesitli ve
benzersiz kaynaklar yelpazesinden olustugu diisinildiginde, iligkisel
varliklar sayesinde elde edilen giiven ve sosyal aglarin isletmelere
benzersiz bir kaynak sundugu ifade edilebilir.

Calisma sonuglar1 gostermektedir ki; yat brokerleri bir pazarlama
uzmani olarak elde ettikleri bilgi ve giliven sayesinde, giiclii ve aktif
sosyal aglardan pozitif olarak yarar saglamaktadirlar.  Sosyal ag
olusturmak olduk¢a zaman alici ve ugras sarf edilmesi gereken bir
olgudur. Buna ragmen, sosyal sermaye olusturmakla elde edilen degerin
yat brokerinin etkinligini artirdig1 diislintiliince olduk¢a Onemli bir
kaynak olarak ortaya ¢ikmaktadir. Ayrica, giiven ¢ergevesinde iligkilerin
devamini saglamak ve uzun donemli giicli iliskilerin kurulmasi yat
brokerlerinin performansini pozitif etkiledigi ifade edilebilir. Giiven,
iligkileri ve bu iliskilerdeki diger taraflarin davranmiglarimi daha
ongoriilebilir yapar. Iliski kalitesi yat brokerlerinin elde ettigi bilgiyi
artiran bir kavram oldugu icin onemlidir. Iliski daha kaliteli oldukca
firmalarin miisteri verilerini daha fazla paylagsma niyetinde oldugu
goriilmektedir. Bu sonuglar 15181 altinda sosyal sermaye ve iliskisel
pazarlama uygulamalarinin 6zellikle giiven kavrami iizerinden sinerjik bir
etki yarattifi ve bu etkinin isletmenin satis performansi, kar, sadik
miisteri gibi performans sonucglarina olumlu etkisinin olabilecegi
belirtilebilir ve bu iliski asagidaki Sekil 4’deki gibi ifade edilebilir.
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Sosyal

Sermaye

y

PERFORMANS SONUCLARI

Servis Kalitesi
Agizdan Agiza Pazarlama
Sadik Miisteri

Satig Performansi

Kir

Sadik Personel

Sekil 4: Sosyal Sermaye-iliskisel Pazarlama Sinerjisinin Olas1 Etkileri

Yat brokerleri aldiklar1 bilgiler ve kurduklari irtibatlar sonucunda
kazandiklar1 giivenilirlik sayesinde giiclii ve aktif ag baglarindan
yararlanirlar. Her ne kadar ag olusturmak zaman alici ve ig digindaki
etkinlikleride de artabilecek bir siire¢ olsada ag olusturmak i¢in yapilacak
yatirimlarin birey ve firma i¢in bir geri doniisiimii olabilecektir.

Bu arastirma, yat brokerligi kapsaminda sosyal sermaye ve iligkisel
pazarlama etkilesimini sorgulayan bir akademik ¢alisma olmasi sebebiyle
0zglin ve Oncii bir calisma olarak degerlendirilebilir. Calismanin kisitlari
arasinda; yat brokerligi alaninda yapilan herhangi bir benzer galigmaya
rastlanamamasi sebebiyle karsilastirmali degerlendirme yapilamamasi ve
ozellikle oOrneklem sayist agisindan kisith say1 ile arastirmanin
tamamlanmasi sayilabilir. Fakat yat brokerligi son derece nis bir pazarda
sergilenen bir meslek/uzmanlik alam1 oldugu ve arasgtirmanin sadece
Mugla ili sinirlar igerisinde gerceklestirildigi diisiiniildiigiinde 6rneklem
sayist kismen de olsa tatminkar bulunabilir. Ayrica bu arastirmada,
miisteri ve diger ig ortaklar ile ¢calismaya konu olan iligkiler giiclii veya
zay1f baglar olarak farklilastirmadan degerlendirilmistir. S6z konusu
iligkileri ¢esitlendirmek farkli sonuglar ortaya ¢ikarabilir. Diger bir
sinirlandirma  ise ¢alismada yat brokerlerinin isletme disinda
gelistirdikleri baglara odaklanilmis ve isletme i¢inde olusturduklari
baglarin ihmal edilmis olmasindan kaynaklanmaktadir. Isletmenin diger
yoneticileri veya calisanlar1 ile olusturulan aglarin performanslarinin
artirtlmasinda 6nemli bir kaynak olusturabilecegi degerlendirilebilir.
Gelecekte yapilan caligmalar hem igsel iligkilere hem de olusturulan
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baglarin ¢esitlerine odaklanabilir. Ayrica gelecekte bu konuda yapilacak
caligmalarda, arastirmanin sonucunda bahsedilen sinerjik etkinin ampirik
olarak oOlgiilmesi diisiiniilebilir. Bu sinerjik etkiyi gili¢lendirebilecek ve
performans Olgiitlerini olumlu etkileyebilecek diger kavramlarin etkileri
de degerlendirilebilir.
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EK-1
YARI-YAPILANDIRILMIS MULAKAT SORULARI

1- Oncelikle kisaca kendinizi tanitabilir misiniz?
2- Bir yat brokeri olarak diger igletmelerle hangi diizeyde ve hangi
konularda beraber calisiyorsunuz?

- Miisterileriniz kimler? Kimlere hizmet veriyorsunuz?

- Is ortaklarmiz kimler?

- Devletle olan iliskileriniz nelerdir?

Kaliteli iligkiyi saglamak i¢in nasil bir siire¢ gelistiriyorsunuz?

- Bu konuda iligkilerinizin kuvvetli olmasinin sagladigi avantajlar
nelerdir?

- Sosyal baglariniz etkili mi? Nasil? Hangi oranda?

- Giiveni nasil sagliyorsunuz?

- Giiveni ortadan kaldiran olumsuz 6rnek verebilir misiniz?

4- 1s ortaklariniz ve miisterilerinizle olan iliskilerinizde kuvvetli sosyal
baglarimizin etkilerini degerlendirir misiniz?

- Avantajlar?

- Satiglarimizi artirtyor mu?

- Yeni miisteri bulmanizda yakin veya uzak sosyal baglarinizi
kullantyor musunuz?

- Hangisi daha etkili?

5- Isletmenizde bilgi sistemleri (miisteri kayitlari, veri taban1 vs.)
kullantyor musunuz? Nasil?

- Beraber calistiginiz ortak / isletmelerle bu bilgileri paylastyor
musunuz? Nasil? Hangi diizeyde?

- Bilgi paylagim gibi is ortaklarinizla olan iligkileriniz miisteri
beklentilerini kargilamada ne kadar 6nemli? Hizmet gelistirmede
ne kadar 6nemli? Ve nasil uyguluyorsunuz?

- Sizce bu uygulamalariniz / ve sosyal iligkileriniz miisteri
memnuniyetinizde ve siirekliliginde (bagliliklari) ne kadar etkili?
Aksi durumda sizi tercih etmemeyle sonuglanabiliyor mu?

- Sosyal iligkiler sayesinde satis elemanlarinizin kendilerini
gelistirebildiklerini diisiiniiyor musunuz? Ornek verir misiniz?
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OZET

Giiniimiizde, gemilerde enerji verimligi saglayan ve sera gazi salimlarini
azaltan ydntemlerin etkin bir sekilde uygulanmasi, hem uluslararast kurallara
uygunluk, hem de sirketlerin rekabet¢i avantajlarin korumalart i¢in donatan
isletmeleri agisindan bir gereksinim haline gelmistir. Diinyada ¢evre bilincinin
giderek artmas: ile birlikte deniz ulagtirmasinda bu konuya daha fazia onem
verilmeye baslanmistir. Bu ¢aligma; enerji verimliligi saglayan ve sera gazi
salimlarini azaltan yéntemlere iliskin, donatan isletmelerinin uygulamalarini ve
yvaklagimlarini  ortaya ¢ikarmak amaciyla gergeklestirilmistir. Odak grup
calismasi, dokuz uzman katilimci, modarator ve iki raportor ile gerceklestirilmis
olup, iki saat kirk dokuz dakika siirmiistiir. Odak grup ¢alismasinda, yontemlerin
daha yaygin ve etkin kullaniminin oniindeki en biiyiik engellerin, maliyetler ve
yontemlere iligkin yeterli tecriibeye sahip olunmamasi oldugu sonucuna
varilmigtir.  Teknolojik  gelismelerin  maliyetleri  diistirviicii  etkisi Ve
sektorde/igletmelerde yontemlere iligkin tecriibe ve bilgi birikiminin artmasi
neticesinde bu yontemlerin daha yaygin ve etkin olarak kullanilacag
ongoriilmektedir. Ayrica, katihimcilara, yontemleri enerji verimligi saglama ve
sera gazi salimlarmi azaltma potansiyelleri acgisidan degerlendirmeleri
istenilmigtir. Tasarim, operasyon, sevk ve pervane sistemleri, salim ve partikiil
tutma yontemleri, alternatif yakitlar, riizgar enerjisi bashiklari altinda en énemli
goriilen yontemler belirlenmeye ¢alisimistir.

Anahtar Kelimeler: Donatan isletmeleri, enerji verimliligi, sera gazi
salimlari, odak grup ¢alismasi, ¢evre.
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THE PRACTICES THAT REDUCE GREENHOUSE GASES
EMISSIONS AND IMPROVE ENERGY EFFICIENCY IN
SHIPS: A FOCUS GROUP STUDY

ABSTRACT

Nowadays, effective implementation of methods, that provide energy
efficiency on ships and reduce greenhouse gas emissions, has become a
requirement for shipowners to maintain both compliance with international
rules and the competitive advantages of the companies. With increasing
environmental awareness in the world, more attention has been given to this
issue for maritime transportation. This study was carried out in order to reveal
the practices and approaches of shipowner companies with regard to methods
that provide energy efficiency and reducing greenhouse gas emissions in ships.
Focus group study consists of nine expert participants, a moderator , two
reporters. The study lasted two hours and forty-nine minutes. In the focus group
study, it was concluded that the biggest obstacles to the more widespread and
effective use of methods were not having sufficient experience with methods and
costs of methods. It is anticipated that these methods will be used more widely
and effectively with the cost-cutting effect of technological developments and the
increase in experience and knowledge in the shipping indusry. The expert
participants were also asked to evaluate the methods in terms of energy
efficiency and greenhouse gas emission reduction potentials. The most important
methods were determined according to evaluations of the expert participants in
categories such as; design, operation, propulsion and propulsion systems,
emission and patrticle retention methods, alternative fuels, wind energy.

Keywords: Shipowner companies, energy efficiency, greenhouse gas
emissions, focus group study, environment.

1. GIRIS

Kiiresel 1sinma ve iklim degisikligi konular1 diinyada giin gegtikce
onem kazanan konulardir. Ozellikle iklim degisikliginin neden oldugu
asir1 yagislar, kurakliklar, yiiksek sicaklik degerleri gibi negatif etkiler bu
sorunun nedenlerini ve ¢oOziim yollarin1 ortaya c¢ikarmak yoniinde
zorlayict etkenler haline gelmistir. insan kaynakli sera gazi ve partikiil
salimlarinin, bu sorunun ortaya ¢ikmasinda ¢ok biiyiik pay sahibi oldugu
noktasinda genel bir goriis mevcuttur. Bu noktada fosil yakitlarin
kullanimi neticesinde dogaya salinan sera gazi ve partikiil salimlarinin
azaltilmasi1 veya tutulmasi en 6nemli ¢6ziim olarak goziikmektedir.

Deniz ulastirmasindan kaynaklanan, sera gazi salimlann ve
partikiillerin  azaltilmas1 ¢evresel siirdiiriilebilirligin  saglanabilmesi
acisindan ¢ok onemli goriilmektedir. Deniz yolu tagimaciliginin, ticari
ulasgimm en siirdiiriilebilir modlarindan biri oldugu yaygin goriistiir,
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bununla birlikte 6l¢iilmeyen kirlilik ve maliyetler, toplum ve miirettebat
icin tehlikeler gibi goz ardi edilen faktorler, endiistriye dair bu
degerlendirmeye iliskin bazi sorular akla getirmektedir (Cabezas-Basurko
vd. 2008: 1). Uluslararasi kurallarin, gemilerden kaynaklanan sera gazi
salimlarinin azaltilmas1 ve enerji verimliliginin saglanmas1 yoniindeki
zorlayict hitkiimleri giin gegtikge artmaktadir. IMO (International
Maritime Organization, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii) Marpol
(International Convention for the Prevention of Pollution from Ships,
Uluslararas1 Gemilerden Kirlenmenin Onlenmesi Sozlesmesi) ek 6
kapsamindaki hiikiimleri gemi sahipleri ve operatorlerine SOy, NOy, PM
salimlari, salim kontrol alanlar1 vb. (Emission Control Areas, ECAs)
kritik konularda birgok yiikiimliiliik getirmistir (IMO, 2017). Bu konuda
son gelismelerden biri Avrupa Birligi’nin gemilerden kaynaklanan sera
gazi salimlan ve partikiillerini azaltmaya yonelik almis oldugu karardir;
EU MRV (Monitoring, Reporting, Verification; Izleme, Raporlama ve
Dogrulama) yonetmeligi karar1 1 Temmuz 2015'te alinmistir ve kural
geregi gemi sahipleri ve operatorleri herhangi bir AB veya Avrupa
Serbest Ticaret Birligi (EFTA, Norveg ve Izlanda) limanina yapilan her
sefer/ugrak igin 5.000 gros tondan (GT) daha biiyiik gemiler igin
karbondioksit salimlarim1 her yil izleme, raporlama ve dogrulama
zorunlulugu getirilmistir, ayrica yonetmelige gore veri toplama, her bir
sefer temel alinarak yapilacaktir ve uygulama ise 1 Ocak 2018'de
yurirliige girecektir (DNVGL, 2017). Avrupa Birligi, biliyiik ve artan
salim kaynagi olan uluslararasi deniz tagimaciligl nedeni ile ortaya ¢ikan
sera gazi salimlarin azaltmaya yonelik kiiresel bir yaklasim olarak MRV
yonetmeligini getirmistir, ilk adim olarak, AB limanlarini kullanan biiyiik
gemiler, 2018 yilindan baslamak iizere yillik salimlarim ve diger ilgili
bilgileri onaylanmis olarak rapor etmek zorunda kalacaklardir (EU,
2017). Yakat tiiketiminin azaltilmasiyla birgok ekonomik, sosyal, ¢evresel
faydalar ve isletmeler agisindan rekabet avantajlari  saglamak
miimkiindiir. Ekonomik agidan; gemi sahipleri ve operatorleri i¢in daha
az operasyon maliyetleri ve dolayisiyla daha yiiklerin daha az maliyetle
taginabilmesiyle bu durumun pozitif olarak son tiiketiciye yansimasi,
sosyal agidan; halk sagligi acisindan faydalart 6zellikle solunum
hastaliklarinin azalmasi, deniz seviyesinin yiikselmesi nedeniyle isini ve
evini kaybedecek insanlarin sayisinin azalmasi, dogal felaketlerden
kaynaklanan azalmasi, ¢evre agisindan; sera gazi salinimlariin azalmasi
ve hava kalitesinin artmasi olarak siralanabilir (Maddox, 2012:13).
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2. ODAK GRUP YONTEMIi

Odak grup ¢alismasi nitel aragtirma yontemlerinden bir tanesidir ve
odak gruplar hem gozlem hem de derinligine miilakat yontemlerinin
avantajlarindan yararlanmak tizere olusturulur (Altunisik vd. 2010: 317).
Moderatdr tarafindan yoneltilen sorular neticesinde, katilimcilarin
birbirleriyle fikir aligverisinde bulunabilmeleri, farkli goriislerin ortaya
cikmas1 ve bu goriisler ilizerinde tartigmalara imkéan saglamasi yonii ile
odak grup caligmalarinin veri elde etmek acisindan avantajli bir¢ok yonii
mevcuttur. Tablo 1’de bir odak grubun &zellikleri belirtilmektedir.

Tablo 1: Odak Grup Yonteminin Ozellikleri

Grubun biiyiikliigii 8 ila 12 kisi
Grubun olusumu Homojen
Fiziksel ortam Rahat ve resmi olmayan atmosfer
Siiresi 1lila 3 saat
Kayit Ses ve video kaydi
Moderatir Gozlemci ve kisiler arasinda iletisim becerisi sahibi
olmal

Kaynak: Malhotra, 2007: 146

Grup tyelerinin homojen olmasi i¢in on eleme yapilmasi
gerekmektedir, odak grup calismasinda moderatér bir gozlemci gibi
davranmali ve tarafsiz olmalidir (Altunisik vd. 2010: 317). 25.05.2017
tarihinde IMEAK DTO Izmir subesinde konunun uzmanlari bir araya
getirilerek odak grup calismasi yapilmistir. Odak grup calismasinda
dokuz katilimei, iki raportér ve moderator yer almaktadir. Odak grup
calismasinda sesli ve goriintiilii olarak kayit yapilmistir, ayrica siirekli
olarak notlar alinmistir. Odak grup c¢aligsmasi iki saat kirk dokuz dakika
siirmiistiir ve bu siire zarfindaki tartigsma ve konusmalar ses kayit cihazi
ile kayit altina alinmustir.

3. CALISMANIN BULGULARI

Odak grup caligmasinda, uzman katilimcilara konu ile ilgili bazi
sorular yoneltilmistir. Her katilimciya sorulara cevap vermeleri igin
makul stireler verilerek, yeterli bilginin elde edilmesi amaglanmustir. Bazi
tekil sorularin cevaplar1 birbirleriyle baglantili oldugu igin ve akisi
bozmamak adina baglantili olan sorular bir araya getirilerek katilimcilara
uzun sorular yoneltilmistir. Konu ile ilgili daha fazla bilgi elde
edilebilmesi ve tartigmali konularin agiga kavusturulmasi agisindan,
katilimeilarin bilgi ve tecriibeleri 1s18inda goriis aligverisi yapmalarina da
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stire tammmustir. Verilen cevaplar raportorler tarafindan not edilmis, elde
edilen veriler karsilastirilarak katilimeilarin vermis oldugu cevaplar en iyi
sekilde 6zetlenmeye ¢aligilmistir. Odak grup c¢aligmasinda, sorulara dair
yanitlar ve yanitlara iligkin degerlendirmeler agsagida belirtilmektedir:

SORU 1. Donatan Isletmelerinde; gemilerden kaynaklanan sera
gazi salimlarimin azaltilmasi, gemilerde enerji verimliligi saglayan
yontemlerin uygulanmasi ve uluslararasi konvansiyonlara (Marpol ek 6
vb.) uygunlugun saglanmasina ydnelik calisan bir birim veya bir sorumlu
mevcut mudur?

o FEnerji verimliligi ve salimlarin azaltilmas: ile ilgili konular
donatan  isletmelerinde  genellikle  enspektorler  takip
etmektedirler.

e Diinya ¢apwinda iist swralarda olan, biiyiik dl¢ekli bazi donatan
isletmeleri enerji verimliligine dair; sadece bu konu ile ilgilenen
sorumlu birimler kurmuslardir.

o Tanker firmalarinda, gemilerde enerji verimliligi saglamaya
yonelik bir enspektor géreviendirilmektedir. Genellikle yakit
alimi ile sorumlu olan kisi bu islerle de ilgilenmektedir.

o Donatan isletmelerinde, enerji verimliligi ve Sera gazi
salimlarmun  azaltilmasinin ~ saglanmasina  yonelik konularla
genellikle teknik miidiir veya operasyon miidiirii ilgilenmektedir.

o Sera gazi salimlarimin azaltilmasi, gemilerde enerji verimliligi
saglayan yontemlerin uygulanmast adina sirketlerde yavas yavas
belirli bir sorumlu kigi konulmaya baslanmistir.

o Sera gazi salimlarimn azaltilmast ve gemilerde enerji verimliligi
saglayan yontemlerin uygulanmasi ile ilgili olarak yakit ve yakit
performansindan sorumlu olan kim ise bu uygulamalardan da o
kisi sorumlu olmalidir.

o Yakit sarfiyati ile ilgili islemleri gemide basmiihendis
yapmaktadwr, karada veya sirkette ise bu isin sorumlusu
genellikle enspektordiir.

Odak grup ¢aligmasinda donatan isletmelerindeki, sera gazi
salimlarinin  azaltilmas1 ve gemilerde enerji verimliligi saglayan
yontemlerin uygulanmasina yonelik yetkilendirmeye dair yapilan
degerlendirmeler neticesinde su sonuglara ulagilmustir:

Gemilerden kaynaklanan sera gazi salimlarinin azaltilmasi ve
gemilerde enerji verimliligi saglayan yontemlerin uygulanmasindaki
yetkilendirmeye yonelik farkli uygulamalar mevcuttur. Ancak; donatan
isletmeleri, genellikle bu konularin takip edilmesi i¢in sorumlu bir kisi
veya bir birim atama egilimindedirler. Diinya ¢apinda biiyiik 6lgekli
donatan igletmeleri, 6zellikle enerji verimliliginin saglanmasi ve takip
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edilmesine yonelik 06zel birimler kurarlarken, daha kiigiik olgekli
isletmelerde enspektdrler veya teknik/operasyon miidiirleri bu konulari
takip etmektedirler.

SORU 2: Gemilerde sera gazi salimlarinin azaltilmasi, gemilerde

enerji verimliligi saglayan yoOntemlerin uygulanmasi, regiilasyonlarin,
raporlarin ve yeniliklerin takip edilmesi konusunda donatan isletmeleri
nasil hareket etmektedirler? Sizce bu konuda donatan igletmelerinin
yapmalar1 gerekenler nelerdir?

Gemilerde kullanilan yakita, kullanilan veya tasarruf edilen yakit

miktarinin tespit edilmesine dair degerlendirmeler su sekildedir:

Sektorde daha ¢ok bir yakitin nasil olmasi gerektigine dair ISO
8217 kurallarina ve yakitin  yogunluk-kiikiirt —oranlarina
bakilmaktadir.

Yakita dair bazi onemli noktalar mevcuttur. Bunlar yakitin kag
dereceye kadar 1sitlldigi, hangi katki maddelerinden ne kadar
konulmast gerektigi gibi noktalardur.

Bunlara ek olarak yakit karisimlari yapimaktadir, bu yakit
karisimlart  karada  yapilabildigi  gibi  gemilerde  de
yvapilabilmektedir. Dolayisiyla kurallara uygun yakit agisindan
kara birimleri sorumlu olabilecegi gibi gemi yonetimi de bu
konuda yetkili kilinabilmektedir.

Gerekli  degerlerin  girilmesiyle karisumlarin  yapilabildigi
elektronik-otomasyon sistemler de mevcuttur. Bu konularda daha
ayrintuly olarak bilgi sahibi olabilmek ve dogru karar verebilmek
icin yakitlara ve salimlara dair él¢iim yapiimalidir.

Yakitlarda katki  maddesi de kullanilmaktadir,  sirketimiz
acisindan bunlar enerji verimliliginin saglanmasindan ziyade
yakitin daha iyi yanmasint saglamaya yonelik tedbirlerdir.
Kullanicilarin ¢ogu duel-fuel tipi makinelere gectigi icin farkl
yakitlarin kullammu ile ilgili esneklik soz konusudur. Ama netice
itibariye yakit a¢isindan belirleyici olan sey tamamen fiyatlardir.
Bir tanker firmasinda yakit ekonomisinin saglanmasi i¢in 180
cst’den 380 cst’ye gecgilmistir, dolayisiyla kullanilan yakit da bu
anlamda onemlidir.

Gemilerde kalan yakit miktarimin tespit edilmesi de ¢ok onemli
bircok gemide iskandil alma imkant yok, tanklarin kalibrasyonu
yok ve sounding yapma imkant da mevcut degil

Sarfedilen yakitin ve enerji verimliliginin belirlenmesi icin iki
ana yontem mevcuttur; bunlardan biri tank icerisindeki yakit
miktarimin  tespit edilmesidir ki, akis olger (flowmetre)
aracihigiyla bu iglem yapilabilir.
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o Veya tork dlgcer (torkmetre) ile de yakit sarfivati élgiilebilir.
Torkmetre ile devamli kayit alinmakta safta ne kadar giic
verildigi  olgiilmektedir. En  giivenilir  yontem torkmetre
kullamnudir, her an ¢evrimici olarak veri alinabiliyor ve uzun
donemli olarak ol¢iim yapilabiliyor.

Odak grup calismasinda yapilan degerlendirmelere dayali olarak
yakit ve yakat tiiketiminin dlglilmesine dair su sonuglara ulasilabilir:

Ozellikle IMO Marpol sbzlesmesinin kurallarma ve getirmis
siirlamalara ve uluslararasi standartlara bagli olarak yakita dair siilfiir ve
kiikiirt oranlarina dikkat edilmektedir. ISO’nun (Uluslararas: Standartlar
Orgiitii, International Organization for Standardization) denizcilikte
kullanilan yakitlara dair getirmis oldugu bazi standartlar da bu kapsamda
degerlendirilebilir (ISO, 2017). Yakitta katki maddeleri, verimi veya
yanma kalitesini arttirmak amaciyla kullanildigi gozlenmektedir. Gemide
tilketilen veya tanklarda kalan yakitin tespiti de bir sorun olarak
katiimcilar tarafindan genel olarak ifade edilmistir. Bu sorunun
¢Oziimiine dair akig Olger (flowmetre) veya tork oOlger (torkmetre)
kullanim1  Onerisi getirilmistir. Torkmetrenin safta ne kadar giic
verildigini dl¢lip kaydetme 6zelligi olmasindan dolay1 daha giivenilir ve
dogru bir 6lgme yontemi oldugu degerlendirilmektedir.

Gemilerde alternatif enerji kaynaklarinin ve yenilenebilir enerji
kaynaklarimin kullanimina dair duruma bakildiginda;

o LNG kullaniminda bazi sikintilar mevcuttur, makineler acisindan
da bazi stkintilar mevcuttur. Tiirkiye’ de ozellikle LNG kullanan
bir gemiye ikmal yapimast noktasinda biiyiik sukintilar vardir.
LNG kullanan bir gemi uzun rotas iizerinde ikmal yapacak bir
nokta bulamamaktadir.

o LNG kullammi petrol fiyatlar: ile de ilgilidir, petrol fiyatlart
diistince LNG 'nin biitiin cazibesini yitirdigi gozlemlenmektedir.

o Gemilerde salimlarin azaltilmast acisindan LNG  kullanimi
glindemdedir, ancak; hayat dongiisii degerlendirmesi (life cycle
assesment) dikkate alindiginda; yani ¢ikariimasi, iglenmesi,
depolanmasi gibi siiregler dikkate alindigi zaman dogaya verilen
zararin salimlarin azaltilmasi agisindan c¢ok fazla bir artisinin
olmadig goriilmektedir.

e LNG kullamiminda hayat dongiisti degerlendirmesi (life cycle
assessment) konusu onemli bir nokta, cold ironing yonteminde de
yine bu sikinti mevcuttur. Ozellikle Cin’de cold ironing
yontemiyle gemilere verilen elektrik komiirden elde edildigi icin
¢evre acisindan daha tahripkar bir uygulama soz konusudur.
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o LNG gelecegin  gemi  yakii  olarak  diigiiniilebilir.
Kullamlabilirligi yiiksek, ancak gemi iistiinde nasil depolanacak,
nasil ikmal edilecek gibi sikintilar hala mevcuttur.

e Bizzat edinilen tecriibelere ve gozlemlere gore gemide
Jjeneratorler yerine riizgar tribiiniine gegildi, gemiler agikta
bekledigi icin enerji depolanp kullanilmaktaydi, ancak gemide
kullanilan jel akiiler iyi performans saglamadigi gozlemlenmigtir.

Odak grup caligmasinda yapilan degerlendirmelere dayali olarak
alternatif enerji kaynaklarinin ve yenilenebilir enerji kaynaklarinin
kullanimina dair su sonuglara ulasilabilir: LNG kullanimi, ¢evreci olmasi
acisindan sorgulanmaktadir. Gemilerde her ne kadar salimlarin
azaltilmasi1 yoniinde katki saglasa da hayat dongiisii degerlendirmesi; yani
cikarilmasi, islenmesi ve depolanmasi goz Oniine alindiginda, ¢ok fazla
bir katkisi olmadigi ve ayni sorunun 6zellikle baz1 bolgeler acisindan cold
ironing yontemi agisindan da s6z konusu oldugu degerlendirilmektedir.
LNG agisindan gemi {istiinde depolanmasi, ikmali gibi sorunlar
mevcuttur. Ayrica; ekonomik agidan duruma bakildigi zaman LNG
fiyatlar1 ancak petrol fiyatlar1 diisiik oldugunda cazip olabilmektedir.
Gemilerde riizgar tribiinii kullaniminin da 6zellikle jeneratorlerin ikamesi
olarak kullanimi bir alternatif olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Gemilerde
LNG’nin yakit olarak kullanilmasi ve yasam dongiisii degerlendirmesi
acisindan Ryste (2012)’nin ¢aligmasi bulunmaktadir.

Gemilerde enerji verimliligi saglayan operasyonel yontemlerden
hava durumuna gore rotalama uygulanmasi dair yapilan degerlendirmeler
su sekildedir:

o Bu biiyiik olgekli sirketlerden bir tanesi, enerji verimliligi
saglayan yéntemlerin uygulanmasina yonelik olarak, islettigi
gemileri deneysel amacgl olarak takibe almistir, gemilere hava
programlart kurulmugtur.

o Hava durumuna gore rotalama konusunda ise; ozellikle kotii
hava kosullarinda gemiye yeni rota tavsiyeleri gelmektedir.

Hava durumu programlar1 genellikle donatan isletmeleri tarafindan
yaygin olarak kullanilmaktadir, agir hava kosullarimin ve alternatif
rotalarin gemiye bildirilmesi enerji verimliliginin saglanmasinda da
onemli katkilarinin oldugu degerlendirilmektedir. Ayrica bu programlarin
maliyeti donatan isletmeleri agisindan karsilanamayacak ol¢tide degildir,
dolayisiyla artik daha yaygin kullanimdan s6z edilebilir.

Gemilerde enerji verimliligi saglayan operasyonel yontemlerden
trim optimizasyonu uygulanmasina dair yapilan degerlendirmeler su
sekildedir:

219



Gemilerde Enerji Verimliligini... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

o Yapilan bir program kapsaminda sirkete ait gemiler bas trimli
olarak seyir yapmislardir ve buna bagl olarak sirkette yakit
tasarrufu saglanmigtir.

o Trim ile ilgili de bazi sikintilar mevcuttur, gemi iizerinde
olciildiigii  zaman  yol, yiik, hava gibi degiskenlerden
etkilenmektedir.

e Bir RO/RO isletmecisiyle ile yapilan c¢alismada geminin tiim
hesaplart yapilip, hangi durumda hangi sonug¢ ortaya ¢ikar, bu
yvapulirsa bu sonu¢ ortaya ¢ikar seklinde senaryolar kaptanlara
verilmektedir. Gemiye katilan kaptanlar a¢isindan gemiye bir
karar verme raporu hazirlanmaktadur.

Trim optimizasyonu ile ilgili olarak, bazi sirketler gemi igin
optimum trim durumunun tespit edilmesine dair uygulamalar
yapmaktadirlar. Bu degerlendirmeler, gemi model tecriibeleri veya bazi
yazilimlar ile mimkiin olabilmektedir. Bu yontemler beraber de
kullanilabilmektedir. Tecriibelerle gemi i¢in en uygun trim durumun
tespit edilmesi, enerji verimliliginin saglanmasi i¢in en Onemli
adimlardan birisi olarak goriilmektedir. Geminin iizerinde Ol¢iildiiglinde
trimin yaniltic1 sonuglar verecegi de degerlendirmeler arasindadir. Bazi
donatan igletmeleri birgok degiskene bagl olarak bir karar destek sistemi
olusturarak enerji verimliliginin arttirilmasini  hedeflemektedirler.
Gemilerde enerji verimliligi saglayan tekne ve gliverte boyasi
uygulanmalarina dair yapilan degerlendirmeler su sekildedir:

e Silikon boya wuygulamasi diinya ¢apinda biiyiik bir donatan
isletmesinin  gemilerinde uygulanmistir. Silikon boyalarinin
dezavantajlart  bu deneyler esnasinda tecriibe edilmistir.
Ornegin; uygulamamn yapildigi gemilerde silikon boyamin iyi
calismast icin 10 knot ile seyir yapilmistir; ancak buna bagl
olarak gemi makinesi ile ilgili sekmanlarin dagilmas: gibi bazi
problemler ortaya ¢itkmistir.

o Bir RO/RO isletmecisi tiim gemilerinde silikon boya
kullanmaktadir, rotalar sabit, bircok degisken sabit oldugu icin
bu tip uygulamalarin yapimasi ve olgiilmesi miimkiin olmaktadur.

e Boyalar ile ilgili yapilan gozlemler ve edinilen tecriibeler
neticesinde su sonuca varinigtir; yakit tiiketimi agisindan en iyi
performans gemi tersaneden ilk ¢iktiginda degil yaklasik 6 ay
sonra saglanmaktadir.

e Ayrica, VLCC gemilerinde kargonun sebep oldugu buharlasmaya
bagl ugucu organik bilesik salimlarimin (VOC, volatile organic
compound) azaltilmast icin giiverte boyast kullanimi  ve
giivertenin beyaza boyanmast uygulamast mevcuttur. Beyaz boya
15181 yansittigy igin, sicaklik diisiisiine baglh olarak salimlar
azalmaktadir.
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Silikon boyalarin kullanimi1 giderek yayginlagmaktir, silikon
boyarin kullanimindan maksimum verimi alabilmek i¢in bazi sartlarin
gerceklesmesi gerekmektedir. Ayrica; boyalar ile ilgili olarak, gemi
havuzdan c¢iktiktan hemen sonra degil yaklasik alti ay sonra enerji
verimliligi agisindan daha iyi bir performans sagladigi tecriibelerine
dayal1 olarak bir katilimer tarafindan ifade edilmistir. Bu durumun, boya
uygulamasinin yapildiginda yiizeyde kalan piiriizlerin, belli bir siire sonra
stirtiinmeye bagli azalmasi nedeniyle ortaya ¢iktigi degerlendirilmektedir.
Petrol tankerlerinde, beyaz giiverte boyast kullanimi1 da kargonun sebep
oldugu buharlagsmaya bagli salimlarin azaltilmasi adina iyi bir uygulama
olarak karsimiz ¢ikmaktadir.

Gemilerde enerji verimliligi saglayan operasyonel yontemlerden
tekne-pervane temizligi ve enerji performans takibinin yapilmasina dair
yapilan degerlendirmeler su sekildedir:

o Geminin alti denizel etkilere, mikroorganizmalara bagh olarak
kirlendigi ya da sakal bagladigi zaman performans diismektedir,
vakat tiiketimi artmaktadir.

o Edinilen tecriibelere ve gozlemlere gore dzellikle VLCC (Very
Large Crude Carrier) gemilerinde tekne karina ve pervane
temizligine azami dikkat edilmektedir.

o Aylhk sefer performansi c¢ikarilmasi degerlendirme acisindan
onemlidir. Uzun donemli senelere ait performans kayitlarinin
tutulmast da bu noktada c¢ok onemlidir. Sirketimizde uzun
donemli sefer performansi kayitlart tutulup izlenmektedir.

o Karbondioksit salimlarimin diistiriilmesi planli bakim ve tutumun
gerceklestirilmesi ile miimkiin olabilmektedir.

e SEEMP ye (the Ship Energy Efficiency Management Plan, Gemi
Enerji Verimliligi Yonetim Plani) bagh olarak EEOI (The Ship
Energy Efficiency Operational Indicator, operasyonel enerji
verimliligi gostergesi) hesaplanmasinda bazi klas kuruluslarinin
vermig oldugu bir hizmet s6z konusu ve bu hizmet iicretsiz olarak
verilmektedir. Kalkis raporu, giin ortasi raporu Ve varig raporu
klas kurulusuna gonderilmektedir ve buradaki verilere gore
gemiye ait EEOI degeri veriliyor. Bu degerin diisiik ¢cikmasi igin
viiklii seyir yapmak gerekmektedir, balast seyir yapildiginda bu
deger aninda yiikselmektedir.

Gemi altinin denizel etkilere bagl kirlenmesi, siirtiinmeye baglh
olarak yakat tiiketimini arttirmaktadir. Donatan isletmelerinin, en yiiksek
negatif etkiyi hissettikleri durumlardan birisi budur. Ozellikle gok biiyiik
tonajli VLCC gemilerinde pervane ve karina temizligine daha fazla 6zen
gosterilmesi, denizel etkilere bagli olarak kirlenen alanin daha fazla
olmasi ve kirlilik neticesinde daha belirgin bir enerji verimliligi diisiisiine
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neden olmasi nedeniyle olabilir. Sefer kayitlarinin tutulmasi sadece tekne
ve pervane temizligi acisindan degil, tiim uygulamalar icin gerekli olan
bir yaklagimdir; ancak tekne ve pervane temizligi agisindan daha fazla
onem az eden bir uygulama oldugu diisiiniilmektedir.

Uygulamalar neticesinde ortaya g¢ikan bazi sikintilar veya yan

etkilerin degerlendirilmesi su sekildedir:

Enerji verimliliginin saglanmasinda yonelik % 20 makine yiikiine
diisiildiigiinde de yine bazi problemler bas gostermistir.

Neticede, bir yontemin uygulanmast ile ilgili bazi dezavantajlar
s0z konusu olabilmektedir ve bu sikintilarin  ortaydan
kaldirilmast icin bazi diizeltici uygulamalarin yapimasi ve takip
edilmesi gerekmektedir, bu da elde edilen tecriibelere dayali
olarak yapilabilmektedir.

Armator isletmelerinin uygulamalarina bakildiginda operasyonel
olarak yiikleme, bosaltma, demirleme ve hizin tespiti gibi
durumlar genellikle kiracrmin inisiyatifinde ancak; kira disi
(offhire), demuraj ve dispe¢ gibi durumlarin  olusmasi
durumlarinda  operasyonel — anlamda  enerji  verimliligi
saglanmasina, hizin tespit edilmesi, limanda gegen siirelerin
azaltilmast gibi konularda miidahale edilebilmektedir.

Yakit genellikle kiraciar tarafindan odendigi icin bu konular
kiracilar tarafindan da takip edilmeye baglandi.

Enerji verimliligi ve yakit sarfiyatt agisindan giin ortasi
(noonreport) raporilar: ¢cok dogru ve yeterli degildir.

Modern otopilot kullanimi da ¢ok onemli bir konudur. Ayrica
bazen gemi yiiklii durumda iken dahi otopilot balast seyri
pozisyonunda kalmig olabiliyor; bu da verimi diistiriiyor, bu
ayarlamalart yapmak kaptanin sorumlulugundadur.

SEEMP’ in uygulanmasi i¢in ¢ok c¢esitli yollar mevcuttur ki;
yakma firtm  (Incinerator) kullammi, boya, tiner, isitma
kullanimi, balast durumu, yarim yiikli ve yiikli durumlar igin
bir¢ok liste gemiye gonderilmektedir.

Enerji  verimliligi  ve salimlarin  azaltilmasvu  saglayan
yontemlerin uygulanmasi, prosediirler icabi ve sartlara gére
yvapilmasi gerektigi icin yapilmaktadir. SEEMP de gériildii kayd:
var fakat onaylandi kaydi yoktur. Bu yiizden koordinasyon
acisindan ilk énce uygulamalarin ve sonuglarimin iyi bir sekilde
takip edilmesi gerekmektedir.

Yukaridaki boliimlerde de anlatildig: iizere, baz1 yontemlerin etkin

olarak uygulanabilmesi belli sartlara baglidir, ornegin silikon boya
kullanimindan verim alabilmek ic¢in belli bir hiz ile gitmek
gerekmektedir. Baz1 yontemlerin etkin kullanilmasi gemi personelinin
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konu ile ilgili tecrilbe ve uygulamalarma baglidir; bu noktada personel
egitimi ve bilgilendirme noktasindaki eksikliklere bagli bazi sikintilarin
da ortaya cikabilecegi degerlendirilmektedir. SEEMP uygulamalarinin
evrak, dokiimantasyon noktasinda gemi personeline is yiikiinii arttirmasi
yoniiyle bazi dezavantajlar séz konusudur, evrak ve dokiimantasyon
ylikiinlin azaltilmas1 gemi personeli acisindan gerekli goriilmektedir.
Gemi makine yiikii azaltildiginda kurum/partikiil artisi veya makine
arizalar1 gibi sikintilar bas gosterebilmektedir. Genellikle gemi kira
sozlesmelerine gore, donatan islemesinden ziyade kiracinin operasyonlar
tizerinde kontrol hakkina sahip olmasi operasyonel yontemlerin
uygulanmasi agisindan bazi problemleri ortaya g¢ikarmaktadir. Gemi
sahipleri yasal anlagmazliklara diismemek i¢in geminin performansini
garanti ederler; ancak kiracilarin garanti edilen performans ile
karsilastirinca daha kotli bir performansin ortaya ¢ikmasi neticesinde
tazminat talep etmesi sik karsilasilan bir durumdur ayrica; garanti edilmis
hiz ve yakit tiiketimi acisindan, gemi sahipleri bazen yapisal olarak
gercek potansiyel performanslarindan daha diisiik performansi garanti
ederler, bu da zaman bazl kiralarda enerji verimliligi kayiplarina neden
olmaktadir (Veenstra ve Dalen, 2011: 42).

Gemilerde enerji verimliligi saglayan diger yontemlere dair yapilan
degerlendirmeler su sekildedir:

e Bazi Tiirk donatan igletmeleri de enerji verimliligini saglamak ve
tesvik etmek icin enerji verimliligini saglayan gemilere odiil
uygulamasi getirmistir.

e Gemide yakitin tiiketiminin ¢ok biiyiik bir boliimii ana makinenin
tiikettigi yakittir, dolayisiyla yakit tasarrufu acisindan en onemli
olan onlemler seyire dair yapilabilecek olan onlemlerdir.

o Slide valf uygulamas: neticesinde elde edilen tecriibelere gire
uygulamanin yakit tasarrufu acisindan herhangi bir katkis:
gozlenememigstir;  tiriin  tedarikgisi ile ilgili konu
degerlendirildiginde de bir sonuca ulagilamamistir.

o Bazi biiyiik armator sirketler, gemilerinde enerji verimliligini
saglayabilmek i¢in hiz degisimine bagh bulb degisimi
uygulamalar: dahi yaptilar.

e Bir RO/RO isletmecisinin bir gemide 30 metre artiminda ayni
giic ve yakit tiiketiminde sadece Yyarim knot hiz diisiisii
gerceklestigi gozlemlenmigtir.

Bir takim yontemlerin kullanimi agisindan bazi katilimcilar enerji
verimliligi noktasinda olumlu katki saglanamadigini ifade etmislerdir;
ancak bu netice yontemin kendisinden ziyade yonteme dair baska
parametlere bagl bir netice de olabilir. En 6nemli eksikliklerden birisi de
donatan isletmelerinin elde ettikleri tecriibelerin yeterince bilinmiyor
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veya paylasilmiyor olusudur. Bu durum, rekabet¢i avantajin
kaybedilmemesi adina ekonomik bazi sebeplerle olabilecegi gibi, bdyle
bir paylasimin yapilabilecegi ortak bir platformun eksikliginden
kaynaklaniyor da olabilir. Baz1 donatan isletmelerinin gemilerinde, bulb
degisimi gibi radikal degisiklikler yapmalar1 enerji verimliliginin
saglanmasinin donatan igletmeleri agisindan ne kadar énemli oldugunu
gostermektedir. Enerji verimliliginin saglanmasi i¢in igletmelerde tesvik
uygulamalari, bu yontemlerin uygulanmasinda 6nemli rol sahibi olan
miirettebatin motivasyonunu arttirmak i¢in ¢ok iyi bir yaklasim oldugu
degerlendirilmektedir. Slide valf yontemi ile ilgili ayrintilh bilgi i¢in
bakiniz (MAN, 2017).

o AB regiilasyonlar: kapsaminda MRV (Monitoring, Reporting and
Verification) 2018 de yiiriirliige girecek ve AB iilkelerine sefer
yapan gemiler bu sartlara uymak zorunda kalacaktir ve
raporlama konusunda bir¢ok sirketlerin problem yasamamalari
icin hazirlik yapmalar: gerekmektedir.

o 2018 yiindan sonra ton/mil basina yakit degerleri ortaya
konulacak ve bu durumun bir onaylayici tarafindan onaylanmasi
gerekecektir. Bu onaylay:cilar da klas kuruluslar: olacakur, bu
onaylama i¢in belli miktarlarda iicret istenilmektedir.

o Avustralya merkezli bir sirket cevre indexleri hazirlamaktadir,
gemilerden elde ettigi verilerle bir takim hesaplamalar
yapmaktadwlar;, ancak bu hesaplamalarin  nasil  yapildigi
belirtilmemektedir. Gemi kiralayanlar bu indexlere gére gemi
kiralamaktadirlar.

o Salimlarin azaltilmas: ile ilgili olarak uluslararasi kurallara
bagli olarak zorlamalar daha da artacaktir. Egzoz salimlari ile
ilgili liman iicretleri artip azalabilecek, limanlar ¢evreci
gemilerden (ecoship) daha az iicret almaya baslayacak, bunun
i¢in bu koordinasyonun ve hassasiyetin saglanmasi énemlidir.

Donatan isletmeleri agisindan hem ekonomik hem de uluslararasi
kurallara uygunluk agisindan enerji verimliligi ve salimlarin diistiriilmesi
noktasinda bazi zorlayict durumlarin s6z konusu oldugu goriilmektedir.
Bu durumlarin iyi degerlendirilmesi donatan isletmelerinin faaliyetlerine
devam edebilmeleri ve rekabetgi konumlarimi koruyabilmeleri agisindan
onemli goriilmektedir.

Bir diger soru ise, sirket yonetimleri ve gemi personelleri goz
Oniine alindiginda, bahsi gecen dnlemlerin uygulanmasinda yabanci ve
Tirk donatan islemeleri agisindan farkliliklar var mudir? Varsa
uygulamalar arasindaki farkliliklarin sebepleri sizce nelerdir? seklindedir.
Elde edilen ortak cevaplar su sekildedir:
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o Tiirk ve yabanci sirketler bu konuda farkliik géstermemektedir.
Bazi Tiirk armator sirketlerin de bu konuda calismalart var.

o Yabanct sirketlerde, ozellikle Avrupa’daki bazi  armator
isletmelerinde enerji verimliligi ve ¢evre hassasiyeti ile ilgili
performans, marka yénetimi agisindan kullamilmaktadir, bunun
ornekleri mevcuttur.

o Tiirk veya yabanci armator sirketler arasinda belirgin farklar
bulunmamaktadir.

Odak grup caligmasinda Onlemlerin uygulanmasinda yabanci ve
Tiirk donatan islemeleri acisindan farkliliklar konusunda farkli
degerlendirmeler olsa da; oOzellikle c¢evre bilincinin yiiksek oldugu
iilkelerde, baz1 biiylik donatan isletmelerinin enerji verimliligi ve salim
azaltic1 onlemlerin kullanilmasin1 marka yonetimi ve pazarlama agisindan
kullandiklar1 sonucuna varilabilir. Ancak; bahsi gecen durumlar soz
konusu olmadig1 zaman o6zellikle kiiciik ve orta oOlgekli donatan
igsletmeleri agisindan biiyiik farkliliklarin olmadig1 degerlendirilmektedir.

Soru 4: Donatan isletmesinde, enerji verimliligi ve salimlarin
azaltilmasini saglayan yontemlerin uygulanmasinda sirket yonetiminin,
teknik departmanin, operasyon departmaninin, gemi kaptaninin (veya
giiverte departmani) ve gemi basmiihendisinin (veya makine departmani)
tizerine diisen gorevler nelerdir?  Uygulamalarin hayata gecilmesi
acisindan gorev ve sorumluluklarmin dagilimi  nasil  olmalidir?
Koordinasyon nasil ve ne sekilde saglanmalidir?

o FEnerji verimliligi ve salim azaltimi saglayan yontemlerin
uygulanmasi ekip isi bir takim ¢alismasi olmasi gerekmektedir.
Taraflar arasinda ¢Ok iyi bir veri alisverisi olmasi gerekmektedir.

e Gemiye katilan kaptan ve basmiihendis bu konular ile alakali
olarak bilgilendirilmelidir.

o Kullamicilar agisindan bir bilgi bankasinin olmamasi da ayri bir
sorundur. Kullamlan teknolojilerin doniisleri paylagilmalidir.

o Jeneratorlerin optimum kullanilmasi, gemide gereksiz enerji
kullanimi olmamast gibi uyarilar yapilmasi personel agisindan
faydali olacaktir.

o LED lamba kullamimlari, elektrik motorlarindaki yenilikler,
karada kullanilan inverterler teknolojileri gibi uygulamalarin
gemilerde de kullanim etkili olabilir.

o FEnerji verimliligi ile ilgili olarak tasarim ile ilgili karar ve
uygulamalar sirket merkezi ve operasyonla ilgili sorumluluklar
ise gemiye ait olmalidir.

o Personelde evrak yiikii arttirdmamall, farkindaligr arttirmak igin
egitimler ve bilgilendirmeler yapilmalidir.
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o EgQzoz salimlart gemi isletmecilerinin dikkate aldiklari veya
oncelikli  konulari degildir, bu yiizden yeterli isbirligi ve
koordinasyondan bahsetmek zordur.

Bahsi gecen 6nlemlerin uygulanabilmesi i¢in, hem gemi personeli
ve kara personelinin arasinda, hem de gemi ve kara birimlerinin kendi
iclerinde bir koordinasyon ve bilgi alisverisinin saglanmasi en 6nemli
konudur. Ozellikle sefer kayitlar: ilgili veri setlerinin kaydedilmesi ve
degerlendirilmesi, yontemlerin hem ekonomik hem de teknolojik ac¢idan
degerlendirilip dogru kararlarin verilmesi noktalarinda, kara yonetiminin
rolii biiyiiktiir. Yontemlerin iyi bir sekilde uygulanmasi, gemiden dogru
ve ayrintili bilgilerin kara yonetimine saglanmasi, gemide enerji tasarrufu
saglayacak yoOntemlerin uygulanmasi konusunda gerekli hassasiyetin
gosterilmesi agisindan da gemi personeline biiyiik gorevler diismektedir.
Evrak yiikii arttirlmadan gemi personelinin bu konuda motivasyonunun
arttirilmas1 ve farkindaligin arttirilmasi da onemli noktalardir. Gemi
sahipleri ve kiracilara arasinda iletisimi arttiracak EEDI (Energy
Efficiency Design Index, Enerji Verimliligi Tasarim Endeksi) gibi
politikalar gemi sahiplerinin enerji verimliligi ile kazanglarim
arttiracaktir; bir diger yardimci dnlem su olabilir havasal veriler gibi
operasyonel verilerin kiracilara yakit tiikketimini dogrulamalari igin
saglanmas1 ya da buna benzer olarak daha 6nce kiraya verilen gemilerin
yakit harcamalarin1 gosteren kayitlarin veya veri tabanlarinin tutulmasi

potansiyel kiracilarin beklenen enerji verimliligini 6l¢melerine yardimei
olabilir (Agnolucci vd. 2014: 183).

Soru 5: Enerji verimliligi, sera gazi salimlarinin ve partikiillerin
azaltilmas1 amaciyla, IMO tarafindan yayinlanan regiilasyonlarda veya
tavsiye niteligindeki raporlarda Dbelirtilen teknik ve operasyonel
onlemlerin uygulanabilirligi a¢isindan degerlendirmeleriniz nelerdir?
Uygulamalarin hayata gegcirilmesi 6niindeki engeller nelerdir?

o Yontemlerin uygulanabilirligi agisindan bakildiginda yontemler
uygulanabilir goziikmektedir.

o FEnerji verimliligine dair yontem ve uygulamalar hakkinda verilen
bir¢ok vaat veya ongorii gerceklesmemektedir.

e Engellerden bir tanesi de, enerji verimliligine dair yontemler ile
ilgili  olarak  yatirmmun  geri  doniip  donmeyeceginin
bilinmemesidir.

o Engeller her zaman i¢in mevcuttur, maliyet iSe en biiyiik engeldir.
Teknolojik gelismelerin artmasi ile birlikte bu onlemlerin daha
cok kullaniimasi s6z konusu olacaktir.

o Gemide kullanilan malzemeler ve ikmal malzemeleri acisindan
da stirdiiriilebilirligin goz oniinde bulundurulmasi onemlidir.
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o Bu yontemlerin uygulanmasi icin de diinya ekonomisinin makro
diizeydeki durumu ve gsirketlerin mikro diizeydeki durumu
onemlidir.

o Denizcilik konsolidasyona gitmektedir, sirketler bu yéntemleri
uygulamak ve komvansiyonlara wyum gdsterebilmek icin
isbirlikleri/sirket birlesmeleri yoluna basvurmaktadirlar, biiyiik
swi/kuru dékme yiik tasitictlart bu konuda tekellerin olusmasi
yoniiyle sikintiya girebileceklerdir, kiracilar sikintiya girecekler
ve giiclerini yitireceklerdir.

o Ayrica, siyasi nedenlerle bazi sozlesmelerin veya hiikiimlerinin de
ortadan kalkmast séz konusu olabilir.

e Regiilasyonlarin zorlama giicii énlemlerin uygulanabilirlikleri
acisidan ¢ok onemlidir. NLRT (Long range identification sytem)
buna dair 6rneklerden bir tanesidir.

o Donatan isletmeleri agisindan ¢ok fazla bir kural yok drnegin
EEDI acisindan, gemi isletilirken de yakit kiraciyr daha ¢ok
ilgilendiriyor.

o Yakin gelecekte vergi ve salim ¢ikarma tahvili giindemdedir,
denizcilikte bundan sonra kurallar daha zorlayict olacaktir. %
20 yakit vergisi alinmast giindemdedir. Tiirkiye'de karada
cevrecilige destek verilmektedir; ancak Tiirk bayrakli gemilerde
bu destek ve tesviklerden soz edemiyoruz, en azindan kabatojda
uygulanmasi gerekmektedir.

o Makine teknolojilerinde, iyilestirme (retrofit) uygulamalarina ¢ok
karsilanmaktadir. Bu teknolojiler ile ilgili iki ana mesele vardir
bunlardan bir tanesi geminin insast sirasinda hangi teknolojiler
secildigi, ikincisi ise teknolojilerin kendini ispat etmesidir.

Odak grup calismasindan elde edilen veriler degerlendirildiginde,
genel olarak yontemlerin uygulanabilir oldugu goriisii hakimdir, ancak
uygulamalarin 6niinde bazi engellerin oldugu da degerlendirilmektedir.
Yontemlerin uygulanmasinin 6niindeki en 6énemli engelin, maliyet oldugu
belirtilmektedir; ayrica teknolojik gelismelerle birlikte maliyetler
iizerindeki baskinin azalmasiyla daha yaygin kullanimin s6z konusu
olabilecegi degerlendirilmektedir. Ayrica; yontemler hakkinda yeterli
bilgi ve tecrilbenin olmamasi da donatan isletmeleri acgisindan
yontemlerin kullanilmasi yoniinde caydirici etki yapmaktadir. Diinya
ekonomisinin makro durumu agisindan bakildiginda navlun fiyatlar1 ve
yakit fiyatlarinin bu yOntemlerin uygulanmasiyla iligkili oldugu
degerlendirilmektedir. Ayrica hem ulusal hem de uluslararasi kurallarin
zorlayici/tesvik  edici  hiikkiimleri yontemlerin  donatan isletmeleri
tarafindan kullanilmas1 a¢isindan 6nemlidir.
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4. KATILIMCILARIN YONTEMLERE iLiSKIN YAPMIS
OLDUGU DEGERLENDIRMELER

Odak grup ¢alismasinda, uzman katilimcilara yoénelik ayrica bir
anket uygulamas1 yapilarak, yontemleri gemilerde enerji verimligi
saglama ve sera gazi salimlarini azaltma potansiyelleri agisindan 6nem
sirasina  gore degerlendirmeleri  istenilmistir. YoOntemleri 6nem
siralamasina gore bazi kategorilerde ilk bes, yontem cesitlerinin daha az
oldugu baz1 kategorilerde de ilk dort olmak tizere siralamalar
istenilmistir. Verilen cevaplarin aritmetik ortalamasi aliarak yontemler
onem siralamasina gdre siralanmistir. Asagida yontemlerin  Oonem
siralamalar tablolar halinde verilmistir, yontemlere dair ayrintili bilgiler
IMO raporlart (Buhaug vd. 2009), akademik (Talay vd. 2014) ve sektorel
calismalardan elde edilebilir.

Tablo 2: Gemi Tasarmm Uygulamalarinin Onem Siralamasi

Onem Sirasi Gemi Tasarim Uygulamalari

Gemi ana boyutlariin optimizasyonu

Hafif yapili gemilerin ingasi

Gemi govdesindeki pervane bosluklart nedeniyle olusan
direncin minimize edilmesi

Gemi boyutunun biiyiitiilmesi

Tekne altin1 hava kabarcigi ile yaglama teknigi

g A w N

Gemi kig tarafi tasarimi

Katilimcilar tarafindan gemi tasarim asamasinda, enerji verimligi
saglama ve sera gazi salimlarimi azaltma potansiyelleri agisindan en
biiyiik potansiyelin gemi ana boyutlarinin optimizasyonu, geminin yiik
tagima kapasitesinin enerji verimliligi saglanarak olarak arttirilmasi, hem
su direncinin ve hem hava direncinin azaltilmasi gibi noktalardan
O6nemlidir.

Tablo 3: Operasyonel Yéntemlerin Onem Siralamasi

Onem Sirasi Operasyonel Yontemler

Gemi tekne temizligi

Planli bakim tutum

Gemi hizinin diistiriilmesi/Hiz optimizasyonu

Gemi trimi optimizasyonu

gaisl w IdE

Seyir planlama- Hava kosullarina gore rotalama

Katilimeilar tarafindan operasyonel olarak, enerji verimligi
saglama ve sera gazi salimlarmi azaltma potansiyelleri acgisindan en
biiyiik potansiyelin gemi tekne temizligi oldugu belirtilmistir. Odak grup
calismasinda verilen yanitlar bu durumu destekler niteliktedir, gemi
karinasinin  kirlenmesi enerji tiiketimini arttiran en biiyiikk negatif
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etkilerden biri olarak kargimiza ¢ikmaktadir. Gemi tekne temizliginin
saglanmas1 ile yakit tiiketiminin ciddi oran diistiigli katilimcilar
tarafindan ifade edilmistir.

Tablo 4: Sevk ve Pervane Sistemlerinin Onem Siralamasi

Onem Sirasi Sevk ve Pervane Sistemleri

Pervane-tekne etkilesimi optimizasyonu

Pervane verimlilik 6l¢iimii

Geligtirilmis pervane kanatlari

Eal i

Ters doniislii pervanelerin itici tahrik sistemi olarak
kullanilmasi (Crp sistemi)

Katilimcilar tarafindan sevk ve pervane sistemlerinin noktasinda,
enerji verimligi saglama ve sera gazi salimlarini azaltma potansiyelleri
acisindan en biiylik potansiyelin pervane-tekne etkilesimi optimizasyonu
oldugu ortaya ¢ikmistir. Gemi ki¢ tasarimina gore, uygun pervane tipi
uygun pervane kanatlar1 ve kanat agilari, deneylere ve yazilimlara bagh
olarak yapilmakta en uygun pervane uygulamasi secilerek enerji
verimliligi saglanmaktadir.

Tablo 5: Makine Teknolojilerinin Onem Siralamasi

Onem Siras Makine Teknolojileri

Atik 1s1dan enerji geri kazanimi

Egz0z gazinin tekrar sirkiile edilmesi (EGR, Exhaust gas
recirculation)

Gemilerde gii¢ yonetimi uygulamasi

Otomasyon sistemlerin kullanilmasi

Commonrail ( Ortak hat) uygulamasi

Hibrit yardimet giig iiretimi

Makine ¢alisma kapasitesinin azaltilmas1 (Machine derating)

Segici katalitik indirgeme yontemi (Selective ve Catalytic
Reduction System, SCR)

IS Pl Pl Pl IS NN I Lo

Katilimeilar tarafindan makine teknolojileri ile ilgili olarak, enerji
verimligi saglama ve sera gazi salimlarimi azaltma potansiyelleri
acisindan en biiylik potansiyelin atik 1sidan enerji geri kazanimi oldugu
belirtilmistir Atik 1sidan enerji geri kazanimi yontemi farkli yaklagimlarla
ve farkli amaclarla gerceklestirilebilmektedir. Ornegin; egzoz kazani
sistemi ile atik gaz bacadan ¢ikmadan Once isisindan yararlanilarak,
etrafindaki suyu 1sitmaktadir. Isitilan bu su ile elde edilen enerji hem
yakitin 1sitilmast i¢gin hem de miirettebat ve yasam alanlarinda;
banyolarda, 1sinma amagli, klimalarda vb. kullanilmak suretiyle
degerlendirilmektedir. Ayrica atik 1s1 ile deniz suyundan tatli su elde etme
yontemi de uygulamalardan bir tanesidir.

229




Gemilerde Enerji Verimliligini... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 6: Salim ve partikiil tutma yontemlerinin Onem siralamasi

Onem Sirasi Salim ve Partikiil Tutma Yontemleri
1. Exhaust Gas Scrubber (Egzoz gazi aritma cihazi) yontemi
2. Cloud Chamber Scrubbing (Bulut odasi aritma) y6ntemi
3 Catalyzed Exhaust Diesel Particulate Filter (Katalizli Egzoz
) Dizel Partikiil Filtresi, CEDPF) yontemi
4, DieselPart. Filter (Dizel Partikiil Filtresi) yontemi

Katilimeilar tarafindan salim ve partikiil tutma yontemleri ile ilgili
olarak, sera gazi salimlarini azaltma potansiyelleri agisindan en biiyiik
potansiyelin Egzoz Gazi aritma cihazi (Exhaus Gas Scrubber) yontemi
oldugu belirtilmistir. Bu yontemler her ne kadar enerji verimliligi
saglamasalar ve ekstra maliyetlere neden olsalar da; salim ve partikiil
tuttma, cevreye verilen zararin minimize edilmesi noktasinda biiyiik
potansiyelleri mevcuttur. Maliyetler nedeniyle denizcilik sektoriinde bu
tiir yontemlerin kullaniminin pek yaygin olmadigini da goriilmektedir.

Tablo 7: Diger Onlemler/ Yaklasimlarin Onem Siralamasi

Onem Sirasi Diger Onlemler/ Yaklasimlar

Sivilagtirilmig Dogal Gaz (LNG)

Bioyakitlar

Riizgar Giicii

Giines Enerjisi

A BN Lo

Yakat Pilleri

Katilimcilar tarafindan alternatif yakitlar ile ilgili olarak, sera gazi
salimlarin1 azaltma potansiyelleri agisindan en biiyiik potansiyelin
sivilagtirilmis  dogal gaz yontemi oldugu belirtilmistir. Odak grup
calismasinda, en ¢ok tlizerinde durulan yontemlerden birisi de LNG
kullanim1 olmustur. LNG kullanimimin petrol fiyatlari, ikmal noktalar
gibi pek cok degiskenden etkilendigi belirtilmistir. Gemiler ve deniz
ulagtirmasi agisidan salimlari azaltici etkisi olmasina ragmen ¢ikarilmasi,
islenmesi, depolanmasi esnasinda dogaya verilen zararlar konusunda da
¢ekinceler mevcuttur.

Tablo 8: Riizgar Giicii Sistemlerinin Onem Siralamasi

Onem Sirasi Riizgar Giicii Sistemleri
1. Flettner Tipi Rotorlar (Flettner-type rotors)
2. Solid Wing Seyri
3. Ugurtmalar (Kites)
4. Geleneksel Seyir

Katilimcilar tarafindan riizgar giicii sistemleri ile ilgili olarak, sera
gazi salimlarini azaltma potansiyelleri agisindan en biiyiikk potansiyelin
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Flettner-type rotors yontemi oldugu belirtilmistir. Flettner-type rotors
yontemi ile ilgili De Marco vd. (2016)’nin ¢alismalar1 bulunmaktadir.

5. SONUC

Odak grup calismasinda, yoOntemlerin daha yaygin ve etkin
kullaniminin 6niindeki en biiyiikk engellerin, maliyetler ve ydntemlere
iliskin hem isletme bazinda hem de sektorel bazda yeterli tecriibeye sahip
olunmamasi  problemi oldugu sonucuna varilmistir.  Donatan
isletmelerinin yontemlerin uygulanmas: ile elde ettikleri, yontemlerin
avantaj/dezavantajlari  ve  edindikleri  tecriibelerin  birbirleriyle
paylagmalar1 bilgi birikimi ve karar verme agisindan Onemli
goriilmektedir. Ancak; bu yontemlerin uygulanmasinin belli  bir
maliyetinin olmasi ve edinilen tecriibe i¢in bu maliyetlere katlanilmasi;
bu paylagimlarin yapilmasinin oniinde bir engel olarak degerlendirilebilir.
Ayrica, donatan igletmeleri tarafindan bazi yontemlerin teknolojik olarak
kendilerini kanitlamalar1 ve makul diizeyde maliyet diizeylerine inmeleri
beklenilmektedir. Katilimcilara, yontemleri enerji verimligi saglama ve
sera gazi salimlarini azaltma potansiyelleri agisindan degerlendirmeleri
istenilmigtir. Enerji verimligi saglama ve sera gazi salimlarimi azaltma
potansiyelleri agisindan degerlendirmeler neticesinde; tasarim agisindan
gemi ana boyutlarinin optimizasyonu, operasyon agisindan gemi tekne
temizligi, sevk ve pervane sistemleri agisindan pervane-tekne etkilesimi
optimizasyonu, makine teknolojileri agisindan atik 1sidan enerji geri
kazanimi, salim ve partikiil tutma yontemleri agisindan egzoz gazi aritma
cihazi, alternatif yakitlar acisindan sivilastirilmis dogal gaz, riizgar
enerjisi agisindan flettner tipi rotorlar en 6nemli goriilen yontemler
olmuslardir. Teknolojik gelismelerin maliyetleri diisiiriicii etkisi ve
sektorde/igletmelerde yontemlere iliskin tecriibbe ve bilgi birikiminin
artmasi neticesinde, bu yontemlerin daha yaygmn ve etkin olarak
kullanilacagi ongoriilmektedir.
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OZET

Tiirkiye 'de gemi inga sanayi, devamli artis gésteren tersane sayilari ve
tiretim imkdnlaryla kayda deger ekonomik katkilar elde edilen stratejik bir
sanayidir. Ancak gemi inga sanayinin bir karakteristik ozelligi olan dénemsel
durgunluklar 2008 kiiresel ekonomik krizinden bu yana kendini gostermekte ve
sanayinin is hacmini kiiciilterek kaynaklarin verimsiz kullanmilmasina sebep
olmaktadwr. Bu baglamda, Tiirk gemi insa sanayinin 2005-2016 yillarini
kapsayan doneme ait etkinliginin degerlendirilmesi veri zarflama analizi
araciligiyla gergeklestirilmistir. Arastirmanin modeli, tersanelerin en énemli iki
fonksiyonu olan tiretim ve bakim-onarim ¢iktilart iizerinde, ¢alisan sayisinin ve
proje kapasitelerinin etkinligini degerlendirmistiv. Elde edilen bulgular, kriz
sonras: donemde ftiretim fonksiyonunda kaynaklarin etkin kullanilamadigina
isaret ederken, bakim-onarim fonksiyonunda tersi bir etkinlik seyri sergilendigini
gostermistir. Siparislerin diismesinden kaynaklanan iiretim azalmasiyla bakim-
onarim faaliyetleri yogunluk kazanmis ve bu faaliyetler yiiksek etkinlik
seviyelerinde gerceklestirilmistir.
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EFFICIENCY EVALUATION OF TURKISH
SHIPBUILDING INDUSTRY USING DATA
ENVELOPMENT ANALYSIS

ABSTRACT

With ever rising number of shipyards and production capabilities, ship
building in Turkey is a strategic industry that generates significant economic
revenue. However, periodic recessions, one of the characteristics of the ship
building industry, have had lingering effects since the 2008 crisis and caused
business volumes to shrink and consequently inefficient use of resources.
Therefore a data envelopment analysis was carried out covering the years 2005-
2016 of Turkish ship building industry. The model of the study evaluates the
efficiency of number of employees and project capacity on the two most
important functions of a shipyard, the production and repair-maintenance
services. Findings reveal that while the production function resources haven'’t
been efficiently utilized after the crisis, repair-maintenance function has been
efficiently utilized. The decrease of new building orders resulted in a downward
usage of production resources, focus have shifted to repair-maintenance and
these activities have been carried out with high levels of efficiency.

Keywords: Shipbuilding industry, shipyard, repair and maintenance, data
envelopment analysis, efficiency

1. GIiRis

Gemi inga sanayi diger lretim sanayilerine kiyasla kendine has
karakteristik ozellikler gostermektedir. Cok cesitli ekipman, materyal ve
yetenek kullanima ihtiyag duyan bu sektorde rekabetgi olmak adina
gerekli teknolojik donanim ve altyapt imkanlarini saglamak onemli bir
kosuldur. Bunun yan1 sira gemi iiretimi, materyalleri kullanip
isleyebilecek ¢esitli yeteneklere sahip calisan kadrosuna ve fazlasiyla
calisma saatine ihtiya¢ duyan bir siiregtir (Mandal, 2017). Uluslararasi
rekabet standartlarina ulagtig1 takdirde bu sanayi; iilkeye 6nemli derecede
doviz girdisi saglayabilen, yan sanayileriyle birlikte genis istihdam alani
yaratabilen ve bolgesel ticaretin giiclenmesine dogrudan etkisi olabilen
bir yapidadir.

Gemi inga sanayi, kiiresel yapisiyla 6n plana ¢ikan bir sektordiir.
Japonya, Avrupa, Giiney Kore ve Cin gibi endiistriyel bolgelerin ilgili
alandaki farklilasan ve biitiinleyici faaliyetleri bu kiiresel yapinin bir
gostergesi olarak kabul edilebilir. Yeni gemi iiretiminin cografik
dagilimi, ilk baslardaki baskin Avrupa etkisinden, simdilerde Cin, Giiney
Kore ve Japonya tarafindan beslenerek artan Asya etkisiyle bilyiik
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degisiklikler gostermistir. Talebe yonelik bir degerlendirme yapildiginda
ise Avrupa halen biiyiik paym sahibi konumundadir (Shin ve Lim, 2014).

Tiirkiye’deki gemi insa sanayi incelendiginde, son 15 yilda tesis
sayilarindaki ve kapasitelerindeki artis goze ¢arpmaktadir. 2017 itibariyle
faal durumda bulunan 80 tersane proje kapasitelerinde ve iiriin
cesitliliginde ciddi artislar kaydetmis olup; kimyasal tanker, dokme yiik
gemileri, konteyner gemileri, agir yiik gemileri, ¢ok amach gemiler,
platform ikmal gemileri, savas gemileri, sahil giivenlik botlari,
romorkorler, mega yatlar ve balikgi tekneleri iiretebilmektedir. Uretim
faaliyetlerinin yani sira bakim-onarim faaliyetleri de bu tersanelerin
onemli gelir kaynaklarindandir. Her ne kadar proje kapasitelerinde ve
iretim cesitliliginde olumlu yonde ilerlemelerden séz edilebilse de,
ozellikle 2008 yilinda baslayan kiiresel ekonomik krizin etkisi
denizciligin her alt sektoriinde oldugu gibi bu sektérde de giiniimiize
degin etkilerini gostermistir. Buna bagl olarak, Tiirk gemi inga
sanayisinde ekonomik kriz 6ncesine kiyasla alinan siparislerde ve tiretilen
tonaj miktarlarinda onemli diiglisler yasanmis, mevcut kapasitenin
kullanim: gemi {iretim faaliyetlerinden bakim-onarim faaliyetlerine
yoneltilmek durumunda kalmastir.

Bu caligmada gemi inga sanayinin iki temel faaliyeti olan gemi
tretimi ve bakim-onarimi degerleri goz Oniinde bulundurularak Tiirk
gemi insa sanayinin etkinlik analizinin gerceklestirilmesi amaglanmustir.
Gemi inga sanayinin performansinda belirleyici olan tersane kapasiteleri
ve calisan sayisina bagli olarak yillar bazinda etkinlik degerleri
incelenmis ve kaynak kullanimindaki etkinlige dair bulgular elde
edilmistir. Bu baglamda calismada Oncelikle Tiirkiye’de gemi insa
sanayinin mevcut durumu ortaya konulmus, ardindan yazin taramasina
yer verilerek benzer yaklasimlar iceren caligmalar degerlendirilmistir.
Son olarak arastirmanin yontemi olan veri zarflama analizi agiklanmis ve
bu yontem araciligiyla elde edilen bulgular tartigilmistir.

2. TURKIYE’DE GEMIi INSA SANAYININ MEVCUT DURUMU

2016 yili itibariyle Tiirkiye’de toplam yillik isleme kapasitesi 4,52
milyon DWT (deadweight ton)’ye ulasacak sekilde 80 adet aktif tersane
bulunmaktadir. 28 adet tersaneyle Tuzla/Istanbul ve 26 adet tersaneyle
Yalova bu sanayide en biiyiik iiretim payina sahip tersane bolgeleri olarak
one ¢ikmaktadir. Bu bolgeleri 9 tersane ile Zonguldak, 6 tersane ile Izmit
takip etmektedir. Gemi sokiim faaliyetleri dikkate alindiginda ise, Aliaga
Gemi Sokiim Bolgesi’nde yer alan 22 tersanenin Tirkiye’deki sokiim
faaliyetlerinin tamamin1 gergeklestirdigi goriilmektedir. Mevcut olan
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tersanelerin yan1 sira 23 adet tersane yatinm halinde bulunmaktadir
(UDHB, 2017).

Gemi insa sanayinin diinyadaki mevcut durumu incelendiginde
sirastyla Giiney Kore, Cin ve Japonya basta olmak {izere Asya iilkelerinin
groston bazinda yaklasik %92 oraninda paya sahip olarak kiiresel dl¢ekte
gemi liretiminin ¢ok biiyiik bir kismini gerceklestirdikleri goriilmektedir.
Tiirkiye ise bu kiiresel sanayide %0,16 degerinde bir paya sahip olup,
2016 yih itibariyle diinya siralamasinda 16. sirada yer almaktadir
(UNCTAD, 2017). Son 10 seneye ait iiretim verileri incelendiginde her
ne kadar iilkelerin toplam gemi {iretiminde sahip olduklar1 paylar ¢ok
degisiklik gostermemis olsa da 2008 yilinda baglayan kiiresel ekonomik
krizle birlikte bu sanayi dalinin toplam iiretimi kayda deger Olciide
kiigiilmektedir. 2007 yilinda 169,6 milyon gros tonluk gemi siparisiyle en
parlak donemini yasayan gemi insa sanayi, 2016 yilina gelindiginde
global ekonomik durgunlugun devam eden etkisiyle %89 azalarak ancak
18,8 milyon gros tonluk siparis seviyesine ulagabilmistir.

Romanya; Tiirkiye; Digerleri;
%1,24 %0,16 905,08
Filipinler; .
%1,76 Guney

Kore;
9%038,13

Cin;
%033,47
Sekil 1: 2016 Yilindaki Diinya Gemi Inga Sanayinde Tiirk Gemi Insa
Sanayinin Pay1
Kaynak: UNCTAD, 2017

Bu kotii gidisat, sektdriin en Onemli {ireticileri olan Japonya,
Gliney Kore ve Cin’in aldiklar1 gemi siparislerinin bir 6nceki yila gore
2016 senesinde sirasiyla %89, %75 ve %73 gibi olaganiistii oranlarda
azalmasiyla sonuglanmustir (SAJ, 2017). Alinan siparislerdeki dramatik
diisiis, kiiresel gemi insa sanayinin takip edecek yillarda da diisiik is
hacimleriyle devam edecek oldugunu gostermektedir. Avrupa tersaneleri
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ise biiyiik oranda kruvaziyer gibi katma degeri yiiksek gemi siparisleri
sayesinde bu kriz ortaminda kendilerini iyi konumlandirmay1
basarmuslardir (ISL, 2016).

Kiiresel krizin Tiirk gemi insa sanayisine etkileri de diinya
geneliyle paralel bir yap1 sergilemistir. 2008 yilinda 962 bin DWT’ye
kadar ulagan iiretim seviyesi her gecen sene azalma gostermis ve 2016
itibariyle 73 bin DWT’ye kadar gerilemistir (Clarksons Research, 2017).
Ancak ihracat degerleri gbz oniinde bulunduruldugunda Tiirk gemi insa
sanayi Sekil 2’de goriildiigii tizere iiretim miktarindaki olaganiistii diisiise
ragmen, katma degeri yliksek triinleri kapsayan iiretim ¢esitliligiyle 900
milyon$ tizerinde bir degere tutunmay1 basarmistir (UDHB, 2017).

2,5

1,5

“In |

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016
Yillar

Ihracat (milyar $)

Sekil 2: Tiirk Gemi insa Sanayinin Ihracat Degeri (milyar dolar)
Kaynak: UDHB, 2017

Tirk tersaneleri, kiiresel ekonomik krizin olumsuz sonuglarimi
agmak yolunda standart gemi tiplerini liretmek yerine pazarin taleplerine
uygun olarak oOzellestirilmis gemilerin tiretilmesine ek olarak deniz
kuvvetleri ve sahil giivenlik projelerini de yiirliterek atil kapasite
sorununu miimkiin oldugunca azaltmaya caligmaktadir. Bunun yan1 sira
yeni gemi siparisleri almakta yasanan zorluklar, bu sanayi aktorlerini
bakim-onarim faaliyetlerine y&neltmistir. Uretimdeki diisiisiin tersine
bakim onarim faaliyetleri siirekli olarak artis gostererek 21,5 milyon
DWT ile 2015 senesinde en yiiksek seviyesine ulasmistir (DTO, 2017).
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Deniz kuvvetleri ve sahil giivenlik projelerinin yerli tersaneler
tarafindan gergeklestirilmesi, atil kapasitenin aktiflestirilmesinden oOte
stratejik anlamda da olduk¢a olumlu bir gelismedir. 2000 yil1 dncesinde
deniz kuvvetlerinin ithal ettigi gemiler su an Tirk tersaneleri tarafindan
inga edilebilmektedir. Askeri gemilerin bir kismi askeri tersanelerde
iretilmis olsa da biiyiikk bir ¢ogunlugunun {iretimi Tuzla tersaneler
bolgesindeki 6zel tersanelerde NATO nun ve yerel otoritelerin belirledigi
standartlar cercevesinde gerceklesmistir (Opportunities Abroad, 2016).

Gemi insa sanayi iilke isttihdamina katkisi agisindan
degerlendirildiginde ise istthdamin 2007 yilinda artan gemi siparislerine
paralel olarak 33.480 kisi seviyelerine ulastiktan sonra, kiiresel ekonomik
krizin etkisiyle 2009 yilinda 19.179 kisiye diismiis oldugu goriilmektedir.
Sonraki yillarda c¢alisan sayis1 ortalama bir seyir izlemistir. 2015 yilina
gelindiginde ise bu sayida artisa gidilmis ve 29.600 kisi seviyelerine
ulasilmistir  (DTO, 2017). Uretim seviyesindeki azalmaya ragmen
istihdamdaki bu artisa gidilmesinin sebebi bakim-onarim miktarindaki
yiikselistir. Ornegin 2014 yilindan 2015 yilina gegisteki yaklasik 8.000
kisilik artig, 2014 senesindeki galigan basina onarilan DWT oraninin 937
tonla en yiiksek seviyesine ulasmasidir. Bu durum, bakim-onarim
faaliyetlerinin gemi {iretimi kadar iilke ekonomisine katki saglamamasina
ragmen istihdamin siirekliligi adma Onemli faydalar sagladigini
gostermektedir.

Bir bagka iiretim girdisi olan proje kapasiteleri incelendiginde ise
diger biitiin gostergelerle ters diisecek sekilde siirekli artan bir seyir
dikkat ¢ekmektedir. Son 10 senede tersane sayisindaki siirekli artisa ve
var olan tersanelerdeki kapasite artirimina bagl olarak 2016 yili itibariyle
toplam proje kapasitesinde 4,52 milyon DWT’ye ulasilmistir. ilerleyen
yillarda bu rakam o6zellikle Yalova, Samsun, Canakkale ve Istanbul’da
devam etmekte olan tersane yatirimlarinin sonuglanmasiyla siirekli
artigini siirdiirecektir (UDHB, 2017).

Tim bu verilerin 15181nda, gemi insa sanayinin kiiresel Slgekli
rekabetciligi adina kritik 6neme sahip olan proje kapasiteleri ve isgiicii
degerlerinde genel olarak bir artis olmasina ragmen, tersanelerin birinci
fonksiyonu olan gemi iiretiminde bu artisin karsilik bulmadigi goéze
carpmaktadir. Bu denge kaybina bagli olarak, beklenen siparis oranlarina
ulagilamamasiyla da birlikte kaynaklarin etkin kullanimina dair sorunlar
on plana ¢ikmaktadir.
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3. YAZIN TARAMASI

Gemi inga sanayini konu alan arastirma makaleleri incelendiginde,
etkinlik degerlendirmesi iizerine odaklanan ¢aligmalarin sayisinin
oldukga kisith oldugu gorilmektedir. Var olan ¢aligmalar gerek
yontemsel yaklasimlartyla gerekse performans degerlendirmesine dahil
ettikleri girdi ve ¢ikt1 degiskenleriyle 6nemli farkliliklar gostermektedir.

Benzaquen (2017) Peru gemi inga sanayinin 1969-1990 yillari
arasindaki toplam faktor etkinligini regresyon analizi ile incelemis,
iiretim faktorlerinin etkinliginin 6lgek ekonomisi ve ¢ikt1 bilylimesi ile
dogru orantili oldugunu tespit etmistir. Calismanin degiskenleri olarak
materyal maliyetleri ve ¢alisan maliyetleri degerlendirilmistir. Celik vd.
(2009) etkinlik belirleyicilerini karar vermeye yardimci girdiler olarak
alan bulanik aksiyomatik tasarim modeli ile degerlendirerek gemi
sahiplerinin tersane secim silirecinde kullanabilecegi bir model
gelistirmigtir. Tuzla tersaneler bolgesini 6rneklem olarak alan galigmanin
sonucunda tersane prestiji ve kapasitesinin gemi sahipleri i¢in en énemli
performans gostergesi olarak one ¢iktig1 gorilmiistiir.

Veri zarflama analizi yontemi altyapi etkinligi dl¢limiinde siklikla
kullanilan matematiksel bir aragtir. Liman etkinligi (Tongzon, 2001,
Cullinane vd. 2005) ve hava alan1 etkinligi (Gillen ve Lall, 1997; Adler
ve Berechman, 2001) degerlendirilmesinde yaygin olarak kullanilmig
olan bu yoOntemden, gemi insa sanayisini konu alan etkinlik
arastirmalarinda da yararlanilmistir. Hirvatistan’daki bes tersanenin
karsilastirmali etkinlik analizini gergeklestiren Rabar (2015) veri
zarflama modeli dahilinde ¢alisan sayisi, galigma saatleri ve toplam
harcamalar1 girdi degiskeni olarak belirlerken, CGT (kompanse gros ton)
cinsinden olacak sekilde toplam iiretimi ve bunun yani sira toplam geliri
cikti degiskenleri olarak degerlendirmistir. Ciktt yonelimli olarak
calistirtlan bu modelde, optimal Slgekte, teknik verimsizliklerin ortadan
kaldirilmasi ile ¢alismaya konu olan tersanelerde etkinligin %29 oraninda
artirtlabilecegi tespit edilmistir. Park (2010) Giiney Kore’de bulunan yedi
biiylik 0Olgekli tersanenin 2004-2009 senelerini  kapsayan bir girdi
yonelimli veri zarflama analizi ¢alismasi gerceklestirmis ve Malmquist
endeksi araciliiyla bu tersaneleri etkinlik seviyelerine gore siniflamustir.
Model girdisinin galisan sayisi, ¢iktisininsa tamamlanan gemi miktari
oldugu bu g¢alismada bulgular, s6z konusu tersanelerde etkinlik kaybi
yasandigin1 ve bu kaybin teknik etkinsizlikten ziyade olgege bagh bir
etkinsizlik oldugunu ortaya koymustur. Benzer sekilde Lee (2013) Gliney
Kore’deki kiiciik ve orta Olgekli tersanelere veri zarflama analizi
uygulamasi gerceklestirmistir. Bu ¢aligmada calisan sayisinin yani sira
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sermaye ve tersane yasi girdi olarak, finansal degerlerse ¢ikti olarak
modeli olusturmustur. Malmquist endeksi sonucu etkinsiz olduklari tespit
edilen tersaneler icin calisma, bakim-onarim faaliyetlerine
odaklanilmasini 6nermistir.

Tersanelerin toplam etkinliginin Ol¢iilmesinin yani sira, iretim
fonksiyonlar1 6zelinde belirli siireglerin etkinliginin incelenmesi de ilgili
yazinda mevcuttur. Park vd. (2014) Giliney Kore’de yer alan bir
tersanenin  blok iiretim siireglerini karar verme birimi olarak
degerlendirdikleri calismalarinda siire¢ icerisinde yer alan verimsizlik
kaynaklariin tespit edilmesini amag¢lamigtir. Bu ¢alismada girdiler blok
basina harcanan toplam zaman ve bekleme siiresi, ¢iktilar ise operasyon
sayis1 ve materyal miktar1 olarak alinmistir.

Gemi inga sanayine yoOnelik etkinlik degerlendirmesini konu alan
arastirmalarin sayica az olmasi birkag¢ sebebe baglidir. Krishnan (2012)’a
gore DWT/calisan sayisi, calisma saati/calisan sayisi, CGT/tersane alant
vb. birgok etkinlik 6l¢iitiiniin olmasi kiyaslamali bir etkinlik analizi
caligmas1 yliriitmeyi gemi inga sanayisi 6zelinde giiclestirmektedir. Buna
ek olarak, tersaneler arasindaki taseron kullanimindaki ve tersanelerin
iiriin ¢esitliligindeki farkliliklar da kiyaslamaya dayali etkinlik 6l¢timiinii
sagliksiz hale getirebilmektedir (Stopford, 2007). Bu sebeplerden 6&tiirii,
Tirkiye’deki gemi insa sanayinin etkinlik analizine odaklanan bu
calisma, sanayide yer alan tersaneleri bir biitiin olarak ele alarak
performans kiyaslamasini seneler bazinda gergeklestirmistir.

4. ARASTIRMA YONTEMI

Charnes vd. (1978) tarafindan gelistirilmis olan veri zarflama
analizi, en ¢ok kullanilan dogrusal programlama tabanli matematiksel
tekniklerindendir. Bu teknigin temeli, ilk olarak Farrel (1957) tarafindan
ortaya atilan etkinlik kavramina dayanmaktadir. Bu kavramda, etkinlik
onciileri olusturulur ve ilgili etkinliklerin tahmini i¢in karar noktalar
kullanilir. Onciilerin iistiinde olan birimlerin etkin, altinda konumlanan
birimlerin ise etkin olmadigi kabul edilir. Analiz sonucunda etkinlik
degerleri 0 ile 1 arasinda degismekte olup, 1 skoru s6z konusu birimin
tam etkinlik seviyesine ulagsmis oldugunu gostermektedir.

En yaygim veri zarflama analizi modelleri CCR (dlgege gore sabit
getiri) ve BCC (dlgege gore degisken getiri) modelleridir. Charnes vd.
(1978) tarafindan matematiksel olarak modellenen ilk veri zarflama
analizi modeli CCR’dir. Bu model girdiler ve ¢iktilar arasindaki 6lgege
gore sabit getiri varsayiminin iligkisini temel alir. Banker vd. (1984)
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tarafindan gelistirilen BCC yontemi ise CCR modelinin varsayimlarinda
degisiklik yapilarak elde edilmis bir modeldir. Bu model temelde dlcege
gore degisken getiri varsayimina dayanir.

Veri zarflama analizi, ¢aligmanin amaci dogrultusunda yapilmasi
gerekenin girdi azaltimi veya ¢ikti artirimi olmasi gerektigi konusunda
belirleyici sonuglar ortaya koyar. Eger amag kaynak kullanimi fazla olan
birimlerin tespiti ise, odaklanilmasi gereken fonksiyon girdi azaltimi
olmalidir. Bu durum, c¢aligma igin uygun olan modelin girdi yonelimli
olmasi gerektigini gosterir. Eger calismanin odagi ¢ikti artirm ise,
uygun olan model ¢ikt1 yonelimli modeldir (Cook vd. 2014).

Bu c¢alisma Turk gemi insa sanayinde kullanilan toplam
kaynaklarin gerceklesen toplam faaliyet ¢iktilarina gore etkinligini odak
almig olup, buna bagli olarak girdi yonelimli tasarlanmistir. Modelde
kullanilan veriyle 2005-2016 yillar1 arasini kapsayan zamana gore
etkinlik degerlendirmesi incelendigi i¢in Olcege gore sabit getiri (CCR)
varsayimina dayali yontem kullanilmistir. Dolayisiyla modelin yapisi
itibariyle karar verme birimleri olarak yillar kendi aralarinda etkinlik
acisindan kiyaslanmustir.

Modelin  girdileri, gemi ingsa sanayinde faaliyetlerin
gerceklestirilmesinde en oOnemli faktorler olan altyapi/donanim ve
isgiiciinii yansitacak sekilde sirasiyla proje kapasitesi ve istihdam olarak
belirlenmistir. Modelin ¢iktilartysa, gemi insa sanayinde gergeklestirilen
iki temel fonksiyon olan iiretim ve bakim-onarim faaliyetleridir. Her iki
fonksiyonun da biitiinlesik degerlendirilmesi, bu fonksiyonlar arasindaki
etkinlik iligkisini degerlendirme firsati sunmustur. Modelde kullanilan
girdi ve ¢ikt1 degerleri Tablo 1’de sunulmaktadir.
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Tablo 1: Modelde Kullanilan Girdiler ve Ciktilar

Girdiler Ciktilar
Yillar PI’OJ_e . .. Uretim Bakim-Onarim
Kapasitesi Istihdam
(SWT) (DWT) (DWT)
2005 1.400.000 25.000 295.790 7.561.000
2006 1.810.000 28.580 416.128 8.010.000
2007 1.980.000 33.480 660.654 8.500.000
2008 3.050.000 26.910 962.072 8.433.000
2009 3.480.000 19.179 670.638 10.260.400
2010 3.510.000 21.449 483.177 10.707.057
2011 3.600.000 20.560 350.487 13.071.654
2012 3.600.000 21.769 192.804 15.272.490
2013 3.610.000 23.000 173.797 15.755.206
2014 3.670.000 21.332 130.267 20.000.000
2015 4.240.000 29.699 120.019 21.500.000
2016 4.520.000 29.610 73.384 21.000.000

Kaynak: UDHB, 2017; DTO, 2017

Tablo 1°deki veriler kullanilarak iki farkli model uygulanmustir.
Girdiler her iki modelde de sabitken, c¢iktilar DWT cinsinden olacak
sekilde bir modelde iiretim, diger modelde ise bakim-onarim degerleridir.

5. BULGULAR

Aragtirmada déhilinde incelenen yillar arasinda etkinlik analizinin
girdileri olan proje kapasitesinin siirekli olarak, istihdamin ise bilyiik
oranda artis gostermis oldugu goriilmektedir. Diger yandan iiretim
miktar1 ve buna bagl olarak ihracat degeri 2008 ekonomik krizini takip
eden donemde diigiis gosteren bir seyir izlemistir. Veri zarflama
modelinin bir diger ¢iktis1 olan bakim-onarim faaliyetlerinde ise gemi
inga faaliyetlerinin azalmasindan dogan atil kapasitenin kullanilmasiyla
stirekli bir artig yasanmuistir.

Gemi iiretimi ¢iktis1 baz alinarak bu degiskenler incelendiginde,
Tablo 2’de goriildiigi gibi olumlu ekonomik kosullarin etkisiyle 2007,
2008 ve 2009 donemlerinde etkinlik seviyeleri en yiiksek degerlere
ulasmistir. ilerleyen yillarda siirekli artis gdsteren proje kapasitesine ve
biiyiikk oranda bir degisim gdstermeyen istihdam degerlerine ragmen,
iretim c¢iktisindaki negatif egilim sebebiyle etkinlik her gecen yil
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azalarak 2016 yilinda en diisiik seviyesini gérmiistiir. Ozellikle son 5
yilda gézlemlenen diisiik etkinlik seviyeleri tersanelerin siirekli kapasite
arttirmalarina ragmen umulan siparis miktarlarina ulasamamalarindan
kaynaklanmaktadir.

Tablo 2: Girdi Yonelimli CCR Analizi Sonuglari

Yillar Uretim (];:‘11;::]11_1
2005 0,63 0,99
2006 0,69 0,81
2007 1,00 0,79
2008 1,00 0,51
2009 0,98 0,57
2010 0,63 0,56
2011 0,48 0,68
2012 0,25 0,78
2013 0,21 0,80
2014 0,17 1,00
2015 0,11 0,91
2016 0,07 0,85

Bakim-onarim  c¢iktist  baz  almarak  bu  degiskenler
incelendigindeyse, olumlu ekonomik kosullara bagl olarak artan iretim
sipariglerinin etkisiyle 2008-2010 yillar1 arasinda etkinlik seviyesi en
diisiik degerleri gostermistir. Bu diisiik etkinlik degerlerine sebep olan bir
etkense 2009 yili itibariyle gerceklesen biiylik o6lgekli kapasite artigsina
karsilik gelecek bakim-onarim faaliyetinin gergeklestirilememesidir. Bu
alanda ulasilmis en yiiksek etkinlik seviyesiyse 2014 yilinda
gerceklesmistir. Yillara gore girdilerde ve bakim onarim faaliyetlerindeki
artis  oranlart  kiyaslandiginda, 2014  yilinda  bakim-onarim
faaliyetlerindeki yiiksek artisa karsin girdilerdeki diisiikk artis etkinlik
seviyesinin maksimuma ulagmasini saglamistir.

Bu calismaya konu olan her iki tersane fonksiyonuna ait etkinlik
degerlerinin birbirleriyle olan iligkisi incelendiginde bu iligskinin biiyiik
oranda ters yonde oldugu dikkat cekmektedir. Sekil 3’te goriildiigi gibi
ekonomik canlanmanin arttigi dénemlerde yiikselen gemi sipariglerinin
etkisiyle bakim-onarim faaliyetlerinin etkinligi diismiistiir. Ancak daha
sonraki donemlerde ekonomik durgunlukla iliskili olarak gemi tiretiminin
azalmasiyla bakim-onarim faaliyetlerine yogunluk verilmis ve tam
etkinlik seviyelerine ulasilmigtir. Bir bagka deyisle ekonomik krizden
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sonraki donemde azalan gemi lretimine karsin bakim-onarim segenegi
tersaneler i¢in bir can simidi olmus ve girdilerin etkin kullanilmasi adina
olumlu sonuglar elde edilmistir.
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Sekil 3: Gemi Uretimi ve Bakim-Onarim Etkinliklerinin Karsilastirilmasi

Arastirma kapsamindaki 2005-2016 yillar1 arasinda her iki
fonksiyona ait etkinlik seviyeleri karakteristik 6zellikleri ag¢isindan
degerlendirildiginde de onemli farkliliklar gdze ¢arpmaktadir. Uretim
fonksiyonunda  etkinligi  belirleyen en Onemli faktor proje
kapasitelerindeki siirekli artisga ragmen diislis egiliminde olan {iretim
ciktisidir. Bakim-onarim fonksiyonunda ise proje kapasitesinin artisi
etkinligi diisirmemis ve hatta ¢iktiyr olumlu yonde etkileyerek yiiksek
etkinlik seviyelerine ulagilmasini saglamustir.

Arastirmada kullanmilan girdi yonelimli Olgege gore sabit getiri
modelinin kullanilmas1 gergeklestirilmis ¢ikt1 seviyesinde girdilerin ne
olciide etkin kullanildigina dair bulgular elde edilmesini de saglamustir.
Uretim fonksiyonu incelendiginde bu bulgulara gore Tablo 3’te
gorildigii gibi en yiiksek etkinlik seviyelerinin elde edildigi 2007 ve
2008 wyillarina kiyasla, diger yillarda girdilerin etkin bir sekilde
kullanilamadig1 gériilmektedir. Ornegin en diisiik etkinlik seviyesinin
gortildiigii 2016 senesinde 4,52 milyon DWT proje kapasitesinin ancak
yaklasik 233 bin DWT kadarinin etkin bir sekilde kullanilmis oldugu
ortaya ¢ikmaktadir. Benzer sekilde ayni yil incelendiginde mevcut olan
yaklasik 30 bin calisandan yalnizca yaklasik 2 bin kadarmin etkin bir
sekilde degerlendirildigi goriilmektedir. Bu durum iiretim faaliyetlerinde
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calisan basina diisen DWT degerinin olduke¢a diisiik kaldigina da isaret
etmektedir.

Tablo 3: Gemi Uretimi ve Bakim-Onarim Faaliyetlerinin Projeksiyonlari

Proje Kapasitesi Projeksiyonlar: istihdam Projeksiyonlar
(1000 DWT) 1000 Kisi)

Kapasite | Uretim giﬁ;ﬁ; Istihdam | Uretim giﬁ;ﬁ;
2005 1400 886,5 1387,4 25,0 15,0 8,1
2006 1810 1256,7 1469,8 28,6 19,8 8,5
2007 1980 1980,0 1559,8 33,5 33,5 91
2008 3050 3050,0 1547,5 26,9 26,9 9,0
2009 3480 2126,1 1882,8 19,2 18,8 10,9
2010 3510 1531,8 1964,7 21,4 13,5 11,4
2011 3600 11111 2398,6 20,6 9,8 13,9
2012 3600 611,2 2802,5 21,8 54 16,3
2013 3610 551,0 2891,1 23,0 4,9 16,8
2014 3670 413,0 3670,0 21,3 3,6 21,3
2015 4240 380,5 3945,3 29,7 3,4 22,9
2016 4520 232,6 3853,5 29,6 2,1 22,4

Bakim-onarim fonksiyonu incelendigindeyse en yiiksek etkinlik
seviyesinin elde edildigi 2014 senesinin referans noktasi kabul edilerek
olusturulan projeksiyon degerleri de 6nemli bulgularin elde edilmesini
saglamistir. Uretim fonksiyonunun tersine, bakim-onarim fonksiyonunda
girdilerin etkin kullanim oram biiyiik élgiide artarak ilerlemistir. Ozellikle
kriz sonras1 dénem incelendiginde istihdam girdisinin ¢ok biiyiik oraninin
etkin bir sekilde kullanildig1 ortaya c¢ikmaktadir. Proje kapasitesi
projeksiyonu degerlendirildigindeyse benzer sekilde kapasite artigindan
bakim onarim faaliyetlerinin olumlu bir sekilde istifade ettigi
goriilmektedir.

6. SONUC

Gemi inga sanayi, deniz tagimacilifinin arz yoniinii etkileyen
onemli bir sektordiir. Bir yandan diinyanin artan niifusunun ve ekonomik
etkilesimlerinin ~ sonucu  olarak artan tagimacilik  ihtiyacinin
karsilanmasina katki saglarken, diger yandan da diinya filosuna
teknolojik ve verimli gemiler sunmaktadir. Boylece operasyon maliyetleri
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yiiksek eski ve kohne gemilerin piyasadan ¢ikmasimi saglayarak diinya
ticaretinde Onemli bir faktér olan tagimacilik maliyetlerinin diismesine
katkida bulunmaktadir. Diinya deniz tasimaciligindaki bu 6nemli roliiniin
yam sira, aktif oldugu iilkelerin ekonomileri 6zelinde de ihracat imkani
sunarak ve isttihdam olusturarak Tlke kalkinmasina da katkida
bulunmaktadir.

Ulkeler arasi ekonomik faaliyetlere endeksli tiiretilmis bir talep
olmasi sebebiyle bu sanayi dali diinya ticaretindeki dalgalanmalardan
dogrudan etkilenmektedir. Ekonomik faaliyetlerin beklenen seviyede
olmadig1 dénemlerde filo arzi filo talebinden biiyiik oldugu i¢in piyasaya
yeni gemi girigi yavaglar ve eski gemiler piyasadan ¢ikmaya zorlanir
(Buxton, 1991). Ayrica yeni gemi sipariglerinin teslim edilis siiresi
yogunluga bagli olarak birkac yil siirebildigi icin mevcut olan arz talep
dengesini daha da karmasik hale getirerek sektorde yer alan aktdrlerin
ongoriilii  davranmasini  zorlastirmaktadir. Gemi inga sanayinin bu
ozellikleri endiistriyel faaliyetlerin dongiisel bir seyir izleyerek zaman
zaman ¢ok yiiksek seviyelere ¢ikmasina, zaman zamansa neredeyse
durma noktasina gelmesine neden olmaktadir. Bu dongiilerin uzunlugu ve
etkisi tarih icerisinde c¢ok cesitlilik gdstermistir. Stopford (2007)’a gore
dongiilerin uzunlugu 5-25 yil arasinda degismekte olup, ortalama 9,6 yil
stirmektedir.

Diinya gemi insa sanayinin mevcut durumu boylesi bir dongiiniin
yeniden etkinlikten uzak bir noktaya ulagsmakta oldugunu gostermektedir.
2000’lerin baginda iiretim yeri sikintis1 ¢geken tersaneler, gelinen noktada
siparigler bazinda tarihin en biiylik diisiislerinden birini yasamaktadir.
2016 yilinda yeni siparislerin bir dnceki yila kiyasla %75 oraninda
diismesi bunun en ¢arpici gostergelerindendir.

Diinya genelinde yasanan bu endiistriyel durgunlugun Tiirk gemi
inga sanayisine de negatif yansimalar1 biiyiik olmus ve faaliyetlerin
etkinligini olumsuz sekilde etkilemistir. 2005 ve sonrasinda her gegen yil
biiyliyen proje kapasitesi endiistri adina olumlu bir gelisme olmasina
ragmen etkinlik yoniiyle bakildiginda azalan tiretimin de etkisiyle diisiik
etkinlik seviyelerinin goriilmesine yol a¢mustir. Ancak, aliman gemi
sipariglerindeki diisise bagli olarak bakim-onarim faaliyetlerine
yogunlasilmis  ve atil kapasite bu sayede belirli bir oranda
degerlendirilmistir.

Istihdam agisindan bakildiginda da, bakim onarim faaliyetleri kriz
sonrast durgun siirecte siparig alma sikintisi yasayan tersaneler igin can
simidi olmustur. Artis gosteren bakim-onarim faaliyetleri sayesinde
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istthdamin ~ siirdiiriilebilirligi  saglanmigtir.  Calisanlarin = ve  proje
kapasitelerinin ~ etkin ~ kullanilmast  dogrultusunda  bakim-onarim
faaliyetleri 6zelinde arzu edilen seviyelere ulasilmistir.

Her ne kadar kriz sonrasi donemde artan proje kapasitelerinin
yarattig1 potansiyelden yararlanilamamis olsa da, arz talep dongiisii gemi
insa sanayi agisindan olumlu bir seyre dondiigiinde, bu kurulu kapasitenin
sanayinin rekabetgi gilicline olumlu katkilarimin olacagi asikardir.
Siirmekte olan durgun siparis kosullar1 altinda Tiirk gemi insa sanayinin
etkinligini arttirabilmek adina, proje kapasitelerinin ve istihdamin
strdiiriilebilir  seviyelerde tutularak, katma degeri yiiksek iiriin
cesitliligiyle siireci yonetmesi yararl olacaktir.

7. CALISMANIN KISITLARI VE ONERILER

Bu caligmada iiretim etkinligi analiz edilirken veri erisilebilirligine
bagl olarak iiretim miktar1 DWT birimi cinsinden kullanilmistir. Uretim
miktarinin katma deger faktoriinii de dikkate alan 6l¢tim birimi olan CGT
birimi cinsiden verinin kullanilmasi, tiretim degerine yonelik performansi
ortaya c¢ikartmasi agisindan daha faydali olacaktir. Bu anlamda ilgili
istatistigin ulagilabilir hale getirilmesinin daha kapsamli analizler
gerceklestirmek adina 6nemli oldugu vurgulanmalidir. Veriye iliskin bir
bagka kisit ise emek-yogun bir sanayi olan gemi insa sanayine ait
calisanlarin saat bazinda is yiikii verisinin mevcut olmamasidir. Ayni
sekilde bu veri de analizin hassasiyetini arttirabilecek bir degere sahiptir.

Benzer ¢alismalar igin ¢iktilar sabit kalacak sekilde kritik éneme
sahip tersane donanim gibi belirleyici degiskenlerin de modele girdi
olarak dahil edilmesi anlamli sonuglar verecektir. Bunun yani sira KVB
sayisinin arttirilmasi da etkinlik analizini daha kapsamli hale getirecek bir
yontem olacaktir.

Bu c¢alismada etkinlik analizi Tiirk gemi inga sanayini makro
diizeyde ele alarak toplam degerler {izerinden analiz etmistir. Tiirk
tersanelerinin  kendi aralarindaki etkinliklerinin  karsilastiriimasini
hedefleyen bir galisma sanayinin mevcut etkinlik durumunu kavramak
adina tamamlayici olacaktir.
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YAZARLARA DUYURU

Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Dergisi’ne gonderilecek
yazilar agagida belirtilen kurallara uygun olarak hazirlanmalidir.

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’ne gonderilen yazilar, Microsoft
Word ortaminda Times New Roman yazi karakteri kullanilarak,
ana metin 11 punto ve tek satir aralikli olarak yazilmalidir. S6z
konusu sekil sartlarina uymayan yazilar, hakemlere gonderilmeden
yazarlarina iade edilir.

Yazilar A4 kagidina tek tarafli olarak yazilmali ve iist:5 sol:5
alt:5 sag:4,5 cm bosluk birakilmalidir.

Uzunluk ve Sayfa Numaralar:

Yayinlanmak iizere gonderilen calismalarin uzunlugu, ekler ve
kaynak¢a dahil 30 sayfayr gegmemelidir. Buna karsin, Editor
ve/veya Yayin Komisyonunun uygun goérmesi durumunda, daha
uzun calismalar da degerlendirme siirecine alinabilir. Gonderilen
caligmalarin en az 10 sayfa uzunlugunda olmasi beklenmektedir.
(Calismaya sayfa numarasi verilmemelidir.

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadigi makale dosyasi; makale basligi,
Ozet, anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonu¢, kaynakca ve
eklerden olusan bolimdiir. Dergiye gonderilen makalelerde
asagidaki sira izlenmelidir:

— Baglik,

— Oz, anahtar kelimeler,

- Qiris,

— Ana metin,

—  Sonug,

— Aciklayici notlar (eger varsa),

— Kaynake¢a

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

Tiim harfler biiyiik, kalin (bold), Times New Romanyazi
tipindel2 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satirt
asmamalidir. Tiirkge makaleler icin bashigin Ingilizcesi ve Ingilizce
makaleler i¢in de basligin Tiirkcesi yazilmalidir.

Baslhigin altinda yazar(lar)in, Adi1 Soyadi bulunmalidir.
Birden fazla yazarin bulunmasi durumunda yazarlar {ist bilgi ile
numaralandirilmalidir.

Ornek: ilk yazar ad1 (1) ve _inci yazar ad1 (2) vb.

Yazar(lar)in kimliklerini belli edecek bilgiler (bagli bulunduklari
kurum, elektronik posta adresleri) dipnot olarak bulunmalidir.
Yazar sayisinin birden fazla olmasi durumunda, Dergi Editorligii
ile yazarlar arasindaki iletisimi saglayacak yazar belirtilmelidir.
Iletisim kurulacak yazarin belirtilmemesi durumunda, makaleyi
dergiye gonderen yazar ile iletisim kurulur.

Oz ve Anahtar Kelimeler

Makalenin basinda, en az 150, en fazla 180 kelimeden olusan
Tiirkge ve Ingilizce dzetler yer almalidir. Ozetlerde; amag, yontem,
bulgular ve sonug bilgilerinin yer almasina 6zen gosterilmelidir.
Tiirkce ve Ingilizce ozetler igerisinde atifta bulunulmamali ve
kisaltma kullanilmamalidir.

Oz (abstract) bashg: Tiim harfler biiyiik, kalin (bold),
Times New Roman yazi tipinde 10 punto ortalanmis ve italik
olmalidir.

Oz (abstract) metni: Times New Roman yazi tipinde 10
punto ve italik olmalidir.

Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirk¢ce ve
Ingilizce olarak, konuyu en iyi sekilde ifade eden bes (5) anahtar
kelime yazilmalidir.
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Yazilar Tiirkge ve Ingilizce dillerinde yazilmis olabilir.
Ancak tiim ¢alismalarda Tiirkce ve Ingilizce basliklar ile birlikte
Ozet / Abstract bulunmalidir.

Ana Metin ve Boliim Bashklar

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

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

Tablo ve Sekiller

Tablo ve sekiller sirasiyla numaralandirilmali (Tablo 1, Tablo 2,
Sekil 1 gibi) ve metin icerisinde bulunmasi gereken yerde
olmalidir. Tablonun ismi tablonun tistiinde yer almalidir. Sekillerin
ismi ise seklin altinda yer almalidir. Tablo ya da seklin bagliginin
ilk harfleri biiylik olmalidir. Tablo veya sekle iligskin kaynakga ise
tablo ya da seklin altina yazilmahdir. Tablo ve sekiller,
basliklariyla beraber metin i¢ine ortalanarak yerlestirilmelidir.
Tablo ve sekiller ile metin arasinda bir satir baslik birakilmalidir.
Tablo, sekil vs. i¢indeki metin 9-11 punto aralifinda olmalidir.
Akis1 bozan tablo veya veriler, ¢alismanin sonuna “Ek” olarak
konulabilir.
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Tablo ve Sekil Baslig1 Ornek:

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

Sekil 1:Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

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

Kaynak Gosterme

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

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

Iki yazarl ¢alismalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadin1 yazilmalidir. Yazar sayist li¢ ve licten fazla olan
calismalara atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.”
yazilmahdir. Yazar(lar)in ayni yil birden fazla eser yaymnlanmis
calismalarina atif yapilmis ise, yayin yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi
semboller yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir.
Ciimle sonunda birden fazla ¢alismaya atifta bulunuluyorsa, bu
kaynaklar parantez igerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina
noktali virgil (;) konulmalidir.

Metin icinde Atif Gosterimi

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

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

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

Aciklayici (Son) Notlar

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

Kaynakc¢a

Kaynak¢a makalenin bittigi sayfadan baslatilmali ve caligsmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin icerisinde atifta
bulunulan biitiin kaynaklar, kaynak¢ada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Ayni
yazar(lar)in birden fazla ¢alismasina atifta bulunulmus ise, yaymn
tarihi en eski olandan baslanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli
birden fazla caligmasma atifta bulunulmus ise, metin igerisinde
oldugu gibi, kaynakga boéliimiinde de, yayin tarihinden sonra (a, b,
C, ...) harfleri kullanilarak kaynaklar siralanmalidir. Bir yazarin tek
ve birden fazla yazarl calismasina atifta bulunulmasi durumunda,
once tek yazarli caligmalar yazilmalidir. Dergilerde yayimlanan
makalelerin ve derleme niteligindeki (editorlii) kitaplarda yer alan
boliimlerin sayfa numaralari mutlaka yazilmalidir.

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

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

Metin icinde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

kaynak¢ada gosterilmesine iliskin bazi  Ornekler asagida
gorilmektedir.
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Metin I¢erisinde Kaynak Gésterilmesine Iliskin Ornekler

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

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

Christopher vd. (1991: 4), iliski pazarlamasinin misterileri elde
etme ve elde edilen miisterileri koruma gibi ¢ift yonlii bir amaci
gerceklestirmek  lizere isletmenin mevcut ve potansiyel
miisterileriyle uzun donemli iliski kurmayr hedefleyen miisteri
odakl1 bir pazarlama yaklasim1 oldugunu belirtmislerdir.

258


http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/DTGM/tr/YAYINLAR/20120816_142103_64032_1_64346.pdf
http://www.ubak.gov.tr/BLSM_WIYS/DTGM/tr/YAYINLAR/20120816_142103_64032_1_64346.pdf

