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Editorden

Dokuz Eyll1 [Iniversitesi Denizcilik Fak[ltesi Dergisi’nin
2021 yili  Aralik sayisint delerli okuyucularimizin ilgisine
sunuyoruz. Dergimizin bu sayisinda ikisi [ngilizce olmak [Zere,
toplam alt1 adet del erli ¢alisma yer almaktadir. Bu sayida ‘konteyner
limanlarinda dijitallesme’, ‘(] [J [T [ [deniz turizmi, ‘konteyner
gemi acentelilinde 6rgl] yapist’, ‘gemi adamlarinin sal lik ve yasam
kalitesi’ ve ‘dizel elektrik sevk sistemi’ konularinda denizcilik bilim
alaninin farkli yonlerini ele alan makaleler yer almaktadir.

Dokuz Eyl[1 [niversitesi Denizcilik Faktesi Dergisi’nin bu
sayisina delerli calismalariyla katkida bulunan bilim insanlar1 basta
olmak [Zere, dergi sekretaryamiza, derginin bollim editorlerine,
ngilizce editor il ze, c¢ok delerli gorl$leri ile dergimizdeki
caligmalarin bilimsel kalitesini arttiran say1 hakemlerimize ve alanin
en delerli bilim insanlarindan olusan danisma kurulumuza
s[kranlarimizi sunmay1 bir borg biliriz.

Editorler
Dr. O[] [yesi Cansu YILDIRIM

Dr. Olt. Cyesi Kapt. Burak KOSEOTLU



Editorial

We are pleased to be submitting December issue of 2021 to the
interest of our readers. This issue of our journal consists of six
appreciably worthwhile articles two of which are in English
language. The articles on various fields of maritime studies that have
been included in this issue discuss topics such as ‘digitalization of
port services’, ‘sustainable sea tourism’, ‘organizational structure of
container shipping agents’, ‘health and life quality of seafarers’, and
‘diesel electric propulsion system’.

We do owe many thanks indeed to the academics and scholars
who have contributed with their appreciable studies to this special
issue of Dokuz Eyll1l University Maritime Faculty Journal, the
section editors of the journal, the foreign language editor, the
reviewers of this issue who have advanced the scientific quality of
the studies included in the journal with their invaluable
contributions, and our advisory board consisting of the distinguished
academics.

Editor-in-Chief
Asst. Prof. Dr. Cansu YILDIRIM

Asst. Prof. Dr. Capt. Burak KOSEO[ILU
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Research Article

HEALTH AND LIFE QUALITY DIFFERENCE BETWEEN
TURKISH FLEET SEAFARERS AT WORKING IN
INTERNATIONAL AND NEAR COASTAL VOYAGE

Devran YAZIR!
ABSTRACT

Seafarers' working standards are heavier, and the time spent at sea reveals
the differences in health and quality of life as the most critical elements with the
vital role of the time element in the distance. It is thought that depression is one of
the most important psychological effects of the problems experienced by seafarers
who travel far or close distances at certain distances. Depression is one of the
significant health problems of seafarers. In the literature, age, weight, height, time
spent on board, marital status, child status, habit, education level, maritime
experience, last duty on board, ship type, and income status are the variables that
used to determine the difference in depression and quality of life. Ships also have
limited communication opportunities, and the same environment and the
situations in which they live cause events such as limited quality of life. In this
study, in the awareness of depression, the seafarers’ quality of life is also
demonstrated by taking precautions against the situations they experienced and
experienced. In addition, the difference in the quality of life of the seafarers,
depending on the health and working conditions of the ships, which are the
working environment, are evaluated, and recommendations are made to improve
the current conditions. As a result, although few factors are affecting the
difference in depression levels and quality of life, it has been observed that many
psychological factors are affecting the quality of life in the literature.

Keywords: Seafarers, International Voyage, Near-Coastal Voyage,
Depression, Quality of Life, Health.

! Karadeniz Teknik Universitesi, Siirmene Deniz Bilimleri Fakiiltesi, Trabzon,
dyazir@ktu.edu.tr, Orcid: 0000-0002-6825-8142
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UZAKYOL VE YAKINYOL MESAFEDE CALISAN TURK
FiLOSU GEMi ADAMLARI ARASINDAKI SAGLIK VE
YASAM KALITESI FARKI

oz

Gemi personelinin ¢alisma standartlart daha agir ve zaman unsurunun yol
mesafesindeki onemli rolii ile denizde gegen siire, saglik ve yasam kalitesi
farklarint en énemli unsurlar olarak karsimiza ¢ikartmaktadir. Belirli mesafelerde
uzak veya yakinyol kat eden gemi personelinin yasadigi problemlerden depresyon
olgusunun psikolojik olarak gemi ¢alisanlarina ¢ok dnemli etkileri oldugu
diigtiniilmektedir. Gemi personelinin karsimiza ¢ikan saglhk problemlerinin
basinda depresyon gelmektedir. Literatiirde ise yas, kilo, boy, gemide gecirilen
siire, medeni durum, ¢ocuk sahibi olma durumu, aliskanlhk, egitim diizeyi,
denizcilik tecriibesi, gemideki son gorev, ¢alismakta olunan gemi tipi, tonaji,
uzakyol ve yakinyol ayrimi igin sefer tipi ve gelir durumu depresyon ve yasam
kalitesi  farkini  belirlemede kullanilan degiskenlerdir. Gemilerde sinirli
haberlesme imkanlari, siirekli ayni ortamda bulunma gibi yasanilan durumlar da
yasam kalitesinin kisitl olmasi gibi olaylarin tetiklenmesine neden olmaktadir. Bu
calismada, depresyon durumunun farkindaligi icerisinde; yasadiklari ve
karsilastiklart durumlar karsisinda dnlemler alarak gemi personelinin yasam
kaliteleri ortaya konmustur. Ayrica, gemi personelinin, ¢alisma ortami olan
gemilerdeki saglk durumu ve ¢calisma kosullarina bagl olarak yasam kaliteleri
farkr degerlendirilmis ve mevcut kosullarin iyilestirilmesi icin onerilerde
bulunulmustur. Sonug olarak depresyon diizeyleri ve yasam kalitelerinin farkini
etkileyen az etken bulunmakla beraber, literatiirde yer alan ¢alismada yasam
kalitelerini etkileyen bir¢ok psikolojik etken oldugu gozlemlenmistir.

Anahtar Kelimeler: Gemi Personeli, Uzakyol, Yakinyol, Depresyon,
Yasam Kalitesi, Saglik.

1. INTRODUCTION

The seafarers are separate and away from the people they connect
with and their social circles as they continue their working lives on the
ships. Another factor affecting seafarers' life and health conditions is the
international and near-coastal voyage (Tasdelen et al. 2016: 217-241).
Considering these situations, seafarers are expected to be affected
psychologically, socially, and economically. Although it is thought that
maritime activities generally take place internationally, and the seafarers'
international competency degrees, their quality of life, and health status are
positively affected, this is known as a false situation. It is not true that the
seafarers' international competency degrees positively impact their quality
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of life and health status. Different variables affect seafarers' quality of life
and health status (Kaya et al. 2007: 37-46).

Seafarers experience various problems as they are far from their
families and living environments. These problems pose issues in
international and near-coastal voyages as mental disorders in seafarers if
they cause depression among seafarers. The women of the seafarers take
full responsibility at home. This situation causes psychological problems
and changes in quality of life when seafarers are away from home (Kaya
et al. 2007: 37-46). Seafarers experience inadequate relations with their
social environment due to their professional obligations. They are longing
for the seafarers to want his job to be completed as soon as possible, but
even if it ends, his job status is uncertain, he is away from family members,
not being able to meet with his social circles. This situation causes
depression in every period of seafarers. The development of technology
worldwide has also raised several problems related to seafarers’ health and
quality of life. It has become essential that these problems, which were
ignored initially, should be considered again, as they endanger work
efficiency and organization (Isikli et al. 2007: 7-12).

This study evaluates the difference in seafarers' quality of life,
depending on the ships' health and working conditions with the working
environment. Besides, suggestions are made to improve the current
conditions. In the study, the difference in depression and quality of life
conditions faced by seafarers is examined. Moreover, a guideline has been
created for seafarers to reference the negativities in their professional
status. The findings and differences of the study regarding the depression
level and quality of life are obtained. This study contributes to the results
to be more realistic and plausible by approaching the decision-making
process problem in practice more objectively. In the second part,
information about depression and quality of life is given. The third section
conducts a literature review on seafarers' depression level and quality of
life. In the fourth section, by going to the methodology section, the data
collection tool, and the sample space, how to conduct studies such as data
analysis are given. In the fifth chapter, the study's findings on depression
level and quality of life are mentioned, and the emerging differences are
presented. In the results part, data on improving the level of depression and
quality of life obtained from the study are included.
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2. DEPRESSION AND LIVING QUALITY OF SEAFARERS
UNDER THE HEALTH AND WORKING CONDITIONS

Although depression is one of the most important diseases of our
time, it is one of the most common clinical conditions worldwide and one
of the most common situations in our society (Tasdelen et al. 2016: 217-
241). Explaining depression with cognitive theory, Beck (1976) argues that
depressed individuals tend to negatively evaluate themselves, their
immediate surroundings, and their futures and negative cognitive thinking
in their thinking structures. Negative automatic thoughts can also explain
these cognitive deceptions. In studies conducted on seafarers, it is seen that
the most important mental disorder is known as depression (Beck, 1976;
Dogan et al. 1995; Deveci et al. 2013: 98-102).

The emergence of sheltering, economic and social relationship
problems, especially the ground-motion of the seafarers working in the
international and near-coastal voyage, increases depression levels in the
seafarers and emerges as a problem of thought in the seafarers' minds.
Depression is known as the most severe emotional problem faced by
seafarers (Ozguven, 1992: 5-13). Seafarers try to strike a balance between
their expectations and those of other seafarers. Besides, they try to discover
themselves. As a result of these emotional states, the seafarers can become
vulnerable to many psychological symptoms, such as aggressive,
offensive, anxious, and thoughtful moods, due to uncertainty and
adaptation problems (Ceyhan et al. 2010: 75-90). Depression is a common,
chronic, and high recurrence among psychologists. It is also known that
depression creates a critical health problem in the maritime area, as it
causes an emotional collapse on the seafarers and causes loss of workforce.
Therefore, defining depression, treating, preventing, and determining risk
factors are of great importance (Bozluolcay and Ince, 2004: 57-61).

2.1. Symptoms and Causes of Depression

Depression symptoms can occur in different ways in seafarers. As
the mood, not being able to enjoy the outside of the environment in a
certain level or being unhappy all day or almost invariably every day,
mentally; it can be stated as not seeing itself as valuable, anxiety about the
future, falling asleep, and slowing movement in general (Gonul, 2012: 1-
5). The causes of depression arise from the complex interaction of
biological, psychological, and social factors. People who are faced with
difficult life events (unemployment, age, psychological trauma) seem to be
more likely to get depressed. When thinking of seafarers and working
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conditions, depression causes more stress, dysfunction, and social life in
the seafarers. There is also a mutual interaction between depression and
physical health. Negativity in physical health can lead to depression or vice
versa (World Health Organization, 2012). The seafarers' stress situation
working onboard has been analyzed with the Psychological General Well-
Being Index (PGWBI) survey. As a result, it is understood that the engine
officers had high anxiety. The reason for this high concern may be the
heavy work environment. Besides, according to this PGWBI survey
results, it has been understood that people working in sub-units have lower
energy (such as Chief stewards/catering staff) (Carotenuto et al. 2013: 215-
220). Multiple studies are being conducted on stress, fatigue, and well-
being. Besides, there are currently studies on these issues in the onshore
civilian population. As a result of these studies, the necessary information
has been obtained. However, there is little research on seafarers' stress,
fatigue, and well-being working in the maritime industry. Therefore,
research on maritime should be increased. To do this, specific marine
contexts must be carefully studied, and a conclusion must be made based
on the knowledge gained. With this result, the problems of seafarers may
be solved (Smith, 2019: 132-139).

2.1.1.Biological Causes

A mood disorder is an exaggerated emotional state of people. It also
appears that first-degree relatives of people with mood disorders have a
high risk of getting sick (Ozturk, 2004). The presence of a person who is
having a depressive disorder in his family history seems to increase the
likelihood of depression among seafarers (Koroglu, 2004). In great
depressions in individuals, heredity is more effective than minor
depressions. Depression occurs in seafarers, such as anxiety, alcohol
dependence, and aggressive behavior. Besides, seafarers' depression at an
early age indicates a genetic tendency (Ersan and Ercan, 2001: 277-282).
Depression frequently co-occurs with multiple chronic diseases is
complicated, costly, and dangerous patterns of multimorbidity. The present
review addresses these issues by focusing on 4 of the most prevalent
diseases: hypertension, ischemic heart disease, arthritis, and diabetes (Birk
et al. 2019: 802-811). Depression predisposes to medical conditions and
promotes biological aging, which is indicated by shorter telomere length,
accelerated brain aging, and advanced epigenetic aging. Medical illnesses
also increase the risk of depression in old age (Alexopoulos, 2019: 2-16).
Seafarers live far from land with a high workload and biological
disturbances. Due to non-compliance with marine life, seafarers can have
chronic diseases. Therefore, Dong (2020) proposed the influence factors of
aerobic exercise on ocean-going seafarers' constitution based on exercise
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intervention and regulation (Dong, 2020: 566-569). People can keep their
bodies and mind healthy by doing brain exercises. Psycho-neurobic
exercise can be used as a brain exercise. If the psycho-neurobic exercise
can be practiced on seafarers, it can control it when seafarers have any
illnesses. In addition, seafarers can reduce the stress they experience daily
with psycho-neurobic exercise (Dhankhar et al. 2020: 87-101).

2.1.2. Psychological Causes

The change in people's mood causes depression and changes in their
quality of life (Mohammad et al. 2020: 127-144). Gurhan et al. (2019: 840-
848) stated in their study that people with poor mental health, low quality
of life, poor economic situation, and meager support from their families
are more prone to depression and suicidal behavior than other people.
Depression is one of the common psychiatric disorders affecting all
humanity. If depression is not treated, negative consequences such as early
death and general health deterioration will occur. It is possible to increase
the patient's quality of life when correctly diagnosed and treated
appropriately (Celik and Hocaoglu, 2016: 51-66). Since its development,
it has been argued that depression has resulted from the interaction of
genetic, neurochemical, and cognitive factors. According to this model,
mental disorders of depression are based on three principles. These are
cognitive triples (the individual makes sense of himself, his environment,
and future negatively), repetitive patterns or mental errors that lead to
distorted information processing processes and beliefs, and depressive
thought schemes. Thus, it is said by the model that the individual may
create distortions in his perceptions, evaluations, and interpretations of
their environment and himself in the cognitive field and cause depression
in these repetitive thought schemes by causing the emotion of pessimism
and helplessness in the individual (Hisli, 1989: 3-13). COVID-19 will stay
in people's minds for a long time. Therefore, people need psychological
counseling. Also, seafarers have been affected by the COVID-19
transmission situation. This situation has affected the maritime industry
economically, and on the other hand, upset the psychology of people
(Mittal et al. 2020: 213-214). In recent years, psychological health
problems have become widespread in people around the world. Especially
many technological products invented in recent years have influenced
people. This situation has made people alone; moreover, it has revealed
many psychological disorders such as anxiety, depression, and stress. Also,
seafarers have had their share of these psychological ailments (Kumar et
al. 2020: 1989-1998).
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2.2.Depression Frequency and Treatment

Seafarers are trying to strike a balance in fulfilling their expectations
and the expectations of other people around them for reasons such as the
intense pace of the environment in which they operate, the stressful
atmosphere, and the increase of their independent responsibilities. On the
other hand, problems such as the increase of seafarers' respective duties
and being away from their families raise the necessity to cope with
different seafarers' stressors. In this process, it is seen that the seafarers
who need psychological support are suffering from mental problems at the
appropriate times by the support systems. Namely, this time frame is quite
turbulent for seafarers' mental state (Ceyhan et al. 2010: 75-90; Okdem and
Yardimci, 2010: 228-234).

One of the most important difficulties has related to depression
treatment is that the clinical condition defined as depression is caused by
many diseases in which many causes are included (Harald and Gordon,
2012: 126-140). Considering the seafarers, this situation becomes more
difficult. Many people may feel incomplete and worthless at times. This is
not an indication of weakness. If these feelings have been causing
depression, they can be overcome with professional help (Tarhan, 2013).
Seafarers put a lot of effort into the safety of the ship during voyages. It
inevitably causes psychological problems for seafarers. Besides,
psychological issues in seafarers can lead to permanent problems with
functional brain networks. For the evaluation of this psychological
problem, reaching the result with absolute methods should be considered.
When this situation is evaluated, it will be seen that seafarers have better
mental health (Wang et al. 2020).

2.3. Life Quality

It qualifies its life quality as “World Health Organization's
perceptions of individuals about their position in the culture and values
system they live in, considering their goals, expectations, standards, and
interests.” The quality of life for seafarers is expressed as the physical,
psychological, and social level of the environment in which they operate
(Gulagiz and Ergin, 2005: 379-390).

As shown in Figure 1, the dimensions, and qualities of the concept
of quality of life of seafarers can be classified under the title of positive life
behavior under the maritime relations and autonomy sections. In these
sections, seafarers can speak in subcategories, provide information,

203



Health and Life Quality Difference... MARITIME FACULTY JOURNAL

support, and give the desire to be safe. These days, there have been
significant developments in the health strip with the development of
technical knowledge. With this development, although people have
chronic diseases at the stage of travel, they have a more extended life
opportunity due to technology development. In this case, life qualities are
also negatively affected (Bond and Corner, 2004).

Figure 1: Dimensions and Qualities of the Concept of Quality-of-
Life Source (Berk, 2007).

Although it is difficult to generalize, according to the results of some
studies, seafarers' quality of life and conditions may also vary depending
on the ownership of the ships. For example, vessels belonging to Northern
European countries, the USA, Japan, and South Korea generally offer a
better quality of life and seafarers' conditions. In contrast, other countries'
ships are relatively lower in quality of life. Despite the expectation that
minimum living standards will reach better levels due to the advancement
of technology and the high importance of international organizations such
as ILO, some situations in the new ships built affect the seafarers' quality
of life. An example is the inability to fully isolate the vibration and noise
generated by the main machine running continuously.

3. LITERATURE REVIEW FOR HEALTH AND LIFE
QUALITY OF SEAFARERS

Dogan et al. (1995) state that depression is the most common
psychiatric disorder globally and in our country. This is also the case for
seafarers. Besides, they have encountered the risks posed by major
depressive disorders in their quality of life. In the literature they examined,
Mowbray et al. (2006: 226-237) stated that depression and mental
problems are essential problems in terms of health, and it is a problem seen
in all individuals (Dogan et al. 1995; Mowbray et al., 2006: 226-237).
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The study by Salyga and Juozulynas (2005: 759-769) is the first
scientific research involving a national cross-sectional survey of Lithuania
and Latvia of seafarers of two different countries, including the evaluation
and comparison of the working environment quality of life, health, health
prevalence of seafarers. However, it is to reveal the differences according
to the damaging risk factors. It is observed that depression occurs more
frequently than the shore in the sea, disturbed working and rest regime and
regular sexual life due to time zone changes. Many of the unique aspects
of maritime do not change; however, it seems possible to change, support,
or develop new strategies to reduce these factors' impact on the individual
seafarers' health. It shows that adverse environmental conditions also affect
depression and life quality (Saylga and Juozulynas, 2005: 759-769).

Arslan (2006), in his study, is determined that while staying on
board with 212 seafarers, the most problems are experienced from staying
away from social life, family, and environment and not reaching the things
needed in time. These problems are followed by high working hours, bad
weather, constant coexistence, and dependent relationship on board. In the
same study, it is determined that seafarers had problems getting out of the
ship and adapting to social life, and the satisfaction of the seafarers was
low. Along with stress, the most significant sources of depression have
revealed difficulties in communicating with the family, dullness, family
longing, fatigue, and personnel relations (Arslan, 2006).

Rydstedt and Lundh (2010: 168-175) examined the differences in
psycho-social working conditions and mental health between British
Machine Officers working on the beach and Swedish Machine Officers
working on board. They have revealed that seafarers are experienced
psychological depression problems with their studies. Working on ships
means that the crew will be separated from their families for a long time,
and the job can create a family and environmental conflict. Factors such as
extended stay away from home and family members, role differences make
emotional and mental problems on seafarers and prove that they affect their
quality of life (Rydstedt and Lundh, 2010: 168-175).

In the study conducted by Kurt (2010), the seafarers' burnout status
working on Turkish flagged ships is examined according to their age and
working time. Besides, the survey results applied to 43 seafarers are
evaluated using the SSPS method. It is concluded that seafarers are
affected by insufficient sleep, noise, and long periods of work (Kurt, 2010).
In the study by Yur and Nas (2012), it is scientifically stated that the
seafarers' social efforts and how they overcame these efforts when they are
on the ship. In the study, data are obtained by discussing mutually with the
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seafarers' spouses by the judicial sampling method, and the results are
revealed (Yur and Nas, 2012: 7-12).

In the work of Jezewska et al. (2013: 101-105), the relationship
between Polish seafarers' quality of life and personality and quality of life
is examined. Three hundred seafarers, whose average age is 44,
participated in this study. The WHOQOL-BREF method is used in the
study, and the PTS and NEO-FFI method is used in the survey conducted
on seafarers. When the obtained data are evaluated, it is seen that the
quality of life of Polish seafarers is high (Jezewska et al. 2013: 101-105).

Jezewska and Grubman-Nowak, (2015: 247-251) said it is
challenging to work at sea. Besides, working at sea affects seafarers
environmentally, physically, and psycho-sociologically. At the same time,
they think that this effect influences the seafarers' quality of life and work.
Between 2011 and 2014, 1700 Polish seafarers working at sea with an
average age of 45 are surveyed with the quality of life. When the survey
results are evaluated, it is revealed that the quality of life of Polish seafarers
is high (Jezewska and Grubman-Nowak, 2015: 247-251).

Tasdelen et al. (2016: 217-241), in their study, evaluate the family-
work conflict and the negative impact of the seafarer on the work-family
conflict and that the seafarers are psychologically affected (Tasdelen et al.
2016: 217-241).

In the studies of Hystad and Eid (2016: 363-371), the effects of
stress, time spent at sea, experience, and psychological capital on the sleep
quality and life of the seafarers are compared with the seafarers working
on the land. A survey was conducted on 340 people who work on land and
400 people who work on ships about maritime. As a result, people who
work on the ship have more fatigue and lack quality of life depending on
sleep quality than those working on the land (Hystad and Eid, 2016: 363-
371).

Mellbye and Carter (2017: 108-114) have striven with depression
and suicide in seafarers. They evaluated the available evidence about
depression and suicide prevalence and tendencies among seafarers.
Reviewing mental distress and unhealthy conditions supports the reduction
in the frequency of problems and events. They emphasize that depression,
especially in seafarers, is caused by age, gender, nationality, mental and
psychological state, rank, and expedition. Moreover, they have stated
limitations that could prevent it (Mellbye and Carter, 2017: 108-114).
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Seafarers work very intensively on the ship. After this intense work,
there should be places where seafarers can exercise in their professional
environment to work more motivated. Besides, health personnel should be
provided to prevent psychological and mental fatigue. Moreover, cultural
entertainment, interpersonal visual, and audio communication training
should be offered to seafarers to socialize. If these issues are done for
seafarers, their quality of life will be improved (Xiao et al. 2017).

In the study are conducted by Gokcek and Tavacioglu (2018: 137-
155), the prevention of the problems that arise in the seafarers who are in
social isolation in the ship environment, and the evaluation of leisure time
in the ship environment are discussed. Structural equation modeling is
compared in terms of free time, life, and emotionality. It has been
concluded that in seafarers, activities that they can do in their spare time
and to participate in these activities and emotional intelligence should be
improved to reduce the impact of social isolation and lead a better life
(Gokcek and Tavacioglu, 2018: 137-155).

Kim and Jang (2018: 1-11) worked with 320 seamen working on the
ship for more than half a year. In this study, the factors affecting sailors’
quality of life (organizational culture and support, self-efficacy, feeling of
fatigue, quality of work-life) determine corporate culture and self-efficacy
as factors affecting the quality of business life. It has revealed that
organizational support indirectly affects self-efficacy, and that fatigue and
self-efficacy are important for seafarers’ quality of life (Kim and Jang,
2018: 1-11).

Yilmaz and Ilhan (2018: 25-41) addressed Turkish flagged ships'
occupational health and safety practices and the risks and dangers of
exposing seafarers. A survey was conducted with 652 Turkish seafarers.
Moreover, in the evaluations, the emphasis has been placed on raising the

awareness of seafarers against dangers and risks and training (Y1lmaz and
Ilhan, 2018: 25-41).

The welfare level of people working on the land is increasing day by
day. However, the welfare level of seafarers has not increased that much.
Therefore, the Maritime Labor Convention (MLC 2006) has been put into
effect to reduce seafarers' unfair treatment. Hence, the welfare of seafarers
has increased. Besides, seafarers have gained psychological comfort
(Exarchopoulos et al. 2018: 62-70).

Fernandez et al. (2018: 1-7) proposed the conceptualization of
depression among Filipino seafarers. This proposal provided an
opportunity to understand Filipinos' perspectives on social life and their
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culture. The attitudes and depressive effects of Filipinos towards social life
were examined. Besides, the situation of comparing depressive feelings
with those living in Europe-America and Asia was revealed (Fernandez et
al. 2018: 1-7).

Sau and Bhakta (2019: 1-11) stated that seafarers suffer from various
mental health disorders, mainly anxiety and depression. Therefore, they
expressed the need for periodic screening for anxiety and depression for
their health and well-being. They claimed that machine learning
technology could be helpful as a fast and automated screening procedure
to identify seafarers at risk for early referral to counseling and treatment
(Sau and Bhakta, 2019: 1-11).

Dachev and Lazarov (2019) claimed in their study that the seafarers
are unable to adapt to life on land within the normal and expected time
after disembarking due to their long-term contracts. As a result of this
situation, health and mental impairment and disorders may occur in
seafarers (Dachev and Lazarov, 2019: 282-287).

Most of the trade in the world is transported by sea. Therefore,
seafarers must work in sea transport. Besides, great efforts are being made
by companies to employ quality and stress-management seafarers.
However, although seafarers who can manage stress have been employed,
studies on seafarers' mental illness are insufficient. As a result of this
preliminary study, obtaining information about the suicidal situation was
limited (Lefkowitz et al. 2019: 279-282).

Seafarers have limited resources on the ship. They must sustain their
own lives with these limited resources. However, this may negatively
affect the psychology and mental health of seafarers. Seafarers can get
mental problems on their own. Therefore, seafarers should be counseled
for mental health. Besides, the ship's owner or agent should improve the
ship's communication infrastructure and entertainment facilities. Because
keeping seafarers away from stress will be possible with the wide range of
opportunities (Sampson and Ellis, 2019).

Eskandari et al. (2020: 125-132) stated in their study that seafarers'
mental health is closely related to their job performance. They aimed to
identify cognitive emotion regulation strategies to reduce depression and
anxiety in Iranian seafarers. They concluded that cognitive emotion
regulation strategies (self-blame, other blame, rumination, and destructive
thinking) trigger depression and anxiety in Iranian seafarers (Eskandari et
al. 2020: 125-132).
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The COVID-19 pandemic has affected the whole world. It has
psychologically, sociologically, and economically affected workers on
land and seafarers working at sea. Some organizations (such as IMO, ILO)
and companies should reduce the impact of the Covid-19 pandemic on
seafarers. These are respectively; Infection testing, masks, and disinfection
materials are some of the requirements before getting on or off the ship.
Also, a psychologist may be recommended for seafarers due to this
epidemic. Thus, seafarers' resistance to stress can be increased (Pesel et al.
2020: 184-190).

The first concept considered in the maritime industry is safety.
However, despite the importance of safety, ship accidents are serious, as
seen in various studies. Besides, the human factor is the biggest in ship
accidents. Seafarers' psychological health and stress management status is
critical in this context. If seafarers can manage stress, there will be
improvements in sea safety (Nurcholis and Qurniawati, 2020: 137-149).

There are often inconsistencies in seafarers' rest hours. However,
seafarers work at a set clock to avoid penalties or investigations in case of
any inspection. In this case, it offers seafarers unfavorable working
conditions. Moreover, these working environments and conditions have
been brought psychological pressure on seafarers. As a result, this pressure
environment will bring restlessness and mental fatigue to seafarers
(Baumler et al. 2020: 1-10).

4. METHODOLOGY

4.1. Aim of the Study

This study is carried out on a cross-sectional study to examine the
Beck Depression Scale (BDS) and the world health organization's quality
of life form with different demographic data on the health-related
depression levels and quality of life affected by seafarers working in the
international and near-coastal voyage. It is examined whether it is related
to different demographic data such as marital status, age, time spent on
board, childhood status, habit (addiction), maritime experience, type of
ship and cargo, voyage type, and income status for international and near
road separation. If there is an interest, it is made to examine the extent of
this interest.
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4.2. Data Collection and Sample Space

In this study, a demographic questionnaire form is used as a data
collection tool. Besides, demographic information is created in the survey
questions such as age, time spent on board, marital status, child-bearing
status, habit, maritime experience, last mission on board, type of work and
tonnage, voyage, and income status for separation of international and near
roads. This form is also used in the study.

The “Beck Depression Scale,” which is used in the data collection
phase of the study and determined the depression levels by examining the
depression levels by the worker and defined as a result of the literature
study, is used to explore the health aspect of the participating seafarers.
“World Health Organization Quality of Life Scale- Short Form” is used for
quality of life, and “Demographic Information Form” is used for personal
information.

The Beck Depression Scale, developed by Beck in 1961, measures
the emotional, mental, and motivational symptoms that are revealed in the
depression experienced by individuals. Each item determines a behavioral
feature related to depression (Beck, 1961: 561-571; Kaya et al. 2007: 37-
46). On a 21-item scale questioning depressive symptoms adapted to
Turkish by Tegin, the person is asked to state, "the sentence that best
describes how he/she felt today and in the past week.” Each item has four
options and scores between 0 and 3. The lowest score obtained from the
scale is 0, and the highest score is 63. A score of 17 or above on the Beck
Depression Scale shows a risk of depression in the individual and is
determined by assessing that he is moderately depressed. If the score is
between 0-9, it is thought that the man of the ship has minimal depression,
10-16 points are mild depression, 17-24 points are moderate depression,
25 and above are severe depressive symptoms. The purpose of the scale,
which is frequently used in psychiatric studies, is not to diagnose
depression but to objectively evaluate the degree of depression symptoms
on numerical values (Beck, 1961: 561-571; Hisli, 1989: 3-13; Tegin, 1990:
51-63).

In Beck's (1961: 561-571) study, the reliability coefficient
(Cronbach's alpha) is found as .86. In various studies, it is also observed
that different types of reliability coefficients ranged between .60 and .87
(Beck, 1961: 561-571). Hisli carries out the validity and reliability study
of the scale in Turkish, and it is stated that it could be used to measure the
symptoms of depression. The Quality-of-Life Scale, which has a broad
scale feature and provides wide-angle measurement, consists of Short
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Form-36 items. It was developed and put into use by Rand Corporation in
1992. While developing the scale, it is aimed to have a short, easy to apply,
and wide usage area. In the studies that started with 149 items in 1990 and
performed on more than 22000 people, firstly, factor analysis with 20-item
format, Life Quality Scale Short Form-20 is prepared. However, the
Quality-of-Life Scale Short Form-36 is created by rising to 36 items to
increase the psychometric properties and scope. The Quality-of-life short
form is a self-assessment scale. It can be filled in as little as five minutes,
and it is used to evaluate the positive and negative aspects of health status.
The scale allows to measure 4 dimensions; the sum of physical health (1,
2,3,4,10, 15, 16, 17, 18) items, the sum of psychological health (5, 6, 7,
11, 19, 26, 27) items, social relations (20, 21 The total of items 22, 22, is
created by taking 27 items from the sum of environmental (8, 9, 12, 13, 14,
23, 24, 25) items (Beck, 1961: 561-571; Hisli, 1989: 3-13).

August 2018 data (T.C. The Ministry of Transportation and
Infrastructure, 2018: 469), the number of actual working as seafarers in
Turkey, 47 310 Total 118 539 Officers and crew members, including the
number of 71 229 units. Among the determined number, seafarers work in
coastal and international roads, in fishing boats and harbors, and do not
perform their profession with the seafarers' qualifications. For this reason,
the number of universes belonging to seafarers working at international
and near-coastal voyages could not be determined precisely. Instead of
purposeful sampling, one of the deterministic sampling methods is used
(Kurtulus, 1998).

In this study, 235 seafarers are surveyed to determine the reasons for
the relationship between health and quality of life in seafarers in the nine
months between April / December 2019. The seafarers are reached via e-
mail and communication tools. In determining the sample size, considering
the number of seafarers in the area within the 5% confidence interval and
the margin of error, this will represent the study's universe.

4.3. Data Analysis

In the study data statistical analysis section, descriptive statistics,
confidence test, standard deviation, correlation analysis, and parametric
data transactions are made using the SPSS v25 (Statistics for Social
Sciences) package program. Data are generally not distributed in data
analysis. Considering the results given by the distributions of the Beck
Depression Scale (1989) and World Health Organization Quality of Life-
Short Form scales sub-dimensions, there are differences between the two
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groups. The differences between these two groups are tried to be concluded
with two different analyzes. The first is the Mann-Whitney U Test. The
second analysis used is the Kruskal Wallis H-Test chi-square analysis for
more than two groups and for comparisons between non-parametric
groups. Seafarers are divided according to demographic variables, quality
of life, and risk status in their depression levels in examining the
relationship between health-related depression levels. In addition,
correlation analysis and regression analysis are used to determine the
differences between groups (Kalayci, 2009).

Correlation relationships between dependent and independent
variables are evaluated according to the criteria specified in Table 1.

Table 1: Correlation Relationships Between Dependent and Independent

Variables
R Relationship
0,00-0,25 Too weak
0,26-0,49 Weak
0,50-0,69 Medium
0,70-0,89 High
0,90-1,00 Very High

Findings are obtained from the study are evaluated at a 95%
confidence interval and a 5% significance level. The data of the scales
applied in the study are analyzed using SPSS v25 reliability analysis, to
what extent the data is random. The reliability scale made shows how much
the sample selected to represent the population represents the population.
The results' reliability is shown numerically as Cronbach’s Alpha (o) and
is evaluated accordingly (Kalayci, 2009).

a value:
0,00 < 0<0,40 as for that Not safe
0,40 < 0.<0,60 as for that Low reliability
0,60 <0 <0,80 as for that Quite reliable
0,80 <a<1,00 as for that It is highly reliable.

In Table 2, the reliability values (Cronbach's Alpha (a)) of the
working group seafarers' Beck Depression Scale and World Health
Organization Quality of Life scale are found high. It is found adequate for
this study at the scale level.
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Table 2: Reliability Table Values.

Cronbach's Number of | The number of
Alpha (a) Questions participants
Value
BDS ,731 21 235
WHOQOL ,969 27 235

S. RESULTS and DISCUSSIONS

According to the descriptive statistics in Table 3; While the
participants' marital status is 34.5% married, 65.5% never married. The
high singles rate is remarkable and can be interpreted as effective by
staying away from the family establishment. When looking at age groups,
38.3% are 20-24 years old, 25-29% is 24.3%, and those over 30 years old
are in 37.4%. The type of ship in which the seafarers' work includes 20.9%
dry cargo class, 30.2% in the tanker class, 15.3% in Ro-Ro type ship,
33.6% in Cruise, and other class ship types.

Table 3: Frequency Distributions

Frequency | Percent
Marital status The married 81 34.5
Never married 154 65.5
Age 20-24 90 38.3
25-29 57 24.3
30-34 44 18.7
35 and over 44 18.7
Ship Type Dry cargo 49 20.9
Tanker 71 30.2
Roll-on Roll-off 36 15.3
Cruise 32 13.6
Other 47 20.0
Ship Tonnage Under 500 gross tonnage 17 72
501-1000 gross tonnage 26 11.1
1001-3000 gross tonnage 37 15.7
3001-10000 gross tonnage 86 36.6
10001 gross tonnage and 69 294
above
Time onboard 1 week 36 15.3
1-2 weeks 45 19.1
More than 2 weeks 55 23.4
I am not 99 42.1
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Table 3: Frequency Distributions (Cont.)

Frequency | Percent

Child status Exist 34 14.5
Non-exist 201 85.5

Habit (smoking, Yes 182 77.4
alcohol) No 53 22.6
Maritime 0-1 Years 72 30.6
Experience 1-2 Years 53 22.6
3-6 Years 42 17.9

7-10 Years 41 17.4

11 Years and over 27 11.5

Monthly 2324 TL and below 34 14.5
Income 2020-5000 TL 67 28.5
5001-10000 TL 64 27.2

10001-20000 TL 45 19.1

20001 TL and above 25 10.6
General Total 235 100.0

The time of the seafarers to be onboard can be listed as follows:
15.3% for one week, 19.1% for 1-2 weeks, 23.4% for more than two weeks.
Besides, 42.1% of seafarers are stated that they are not on board now.
Considering the situation of having children, 14.5% have children, and
85.5% seem to have no children. According to addiction status, 77.4% have
an addiction, 22.6% is stated that there is no substance they use. The
experience of the seafarers participating in the survey is 0-1 years with a
maximum of 30.6%, while others are listed as follows: 22.6% with 1-2
years, 17.9% with 3-6 years, 17.4% with 7-10 years and 11.5% has 11 years
and above experience. 14.5% of the monthly income of seafarers is below
the minimum wage of 2020. Others are as follows: 28.5% between 2020-
5000 TL, 27.2% between 5001-10000 TL, 19.1% between 10001-20000
TL and 10.6% to 20001 TL and above.

According to Table 4, 10.2% of the study survey participants are
Trainees, 8.1% are Sailors, 7.2% are 2. Engineers, 5.5% are Master, and
5.1% are Oiler.
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Table 4: Findings Regarding the Distribution of Duties of Seafarers

Frequency %
Second Engineer 17 7.2
Chief Officer 4 1.7
Third Officer 18 7.7
Third Engineer 16 6.8
Fourth Engineer 10 4.3
Watch Officer 9 3.8
Cook 15 6.4
Chief Engineer 16 6.8
Electrical Officer 16 6.8
Fitter 16 6.8
Seaman 19 8.1
Steward 15 6.4
Master 13 55
Deck Cadet 13 5.5
Engine Cadet 11 4.7
Able Seaman 15 6.4
Oiler 12 5.1
Total 235 100.0

According to Table 5, the types of voyages made by the seafarers
participating in the survey are given. A seafarer who has the type of
international voyage covers 35.7%, and a seafarer who is on the kind of
near-coastal voyage includes 64.3%.

Table 5: Findings Regarding the Voyage Type of Seafarers
Voyage Near coastal voyage 151 64.3
Type International voyage 84 35.7

According to the average scores in Table 6; the mean score of the
BDS scale of seafarers is 32.32; The mean score for minimal depression is
6.71, mild depression is 13.50, moderate depression is 21.57, and severe
depression score is 34.61. WHOQOL-BREF-TR physical health 19.95,
psychological health 20.05, social relations 11.06, environmental health
24.96; risk of depression (BDE>17) is determined as 95%.
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Table 6: Average Scores of Seafarers Participating in The Study from the
BDS and WHOQOL-BREF-TR Scales

Points Range Points Standard
that Can be (Average)x Deviation
Taken g
BDS (General) 0-63 32,32 9,126
Depression Level
Minimal 0-9 6,71 1,604
Depression
Mild Depression 10-16 13,50 3,536
Moderate 17-24 21,57 2,273
Depression
Severe Depression 25-63 34,61 7,132
WHOQOL-BREF-
TR
Physical health 12-28 19,95 4,021
Pyschological
health 12-28 20,05 4,160
Social relations 7-15 11,06 2,018
Environmental
health 17-37 24,96 5,136

When looking at the relationship between age groups and the Beck
Depression Scale in Table 7, there is no significant difference in the level
of depression depending on age. However, it says that the quality-of-life
scale differs significantly depending on age (p <0.05). It can be deduced
that age is not effective in depression but effective in quality of life. In
Table 6, he is stated that seafarers between the ages of 30-34 affect their
physical and psychological health more than younger ones with an average
of 21.89. It is thought that 30-34-year-old seafarers need to allocate more
time to their families regarding environmental health. Their social
environment affects the life of the ship environment compared to other
ages.
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Table 7: Relationship of Age Status with BDS and WHOQOL Kruskal-

Wallis H Test
Chi
N X Df | Square | P
x*»
2024 |90 | 33,57
2529 | 57 | 31,89
(Ge'fﬂfal) ;50331;:1 44 13107 | 3 | 2260 |.520
44 | 31,57
over
2024 | 90 | 19.42
. 2529 |57 19,65
Physical 2
Health (204 L3 2LE 5 o343 | 006
44 | 19,95
over
2024 | 90 | 19.42
. 2529 |57 19,65
Psychological 2
Health (504 L3 2LE 5 o343 | 006
44 | 19,95
over
2024 |90 | 11,36
Social 2529 | 57| 10,88
elotions 3034 [ 44 TL57] 5 |10 | ooss
WHOQOL 35and |yt 06
over
2024 | 90 | 25.48
Environmental 25-29 | 57 | 24,51
Health 3350'34 4412661 | 3 | 13430 | 004
and |44 1 24,96
over
*5<0.05

According to Table 8, when the relationship between the seafarers
are spent at the workplace, and the Beck Depression Scale relationship is
examined, it is determined that there is a significant relationship between
moderate and severe depression (p<0.05). The depression levels of
seafarers who are not on board can be seen as being deprived of work.
According to Table 8, it is revealed that the crew, who had been on board
for 1-2 weeks in terms of quality of life, is more affected by the quality of
life in the physical and psychological health situation, while the officers
revealed that they are experienced family-work conflict more than the crew
class. The reason for seafarers to experience more intense depression may
be low wages. Also, depending on this, they can be shown to stay away
from their families by working on the ship for a longer time. As the officer
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class works for higher wages, the time between the two contracts is longer,
so they can spend more time with their families. Therefore, it says that they

cannot provide the desired efficiency in their work.

Table 8: Relationship Between Time Spent Status on Board with BDS and

WHOQOL Kruskal-Wallis H Test

Chi
N X Df | Square P
x?)
1week | 3 | 23,67
-2 15 123,50
weeks
More 3
Moderate than2 | 7 | 22,00 8,087 | ,044%*
weeks
Tam 10 120,36
not
BDS 1 week | 33 | 31,70
(Sub- 1-2 4 21
dimensions) weeks 332,16
More 3
Severe than2 | 47 | 34,66 12,714 | ,005*
weeks
Tam 1 g5 | 37,10
not
1 week | 36 | 20,50
12 1 45 | 20,93
weeks
Physical More 3
Health than2 | 55 | 20,31 7,973 | ,047*
weeks
fam 1 99 | 19,10
not
1 week | 36 | 20,50
WHOQOL 1-2
weeks 45 | 20,93
. More
Psychological |\, 5 1 551 2031 | 3 | 7.973 | 047
Health
weeks
Lam 99 | 19,10
not
*p<0,05

According to Table 9, when the relationship between habit status
and Beck depression level is examined, it is found that there is a significant
relationship between individuals with severe depression and habit status
depending on habit status (p<0.05). It is observed that seafarers without
habits have low depression effects. Those with habits have higher

218




Health and Life Quality Difference... MARITIME FACULTY JOURNAL

perceptions that they tend to depression at a higher level than other
individuals. In this case, it also increases the perception that seafarers with
different substance habits such as cigarettes and alcohol have more family
problems.

Table 9: Relationship Between Dependence Status with BDS Mann

Whitney U Test
Habit -
Status N X v Z P
Yes 158 | 34,15 - "
BDS | SEVERE No 45 | 36.24 2831,500 2,085 ,037
*p<0,05

According to Table 10, when the relationship between nautical
experience quality of life and Beck depression level is examined, it is
determined that it affects moderate depression and there is a significant
relationship depending on experience (p <0.05). It is observed that the
depression levels of the seafarers who have just started the profession and
spent a certain period have increased. The maritime experiences that affect
their quality of life appear to affect seafarers' physical and psychological
health as their experience increases. This can be said to arise from the fact
that both physical and mental disorders deplete seafarers over time.
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Table 10: Relationship Between Maritime Experience with BDS and
WHOQOL Kruskal-Wallis H Test

Chi-
N X Df | Square P
x*
0-1
Years 9 | 19,78
1-2
Years 9 | 23,11
3-6
Years 2 | 20,00
7-10
3 | 23,33 «
BDS Moderate Years 3 13218 ,004
11
Years | g |51 57
and
over
0-1
Years 72 | 18,71
1-2
Years 53 | 20,19
3-6
Physical Years 42 120,74
*
Health 7-10 41| 2037 3 12,343 ,006
Years
11
Years | 571 20,93
and
over
0-1
WHOQOL Years 721 18,71
1-2
Years 53 | 20,19
3-6 42 | 20,74
. Years
Psychological 710
Health ) 41 | 20,37 3| 12,343 | ,006*
Years
11
Years | 571 20,03
and
over
* p<0,05
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According to Table 11, when the relationship between monthly
income status and quality of life and Beck depression level is examined, it
is found that depending on income status, depression does not affect, but
the quality of life is significant in terms of social relations (p <0.05). It is
seen that those with low income in terms of quality of life are affected by
social relations. This may be because they could not show sociality due to
their income status and also, to limit their communication with their
environment.

Table 11: Relationship Between Monthly Income Status with WHOQOL
Kruskal-Wallis H Test

Chi-
N X df | Square P
(x?)
Less than
the
Minimum
Wage 34 11,35
(2324 TL)
2020-5000
. TL 67 11,34
WHOQOL R SIO(?lal >001- 64 9,853 | 0,043*
elations | 15000 TL 11,23 | 4 : :
10001- 45
20000 TL 10,24
20001 TL 25
and over 10,92
* p<0,05

According to table 12, when the relationship of the voyage type
situation's Beck Depression Scale is examined, depending upon the people
who make an international voyage is contained, it shows up depression
strongly and has a specific relationship (p<0,05).
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Table 12: Relationship Between Expedition Type with BDS Mann Whitney
U Test
N X U Z P

Near coastal
voyage, (the
Black Sea,
Mediterranean,
Red Sea by
overcoming
cabotage)
International
(by crossing
the Near 68 | 36,78
coastal

voyage)

135 | 33,52

BDS | SEVERE 3534,000 0,007*

2,678

* p<0,05

As a result of the correlation analysis, a weak negative relationship
is found between WHOQOL-BREF-TR and BDS (p<0.001) (Table 13).
This situation can be interpreted as decreasing depression if the physical
and psychological health dimensions of life quality increase in the
participants.

Table 13: Correlation Analysis of BDS and WHOQOL-BREF-TR Scales of
Seafarers Participating in The Study

BDS (Depression Level)

Physical Health R -218
P ,001%*

R -218

Psychological Health

P ,001%%*

. . R ,045

Social Relations P 496

. R -,023

Environmental Health P 731

* Pearson correlation analysis, ** p <0.00 significant

In Table 14, when looking at the sub-dimensions of the regression
analysis results, a significant effect of the level of health-related depression
on the quality of life at the level of 30 % and related to the quality-of-life
sub-dimensions, it is harmful in physical and psychological health, positive
in terms of social relations, and negative in environmental health. There is
a statistically significant relationship (p <0.05).
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Table 14: Regression Analysis of BDS and WHOQOL-BREF-TR Scales of
Seafarers Participating in The Study

B P (Sub- F r’ P(model)
dimensions)
Physical Health | -,817 ,002%*
Psychological -,817 ,002%* 33,567 | 0,304 ,000%*
Health
Social 6,289 ,000%*
Relations
Environmental | -1,946 ,000%*
Health

6. CONCLUSIONS

This study investigates the effects of seafarers' international and
near-coastal voyage work on health depression levels and quality of life.
The results obtained in the research are stated below.

In the study, variables such as marital status, age, weight, height,
time spent on board, having children, habit, maritime experience, working
ship type and tonnage, voyage type, and income status for international and
near-coastal voyage separation have an important role in the quality of life,
and it is determined that these variables are helpful.

In line with these variables, employees should be able to deal
effectively with their work stress and their communication problems and
take necessary precautions at the organizational level. It is recommended
to regularly go to the health programs and organize health programs to
reduce depression, improve their quality of life, and deal with problems
around them. Also, due to the difficulty of reaching seafarers in the study,
definitive conclusions could not be reached. For this reason, it should be
studied with different demographic factors by taking into account other
variables that may affect the quality of life, such as international and near
coastal expedition types. It would be useful to carry out a similar
multicenter study to cover all seafarers and use different communication
channels. Some duty classes renew their contracts at long intervals because
they work with higher wages due to their location and experience. They
can spend more time with their families and, therefore, cannot achieve the
desired efficiency in their work.
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When the relationship between the seafarer expedition type and
Beck Depression Scale is examined, it is determined that there is a
significant relationship. According to Table 12, when the relation of
expedition type status to the Beck Depression Scale is examined, it is
determined that oceangoing seafarers appeared violently at the levels of
depression from near coastal seafarers. Seafarers generally do not prefer
remote routes. It is thought that their preference for near-road voyages
depends on the level of depression. When the relationship between marital
status and conflict scale is examined, it is determined that there is no
significant relationship between work-family and family-work conflict
depending on marital status.

The perception of depression levels of seafarers varies depending on
the working environment and pace. The seafarers' perception levels
increase because they are away from their families and cannot be with their
families in case of need or an emergency. At the same time, their single
circle is the ship's employees and affects each other. For this reason, there
is a negative impact on seafarers' performances.

Although almost every ship has advanced communication tools
(internet and satellite phones, etc.), communication difficulties are also
often a problem in international voyages. Adequate use and use of these
communication tools will reduce depression levels and positively affect the
quality of life of the seafarer. Thus, all seafarers will have the opportunity
to communicate with their surroundings and meet with their families when
they cannot spend time with their families.
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TURKIYE’NIN DENiZEL CEVRE KiRLIiLiGINE
MUDAHALE SAHALARI
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Diinya’da denizel ¢evrenin petrol ve tiirevieri ile diger zararli maddeler
sebebiyle kirlenmesi ekolojik dengenin ¢ok uzun siire bozulmasina sebep
olabilmektedir. Bu sebeple kirlilige en kisa siirede miidahale etmek ve iilkelerin
buna yénelik teknik ve idari organizasyon ile yetki ve sorumluluklarinin
belirlenmesi hayati 6nem arz etmektedir. Devletlerin a¢ik denizde meydana gelen
deniz kirliliklerine miidahale etme yetkilerine yonelik bir dizi uluslararasi
sozlesme yiiriirliige girmis olmakla birlikte bu konuda sinirlar: belirleyen ve en
net uygulamalar: iceren mevzuat 1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku
Sozlesmesidir. Bu sézlesme, karasularinin étesinde meydana gelen denizel cevre
kirliliklerine devletlerin Miinhasir Ekonomik Bélge sinirlart i¢erisinde miidahale
etme ve belirli kisitlar dahilinde yargilama yetkisi tammaktadir. Tiirkiye, ¢evre
denizlerinde gemi kazalari kaynakli olusabilecek deniz kirliligine karsi etkin
miidahale kapsaminda 2011 yilinda Ulusal Acil Miidahale Plant yayimlamis ve
kirlilige miidahale sahalarimin sumirlarini belivlemistir. Bu ¢alismada; bahse konu
yetki alanlarimin belirlenmesine yonelik uluslararast sozlesmeler incelenmis,
Tiirkiye'nin  deniz kirliligine miidahale sahalari ile bu yetki alanlar
karsilastiriimis ve farkliliklara karst uluslararasi deniz hukuku tabaninda
onerilerde bulunulmugtur.
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TURKISH MARINE ENVIRONMENT POLLUTION
INTERVENTION AREAS

ABSTRACT

Pollution of the marine environment in the world due to petroleum and its
derivatives and other harmful substances may cause the ecological balance to
deteriorate for a long time. For this reason, it is vital to intervene in the pollution
as soon as possible and to determine the organization, authorities, and
responsibilities of the countries. Although a series of international conventions
have entered into force regarding the authorities of states to intervene in marine
pollution occurring in the high seas, the legislation that sets the boundaries and
includes the clearest practices is the 1982 United Nations Convention on the Law
of the Sea. This convention gives states the authority to intervene in the marine
environmental pollution occurring beyond their territorial waters within the
borders of the Exclusive Economic Zone and to judge within certain restrictions.
Turkey has released the National Emergency Response Plan in 2011 regarding
the effective intervention against marine pollution sourced by ship accidents and
defined the marine pollution intervention areas. In this study, international
conventions regarding determining the jurisdiction and intervention areas for
marine pollution has been examined and these areas compared with Turkish
marine pollution intervention areas. Consequently, recommendations for
discrepancies have been made based on international maritime law.

Keywords: Marine Environment, Marine Pollution, Intervention,
Environmental Management, Jurisdiction Areas.

1. GIRIS

Gelisen diinya diizeni, insanlarin bu diizen igerisinde artan tiiketim
ihtiyaglar1 ve bu ihtiyaglarin arz ve talep noktalari arasindaki taginma
gereksinimi, ulastirma modlar arasinda halen en yiiksek hacme sahip
deniz ulastirmasinin roliinii giin gectikge artirmaktadir. Bu ulastirma
modunun {izerinde icra edildigi denizler ise, gerek diinya ¢apinda gerekse
8333 km kiyr seridine sahip Tiirkiye i¢in sosyo-ekonomik agidan biiyiik
onem arz etmektedir. Denizlerin giderek artan O6nemi ve kullanim
yogunlugu, kendilerine kiyis1 bulunan iilkelerin paylagim taleplerini ve hak
iddialari glindeme getirirken, meydana gelen kazalar neticesinde olugan
can ve mal kayiplart ile kirlilik sebebiyle ekolojik ¢cevreye verilen zararlar
bu denizler ilizerinde arama kurtarma ve kirlilige miidahale ihtiyacin1 da
ortaya c¢ikarmistir. Deniz tasimaciligi igerisinde yiiksek kapasiteleri
nedeniyle tankerler ve onlarin tagidiklart ham petrol ise denizel gevre
kirliliginde basrolii oynamaktadirlar (Asan vd. 2020: 1).
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Deniz kirliligi incelendiginde sadece deniz yiizeyini degil, olumsuz
olarak etkiledigi hava ve kara dahil tiim yeryiizii katmanlarin denizel ¢evre
adi altinda bir biitiin olarak ele almak gerekmektedir. Kirlenmenin kaynagi
olarak da sadece gemiler degil, sondaj faaliyetlerinde bulunan agik deniz
platformlar1 ile niikleer ve kimyasal atiklarin deniz dibi depolama
faaliyetleri de goz oniinde bulundurulmalidir (Tiitlinct, 2004: 2).

Denizde meydana gelen kazalar neticesinde olusan can ve mal
kayiplarin1 6nleme ve deniz kirliliginin azaltilmasina yonelik miidahale
faaliyetleri es gilidiim icerisinde yapilmalidir. Denizde insan hayatini
kurtarmaya yonelik arama kurtarma faaliyetleri, sartlarin zorlugu ve
degiskenlerin fazlaligi sebebiyle, hukuki ve operasyonel altyapi, giglii
kamu idaresi, yetkin personel, etkili iletisim ve raporlama sistemini i¢inde
bulunduran kapsamli bir organizasyona ihtiya¢c duymaktadir. Tarihte
yasanan deniz kazalar1, devletlere denizde insan hayati kurtarmaya yonelik
yetki ve sorumluluk yiikleyen hukuksal diizenlemelerin yapilmasi ve
uluslararasi diizeyde is birligi ihtiyacint dogurmustur (T6z ve Olgag, 2020:
46). Deniz arama kurtarma faaliyetlerinin icrasina yonelik en kapsamli
uluslararasi sézlesme 1979 tarihli Hamburg Denizde Arama Kurtarma
Uluslararas1 S6zlesmesidir.

Gerek meydana gelen gemi kazalari, gerekse iizerinde icra edilen
diger faaliyetler kaynakli denizel ¢evrenin kirlenmesi ve neticesinde
kiyidag iilkelerin ugradigi zararlar bu alanda da bir dizi Onlemlerin
alimmasini zorunlu kilmistir. Denizel ¢evrenin korunmasina yonelik 7954
Uluslararasit Petrol Kirliligine Karsi Denizlerin Korunmasit Sozlesmesi
(1954 OILPOL) ile baglayan siire¢, bircok uluslararasi diizenlemeyle
birlikte gelismis ve devletlere gesitli hak ve sorumluluklar getirmistir. Bu
uluslararast diizenlemeler devletlerin deniz arama kurtarma ve kirlilige
miidahale sorumluluk sahalarini  belirlemeye yonelik mevzuat
olusturmakla birlikte, devletler arasinda tam bir uzlasma saglanabilmis
degildir. Uluslararasi hukukun getirdigi bu sorumluluklar ¢ercevesinde
devletler, ulusal ve bolgesel capta organizasyonlarini gelistirmis, i¢
mevzuatlarini olugturmuslardir.

Tiirkiye denizde can ve mal kayiplari ile deniz kirliligini 6nleme ve
miidahale kapsaminda, uluslararasi hukuktan dogan hak ve menfaatlerini
koruma ve yiikiimliiliikklerini yerine getirmeye yonelik i¢ hukukunu
olusturmustur. Bu kapsamda 2005 yilinda 5312 sayili Deniz Cevresinin
Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda
Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanun ve ilgili uygulama
yonetmeliklerini yiirtirliige sokmustur. Bu Kanun c¢ergevesinde 2011
yilinda, T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanligi vasitasiyla Ulusal Acil

233



Tiirkive 'nin Denizel Cevre... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Miidahale Planim (UAMP) yayimlamis ve cevre denizlerinde “Deniz
Kirliligi Acil Miidahale Sorumluluk Sahalarini” belirlemistir. Denizde can
ve mal emniyetinin korunmasina yonelik ise 2020 yilinda, “Tiirk Arama
Kurtarma Bolgesi Simirlarini” da ihtiva eden Deniz ve Hava Araglan
Kazalarinda Arama Kurtarma Y o6netmeligini yiiriirlige sokmustur.

Bu calismada amag, Tiirkiye’'nin Deniz Kirliligi Miidahale
Sorumluluk Sahalar1 ile bu sahalarin belirlenmesine yonelik hiikiimleri
ihtiva eden uluslararast mevzuati karsilastirmaktir. Bu maksatla 6ncelikle
yazin taramasi yapilarak denizel ¢evre, deniz kirliligi, arama kurtarma ve
deniz yetki alanlar1 gibi kavramlar incelenmis, bu yetki alanlarmin
belirlenmesine yonelik uluslararas1 diizenlemeler ortaya konmustur. Nihai
olarak bu diizenlemeler ile ulusal mevzuat karsilastirilarak farkliliklar
ortaya konmus, Tiirkiye’nin ¢evre denizlerinde arama kurtarma ve deniz
kirliligine miidahale faaliyetlerinin aym1 deniz yetki alani igerisinde,
esglidiimlii, daha etkin ve koordineli yapilmasina yonelik teklifler
sunulmustur.

2. YAZIN TARAMASI

Caligmanin amaci kapsaminda daha 6nce yapilmig benzer galigmalar
hakkinda yazin taramasi yapilmistir. Bu hususta sadece Tiirkiye’nin deniz
kirliligi sorumluluk sahalar1 ile simirli kalinmamig, bu sahalarin
belirlenmesinde uluslararas1 hukuk temelinde goriislere yer veren diger
yayinlar da incelenmistir. Tiirkiye’nin deniz kirliligi sorumluluk sahasi
sinirlart ilk olarak 2011 yilinda T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanligi (CSB)
tarafindan yayimlanan “Deniz Cevresinin Petrol Ve Diger Zararl
Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda Miidahale ve Zararlarin
Tazmini Esaslarina Dair Ulusal Acil Miidahale Plant (UAMP) "nda yer
almis (CSB, 2011) , 2014 yilinda T.C. Icisleri Bakanligi Afet ve Acil
Durum Yo6netimi Bagkanligi (AFAD) tarafindan yayimlanan “2014-2023
Deniz Kirliligine Neden Olan Kazalar Yol Haritast Belgesi”’nde de
sorumluluk sahalari ayn1 sinirlar dahilinde belirtilmistir (AFAD, 2014: 78-
79).

Tirkiye’nin milletleraras1t deniz kirliligi sorumluluk ve tazminat
rejimi i¢inde yerini inceleyen Demir (2014: 120-152), ¢alismasinda petrol
ve diger tehlikeli ve zararli maddelerin deniz yoluyla tasinmasina iliskin
zararlarin sorumluluk ve tazminine iligkin uluslararasi sozlesmeler ile
Tirkiye’nin ulusal mevzuatim karsilagtirmistir.  Yapilan inceleme
neticesinde uluslararasi sorumluluk ve tazminat rejimlerinin taraf devletin
deniz yetki alanlar1 igerisinde meydana gelen kirlenmelere uygulanacagi,
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buna mukabil Tiirkiye’nin yerel mevzuatinin bu rejim ile gelisen hitkiimler
ihtiva ettigi ve uygulamaya yonelik yetersiz kaldig1 ifade edilmistir.

Agik denizlerde gesitli sebeplerle meydana gelen ¢evre sorunlarinin
devletler arasinda yarattig1 ihtilaflar Koca (2007: 783-814) tarafindan ele
alinmis, bu c¢alismada devletlerin miinhasir ekonomik boélgeye kadar olan
yetki alanlar1 igerisinde meydana gelen deniz kirliliklerinde miidahale ve
yargilama yetkilerinin oldugu, bunlarin disinda kalan agik denizlerdeki
kirlilik  olaylarina uygulanacak uluslararas1 hukuki mevzuatin
bulunmadigi, Tiirkiye’nin de bu konuya iliskin yeterli bir hukuki
diizenlemeye sahip olmadig1 vurgulanmugtir.

Beckman (2015: 137-161) calismasinda karasularinin 6tesinde
meydana gelen denizel cevre kirliliginde kiyr devletlerinin hak ve
sorumluluklar1 ile ister gemi kaynakli ister diger sebeplerden olsun,
kirlilige sebep olan devletlerin yiikiimliiliiklerini incelemistir. Bu
calismasinda, halen yiiriirlikte bulunan uluslararasi sozlesmeler ve
anlagmalar ¢ercevesinde kiy1 devletlerinin karasularinin 6tesindeki deniz
yetki alanlarinda meydana gelen deniz kirliligine miidahale
sorumluluguyla beraber yargilama yetkisinin de bulundugunu
vurgulamigtir.

2009 yilinda Timor Denizi’nde meydana gelen ve halen Avustralya
ile Endonezya arasinda anlagmazlik konusu olan Montara agik deniz petrol
platformu kazasini ele alan Lyons (2015: 162-189), kazanin meydana
getirdigi deniz kirliliginin etkiledigi sahalar1, bu sahalardaki miidahale
faaliyetlerini ve miidahalenin sonuglarin {ilkelerin Miinhasir Ekonomik
Bolgeleri (MEB)! ¢ergevesinde incelemistir. Bu ¢alismada, her iki iilkenin
bahse konu sahalarda deniz kirliligine yonelik hak ve sorumluluklar ile
miidahalede kullandiklar1 yetkiler, uluslararas1 hukukun belirledigi MEB
esaslar1 ¢ergevesinde ele alinmistir.

Franckx (1995: 253-280) ise makalesinde, denizel ¢evrenin
kirlenmesinin 6nlenmesi ve kiy1 devletlerinin buna yonelik miidahale
yetkilerinin sinirlart ve tedbirler iizerine odaklanmigtir. Caligmada,
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesinin (BMDHS)? 1994 yilinda
yirtrliige girmesinden sonra, devletlerin denizel ¢evrelerinin
kirlenmesinin korunmasi ve Onlenmesine yonelik olarak karasularinin
otesinde MEB igerisinde sorumlu olduklari, bu kapsamda tedbir
alabilecekleri ve yargilama yetkilerinin olustugu vurgulannms ve MEB
icerisinde Onleyici tedbirlere iliskin yapilan ¢aligsmalar incelenmistir.
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Devletlerin karasulart disinda denizel ¢evre kirliliklerine miidahale
ve yargilama yetkilerini 1982 BMDHS c¢ercevesinde inceleyen Boyle
(1985: 347-372) ise, ilk defa bu sozlesme ile uluslararasi hukuk
literatiiriine giren MEB igerisinde devletlerin bu haklarmin oldugunu,
bununla birlikte bahse konu saha igerisinde deniz kirliliginin olusmasinin
engellenmesi ve meydana geldigi takdirde de miidahale etme
yiikiimliiliiklerinin de bulundugunu ifade etmistir.

3. DENIZEL CEVRE KiRLIiLiGi

Gerek ulusal gerekse uluslararasi alanda herhangi bir konuda hukuki
mevzuat gelistirme s6z konusu oldugunda kapsamin net bir sekilde ortaya
konmasi, ilgili paydaslarin uygulamada yasayacaklar1 tenakuzlari, yetki
karmasalarini, karsilikli anlagmazliklar1 asgariye indirgemektedir. Bu
calisma i¢in de kapsamin siirlarini olusturan denizel ¢evrenin ve deniz
kirliligi kavramlarinin 6ncelikle tarif edilmesi gerekmektedir.

3.1. Denizel Cevre

Denizel g¢evrenin kapsamini belirleyen ulusal ya da uluslararasi
hukuki tanimlama olmamakla beraber Birlesmis Milletler Ugiincii Deniz
Hukuku Konferans1 sirasinda devletlerin deniz c¢evresinin kapsami
hakkinda yapmisg olduklari teklifler mevcut olup Malta’nin 6nerisi: “Deniz
cevresi: deniz yiizeyi, izerindeki hava, altindaki su kolonu ve igindeki ona
bagl biyosistemler de dahil olmak iizere denizin en ¢ok yiikseldigi hattin
otesindeki deniz yatagindan ibarettir* seklinde olmustur.

Tiitiincii (2004: 7)’niin ¢aligmasinda, Birlesmis Milletler Uciincii
Deniz Hukuku Konferansi sirasinda Ucgiincii Komite nin raporunda* deniz
cevresi olarak deniz hayatinin kapsandigi, deniz kirliliginin sadece deniz
yiizeyi kaynakli bir kirlilik olarak degil denizin g¢evresiyle baglantili
oldugu ortamlar da dahil “denizel ¢evrenin kirlenmesi” olarak daha genis
algilandigr belirtilmistir.

3.2. Denizel Cevre Kirliligi

Tarih boyunca iilkelerin gerek sosyolojik, gerek politik, gerekse
ekonomik agidan en Onemli stratejik varliklarindan biri olan denizler,
kirlendigi takdirde olusan mahrumiyetler sebebiyle ayni1 zamanda en ¢ok
korunmasi gereken dogal kaynak olarak on plana ¢ikmaktadir.
Toplumlarin yasantisinda énem derecesi bu kadar yiiksek olan denizel
cevrenin, kirlenmesinin anlam ve kapsaminin ortaya konmasi, alinacak
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tedbirlerin de hukuksal, idari ve teknik altyapisinin olusturulmasi
acisindan onem arz etmektedir. Bu kapsamda 1982 BMDHS Kisim 1,
Md.1 Parag.4’de yer alan tanimlamada sdyle ifade edilmektedir: “Deniz
cevresinin kirlenmesinden, canli kaynaklara ve deniz yasamina zarar
verme, insan saghg icin tehlike olusturma, balik¢ilik ve denizlerin diger
yasal amaglarla kullamimi da dahil olmak iizere, denizcilik faaliyetlerini
engelleme, deniz suyunun niteligini degistirme ve giizellikleri bozma gibi
zararly etkileri olan veya olabilecek maddelerin veya enerjinin, insan
tarafindan dogrudan dogruya veya dolayli olarak, haligler de dahil olmak
tizere, deniz cevresine dahil edilmesi anlasiimaktadir.”

Tirkiye’nin ulusal mevzuati igerisinde tam olarak tanimi yer
almamakla beraber Tiitiinci (2004: 8) deniz kirlenmesini su sekilde
tammlamustir:  “Insanlarin her tirlii faalivetleri sonucu, denizlerde
meydana gelen olumsuz gelismelerle ekolojik dengenin bozulmasi ve ayni
faaliyetler sonucu ortaya ¢ikan koku, giiriiltii ve atiklarin deniz ¢evresinde
meydana getirdigi arzu edilmeyen sonuglardir.”

Caligmanin amaci dogrultusunda bu tanimlamalarda g6z Oniine
alimasi gereken husus, kirlenmenin deniz suyunun niteligini degistirmesi,
ekolojik dengeyi bozmasi, dolayistyla denizlerin dogal kaynaklarinin yasal
amaglarla kullanimini engellemesidir. Bu kaynaklar {izerinde hak sahibi
olan kiy1 devletlerinin de deniz kirliligi onleme yetki ve sorumluluk
sinirlarinin - bu  tanimlamalar dogrultusunda belirlenmesi  gerektigi
degerlendirilmektedir.

4. DENIiZEL CEVRE KIiRLILIiGi MUDAHALE
SORUMLULUK SAHALARI

Denizel ¢evre kirliligini yaratan kaynaklari; gemicilik faaliyeti,
depolama, deniz yatagindaki faaliyetler ve kara ve atmosfer kaynakl
olarak oOzetlemek miimkiindiir (Tiitiincii, 2004: 9). Bu faaliyetlerden
kaynaklanan kirliliginin Onlenmesi ve miidahaleye yonelik olarak
devletlerin denizel ¢evrenin hangi kisimlari {izerinde yetki ve
sorumluluklar1 oldugu, uluslararast deniz hukukunun uzun siireli konusu
olmustur. Oncelikli olarak uluslararasi alanda bu hususa yénelik hukuki
mevzuat gelisimi ele alinacak, bilahare Tiirkiye’nin ulusal siireci
irdelenecektir.
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4.1. Denizel Cevre Kirliliginin Onlenmesine Yonelik
Uluslararasi1 Mevzuat

Denizel ¢evrenin, ozellikle gemilerden kaynaklanan petrolden,
kirlenmesinin 6nlenmesi, sorunun niteligi ve kapsamu itibariyla devletlerin
tek baglarina yapacaklar ulusal diizenlemeler ile miimkiin olmadigindan
uluslararast koordinasyon zorunlu hale gelmistir (Abdullahzade, 2009:
696). Bu kapsamda kirlilige miidahaleye yonelik olarak iilkelerin yetki ve
sorumluluklarinin belirlenmesi i¢in uluslararasi platformlarda ¢aligmalar
1950’lerde baslamis olmakla birlikte, 6zellikle 1967 yilinda Ingiltere’nin
giineyinde 100.000 tondan fazla ham petroliin denize yayilmasiyla
sonuclanan Torrey Canyon tanker kazasi, bu konuda daha net kararlarin
alimmasinin yolunu agmistir. Bahse konu kaza iilkelerin bu tiir olaylara
miidahalelerinin sadece egemenlik alanlariyla smirli  kalmamasi
gerektigini ve karasularinin da O6tesinde miidahale ihtiyacini giindeme
getirmis ve bu kapsamda 1969 yilinda “Agcik Denizde Petrol Kirlenmesi
Olaylarina Miidahale Hakkinda Uluslararasi S6zlesme” imzalanmigtir. Bu
sO0zlesmenin 1’inci maddesi ile taraf kiy1 Devletleri; “Bir deniz kazasim
veya biiyiik bir zararla neticelenmesi muhtemel olabilecek béyle bir
kazayla ilgili fiilleri miiteakiben denizin petrolle kirlenmesi veya kirlenme
tehlikesi dolayisiyla, kiyilart ve ilgili menfaatlerine olabilecek ciddi ve
yakin bir zarari énlemek, azaltmak veya ortadan kaldirmak icin gerekli
olabilecek onlemleri alabileceklerdir’ (Tiitiincii, 2004: 139). Sézlesme
kiyr devletlerine, menfaatlerine olumsuz etki yaratan ve yaratma
potansiyeli olan petrol kirliliklerine agik denizde miidahale etme yetkisi
tanimaktadir. Bununla birlikte karasularinin 6tesinde agik denizin neresine
kadar boyle bir yetkinin tanindigi sézlesmede yer almamistir. 1973 yilinda
yiiriirliige konulan bir protokolle® kirliligin kapsami petrol ve tiirevleri ile
birlikte diger zararli maddeleri de kapsayacak sekilde genisletilmis
olmakla birlikte kirlilige miidahalenin agik denizlerdeki uygulama alanlari
1982 yilina kadar belirsizligini korumustur.

Denizlerin sadece petrol kaynakli degil diger biitiin kirletenlere kars1
korunmasina yonelik 1973 yilinda “Denizlerin Gemiler Tarafindan
Kirletilmesinin Onlenmesine Ait Uluslararasi Sozlesme (MARPOL 73/78)”
gelistirilmistir. 1967 Torrey Canyon kazasi, denizlerin petrol kirliligine
kargt korunmasina yonelik tedbirleri ihtiva eden MARPOL 73
sozlesmesini 1973 yilinda uluslararas1 kamuoyunun giindemine getirmis,
daha bu sézlesme yiiriirliige girmemisken 1978 yilinda ingiltere’nin giiney
kiyilarinda meydana gelen Amaco Cadiz tanker kazasi sadece petrol degil
gemi kaynakli diger biitiin kirleticilere karst onlemlerin yer aldigi
MARPOL 73/78 sozlesmenin yiiriirliige girmesini tetiklemistir (Micalef,
2018: 3). Bu Sozlesme kapsaminda taraf devletlerin denizel menfaatlerinin
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kirlenmeye kars1 korunmasina yonelik diizenleme yapma yetkisi i¢ sular
ve kara sular1 ile sinirlandirilmis olmakla birlikte, bunlarin 6tesindeki yetki
sinirlarinm  belirlenmesi 71982 Uciincii Deniz Hukuku Konferansina
birakilmistir (Tiitlinct, 2004: 62).

Denizlerde kirlilikten kaynaklanan zararlarin sorumluluk ve
tazminine iligkin bir dizi uluslararasi mevzuat diizenlenmis olmakla
birlikte, calismanin amaci kapsaminda, agik denizlerde meydana gelen bir
deniz kirliligine miidahale konusunda kiy: devietlerinin uygulama alanlar
ilk olarak 1982 BMDHS’nde acikliga kavusmustur. Denizel c¢evrenin
korunmasina yonelik diizenleyici hususlari iceren ve miitemmim ciizii olan
12’nci bolimii sayesinde BMDHS deniz kirliligine miidahale agisindan
onemli bir yer teskil etmektedir. S6zlegsmenin 56/1’inci maddesi ile kiy1
devletlerine denizel c¢evrenin korunmasina yonelik verilen yetki,
211/5’inci maddede yer alan “Kiyi Devletleri, kendi miinhaswr ekonomik
bolgelerinde (MEB), gemilerden kaynaklanan kirlenmenin onlenmesi ve
kontrol altina alinmast amactyla milletlerarasi genel kabul gormiig kanun
ve kurallar koyabilirler” hikkmiiyle uygulama alani bulmustur. Benzer
sekilde S6zlesmenin 210/5’inci maddesinde “kiyr Devietinin izni olmadan
karasulari, MEB ve kita sahanligi icerisinde denize depolama
yapilamayacagini, bunu onlemeye yonelik olarak devletlerin diizenleme
yapma yetkisini haiz oldugu” belirtilmigtir. Bu hiikiimler vasitasiyla 1982
BMDHS, kiy1 Devletinin denizel cevre kirliliginin Onlenmesi ve
azaltilmasina yonelik dilizenleme yapma yetkisini, gemilerden
kaynaklanan kirlilige yonelik olarak MEB igerisinde, denize depolama
acisindan ise MEB ve kita sahanlig1 icerisinde olmak {izere bazi ilave
yetkiler vererek cografi agidan genisletmistir. Ozellikle BMDHS 220.md.
3, 5 ve 6’nc1 paragraflar sayesinde kiy1 devletlerinin, denizel ¢evrenin
kirlenmesinin ~ engellenmesine ~ yonelik  olusturulan ~ hukuksal
diizenlemelerin hilafina hareket eden gemileri MEB igerisinde sorgulama,
denetleme, kisith sartlarda da olsa, tutuklama yetkileri sayesinde icra
kabiliyetleri artirilmigtir (Redgwell, 2015: 25).

4.2. Denizel Cevre Kirliliginin Onlenmesine Yonelik Ulusal
Mevzuat

Tiirkiye i¢in deniz kirliliginin stratejik, sosyolojik, ekonomik ve
politik agidan &nemi, 1979 yilinda Istanbul Haydarpasa aciklarinda
meydana gelen Independenta tanker kazasiyla birlikte ¢arpici bir sekilde
ortaya ¢ikmistir. Bu kaza neticesinde olusan deniz kirliligi ve ham petroliin
yanmasindan kaynaklanan hava kirliligi ile istanbul Bogazi’nin 21 giin
stireyle deniz trafigine kapanmasinin yarattig1 ekonomik zarar ortaya ¢ikan
olumsuzluklara birka¢ 6rnektir.
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Tiirkiye’nin denizel g¢evrenin kirlenmesinin onlenmesine yonelik
tedbirler ilk olarak 1983 yilinda yayimlanan 2872 say1li Cevre Kanunu’nda
yer almistir. Bahse konu Kanun Tiirkiye’nin karasulari, i¢ sulari, gol ve
akarsulan icerisinde atiklarin bosaltimi ve depolanmasini yasaklamisg
olmakla birlikte karasularinin 6tesinde deniz kirliligini 6nlemeye yonelik
herhangi bir diizenleme icermemektedir. Bu kanun kapsaminda 1987
yilinda ¢ikarilan Yoénetmeligin’ 5’inci maddesi ile 1988 yilinda
yayimlanan Yo6netmeligin® 23’iincii maddesi vasitasiyla denizleri kirletme
yasaginin kapsami “tilkenin ekonomik kullanim hakki olan sular” tabiriyle
acikea zikredilemese de MEB sinirlarina kadar genigletilmigtir (Tttiinc,
2004: 190).

Tiirkiye, deniz yetki alanlar1 icerisinde meydana gelen bir deniz
kirliligine miidahale etme, hazirlikli olma ve kirlilikten dogan zararlarin
tazminine iliskin yetki ve sorumluluklarini 5312 sayili Deniz Cevresinin
Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda
Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanun’ ve onun
uygulama yonetmelikleri ile diizenlemistir. Bu diizenleme esaslarinin
uygulama alani ise Kanun’da; “Tiirkiye'nin i¢ sulari, karasulari, kita
sahanlig1 ve miinhasir ekonomik bélgesinden olusan deniz yetki alanlar
ve bu Kanun’da ongoriilen acil durumlarda, bu durumlara miidahale ve
zararlarin tazmini amaglariyla sinirli kalmak kaydiyla, Miistesarligin,
Bakanlik, Disisleri Bakanligi ve ilgili diger kamu kurum ve kuruluslarinin
goriislerini alarak verecegi karara bagl olarak karasularimin étesindeki
actk deniz alanlari” olarak belirlenmistir'®. Tirk deniz yetki alanlari
icerisinde meydana gelen bir kirlenmede Kanun’dan dogan yargi yetkisi,
idari veya bir para cezasina hilkkmedilmesini kapsamamakla birlikte zarar
durumunda tazmin saglanabilmektedir (Koca, 2007: 805).

5312 sayili Kanun kapsaminda Cevre ve Sehircilik Bakanligi’na,
Tirkiye Afet ve Acil Durum Yonetimi Genel Miidiirligi (AFAD) ve
Ulastirma ve Altyap1 Bakanlig ile koordineli olarak, Tiirkiye’nin denizel
cevresinin petrol ve diger zararli maddelerden kirlenmesinde miidahaleye
iligkin faaliyetleri ve uluslararasi is birligine iliskin esaslar1 i¢eren “Ulusal
Acil Miidahale Pldni (UAMP)” hazirlama gorevi verilmistir. Bu gorev
kapsaminda Bakanlik tarafindan 2011 yilinda “Deniz Cevresinin Petrol ve
Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda Miidahale ve
Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Ulusal Acil Miidahale Plani (UAMP)
yayimlanmistir. Bahse konu Plan’in yiirlirliige girmesine miiteakip gemi
kazalarina iligkin risklerin azaltilmasi ve Plan’da yer alan deniz
kirliliklerine miidahale sisteminin ulusal afet yonetim sistemi ile
esgiidiimiiniin  saglanmas1 maksadiyla AFAD farafindan “Deniz
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Kirliligine Neden Olan Kazalar Yol Haritast Belgesi (2014-2023)”
hazirlanmistir (AFAD, 2014). Gerek UAMP’ta, gerekse AFAD yol haritasi
belgesinde yer alan Tiirkiye’nin ulusal ve bolgesel acil miidahale sinirlar1
Sekil 1’de belirtilmistir.

Sekil 1: Tiirkiye Ulusal ve Bolgesel Acil Miidahale Sinirlari
Kaynak: AFAD, 2014: 78-79.

Tiirkiye’nin Ulusal Acil Miidahale Plani igerisinde yer alan ve Sekil
1’de sunulan deniz kirliligi acil miidahale sorumluluk sahasi, gerek MEB
sinirlarini ihtiva etmesi ongoriilen uluslararasi mevzuatla, gerekse deniz
yetki alanlarini kapsayan 5312 sayili kanunla 6rtiismemektedir.

Tiirkiye’nin gevre denizlerinde ilan etmis oldugu ve deniz kirliligi
sorumluluk sahasiyla ortiisebilecek deniz yetki alanlar1 géz Oniine
alindiginda 1986 yilinda Karadeniz’de ilan edilmis olan MEB!! ile Dogu
Akdeniz ig¢in sinirlart 2019 yilinda Birlesmis Milletlere bildirilen kita
sahanlig1'? ortaya ¢ikmaktadir. Ege’de ise Yunanistan ile deniz yetki
alanlar1 paylasimi uzun siiredir tartisma konusu olmus, 1982 tarihli
BMDHS’ne taraf olmamakla birlikte Tirkiye orf ve adet hukuku
kapsaminda bahse konu s6zlesmeden dogan hak ve menfaatlerini mahfuz
tutmustur. Bu kapsamda Tiirkiye Ege’de karasular1 ve Arama Kurtarma
Sahasi hari¢ herhangi bir deniz yetki alani belirlememis/ilan etmemistir.

Gemilerden kaynaklanan deniz kirliligi bilingli ya da bilingsiz olarak
zararli atiklarin denize bosaltilmasinin yani sira, zarari boyutu goz oniine
alindiginda, en kapsamli olarak gemi kazalari sebebiyle olusmaktadir.
Gemi kazalari, olusturduklar1 deniz kirliliklerine paralel olarak insan
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hayatin1 kurtarmaya yonelik arama kurtarma faaliyetlerine de sebep teskil
etmektedirler.

Hava ve deniz kazalar neticesinde meydana gelen can ve mal
kayiplarin1 asgariye indirmek lizere uygulama ve isbirligi esaslarim
belirleyen arama kurtarmaya yonelik uluslararast mevzuat ilgili
kurumlarca yiirtirliige konmustur. Bunlarin igerisinde denizde meydana
gelen bir kaza neticesinde insan hayatini kurtarmaya yonelik en kapsamli
ve gincel sozlesme “1979 Hamburg Denizde Arama Kurtarma
Uluslararas1 Sozlesmesidir”. Bahse konu uluslararasi mevzuat, kiyidas
iilkelerin karsilikli koordinasyonla arama kurtarma sahalarinin sinirlarini
belirlemelerini, aksi durumda ise taraflarin, sinirlar netlesene kadar arama
ve kurtarma faaliyetlerini koordineli icra etmek i¢in gayret sarf etmelerini
ongormektedir'®. Ancak Tiirkiye’nin tiim ¢abalarina ragmen, Ege’de
Yunanistan ile boyle bir koordinasyon kurulamamistir (Balik, 2018: 94).

Tiirkiye kendi arama kurtarma bolgesi sinirlart igerisinde deniz ve
hava arama kurtarma hizmetlerinin yiiriitiilmesine iligskin usul ve esaslar
ihtiva eden “Deniz ve Hava Araclart Kazalarinda Arama Kurtarma
Yonetmeligini"” Ekim 2020°de yiiriirliige sokmustur. Bu yonetmelik
kapsaminda Tirk arama kurtarma bolgesi, IMO’ya deklere edilen, arama
kurtarma hizmeti icra edilmek lizere tespit edilmis ve Sekil 2’de yer alan
deniz sahasi, kara iilkesi, Tiirkiye’nin adalar1 ve i¢ sularmi ihtiva
etmektedir’® (Deniz ve Hava Araglar1 Kazalarinda Arama Kurtarma

Yonetmeligi, 2020).

Sekil 2: Tiirk Arama Kurtarma Bolgesi
Kaynak: Deniz ve Hava Araglar1 Kazalarinda Arama Kurtarma
Y 6netmeligi, 2020.
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Bahse konu arama kurtarma sorumluluk sahalarinin Tiirkiye nin
Karadeniz ve Dogu Akdeniz’de ilan etmis oldugu deniz yetki alanlari ile
ortiistiigi goriilmektedir.

5. SONUC VE ONERILER

Denizel g¢evre kirliliginin en kapsamli olumsuz sonug yaratan
kaynag1 gemi kazalar neticesinde olusmaktadir. Gerek ekonomik gerekse
sosyolojik kaynaklara biiyiik dl¢iide zarar veren bu tiir kirliliklere karsi
iilkelerin miidahaleye yonelik deniz iizerindeki yetkileri tarihsel siireg
igerisinde ulusal sinirlardan agik denizlere tasinmigtir. 1982 BMDHS
vasitastyla kapsami MEB sinirlar1 olarak belirlenen deniz kirliligine
miidahale yetkisi iilkelerin hak ve menfaatlerini korumaya yonelik uzaktan
tedbir almalarina olanak saglamistir. Tiirkiye uluslararasi diizenlemeler
paralelinde kendi i¢ hukukunu olusturmus, dahili yetki ve sorumluluklarini
belirlemistir. 2011 yilinda yayimlanan “Ulusal Acil Miidahale Plani”
icerisinde yer alan Tiirkiye’nin deniz kirliligine miidahale sorumluluk
sahalarinin, uluslararas1 mevzuatta 6ngorillen MEB simirlarindan farkli
oldugu degerlendirilmektedir. Her ne kadar Tiirkiye c¢evre denizlerinin
tamaminda MEB ilan etmemis olsa bile, ilan edilen kirlilik sorumluluk
sahalarinin da temelini higbir deniz yetki alan1 sinirina dayandirilmadig
da asikardir.

Tiirkiye’nin Ekim 2020°de ilan etmis oldugu arama kurtarma
sorumluluk sahalarinin ise Karadeniz ve Dogu Akdeniz’de ilan edilmis
olan yetki alanlariyla ortiistiigli goriilmektedir. Biiyiik capta deniz kirliligi
yaratan gemi kazalarinin beraberinde arama kurtarma faaliyetini de
gerektirdigi ve kirlilige miidahale ile arama kurtarmanin es gidim
icerisinde yapilmasi ihtiyaci géz oniine alindiginda, tiim ¢evre denizlerinde
MEB ilan edene kadar Tiirkiye’nin deniz kirliligi sorumluluk sahalarmin
arama kurtarma sorumluluk sahalartyla ayni hale getirilmesi gerektigi
diisiiniilmektedir. Bu kapsamda Tiirkiye’nin “Deniz Cevresinin Petrol ve
Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda Miidahale ve
Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Ulusal Acil Miidahale Plani (AMP)”
icerisinde yer alan kirlilik sorumluluk sahalarinin koordinatlarinin, bilyiik
6l¢ciide MEB siirlarini ihtiva eden ve Ekim 2020°de yayimlanan Deniz ve
Hava Araglart Kazalarinda Arama Kurtarma Yénetmeligi’'ndeki arama
kurtarma sahalar1 ile ayni hale getirilmesi, uluslararasi hukuk ile de
uygunluk saglayacaktir.
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ACIKLAYICI NOTLAR

! Miinhasir Ekonomik Bélge ilk olarak 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku S6zlesmesi (BMDHY) ile yiiriirliige girmis bir deniz yetki alani olup, kiy1
devletinin karasularinin dl¢iilmeye baslandig1 esas hattan itibaren 200 deniz millik
bir sahay1 kapsar. Kiy1 devletinin yetkileri ve detayli bilgi i¢in bkz: 1982 tarihli
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi (BMDHS) 5’inci Boliim Md. 55-
75.

2 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (BMDHS). Bu
Sozlesme, 16 Kasim 1994°te yiiriirliige girmistir.

3 A/AC. 138/SC.II/L.33 (1973). PLATZODER, Third U.N. Conference on the
Law of the Sea, Documents, Vol. X, s.72.

4 A/CONF. 62/RCNG 1 (1978) Report to the Pleanary by the Chairman of the
Third Committee, Proposal on Article 1, Paragraph 4, Official Records, Vol. 10.
s. 96 v.d.

51969 tarihli Agik Denizde Petrol Kirlenmesi Olaylarina Miidahale Hakkinda
Uluslararas1 Sozlesme, md.1.1.

1973 tarihli Agik Denizde Petrol Disindaki Maddelerle Kirlenme Olaylarina
Miidahale Hakkinda Protokol, md.1.2.

7 Gemi ve Deniz Araglarma Verilecek Cezalarda Sugun Tespiti ve Cezanin
Kesilmesi Usulleriyle Makbuzlara Dair Ydnetmelik.

8 Su Kirliligi Kontrolii Yénetmeligi.

® 5312 sayilh Kanun, 11/3/2005 tarihli ve 25752 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanarak 11/6/2005 tarihinde, Kanun’un “Mal ve Hizmet Alimna iliskin
Yonetmeligi” 26/04/2006 tarihinde, “Uygulama Yonetmeligi” de 21/10/2006
tarihinde yiiriirliige girmistir.

105312 sayili Kanun, Md. 5.p.

! Tiirkiye 05 Aralik 1986 tarih ve 86/11264 sayili Bakanlar Kurulu Kararnamesi
ile Karadeniz’de MEB ilan etmistir. Bkz: Resmi Gazete Tarih: 17 Aralik 1986,
Say1:1931.

12 Bkz: Tiirkiye BM Daimi Temsilciligi'nin BM Genel Konseyi’ne sunulan 22
Mart 2019 tarih A/73/804 sayili mektubu.

13 Bkz: 1979 Hamburg Denizde Arama Kurtarma Uluslararas1 Sozlesmesi, Bl 3,
md. 2.1.5.

14 T.C. Deniz ve Hava Araglar1 Kazalarinda Arama Kurtarma Y&netmeligi, 17
Ekim 2020 tarihli, 31277 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige
girmistir.

15 ibid., m.4/1.l.
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MAVi KART UYGULAMASININ SURDURULEBILIR
DENIiZ TURIZMINE ETKISI

Mehmet Cem ERGENC!
oz

Mavi Kart uygulamasi; isletme disiplininde giin gectikce dnemi artan,
ekonomik ve ¢evresel ve ekonomik siirdiiriilebilirligin vazgegilmezi olan kontrol
fonksiyonu ile ¢evresel duyarliligin daha genis bir ¢ercevede ele alinmasiyla,
Cevre ve Sehircilik Bakanhg tarafindan, hayata gegirilen bir uygulamadir.
Uygulama sayesinde denizlerimizin temizligi ve gelecek nesillere aktarilmasi
hedeflenmis, atiklarin kontrolii saglanmig, cevresel siirdiiriilebilirlik saglanmaya
calisumistir. Her ne kadar projeyi gerceklestiren ve gerekli izinlerin verildigi
kurum bakanlik olsa da, denetimi Sahil Giivenlik Komutanligi’'na bagl birimler
ve yetki verilen Biiyiiksehir Belediyeleri tarafindan yapimaktadir. Bakanliktan
elde edilen verilerle yiiriitiilen bu ¢aliymada mavi kart uygulamasinin
islevselligine yonelik bir aragtirma yiiriitiilmiis ayrica bu kapsamda uygulamanin
gelistirmesine yonelik goriisler bildirilmistir. Diinya iizerinde her iilkenin kendine
has gelistirdigi bir atik kontrol ve bertaraf yontemi olsa da, mavi kart benzeri
olmamasi nedeniyle biiyiik bir fark yaratmistir.

Anahtar kelimeler: Turizm, Deniz Turizmi, Stirdiirtilebilirlik, Mavi Kart,
Auik.

! Deniz Turizmi Uzmani, Ankara, Tiirkiye, mcergenc@hotmail.com, ORCID:
0000-0002-4674-6591
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EFFECTS OF BLUE CARD ON SUSTAINABLE SEA
TOURISM

ABSTRACT

Blue Card application; is a misguided practice by the Ministry of
Environment and Urbanism, with the increasingly prominent nature of business
discipline and the wider control of environmental functioning and environmental
sensitivity, which are indispensable for economic and environmental and
economic sustainability. Through the application, our aim was to clean our seas
and transfer them to future generations, and to provide environmental
sustainability. Although the institution that performs the project and provides the
necessary permits is the ministry, the supervision is carried out by the
subordinates of the Coast Guard Command and some of the metropolitan
municipalities. This research was carried out on the basis of the data obtained
from the Ministry. In the study, the functionality of Blue Card application was
analyzed and ideas for the development of this application were discussed. Every
country in the world developed their own waste control and destruction systems
but because Blue Card system is not similar to any of those systems, it is unique.

Keywords: Tourism, Marine Tourism, Sustainability, Blue Card, Waste
1. GIRiS

Deniz Turizmi sektorii biyiikligl, iilke ekonomilerine ve
tamtimlarina yaptigr katkilar ile turizm sektoriiniin baglica temel
taslarindan birini olusturmaktadir. Bununla birlikte Deniz Turizmi
sektorlinlin 6nde gelen firmalar1 incelendiginde isletmelerinde, isletme
fonksiyonlarini tam olarak yerlestirmis firmalarin daha basarili olduklar
goriilmektedir.

Isletme disiplininde yonetim fonksiyonlarindan biri olan kontrol bu
nedenle giin gectikge deger kazanmakta olup; Mavi Kart uygulamasi da,
cevresel etkileri minimuma indirmek {izere kurulmus, kontrol fonksiyonun
bir pargasidir.

Firmalar ¢evreye verdikleri zarar1 azaltarak degistiremeyecekleri tek
etken olan isletmenin cevresel konumunu koruma yoniine gitmekte,
ekonomik ve g¢evresel siirdiiriilebilirliklerini  devam  ettirmeye
calismaktadir. Hatta bir¢ok deniz turizmi isletmesinin kendini sektorde
doga ile i¢ ice marina/yat olarak konumlandirmaktadir.

Ulkemiz dogal giizellikleri ile vazgegilmez bir destinasyondur.
Bunun yani sira yeni olusan “cevreye duyarli miisteri” profilini etkileyerek
daha fazla miisteriye ulasmak amaglanmaktadir.
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Cevrenin bu kadar 6nemli oldugu bir durumda Cevre ve Sehircilik
Bakanlig1 tarafindan gelistirilen “Mavi Kart” uygulamasinin beklenen
degeri katip/katmadigini veriler 1s1ginda inceleyerek bu calismada gdzler
Oniine serilmeye calisilmustir.

2. KAVRAMSAL CERCEVE

Calisgmanin amacmin ve Ornekleminin ozelliklerinin daha iyi
anlasilabilmesi i¢in bu asamada siirdiiriilebilirlik ve siirdiiriilebilir turizm
hakkinda bilgi verilmistir. Daha sonra, mavi kart uygulamasinin bu
sektdrde nasil bir yere sahip oldugu hakkinda agiklamalar yapilmistir.

2.1. Siirdiiriilebilirlik

Siirdiiriilebilirlik sézciigii ilk defa, Diinya Dogay1 Koruma Birligi
(IUCN) tarafindan 1982 tarihinde kabul edilen Diinya Doga Sarti
belgesinde yer bulmustur. Buna gore insanlarin faydalandigi ekosistem,
organizmalar, kara, deniz ve atmosfer kaynaklarinin uygun
stirdiiriilebilirligini basarabilecek sekilde yonetilmeleri gerektigi fakat
bunun ekosistemlerin ve tiirlerin biitiinliigiinii tehlikeye atmayacak sekilde
yapilmasi gerekmektedir (Tosun, 2009: 1). Siirdiirtilebilirlik kelime anlan
ile siirekliligin ve kesintisizligin olmast durumunu agiklamaktadir. Her
konuda saglanabilecek bir oOzelliktir (Biiyiikyegen, 2008: 16).
Stirdiirtilebilirlik, insan soyunun devam etmesi ile ilgili kiiltiirel, sosyal,
ekonomik ve ¢evresel degerlerin korunmasini ifade etmektedir (Ugurum,
2007: 5). Cevresel siirdiiriilebilirlik, temel olarak ekolojik ¢aligmalari
igermekte ve ekosistemlerin dengesi bakimindan 6nem gostermektedir.
Toplumsal siirdiiriilebilirlik ise sosyal, politik ve ekonomik alanlarda
giindeme gelmekte ve dengeli bir toplum olusturma amacini tagimaktadir
(Oztiirk, 2014: 10).

2.1.1. Siirdiiriilebilirlik Kavraminin Ortaya Cikis Siireci

70'lerin bagindan itibaren ¢evre ile ilgili farkli uluslararasi konferans
ve sozlesmeler gergeklestirilmistir. Bunlardan en énemlileri (Tokat, 2010:
45-46):

e 1971; “Sulak Alanlarin Korunmasi” amaciyla yapilan Ramsar
So6zlesmesi.

e 1972; “Cevre sorunlarmin ilk kez ciddi sekilde ele alindigi, BM
tarafindan organize edilen ve 113 iilkenin katilimiyla gergeklestirilen
Stockholm Toplantisi
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e 1978; “Akdeniz'in kirlilige karsi korunmasi” amaciyla yapilan

Barselona Antlagmasi

1992; Rio Diinya Cevre Zirvesi

1994; Bahama'da diizenlenen Biyolojik Cesitliligi Koruma Konferansi

1994; BM tarafindan hazirlanan Collesmeyle Miicadele Antlagmasi

1994; Diinya Niifus Konferansi

1996; Istanbul'da diizenlenen, “Sehir ve Insan Yerlesimlerinin

Sorunlar1” temal1 Habitat 2

e 2002; Sirdiiriilebilir Gelisme Hakkinda Diinya Zirvesi (Rio + 10)
Konferansi (Johannesburg. Diinya devletleri, ¢cevre orgiitleri ve biiyiik
finans kuruluglart katilmigtir.)

e 2009; Kopenhag Iklim Zirvesi.

2.1.2. Siirdiiriilebilirlik Kavraminin Amaci

Strdiriilebilirlik kavraminin en 6nemli hedefi; “insan, zaman ve
mekan acisindan esitligin saglanmasidir. Bagka bir ifadeyle, tiim uluslar,
canlilar ve nesillerin diinya kaynaklar1 {izerinde esit hakka sahip
olabilmesinin saglanmasidir.” (Baris, 2014: 61).

2.1.3. Siirdiiriilebilirlik Kavraminin Bilesenleri

Stirdiirtilebilirlik, gittikge smir tanimayan, fiziksel, psikolojik,
toplumsal vb. insan ihtiyaglari ile diinyanin siirli imkanlari arasinda bir
denge meydana getirerek, insanin dogadan faydalanmasini, gelecekte de
devam edebilmesi i¢in gelistirilmesi gereken yontemlere temel
olusturmay1 amaglayan bir diigiince seklini ifade etmektedir. Kusaklar aras1
esitligi saglamak, siirdiiriilebilir gelismenin bir diger miicadele alanini
ifade etmektedir. Toplumsal gelisme bu yonde siirdiiriilebilirligin diger
bilesenini meydana getirmektedir. Gelecek nesillere artan maliyette ve
risklerle dolu bir g¢evre birakmamak adina ekonomik gelisme
sirdiriilebilirligin ~ bir diger bilesenini meydana getirmektedir.
Siirdiiriilebilirlik fakat {i¢ bileseninin de bir arada bulunmasiyla
saglanabilir (Uyanik, 2011: 7).

Tablo 1: Siirdiiriilebilirlik Kavraminin Ana Bilesenleri

Cevresel Bilesenler Ekonomik Bilesenler Sosyal Bilesenler
Atmosfer Egitim
Toprak Ekonomik Yapilar Saglik
Okyanuslar ve Esitlik
Denizler Uretim ve Tiiketim Gu\./.enllk
Su Kaliplar Niifus
Biyogesitlilik Barinma

Kaynak: Yilmaz, 2016: 5.
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2.1.4. Siirdiiriilebilirligin Unsurlan

Siirdiiriilebilirlik kavraminin tanimlanmasi ve uygulanabilmesi i¢in
disiplinler aras1 ortak caligmalarin yapilmasi ve dogru bilgi akisimin
saglanmasi olduk¢a 6nemlidir. Bu unsurlardan birincisi, katilim, esitlik ve
giiclii bir sivil toplumu, ikincisi ekonomik yapinin istikrarini, ligiinciisii ise
insan gereksinimlerini karsilayan, dogal kaynaklarin korunmasini saglayan
ve insan refahini yiikseltmeyi ifade etmektedir. Etkin bir siirdiiriilebilirligin
olusturulmasi icin ¢evresellik, ekonomik yap1 ve sosyal esitlik ilkelerinin
biitiin bir sekilde diisiiniilmesini gerektirmektedir (Birin, 2015: 33).

2.1.5. Siirdiiriilebilirlik Amaclar

Birlesmis Milletlerin 2000 yilinda yayinladigi Binyil Bildirgesi'nde
insanligin gelisimi i¢in 2015 yilina kadar ulasilacak bir dizi 6nemli amag
belirlenmistir. Bu amagclara ¢evre ile ilgili hedeflerin eklenmesiyle iddiali
bir ¢alisma giindemi meydana getirilebilir ve bu giindem ile birlikte
siirdiiriilebilir kalkinma yolunda biiyiik adimlar atilabilir (Ozgen, 2013: 15-
17).

Tablo 2: 2015 Yilinda Siirdiiriilebilir Kalkinma igin Amaglar

Kaynak Hedefler

1.Sera gazlarinin emisyonlarin1 azaltmak igin Kyoto Protokolii'nde
belirtilen amaglara ulagsmak ve bu amaglar1 daha da genisletmek
2.Diinya dogal ormanlarimnin kiigiilmesini durdurmak.
3.WHO kurallarina goére ulusal hava kalitesi standartlarini gelistirerek
bunlari yerine getirmek.
4.Toprak erozyonunu yariya kadar indirmek.
5.Akiiferlerden pompa ile agir1 su ¢ekilmesini engellemek.

1.Diinyada asir1 yoksulluk icinde yasayan, aclik ¢eken ve temiz igme
suyundan faydalanamayan niifusu yariya indirmek.
2.Anne Oliimlerini dortte {i¢ oraninda azaltmak.

Binyll |3.5 yasin altinda ¢ocuk dliimlerini igte iki oranda azaltmak.

Bildirgesi 4 Herkesin ilk6gretimini tamamlamasini ve egitimde kizlarla erkeklere esit
olanaklar taninmasini saglamak.
5.HIV/AIDS, sitma ve benzeri 6nemli hastaliklarin yayilmasini durdurmak
ve bu hastaliklar1 ortadan kaldirmak.

1.Cevre maliyetlerini iceren ulusal hesap sistemleri kurarak uygulamak.
2.Hammaddelerin ve fosil yakitlarin ortaya ¢ikarilmasini ve kullanilmasini
Ekonomik |tesvik eden siibvansiyonlari ortadan kaldirmak.

Hedefler |3.Sanayilesmis lilkelerde kullanilan malzemelerde dort ila on kati indirime
gidilmesi konusunda tegvikte bulunmak.
4.Tiiketimde bir "azla yetinme" ahlakinin meydana getirilmesi.

Kaynak: UNDP Binyil Bildirgesi, 2001.

Cevresel
Hedefler
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2.1.6. Siirdiiriilebilir Uygulamalarin Gerekliligi

Siirdiiriilebilirligin; ekonomik, ¢evresel ve sosyal siirdiiriilebilirlik
bigiminde ii¢ boyutu bulunmaktadir. Zamanla artan c¢evre kirliligi
uluslararasi ¢evre dostu orgiitlerin, sivil toplum kuruluslarinin (STK) ve
bilim adamlarmin ¢aligmalari; diinyada buzullarin erimesi, ozon
tabakasinin incelmesi gibi sonuclarla karsimiza ¢ikan ¢evre kirliligini geri
cevirmeye yonelik adimlar atilmasim gerektirmektedir. Bu husus,
uluslararast platformlarda da tizerinde dikkatle durulan bir konu
olmaktadir. Tiirkiye’nin kalkinma politikalari; planli dénemin basindan
giinimiize kadar ekonomi-¢evre-toplum etkilesimleri ¢ergevesinde,
stirdiiriilebilir kalkinmaya dogru bir gelisim gostermektedir. Bu alandaki
onemli gelismelere ragmen siirdiiriilebilir kalkinmanin takip edilmesi ve
degerlendirilmesine yonelik ilerlemeler sinirli seviyede kalmaktadir. Bu
konuda bir takim pilot caligmalar yapilsa da, Tiirkiye’nin ulusal bir
siirdiiriilebilir kalkinma gosterge setinin ve endeksinin gelistirilmesi
gereksinimi devam etmektedir (Unal, 2013: 43-45).

2.1.7. Siirdiiriilebilir Turizm

Stirdiirtilebilir turizm, buglinkii turistlerin ve ev sahibi bolgelerin
gereksinimlerini gelecek ile ilgili firsatlart koruyarak ve artirarak
karsilayan turizm gelismesi gibi siirdiiriilebilir gelisme ilkelerine
dayanarak ifade edilmektedir (Kuter ve Unal, 2009: 147-148).
Siirdiiriilebilir turizmi, tek basina fiziki ¢evrenin korunmasi ile
iligkilendirmek yerine kiiltiirel, ekonomik ve politik bakimlardan da ele
almak dogru olmaktadir (Polat, 2010: 24-27).

Stirdiirtilebilir turizmi ¢evreye, topluma, tarihsel, dogal ve kiiltiirel
varliklara zarar vermeden bdlge ekonomisi ve toplumsal yagantiya siirekli
katkida bulunacak sekilde gelistirme temelini kapsamaktadir (Eren, 2009:
7).

Stirdiiriilebilir kalkinma ve biiylime, giiniimiiz diinyasinin dnemli
ortak sorunlar1 olmaktadir. Siirdiiriilebilir biiylime kavraminin ayrintilar
arastirilirken, insan sagligini ve mutlulugunu saglayan dogal kaynaklarin
kullanim hakki esitligine nasil en iyi sekilde erisilecegi ve kaynaklardan
istifade etmeyi izleyecek olan toplumsal, ekonomik ve cevresel kar ve
zararin dagilimi gibi gevrecilik konular1 tizerinde toplanmaktadir. Esitlik,
hem simdi (kusak i¢i esitlik), hem de gelecekte (kusaklararasi esitlik)
insanlarin biitiin temel gereksinimlerini karsilama ve isteklerini tatmin
etme girisimini anlatmaktadir. Bu da, insanlarin refahinda mekansal ve
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zamansal degisiklikler olusturan gelismeden kaginma demektir (Bahar,
2016: 13).

2.2. Mavi Kart Uygulamasi

Mavi Kart Sistemi; kiicik deniz araclarinin operasyonel
faaliyetlerinden kaynaklanan atiklarinin (Sintine, atik yag, atik su ve ¢op)
takibini saglamak maksadiyla elektronik ortamda veri girisinin ve
kontroliiniin saglanabildigi web tabanli ve ¢evrimici bir gemi atik takip
uygulamasidir.

Mavi kart sisteminin uygulamaya alinmasi ile birlikte, Ek-5 formu
yerine mavi kartlarin kullanilmasi hitkmii getirilmistir. EK-5 Formu yazili
ortamdan alinarak daha hizli ve giivenli olan Elektronik Kart’a tagimustir
(Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017: 8).

2.2.1. Mavi Kart Genelge

Tiirkiye’nin de taraf oldugu MARPOL 73/78 Sozlesmesinin 1., IV.
ve V. Ekleri, ulusal mevzuatta baz1 diizenlemeler yapilmasini
gerektirmekteydi.

Her ne kadar konu ile ilgili 2872 sayili1 Cevre Kanunu'nun 12. ve 24.
maddeleri ile Gemilerden Atik Alinmast ve Atiklarin Kontrolii
Yonetmeliginin 6, 8, 10 ve 24. maddeleri, gemilerden kaynaklanan
atiklarin yonetimi i¢in bazi diizenlemeler getirse de, “Mavi Kart
Genelgesi” ile konuya agiklik getiren ayrica usul ve esaslari belirleyen bir
alt mevzuat yapilmis oldu.

Bu genelgenin amaci; Tirkiye'nin deniz yetki alanlarinda 2872
sayil1 Cevre Kanunu ve bu kanun uyarinca yayimlanan Gemilerden Atik
Alinmasi1 ve Atiklarin Kontrolii Yonetmeligi kapsaminda baliket
barmaklari, yat limanlari, ¢ekek yerleri ve buna benzer kiy1 tesislerine
gelen teknelere atik alim hizmetinin verilmesi, bu hizmetin takibini
saglamak maksadiyla Mavi Kart Sisteminin olusturulmasi ve sistemin
uygulanmasindan sorumlu kurum ve kurulusglarca yapilacak is ve islemlere
iligkin usul ve esaslar1 diizenlemektir.

Genelge; bayragi ne olursa olsun 2006/6 sayili Gemi Atiklarinin
Bildirimi ve Haberlesme Genelgesi kapsami diginda kalan mutfak, banyo,
tuvalet gibi atik liretecek donanima sahip olan biitiin gemiler, ile atik alim
hizmeti veren balik¢1 barinaklari, yat limanlari ve buna benzer kiyi
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tesislerinde uygulanacak olan Mavi Kart Sistemine iligkin usul ve esaslarin
belirlenmesini kapsamaktadir.

Genelge sayesinde gemilerin atiklarinin etkin olarak takibini
saglamak maksadiyla elektronik ortamda veri girisinin ve kontroliiniin
saglanacag1 bir uygulama olusturulmus ve biitiin gemilerde Mavi Kartin
bulunmasi ve bu gemilere atik alim hizmeti vermekle yiikiimlii olan kiy1
tesislerinde de Mavi Karta gerekli atik alim bilgilerinin yliklenebilecegi
sistem alt yapisinin kurulmasi zorunlulugu getirilmistir.

2.2.2. Mavi Kart Uygulama Genelgesine Gore Gemilerin
Yiikiimliiliikleri

Genelgeye gore gemiler; basta Mavi Kart Sisteminin uygulandigi il
sinirlart dahilinde Mavi Karti temin etmeli ve kullanmalidir.

Sonrasinda ise olusturduklari her tiirlii yagh atig1 (sintine suyu, slag
vb), mutfak, banyo ve tuvalet gibi kisimlardan kaynaklanan pis sular1 ve
kat1 atiklar, yetkili tesislerden birine (atik kabul tesislerine veya atik alim
gemilerine) vermek, verdikleri her atik i¢in Mavi Kart Sistemine gerekli
bilgileri isletmekle yiikiimliidiirler.

Ayrica yetkili kurumlarca yapilacak olan kontrollerde ve Liman
Bagkanliklarindan "Liman Cikis Belgesi" bagvurusu sirasinda Mavi Karti
ibraz etmeleri zorunludur.

2.2.3. Mavi Kart Uygulama Esaslan

Atik transfer formlarina uygulama/denetlemede kolaylik saglamasi
maksadiyla “mavi kart” adi altinda dijital kart sistemine gec¢ilmesi
asamasinda, Cevre ve Orman Bakanlig1 tarafindan Mugla ve Antalya illeri
pilot bolge secilmistir.

Mavi Kart uygulamasi tiim yatlar i¢in 31 Aralik 2014 tarihinde, yiik
ve balik¢1 gemileri igin 31 Aralik 2015 tarihinde yiiriirliige girmistir. Bu
tarih bakanlik¢a 31 Aralik 2017 tarihine kadar uzatilmigtir.

Mavi kart uygulamasmin, faaliyete gecmesini miiteakip geminin

hangi limanda ne kadar atik verdigini kontrol etmede biiyiikk kolaylik
saglayacag1 degerlendirilmektedir.
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Sahil Giivenlik Komutanlig1 baglis1 bot Komutanliklarina birer adet

mavi kart okuyucu denetleme/kontrollerde kullanilmak t{izere dagitilmistir
(Iskol, 2014: 17-20).

2.2.4. Mavi Kart Sisteminin Uygulanmasindan Elde Edilen
Kazanimlar

¢ Gemi atiklarinin elektronik ortamda ¢evrimici olarak takip edilebilmesi
saglamaktadir.

Toplanan atiklarin envanter bilgileri ¢ikarilmaktadir.

e Gemilerin attk verme frekanslarimin takibi sonucu; gemiye
yanagmaksizin ve gemileri durdurmaksizin denetim ve kontrol imkan1
saglanmaktadir.

e Gemilerin atiklarinin bekletmeksizin alinmasi saglanmaktadir.

e Uygulama alanlarinda bilinglendirme ve goriiniirliiglin arttirilmasini
saglamaktadir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2016: 24).

2.2.5. Mavi Kart Sisteminde Mevcut Durum

2016 yilt itibariyle 43 adet 6zel marinanin tamaminda ve 15 belediye
marinadan 14’iinde, 8 adet Balik¢1 barinaginda Mavi Kart Otomasyon
Sistemi kurulmustur.

Mavi Kart sistemi ¢aligmalari kapsaminda 29 000 tekneye Mavi
Kart verilmistir.

Mavi kartlar Bakanlik tarafindan bastirilmakta ve Il Miidiirliikleri
araciligr ile tesislere iletilmektedir. Mavi Kart Bedeli 10 TL olarak
belirlenmis olup, kart kaybedildiginde 60 TL karsiliginda yeni kart temin
edilmektedir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017: 10-11).

Tablo 3: Mavi Kart Kapsaminda (MKOS)

Ky tesisi 98 adet
Ozel marina sayisi 43 adet
Belediyelerin islettigi marina sayis1 15 adet

Balik¢1 barinagi (Marina gibi kullamilan) 40 adet (8 adetinde otomasyon cihaz1)
Giiniibirlik tur teknesi sayis1 Tiirkiye’de 85’1 kayith

Yaklasik 29.000
%380’1 Yatlar
%15°1 Balik¢1 gemisi
%>5°1 Diger

Kayith tekne sayisi
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2.2.6. Mavi Kart Sisteminde Yapilanlar

Gemi  Kaynakhi  Kirliligin ~ Onlenmesinde ~ Mavi  Kart
Uygulamalarinin Teknik Altyapilarimin Gézden Gegirilmesi, Kapasite
Gelistirme ve Uygulama Alanlarinin Genisletilmesi Projesi II. Bilesen:
Mavi Kart Elektronik Atik Takip Sistemi (Mavi Kart Sistemi Bakim
Onarim, Giincellenme ve Gelistirme) ile Tiirk¢e ve Ingilizce web sayfasi
olusturulmug, yazilim giiniin gerekliliklerine gore gilincellenmis,
otomasyon cihazlarinin elektronik veri transfer kutulari olusturularak
sisteme dahil edilmistir. Web Uygulamasi, Bakanhk Yoneticileri, Il
Midiirliikleri, Sahil Giivenlik Komutanligi Botlari, Liman Bagkanliklar
ve kiy1 tesislerince aktif olarak kullanilmaktadir.

e Toplam 30.000 adet kart yaptirilmig ve dagitilmstir.

e Ana programin ¢alistig1 bir sunucu alinmig ve web iizerinde ¢aligan bir
ana program ve diger donanim yazilimlari ile 24 saat galigabilen sistem
kurulmustur.

e Kapsam ig¢indeki kiyr tesislerine kart okuyucu ve yazicilar ile veri
giivenligi i¢in elektronik kilit ve sim kartlar dagitilmistir,

e Denetim amaci ile il Miidiirliiklerimize tablet bilgisayarlar alinarak
programlari yazdirilmstir.

e Tiirkge ve Ingilizce web sayfas1 yaptirilarak hizmete almmustir.

e 24 saat calisabilen otomatik atik su otomasyon sistemi gelistirilmis ve
alman karar geregi kiy1 tesislerine kurulmus ve kurulmaya da devam
etmektedir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017: 12-13).

2.2.7. Mavi Kart Uygulamasinda Yapilmasi Gerekenler

Revize edilen Mavi Kart Uygulama Genelgesi ile halen devam eden
iller digindaki kiyi illerimizde uygulama;

= Mavi kart uygulamasi 6zel veya ticari amagh kullanilan yatlarin (gezi
ve spor amaciyla yararlanilan, yiikk, yolcu veya balikg1t gemisi
niteli§inde olmayan) yanastigi, kiy1 tesislerinde 31 Aralik 2014
tarihinde yiiriirliige girmistir.

= Mavi kart uygulamasi Sadece yiik ve balik¢1 gemisi niteliginde olan
gemilerin yanastigi (6zel veya ticari amacli kullanilan yatlarin
yanasmadig1 ve yat limanlar1 diginda kalan), kiy1 tesislerinde 31 Aralik
2015 tarihinde yiiriirliige girmistir, Bu siire 2017 sonuna kadar
uzatilmigtir (Cevre ve Sehircilik Bakanligi, 2017: 14).
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2.2.8. Mavi Kart Uygulamasinda Cezai Yaptirnmlar

Mavi kart uygulamasinda kesilen cezalara bakildigi zaman 2014
yilinda 55 adet gemiye 580.415 TL cezai yaptinm uygulandigi
goriilmektedir. 2015 yilinda 110 adet gemiye 1.278.090 TL cezai yaptirim
uygulandigi, 2016 yilinda ise 131 adet gemiye toplamda 1.607.446 TL para
cezast kesildigi goriilmektedir. Yillara gore artiglar gdzlemlenirken 2017
yilina baktigimizda bir Onceki yila oranla ciddi bir disiis
gbzlemlenmektedir. 2017 yilinda 32 adet gemiye toplamda 407.552 TL
para cezast kesildigi goriilmektedir. 2017 yil1 6niimiizdeki yillarda bu
oranlarin daha da diismesi beklendigi sOylenebilir.

Tablo 4: 2014-2017 Yillar1 Arasinda Mavi Kart Uygulamasinda Kesilen
Ceza Yaptirimlar
YIL 2014 2015 2016 2017
Gemi Sayisi 55 Adet 110 Adet 131 Adet 32 Adet

Uyg“la“a"l\i‘:ﬁg::a” Cezast | 520415 TL|1.278.090 TL |1.607.446 TL|407.552 TL

2.2.9. Mavi Kart Uygulamasinin Temel Dayanaklari, Benzer
Uygulamalar Ve Atik Hesabi

Mavi Kart uygulamasinin yasal dayanagi “Gemilerden Atik
Alinmasi ve Atiklarin Kontrolii Yonetmeligi” ve bu kapsamda ¢ikan “Mavi
Kart Uygulama Genelgesi’dir. Bu yonetmeligin uluslararast dayanagi
MARPOL 4. Protokol olmakla birlikte, bahse konu protokoliin ¢ikis amac1
ise 400 GT ve tstii gemiler ile 15 yolcu ve daha fazla yolcu tastyan
gemilerdir.

Birgok iilkede gemilerden kaynaklanan atiklarin kontroliine iliskin
yasal diizenlemeler olmakla birlikte bunlarin tamami atiklarin basilmasi
veya tespiti durumlarinda yapilacak islemlere yoneliktir. Ornegin ABD
kiyilarinda, 3 mil i¢erisinde, Sahil Glivenlik tarafindan onayli MSD1 ya da
MSD?2 tipi aritma cihazlariyla miimkiin iken Hirvatistan tarafindan
uygulanan “Kirleten 6der” ilkesi uyarinca, karasularina giren teknelerden
pesin ¢evre vergisi tahsil etmektedir. Mavi kart uygulamasi ise atiklarin
denizlere basilmasinin 6nlemek amacli daha farkli bir uygulamadir. Mavi
kart uygulamasinin igletme sorumlulugu Cevre ve Sehircilik Bakanliginda
bulunmakla birlikte yeterli miktarda deniz aracina sahip olmamasi
nedeniyle denetim yiikiimliiliiglini 6 adet kuruma (Sahil Giivenlik
Komutanligi, Denizcilik Miistesarligi, Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi,
Kocaeli Biiyiiksehir Belediyesi, Antalya Biiyliksehir Belediyesi ve Mersin
Biiyiiksehir Belediyesi) devretmistir.
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S1v1 atik hesabinin nasil yapilacagi konusunda Mavi Kart Uygulama
Genelgesinde herhangi bir yontem belirtilmese de yasal diizenlemelerde
bu konuyla ilgili Gemiler Teknik Yonetmeligi, Ek-24’deki pis su atik tanki
kapasite hesaplama tablosundan faydalanilmaktadir. Bu tabloda gemilerin
pis su tanki kapasite hesabinin nasil yapilacagi belirtilirken kisi basi
iiretilen atik su miktarlar1 asagidaki gibi verilmistir.

Tablo 5: Gemiler Teknik Yonetmeligi Ek-24

. GRIi SU
SI.Y AH ?U (Litre/Kisi-
(Litre/Giin) ),
Gemi veya Su Aracimin Giin)
cinstve Kapasites Geleneksel G Vakum E el gl Lavabo | Banyo
Dolagiml v Pompali [Pompali v Y
Yiik
Gemisi, | 10001 ¥ 70 5 5 | 31 57| 35 | 7
Hizmet yu
Gemisi, R
Balike1 ve 40?(??56“ 40 3 15 20 30 | 20 [ 40
Romorkor ueu
Yolcu
Gemisi 15 ve tizeri
(Uzak yolou tasiyan 70 5 25 31 57 50 110
sefer,
yakin
sefer ve
kabotaj | 15°denaz 40 3 15 20 30 | 20 | 40
seferi yolcu tagiyan
yapanlar)
Yolcu
Gemisi/ | Tam boyu 42
Yolcu metre ve daha 30 2 11 14 21 10 20
Motoru biiyiik
(Yakin
kiyisal
seferve | Tam boyu 42
liman metreden 20 1 7 9 14 5 10
seferi kiigiik
yapanlar)
150 GT ve
daha biyiik 40 3 15 20 30 20 40
» Tam boyu
g |24 metre 30 2 11 14 21 10 20
Yat 2 ve daha
g biiyiik
g Tam boyu
24
% metreden 20 1 7 9 14 5 10
daha az

Yukaridaki veriler 15181nda 24 metreden biiyiik yatlar icin kisi bast
30 litre atik su tiiketildigi goriilmektedir. Uygulamada ise bir geminin
atiklarini nereye teslim ettigi konusunda denetim birimlerince hesaplama
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yapilirken “Geminin Seyir Yaptig1 Giin x Gemideki Kisi Sayis1 x 30 LT”
formiilii baz alinmaktadir. Bununla birlikte uluslararasi yasal dayanak olan
MARPOL’e gore giinliik kisi basi iiretilen atik miktar1 35 LT olarak
hesaplanmaktadir.

2.3. Mavi Kart Uygulamasinin Siirdiiriilebilir Deniz Turizmine
Etkisi

Bu bolimde ilk olarak arastirmanin amaci, Onemi, kapsami,
yontemi, kisitlart ele alinacaktir. Son olarak ise aragtirma sonucunda elde
edilen bulgulara yer verilecektir.

2.3.1. Arastirmanin Amaci

Sahip oldugumuz ¢evre bize dedelerimizden miras degil;
¢ocuklarimizdan odiingtiir. Tiim insanligin esit kullanim hakki olan bu
cevreyi her ziyaretimizde ayni sekilde bulmak bizim ¢ocuklarimiza olan
gorevimizdir. Iste bu cevre bilinci dogrultusunda artik sadece isletmeler
degil devletlerde cesitli onlemler alarak kontrol mekanizmalari kurma
cabasina girmislerdir. Cevre ve Sehircilik Bakanligi tarafindan
uygulanmaya baslanan “Mavi Kart” uygulamasi ile deniz ¢evresinin temiz
kalmasi1 ve deniz tasitlarinca olusturulan atiklarn  ydnetimi
planlanmaktadir. Arastirma kapsaminda Sahil Giivenlik Komutanliginca
saglanan veriler incelenmis, Mavi Kart uygulamasinin islevselligi
Olciilmeye calisilarak, destekleyici ¢Oziim Onerileri getirilmeye
calisilmustir.

2.3.2. Arastirmanin Onemi

Turizm devletler agisindan bacasiz sanayi olarak adlandirilmakta ve
stirduriilebilirligi giin gectikge 6nem kazanmaktadir. Hatta giliniimiizde
uluslar birleserek uluslararasi ¢6ziim yontemleri ve antlagmalarla bunu
garanti altina almaya caligmakta, sadece kendilerinin degil tiim diinya
cevresinin temiz ve yasanabilirligini siirekli kilmaya caligmaktadir.
Yapilan bu g¢alisma ile siirdiiriilebilir deniz turizmi i¢in alinan yegane
onlem olan Mavi Kart uygulamasinin islevselligi 6l¢iilerek uygulamanin
devamlilig1 agisindan emsal teskil edebilecek bir calisma hazirlanmstir.

2.3.3. Arastirmanin Kisitlar:

Arastirma sadece belirtilen kurumlardan elde edilen verilerle
sinirlandirilmigtir.  Bu  durum; ¢alismanin  en  biiylik  kisitin
olusturmaktadir. Arasgtirma kapsaminda ge¢mis yillara ait verilerin
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bulunmamasi ise caligmanin daha genis bir gercevede incelenememesi
sonucunu dogurmaktadir.

2.3.4. Arastirmanin Kapsami

Arastirmada ihtiyag duyulan veriler Cevre ve Sehircilik
bakanligindan elde edilmistir. Bu bakimdan arastirma sonucunda elde
edilen bulgular sadece s6z konusu kamu kuruluglart agisindan
genellenebilir.

2.3.5. Arastirmanin Yontemi

Aragtirma kapsaminda ihtiya¢ duyulan veriler bakanliktan gelen
bilgiler aracilig ile tablolastirilmis ve frekans dagilimlari incelenmistir.
Elde edilen bilgilere gore gemi kaynakli atiklarin yillara gére dagilimi ve
yillara gore uygulanan ceza miktari karsilastirilmaktadir.

2.3.6. Arastirmanin Bulgulan

Tiirkiye’nin  taraf oldugu ‘“Denizlerin Gemiler Tarafindan
Kirletilmesinin Onlenmesi Hakkinda Uluslar Aras1 Sozlesmesi (MARPOL
73/78) ve ulusal mevzuat dogrultusunda deniz yetki alanlarinda bulunan
gemilerin iirettigi atiklar ile yiik artiklarinin denize verilmesinin 6nlenmesi
ve deniz ortaminin korunmasi amaciyla atik kabul tesisleri kurulmakta ve
igletilmektedir. Tiirkiye’de limanda gemi atiklariin alinmasi hizmeti
verilen lisanshi atik kabul tesis sayis1 2005 yilinda 18 iken 2017 yili sonu
itibariyle bu say1 277’ye ulagsmustir. Liman atik kabul tesislerinde toplanan
yagl atiklar gerekli yakma kriterleri saglanarak, AB iilkelerinde de oldugu
gibi lisansh tesislerde ek yakit olarak kullanilmaktadir. Boylece; Tiirkiye
denizlerinde artan deniz trafigi nedeniyle olusan gemi kaynakli kirlilik
azaltilmaktadir.

Tiirkiye’nin  taraf oldugu ‘“Denizlerin Gemiler Tarafindan
Kirletilmesinin Onlenmesi Hakkinda Uluslar Aras1  Sozlesme”si
(MARPOL 73/78) ve wulusal mevzuat dogrultusunda deniz yetki
alanlarinda bulunan gemilerin irettigi atiklar ile yiik artiklarinin denize
verilmesinin 6nlenmesi ve deniz ortaminin korunmasi amaciyla atik kabul
tesisleri kurulmakta ve isletilmektedir. 2017 y1l1 itibariyle Tiirkiye’de gemi
atiklarinin alinmasi hizmeti verilen kiy1 tesis sayis1 277’°dir. Liman atik
kabul tesislerinde toplanan atiklar, tiirlerine gore Cevre Kanunu uyarinca
yayimlanan mer’i mevzuat kapsaminda geri kazanim/bertarafa
gonderilmektedir. Boylece; denizlerde artan deniz trafigi nedeniyle olusan
gemi kaynakl kirlilik azaltilmaktadir.
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Sekil 1: Gemi Kaynakli Atiklarin Yillara Gére Dagilimi (m?)

Mavi kart uygulama sisteminin 2012 yilinda devreye girmesi ile
birlikte atik alim tesislerine verilen atiklarin yillar bazinda ortalama olarak
incelendiginde 2012 6ncesi ve 2012 sonrasinda énemli artiglarin oldugu
gozlemlenmektedir. 2012 6ncesi donem incelendiginde “petrol ve petrol
tiirevi atiklar” ortalama 252.364 m® iken 2012 sonrasi donemde ortalama
282.197 m® oldugu goriilmektedir. Bu oranlar incelendiginde iki donem
arasinda %29,8’liik artig oldugu goriilmektedir. Bunun nedeninin mavi kart
uygulamasina gegilmesiyle birlikte ekonomik degerinin olmasi dolayisiyla
onceden de satisinin yapilmasindan dolay: artis gdzlemlenmesine ragmen
beklenen yiiksek artig gozlemlenmemistir.

2012 6ncesi donem incelendiginde “pis su” ortalama 69.875 m® iken
2012 sonrasi1 dénemde ortalama 188.475 m® oldugu goriilmektedir. Bu
oranlar incelendiginde iki donem arasinda %298’lik biiyiik bir artigin
oldugu gorlilmektedir. Bunun nedeninin mavi kart uygulamasina
gecilmesiyle Dbirlikte tesis sayisinin ve denetimlerin artmasi ile
yorumlanabilir.

2012 6ncesi donem incelendiginde “¢cop (kati atik)” ortalama 38.175
m? iken 2012 sonras1 dénemde ortalama 36.700 m® oldugu goriilmektedir.
Bu oranlar incelendiginde iki donem arasinda %3,8’lik bir azalis
goriilmiistiir. Bu azalis incelendiginde beklenen ylikselisi gdstermemesinin
sebebi olarak insanoglunun karada yasarken cevreye goOsterdigi
duyarliligin sonucu oldugu diistiniilebilir.
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Tablo 6: Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Denetimi ve
Yaptirim Uygulanmasi Konusunda Yetki Devri Yapilan Kuruluglar
Tarafindan Yillara Gore Uygulanan Ceza Miktar1 (TL)

Giventc | Dl oyt Kool | Anin | s | gopan

Komutanhg: Belediyesi
2006 71.143 166.539 2.472.437 | 1.479.651 | 18.490 4.208.260
2007 | 261.007 650.028 9.763.834 | 2.067.043 | 25.468 31.055 | 12.798.435
2008 144.822 663.749 14.258.350 | 1.983.635 | 242.295 48.478 | 17.341.329
2009 | 456.882 647.000 5.276.051 | 940.037 | 560.187 7.880.157
2010 727.364 78.967 4.963.780 | 822.581 | 191.443 6.784.135
2011| 448.660 211.671 3.124.818 | 1.156.983 | 309.013 | 413.745 | 5.670.890
2012 477.682 303.128 3.200.568 | 868.554 | 187.905 | 450.944 | 5.488.781
2013 | 1.144.843 954.226 2.099.069
2014 | 1.824.971 1.452.844 | 981.109 | 212.435 | 350.035 | 4.821.394
2015| 2.500.022 2.681.020 | 892.036 | 211.947 | 1.525.078 | 7.810.103
2016| 2.238.870 1.225.588 | 884.520 | 267.593 | 1.539.554 | 6.201.125
2017| 1.759.407 2.207.514 | 928.428 | 104.770 | 1.351.464 | 6.351.583
2018| 3.634.366 5.710.125 | 2.282.491 (1.787.149| 1.133.708 | 14.547.839
2019| 7.856.652 5.531.462 |15.265.477 |2.449.982| 14.790.119 | 45.833.692

Tablo 8: Yillara Gore Bakanlik Tarafindan Cevre Kanunu
Uyarinca Uygulanan Toplam Ceza Miktarlar (TL)

Bakanlik Merkez CSiM TOPLAM
2006 24.000 12.191.700 12.215.700
2007 1.690.182 32.794.910 34.485.092
2008 2.542.552 34.362.370 34.829.596
2009 6.567.935 36.142.451 42.710.386
2010 14.212.191 49.338.910 63.551.101
2011 4.295.737 52.136.032 56.431.769
2012 1.383.702 57.164.230 58.547.932
2013 14.315.119 62.730.471 77.045.590
2014 14.755.057 83.894.172 98.649.229
2015 4.031.453 114.845.656 118.877.109
2016 1.067.277 107.356.248 108.423.525
2017 6.600.421 158.497.768 165.098.189
2018 2.039.416 106.992.878 109.032.294
2019 9.230.406 138.804.417 148.034.823
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Sekil 2: Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Denetimi ve Yaptirim
Uygulanmas1 Konusunda Yetki Devri Yapilan Kuruluslar Tarafindan
Yillara Gore Uygulanan Ceza Miktar1 (TL)

2012 oncesi donemde kesilen ceza miktarlar1 incelendiginde
ortalama 43.253.082 TL iken 2012 sonrasi donemde ortalama kesilen
cezanin 117.880.108 TL oldugu goriilmektedir. Bu durum incelendiginde
2012 oncesi ve 2012 sonrast donemde ortalama %110’luk bir artig
gorililmiigtiir. Bu durumun nedeni mavi kart uygulamasina gecilmesiyle
birlikte vaka / olay sayisindaki azalisa bagli olarak kesilen cezalarin arttig1
goriilmiistiir. Bu veriler incelendiginde mavi kart uygulamasina
gecilmesinin faydali oldugu gozlemlenmistir.

3.SONUC VE ONERILER

Atik tiirlerine gore farklilik gostermekle birlikte verilen atiklarin
mavi kart uygulamasindan sonra arttii, kesilen cezalarin ise azalis
gosterdigi goriilmiistiir. Bu baglamda ¢evresel duyarlilik olusturarak mavi
kart uygulamasinin faydali oldugu saptanmustir.

Yukarida belirtilen sonuglar 1s18inda sistemin gelistirilmesine
yonelik Oneriler ise; Gemilerin yapim asamasinda yapilacak degisiklik ile
sadece atik alim tesislerinde bulunan flen¢i gérmesi halinde atiklarini
basabilecekleri bir sistemin kurulmasi ile agik denizde atiklarim
basmalarinin 6niine gegilebilir. Buna benzer bir uygulama Akaryakit
Istasyonlarinda pompanin tabancast ile aracin deposunun agzinda bulunan
2 adet ¢ipin birbirini gormeden tabancanin akaryakit vermemesi seklinde
uygulanmaktadir.
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Ayrica atik tanklarina konacak bir seviye sensdrii ve buna istirakli
takograf benzeri bir okuyucu vasitasiyla atik tankinda olusabilecek basma
harici biitiin azalmalar mavi karta aktarilabilir. Kara araglarinda takografin
herhangi bir kontrol esnasinda okutuldugunda yapilan trafik ihlallerini
cikartmasi gibi, yapilacak denetimlerde; atik transferi harici olan bu tank
seviyelerindeki azalmalar belgelenerek denize yapilan atik bosaltmalari
transfer edilebilir.

Bunlarin yani sira atik alim gemilerinin sayis1 arttirilarak ve ticretler
azaltilarak denizcilerin atiklarini buralara vermeleri konularinda tesvik
edilmesi saglanabilir.

Yukarida belirtilen hususlarin tamami Tiirk bayrakli gemilere
uygulanabilecek diizeltmelerdir. Bununla birlikte yabanci bayrakh
gemilere ise, yurtdisinda uygulanan bir yontem olan parmak izi marker
uygulamasi getirilebilir. Bu uygulamada Tiirk Karasularina giren her tekne
icin Ozel olarak iiretilen bir birlesik, teknelerin atik tanklarmma ve
makinalarina ilave edilir. Kirlilik olusmasi durumunda alinacak
numuneden parmak izi marker tespiti yapilarak kirliligi yaratan tekne tespit
edilebilir.
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Denizcilik her ne kadar dijitallesmede ge¢ kalmis sektorlerden biri olarak
antlsa da limanlar sektériin dijital onciisti niteligindedir. Dijitallesme, limanlara
marka c¢atisi altinda farklilasma ve rekabet¢i distiinliik saglama firsati
sunmaktadir. Bu ¢alismada Tiirkiye'deki liman markalarinin dijital teknolojilerle
olan iliskisini ortaya koymak amacwyla giincel medyada yer alan limancuik
haberleri incelenmistir. Google arama motoru araciligiyla cevrim i¢i yazili
medyada sistematik bir tarama yapilmig ve 267 adet haber niteliginde icerige
ulasilmistir. Icerikler NVIVO-10 programi araciligiyla genel giindem ve dijital
teknolojiler kapsaminda analiz edilmistir. Bulgular neticesinde dijitallesme
konusuyla en fazla giindeme gelen limanlar sirasiyla Port Akdeniz, Asyaport, DP
World ve MIP olmugtur. Otomasyon, uzaktan kumandali sistemler, simiilasyon ve
takip sistemleri ise konteyner limanlaryla en fazla giindeme gelen dijital
teknolojiler olmugstur. Bu arastirmada Tiirkiye 'deki konteyner liman markalarinin
dijital teknolojilerle yeteri kadar giindeme gelmedigi anlasilmistir. Yeni nesil
dijital teknolojilerin limanlara uygulanabilirligi, yaratici yikim teorisindeki 6nemi
ve yenilik¢ilik  algisina ve marka bilinirligine etkisi goz dniinde
bulunduruldugunda, dijitallesmeyi hentiz benimsememis limanlarin bu konuyu bir
an once giindemlerine tagimalari onerilmektedir.
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DIGITALIZATION AGENDA OF PORT SERVICES
BRANDS: ONLINE MEDIA CONTENT ANALYSIS

ABSTRACT

Although maritime is known as one of the sectors that are late in
digitalization, ports are seen as the digital pioneer of the sector. Digitalization
offers ports opportunities for differentiation and competitive advantage under its
trademark. In this study, the current media brands in Turkey at the news of the
port in order to reveal the agenda of relations with digital technology were
investigated. A systematic search was made in online print media through the
Google search engine and 267 news content was found. Contents were analyzed
within the scope of general agenda and digital technologies through NVIVO-10
program. As a result of the findings, the most popular ports with digitalization
were Port Akdeniz, Asyaport, DP World and MIP, respectively. Automation,
remote controlled systems, simulation and tracking systems have been the most
popular digital technologies with container ports. This study's findings with digital
technology brand of the container port in Turkey is understood that very often
come to the agenda. Considering the knowledge that new generation digital
technologies are applicable to ports, its importance in creative destruction theory
and its contribution to innovation perception and brand awareness, it is
recommended that ports that have not yet adopted digitalization should take this
issue on their agenda as soon as possible.

Keywords: Digitalization, Brand, Container port, Creative destruction theory,
Agenda cloud.

1. GIRIS

Diinya ticareti ve finansal islemlerle birlikte veri akisi miktari
katlanarak artmaktadir. McKinsey’nin yapmis oldugu arastirmaya gore
2005 ve 2014 yillar arasinda kiiresel olgekte veri akisinin kirk bes kat
arttig1 ve 2019 yilina kadar dokuz kat daha artacagi tahmin edilmektedir
(Manyika vd. 2016: 30). Diger taraftan diinya ticaretin en Onemli
bilesenlerinden biri olan yiik tagimaciliginin %90’dan fazlasi1 deniz yolu
tagimaciligiyla gergeklestirildigi (IMO, 2019) ve deniz ticaretinin diinya
ticaretine gore iki kat daha hizl biyiidiigii (Fruth ve Teuteberg, 2017: 2)
bilgileri géz Oniinde bulunduruldugunda denizcilik sektoriiniin  veri
akiginin en yogun yasandigi alanlardan biri oldugu anlagilmaktadir. Bu
baglamda denizcilik sektoriinde bu devasa veri akiginin siirdiiriilebilmesi
icin kolaylastirict teknoloji olarak dijitallesme konusu 6ne ¢ikmaktadir.
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Dijitallesme hem akademik alanda artan bir arastirma ilgisine (Fruth
ve Teuteberg, 2017; Reis vd, 2018: 414) hem de uygulayicilar arasinda
hizla biiyiiyen bir giindeme konu olmaktadir (Morakanyane vd. 2017: 427;
Eris ve Bucak 2020). Ancak denizcilik sektorii 6zelinde akademik
calismalarda ve uygulayicilar arasinda dijitallesme giindeminin zayif
oldugu gozlemlenmektedir. Oysa ki dijitallesme, denizcilik sektoriinde,
ozellikle ag etkileri, sensér maliyetleri ve acik yazilim mimarilerindeki
iyilesmelerle birlikte (Arbache, 2018) isletmelere elektronik pazarlara
erisebilme, verimlilik artig1, maliyet avantaji, lirlin iyilestirme ve kontrol
edebilme imkani gibi gesitli imkanlar sunmaktadir (Riedl vd, 2018).
Dijitallesme her ne kadar siber giivenlik kaygilarina neden olsa da
(TURKLIM, 2018; Splash, 2018) isletmelere verimlilik, ¢evre koruma ve
katma deger yaratma gibi imkanlar sunmaktadir. Daha da Onemlisi
sektdrde teknoloji odakli bir marka olarak anilmak, isletmelere farklistirma
stratejisi altinda rekabetgi tstiinliik firsat1 saglamaktadir (Porter, 1985). Bu
nedenlerden dolayi diinyanin en eski ve en biiylik sektorlerinden biri olan
denizciligin  dijitallesme giindemine bir an 06nce dahil olmasi
gerekmektedir (Ates vd. 2010; Tuna, 2016; UNCTAD, 2018: 81).

Diger taraftan, denizcilik ticaretinde rol alan isletmelerin bir biitiin
olarak dijitallesmeyi ge¢ benimsedigi diisiiniilse de (Babica vd. 2019;
Sanchez-Gonzalez vd. 2019; Bitiktag ve Tuna, 2020) aslinda bir alt sektdr
olan limancilik sektoriinde ‘“dijital oncli” denilebilecek uygulamalarin
varlig1 bilinmektedir. Ornegin nesnelerin interneti, mobil cihazlar ve bulut
bilisim gibi kavramlar, limancilik sektoriinde, ilk defa 2010 yilinda
Hamburg limaninda SmartPORT lojistik uygulamasiyla giindeme
gelmistir. Bu tlir uygulamalar dijital teknolojilerin bir¢ogunun aslinda
limanlarda da uygulanabilir oldugunu gostermektedir.

Literatiirde akilli liman uygulamariyla ilgili yapilmis g¢esitli
caligsmalar bulunsa da (Botti vd. 2017; Jun vd. 2018; Caliskan, 2020) bu
calisma dijital liman O6zelinde yeni gelismekte olan literatiire katkida
bulunmaktadir. Calisma Tiirkiye’de limancilik sektoriiniin diinyada hizla
yayilan dijital doniisiim egiliminin neresinde oldugunu anlamak i¢in bir 6n
arastirma niteligindedir. Arastirmanin amact liman markalarinin medyada
dijital teknolojilerle ne diizeyde glindeme geldigini ve limancilik
sektoriinde one ¢ikan dijital doniisiim teknolojilerini ortaya ¢ikarmaktir.
Bunun i¢in oncelikle yaratici yikim teorisi temelinde liman markalarinin
teknoloji ile olan iliskisi tanimlanmustir. Daha sonra dijital doniisiim ve
dijitallesme kavramlar1 agiklanmis ve onemli dijital teknoloji ayrimlari
belirlenmistir. Dordiincii boliimde limancilik sektoriiniin dijitallesmesine
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yonelik literatiir ve uygulamalar incelenmistir. Bu noktada Heilig vd.
(2017: 234)’nin Ui¢ asamali doniisiim siireci ve Avrupa Komsiyonu’nun
“Dijital Doniigiim Skor Tablosu 2018 raporunda belirtilen (Probst vd.
2018: 7) dijital teknolojiler ¢ergcevesi benimsenmistir. Caligmanin besinci
boliimiinde ise Tirkiye’de faaliyet gosteren konteyner limanlarmin
dijitallesme giindemine yonelik kesifsel bir arastirma yiiriitiilmiistiir. Igerik
analizleri neticesinde limanlarin genel ve dijital teknoloji giindemlerine
yonelik kelime bulutlar1 olusturulmustur.

2. LIMAN HIiZMETLERIi MARKASININ TEKNOLOJIK
YENILIKLERLE OLAN iLIiSKiSi

Marka bir igletmenin {iriinlerini diger isletmelerin {irlinlerinden ayirt
etmeye yarayan sinai miilkiyet hakkidir (Alan ve Yeloglu, 2013). Marka,
isletmelerin rekabetci {istiinliik elde etmek icin farklilasma stratejileri
altindan kullandiklart 6nemli bir yaklasim olup (Porter, 1980) bir diger
yaklagim ise yeniliktir (Ireland ve Webb, 2007; Chatzoglou ve Chatzoudes,
2018). Literatiirde marka ve yenilik¢ilik konusu arasindaki iligki tam
anlamiyla anlamiyla aydinlatilamamis olmakla birlikte (Aaker, 2007), bu
konuya odaklanan ¢aligmalar (Millot, 2008; Brexendorf vd. 2015; Ertekin
vd. 2018) firmalarin yenilik¢i {irlinlerinin sinai miilkiyet haklarini korumak
icin markayr bir ara¢ olarak kullandiklar1 belirtilmektedirler. Bazi
calismalarda ise markalasmaya 6nem veren isletmelerin ve/veya en ¢ok
tercih edilen markalarin yenilik¢iligi destekledigi ifade edilmektedir
(Davis, 2010; Nedergaard ve Gyrd-Jones, 2013). Bu baglamda markalagma
ve yenilik birbirleriyle yakindan iligkili olan ve karsilikli olarak birbirlerini
destekleyen ve gelistiren faaliyetler oldugu sdylenebilir. Ayrica yeniligin
diger alanlarda oldugu gibi, marka alaninda da 6ne ¢ikan bir kavram
oldugu anlagilmaktadir (Alan ve Yeloglu, 2013).

Yenilik kavrami OSLO Kilavuzu (2005)’te  “isletme ici
uygulamalarda, ig yeri organizasyonlarinda veya dis iliskilerde yeni veya
onemli derecede iyilestirilmis bir iiriin veya siireg, yeni bir pazarlama
yontemi ya da yeni bir organizasyonel yontemin gerceklestirilmesi” olarak
tarif edilmektedir. Bu tanima gdre yeniligin dort ana tiirii bulunmaktadir;
{iriin, siirec, pazarlama ve organizasyonel yenilik. Uriin ve siire¢ yenilikleri
ticari marka ve teknoloji kullanimina imkan vermektedir. Limanlarin
rekabetci Ustiinliik elde etme ve bir marka catis1 altinda 6zglin hizmet
vermeyebilmesi i¢in hizmet ve operasyonel siireclerinde teknolojik
yeniliklere 6zen gostermeleri gerektigi soylenebilir (Kucukaltan vd. 2020;
Bastug vd. 2020). Bu baglamda limanlarin hizmet markalarma kadar
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uzanan siirecte giindemlerinde tutmasi1 gereken temel mesele teknolojik
yenilikler olmalidir (Gemci vd. 2009).

Teknolojik yenilik teorisi denildiginde akla ilk gelen isim Joseph
Schumpeter’dir. Schumpeter yeniligi bir rekabet araci olarak gérmekte ve
itici giic olarak da girisimciligi 6ne c¢ikarmaktadir (Hazel, 2013).
Schumpeter teknolojik yeniligin ekonomik biiylime iizerindeki dnemini
“yaratict yikim” (creative destruction) kuramiyla vurgulamistir. Yaratici
yikim kuramina gore kapitalist sistem her 50-60 yilda bir ¢okiintiiye ugrar
ve yeni teknolojilerde tekrar yiikselise gecer. Yeni teknolojilerin eskilerin
yerini almasi siirecine Kondratieff Dalgalar ad1 verilmektedir. Buna gore
yenilik yapmayan firmalar ve ekonomiler uzun vadede rekabet giiciinii
kaybeder. Bu ylizden saglikli bir ekonomi duragan degildir ve yaratict
girisimcinin neden oldugu yeni teknolojilerle siirekli rahatsiz edilmelidir
(Schumpeter, 1942; Schumpeter 1954).

| Su giici | Buhar  Elekrik i Petro- | Dijital aglar |
! Tekstl Demiryolu i Kimya § kimya ¢ Yambhm H
| Demir Celik i¢ Yakim ¢ Elektronik i Yeni medya
H — H _ i Motor Hd.\zt.:l]:lk _
v \\ NS \, P
1 H \ i / Vo I
I i | | g / | | | F
| P | .
'| i i " 6. Dalga
1. Dalga \ -// 2, Dalga \\ /J Dalga \ /4 Dalga\ /5 Dalg,a\
1785 | 1845 l'.3+l 1956 1990 2020
- Ll Ll »>g—
60 y1l 55yl 50yl 40 yil 30yl ?

Sekil 1: Kondratieff Dalgalari
Kaynak: Sauberer vd. (2017); Nefiodow ve Nefiodow (2014)
kaynaklarindan yararlanilarak yazarlar tarafindan tasarlanmistir.

Sekil 1°de gorsellestirilen kontratieff dalgalarindan besincisi 1990-
2020 yillar1 arasinda yasandigi ve bu donemin yaratici yikima konu
yeniliklerde dijital aglar, yazilimlar ve yeni medya gibi teknolojilerin 6ne
ciktigina yonelik goriisler bulunmaktadir (Nefiodow ve Nefiodow, 2014;
Sauberer vd. 2017). Altinc1 dalgada ise bu ¢alismanin da konusu olan
dijitallesme teknolojilerin 6nemini giindeme getirmektedir.

3. DIJITALLESME TEKNOLOJILERIi

Literatiirde dijitizasyon, dijitallesme (dijitalizasyon) ve dijital
donligim kavramlar1 arasinda bir anlam karmasasi bulunmaktadir.
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Dijitizasyon belirli bir ses ya da goriintiiniin bilgisayar sistemleri
araciligiyla sayisal bir forma doniistiiriilerek sanal ortama aktarilmasidir
(Esmer, 2018: 13). ilk defa 1950’li yillarin ortalarinda bilgisayar
bilimleriyle baglantili olarak kullanildigi tahmin edilen dijitizasyon
stirecinde analog veri “0” ve “1”’ler halinde kodlanarak dijital forma
sokulur (sayisallastirilir). Boylece s6z konusu analog verilerin bilgisayar
ortaminda depolanmasi, islenmesi ve iletilmesi miimkiin olmaktadir
(Eryilmaz, 2020: 3). Dijitalizasyon ya da dijital donlimiis ise bu dijital
verilerin kullanildig1 bir is modelidir (Esmer, 2018: 13). Bu baglamda
dijitallesmenin temelinde dijitizasyon oldugu sdylenebilir.

Dijital doniisiim, dijitallesme ile benzer kavram olmakla birlikte,
literatiirde dijitallesme kavrami daha fazla kullanilmaktadir (Reis, 2018:
415,416). Dijital doniisiim, isletmelerin is yapis bicimlerinde dijital
teknolojileri benimseyip dijital bir ekonomiye gegis yaptigi organizasyonel
bir doniisiimii ifade etmektedir (Liu vd. 2011: 1730). Buradaki doniisiim
kavraminin koékeni 1990°hh yillara dayanan “is doniisiimii (business
transformation) ” ile ilgili yapilan ¢aligmalara dayanmaktadir. Daha sonra
bilgi ve haberlesme teknolojilerinin hizla yayginlasmasiyla bu kavram
daha c¢ok “Bilgi Teknolojileri (BT)-Etkin doniisiim (IT-enabled
transformation)” adiyla anilmigtir (Venkatraman, 1994). Giiniimiizde
sosyal aglar, mobil teknolojiler, bulut ve nesnelerin interneti gibi yenilik¢i
teknolojilerle birlikte isletmelerin is yapis bigimlerinin degismesiyle dijital
doniigiim kavrami ortaya ¢ikmistir. Dijital doniisiim, {istiin ve karmagik
dogasiyla BT-etkin donilisimden daha yetenekli bir siirece karsilik
gelmektedir (Ismail, vd. 2017: 4,6). Bu baglamda dijital doniisiim daha
genis sosyal ve kurumsal baglamlara dijital tekniklerinin uygulanmasinda
kullanilan sosyoteknik bir siireci ifade eder (Tilson vd. 2010: 749).

Deniz tagimaciliginin dijital onciisii olarak anilan A.P. Moller-
Maersk isletmesinin dijital doniisiimiinden sorumlu CDO’su (Chief Digital
Officer) Ibrahim Gokgen’in dijitizasyon ve dijitalllesme (dijitalizasyon)
kavramlar1 arasindaki farki agagidaki gibi yorumlamistir (Gokgen, 2016):

“Dijitizasyon ile dijitalizasyon cok karistirilan konular. Nasil zamaninda
big data ile business intelligence birbirine karistirldiysa...Dijitizasyon, analog
olan siireglerin dijitallesmesi. Dijital déniisiim ya da dijitalizasyon dedigimizde
sadece IT sistemlerinden, dijital pazarlamadan bahsetmiyoruz. Enerji
endiistrisinde tiretimden, iletime, dagitima ve tiiketime kadar uzanan deger
zincirinde sadece elektron degil verinin de artik iletilmesinden ve deger
yaratmasindan bahsediyoruz. Havacilikta oyle bir is modeline gegelim ki artik
havayollart u¢ak motorlarinin iirettigi motor giicii kadar para édesin (motoru satin
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almak yerine) istiyoruz... Endiistrilerin dijital doniigiimii, yeni dijital is
modellerinin ortaya ¢ikmasi dijital doniisiimiin gercek tanimi”.

Dijitallegsme bir firmanin miisteri deneyim yasam dongiisiindeki her
bir temas noktasinda mevcut ve potansiyel miisterilerileriyle daha anlamli
etkilesim kurmak amaciyla teknolojinin ve yeni is modellerinin
diizenlenmesi olarak goriilmektedir (Schuchmann ve Seufert, 2015). Daha
ayrintili bir tarif olarak, dijitallesme, dijital teknolojileri kullanarak bir
organizasyonu ya da paydas agimi farkli seviyelerde (6rnegin tedarik,
pazarlama, iletisim, kiiltiir ve teknoloji gibi) doniistiirmeyi ifade eder
(Heilig vd. 2017: 230). Dijitallesme igletmelerin verimlilik performansinda
ciddi artiglar saglamaktadir (Piccinini vd. 2015: 4) ve dijitallesmenin
avantajlarina yonelik farkindalik her gegen yil daha da artmaktadir
(Fitzgerald vd. 2014: 2). Yenilik¢i is modellerinin gelistirilmesi,
operasyonel siireclerin optimize edilmesi ve miisteri deneyimlerinin
zenginlestirmesi dijitallesmenin sagladigi 6nemli firsatlardan bazilaridir
(Berman, 2012: 18-20).

Isletmelerin dijital ekonomide siirdiiriilebilir bir basar1 elde etmesi,
yalnizca teknolojik altyap1 yatirimlarina bagli degildir. Burada isletmelerin
dijital bir olgunluga da sahip olmasi gerekmektedir. Bu olgunluk da dijital
strateji ile miimkiindiir (Kane vd. 2015: 5). Yani isletmelerin ihtiyaci olan
dijital doniisiimii tam anlamiyla basarabilmesi igin bilgi teknolojileri
yatinmi  yapmadan Once stratejik  yaklagimlart  giincellemeleri
gerekmektedir (Rogers, 2017). Isletmeler teknolojiyi dijitallesme
stirecinde bir amag degil ara¢ olarak gérmelidirler. Burada asil odak strateji
olmalidir (Cetin vd. 2017: 126) ancak teknoloji yatirimi olmadan da
dijitallesmeden soz edilememektedir. Bu baglamda dijital teknolojileri
isletme amacina giden yolda birer kaldirag olarak kullanmak
gerekmektedir.

Literatiirde dijitallesmeye yonelik calismalar yogun olarak bilgi
teknolojileri ve bilgi sistemleri alanlarinda yer almakla birlikte farkli
boyutlarda da ele alinabilmektedir. Ornegin stratejik yonetim (Bharadwaj
vd. 2013; Mithas, vd. 2013; Matt, vd. 2015), siire¢ yeniligi (Kreutzer,
2014; Janowski, 2015; Wang, vd. 2018), is modeli yeniligi (Al-Debi vd.
2008; Loebbecke ve Picot, 2015; Henriette, vd. 2015) gibi konular
bunlardan bazilaridir. Dijitallesmeyi bir paradigma kaymas: olarak ele alan
caligmalar da (Berman ve Marshall, 2014) mevcuttur.
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Dijitallesme  teknolojilerine  yonelik farkli  simiflandirmalar
bulunmaktadir. Schallmo vd. (2017: 8,9)’nin ¢alismasinda dijitallesme
saglayict (digitalization enablers) teknolojiler dijital veri, otomasyon,
dijital miisteri erigimi ve ag olusturmadan olusan dort baslik altinda
incelenmistir. Avrupa Komsiyonu’nun Avrupa iilkelerindeki kuruluglarda
dijital doniisiimii izleme (Digital Transformation Monitoring, DTM)
uygulamasinin bir parcasi olan “Dijital Doniigiim Skor Tablosu”nda ise
dijital teknolojiler dokuz temel baglik altinda incelenmistir. Avrupa’daki
isletmelere dijital doniistimle ilgili temel endiistriyel ve teknolojik firsatlar,
tehditler ve politikalar hakkinda istatistiki rapor sunmaya yarayan bu skor
tablosunda dijitallesmenin dokuz ana teknolojisi su sekilde siniflandirilmig
ve tanimlandirilmistir (Probst vd. 2018: 7):

o Sosyal medya: Miisteri davraniglarina daha iyi bir bakis agis1 geligtirmek.

Aktif kullanilmast durumunda, igletmelerin e-mail kullanim oranlari

azalmaktadir.

® Mobil hizmetler: Mobil hizmetlerin kullanimi, dijitallesmenin

isletmelerin ¢aligma seklini nasil etkilediginin temel bir gostergesidir.

e Bulut teknolojileri: Onemli ticari verilere, formlara ve diger belgelere

hemen hemen her yerden erisim imkani saglar ve is yapis bicimini

kolaylastirir.

o Nesnelerin interneti: Mobil cihazlar ve giyilebilir teknolojiler artik

yaygin bir bilgi islem ortaminin bileseni durumunda.

e Siber giivenlik céziimleri: Isletmelerin artik daha fazla dijital varliga

sahip olmasi onlarin siber giivenlik konusunda daha dikkatli olmalarini

gerektirmistir.

® Robotik ve otomatik makineler: Robotlar, toplumsal beklentilere

kolaylastirilmis karsilik sunarken emek/sermaye dengesini bozmaktadir.

Tiiketici pazarlarinda faaliyet gésteren isletmeler, iriinlerinin kalitesini

artirmak ve operasyonle maliyetleri diisiirmek igin hizla otomasyon

sistemlerine adapte olmaktadir.

e Biiyiik veri ve veri analizi: Isletmeler verimlilik artis1 ve is bilgileri elde

etmek igin biiyilk veri ve veri analitiginden daha fazla kullanmaya

baslamustir.

® 3D baski: Seri tiretimin en biiyilik zorluk oldugu bu dénemde daha hizli

parga iiretmek i¢in 3D yazict kullanimi yayginlasiyor.

o Yapay zekd (YZ): Diinyay degistirerek, yarinin ekonomisinde yer almasi

bekleniyor. YZ ile birlikte verimlilik, otomasyon ve maliyet sorunlar1 daha

az dnemli hale gelecek.

Literatiirde, dijitallesme konusuna iliskin doniisiimiin karakteristigi
tizerine yapilmis g¢esitli ¢aligmalar da bulunmaktadir. Ornegin var olan bir
iiriin ya da siireglerin tamamen degistirilerek ortaya ¢ikarildigi “radikal
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doniigiimler” (Westerman vd. 2011; Berman ve Marshall, 2014), radikal
yenilikle karistillan ancak pazara giris sekliyle farklilasan “bozucu
doniigiimler (disruptive innovation)” (Hwang ve Christensen, 2008;
Granados ve Gupta, 2015) ve var olan is modelin dijitallesmesi igin
optimizasyonlarla gergeklestirilen “kademeli doniisiimler” (Wang vd.
2018) bunlardan bazilaridir. Bir sonraki boliimde dijitallesme konusu
limancilik sektorii kapsaminda ele alinmustir.

4. LIMANLARDA DiJITALLESME

Dijitallesme ya da dijital doniisiim denizcilik sektorii igin ¢esitli
firsatlar sunmaktadir. Ornegin biiyiik veri teknolojisini kullanarak filo
kontrolleri optimize edilebilir, maliyetler diisiiriilebilir ve hatta cevresel
faktorler kontrol edilebilir. Dijital teknolojiler araciligiyla deniz ve liman
trafiginin denetlenmesi ve kontrol edilmesi, gemilerin igletme verileri
kullanilarak optimize edilmesi, boylece kaza risklerimin diisiiriilmesi gibi
kritik faydalar saglanabilir (Esmer vd. 2010; Figkin ve Bitiktas, 2017;
Fruth ve Teuteberg, 2017: 2). Her ne kadar denizcilik sektoriiniin
dijitallesmesinin gerekliligi konusunda artan bir fikir birligi olsa da,
denizcilik isletmeleri tarafindan dijital teknolojilerin benimsenmesinde
baz1 bariyerlerle karsilasmak miimkiindiir. Ozellikle yiiksek teknolojilere
yapilacak yatirimlarin maliyetleri ve bu yatirimlarinin getirisinin
kanitlanmamig olmasi bu engellerden bazilaridir.

Son donemlerde dijitallesme konusu denizciligin alt sektdrlerinde
daha sik giindeme gelmektedir. Ozellikle deniz tasimacilig1 ve limancilik
sektorlerinde, isletmelerin dijitallesmeye yonelik ¢esitli girisimleri
olabilmektedir. Ornegin APM Moller-Maersk isletmesi 2018 yilinda IBM
ile igbirligi yaparak, blockchain teknolojisi {izerine kurulu, TradeLens adli
kiiresel bir ticaret platform girisimini duyurmustur. APM Moller-Maersk
isletmesinin dijitallesme stratejisinin bir kaldiraci olarak goriilen
TradeLens platformun amaci diinyadaki deniz tasimacilig1 paydaslarinin
(limanlar, terminal operatdrleri, tagimacilik isletmeleri, giimriik kuruluslar
vb.) dahil oldugu bir topluluk olusturmaktir. Bu dijital platformda yer alan
isletmelerin kiiresel sevkiyat maliyetlerini azaltmak, tedarik zincirindeki
gorlinlirliigiinii arttirmak ve kagit bazli islemlerin verimsizligini dnlemek
amaglanmstir (Scott, 2018). TradeLens teknolojisi liman topluluklarina ve
terminal operatorlerine, tedarik zincirindeki baglanti ortaklarinin
maliyetini azaltma imkan1 da sunmaktadir (TradeLens, 2019).
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Liman isletmelerinin bilgi sistemleri ve teknolojilerine yatirim
yapmasinin ii¢ temel nedeni bulunmaktadir. Bunlardan ilki maliyet
kalemlerini diisiirmek ve/veya hizmet kalitesini arttirmaktir. Ikinci neden
bilgi sistemleri ve teknolojileri araciligiyla tasimacilik siirecini takip
edebilmektir. Ugiincii sebep ise limanin giivenlik ve emniyet unsurlarinin
tyilestirilme gerekliligidir (Carlan vd. 2017: 74).

Diger taraftan, dijitalesme her ne kadar Oncesinde stratejik bir
yaklasim gerektirse de (Rogers, 2017) bu stratejilerin operasyonel
faaliyetleri icin gerekli olan verinin gercek zamanli toplanmasi,
depolanmas1 ve analizi bilgi sistemleri ve kolaylastirict teknolojilerin
varligiyla saglanmaktadir (Heilig ve VoB3, 2017: 188). Bilgi sistemleri ve
kolaylastirici teknolojiler dijitallesmenin ayrilmaz unsurlaridir. Bu nedenle
dijitallesme literatiiriinii incelerken, liman bilgi sistemleri ve kolaylastirict
teknolojileri g6z dniinde bulundurmak gerekmektedir.

Kisaltmalar: GPS: Global Positioning Systems; DGPS: Differential Global Positioning Systems; EDI: Electronic Data
Interchange; RFID: Radio-Frequency Identification; OCR: Optical Character Recognition; RTLS: Real-Time Location
Systems; WSN: Wireless Sensor Network.

Sekil 2: Liman Bilgi Sistemleri ve Teknolojileri
Kaynak: Heilig ve Vo83, 2017: 189.

Literatiirde liman bilgi sistemleri ve teknolojileri konusu ¢esitli
perspektiflerle ele alinmustir. Ornegin Sekil 2°de goriilecegi iizere Heilig
ve Vof3 (2017) limanlarda kullanilan bilgi sistemleri ve kolaylastiric
teknolojileri iligkisel bir yapida siiflandirmistir. S6z konusu sistem ve
teknolojiler liman operasyonlarmma yonelik verilerin toplanmasi,
anlamlandirilmasi ve karar sistemlerinin desteklemesini saglayarak akill
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liman operasyonlarim1 miimkiin kilan bir temel olugturmaktadir (Heilig ve
Vo8, 2017: 189).

Heilig vd. (2017: 234) ise donemsel bir yaklasimla limanlardaki
dijitallesme siirecini {i¢ nesil altinda incelemistir. Bu nesiller kagitsiz,
otomatik ve akilli prosediirlerin yer aldigi donemlere karsilik gelmektedir
(Sekil 3). 1960’lr yillara kadar limanlar giiniimiiz limancilik
fonksiyonlarindan uzak, sadece kara deniz arasi gecis alani olarak
goriildiigiinden (Karatas Cetin, 2012: 9), siniflandirma 1960 y1l1 itibariyle
baglamaktadir. 1960’11 ve 1970’li yillarda ortaya ¢ikan EDI sistemleri
(Kiggira vd. 2015) aslinda limanlarda dijitallesme siirecinin ilk kivilcimi
olmustur. Konteynerizasyonun yayginlasmaya bagladigi ilk nesil
doneminde kagitsiz islemler de benimsenmis ve ilk kez elektronik veri
gonderimi s6z konusu olmustur (Garstone, 1995). 1990 ve 2000°1i yillarin
basinda TOS ve PCS gibi sistemler 6zellikle konteyner limanlarinda
ellegcleme islemlerini otomatik hale getirmeye baglamistir ve bu donem
limanlar1 ikinci nesil limanlar olarak adlandirilmistir (Heilig vd. 2017).
Birinci ve ikinci nesil limanlar ticareti ve paydaslar arasindaki etkilesimi
gelistirmeye ve kolaylastirmaya odaklanmustir. Ugiincii nesil limanlar ise
mevcut veri kaynaklarin ydnetilmesi yanisira, yenilik¢i teknolojilerin
kullanilmasiyla liman operasyonlarinin anlik olarak 6l¢iimlenmesi, kontrol
edilmesi ve iyilestirilmesine odaklanmaktadir (Heilig vd. 2017: 240).

Glintimiizde bir¢ok sektorde nesnelerin interneti, biiylik veri,
yapay zeka, mobil teknolojiler ve bulut bilisim yeni yeni tartigilirken
aslinda bu teknolojilerin ilk uygulamalari limanlarda gériilmiisiir. Ornegin,
ticlincli nesil liman tarifine uyan Hamburg limaninda 2010 yilinda
smartPORT lojistik (SPL) projesi adi altinda modern bilgi sistemlerine
yatirim yapilarak liman sahasinda trafik ve kargo akiglari takip edilerek
cesitli verileri toplanmistir (Heilig vd. 2017: 241). Bu projenin amaci,
limaninin bilgi akisini optimize etmek ve limandaki ticaret akiglarini daha
verimli hale getirmeye yonelik akilli ¢oziimler liretmektir (HPA, 2014).
SPL projesinde limanin karayolu, kdprii ve demiryolu baglanti noktalarina
yerlestirilen sensorlerleoperasyonel veriler toplanmig ve nesnelerin
interneti olarak adlandirilan teknolojiler yardimiyla da liman trafik akisi
optimize edilmistir (Abramowicz vd. 2016: 169,170).
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Sekil 3: Modern Limanlarda Dijitallesme Siirecine Yonelik Zaman
Cizelgesi
Kaynak: Heilig vd. (2017: 234)

Literatiirde otomasyon, akilli yonetim ve optimizasyon yetenegine
sahip iicilincii nesil ya da akilli limanlara (Smart Ports) yonelik ¢alismalar
devam ederken (Botti vd. 2017; Jun vd. 2018), son yillarda “dijital liman”
kavramiyla limanlarda dijitallesme konusu giindeme gelmistir (Jahn ve
Saxe, 2017; Anwar, 2019; Rodrigo Gonzalez vd. 2020). Dijital liman;
iletisim altyapisi, esnek ve hizmet odakli bilisim sistemleri ve yenilik¢i
yaklagimlar1 bir arada sunan liman olarak tarif edilmektedir (Molavi vd.
2019: 3).

Dijital liman, literatiirde yeni gelismekte olan bir arastirma konusu
olup, az sayidaki calismalardan biri olan Inkinen vd. (2019) limanlardaki
dijitallesme uygulamalarim1 Avrupa Birligi Komisyonu’nun “Dijital
Dontisiim Skor Tablosu” adli ¢alismasinda yer alan yedi temel teknoloji
kapsaminda incelemistir. Bu teknolojiler; biiyiik veri, otomasyon ve
robotik sistemler, siber giivenlik, nesnelerin interneti ve sensor aglari,
bulut biligim, mobil hizmetler ve sosyal medyadan olusmaktadir (Inkinen
vd. 2019: 4). Ayrica giliniimiizde akilli liman (Smart Port) 6zelligine sahip
Sangay limani, Singapur limani, Roterdam Limani, Los Angles liman1 ve
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Hamburg liman1 ise sektdriin dijital Onciisii olarak amilmaktadir
(Blackman, 2019).

5. YONTEM

Medya kavrami yazili, gorsel ve isitsel yaym yapmaya yarayan
radyo, televizyon, gazete, dergi, ya da afis gibi kitle iletisim araglarinin
tiimiine karsilik gelmektedir (Giilliidag, 2014: 50). Matbuu olarak basilmig
yazili yaymlarin tamami (TDK, 2019) geleneksel medyaya ornektir.
Cevrim i¢i medya ise dijital cihazlar ve internet teknolojisi aracilifiyla
bilginin yayinlandig: iletisim ortamina karsilik gelmektedir (Smith, 2011:
490). Ornegin internet haber kanallar1, blog yazilari, isletme web siteleri
ve sosyal medya kanallar1 cevrim i¢i medya igerigi olarak kabul
edilmektedir. Bu bilgiler 1s181nda ¢alismada limanlar hakkinda Aaber
niteligi tasiyan ¢evrim i¢i yazili medya iceriklerine odaklanildigini
belirtmek dogru bir tanimlama olacaktir.

Bu galisma Tiirkiye’de faaliyet gosteren konteyner limanlarinin
medya igeriklerinin analiziyle yiiriitiilmiis kesifsel bir aragtirma
niteligindedir. Medya icerik analizi arastirmacilar tarafindan kokli bir
aragtirma yontemi olarak tarif edilmekte (Macnamara, 2005) ve birincil
mesaj merkezli calismalarda tercih edilmektedir (Neuendorf, 2002).
Aragtirmada ilk olarak Google arama motoru araciligryla konteyner
limanlarina yonelik ¢evrim i¢i medyada haber niteligi tasiyan yazili
igeriklere ulagilmistir. Bunun i¢in Google arama motor sonug sayfasinda
(Search Engine Result Page, SERP) yer alan “Haberler” sekmesi
kullanilmigtir. Google Haberler sekmesinde tamamlanan arama islemi
eksik bir igerik kalmamasi adina Google genel arama sonuglariyla da
desteklenmistir. Limanlar hakkinda haber niteligi tasiyan igerik sayisini
arttirmak i¢in ilgili isletmelerin web sitelerinde “Basinda Biz”, “Medyada
Biz” vb. sekmesiyle yer alan haber niteligindeki icerikler de veri tabanina
dahil edilmistir. Bu noktada bir¢ok limanin web sitesinde ilgili sekmeye
yer vermedikleri ya da verseler de yer alan haberlerin giincel olmadigi
gbzlemlenmistir. Bu durum Tablo 1°de “Basinda Biz” basligi altinda
sunulmustur. Aragtirmanin yapildigi tarihe gore en giincel ve yerel giindem
meselelerinin ortaya c¢ikarabilmesi amaciyla ¢evrim i¢i medyada son bir
yilda (30.06.2018-30.06.2019) yayinlannis haber niteligindeki yazili
Tirkge igerikler arastirmaya dahil edilmistir. Limanlarin birden fazla
isimle aniliyor olmas1 arastirma siirecinin bir diger kisit1 olmustur. Ornegin
Mersin limani, ¢evrim i¢i medya iceriklerinde MIP olarak da
isimlendirilebilmektedir. Bu noktada her bir liman i¢in 6n bir Google
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aramas1 yapilmis ve limanlara yonelik farkli isimlendirilmeler tespit
edilmistir. Sonug olarak ulasilan arama terimleri Tablo 1’de siralanmustir.

Tablo 1: Google Anahtar Kelimeleri, Basin Biz ve Icerik Sayis

Liman Google Arama Terimi Basinda Biz Toplam
Akgansa Akgansa Limani/Port Yok 2
Assan Assan Limani/Port Giincel degil -
Asya Port Asyaport Var 37
Borusan Borusan Limani/Port Yok 3
C. Bandirma Bandirma Limani/Port; Celebi  Giincel degil 9
Bandirma
Dp World Yarimca Limani/Port; DP World Yok 24
Ege Giibre Ege Giibre Limani/Port; Ege Giibre Yok -
Evyap Evyap Limani/Port; Evyapport Yok 14
Gemport Gemlik Limani/Port Giincel degil 2
Haydarpasa Haydarpasa Limani/Port Yok 2
fzmir Limani Alsancak Limani; Izmir Liman Yok 26
Kumport Kumport; Kumport Limani Var 18
Limak Isk. Limak Iskenderun; Limakport  Giincel degil 26
Iskenderun
Limag Limas Yok 4
Mardas Mardas; Mardas Limani Yok 6
Marport Marport Giincel degil 5
MIP MIP; Mersin Limani/Port Giincel degil 34
Nemport Nemport Yok 3
Port Akdeniz Antalya limani; Port Akdeniz Yok 17
Roda Port Rodaport Giincel degil 3
Samsun Port Samsun Limani; Samsunport Var* 11
Yilport Yilport Limani Var 21
Toplam 267

* Limanin web sitesindeki “Basinda Biz” sekmesi Google arama sonucuyla ulasilmistir. Web sitesi
ana sayfasinda ilgili sekmeye ulagilamamuistir.

Sekil 4°te gorsellestirildigi lizere arama siireci sistematik bir bigimde
gerceklestirilmistir. Buna gore ilk arama asamasinda Google arama motoru
haberler sekmesi kullanilarak limanlara ait arama terimleri 30.06.2018-
30.06.2019 tarihleri arali§i kapsaminda aratilmis ve 452 haber igerigine
ulagilmigtir. Assan ve Ege Giibre limanlarina yonelik bir igerige
ulagilamadigindan bu limanlar aragtirma 6rnekleminden ¢ikarilmistir. Bu
stirecte bazi haber igeriklerinin birden fazla yayincinin igeriginde yer aldigi
tespit edilmis ve analiz siirecinde tekrara diismemek adina ilgili haberin ilk
kaynagma ulagilarak tek bir baslik degerlendirmeye alimmistir. Bu
kapsamda 207 benzer igerik veri setinden cikarilmistir. Daha sonra
isletmelerin web siteleri ve Google genel aramalar neticesinde 83 farkli
haber icerigine daha ulasilmustir. ilk arama siireci neticesinde 328 haber
basligi elde edilmistir.
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ilk Arama Sonuglar: :
Google Haberler Arama Sonuglari: n= 452

“4— | Benzer iceriklerin silinmesi: n= 207

Arama

Tamamlayic1 Arama: n= 83
245 Bashk | ——| Isletme Web Siteleri : n= 35
Google Arama Sonuglar (Genel) : n= 48

v

328 Bashk

Toplam Silinen: n= 61
Coklu Liman: n= 25 —_—
ilgisiz igerik: n= 36

Temizleme ve Uygunluk

v

267 Baghk

Dahil edilme

Sekil 4: Sistematik Icerik Taramasi

Sistematik tarama siirecinin ikinci asamasinda veri setindeki 61 adet
haber basligi her ne kadar limanlara atifta bulunmus olsa da ilgili
limanlardan bagimsiz konulara deginmesinden dolayr kapsam dist
birakilmistir. Aynmi sekilde bazi igeriklerin birden fazla limana atifda
bulundugu ama bu limanlarn ilgili iceklerin giindemiyle ilgisinin olmadig:
tespit edilmis ve bu tiir igerikler de arastirmacilarin ortak degerlendirmeleri
sonucu kapsam dist birakilmigtir. Sonug olarak limanlara yonelik haber
niteligi tasiyan 267 adet yazili haber igerigi arastirmaya dahil edilmistir.
Her bir liman i¢in ulasilan toplam icerik sayis1 Tablo 1°de sunulmustur.
Iceriklerin indirilmesi, saklanmasi ve etiketlenmesi gibi organizasyonel
stirecler i¢in bulut tabanli Evernote uygulamasi kullanilmistir. Bir sonraki
asamada igeriklerin her biri temizlenmis ve NVIVO-10 programinda
analize uygun hale getirilmistir.

Limanlarin genel glindemi belirleme siirecinde igeriklerin tamami
ele alnirken, genel dijitallesme giindeminin ortaya ¢ikarilmasinda
igeriklerin sadece teknoloji konulu kisimlar1 dikkate almmustir. Her bir
liman igin genel giindem bulutlar1 olusturulurken arastirmanin amacinin
daha net yansitilabilmesi i¢in analiz siirecinde NVIVO-10 programimin
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LR INT3 LR INT3

kelime bulutu ayarlarindan “ve/veya”, “gibi”, “daha”, “cilinkii” gibi edat ve
baglaclar, rakamlar, tek bagina anlam ifade etmeyen kelimeler ve ilgili
limanin bulundugu sehir ve bolge kelimeleri arastirmacilarin ortak
degerlendirmeleri sonucu c¢ikarilmistir. Bu boliimde ayrica takip
edilebilirligi saglamak adma en fazla 50 kelimelik bulutlar
olusturulmustur. Limanlarin teknoloji odakli genel giindemini yansitan
kelime bulut olusturulurken ise bu say1 100’e cikarilmis ve liman
teknolojileri ydnlii olmayan kavramlar veri setinden ¢ikartilmistir. Ornegin
02.01.2019 tarihinde yayinlanan “Ticaret Bakanligi’nda Dijital Donem”
baslikli haber her ne kadar Tiirkiye’nin ¢esitli dijital doniisiim projelerini
konu alsa da, liman atifi tek bir teknolojiye (varig Oncesi giimriikleme
uygulamalari) yoneliktir. Bu baglamda ilgili liman ve s6z konusu farkl
teknolojiler arasinda bir iliski olmadigindan bu tiir icerik kisimlari
arastirmaya dahil edilmemistir.

6. BULGULAR

Arastirmada daha 6nceden belirlenen arama kriterleri neticesinde 20
limana ait 267 haber niteliginde igerige ulasilmistir. Yapilan analizler
neticesinde Sekil 5°te sunulan limanlara yonelik genel giindem bulutlar
elde edilmistir. Kelime bulutlar1 liman bazinda icerikler i¢cinde en fazla
kullanilan kelimeler daha biiyiik ve koyu olacak sekilde belirtilmistir. Bu
kelime bulutlarindan gesitli ¢ikarimlar yapmak miimkiindiir. Ornegin en
fazla haber baslhigma konu olan DP World limaninda “Egitim”, is” ve
“Cevre” kavramlarinin 6ne ¢iktig1 ve dolayisiyla ilgili tarihlerde limanin
bu kavramlara iligskin konularla daha fazla giindeme geldigi sdylenebilir.

Akcansa
Limak

Asyaport
Limas
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Kumport

Yilport

Sekil 5. Limanlara Ait Genel Gilindem Bulutlar

Diger taraftan arastirmanin amaci kapsaminda s6z konusu icerikler
dijitallesme kapsaminda bir analize sokulmustur. Buna gore Tiirkiye’de
konteyner limanlar1 i¢in bes farkli dijital doniisiim teknolojisi One
cikmaktadir. Bu teknolojiler mobil hizmetler, bulut teknolojileri,
nesnelerin interneti, robotik/otomasyon ve yapay zekd’dan olugmaktadir.
S6z konusu dijital doniisiim teknolojilerine konu olan araglarin tam listesi
Tablo 2’de sunulmustur.

Tablo 2: Konteyner Limanlarinda Giindeme Gelen Dijital Teknolojiler

Liman

Teknoloji

Akgansa

Asyaport

Otomasyon

PLC ve SCADA yazilimi
Boom Anti-Colision sistemi
Gemi trafik hizmet sistemleri
Otomatik tanimlama sistemleri
Uzaktan tanimlama sistemleri
Gemi takip programi

Robotik uygulamalar

Kontrol sistemleri

Simiilasyon programlar1
Visionary B sistemi

Liman tek pencere sistemi
Handler (bos makinasi) geri goriis sistemi

Borusan

Sanal Gergeklik gozliikleri
360 derece ¢ekilen videolar
Simiilasyon merkezi

Celebi Bandirma

PLC kumanda merkezi
Otomasyon sistemi
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Liman Teknoloji
Dp World e  Uzaktan kumanda
e  Robot kontrol
e  Kamera sistemleri
e  Otomasyon sistemi
e Gergek zamanli lokasyon sistemi (RTLS)
e Arag belirleme sistemi (VAS),
e  Optik okuyucu (OCR)
e  Simiilasyon sistemleri
Evyap e Kodlama ve robotik atélyesi
e  Kodlama egitimi (Cocuklar icin sosyal sorumluluk)
Gemport -
Haydarpasa -
[zmir e Liman tek pencere sistemi
e  Konteyner takip sistemi
e  Online (belge)
e  Otomasyon
Kumport -

Limak Iskenderun

Entegre giimriik denetim sistemleri
Terminal operasyon sistemleri
izleme sistemi

Takip sistemi

Otomasyon sistemleri

Limag

Mardas

Marport

MIP

Giimriik beyanname yazilim sistemleri
Kapal1 devre kamera sistemi (CCTV)
Konteyner ve liman takip sistemi
Giimriik idaresi sistemi

Terminali isletim sistemi

Kamera sistemi

Nemport

Delphi otomotiv sistemleri (APTIV)
Sinyalizasyon
Optimizasyon

Port Akdeniz

Yapay zeka (Is giivenligi)

Algoritma

Yazilim

Tablet, kiosk, smart phone, pda, el terminali, akilli

telefon (Android, IOS ve Windows Phone) ve dokunmatik tv

Isletim sistemleri

Online konteyner operasyonlari
Gemi operasyonlar1 anlik takip
Saha operasyon takibi

Stok takibi

Konteyner talep takibi

Depozit onay islemlerinin takibi
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Liman Teknoloji

e  Portal sistemi

Otomatik mermer boyut dl¢lim sistemi
SolonPort portal modiilii

Portal sistemi

Platform

Online islem

Online takip

Internet portali

Entegrasyon (VesselFinder ve Wheather.com ile)

Rodaport -

Samsunport -

Yilport -

Tablo 2’°de anlagilacagi lizere s6z konusu tarihler arasinda konteyner
limanlar1 daha ¢ok bilgi sistemleri ve kolaylastirict teknolojilerle giindeme
gelmistir. Arastirma kapsaminda yer alan 22 konteyner limanindan
yalnizca 10 tanesinin dijitallesmeyle giindeme geldigi anlasilmistir. Bu
bulgular esliginde limanlarmin dijitallesmeye yonelik glindemin zayif
oldugunu sdylemek miimkiindiir.

Tablo 2’den anlagilacag: iizere dijital teknolojiler en fazla Port
Akdeniz ile glindeme gelmistir. Bu durum Port Akdeniz limaninda
dijitallesme uygulamalarina yonelik yapilan yatirimlardan kaynaklandigi
diistiniilmektedir. Port Akdeniz limaninda 6zellikle algoritmalar ve yapay
zeka destekli is gilivenligi teknolojilerine ve ¢cevrim i¢i takip ve entegrasyon
sistemlerine yonelik yatirimlarin yapildigi bilinmektedir. Arastirma
bulgularina gére Asya Port ve DP World limanlarinin ise otomasyon ve
takip sistemleriyle giindeme geldigi goriilmektedir. Mersin limanina
yonelik teknoloji giindeminin ise daha ¢ok kamera ve takip sistemlerinden
olustugu soylenebilir.

Iceriklerin analizinde dijitallesme ya da dijital doniisiim
kavramlartyla birlikte adi gegen limanlarin sadece DP World, Kumport,
MIP ve Port Akdeniz oldugu tespit edilmistir. Bilgi sistemleri,
kolaylastirict teknolojiler ve dijital doniisiim teknolojileriyle en fazla
anilan limanlar ise sirasiyla Port Akdeniz, Asyaport, DP World, MIP
olmustur. Bu bulgulardan hareketle dijital teknolojiler konusunda
farkindaligr en yiiksek limanlarin sirasiyla Port Akdeniz, Asyaport, DP
World ve MIP oldugu sdylenebilir.
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Limanlara yonelik dijital teknoloji giindemine genel olarak
bakildiginda Sekil 6’da goriilecegi iizere en fazla glindeme gelen
teknolojilerin basinda liman operasyon sistemleri yer almaktadir.
Tiirkiye’deki konteyner limanlarinda daha ¢ok saha ve kara
operasyonlarinda kullanilan otomasyon ve uzaktan kumandali sistemler,
simiilasyon ve takip sistemleri giindem konusu olmustur.
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Sekil 6: Konteyner Limanlarinin Dijitalllesmeye Y 6nelik Giindem
Bulutu

Heilig vd. (2017: 234)’nin yaptig1 siniflandirmaya gore Sekil 6’daki
teknolojiler daha ¢ok ikinci nesil liman teknolojilerine karsilik gelmekle
birlikte, tigiincii nesil liman teknolojilerini de barindirmaktadir.

7. SONUC

Bu arastirmadan elde edilen bulgulara gore Tiirkiye’deki konteyner
limanlar1 dijitallesme konusunda daha ¢ok operasyonel sistemlerle yani
Venkatraman (1994)’te belirtilen teknoloji etkin doniisiimle giindeme
gelmektedir. Bu giindem Heilig vd. (2017: 234)’nin siniflandirmasina gore
ise ikinci nesil liman tiri ozellikleri tagimaktadir. Diger bir ifadeyle
Tiirkiye’deki konteyner limanlarinda iiciincii nesil ya da akilli liman
konseptleri heniiz giindem niteligi tasimamaktadir. Ancak bu noktada bazi
limanlarin dijital doniisiimii basarmaya yonelik giindeme 6nciiliik ettigini
de belirtmek gerekir. Bu limanlar basta Port Akdeniz olmak iizere,
Asyaport, DP World ve MIP’den olugmaktadir.
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Diger taraftan dijitallesmenin ve limanlarin diinya ticaretine ve
ekonomisine katkis1 ayr1 ayn ele alindiginda, aslinda bu iki olusumun
entegre calismasinin ne derece biiyllk bir deger yaratacagi aciktir.
Dijitallesme, diinya ticaretinin bel kemigi olan deniz tagimaciliginin
diigiim noktalar1 limanlarda bir ¢ok agidan firsat sunmaktadir. Ancak bu
noktada limanlarin paydaslariyla stratejik bir yapida ¢alismasi kritik bir
onem arz etmektedir. Ciinkii s6z konusu dijital teknolojiler genellikle
biitiinlesik bir yapida anlamli olabilmektedir. Liman i¢i operasyonlaridan
elde edilen veriler sadece limanin kendisine degil, deniz yonlii ya da liman
geri sahasinda kalan operasyonlara da deger yaratabilmektedir. Ayni
sekilde yiik limana gelmeden, dijital bir platform araciligiyla limana
iletilecek bilgiler liman operasyonlarimi daha verimli hale getirebilir.
Ancak bu noktada liman paydaslarinin da dijital platformu ortak bir yapida
kullanmalar1 gerekmektedir. Bitiktas vd. (2018)’de belirtildigi gibi APM
Mearsk isletmesinin akilli gemiler ve akilli konteynerler konsepti ile
uygulamaya koydugu dijitallelesmenin dniindeki en biiyiik engellerden biri
bu tiir gemi ve konteynerlere hizmet saglayacak yeteri kadar akilli limanin
olmayisidir. Ayni sekilde limanlara yonelik olas1 bir siber saldir1 ya da veri
sizintist kargisinda sadece liman degil diger taraflari da savunmasiz hale
getirebilir. Bu gibi riskleri dnlemek icin Berg (2015)’in de belirttigi gibi
deniz tasimaciligindaki tiim aktorler, yazilhm ve donamim {ireticileri ve
hatta sigorta sirketleriyle is birligi icinde olmalar1 biiyiikk 6nem arz
etmektedir. Bunun gibi uygulamalar agikca gostermektedir ki yiiksek
yatirim maliyeti olan dijital teknolojilerin tek tarafli kullanimiyla beklenen
deger tam olarak elde edilememektedir. Bu baglamda limanlarin dncelikle,
paydaslarini da dahil ederek bir dijitallesme stratejisi ortaya koymasi ve
boylece hangi teknolojilere ne yonde yatirim yapilmasi gerektigi de
belirlenmesi gerekmektedir. Bu da oncelikle sektorde dijitallesmeye
yonelik farkindaligin arttirtlmasi yani bu konuda limanlarin daha fazla
giindem olusturmasi biiylik 6nem arz etmektedir.

Denizcilik sektorii her ne kadar dijitallesmede geg kalan bir endiistri
olarak gosterilse de (Sanchez-Gonzalez vd. 2019; Babica vd. 2019) aslinda
limancilik, denizciligin bir alt dali olarak sektoriin dijital Onciisii
konumunda oldugu anlasiimaktadir. Ozellikle dijitallesmenin ilk kez
giindeme geldigi donemlerde Asya, Avrupa ve Kuzey Amerika’da bulunan
gelismis  limanlarin  bu  konuda yenilikgi  ¢alismalar  yaptig
gozlemlenmektedir. Bu baglamda dijitallesmeye yonelik teknolojilerin 6zii
itibariyle limancilik sektoriiniin  dogasimna olduk¢a uygun oldugu
sOylenebilir.
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Gilinlimiizde djjitallesmenin limanlara saglayabilecegi c¢esitli
firsatlar bulunmaktadir. Ornegin dijital teknolojilerle limanlarda ileri
diizeyde veri isleme ve iletme ya da otomasyon uygulamalariyla is
stiregleri iyilestirme, is glicii maliyetleri diislirme, operasyonel verimlilik
arttirma, gevresel siirdiiriilebilirligi saglama (Cetinkaya ve Deveci, 2020:
31), giivenlik seviyeleri en iist diizeye ¢ikarma ve liman kazalar1 en aza
indirme bu firsatlardan bazilaridir. Tiirkiye’de faaliyet gdsteren liman
yoneticilerinin bu konuda edinecegi farkindalikla, diger sektdrlerde 6ne
cikan teknolojileri hizlica liman operasyonlarinda da uygulamaya koymasi
onemli bir rekabet avantaj1 yaratabilir.

Bu ¢alismada limanlarin dijitallesmeye yonelik giindemini anlamak
icin ¢aligmanin yiriitiildiigl tarih itibariyle son bir yillik siiregte haber
niteli§i tasiyan c¢evrim ic¢i yazili medya igerikleri kullanilmistir.
Arastirmada limanlarin teknoloji yonlii marka bilinirligi c¢ergevesinde
dijitallesme giindemi ortaya ¢ikarilmistir. Bu baglamda arastirma bulgulari
limanlarin  gergeklesen dijitallesme faaliyetlerini yansitmamaktadir.
Nitekim Tiirkiye’de faaliyet gosteren limanlarda dijital teknolojilerin tam
anlamiyla benimsendigi sdylenemez ve bdyle bir aragtirma yapmak icin
heniiz erkendir. Arastirmanin bir diger kisitini, limanin dijitallesme
giindemini i¢ ¢evresinde yasadigi ama bunu medyaya yansitmadigi
durumlar olusturmaktadir. Bu kisitin {istesinden gelebilmek igin
gelecekteki arastirmalara liman yoneticileriyle yiiz yilize goriismeler
yapilmasi tavsiye edilmektedir. Ancak bu noktada liman yoneticilerini
objektif olmaya zorlayacak bir veri toplama yonteminin uygulanmasi
biiylik 6nem arz etmektedir. Alternatif bir yaklagim olarak gelecekteki
arastirmalarda bu tiir bir ¢alisma icin liman yoneticileri yerine liman
kullanicilarina odaklanmalar1 tavsiye edilmektedir. Son olarak bu
arastirma gelecekte yapilacak saha arastirmalarina yol gosterici nitelikte
olup, s6z konusu saha arastirmalarinda elde edilen bulgularin (6rnegin
kullanilan dijital uygulamalar, stratejiler ya da yatirim planlari) bu
calismanin bulgulariyla karsilastirilmasi tavsiye edilmektedir. Bdylece
limanlarin markalarina yonelik medyada yansimalari ile gercekte yasanan
ilerlemeler arasindaki fark ortaya konmus olacaktir.
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DiZEL ELEKTRIK SEVK SISTEMININ TARIHSEL
SURECI

OZET

Fosil yakitlarin kullanimindan kaynakli zararl gaz emisyonlarinin artmasi
gevreye geri doniisii zor olan zararlar vermektedir. Denizcilik alaninda bu etkileri
azaltmak amaciyla regiilasyonlar uygulanmakta ve siirekli gelistirilen bu
regiilasyonlara var olan konvansiyonel sevk sistemleri ile uyum saglamak giderek
zorlagsmaktadir. Ozellikle ¢evresel faktorler goz oniinde bulunduruldugunda, bu
sistemlerdeki teknolojik gelismelerin, belirli bir doygunluga ulasmas ve yetersiz
kalmasi, arastirmacilarin  elektrikli  sevk sistemleri alaminda ¢alismaya
yoneltmistir. Bu ¢alismada elektrikli sevk sistemlerinde 6nemli bir yere sahip olan
Dizel-Elektrik sevk sisteminin siire¢ boyunca gelisimi ve diger elektrikli sevk
sistemleriyle karsilastiriimast yapilmaktadir. Elde edilen sonuclara gére, dizel-
Elektrik sevk sistemi bir¢ok gemi tipi uygulanabilmekte, ek olarak NOx, SOx ve
CO; emisyonlari, enerji verimliligi, yakit tiiketimi, ¢evrim omrii ve maliyet
agisindan kazammlar saglamaktadir. Buna karsin ilk yatirim maliyeti bu sevk
sisteminin en biiyiik dezavantajini olusturmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Elektrikli Sevk Sistemleri, Dizel-Elektrik sevk sistemi,
Emisyonlar, Yakit Tiiketimi, Maliyet Etkinligi

1. INTRODUCTION

The ships, which were not known exactly when and by whom they
were first used, have undergone many technological transformations in
their thousands of years of history. The most primitive types arose as a
result of the use of human force to push with different tools on floating
objects. Later, wind energy played an important role in the dispatch of
ships. Steam ships have come into our lives by using the vapor pressure
produced by the burning of solid and liquid fuels in boilers for propulsion
systems (Marsden, 1994). The fact that the energy generated by internal
combustion engines rotates the propellers is still the most frequently used
ship propulsion system technology today. The most important change in
ship propulsion systems today is that electrical propulsion systems are
being developed and applied to more and more ships. Figure 1 described
the first and modern typify of using the Diesel Electric (DE) propulsion
system.

300



The Historical Process of the Diesel... MARITIME FACULTY JOURNAL

Figure 1: The First of the DE Propulsion System Vessels “Vandal” and
One of the Most Modern Types “Nene Hatun”
Source: Hubbell, 2019; Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigii, 2016.

The historical development of electrical propulsion systems shown
in Figure 2 was examined in detail by Skjong et al. (2016: 522-537). Itis a
literature study that explains how to get from small electric boats of the
1800s to ships with modern electric propulsion systems. The first ship used
diesel-electric propulsion system (Vandal) was launched in 1903.
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Figure 2: Historical Highlights and Developments of Marine Vessels’
Power Systems, from 1830 to 2015
Source: Skjong et al., 2016.

Since then, electric ships have managed to become an important
alternative to conventional propulsion systems with many changes,
transformations and technological developments. In this article, the
development steps of the DE propulsion system and the advantages and
disadvantages of the DE propulsion system among the electrical propulsion
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systems that can be used in different ways such as fully electric, hybrid,
diesel electric (DE), Combined Gas Turbine Electric and Steam (COGES)
will be examined.

There are many methods used to reduce emissions on conventional
ships. They are basically divided into reducing emissions at the production
stage and reducing the emissions produced before they are released from
the ship. The methods based on the principle of preventing emissions
during production, reducing the sulfur content of the fuel used and
reducing the combustion temperature. The reduction of the emissions
produced before they are released from the ship, on the other hand, is the
reduction of the emission rate they contain by reacting the exhaust gases
with different chemical methods (Pamik et al., 2014).

All emission reduction methods have an extra cost, and many of
them also increase operational costs by causing increased fuel
consumption. The most important difference of electric propulsion systems
is to reduce fuel consumption and prevent fuel-based emissions. In this
way, it is not only an environmentally friendly method for many types of
ships, but also an economical solution. In addition, every method applied
for conventional systems can be applied in electrical propulsion systems if
necessary (Percic et al., 2020).

However, DE propulsion systems need a good optimization and
control strategy. Otherwise, the high initial investment costs of electrical
equipment and, if used, extra battery costs cause this system to be
unfeasible (Nguyen et al., 2020).

As with all technological developments, electric drive propulsion
systems were born to meet certain needs. For trade that grows with
globalization, the importance of timing and speed, the gradual decrease in
fossil fuel reserves and the need for alternative fuels accordingly, the
increase in global warming and environmental pollution and the
regulations applied to prevent this, increasing welfare and comfort habits
with technological breakthroughs, has created the need for a different
propulsion system in marine transportation. Criteria such as high torque
and speed capacity of electric motors, low damage to nature and
compatibility with renewable sources, quieter, less vibration and high
reliability have paved the way for electric propulsion systems. It has also
become the most suitable solution for special ship types with precise
positioning needs.

The development stages of electrical propulsion systems from 1830
to 2015 are shown in Figure 2. Special focus has been placed on the last 20

303



The Historical Process of the Diesel... MARITIME FACULTY JOURNAL

years of the DE propulsion system. Among the articles written about the
DE propulsion system for each year, primarily the articles scanned in the
Web of Science (WoS) database (if not found Google Scholar), the most
cited articles were selected and examined. The articles reviewed are shown
in Table 1. In 2002, no reliable articles were found on the subject.
Therefore, the articles written as of 2003 were examined.

2. DE PROPULSION SYSTEM FOCUS ON LAST 20 YEARS

In this review, studies on DE propulsion systems are examined, and
it is shown in which aspects researchers have evaluated this issue in recent
years. The methods used by the authors and to what extent they produced
solutions were evaluated. The studies that want to show the development
of the DE propulsion system and the number of citations of these studies
are listed in Table 1 by years.

Tablo1: Reviewed Articles and Citation Counts

Author . Times Cited
and Article Name (WoS)
Years
1 2003 Marltlme electrical installations and diesel electric 249
propulsion
) 2004 Systems modeling for electric ship i
design (Doctoral dissertation)
3 2005 Design of ship electric propulsion simulation 12,(4)

system

The Experience of Advanced Electric Power and
4 2006 | Propulsion Systems on Land-The Electric Ship 1
Technology Demonstrator

Comparison of electric power and propulsion

5 2007 | plants for LNG carriers with different propulsion 6
systems
6 2008 A study on availability and safety of new propulsi 87, (52)

on systems for LNG carriers

- 2009 Researc.h on the selection of LNG carrier 2,2)
propulsion systems

Design of hybrid diesel-electric energy storage

8 2010 |systems to maximize overall ship propulsive 8
efficiency
9 2011 Onboard DC Grid for enhanced DP operation in 89

ships

304


https://search.informit.com.au/documentSummary;dn=542772173774397;res=IELENG
https://search.informit.com.au/documentSummary;dn=542772173774397;res=IELENG
https://search.informit.com.au/documentSummary;dn=542772173774397;res=IELENG
https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=WOS&search_mode=GeneralSearch&qid=20&SID=D4z3rrcmhqPJsHZtLzM&page=1&doc=1
https://apps.webofknowledge.com/full_record.do?product=WOS&search_mode=GeneralSearch&qid=20&SID=D4z3rrcmhqPJsHZtLzM&page=1&doc=1

The Historical Process of the Diesel...

MARITIME FACULTY JOURNAL

Author
and
Years

Article Name

Times Cited
(WoS)

10

2012

Assessing the potential of hybrid energy
technology to reduce exhaust emissions from
global shipping

142, (76)

11

2013

Governor principle for increased safety and
economy on vessels with diesel-electric
propulsion

4,03)

12

2014

A methodology to select the electric propulsion
system for Platform Supply Vessels (PSV).

13

2015

Optimization of diesel electric machinery system
configuration in conceptual ship design

31, (16)

14

2016

Comparison of COGES and diesel-electric ship
propulsion systems

12

15

2017

Model predictive control for hybrid diesel-electric
marine propulsion

15, (8)

16

2018

Short-Circuit Fault Management in DC Electric
Ship Propulsion System: Protection
Requirements,

Review of Existing Technologies

and Future Research Trends

53, (27)

17

2019

Improved fuel-use efficiency in diesel—electric
tugboats with an asynchronous power generating
unit

8,(3)

18

2020

Research on Simulation and Experiment of Ship
Complex Diesel-Electric Hybrid Propulsion
System

2,(1)

19

2021

Evaluation of the environmental and economic
impacts of electric propulsion systems onboard
ships: case study passenger vessel

Adnanes (2003) made one of the most comprehensive studies on this

subject. Based on the graph showing the fuel consumption of diesel
engines according to the load, it tried to demonstrate that electrical
propulsion systems can be used as more efficient systems, despite their
high power transmission losses compared to conventional systems. First of
all, it has made a general description of electrical propulsion systems and
demonstrated all the components that should have. He showed in detail the
contributions and disadvantages to the system integrity among the different
alternatives. Subsequently, he presented structural and mathematical
analyzes specific to Power and Propulsion Control, Electric Propulsion
Drives, System Design, Harmonic Distortion. Determined design criteria
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used with methods such as Life Cycle Analysis, Failure Mode and Effects
Analysis, Reliability analysis. The analysis and evaluations made were
used in the last section to create sample configurations for different ship
types. Finally, model was created for various ships such as Anchor
Handling Tug Supply (AHTS) and Cruise with a case study.

The doctoral dissertation, which was made by Soultatis (2004),
examined in detail Diesel-Electric and Gas Turbine-Electric Propulsion
Systems (COGES). In these examinations, catalog data of gas turbine and
diesel engine manufacturers were used as a representation. In this study,
first of all, gas turbines and diesel engines as the prime movers have been
compared with different approaches such as thermodynamics and fluid
dynamics. What is required to generate a given power is detailed within
the two prime movers. In the continuation of the study, the losses up to the
propeller rotated with the power given to the electric motor for both
systems were calculated. Life Cycle Cost Estimation and Reliability
Analysis were performed for both systems. In the last part of the study, a
velocity profile curve for merchant ships was generated and an efficiency
assessment was made based on it. He stated that both systems can be used
for naval ships, but the electric propulsion system will lag behind
conventional multi-prime movers systems in commercial ships due to high
transmission losses. He suggested that certain ship types can be
advantageous with optimizations, but this technology is not a complete
solution by ship owners.

Guo et al. (2005: 1059-1063) in their study, made mathematical
modeling of the DE propulsion system for a tugboat. In his modeling over
energy conversions, AC distribution is used. For the equipment used in the
study, battery power density, efficiencies and economic evaluations were
made with both the date of the study and future predictions.

Between 2006 and 2010, many studies examined the design and
modeled of the DE propulsion system, LNG, Duel Fuel and Gas turbine.
These studies show that although conventional diesel-mechanical systems
are more efficient and more economical, a more environmentally friendly
propulsion system can be designed with their compatibility with
technologies such as LNG and Duel Fuel (Benatmane and Maltby, 2006:
324; Hansen and Lysebo, 2007: 24-27; Chang et al. 2008; Zuancang et al.
2009: 78-81).

Hansen et al. (2011), proposed the advantage of DC grid over AC
grid for the first time in a long time in the DE propulsion system. DC grid
and AC grid were compared in terms of the equipment required for the
system and it was seen that DC grid is more advantageous both in terms of
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weight and volume. In addition, the total transmission loss has decreased
with the saved equipment. It has been said that the DC grid system can
reduce fuel consumption by around 20% with its compatibility with
variable speed diesel engines and batteries also maintenance costs will
decrease thanks to more efficient operations. It can be extremely successful
in meeting the needs of Dynamic Positioning, and it could easily adapt to
different power sources in the future.

Dedes et al. (2010: 703-713), (2012: 204-218) have two study that
ones in 2010 and other in 2012. Their studies in 2010 is a mathematical
modeling of DE propulsion system. They found the system open for
improvement but not enough to cost effectives because of the high
investment cost especially the battery cost. Their study in 2012, composed
hybrid propulsion system installation scenarios for dry bulk ships of
different sizes. They calculated that for large ships such as Cape size, it
does not require a hybrid system because the engine load is close to
optimum, but it can compensate investment costs in 3 to 25 years, thanks
to the reduction of fuel consumption for Panamax and smaller ships. In the
evaluation made in this study, sodium nickel-chlorite batteries were found
effective for hybrid systems.

In the article written by Veksler et al. (2013: 2579-2584), it was
stated that the use of the DE propulsion system is an inevitable necessity
for ship types performing dynamic position operations. Governor
modeling has been studied for a power plant with a DE propulsion system.
By separating the emergency working principles with the working
principle in normal times, it is aimed to reduce fuel consumption and
emissions in normal situations and to ensure safe operation in case of
emergency. Since there was not enough real data, mathematical modeling
was contented with, and it was aimed to be able to simulate in future
studies.

In the study, Morales Vasquez (2014), optimized the design of the
diesel electric propulsion system for platform supply vessels (PSV)
operating for platforms in Santos Basin, where oil reserves are located. For
the DE propulsion system, power generation, power distribution, power
storage and thrust elements have been examined in terms of efficiency, cost
and system compatibility and performance analysis has been made. A case
study was applied, change in fuel consumption values and emission values
based on fuel consumption were calculated for PSV with the DE
propulsion system. Then, financial parameters were calculated. In the last
part of the study, different configurations were compared in terms of
weight, volume, fuel consumption, exhaust gas emissions and costs, and
Analytic Hierarchy Process (AHP) method was used. In the evaluation
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made over two scenarios where one is economic and the other is
environmental factors, it was seen that medium speed generators are
economically, and high-speed generators are environmentally
advantageous.

In their study, Solem et al. (2015: 406-416) examined many engines
in the 400-11,600 (kW) power range, all of which have the Engine
International Air Pollution Prevention (EIAPP) certificate, in order to
determine a method for calculating load distribution and fuel consumption.
Mathematical optimization model formulation and methods to measure the
four key performance factors of their cost minimizing objective. These are
investment costs, fuel costs, NOX emission taxes and area restrictions in
the machinery room. Case study was conducted by applying the outputs
they obtained on a tugboat. The results of this case study were not sufficient
for the 5-year pay-back period, with the cost calculation generally
considered by ship operators. However, it was emphasized that it will
become more profitable when considering the next years. As a result, an
optimization model to be used in the structuring phase of ship design is
presented for decision support regarding the selection of diesel engines
configuration in a DE propulsion system.

The most cited DE propulsion system article in the Web of Science
database in 2016 is a continuation of the preliminary study by Veksler et
al. The authors simulated the mathematical modeling they made in 2013
using real data in the Matlab program. That's why we chose to review the
next most cited article for 2016. In their studies, Mrzljak and Mrakov¢i¢
(2016: 131-148) compared the DE propulsion system with the COGES
propulsion system, which is systematically very similar however is
separated from each other only in terms of the power generation. With the
criteria of weight, size, emissions and costs, two systems were evaluated,
and it was shown which one provided superiority to the other. As a result,
while considering the economic factors, the DE propulsion system is found
to be advantageous, while the COGES system is better when
environmental factors are taken into account. In the last part, a case study
was made on a cruise ship in which annual costs were calculated for both
systems and it was stated that the DE propulsion system was much more
advantageous.

In their study, Papalambrou et al. (2017: 11064-11069), performed
diesel-electric propulsion controller modeling using 'model predictive
controllers', which is a method frequently used in power system balancing
models and power electronics in recent years. By comparing the
experimental model with the conventional system, the reduction in gas
emissions and fuel consumption has been shown.
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Satpathi et al. (2018: 272-291) in their study, emphasized the high
effect of using variable speed generators and DC shipboard power system
(SPS) on fuel consumption and reduction of gas emissions in ship DE
propulsion systems. Despite their important advantages, it was mentioned
that the DE propulsion systems and the use of DC SPS in these systems
could not become widespread enough, and they examined the fault
management systems for short circuit failures, which they saw as the
reason for this. Because DC SPS differs from land-based direct current
systems, different fault management systems have been proposed,
depending on various ship operating factors such as protection system
requirements, system configurations, marine missions and load conditions.

In the study conducted by Kumar et al. (2019: 565-578), models
were designed for a Tug Boat in India to meet the same load requirements
as fixed speed and variable speed diesel engines, and the superiority of
these models in terms of fuel consumption and emissions compared to each
other and conventional propulsion system. It has been demonstrated with
the optimization method using Mat-Lab Simulink program. While the
simulation with a variable speed motor gives the best results, it has been
shown that the fixed speed DE propulsion system is also much more
advantageous compared to the conventional system.

Xiao et al. (2020: 63), in their work, they simulated the DE
propulsion system in the Mat-lab program. Later, they prepared a
laboratory test bench where they could compare their results with their
simulation values. As a result, they tried to show the margins and places of
error between the two data.

Ammar and Seddiek (2021), in their study, compared two different
propulsion systems for a passenger ship. They compared the battery-free
DE propulsion system and the COGES system from an environmental and
economic perspective. They found that while it costs around 20% higher
economically, the COGES system could yield better results from an
environmental point of view.

3. RESULTS

Among the articles on the DE propulsion system of the last 20 years,
the most cited articles from the articles scanned in the web of science
database (if not found Google Scholar) were examined. The articles
examined are divided by years in Table 2. The articles generally examined
the DE propulsion system or compared it with different aspects of electrical
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propulsion systems such as Direct Mechanical (DM), COGES, Hybrid.
The "V" expression in Table 2 indicates that there is a subject mentioned
in the article in the year shown. " (+)" and "V ()" expressions also express
the positive or negative effect of the mentioned feature on the DE
propulsion system, respectively, or the results are better or worse when
compared to other systems.
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In the studies, DE propulsion system was applied or simulated on
nine different ship types. In addition, two studies were experimentally
studied on the test bed. Batteries and super capacitors were used as energy
storage devices, and batteries were found to be more effective than super
capacitors. Super-capacitors have been mentioned in some articles as being
more efficient in a hybrid ESD system with a battery, but it has been
concluded that they are generally costly. Li-ion batteries have been the
most studied type of battery and seen as the most promising for the future.
Li-ion batteries were seen as disadvantageous, especially in the old years
due to their costs, but unit price which is approximately about 156 $/kWh
will be decreased with the developing technologies on this field. So that,
this type of battery more remarkable. Not only li-ion but also the other type
of batteries will be useful improving on their cost, specific energy, life
cycle, weight and volume etc. (BloombergNEF, 2019). Moreover, the
other electrical equipment like converters and power electronics’ cost tend
to decline day by day and their efficiencies are also increased.

The use of a medium speed diesel engine with the DE propulsion
system was deemed appropriate, the use of the slow speed diesel engine
was not recommended in any study, and the high speed diesel engine was
shown to be advantageous in terms of emissions only in one study, but the
high fuel consumption and maintenance costs were disadvantages are
highlighted. Investment costs of the DE propulsion system were generally
found to be higher than the conventional system, but it was concluded that
it could be more suitable than other electrical propulsion systems. In the
Life Cycle Analysis made in the studies, it has been seen as successful in
general. When it is examined on the maintenance costs, it has been found
useful in almost all studies. The DE propulsion system, which is in a very
good condition in terms of gas emissions compared to conventional
systems, gave worse results compared to only COGES. Regarding fuel
consumption, which is one of the most important criteria, the DE
propulsion system is seen as the most effective system for the specified
ship types.

Despite all these developments, optimization of the control
strategies of the system is very important in order to increase the reduction
of fuel consumption and related emissions. In this way, operational
efficiency can be maximized.

In most of the studies, in order to show the effect of the DE
propulsion system on emissions, the fuel-based emission factors in IMO's
GHG studies of the relevant years were used (Hansen et al., 2011). This
does not give us a ratio of the reduced emissions but gives an idea of the
amount of emissions that can be reduced from the modeled ship types.
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4. CONCLUSION

The process from the emergence of the DE propulsion system to the
present has been examined, especially the changes and usage differences
in the last 20 years have been reflected. With the technological
developments and optimization of the system equipment, the costs and
losses of them have decreased also their efficiency and applicability have
increased. In this way fuel consumption and fuel based greenhouse gas
emissions are minimized compared to the conventional system. Over the
years, they have been a good alternative for many different ship types, also
the gains may vary according to efficiencies, costs and ship load
characteristics. Nevertheless, there is a need for specialized personnel for
differentiated operational processes in the DE propulsion system.
Furthermore, cargo or passenger capacity is negatively affected by creating
extra weight and volume.

For future studies, along with the DC power grid and the
convenience of the use of batteries, DE propulsion system can be tested for
ship types (containers, etc.), which have not been studied much until today.
It has been found that even with this state of the DE propulsion system, it
has significant environmental advantages. Again, for future studies, some
modifications can be done on the system to create compatibility for zero
emission ports. This system can act as an intermediate step for the vessels
to be shipped entirely with green energy or to transition to unmanned ships.
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Arastirma Makalesi

KONTEYNER GEMi ACENTELIGINDE MUSTERI
MEMNUNIYETINi ESAS ALAN ORGUT YAPISININ
TOPSIS YONTEMI iLE TESPIiTi

Ahmet Selcuk BASARICI!
0z

Bu ¢alisma, konteyner gemi acentelerinde miisteri memnuniyetini esas alan
bir orgiit yapisimin gelistirilmesini hedeflemektedir. Bir konteyner acentesi orgiit
yapisiin, hizmet verdigi gemi operatériiniin, kargo sahiplerinin veya
temsilcilerinin memnuniyetini etkilemesi ve isletmenin karliligini arttirmasi
bakimindan onemli oldugu diigtiniilmektedir. Bu kapsamda ¢alismada, béliim
bazli bir yapi olusturabilecek kadroya sahip, orta olgekli bir konteyner gemi
acenteligine uygun olabilecek orgiit  yapist  belirlenmeye  ¢alisilmigtir.
Literatiirdeki temel orgiit yapilart incelenmis ve bir gemi acentesi i¢in uygunlugu
agisindan siralanmistir. Calismada orgiit yapisimin uygunlugunda temel alinan
ilke, miisteri memnuniyetidir. Bu dogrultuda incelenen orgiit yapilari:
Fonksiyonel, béliimsel, matris, takim bazli ve ¢apraz fonksiyonel takim bazli olup,
miisteri memnuniyetini etkileyen kriterler literatiir taramasi ile belirlenmis, karar
matrisi uzman goriigleriyle olusturulmustur. Karar matrisi, ¢ok kriterli karar
verme yontemlerinden TOPSIS (Technique for Order Preference by Similarity to
Ideal Solution) ile analiz edilmistir. Analiz neticesinde ¢apraz fonksiyonel takim
yapusi en uygun se¢enek olarak tespit edilmistiv. Diger secenekler en uygundan en
az uyguna gore siralandiginda siralama: Takim bazli, fonksiyonel, béliimsel ve
matris orgiit yapilari seklinde olusmugstur. Capraz fonksiyonel takim yapisinin
konteyner gemi acenteligi biinyesine nasil uyarlanabilecegi iizerine dzgiin dneriler
paylasiimistir. Miisteri ihtiyaglart dogrultusunda karsilasilan rutin problemler
acentenin ilgili boliimiinde ele alinirken, acentenin ana faaliyet alani ile ilgili
boliim iiyelerinden olusturulan bir takim, rutin disinda karsilasilan, 6zgiin
¢oziimlere ihtiyag duyan problemleri ele almalidir.

Anahtar Kelimeler: Konteyner Gemi Acenteligi, Orgiit Yapisi, Capraz
Fonksiyonel Takim, TOPSIS Yontemi
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EVALUATION OF ORGANIZATIONAL STRUCTURE,

WHICH GROUNDS ON CUSTOMER SATISTACTION,

IN A CONTAINER SHIPPING AGENT BY THE TOPSIS
METHOD

ABSTRACT

This study aims at evolving organizational structure, which grounds on
customer satisfaction, in container shipping agencies. Organizational structure in
a shipping agency is significant because it affects satisfaction of ship operators,
cargo owners and their representatives. Furthermore, an appropriate
organizational structure enhances a firm’s profitability. Within this scope, this
study investigates the appropriate organizational structure for a mid-tier
container shipping agent, which harbors enough staff to set up its departments.
The basic organizational structures in the literature were researched and ranked
in the way of appropriateness. The based principle for the appropriateness of
organizational structure is customer satisfaction. Accordingly, the investigated
organizational structures are functional, divisional, matrix, team-based and cross
functional team-based. The criteria, which describe customer satisfaction, were
designated by means of literature review, and then a decision matrix was formed
by means of the experts’ opinions. The decision matrix was analyzed by a multi-
criteria decision making method, TOPSIS (Technique for Order Preference by
Similarity to Ideal Solution). The result indicates that the cross functional team-
based organizational structure is the most appropriate alternative. The other
alternatives ranked in order from the most appropriate to the least appropriate
are team-based, functional, divisional and matrix ortanizational structures. Some
original suggestions were represented how to adapt a cross functional team into
the body of a shipping agent. In line with customer needs, routine problems are to
be discusses by the relevant department of an agent whereas nonroutine ones,
which require original solutions, should be worked out by a cross functional team,
whose members are from the departments related to the core business of a
shipping agent.

Keywords: Container Shipping Agency, Organizational Structure, Cross
Functional Team, TOPSIS Method

1. GIRIS

Gliniimiizde konteyner tasimaciligi, diizenli hat tagimaciligini
olusturan 6nde gelen deniz tasimacilig1 sahasidir (Stopford, 2009: 508).
Denizyolu tasimaciliginda diizenli hat, 6nceden belirlenmis ve bir tarife
vasitasiyla duyurulmus olan limanlara, genellikle haftalik olmak iizere
belli bir zaman araliginda diizenli ugrak yapan bir gemi filosunun rotasidir
(Stopford, 2009: 524; UNCTAD 2020: 81). Bu calismada sektor
uygulamasina uyumlu bir sekilde, teslim aldig1 kargoya istinaden tasitana
kongimento diizenleyen gemi isletmecisi, gemi operatorii olarak
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adlandirilmistir. Bir gemi operatorii, gemi kapasitesiyle uyumlu sayida
konteyneri tedarik eder ve misterilerinin hizmetine sunar. Gemi
operatorleri hizmet verdikleri iilkelerde kendilerini temsil eden acenteler
gorevlendirmektedirler. IMEAK (istanbul, Marmara, Ege, Akdeniz,
Karadeniz Bolgeleri) Deniz Ticaret Odasi gemi acentesini, deniz tasit ve
araclari ile yolcu ve yiik tasimalarinda gemi sahibi, kaptan, isleticisi veya
kiracis1 namina bu kisilerin tigiincii kisilere karsi hak ve menfaatlerini tayin
edilen bolge i¢inde koruyan ve bunun karsilifinda iicret alan kisi ve
kurulus olarak tanimlamaktadir (Sevgili ve Nas, 2017: 156). Bu dogrultuda
konteyner gemi acentesi, bir konteyner gemi operatoriiniin belli bir
bolgede temsilcisi olarak gemi operatdriiniin sundugu hizmetleri veren,
temsil ettigi gemi operatdriiniin hak ve menfaatlerini koruyan igletme
olarak tanimlanabilir. Bu ¢aligmanin amaci, konteyner gemi acentelerinde
miigteri memnuniyetini esas alan bir Orgiit yapisimnin gelistirilmesidir.
Aragtirma problemi ise deniz konteyner tasimacilifinda miisteri
memnuniyeti esasli ¢caligsan bir gemi acentesi i¢in en uygun orgiit yapisinin
nasil  olusturulabilecegidir. Bu dogrultuda, bolim (department)'
olusturabilecek kadroya sahip, orta 6l¢ekli bir konteyner gemi acenteligine
iliskin en uygun orgiit yapis1 kismen teorik, kismen de uzman goriisiiyle
belirlenmeye ¢alisilmistir. Calismada 6rgiit yapisinin uygunlugunda temel
alman ilke, miisteri memnuniyetidir. Orgiit yapilari ve miisteri
memnuniyetini belirleyen kriterler literatiir marifetiyle tespit edilmis,
olusturulan karar matrisi elemanlar1 sektér uzmanlar1 tarafinca
belirlenmistir. Karar matrisi ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden
TOPSIS ile analiz edilmistir.

Bir igletmede orgilit yapisinin olusturulmasi ve gelistirilmesi,
planlama, yiiriitme ve kontrol fonksiyonlartyla birlikte dort temel yonetim
fonksiyonundan birisidir (Daft, 2012: 7). Uygulamada konteyner gemi
acenteliginde sikca karsilasilan hiyerarsik yapi, orgiit igindeki bdliimlerin
birbirleriyle iliskileri agisindan bir diizenlemeye ihtiyag duyar. Orgiitteki
her bir boliim satis, dokiimantasyon gibi belli bir uzmanlik alanina iligkin
gorevleri yerine getirir. Dinamik pazar ortami ve artan rekabet, yoneticileri
orgiitlerini etkin bir sekilde kullanmaya tesvik etmektedir (Yahyaei vd.
2009: 12). Bu dogrultuda boliimler arasi iliskilerin dinamigini etkileyen
unsurlardan birisi olan 6rgiit yapisi, konteyner gemi acenteligi baglaminda
bu calismanin konusunu olusturmustur. Bir isletmenin uygun Orgiit
yapisina sahip olmasi pazarda rekabetci olabilmesinin anahtarlarindan
birisidir (Yang vd. 2015).

Caligmada Social Science Citation Index, Scopus, Academic Search
Ultimate ve TR Dizin veri tabanlari marifetiyle literatiir taramasi

199 e

yapilirken “gemi acenteligi”, “oOrgiit yapis1” ve “Orgiitlenme kriterleri”
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anahtar kelimeleri Tiirk¢e ve Ingilizce olarak kullamilmustir. Bazi atif
yapilan makalelere diger kaynak makaleler lizerinden ulagilmstir.

2. LITERATUR TARAMASI

Arastirma problemi miisteri memnuniyeti faktdriinii icermektedir.
Bu sebeple literatiir incelemesi miisteri beklentileriyle baslamaktadir. Bir
gemi acenteliginde Orgiit yapist miisteri beklentilerini desteklemelidir.
Akabinde konteyner tagimaciliginda drgiitlenme esaslarina iligkin kiymetli
bir ¢aligma incelenerek 6rgiit 6tesi? entegrasyonda 6rgiit i¢i entegrasyonun
Oneminin alt1 ¢izilmistir. Nihai olarak isletmelerde 6rgiit yapilarinin neler
olabilecegi tespit edilerek alternatiflerin avantaj ve dezavantajlar
vurgulanmuistir.

2.1. Gemi Acentesi Secimini Etkileyen Faktorler

Kargo sahiplerinin  beklentilerinin  karsilanabilmesi  gemi
acentesininin orgiit i¢i entegrasyonu ve dogal olarak bunun olusumunu
saglayan orgiit yapisi ile yakindan ilgilidir. Igbal ve Siddigui (2017:40)
Pakistan’da faaliyet gosteren konteyner gemi operatorlerinin sec¢imini
etkileyen faktorleri, kapsamli bir anket calismasi ile topladiklart veriler
iizerinden analiz ederek ortaya koymuslardir. Bu faktorler: Giivenilirlik’,
hizli ve makul ¢oziim sunabilme, iletisim, bilgi teknolojilerine uyum ve
tasima maliyeti olarak belirlenmistir. Degisen miisteri ihtiyaglarinin takibi
ve karsilanmasi gemi operatdrlerinin basarisinda dne ¢ikan etkenlerdendir.

Sevgili ve Nas (2017) Izmir’de faaliyet gdsteren tasima isleri
komisyoncularinin konteyner gemi acentelerini tercih ederken géz oniinde
bulundurduklar1 faktérleri veri analizi marifetiyle incelemislerdir. En
onemli faktorleri, kriz zamanlarinda destek, ekipman saglayabilme ve
ekipman kondisyonu, talep edilen hizmetin sunulabilmesi ve hizmet
kalitesi, ugrak terminali ve tasima maliyeti olarak belirlemislerdir. Izmir
ve cevre bolgesinin ozellikleri, 6ne ¢ikan faktorleri belirlemis olsa da
Sevgili ve Nas (2017) ve Igbal ve Siddigui (2017) calismalarinin
sonuglarindaki benzerlikler gdze ¢arpmaktadir. Tasima maliyetinin yani
sira  beklenmedik problemlere hizli  ¢oziim iiretilebilmesi, gemi
operatoriiniin ve temsilcisinin ozellikle kriz donemlerinde giivenilir bir
tedarikgi olmast beklentisi ortak tespitler olarak goriinmektedir.

Lu (2000: 94), Tayvan’da yerlesik denizcilik sirketlerinin lojistik
hizmetlerini inceleyen benzer bir ¢alisma yapmustir. Arastirmaci, sektor
temsilcileriyle yaptig1 miilakatlardan elde ettigi verileri gok degiskenli veri
analizi yoOntemlerinden faydalanarak analiz etmis ve tartismigtir.
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Calismasinda 6nde gelen stratejik faktorii “katma deger olusturan hizmet”
olarak belirlerken, tanitim, ekipman ve tesis imkanlarmin yani sira
sikayetlere doniis baglaminda hiz ve hizmet giivenilirligini bunlara
eklemistir.

Lu (2007: 300), diizenli hat denizyolu tasimaciliginda temel
dayanaklar1 ve kabiliyetleri veri analizi marifetiyle incelemistir. Bu
dayanak ve kabiliyetler bir oOrgiitiin piyasada rekabet edebilme giiciinii
belirlemektedir. Cok degiskenli veri analizi yontemlerinden birisi olan
faktor analizinden faydalanarak ii¢ temel dayanak tanimlanmstir:
Denizcilik ekipmanlari, bilgi donanimi ve sirket imaji. Tanimlanan
kabiliyetler ise satin alma, operasyon, insan kaynagi yonetimi, bilgi
entegrasyonu, fiyatlandirma ve finans yonetimiyle birlikte miisteri
hizmetleridir. Arastirmact miisteri hizmetlerinin niteliklerini, dogru
dokiimantasyon; taleplere ve sikayetlere hizli doniis; yiiksek ilgi ve alaka
olarak tanimlamaktadir.

Literatiir taramas1 bir miisterinin gemi acentesinden beklentilerini
ortaya koymaktadir. Basarili bir gemi acentesi, yiiksek iletisim becerilerine
sahip olmali, miisterisinin konteyner tedariki ihtiyaci1 gibi 6zellikle kriz
donemlerindeki sorunlariyla ilgilenmeli ve bu sorunlara hizli ve giivenilir
coziimler iiretebilmelidir. Bir gemi acenteliginde Orgiit yapisi, miisteri
beklentilerini destekler sekilde olmalidir. Bu dogrultuda konteyner
tasimaciliginda orgiitlenme esaslar1 incelenmistir.

2.2. Konteyner Tasimacihginda Orgiitlenme Esaslar1

Konteyner  tagimaciligni  literatiiriinde  lojistik  zincirinin
organizasyonu iizerine pek ¢ok ¢alisma bulunmasina ragmen (Altuntas ve
Goger, 2014) konteyner tasimacilifinda firma igi Orgiitlenme esaslari
iizerine caligmalar kisithdir. BesSkovnik (2016: 169) konteyner
tasimaciligindaki yapisal degisikliklerin gemi acentelerinin roliine etkisini
inceledigi caligmasinda gemi operatorlerinin birer lojistik hizmeti veren
kurulusa doniistiigli sonucuna varmustir. Zira biiyiik oranda kapidan kaprya
hizmet vermektedirler. Gemi operatorleri deniz tagimaciligt hizmetinin
yani sira acenteleri marifetiyle karayolu tasimacilik ayagini ifade eden
Oon/son tagima ve bazi liman ve gimrik islemi hizmetlerini de
vermektedirler. Bu cercevede bir gemi acentesinin pek ¢ok acidan bir
“tagima organizatorii¥” olarak hizmet verdigi sdylenebilir. Tagima
organizatorlerini incelemis olan Yang vd. (2015) caligmasi, gemi
acentelerinin 6rgilitlenme esaslarina da 151k tutmaktadir.
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Yang vd. (2015) calismas1 tasiyan ve miisterisi arasindaki iligkiyi
sadakat noktasinda Orgiit 6tesi entegrasyon ad1 altinda incelemis, orgiit i¢i
entegrasyonun bu noktadaki 6nemini gozler oniine sermistir. Caligmada
orgiit i¢i (intra) ve Otesi (extra) entegrasyon ve tedarik zinciri lojistigi
entegrasyonu degiskenlerinin birbirleriyle iliskisi incelemistir. Caligmanin
orneklem grubu Giiney Kore’de yerlesik tagima organizatorleridir. Bu ii¢
degiskenin Olgiilebilmesi icin her birini temsil eden gizil degiskenler
literatiirden faydalanarak belirlenmis, ardindan degiskenler arasindaki
iliski Dogrulayict Faktor Analizi marifetiyle incelenmistir. Orgiit ici
entegrasyon kavrami sirket i¢i dinamikleri kapsamaktadir. Bu dogrultuda
orgiit i¢i entegrasyonu tanimlayan gizil degiskenler iist yonetim destegi,
dahili entegrasyon (internal integration) (Zhao vd. 2011; Antonio vd.
2009) ve bilgi teknolojileridir. Calismada orgiit i¢i entegrasyon kabiliyeti,
bir sirketteki bilgi birikimi ve yetkinliklerin ¢apraz fonksiyonel igbirligi
iizerinden koordinasyonu olarak tanimlanmigtir. Bu sayede bilgi akis
iizerine operasyonel engeller bertaraf edilmis olmaktadir. Orgiit ici
entegrasyon, kabiliyetli insan, orgiit ve bilgi teknolojileri unsurlarindan
olugmaktadir. Dabhili entegrasyon oOncelikle veri ve bilgi sistemi
entegrasyonuna ihtiya¢c duyar. Muhtelif fonksiyonel alanlardaki faaliyet
entegrasyonu ve sistematik etkilesim bu ihtiyaci karsilayan unsurlardandir.
Yazarlar ger¢ek zamanli veri ve bilgi entegrasyonunun kargo takibi,
hatalardan kaginma, fire gibi hususlarda olumlu etkileri oldugunu
vurgulanuglardir. Orgiit otesi entegrasyon bir sirketin paydaslariyla
iliskilerini ifade etmektedir. Orgiit otesi entegrasyonu tanimlayan gizil
degiskenler: Paylagim, uzun donemli iligki ve sadakattir. Tedarik zinciri
lojistik entegrasyonu ise bir sirketin lojistik faaliyetlerinin ne derecede
tedarik zinciri ortaklariyla entegre edildigini ifade etmektedir.

Yang vd. (2015) calismasinin bulgular1 gostermektedir ki: Orgiit igi
entegrasyon, orgiit Otesi entegrasyonu, 6rg1"1t oOtesi entegrasyon tedarik
orgiit i¢i entegrasyonun, etkln bir Orgiit Otesi entegrasyon icin temel
olusturdugu sdylenebilir. Orgiit i¢i entegrasyonun iist seviyede
gerceklestirilmesinin yolu orgiit yapisindan gegmektedir.

2.3. Isletmelerde Orgiit Yapilar

Chenhall (2003) caligmast yonetim kontrol sistemlerinin Orgiit
hedeflerine yonelik katkilarimi tartisirken, dis g¢evre, teknoloji, ulusal
kiiltiiriin yanisira orgiit yapisi ve blylkligliniin énemini vurgulamigtir.
Orgiit tasarim iizerine ¢alisan Macura vd. (2010: 1199) de, Burton ve Obel
(2004) caligmasindan yola ¢ikarak orgiit tasariminin kilit unsurlarini dig
gevre, teknoloji, yonetim ve strateji ile birlikte orgiit yapisi ve biiyikligi
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olarak tespit etmislerdir. Orgiit yapist bir sirketin kaynaklarini nasil
organize ettigini ve hedeflerine ulasirken bilgi akigini  nasil
bicimlendirdigini belirler (Hartnell vd. 2019: 832). Temelde o6rgiit yapist
organik ve mekanik olmak iizere iki tiir altinda incelenmektedir Organik
yap1, merkezi olmayan karar verme ve yatay iletisim 6zelliklerine sahiptir.
Uzmanlasma diisiik seviyededir. Mekanik yapi ise buna zit 6zellikleri
barindirir (Burns ve Stalker, 1961).

Bireysel yetkinlikler, varliklar ve bilgi birikimi bir Orgiitiin
kabiliyetlerini olusturan unsurlar olarak diisiiniilebilir (Olavarrieta ve
Ellinger, 1997). Bu sayede bir sirket kaynaklarmi dogru kullanip,
faaliyetlerini koordine edebilir. Buna ilaveten rekabet avantajinin anahtari,
sirkete Ozel yetkinlikler ve takim calismasidir (Barney ve Wright, 1998).
Sistem yonetim bakis acisina gore bir orgiitiin her bir fonksiyonu (belli bir
temel gorevi yerine getiren boliimil) en iyi sonucu alabilmek i¢in entegre
edilmelidir (Griffin, 2002). Orgiit yapisi, fonksiyonlarin nasil entegre
edilecegini belirler.

Orgiit yapisina iliskin olarak Daft (2012: 288), dort temel yaklagimi
ifade etmektedir. Bunlar: Fonksiyonel (functional), béliimsel (divisional),
matris (matrix) ve takim bazli (team-based) bazli 6rgiit yapilaridir. Bunlara
ek olarak hibrit bir yap1 olan ¢apraz fonksiyonel takim (cross functional
team) bazli orgiit yapisint da ifade etmektedir. Fonksiyonel yapi, ug
noktada mekanik temelli yapiy1 temsil ederken, takim bazli orgiit yapist
organik temelli yapiy1 yansitmaktadir. Diger 6rgiit yapilari ise her iki temel
yapidan farkli oranlarda yararlanmaktadirlar. Her bir Orgiit yapisi
yaklagimu ¢aliganlar arasi iligkiyi emir-raporlama baglaminda farkli farkl
sekillendirmektedir. Caligmaya konu Orgiit yapilarinin her birinin
avantajlar ve dezavantajlari mevcuttur (Tablo 1).

Daft (2012) orgiit yapilarim agiklamaktadir. Fonksiyonel orgiit
yapisi, benzer i igeriklerinin birer bolim altinda toplanmasi ve tiim
boliimlerin bir yoneticiye baglanmasini ifade eden geleneksel ve yaygin
olarak kullanilan orgiit yapisidir. Her bir boliim belli bir konuda
uzmanlasmigtir. Kaynaklar etkin kullanilabilmektedir. Bununla birlikte
diger boliimlerle iletisim olduk¢a sinirlidir. Boliimiin i¢ce kapanik yapisi,
orgiit dis1 degisimlere yeterli duyarliligin gosterilmesini engellemektedir.
Hiyerarsik yapida alinan kararlar, boliim ¢alisanlarinin yaratici katkilarim
zayiflatmaktadir.

Boliimsel yapi, fonksiyonel yapinin benzerlerinin ayr ayr1 kurulup
tek bir yonetim ¢atisi altinda toplanmasiyla olugsmaktadir. Genellikle bir
orgiitte iki veya daha fazla iirlin ¢esidinin bulunmasi sebebiyle tercih
edilmektedir. Boylelikle sorunlara odaklanmak ve hizli ¢oziimler
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iiretebilmek miimkiin olmaktadir. Her bir fonksiyonun béliimleri arasinda
yiiksek seviyede koordinasyon saglanabilirken, fonksiyonel yapilar arasi
iletisim ise olduke¢a zayiftir. Kaynak israfinin yiiksek olmasi énemli bir
dezavantajdir.

Tablo 1: Orgiit Yapilarinin Avantaj ve Dezavantajlar1 (Daft, 2012)

Orgiit Yapisi Avantajlar Dezavantajlar

Kaynaklarin etkin kullanimi | Boliimler arasi iletisim zayifligt

Fonksiyonel | Derinlemesine uzmanlik Orgiit dis1 degisimlere zayif reaksiyon

Yaraticilik ve inovatif diigiincede

Ust yonetim kontrolii .
gecikme

Hiyerarsik karar alma mekanizmas1

Sorunlara hizli cevap Kaynak israfi (katlanan kaynak
iretebilme kullanimi)
Boliimsel Dengesiz ¢evrede esneklik Sinirli alanda uzmanlagsma

Miisteri ihtiyaglarina

odaklanma Boliimden béliime zayif iletisim

Boliimler arasi koordinasyon

Tek hiyerarsiye gore etkin Coklu komuta zinciri kaynakli

kaynak kullanimu karisiklik
Esneklik Matrisin iki tarafi arasinda agir ¢catigma
. .. Fazla sayida toplanti ile harcanan
Matris Degisen ¢evreye uyum Zaman
Disiplinler aras isbirligi Hareketten ziyade tartisma

Tiim bolimlerin
uzmanligindan faydalanma
Boliimler arast engellerin

Sadakat ikilemi ve ¢atisma

azalmasi
Cok sayida toplant1 ile harcanan
Artan uzlagsma Kaynaklar
Takim Sorunlara daha hizli cevap hsanl 1 luluk das
iretebilme Caligsanlara plansiz sorumluluk dagitimi

Cabuk karar alabilme

Yiiksek moral ve coskulu
calisan

Matris yapi, Uriin bazli ayrismanin neden oldugu insan kaynagi
israfini ortadan kaldirmayi hedefleyerek, fonksiyonel yapinin boliimlerinin
tim {riin gruplarina hizmet etmesini saglar. Esneklik, disiplinler arasi
igbirligi diger 6nde gelen avantajlaridir. Bununla birlikte toplantilarin,
tartigmalarin  ve catigmalarin  yogun oldugu bir ortama zemin
hazirlamaktadir. Ayrica, ¢oklu komuta, karigikliklara sebebiyet
verdiginden hantallasmaya meyilli bir Orgiit goriintiisi onde gelen
dezavantajidir.
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Takim bazli yapi, fonksiyonel bolim varligini ortadan kaldirarak
benzer isi yapan calisanlar1 degil, birbirlerini tamamlayan calisanlari bir
araya getirir. Takim, Orgiitiin faaliyet sahasinin tiimiinden sorumlu
olabilecegi gibi uzmanlik gerektiren belli bir kismindan da sorumlu
olabilir. Birden ¢ok takim birbirleriyle iletisim ve etkilesim i¢inde daha
biiyiik bir yapinin parcalari olabilirler. Takima diizenli katkida bulunabilen
yiiksek motivasyona sahip ¢alisanlar, yiiksek seviyede uzlasma, sorunlarin
hizli ¢6ziimii, takim bazli yapinin 6énemli avantajlaridir. Matris yapida
oldugu gibi, ¢ok sayida toplanti ile harcanan zaman Onemli bir
dezavantajdir. Takimda sorumluluklarin hangi tiyeler iizerinde oldugunun
belirlenmesi de sorun olusturabilmektedir. Capraz fonksiyonel takim ise
fonksiyonel ve takim bazli yap1 yaklagimlarmin bir karigimdir.
Fonksiyonel bir yap1 igerisinde farkli boliimlerin iiyelerinden olusan en
azindan bir takim, kalici olarak fonksiyonel yapiya adapte edilir. Capraz
fonksiyonel takim, boliimler arasi engelleri kaldirmakta, cevap liretebilme
stiresini kisaltmaktadir. Bireysel katki ve inisiyatif kullanma imkant,
calisan moralini yiiksek tutmaktadir. Capraz fonksiyonel takim, temel
itibariyle takim bazli bir yapinin dezavantajlarina sahiptir. Bunlar, takim
iiyelerine plansiz sorumluluk dagitimi, takim i¢i ¢atisma ve ¢ok sayida
toplant1 yapilmasi zaruretidir.

Orgiit yapilariin avantaj ve dezavantajlarim tanimlayan ortak
faktorler Tablo-1 marifetiyle belirlenmistir. Bu ortak faktorlerin
belirlenmesinde miisterilerin gemi acentesi se¢imini etkileyen faktorler
g6z Oniinde bulundurulmustur. Bir gemi acentesinin yiiksek iletisim
becerilerine sahip olmasi, 6zellikle kriz donemlerinde miisteri sorunlariyla
ilgilenmesi ve bu sorunlara hizli ve giivenilir ¢oziimler iiretebilmesi
beklenmektedir. Bu dogrultuda belirlenen kriterler: Orgiit kaynaklarmin
etkin kullanimi, etkin uzmanlik kullanimi (uzmanlikta Slgek ekonomisi),
miigteriye hizli yanit ve belirsiz cevrede esneklik, miisteri ihtiyaclarina ilgi,
boliimlerin (veya takimlarin) koordinasyonu, tim boliimlerin Grgiitiin
sahip oldugu uzmanliktan faydalanmasi, 6rgiit i¢i uzlasma (boliimler arast,
takimlar arasi veya tiim farkli birimler arasi), hizli karar alma, yiiksek
moral ve galisan sadakati, iletisim (bdliimler arasi, takimlar arasi veya tiim
farkl1 birimler arasi), inovasyon (yeni, yaratici ve ise yarar fikirler),
yonetimde diizen (yonetimsel karmasanin en aza indirgenmesi), orgiit igi
agir catigma (boliimler arasi, takimlar arasi veya tiim farkli birimler arasi),
etkin zaman yOnetimi ve ¢alisanlara planlanmamig sorumluluk dagitimidir
(yuksek bireysel inisiyatif).

Belirlenen kriterler ve orgiit yapisi alternatifleri ile karar matrisi

olusturulmus, matris elemanlar1 uzmanlarca puanlandirilmis ve bir Cok
Kriterli Karar Verme Y dntemi marifetiyle analiz edilmistir.
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3. ARASTIRMA YONTEMI

Bu caligmada orgiit yapisi segenekleri ve bir gemi acentesinin
miisteri memnuniyetini etkileyecek yetkinliklerine iligkin kriterler karar
matrisini olusturmaktadir. Karar matrisinin kriter ve secenekleri literatiir
caligmast neticesi olusturulmustur. Matris elemanlarin1  belirleyen
puanlama ise sektor profesyoneli 3 uzman tarafinca yapilmistir. Uzmanlar
Tirkiye’de yerlesik gemi acenteliklerinde aktif gérev yapmakta olup ikisi
ist diizey, biri ise orta diizey yoneticidir. Konteyner tagimacilig
sektoriinde toplam 50 seneyi agan profesyonel tecriibeleri olup ¢ok sayida
farkli gemi operatoriinii temsil eden yerel ve uluslararasi sirketlerde
yoneticilik tecriibeleri bulunmaktadir. Puanlanma agsamasinda uzmanlar ile
yar1 bigimsel miilakatlar yapilmistir. Uzmanlardan uygulamada bir gemi
acenteliginde yapilan iglere ve boliimlerin gérevlerine dair bilgi alinmustir.
Miilakatlar sirasinda genellikle fonksiyonel ve matris Orgiit yapilarina
asina olduklar1 anlasildigindan literatiir marifetiyle olusturulan Tablo-1
icerigi kendileriyle irdelenerek paylagilmistir. Uzmanlarin verdikleri
puanlarin  aritmetik ortalamalar1  karar matrisine yansitilmistir.
Uzmanlardan edinilen bilgiler ve karar matrisinin analizi dogrultusunda 5.
Sonug ve Tartigma” boliimiinde mevcut uygulamaya alternatif bir 6rgiit
yapist onerilmistir.

Belirlenen kriterler dogrultusunda, mevcut segenekler iginden en
uygun secenegi belirlemek igin siralama yapmak literatiirde tercih edilen
yollardandir. Mevcut segeneklerin siralanmasi karar verme amacina
hizmet etmektedir. Karar verme, sorun ve firsatlar1 tanimlama ve ¢ozme
sirecidir (Daft, 2012: 214). Cok kriterli karar verme problemlerinin
¢Oziimii amaciyla klasik ya da bulanik mantik temelli muhtelif yontemler
kullanilmaktadir. Bunlardan Analitik Hiyerarsi Siireci (AHS), Analitik Ag
Siireci (AAS), MAUT, UTA, MACBETH, PROMETHEE, ELECTRE I,
Amag Programlama, Veri Zarflama Analizi ve TOPSIS (Technique for
Order Preference by Similarity to Ideal Solution) secenekler arasinda
se¢im veya siralama yapilmak istendiginde 6nerilen yontemlerdir (Uludag
ve Dogan, 2016: 19). Bu ¢alismada TOPSIS yontemi tercih edilmistir. Bu
yontemdeki temel diisiince, Oncelikle ideal ¢oziimii ve negatif ideal
¢Oziimii tanimlamak, ardindan uygun ¢oziimii bularak secenekleri ideal
¢Oziimden negatif ideal ¢6ziime dogru siralamaktir. Calismada TOPSIS
yonteminin secilmesinin teknik nedenleri asagida vurgulanmistir (Ozden,
2011: 220).

e Icerigi yalin ve anlasilabilirdir.
e Hesaplama yetenegi giigliidiir.

326



Konteyner Gemi Acenteliginde... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

o Sayisal degerler kullanilabildiginden alternatifler arasindaki
fakliliklar ve kriterlerin birbirlerinden ne kadar farkli olduklari
konusunda iyi bir goriis elde edilebilmektedir.

e Karar alternatiflerinin iligkisini belirlerken bunu basit bir
matematiksel formda sunabilir.

e Alternatiflerin belirli kriterler dogrultusunda ve kriterlerin
alabilecegi maksimum ve minimum degerler arasinda ideal duruma
gore karsilagtirilmasina olanak tanir.

e Nitel bir donilistirme yapilmaksizin dogrudan  verilere
uygulanabilmektedir.

e Saglam temelli mantik yapisi, pozitif-ideal ve negatif-ideal
¢cOziimleri ayni anda dikkate alan, uygulanmasi kolay bir yontemdir.

TOPSIS yonteminin bu teknik avantajlarina ek olarak, isletme
yonetimi ve giindelik yasamla ilgili ¢ok kriterli karar verme problemlerinin
¢oziimiinde sik¢a kullanildigimi vurgulamak gerekir (Demireli, 2010: 104;
Yildirm ve Onder, 2014: 134). Yontem, tedarik zinciri yonetimi ve
lojistik, isletme, pazarlama, insan kaynaklar1 alanlarini da kapsayan genis
bir uygulama alamna sahiptir (Behzadian vd. 2012). Isletme sahasi
ozelinde en karli miisteri profilini belirlemek (Lau vd. 2016) ve tedarikei
secimi (Jadidi vd. 2010) i¢in de bu yontemden faydalanilmigtir. Hem
yontemin ¢alisma i¢erigi ile uyumu hem de lojistik ve isletme alanlarindaki
yogun kullanimi dikkate alinmig, TOPSIS, karar verme yontemi olarak
tercih edilmistir.

Yontemin ¢oziim adimlar1 asagida ifade edilmistir (Li vd. 2011:
2087).

1) Karar matrisinin yapisi belirlenir.
Cok kriterli karar verme problemi (secenekler) M (Esitlik 1), indeks
seti (kriterler) ise C (Esitlik 2) ile tanimlanmistir. Bu gercevede, i’inci

secenegin j’inci indeks degeri x;; dir.

M= (My,M,, ......M,,) (1)
€ =(Cy,Cpyonn,Cp) )
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Karar matrisi tanimlanir (Esitlik 3).

X = [x;] 3)

mxn

2) Karar matrisi standartlastirilir.

Orjinal matris tiim niteliklerin esdeger ve ayni1 bigimde olmasi i¢in
standartlastirilir (Esitlik 4 ve 5).

R=|n j]mxn 4)

Tij = xij/ I(l = 1!"'Im;j: 1"")n) (5)
m .2
j=1%ij
3) Agirliklandirilmis karar matrisi belirlenir (Esitlik 6).
vij =WL'T'l'j, (l = 1, ...,m;j = 1, ...,Tl) (6)
4) Ideal ¢6ziim tanimlanur.

Ideal ¢6ziim, agirliklandirilmis karar matrisinden faydalanilarak her
bir kriterin en iyi degerinden olusturulur (Esitlik 7). Negatif ideal ¢6ziim
ise benzer sekilde her bir kriterin en kotii degerinden olusturulur (Esitlik
8).

V= (VS e Vi )
Vo= (Vl_' VZ_' 'VTYI) (8)
Ideal deger ve negatif ideal degerler (Esitlik 9 ve 10):

+ _ (maxvy, fayda indeksleri 9

Jo {minvij,maliyet indeksleri ©)

_ _ (maxvy;, fayda indeksleri 10

J- {min v;j, maliyet indeksleri (10)
5) Mesafe hesaplanir.

Her bir muhtemel ¢6ziimiin ideal (Esitlik 11) ve negatifideal (Esitlik
12) ¢dziime uzakliklari (S;7, S;) ayri ayr1 hesaplanir.

2 . .
St= \/zyzl(vij -v) G =1..,mj=1.,n) (11)

- N2 /. ,
S; =\/27=1(vij—vj) (i=1,..mj=1,..,n) (12)
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6) Kestirimin bagil degeri (C;) hesaplanir (Esitlik 13).

Elde edilen degerler biiyiikten kiiciige dogru siralanir. Sayisal
deger biiylidiikce secilme sirasinda iiste ¢ikar.

ST .
, = <(C: <1l:i=
Ci /(Sl+ N Si_), 0<C<1i=12,..,m) (13)

4. ANALIZ VE BULGULAR

Bir konteyner gemi acentesinin uygulamada 6rgiit yapist ve bolim
bazinda  faaliyetleri ~uzman  goriisii = dogrultusunda  asagida
detaylandirilmaktadir. Bir gemi acentesi, gemilerin yanagma/kalkma
operasyonu ve dokiimantasyonu; yakit, su, erzak vb. ihtiyaclarmin
kargilanmast ve muhtelif glimriikk islemleri faaliyetlerinde bulunur.
Acentelik sdzlesmesi ¢ergevesinde, gemi operatdriiniin ticari faaliyetlerine
ve yerel menfaatlerine iligskin faaliyetlerde de bulunabilir. Aksi
kararlastirilmadik¢a, hukuki iglemler dahil olmak {izere temsil ettigi gemi
operatoriiniin tam yetkili yerel temsilcisidir. Bu dogrultuda gemi acentesi,
insan kaynaklari, bilgi islem, muhasebe ve finans gibi destek hizmet
sahalariin yani sira, ana faaliyet sahasina iliskin olarak satis ve miisteri
iligkileri; gemi ve konteyner operasyonu; dokiimantasyon sahalarinda
uzmanlagmis birimlere ihtiya¢ duyar. Genellikle uygulamada bu birimlerin
her biri acente biinyesinde bir boliimii olusturur ve tiim boliimler tek bir
yoneticiye rapor ederler. Konteyner tasimaciligi alanindaki orgiitler
genelde hiyerarsik yapilardir. Kurumsallasma yolunda olan bir gemi
acenteliginde birbirlerini tamamlayan temel boliimler: Ticari faaliyetleri
takip eden ve katkida bulunan satis ve pazarlama bolimii; gemi
operasyonlarimi takip eden operasyon boliimii; dolu-bos konteynerlerin
takibinden sorumlu konteyner takip boliimii ve manifesto, konsimento,
navlun faturasi gibi dokiimanlar1 hazirlayan dokiimantasyon boliimiidiir.
Konteyner gemi acenteligi bu gorevlerle sinirh olmayip, giimriik, karayolu
tagimacilar1 ve diger paydaslarla olan iligkilerini de takip etmektedir.
Ozellikle ana faaliyet sahasina iliskin boliimler birbirlerinin tamamlayicisi
olsalar da, oOrgiit biinyesindeki her bir boliimiin kendi hedefleri
bulunmaktadir. Orgiit biinyesindeki bir boliimiin hedefi digerininki ile
ortiisebilecegi veya tamamlayicisi olabilecegi gibi birbirleriyle catisabilir
de... Bu dogrultuda bir gemi acentesindeki temel boliimlerin gorev, hedef
ve ¢atigma sahalarini incelemek gerekir.

(1) Satig ve pazarlama bolimii, acentenin yiizii olup, pek ¢ok paydas
ile muhatap olarak ticari faaliyetlerin yiiriitiilmesinden sorumludur. Onde
1590,

gelen paydaglar: Gemi operatorii “fiyatlandirma ofisi®”; diger yerel ve
yurtdist acenteler; ithalatcilar/ihracatgilar ve temsilcileridir. Temel hedefi,
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belirlenmis satis hedeflerinin en az sapma ile gerceklesmesinin
saglanmasidir. Bu dogrultuda pazardaki degisimlerin takibi ve gemi
operatoriine raporlanmasi; gerekli konteyner ekipmanlarinin ilgi
terminallere tedariki; satig biit¢esine uyum; ticari alacaklarin tahsilatinin
takibi ana sorumluluk sahalaridir. Ticari faaliyetlerden sorumlu olmasi
dolayistyla karliligin nasil arttirilabilecegi de oncelikle satis ve pazarlama
boliimiiniin sorumlulugundadir.

(2) Dokiimantasyon boliimiiniin  6ncelikli goérevleri, sorumlulugu
dahilindeki kargoya iligkin verilerin temini; gerekli dokiimanlarin hem
gemi operatoriiniin talimatlar1 ¢ercevesinde hem de ulusal yasa ve
uluslararas1 anlagsmalara uygun olarak hazirlanmasidir. Temel hedefi ise
bu gorevleri zamaninda ve eksiksiz tamamlamaktir.

(3) Operasyon boliimii, gemilerin limana yanagma, kalkma,
bogazlardan ve kanallardan gecis izinlerinin alinmasi; ylikleme/tahliye
kargo listelerinin takibi; geminin yakit, su, erzak ihtiyaclarinin
karsilanmas1 vb. gorevleri yerine getirir. Gemiye iliskin her tiirli
operasyon gorev listesindedir. Temel hedefi, bahsi gecen operasyonel
faaliyetleri eksiksiz olarak zamaninda yerine getirmektir.

(4) Konteyner takip boliimii, konteyner tagimaciliginin asli unsuru
olan konteyner ekipmanini dolu veya bos haldeyken operasyonel olarak
takip eder. Baglica gorevi, stok analizi yaparak servis verilen terminallerin
konteyner tedarikine katkida bulunmak, baslica hedefleri ise
konteynerlerin mevzuata uygun ve sorunsuz bir sekilde akisini saglamak,
optimum fayda saglayarak operasyon maliyetlerinin azaltilmasina katkida
bulunmaktir.

Boliimler {izerlerine diisen gorevlere iligkin bagli olduklar
amirlerine, gemi operatoriine, acentelerine ve ilgi kuruluslara diizenli
raporlar vermeli ve bildirimlerde bulunmalidirlar. Bununla birlikte
boliimler arast iletisimin Onemini vurgulamak gerekir. Iletisim
uygulamada muhtelif formlar veya kisa mesajlar ile yapilmaktadir. iletisim
aksakliklari, verimsizlik, hata ve muhtemel maddi kayiplar ve itibar kayb1
ile sonuglanabilmektedir. Rutin islemler zaman iginde iletisim eksikligi
kaynakli hata ihtimalini azaltmakla birlikte rutin dis1 islemler etkin
iletisimi daha 6nemli ve gerekli hale getirmektedir.

Satig ve pazarlama boliimiiniin Oncelikli hedefi, hem konteyner
adedi hem de navlun seviyesi baglaminda satis biitgesine ve hedefine bagh
kalmak iken, operasyon ve dokiimantasyon bdliimleri zamaninda ve
hatasiz is ¢ikarmayr temel hedef olarak belirlemiglerdir. Bunun dogal
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sonucu olarak bir taraf ¢ikarilmis derslerden, konulmus kurallardan taviz
vermekten kagmirken, diger taraf yonetilebilir riskleri alarak daha esnek
bir tutum sergileme egilimindedir. ihra¢ kargonun limana giris tarihi ve
hatta saati; dokiimanlar iizerine yazilmasi istenilen terminler; evrakin
teslim sekli ve zamani; bos konteynerlerin lilke sinirlart i¢inde kalig siiresi
gibi pek c¢ok husus boliimlerin hedefleri dogrultusunda ¢atisma sahalarini
olusturmaktadir.

Uzmanlarca puanlanan karar matrisi TOPSIS yontemi ile analiz
edilerek calismada ele alinan orgiit yapilar1 bir gemi acentesine yonelik
olarak en uygundan uygun olmayana dogru siralanmistir.

1) Her bir oOrgiit yapist alternatifi, kriter bazinda 1-10 arasinda
puanlanmisg, karar matrisi olusturulmustur (Tablo 2). Her bir kritere agirlik

puani atanmigtir. Agirlik puanlarinin toplami 100°diir.

Tablo 2: Karar Matrisi

Kriterler / Segenekler Fonk. | Bolim. | Matris | Takim | CFtak. | Agirlik
K1- Kaynaklarin etkin 6 4 ] 7 7 6
kullanimi

K2- Etkin uzmanlik 10 6 5 6 9 7
kulanimi

K3 - Hizli yanit 5 7 7 10 9 7
K4 - Misteri 5 9 5 7 7 10
ihtiyaclarina ilgi

K5 - Koordinasyon 5 7 7 8 8 7
K6 - Uzmanliktan 4 3 ] ] ] 7
faydalanma

K7 - Uzlagma 5 4 5 7 7 5
K8 - Hizli karar alma 7 5 5 9 10

K9 - Yiiksek moral/

caligan sadakati 3 4 4 7 6 4
K10 - iletisim 4 4 5 7 8 7
K11 - inovasyon 5 5 6 9 9 10
K12 - Yonetimde diizen 8 8 3 5 6 7
K13 - Agir ¢atigsma 8 5 3 3 3 3
K"14 - Et.km zaman ] ] 3 5 7 6
yonetimi

K15 - Plansiz 8 8 ] 3 6 4

sorumluluk dagitimi
Fonk.: Fonksiyonel; Boliim.: Boliimsel; CFtak.: Capraz fonksiyonel takim
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2) Karar matrisi standartlagtirma iglemi i¢in hazirlanmistir (Tablo 3).

Tablo 3: Karar Matrisini Standartlastirma Hazirlig1

K1 36 16 64 49 49 14.6287
K2 100 36 25 36 81 16.6733
K3 25 49 49 100 81 17.4356
K4 25 81 25 49 49 15.1327
K5 25 49 49 64 64 15.8430
Ké 16 9 64 64 64 14.7309
K7 25 16 25 49 49 12.8062
K8 49 25 25 64 81 15.6205
K9 25 16 16 49 36 11.9164
K10 16 16 25 49 64 13.0384
K11 25 25 36 81 81 15.7480
K12 64 64 9 25 36 14.0712
K13 64 25 9 9 9 10.7703
K14 64 64 9 25 49 14.5258
K15 64 64 64 9 36 15.3948

3) Karar matrisi standartlastirilmistir (Tablo 4).

Tablo 4: Standartlastirilmis Karar Matrisi

rij Agirlik
K1 0.4102 0.2734 0.5469 0.4785 0.4785 0.06
K2 0.5998 0.3599 0.2999 0.3599 0.5398 0.07
K3 0.2868 0.4015 0.4015 0.5735 0.5162 0.07
K4 0.3304 0.5947 0.3304 0.4626 0.4626 0.10
K5 0.3156 0.4418 0.4418 0.5050 0.5050 0.07
K6 0.2715 0.2037 0.5431 0.5431 0.5431 0.07
K7 0.3904 0.3123 0.3904 0.5466 0.5466 0.05
K8 0.4481 0.3201 0.3201 0.5121 0.5762 0.10
K9 0.4196 0.3357 0.3357 0.5874 0.5035 0.04
K10 0.3068 0.3068 0.3835 0.5369 0.6136 0.07
K11 0.3175 0.3175 0.3810 0.5715 0.5715 0.10
K12 0.5685 0.5685 0.2132 0.3553 0.4264 0.07
K13 0.7428 0.4642 0.2785 0.2785 0.2785 0.03
K14 0.5507 0.5507 0.2065 0.3442 0.4819 0.06
K15 0.5197 0.5197 0.5197 0.1949 0.3897 0.04
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4) Ideal deger ve negatif ideal degerler tespit edilmistir (Tablo 5).

Tablo 5: Ideal Deger ve Negatif ideal Degerler

vij Fonk. Bolim. Matris | Takim | CFtak. V+ V-

Kl 0.0246 0.0164 0.0328 | 0.0287 | 0.0287 | 0.0328 | 0.0164
K2 0.0420 0.0252 0.0210 | 0.0252 | 0.0378 | 0.0420 | 0.0210
K3 0.0201 0.0281 0.0281 | 0.0401 | 0.0361 | 0.0401 | 0.0201
K4 0.0330 0.0595 0.0330 | 0.0463 | 0.0463 | 0.0595 | 0.0330
K5 0.0221 0.0309 0.0309 | 0.0353 | 0.0353 | 0.0353 | 0.0221
K6 0.0190 0.0143 0.0380 | 0.0380 | 0.0380 | 0.0380 | 0.0143
K7 0.0195 0.0156 0.0195 | 0.0273 | 0.0273 | 0.0273 | 0.0156
K8 0.0448 0.0320 0.0320 | 0.0512 | 0.0576 | 0.0576 | 0.0320
K9 0.0168 0.0134 0.0134 | 0.0235 | 0.0201 | 0.0235 | 0.0134
K10 0.0215 0.0215 0.0268 | 0.0376 | 0.0430 | 0.0430 | 0.0215
K11 0.0318 0.0318 0.0381 | 0.0572 | 0.0572 | 0.0572 | 0.0318
K12 0.0398 0.0398 0.0149 | 0.0249 | 0.0298 | 0.0398 | 0.0149
K13 0.0223 0.0139 0.0084 | 0.0084 | 0.0084 | 0.0223 | 0.0084
K14 0.0330 0.0330 0.0124 | 0.0207 | 0.0289 | 0.0330 | 0.0124
K15 0.0208 0.0208 0.0208 | 0.0078 | 0.0156 | 0.0208 | 0.0078

5) Her bir muhtemel ¢6ziimiin ideal (S+) ve negatif ideal (S-) ¢ozlime
uzakliklar1 ve kestirimin bagil degeri (C) tespit edilmistir (Tablo 6).

Tablo 6: Her Bir Muhtemel Céziimiin ideal (S+) ve Negatif Ideal (S-)
(Coziime Uzakliklar1 ve Kestirimin Bagil Degeri (C)

S+ S- C Sira
Fonksiyonel 0.0555 0.0461 0.4539 3
Boliimsel 0.0579 0.0459 0.4421 4
Matris 0.0631 0.0351 0.3571 5
Takim 0.0358 0.0533 0.5983 2
CFTak. 0.0239 0.0641 0.7280 1

Analiz, bu caligmada ¢apraz fonksiyonel takim yapisinin orta
6lcekli bir gemi acentesi i¢in en uygun yapt oldugunu gdstermektedir.
Takim 6rgiit yapisi ikinci sirada olup, ilk iki siranin takim galigmasi temelli
yapilar isaret ettigini vurgulamak gerekir. Fonksiyonel yapi, boliimsel
yap1 ile oldukca yakin siralama puanina sahip olup {gilincti siradadir.
Matris yap1 ise son siray1 almistir.
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5. SONUC VE TARTISMA

Tasimacilik dinamik bir sektor olup, siklikla rutin veya rutin dig
sorunlarla bas edilmesi gerekmektedir. Bu noktada rutin sorunlara standart
coziimler gelistirirken, rutin dist sorunlar1 tanimlayip yenilik¢i ¢oziimler
gelistirmek ve kurum hafizasia almak ayr1 bir 5nem arz etmektedir. Orgiit
yapisi, konteyner tasimaciliginin dinamik ortaminda miisterinin acil
sorunlarma ¢dziim iiretmede belirleyici faktdrlerdendir. Ozellikle rutin
karsilasilmayan sorunlar yenilikei fikirleri tetiklemektedir. Fikirlerin
uygulanabilirligi ise Orgiit birimleri arasi etkin iletisimi zorunlu
kilmaktadir.

Bu galigmada literatiir marifetiyle miisteri memnuniyetini etkileyen
kriterler ve Orgiit yapist segenekleri iizerinden bir karar matrisi
olusturulmustur (Tablo 2). Orgiit yapisi secenekleri fonksiyonel, bliimsel,
matris, takim, capraz fonksiyonel takim olup, karar matrisi uzmanlar
tarafinca puanlanmustir. Nitelik ve nicelik olarak bolim diizeyinde
orgiitlenmesi miimkiin orta olcekli bir gemi acenteli§inde en uygun orgiit
yapisinin ¢apraz fonksiyonel takim yapist oldugu sonucuna varilmigtir
(Tablo 6). Capraz fonksiyonel takim yapisini sirasiyla takim bazli,
fonksiyonel, boliimsel ve matris orgiit yapilari izlemektedir. Bu bdliim,
calismanin sonuclarini “Literatiir Taramas1” boliimiinde sunulan igerik ile
karsilastirarak tartigmaktadir. Orgiit yapist segenekleri Daft (2012)
calismasinda simiflandirilmig, avantaj ve dezavantajlart vurgulanmistir
(Tablo 1). Genel olarak, calisma sonuglarinin literatiir ile Ortiistiigii
sOylenebilir.

Boliimsel ve matris yapilarina orgiit icinde iki veya daha fazla iirlin
cesitliliginin bulunmasi halinde ihtiyag duyulmasi dolayisiyla bu iki
yapinin, sadece gemi acenteligi sahasinda faaliyet gosteren orta 6lgekli bir
isletme i¢in son iki sirayr almasi anlagilabilir bir sonuctur. Bir gemi
acentesinin faaliyet sahasinda biiyiiyebilmesinin 6nde gelen yollarindan
birisi, temsil ettigi gemi operatdriiniin yanina baska gemi operatorleri de
eklemektir. Birden fazla gemi operatoriiniin temsili durumunda gemi
acentesi, boliimsel veya matris orgiit yapisim tercih edilebilecektir. Orgiit
biiylidiikce kaynaklarin etkin kullanimi i¢in matris, miisteri ihtiyaglarina
daha fazla ilgi i¢in boliimsel yapi tercih edilebilir. Ayrica her iki &rgiit
yapisinda acente yonetimi, boliimlerin koordinasyonunu etkin bir sekilde
yapabilir. Her iki orgiit yapisinin zayif taraflan olarak iletisim eksikligi,
catisma potansiyeli ve ¢alisan sadakatinde zayiflik vurgulanmalidir.

Daft (2012: 289), boliimsel ve matris yapilarin orgiit i¢i baz1 ortak
sorunlarma dikkat cekmektedir. Bu yapilar etkin yonetilmediklerinde,
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boliimler arasi zayif iletisime, uzlasmadan ¢ok catismaya, karar almada
hantalliga, calisan moralinde diistikliige ve calisanin ise olan ilgisizligine
sebebiyet verebilmektedir.

Tek bir gemi operatoriinii temsil eden bir acente, calisanlarim
boliimler altinda kiimelendirilerek fonksiyonel orgiit yapisini tercih
ettiginde, calisanlarin uzmanliklarindan en st seviyede faydalanmis
olmaktadir. Ancak fonksiyonel yapiy1 tercih eden bir acente, boliimler
aras1 iletisim ve koordinasyon agisindan zayif kalmaktadir, zira her bir
boliim kendi glindemiyle, hedefleriyle ve oncelikleriyle ilgilenmektedir.
Bir boliim i¢in hayati bir unsur, cogu durumda diger boliimlerde ayni ilgi
ve Oonemi gormemektedir. Fonksiyonel orgiit yapismna sahip bir gemi
acentesi, kendi biinyesinde boliimler arasi uzlagmadan ziyade catisma
yasarken, Orgiit seviyesinde miisteri ihtiyaclarma ve ivedi sorunlarina
odaklanmada zayif kalabilmektedir. Bu ¢ercevede vurgulamak gerekir ki
fonksiyonel yapinin 6nde gelen sikintili taraflarindan birisi, miisteri
sorunlarma iligkin tiretebildigi yenilik¢i fikirlerin kisir kalmasidir. Bu
calisma gostermektedir ki fonksiyonel Orgiit yapisi rutin igler i¢in son
derece verimlidir. Rutin digina ¢ikan isler s6z konusu oldugunda ise
hantallasmakta, anlik olusan sorunlara ivedi ve tatminkar c¢oziimler
iiretmekte yetersiz kalmaktadir.

Daft (2012: 280,288), merkezi bir karar verme ve dikey iletigimi
iceren fonksiyonel orgiit yapisinin uygulamada yaygin kullanimina dikkat
¢ekmekte, boliimsel uzmanlagma tlizerine kuruldugunu ifade etmektedir.
Bu orgiit yapisi, iist yonetimin Orgiit {lizerinde kolaylikla kontrol
kurabilecegi, derin uzmanlik elde edilebilen bir ortam sunmaktadir.
Bununla birlikte zayif iletisim, boliim dis1 degisimlere yavas tepki bu orgiit
yapisinin dnde gelen dezavatajlari olarak vurgulanmaktadir.

Takim bazli 6rgiitlenmis bir gemi acenteliginde takim iiyeleri arasi
iletisimin yiiksek seviyede olacagi dngoriilmektedir. Esasen takim yapisini
secen bir yonetim, calisanlarina glivenmekte ve yiiksek inisiyatif
vermektedir. Ust yonetimin orgiitiin 6zellikle miisteri iliskileri {izerindeki
kontroliinii kismen de olsa kaybetmesinin 6diilii, orgiit i¢i ve dis1 yiiksek
koordinasyon, ivedi sorunlara yenilik¢i, hizli yanitlar olusturulabilmesidir.

Literatiir 6rgiit i¢i entegrasyon ve miisteri memnuniyeti arasindaki
iligkiye vurgu yapmaktadir. Yiiksek performans hedefleyen bir 6rgiitiin her
bir fonksiyonu entegre edilmelidir (Griffin, 2002), zira rekabet avantajinin
anahtari takim ¢alismasinda yatmaktadir (Barney ve Wright, 1998). Zaman
yonetiminin diger yapilara gore fazla etkin kullanilamamasina, liyelerinin
uzmanlik katkilarinin karar siirecinde bir miktar torpiilenmesine ragmen
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takim ¢aligmasi, miisteri memnuniyeti agisindan avantajlara sahiptir (Daft,
2012:288).

Capraz fonksiyonel takim 6rgiit yapisi, fonksiyonel yapinin ve takim
yapisinin avantajlarin1 biinyesinde toplamakta (Tablo 1), diger oOrgiit
yapilarinda bahsi gegen sorunlarin asilmasina yonelik giiclii bir alternatif
olusturmaktadir. Literatiirde orgiit yapisi, mekanik (fonksiyonel) yap1 ve
bunun zit 6zelliklerine sahip organik yapi iizerinden incelenmektedir
(Burns ve Stalker, 1961). Capraz fonksiyonel takim bazli orgiit yapisi,
uygulamada geleneksellesmis fonksiyonel yapinin avantajlarini organik
yapinin unsuru olan takim galigmasinin avantajlariyla birlestirmektedir.
Birbirine zit iki yapmin bir biinyede yasamasi yetkin bir yonetim
performansi gerektirse de uygulamadaki basari isletme performansina
onemli katkilarda bulunma potansiyeline sahiptir. Daft (2012: 286), capraz
fonksiyonel takimin boliimler arasi engelleri kaldirdigini vurgulamaktadir.
Bu durum, ani karsilasilan sorunlara cevap Tiretebilme siiresini
kisaltmaktadir. Capraz fonksiyonel takim, temel itibariyle takim bazli bir
yapinin dezavantajlarina sahiptir. Bunlar, takim {yelerine plansiz
sorumluluk dagitimi, takim i¢i ¢atigma ve ¢ok sayida toplanti yapilmasi
zaruretidir.

Bu galigmada konteyner gemi acenteligine 6zel olarak, 6zgiin bir
capraz fonksiyonel takim bazl 6rgiit yapisi dnerilmektedir (Sekil 1). Oneri
ile birlikte capraz fonksiyonel takim bazli 6rgiit yapisina iligkin bu
calismada tespit edilmis olan g¢ikarimlar degerlendirilmistir. Bu yapida
fonksiyonel boliimler mevcuttur ve ana faaliyet alanina iliskin bolim
iiyelerinden olusturulmus bir takim vardir. Gemi acenteligi biinyesinde
olusturulacak bir takimin iiyeleri satis, satis sonrast miisteri iligkileri, gemi
ve konteyner operasyonu boliim veya birimlerinin temsilcileri olmalidir.
Boéliimler, yonetimin fonksiyonlari olan planlama, organizasyon, yiiriitme
ve kontrol is ve uygulamalarini rutin isleyise iligkin yiiriitiirken takim,
konteyner tagimaciliginin dinamik yapist ig¢inde rutin dis1 giinliik
sorunlarin ¢éziimii i¢in ¢alismalidir. Takim hem ithalat, hem ihracat, hem
de kabotaj tagimalarina iligkin maliyet, servis kalitesi ve miisteri
memnuniyeti baglaminda anlik operasyonel talepleri sonuca baglayacaktir.
Bu yaklagim, hiyerarsinin list kademesinde alinmig kararlardan yola
cikarak izlenen standartlagmis uygulamalarin 6tesinde durum bazl
degerlendirme ve uygulamalari 6ne ¢ikartacaktir. Karar gerektiren her bir
durum birbirine benzese bile birbirinden farkli nitelikler barmndirir.
Dolayisiyla tek tek ve hizla degerlendirilmelidir. Takim hizli karar
alabilmekte, gerektiginde sorunlara yenilik¢i ¢oziimler iiretebilmektedir.
Rutin dis1 ¢6ziim gerektiren durumlarda iletisimin yiliz yiize yapilmasi
tercih edilir. Capraz fonksiyonel takim iiyelerinin ayni fiziki ortamda
bulunmalari, takimin daha etkin olmasina katkida bulunacak, ayrica
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toplantt yapma ihtiyacim1 ortadan kaldiracaktir. Takimin bolim
yoneticilerinden bagimsiz bir karar mekanizmasi olusturmasi, hizli,
yenilik¢i ve ydnetici goriisiinden bagimsiz tutarli kararlar alabilmesi
acisindan zaruridir. Capraz fonksiyonel takim yapisi ile calisanlarin
uzmanlik alanlarindan iist seviyede yararlanilirken, miisteri sorunlarina
iliskin hizli kararlar alinabilir. Takim tiyeleri ayni zamanda boliim iiyesi de
olduklarindan karsilastiklar1 sorunlari sadece boliimiin iiyesi gozii ile degil,
oOrgiitiin biitlinli baglaminda degerlendirip kendi boliimlerine aktarabilirler.
Bu da boliim farkindaligini arttiran bir unsur olacaktir. Takim ¢aligmasinin
bir dezavantaji olan zaman yoOnetimindeki zayiflik, ¢apraz fonksiyonel
takim yapisiyla torpiilenebilir.

Sekil 1: Capraz Fonksiyonel Takim Bazli Organizasyon Semast

Bu ¢aligmada olusturulan karar matrisi puanlamasi 6zneldir. Karar
verme yontemlerinin kullanildigi c¢alismalarda biiyilk oranda uzman
goriiglerinden yararlanilmaktadir ¢iinkii her bir kriter i¢cin ¢ok sayida
secenek es zamanli olarak birbiriyle kiyaslanmaktadir. Bu husus bu
calismanin kisiti olarak kabul edilebilir, zira farkli uzmanlar, bilgi ve
tecriibeleri  dogrultusunda farkli puanlamalar yapabilirler. Bunun
sonucunda oOrgiit yapilarmin uygunlugu iizerine siralama degisebilir. Bu
durum bir kisit olarak goriilebilmekle birlikte ayn1 zamanda bir avantajdir
da... Bu caligmanin literatiire kattig1 deger, Oznel bakis acilarm
yadsimayarak hem teorik ¢aligmalarda hem de uygulamada bir gemi
acenteliginde Orgiit yapisinin olusturulmasina kaynak teskil edebilecek
olmasindan gelmektedir. Her bir teorisyen veya profesyonel kendi
goriigleri ve tecriibeleri dogrultusunda kendi analizini bu g¢aligmanin
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katkistyla veya liderliginde yapabilir. Gelecekteki caligmalarda karar
verme yontemlerinin bulanik mantik uyarlamalarindan yararlanilabilir. Bu
sayede Orglit yapist seceneklerinin birbirine alternatif olabilme imkanlari
detayll analiz edilebilir. ilaveten, gelecek calismalarda mevcut acente
orgiit yapilarinin tercih nedenleri &zellikle dikey biiylime stratejileri
baglaminda irdelenmelidir, zira farkli ancak ilintili sektdrlerde faaliyet
gosteren denizcilik sirketleri, 6rgiit yapilanmalarini kurarken sadece gemi
acenteligi alaninin gereklerine gore degil, limancilik gibi diger sektorlerin
gereklerini de dikkate almak durumundadirlar.
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ACIKLAYICI NOTLAR
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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 Yaym Komisyonunun uygun gérmesi 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 almadig1 makale dosyasi; makale basligi, 6zet,
anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonug, kaynakc¢a ve eklerden
olugan boliimdiir. Dergiye gonderilen makalelerde asagidaki sira
izlenmelidir:

— Baglik,

— Oz, anahtar kelimeler,

- QGiris,

— Ana metin,

—  Sonug,

— Aciklayici notlar (eger varsa),

— Kaynake¢a

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

Tim harfler biiyiik, kalin (bold), Times New Romanyazi
tipindel2 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satir1
asmamalidir. Tiirk¢e makaleler igin basligim Ingilizcesi ve Ingilizce
makaleler i¢in de basligin Tiirk¢esi yazilmalidir.

Basligin altinda yazar(lar)in, Ad1 Soyadi bulunmalidir. Birden
fazla yazarin bulunmasi durumunda yazarlar st 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 Editorliigii ile
yazarlar arasindaki iletisimi saglayacak yazar belirtilmelidir. {letisim
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 6zetler yer almalidir. Ozetlerde; amag, yontem, bulgular
ve sonug bilgilerinin yer almasina 6zen gosterilmelidir. Tiirk¢e ve
Ingilizce ozetler igerisinde atifta bulunulmamali ve kisaltma
kullanilmamalidir.

Oz (abstract) bashgi: Tiim harfler biiyiik, kalin (bold), Times
New Roman yazi tipinde 10 punto ortalanmig 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 Tiirkce ve Ingilizce dillerinde yazilmis olabilir. Ancak
tiim calismalarda Tiirkge ve Ingilizce basliklari 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 araligt (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlar1 1 cm igerden baslamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt basliklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikli sekilde, Girig’ten
baslayarak (Kaynak¢a hari¢) numaralandirilmalidir.  Metin
icerisinde en fazla ii¢lincii diizeye (1.2.4. gibi) kadar alt ayrim
acilmali, ihtiya¢ duyulmasi halinde, daha alt diizeydeki basliklar
numara verilmeden italik ve koyu olarak yazilmalidir.

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

Tablo ve Sekiller

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

Tablo 1:Limanlarda Performans Olg¢iimiine Yénelik 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 igerisinde sayfanin sagina yaslh
olarak yazilmalidir. Denklem ile metin arasinda (6 nk) bosluk
birakilmalidir.

Kaynak Gosterme

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

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

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

Metin icinde Atif Gosterimi

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

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

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

Aciklayici (Son) Notlar

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

Kaynakc¢a

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

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

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

Metin icinde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

kaynak¢ada gosterilmesine iliskin bazi  Ornekler asagida
goriilmektedir.
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EDITORLU KiTAPTA BOLUM

Heaver, T. (2002). Supply Chain and Logistics Management:
Implications for Liner Shipping, in C. Grammenos (Ed.), The
Handbook of Maritime Economics and Business, pp. 375-396.
London: LLP Informa Publishing.

Cerit, A.G., Deveci, D.A. and Denktas Sakar, G. (2013). Denizcilik
Isletmeleri Y&netimi: Smiflamalar, Islevler ve Deniz Ulastirmasi. A.
G. Cerit, D.A. Deveci & S. Esmer (Ed.), Denizcilik Isletmeleri
Yénetimi (s.3-21). Istanbul: Beta Yaymlari.

TEZ

Atlay Isik, D. (2010). Yat turizminde holistik pazarlama ve Tiirkiye
icin farklilasma stratejileri, Doktora Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi,
Sosyal Bilimler Enstitiisii, [zmir.

INTERNET

Deniz Ticareti Genel Miidiirligli. (2012). Deniz Ticareti
Analizleri. http://www.ubak.gov.tt/BLSM_WIYS/DTGM/tr/YAYI]
NLAR/20120816 142103 64032 1 64346.pdf, Erisim Tarihi:
04.01.2014.

Metin Icerisinde Kaynak Gosterilmesine fliskin Ornekler

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

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

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

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

Submission of Articles

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

Writing Style and Page Layout

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

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

Bottom: 5 cm

Right: 4,5 cm

Left: 5cm

Length and Page Numbers

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

The Article

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

— Abstract, key words,

— Introduction,

— Main text,

— Conclusions,

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

— Appendices (if there is any).

Title of the Article

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

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

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

Abstract and Keywords

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

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

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

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

Main Text and Section Headings

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

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

Tables and Figures

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

Example for Table and Figure Titles:

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

351



Mathematical Notations and Equations

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

Citation

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

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

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

In-Text Citation

For single author:

(Stopford, 1997: 67)

For two authors:

(Bryman and Teevan, 2005: 13)
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