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Editorden

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin 2023 yili
Haziran sayisim1 degerli okuyucularimizin ilgisine sunuyoruz.
Dergimizin bu sayisinda ikisi ingilizce olmak iizere, toplam alt1 adet
degerli calisma yer almaktadir. Bu sayida ‘liman se¢im problemi i¢in
bulanik ¢ok kriterli karar verme’, ‘Yunan deniz tagimaciligi
dinamikleri’, ‘Bodrum guletlerinde mavi yolculuk’, ve ‘denizyolu
tasimaciliginda rekabet ihlalleri’ konularinda denizcilik bilim
alaninin farkli yonlerini ele alan makaleler yer almaktadir.

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin bu
sayisina degerli ¢aligsmalariyla katkida bulunan bilim insanlar1 basta
olmak {izere, dergi sekretaryamiza, derginin bolim editdrlerine,
Ingilizce editoriimiize, ¢ok degerli goriisleri ile dergimizdeki
calismalarin bilimsel kalitesini arttiran say1 hakemlerimize ve alanin
en degerli bilim insanlarindan olusan danisma kurulumuza
stikranlarimizi sunmay1 bir borg biliriz.

Editorler
Dr. Ogr. Uyesi Cansu YILDIRIM

Dog. Dr. Kapt. Burak KOSEOGLU



Editorial

We are pleased to be submitting June issue of 2023 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 ‘integrated fuzzy multi-criteria
decision-making approach for seaport selection’, ‘examination of
dynamics upgrading Greek shipping’, ‘the blue voyage in Bodrum
gulets’, and ‘the competition infringements in liner maritime
transport’.

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

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

Assoc. Prof. Dr. Capt. Burak KOSEOGLU
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LiIMAN SECIM PROBLEMI iCIN ENTEGRE BULANIK
COK KRITERLI KARAR VERME YAKLASIMI ONERISi

Omer Faruk GORCUN!
Hande KUCUKONDER?

OZET

Liman se¢imi denizcilik isletmelerinin yani swra, tedarik zincirlerinin
performanst agisindan son derece onemli kararlardan birisidir. Ancak liman
alternatiflerinin degerlendirilebilmesi icin her zaman net veri mevcut olmayabilir
ve karar vericiler eksik bilgiler ile belirsizlik ortaminda karar vermek zorunda
kalabilir. Bu kapsamda mevcut ¢alismada en uygun limanlarin secilebilmesi icin
belirsizlikleri  dikkate alabilen bulanik SWARA ve bulanmik MARCOS
yontemlerinden olusan entegre bir karar verme yaklasimi onerilmektedir.
Onerilen yaklagim uygulandiktan sonra 70 farkli senaryo olusturularak kapsaml
bir dogrulama testi gerceklestirilmistir. Elde edilen sonuglara gére bazi
alternatiflerin siralama skorlarinda genel sonucu degistirmeyen kiiciik farkliliklar
goriilmekle birlikte Al alternatifi biitiin senaryolar igin en iyi alternatif olarak
kalmistir. Sonug olarak, analizin sonuglari onerilen yaklasimin karar verme
problemlerini ¢ozmek icin uygulanabilir bir model oldugunu kanitlamaktadur.

Anahtar Kelimeler: Liman Secimi, Karar Verme, Bulanik SWARA, Bulanik
MARCOS

! Dog. Dr., Kadir Has Universitesi, Tktisadi, Idari ve Sosyal Bilimler Fakiiltesi,
Istanbul, dr.omerfarukgorcun@gmail.com, ORCID No: 0000-0003-3850-6755

2 Dr. Ogr. Uyesi, Bartin Universitesi, Iktisadi ve Idari Bilimler Fakiiltesi, Bartin,
hkucukonder@bartin.edu.tr, ORCID No: 0000-0002-0853-8185
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Liman Secim Problemi Icin Entegre... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

INTEGRATED FUZZY MULTI-CRITERIA DECISION-
MAKING APPROACH FOR SEAPORT SELECTION

ABSTRACT

Seaport selection is one of the highly crucial decisions in aspects of supply
chains' performances and maritime companies. However, crisp values may not be
available at all times for evaluating the seaport alternatives, and decision-makers
may have to decide with insufficient information and in an uncertain environment.
In this context, in the current paper, an integrated fuzzy approach, which considers
ambiguities, consisting of the fuzzy SWARA and fuzzy MARCOS techniques, is
proposed to select the most appropriate seaports. After this model was applied, a
comprehensive validation test was performed by forming different 70 scenarios.
Although slight changes did not change the overall results in the ranking
performances of some alternatives, Al has remained the best option for all
scenarios. As a result, the analysis results prove that the proposed integrated fuzzy
approach is an applicable model for solving these kinds of decision-making
problems.

Keywords: Port Selection, Decision-Making, Fuzzy SWARA, Fuzzy
MARCOS

1. GIRIS

Liman ve terminal se¢imi denizcilik ile ilgili literatiirde en fazla
tartigilan konulardan birisidir. Ozellikle tedarik zincirlerinin giderek daha
fazla kiiresel hale gelmesi beraberinde tagima endiistrisinin de daha fazla
uluslararast hale gelmesine yol a¢mustir. Buna bagli olarak toplam
tagimacilik igerisinde en yiiksek paya sahip olan denizyolu tasimaciliginin
onemi giderek daha fazla artmaktadir. Bununla birlikte, kiiresel tedarik
zincirlerinin iizerindeki artan rekabet baskist denizyolu isletmeleri
tizerinde de daha diisiikk maliyet ile daha yiiksek hizmet kalitesine iliskin
beklentileri artirmaktadir. Bunun dogal bir sonucu olarak denizyolu
isletmeleri siirekli olarak maliyetlerini azaltirken, ayn1 zamanda iirettikleri
katma degeri artiracak ¢oziimler aramaktadirlar.

Bu kapsamda uygun liman se¢imi denizyolu isletmeleri i¢in etkinlik
ve verimlilige etki eden 6nemli bir karar verme problemidir. Ayni zamanda
liman se¢imi probleminin dinamik yapisi denizyolu isletmelerini her
seferinde daha iyi ve uygun se¢imi yapmaya zorlamaktadir. Dolayisiyla,
liman se¢imi denizcilik endiistrisinde son derece karmasik durumlarin ve
belirsizliklerin mevcut oldugu ayni zamanda geligkili kriter ve faktorlerin
degerlendirme siireclerini etkiledigi bir karar verme problemidir. Bununla
birlikte, secim kriterleri belirli bir zaman dilimi icerisinde net ve sayisal
degerlere sahip olsa da yukarida belirtilen degiskenlik ve liman se¢iminin
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dinamik yapist bu kriterlere iligkin 6nemli Ol¢lide belirsiz durumlar
yaratabilmektedir. Ornek olarak, liman otoriteleri zaman igerisinde
kapasite ve alan kullanimmi degistirebilmekte, buna iligkin hizli kararlar
alabilmektedir. Bu durum da denizcilik isletmeleri icin belirsizlik
yaratabilmektedir.

Ote yandan, uygulamada karar vericiler (KV) tek tek sayisal verileri
toplayarak karar almak yerine, ¢ogunlukla alternatifleri kriterler
cergevesinde bir takim sozel degiskenler ile degerlendirmektedirler.
Dolayisiyla belirlenen kriterler i¢in net sayisal degerler mevcut olsa da
bunlar gercek hayatta karsilagilan bir karar verme problemini simiile etmek
icin yeterli olamayabilmektedir. Bu baglamda, literatiirde liman se¢imi
iizerine yapilan ¢alismalarda kullamlan ¢ok sayida kriter vardir. ilgili
literatiirde kullanilan bu kriterler Tablo-1 de gosterilmektedir.

Tablo 1’de verilen bu kriterler dikkate alindiginda literatiirde
iizerinde ortak bir uzlasinin oldugu bir kriter setine rastlamak miimkiin
olmamistir. Bunun en 6nemli nedenlerinden birisi; yazarlarin temelde ayni
kriterleri farkli sekilde isimlendirmelerinin yanmi sira, ayni kapsamda
degerlendirilebilecek kriterleri ayr1 ayr1 kapsama dahil etmeleridir.

Ote yandan liman segim problemini degerlendirmek iizere
geleneksel ve popiiler karar verme yaklagimi ile yapilan ¢aligmalar mevcut
olsa da bu galigmalar literatiirde goriilen bosluklart doldurmak igin yeterli
diizeyde katki saglamamistir. Bunun temel sebebi literatiirde mevcut olan
calismalarin kullanildiklar1 yontemlerin yapisal problemlerinden ve
dezavantajlarindan kaynaklanmaktadir. Ozellikle AHP, TOPSIS gibi
yontemler en fazla tercih edilen yontemler olsa da bu yontemler literatiirde
en fazla elestirilen yontemlerdir (Belton ve Gear 1983; Dyer,1990; Barzilai
ve Golany, 1994; Socorro ve Teresa, 2012). Bu yontemler sira ¢evirme
probleminden en fazla etkilenen yontemlerdir. Bunun anlami indekste yer
alan kriterlerin ya da alternatiflerin sayisinda bir degisiklik yapildiginda ya
da matris degerleri degistirildiginde siralama sonuglarinda dramatik
degisikliklerin goriilebilmesidir (Socorro ve Teresa, 2012). Bu nedenle
literatiirde kullanilan bu yontemler yeterli diizeyde giivenilirlik
saglayamamaktadir (Dyer, 1990; Barzilai ve Golany, 1994; Socorro ve
Teresa, 2012). Ek olarak, 6zellikle AHP tutarliligin belirlenmesi i¢in ekstra
bir hesaplama prosediiriine ihtiya¢ duyar. Ayni zamanda yontem tarafindan
onerilen algoritma son derece karigiktir ve kriter ve alternatif sayisina bagl
olarak bu karmasiklik daha da artabilmektedir.



Liman Secim Problemi Icin Entegre... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 1: Liman Segimi ile Ilgili Literatiir ve Kullanilan Kriterler

Kod Kriter

Yazar

i

ii

iii

vi

vii

viii

xi
xii
xiii
Xiv
XV

Xvi

Personel Sayisi

Ekipman Say1s1

Depolama Alani

Liman Sahas1

Kapasite

Hizmet Alan
Gemi Sayist

Elleglenen
Konteyner Sayisi

Liman Giivenligi

Liman Ucretleri

Glimriik
Islemlerinin
Kalitesi
Bos Zaman
Tikaniklik

Liman Yakimlig:

Modlar Arast
Baglant1 Olasilig1
I¢ Nakliye
Maliyeti

Liman Hizmet
Kalitesi

Manzano vd. (2009); Yeo vd. (2008); Chang vd. (2012); Tongzon
(1995); Starr (1994); Gorgtin (2021); Stankovic vd. (2021)
Saeed (2009); Tongzon (1995); Chou (2007); Ding ve Chou
(2011); Gorgiin ve Kiigiikonder (2021); Gorgiin (2021); Nur vd.
(2021); Liu vd. (2020)

Saeed (2009); Grosso ve Monteiro (2008); Chang (2012); Ding
ve Chou (2011); Gok-Kisa vd. (2021); Gorgiin ve Kiigiikonder
(2021); Gorgiin (2021); Nur vd. (2021); Majidi vd. (2021)

Saeed (2009); Yeo vd. (2008); Chang vd. (2012); Murphy vd.
(1992), Chou (2007); Ding ve Chou (2011); Gok-Kisa vd. (2021);
Tadi’c vd. (2020); Liu vd. (2020)

Tongzon (2009); Saeed (2009); Grosso ve Monteiro (2008);
Tongzon (2002); Chang vd. (2012); McCalla (1994); Starr
(1994); Murphy vd. (1992); Peters (1990); Willingale (1981);
Foster (1979); Gorgiin (2021); Nur vd. (2021); Majidi vd. (2021)
Saeed (2009); Tongzon (2009); Yeo vd. (2008); Malchow ve
Kanafani (2004); Tiwari vd. (2003); Tongzon (2002); Tongzon
(1995); Slack (1985); Brooks (1984); Pearson (1980); Chou
(2007); Ding ve Chou (2011); Malchow ve Kanafani (2004);
Sayareh ve Alizminia (2014); Gor¢iin (2021); Nur vd. (2020)
Saeed (2009); Tongzon (2009); Yeo vd. (2008); Branch (2008);
Tongzon (1995); Slack (1985); Collison (1984); Foster (1979);
Ding ve Chou (2011); Gorgiin (2021); Nur vd. (2021)

Yeo vd. (2008); Chang vd. (2012); Rijsenbrij (1998); Bathrinath
vd. (2021); Goérgiin ve Kiiciikonder (2021); Nur vd. (2021)
Tongzon (2009); Saeed (2009); Manzano vd. (2009); Branch
(2008); Grosso ve Monteiro (2008); Yeo vd. (2008); Malchow ve
Kanafani (2004); Tongzon (2002); Chang vd. (2012); Murphy vd.
(1992); Brooks (1984); Peters (1990); Nur vd. (2021)

Chou (2007); Grosso ve Monteiro (2008); Chang vd. (2012);
Chiu (1996); Foster (1979); Liu vd. (2020)

Chou (2007)

Chou (2007); Tadi’c vd. (2020)

Ding ve Chou (2011); Malchow ve Kanafani (2004); Sayareh ve
Alizminia (2014)

Chou (2007); Ding ve Chou (2011)
Blonigen ve Wilson (2006)
Chang vd. (2012); Murphy vd. (1992); Tongzon (2001)

Goriildiigii  tizere
uygulanabilir,

glicli,

literatiirde liman seciminde kullanilacak
etkin ve belirsizliklerle basa c¢ikabilecek

matematiksel bir model gereksiniminin yani sira, heniiz ortak kabul
gOrmiis kriter setinin mevcut olmamasi gibi iki 6nemli bosluk bulunmakta
ve bu g¢alisma bu bosluklarin doldurulmasma katki saglamay1
amaglamaktadir. Bu amag¢ dogrultusunda c¢alisma bazi arastirma
problemlerine odaklanmaktadir. Oncelikle denizcilik isletmelerinin liman
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seciminde kullandiklar1 matematiksel bir model ya da metodolojik bir
cercevenin bulunup bulunmadigi, ek olarak KV’lerin karar verme
stirecinde sadece kendi tecriibe ve kisisel yargilarini dikkate alarak karar
verip vermedikleri belirlenen arastrma problemleri arasinda yer
almaktadir. Buna ilaveten bir karar verme siirecinde hangi sec¢im
kriterlerinin ve faktorlerin dikkate alindig1 da bir baska arastirma problemi
olarak belirlenmigtir.

Bu kapsamda gercekei ve uygulanabilir sonuclar elde etmek tizere
arastirmacilar tarafindan bir uzmanlar kurulu olusturulmustur. Bu
dogrultuda denizcilik alaninda en az on bes yillik deneyime sahip ve
isletmelerinde iist diizey yonetici olarak calisan yedi KV uzmanlar kurulu
iyeleri olarak secilmistir. Arastirma siirecinde yukarida belirlenen
aragtirma sorular1 KV’lere yoneltilmis ve ayni zamanda se¢im kriterlerini
belirlemek iizere kapsamli bir literatiir taramasinin yani sira, her bir
uzmandan liman se¢imine etki eden kriterler i¢in bir liste hazirlamalari
istenmistir.

Listeler toplandiktan sonra arastirmacilar tarafindan tekrarlanan
kriterler elenerek nihai bir liste olusturulmus ve KV’lerin hepsinin ortak
gorlisii  alinarak bu c¢alismada kullanilacak nihai se¢im kriterleri
belirlenmistir (kriterleri belirlemek i¢in izlenen prosediir detayli olarak
Boliim 3 de verilmistir). Arastirma siirecinde uzmanlara yoneltilen sorular
dikkate alindiginda KV’lerin tiimii denizcilik endiistrisinde liman se¢imi
ile ilgili kullanilan matematiksel bir modelin mevcut olmadigini ve
genellikle her bir se¢imi bir 6zel durum olarak degerlendirdiklerini, buna
bagl olarak da karar verirken kendi kisisel degerlendirme ve tecriibelerini
dikkate aldiklarin1 belirtmislerdir. Dolayisiyla liman se¢imi ile ilgili
optimal bir karar alabilmek i¢in matematiksel bir modele gereksinim
duyulmaktadir. Aynt zamanda KV’ler her zaman kesin bilgi ile kararlar
alamayabilmekte, net, kesin veri ve bilgilerin mevcut olmadig ya da eksik
oldugu durumlarda siklikla goriilebilmektedir. Dolayisiyla denizcilik
endiistrisi ve limanlar ile ilgili karar verme problemleri birtakim
belirsizliklerinde mevcut oldugu siireglerdir. Bu nedenle uygulanacak
modelin siirece iliskin birtakim belirsizlikleri de dikkate alacak ve buna
yonelik uygun ¢6ziim 6nerisinde bulunabilecek bir nitelikte olmas1 6nem
arz etmektedir.

Bu perspektifte liman se¢im problemi i¢in bu c¢alismada bulanik
SWARA ve bulantk MARCOS yontemlerinin entegrasyonun olusan ¢ok
kriterli bir karar verme yaklasimu &nerilmektedir. Onerilen yaklasimda
bulamik SWARA teknigi se¢im Kkriterlerinin agirliklandirilmasi igin
uygulanirken, bulantk MARCOS teknigi ise bu agirliklandirma temelinde
karar alternatiflerinin siralandirilmasi igin kullanilmaktadir.

5
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Diger geleneksel ve popiiler karar verme yaklasimlarma gore
onerilen yaklasim birtakim avantajlara sahiptir. Oncelikle, SWARA
teknigi KV’lere bir karar verme siirecinde kendileri i¢in 6ncelikli olan
durumlar dikkate alma sansi verebilmektedir (Zolfani ve Saparauskas,
2013). Ayni zamanda, yonteminin ana avantajlarindan birisi de KV’ler
tarafindan atanan agirliklarla ilgili kriterlerin dogrulugunu tahmin etme
yetenegidir (Rani vd. 2020). Ek olarak, SWARA teknigi son derece kolay
uygulanabilir ve pratik bir algoritmaya sahiptir. AHP ve benzeri ikili
karsilastirma ile agirlik belirleyen yontemlere gore son derece az sayida
kargilastirma ile sonuca ulagsmaktadir (Zarbakhshnia vd. 2018).
Dolayisiyla, n-1 sayida karsilastirma agirliklarin hesaplanmasi i¢in yeterli
olmaktadir (Ecer, 2020). Bu calismada belirsizlik ortami da dikkate
almarak, klasik SWARA yonteminin genisletilmis versiyonu olan bulanik
SWARA segilerek, klasik yontemin avantajlarina ek olarak belirsizliklerle
etkin bir bicimde basa cikabilen bir agirliklandirma yontemi tercih
edilmistir.

Onerilen yaklasimin bir diger pargasi olan ve alternatiflerin tercih
edilebilirliklerini belirlemek i¢in kullanilan bulamk MARCOS teknigi
etkin ve makul sonuglar saglayan giiclii bir karar verme teknigidir.
MARCOS tekniginin en Onemli avantajlarindan birisi bir baslangi¢
matrisinin olusumunun en baginda ideal olmayan (anti ideal-Al) ve ideal
(ID) bir ¢oziimiin dikkate alinmasi ve her iki ¢6ziime gore fayda derecesini
belirleyerek fayda fonksiyonu degerlerinin hesaplanmasi i¢in yeni bir yol
onermesidir. Ek olarak fayda fonksiyonlarinin birlestirilmesi, yontemin
kararliligini korurken genis bir dizi kriter ve alternatifi géz Oniinde
bulundurma imkani1 vermektedir (Stevi¢ vd., 2020; Stankovi¢ vd. 2020).
Dolayisiyla, bulanik kiimeler yardimiyla genisletilmis bulanik MARCOS
yaklagimi geleneksel karar verme yaklasimlarina gore bazi avantajlar
sunar. Oncelikle, bu yontem belirsizliklerle bas edebilmesinin yan1 sira,
diger karar verme yaklasimlari ile kiyaslandiginda sira cevirme problemine
kars1 oldukga direnglidir (Stankovi¢ vd. 2020) ve bu ylizden gergek hayat
karar verme problemlerinin ¢6ziimii i¢in son derece gilivenilir sonuglar
saglayan bir karar verme ¢ercevesi saglayabilmektedir.

Onerilen yaklasimin bahsedilen bu avantajlar akilda tutularak, bu
caligmada Marmara bolgesi liman se¢im problemi igin bu yaklagim
uygulanmaktadir. Calismada Marmara bolgesi, liman secimine iliskin
kriter ve karar alternatiflerinin daha net oldugu bununla birlikte limanlarin
yiilk hacmi, operasyon ve fiziksel olarak nispeten daha homojen bir
goriiniime sahip bir bélge oldugu i¢in segilmistir. Ayn1 zamanda Akdeniz
ve Karadeniz arasinda alternatifsiz bir suyolu iizerinde yer almasi bu
tercihin bir bagka nedeni olarak degerlendirilebilir.
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Calismanin geri kalan kismu ii¢ boliim olarak diizenlenmistir. Ikinci
bolimde oOnerilen yaklasim tanitilirken, iiclincii bolimde Marmara
limanlari i¢in bu yaklasimin uygulamasi gosterilmis, ardindan iki asamali
bir duyarlilik analizi gergeklestirilmigtir. Dordiincti boliimde ise elde
edilen sonuglar tartisilarak, calismanin simirliliklar ile literatiire ve
uygulama alanina katkilar1 degerlendirilmistir.

2. ARASTIRMA METODOLOJISI

Bu Dbolimde Onerilen yaklasim ve uygulama adimlar
tamtilmaktadir. Ug ana asamada uygulanmakta olan bu yaklagimin birinci
asamast hazirlik  siirecini, ikinci asamasi kriter agirliklarinin
hesaplanmasini, tgilincli asamasi ise bu agirliklar temelinde karar
alternatiflerinin siralandirilmasini igermektedir. Sekil 1°de Onerilen
yaklagimin temel algoritmasi sunulmaktadir.

Basla Asama-2 BULANIK N Asama-3 BULANIK MARCOS
SWARA
v

‘ Asama-1 Hazirlik ‘ Adim:1 Kriterlerin Adim:1 Bulanik ilk Adim-8: alternatiflerin
L2 swralandirilmasi karar matrisinin fayda fonksiyonlarinin
‘ Problemin tanimlanmasi ¥ olusturulmasi belirlenmesi
¥ Az'itml—Z. Go)bel; olnem ! , Adim-9: alternatiflerin
Uzmanlar kurulunun or qn larimin belirlenmesi Adim-2: Bulanik ilk aralanmasi
olusturulmast (Sj) karar matrisinin sira 3
I genisletilmesi
_ » A 4 Gegerlilik Testi
Kriterler & opsiyonlarin Adim-3: Karsilastirmali ¥ ‘
belirlenmesi onem degerlerinin Adim-3: Bulanik karar ¥
belirlenmesi matrisinin normalize ‘ Genel Degerlendirme
: ¥ edilmesi
‘ Datalarin toplanmast }‘ Adim-4: Bulanik agirlik 1] “
degerlerinin Adim-5: Alternatiflerin
hesaplanmasi Jfayda derecelerinin
hesapl :
Adim-5: Durulastirma ¥
ve nihai agiwrliklarin [ | Adim-6: Bulanik fayda
hesaplanmasi matrisinin olusturulmast
¥
Adim-7: Fayda
derecelerinin ideal & anti
ideal ¢éziimlere
uzakliklarmmn belirlenmesi

Sekil 1: Onerilen Yaklasimin Temel Algoritmasi
2.1. On Bilgiler

Karar verme siire¢lerinde belirsizlik durumlarina cevap verebilmek
icin yararlanilan bulamik kiime (set) teorisi Zadeh (1965) tarafindan

gelistirilmistir. Bu teoriye gore; Y bir iicgen bulanik say1 olmak tizere
tyelik fonksiyonu /5 (%) esitlik 1 ile gosterilmektedir (Petrovic vd. 2019;
Deveci vd. 2020)
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(0, x <l
x—1
7 [<x<m
pal) ={ M=, (1)
l , m<x<u
u—m
0, xX>u

Bulanik kiime teorisi literatlirde daha dnce birgok yazar tarafindan
kullanilmigtir (Pak vd. 2015; Petrovic vd. 2019; Deveci vd. 2020; Pamucar
ve Ecer, 2020; Ecer ve Pamucar, 2020). /L={11,m1,u1} ve A= {lr,my,uz}
iki Giggen bulanik say1 olmak iizere bulanik sayilarda bazi matematiksel
islemler asagidaki gibi uygulanmaktadir (Mavi vd. 2017).

Al @AZ = (l1+lz,m1+m2,u1+uZ,) (2)
AL O Ay = (I —up,my —my,uy — 1y,) (3)
Ay ® Ay = (I, mymy, uquy,) “4)

L, m u
A, @ A, =(—1,—1,—1) (5)

U my 1y

2.2. Bulamik SWARA Teknigi

Kriter agirliklarmin hesaplanmasinda kullanilan SWARA teknigi
Kersuliene vd. (2010) tarafindan gelistirilen bir tekniktir. Yontem
KV~’lerin tercihlerinin tahmin edilmesi ve bunlarin degerlendirme siirecine
dahil edilmesi (Mardani vd. 2017) ile her bir kriterin 6nem oranini tahmin
edebilmesi (Zolfani ve Sapauskas, 2013) gibi avantajlar1 dikkate
alindiginda son derece kullanigh bir yontemdir. Ayn1 zamanda kriterlerin
ikili karsilagtirma sayisinin AHP ve ANP gibi yontemlere kiyasla son
derece az olmasi (Agarwal vd. 2020) yontemin kullamsliligin
artirmaktadir.

Klasik SWARA teknigi literatiirde bulanik kiime teorisi yardimiyla
bulantk SWARA teknigi olarak genisletilmis (Mavi vd. 2017; Gok ve
Percin, 2017; Veskovic vd. 2018; Zarbakhshnia vd. 2018; Sengiil ve Cagil,
2020; Agarwal vd. 2020; Kaya ve Erginel, 2020; Tadic vd. 2018; Ulutas
vd. 2020; Sumrit, 2020) ve teknigin bes farkli uygulama adimina iligkin
aciklamalar asagida verilmistir (Gok ve Percin, 2017; Zarbakhshnia vd.
2018; Mavi vd. 2017; Sengiil ve Cagil, 2020; Ozdagoglu vd. 2021):
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Adim 1. Kriterlerin siralandirilmas:: Bu adimda k sayida KV se¢im
kriterlerini kendileri i¢in énem derecelerine gore siralandirmaktadir. En
onemli kriter birinci sirada yer alirken, en 6nemsiz kriter son sirada yer
almaktadir.

Adim 2. Goreli onem oranlarinin belirlenmesi ( s 7 ): Buasamada her

bir kriter igin ikili karsilagtirma yapilmaktadir. Bunun i¢in ikinci kriterden
baslanarak kendisinden bir dnce gelen diger kriter ile ikili karsilastirmasi
yapilmaktadir. Bu karsilastirmada, j. kriterin bir 6nceki sirada yer alan (j-

1). siradaki kritere gore sahip oldugu goreli 6nemi s; sembolii ile

gosterilmekte ve KerSuliene vd. (2010) tarafindan bu deger “ortalama
degerin karsilastirmali onemi” olarak ifade edilmektedir (KerSuliene vd.
2010; Pergin 2019; Sengiil ve Cagil, 2020). Bu calismada yapilan
karsilastirmada KV’ler Tablo 2 de gosterilen dilsel degerlendirme
skalasinda (Chang, 1996; Mavi vd. 2017) verilen dilsel Oolgiitleri
kullanmiglardir. Her bir KV dilsel degerlendirmesini tamamladiktan sonra,
bu degerlendirmeler Tablo 2’de gosterilen iiggen bulanik sayilara
doniistiiriilmektedir.

Tablo 2: Kriterler i¢in Dilsel Degerlendirme Skalasi (Chang,1996; Mavi

vd. 2017)
Dilsel degisken Ucgen Bulanik say1
Esit 6nemli (EO) (1,1,1)
Kismen daha az énemli (KDAQ) (2/3,1,3/2)
Daha az énemli (DAQO) (2/5,1/2,2/3)
Cok daha az 6nemli (CDAOQ) (2/7,1/3,2/5)
Oldukga az 6nemli (OAO) (2/9,1/4,2/7)

Adim 3. Karsulastirmali onem katsayisi degerinin belirlenmesi:

Kriterlerin karsilastirmali énem katsayilari ( k ;) esitlik 6 yardimiyla
hesaplanmaktadir (Mavi vd., 2017; Gok ve Percin, 2017).

~_i ']=1
kf‘{§,-+1 ;i>1 ©)

Ardindan esitlik 7 kullamlarak her bir kriterin 6nem vektori (g;)
belirlenmektedir (Ozdagoglu vd. 2021).

J

1 ;j=1
qu{aj—l ;j>1 (7)
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Adim 4. Bulanik agirlik degerlerinin hesaplanmasi ( W 7). Esitlik 8

yardimiyla her bir kriterin bulanik agirlik degerleri hesaplanmaktadir (Gok
ve Percin, 2017).

W = ol ®)

Jj n_ ~
k=14j

Adim 5. Durulastirma ve nihai agwhklarin hesaplanmasi (w)):
Bulanik agirlik degerleri hesaplandiktan sonra esitlik 9 da verilen
durulagtirma iglemi ile her bir kriterin bulamik agirlik degeri
durulastirilmakta ve nihai agirlik degeri hesaplanmaktadir (Mavi vd. 2017;
Sengiil ve Cagil, 2020).

W = (wj' —w)) ‘; (w/" —w)) +w 9)

2.3. Bulamik MARCOS Teknigi

Bu boélimde oOnerilen yaklagimin iigiincli boliimii olan bulanik
MARCOS  yontemi tanmitilmaktadir,. MARCOS  yontemi, karar
alternatiflerinin goreli 6nem degerlerinin belirlenmesi ve alternatiflerin
siralandirilmasi i¢in kullanilan ¢ok kriterli karar verme (CKKYV)
tekniklerinden birisidir (Ecer, 2020). Yontemin temeli indekslerde soz
konusu olabilecek en iyi (ideal) ve en kotii (anti ideal) ¢dziimlere
dayanmaktadir. Bu kapsamda her bir alternatifin en iyi ve en kotii
coziimlere gore fayda dereceleri belirlenmekte ve buna gore karar tercihleri
fayda fonksiyonu temelinde tanimlanmaktadir (Stevic vd. 2020; Stankovié
vd. 2020).

MARCOS teknigi daha sonraki ¢alismalarda bulanik kiime teorisi
yardimiyla genisletilmis ve pek ¢ok arastirici tarafindan cesitli karar
problemlerinin ¢6ziimiinde kullanilmistir (Stankovi¢ vd. 2020; Blagojevié¢
vd. 2021; Bakir ve Atalik 2021; Gong vd. 2021). Bulamk MARCOS
tekniginin temel algoritmasi asagida verilmektedir (Stankovi¢ vd. 2020;
Blagojevic vd. 2021; Ozdagoglu vd. 2021; Puska vd. 2020):

Adim 1. Bulamik bagslangi¢ karar matrisinin olusturulmasi: Bu
adimda k sayida KV, n sayida kriteri dikkate alarak m adet karar
alternatifini dilsel ifadeler yardimiyla degerlendirmektedir. Ardindan elde
edilen bu matrisler dilsel degerlendirme 6l¢eginde karsilik gelen iiggen
bulanik sayilara donistiiriilmekte ve bu matrislerin birlestirilmesiyle
bulanik baslangic karar verme matrisi olusturulmaktadir.
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Adim 2. Bulanik baslangi¢ karar matrisinin genisletilmesi: Ikinci
adimda her bir indeks (kriter) i¢in en iyi (ideal-ID) ve en kotii (anti ideal-
Al) ¢oziimler eklenerek esitlik 10 da gosterildigi gibi baslangic karar
matrisi genisletilmektedir.

Al fail faiz faiB fain
A | %11 X2 X3 v Xqp
S I (10
1 :
Am [fml fmz fm3 fan
ID Wiq1  Xigz Xigz - Xign

Anti ideal ¢6zlim (AI) her bir siitun i¢in kriterin fayda ya da maliyet
yonlii olmasina gore en kotii ¢oziim degerleridir. ideal ¢dziimler (ID) ise
ayni sekilde indekslerin en iyi ¢6ziimlerini gdstermektedir. Kriter bir fayda
kriteri ise en yiiksek deger ideal, en kiiclik deger ise anti ideal ¢Oziimi
vermektedir. Ayni zamanda kriterin maliyet kriteri olmast durumunda en
kiigiik deger ideal, en biiyiik deger ise anti ideal ¢Oziimleri temsil
etmektedir.

Adim 3. Bulamik karar matrisinin normalize edilmesi: Kriterlerin
fayda ya da maliyet yonlii olmasina gore genisletilmis bulanik karar matrisi
normalize edilmektedir. Bunun i¢in asagida verilen 11 ve 12 nolu esitlikler
kullanilmaktadir.

.__lmu_xildxidxild . li

iy = (ip it nt) = XA L J € maityet (11)
ij ij ij
l m u
X oxm U

g = Optport) = (L2 5) Jerayaa (2)
ia Xia *ia

Esitliklerde yer alan ( X}]—,Xir}l,xi‘}) ve (( Xig ,x, x1L dise sirasiyla
genisletilmis bulanik karar matrisinin elemanini ve bu matristen elde edilen
bulanik ideal degerleri ifade etmektedir.

Adim 4. Normalize karar matrisinin aguliklandirimas: (V):
Onerilen yaklasimi ilk asamasinda Bulanik SWARA uygulamasiyla elde
edilen kriterlere ait agirlik degerlerinin normalize matris elemanlariyla
carpilmast sonucunda agirlikli bulanik normalize karar matrisi elde
edilmektedir. Bunun igin agagida verilen esitlik 13 kullanilmaktadir.

;= (81,917, 95) = 11, @W; (13)

11
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077, 9) agirhikln normalize matrisin

Esitlikte verilen 9§;; = (9] 501,
[V =[9; jlmaxn] elemanini ifade etmektir.

Adim 5. Alternatiflerin fayda derecelerinin hesaplanmasi: Bu
asamada, ilk olarak esitlik 14’te gosterildigi {izere agirlikli normalize

matris elemanlarinin  toplanmasi  sonucunda (ﬁl) degerleri elde

edilmektedir.
(14)

n
ﬁi = Z'lg”
i=1

Ardindan her bir alternatifin fayda derecesi (K", K;) esitlikler 15 ve 16

kullanilarak hesaplanmaktadir.
_ U; ub u™ u¥
R =~—l=<—;,—;n,—;) (15)
ai Ugi Ugi Ugi
K+=i=<u_§££> (16)
l Uia Ujg Ujg Uy

Adim 6. Fayda derecelerine dayali (Tl-) degerlerinin hesaplanmasi:
Esitlik 17 kullanilarak bir dnceki adimda belirlenen fayda derecelerine

bagl olarak her bir alternatif icin (T;) degerleri belirlenmektedir.
Ti = Ei = (fll, f;m, E:i) = K;@Ef (17)
Ardindan esitlik 18’de gosterildigi iizere maxf;; ve buna bagl olarak p

L

bulanik sayis1 tammlanmaktadir. Esitlik 19 yardimiyla bulanik ) sayist
durulastirilarak net sayisal degere (d.,-) doniistiiriilmektedir.
D=(d,d™d*) = max & (18)
l+4m+u
deg = ——— (19)
6
Adim 7. Ideal ve anti ideal ¢éziimlere iliskin fayda fonksiyonlarinin
belirlenmesi: Esitlik 20 ve 21 yardimiyla alternatiflerin ideal ve anti ideal
coziimlere iliskin fayda fonksiyonlarinin degeri belirlenmektedir.
Py - Ko _ (kKT KR
&0 =5 = (%) 0
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—+
_. Kk
K )=—= _——,
R =7, (dcr .

Bu adimin sonunda elde edilen K, K, f(K"), f(K;) degerleri
durulastirilarak, net degerler elde edilmektedir.

Adim 8. Alternatiflerin nihai fayda fonksiyonlarinin degerlerinin
belirlenmesi: Alternatiflerin fayda fonksiyonlarinin degeri ayn1 zamanda
opsiyonlarin tercih edilebilirligini de gostermektedir. Asagida gosterilen
esitlik 22 yardimiyla her bir alternatifin nihai fayda fonksiyonu degeri
hesaplanmaktadir.

F(k) = K+ K
v L LR 1 f(RD) (22)
F(K) f(K7)

Adim 9. Alternatiflerin siralanmasi: Karar alternatifleri hesaplanan
fayda fonksiyonu degerlerine gore azalan bir diizende siralandiriimaktadir.
En yiiksek degere sahip olan alternatif en yiiksek tercih edilebilirlik
degerine sahip alternatifken, en kiiciik degere sahip alternatif en kotii
opsiyon olarak belirlenmektedir.

3. MARMARA LiIMANLARININ INCELENMESI

Bu boliimde onerilen yaklagimin Marmara limanlarinin se¢im ve
degerlendirilmesi i¢in uygulamasina yer verilmistir.

3.1 Hazirhk Asamasi

[k asama olan hazirlik siirecinde dncelikle daha 6nceki boliimde
belirtildigi gibi arastirma sorular1 belirlenmis ve bu sorulari yoneltmek
lizere aragtirma silirecinde bir uzmanlar kurulu olarak gdrev yapacak
KV’ler belirlenmistir. KV’lere iliskin bilgiler asagidaki Tablo 3’te
verilmektedir.

13
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Tablo 3: Karar Vericilere Ait Bilgiler

NO Mezuniyet Gorev Tecriibe | Ulke
KV1 |Isletme Gemi Operasyon Miidiirii 17 Tiirkiye
KV2 |Tasimacilik Genel miidiir 13 Almanya
KV3 |Isletme Hat yoneticisi 24 Tiirkiye
KV4 |Tasimacilik Yon. | Operasyon ve Liman Miidiirii 21 Belgika
KV5 |Isletme Operasyon Baskani 20 italya
KV6  |Ekonomi Operasyon Yoneticisi 10 Rusya
KV7 | Endiistri Miih. Konteyner Filo Koordinatorii 9 Israil

KV’ler ile ¢ok sayida genel katilimli toplantiya ek olarak, her biri ile
yliz yilize milakatlar yapilmis ve kendilerine arastirma sorulari
yoneltilmistir. Gorlismelerin sonunda kendilerinden karar alternatifleri ve
kriterler i¢in bir liste hazirlamalari istenmis, bu listeler toplandiktan sonra
tekrar eden kriter ve alternatifler elenerek nihai listeler olusturulmustur.
Ardindan, bu siirecin ikinci alt asamasinda KV’lerden listede yer alan
kriterler i¢in 1 ile 9 arasinda goreli dnem skoru tanimlamalari istenmis ve
her bir kriter i¢in bu skorlarin geometrik ortalamasi alinarak kriterlerin
onem skorlar1 saptanmustir. Tablo 4°te siire¢ boyunca belirlenmis kriterler
ve KV’ler tarafindan verilen goreli 6nem skorlar1 gosterilmektedir.

Tablo 4: Secim Kriterleri ve Karar Alternatifleri

KV |KV |[KV |KV |KV |[KV | KV | Onem
Kod Kriter 1 2 3 4 5 6 7 | Skoru
C1 |Personel Sayist 7 8 6 5 9 8 8 |7.1632
C2 | Ekipman Sayisi 7 6 8 7 9 6 8 |7.2133
C3 |Depolama Alani 9 7 9 8 7 9 9 |8.2367
C4 |Liman Sahast 9 6 5 8 8 7 7 [7.0278
C5 |Kapasite 9 6 6 7 9 6 8 [7.1759
C6 |Hizmet Alan Gemi Sayisi 6 7 6 7 9 8 7 17.0770
C7 |Elle¢lenen Konteyner Sayist 8 7 9 7 8 7 9 |7.8136
Liman Giivenligi 5 7 5 4 6 3 4 14.6965
Liman Ucretleri 6 5 4 3 5 5 4 14.4761
Giimriik Islemlerinin Kalitesi 3 4 6 4 7 5 4 14.5492
Bos Zaman 2 3 5 4 6 3 5 |3.7688
Tikaniklik 3 2 3 6 4 5 4 13.6506
Liman Yakinligt 2 3 3 4 3 4 5 [3.3064
Modlar Arasi Baglant1 Olasiligi] 4 6 3 6 5 4 4 14.4501
I¢ Nakliye Maliyeti 31 2] 5] 4] 4] 5] 3 [3.5567
Liman Hizmet Kalitesi 4 3 5 6 3 5 4 14.1611

Nihai olarak, miizakerelerin son asamasinda KV’lere elenecek kriter
olup olmadig1 ve ka¢ puanin altinda skora sahip kriterlerin elenebilecegi
sorulmus, alinan ortak goriis ve yanitlara gére 5 puanin altinda skora sahip
olan kriterler elenmigtir. Bu kriterlerin elenmesinde bir baska neden de
secilen ilk yedi kriterin elenen bazi kriterleri de kapsiyor olmasidir. Sonug
olarak, KV’lerin mutabakat1 saglanarak kriterler ve alternatifler ¢alisma
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kapsamina dahil edilmistir. Belirlenen bu kriter ve alternatifler Tablo 5’te
gosterilmektedir.

Tablo 5: Se¢im Kriterleri ve Karar Alternatifleri

Secim Kriterleri Karar Alternatifleri
Kod Kriter Kod | Alternatif | Kod Alternatif
C1 |Personel Sayisi Al Asyaport A9 Limasg
C2 | Ekipman Sayist A2 Celebiport A10 |Borusan
C3 |Depolama Alani A3 Marport All |Gemport
C4 |Liman Sahasi A4 Kumport Al12 | Canakkale
C5 |Kapasite A5 Mardas Al13 | Autoport
C6 |Hizmet Alan Gemi Sayist A6 Evyap Al4 |Martasg
C7 |Elleclenen Konteyner Sayis1 | A7 Yilport

A8 DP World

Secim kriterleri ve karar alternatifleri belirlendikten sonra onerilen
yaklagimin uygulama adimlarina gegilmistir.

3.2 Bulanik SWARA Tekniginin Uygulanmasi

Bu boliimde bulanik SWARA tekniginin temel algoritmasi segim
kriterlerinin agirlik degerlerinin belirlenmesi amaciyla uygulanmistir.

Adim 1. Bu adimda KV’ler se¢cim kriterlerini kendi yargi ve
tecriibeleri ¢ercevesinde en oOnemliden en az Onemliye dogru
siralandirmislardir. Her bir KV tarafindan yapilan siralamalar Tablo 6’da
verilmigtir.

Tablo 6: Se¢im Kriterlerinin Karar Vericiler Tarafindan Siralandirilmasi

KV-1 | KV-2 | KV-3 | KV-4 | KV-5 | KV-6 | KV-7
Cl| 6 5 5 5 5 6 5
C2 1 3 3 4 2 3 2
C3| 2 1 2 1 1 1 3
C4| 7 7 7 7 6 7 7
Cs5| 5 4 4 3 4 4 4
Co| 4 6 6 6 7 5 6
C7] 3 2 1 2 3 2 1

Adim 2. KV’lerin se¢im kriterlerinin  6nem siralamasini
belirlemesinin ardindan Tablo 2’de gosterilen dilsel degerlendirme
skalasini dikkate alarak her bir kriteri kendinden bir dnce gelen kriter ile
ikili olarak karsilastirmis ve goreli onem diizeylerini dilsel ifadeler
yardimiyla Tablo 7°de gosterildigi tizere belirlemistir.
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Tablo 7: Kriterlerin karar vericiler tarafindan dilsel degerlendirmeleri

KV-1 KV-2 KV-3 KV-4
Kriter Dilsel Kriter Dilsel Kriter Dilsel Kriter Dilsel
Siralamasi | degerlendirme | Siralamasi | degerlendirme | Siralamas: | degerlendirme | Siralamas: | degerlendirme
C2 - C3 - Cc7 - C3 -
C3 0AO Cc7 DAO C3 0AO Cc7 CDAO
c1 KDAO C2 EO C2 DAO C5 EO
C6 KDAO C5 EO C5 EO C2 EO
C5 CDAO C1 DAO C1 0AO C1 0AO
C1 0AO C6 0A0 C6 0A0 C6 CDAO
C4 KDAO C4 DAO C4 DAO C4 KDAO
KV-5 KV-6 KV-7
Kriter Dilsel Kriter Dilsel Kriter Dilsel
Siralamasi | degerlendirme | Siralamasi | degerlendirme | Siralamas: | degerlendirme

c3 - c3 - Cc7 -
C2 CDAO Cc7 DAO C2 CDAO
c1 KDAO C2 KDAO Cc3 KDAO
[ EO [ EO cs EO
C1 0AOQ C6 0AO C1 0AO
Cc4 0AO C1 DAO C6 DAO
C6 CDAO C4 KDAO C4 KDAO

Adim 3-4-5: Tablo 7’de gosterilen her bir KV’nin bireysel
degerlendirmelerindeki dilsel ifadeler {iggen bulanik sayr karsiliklaria
cevrilmis ardindan esitlik 6, 7 ve 8 uygulanmasi sonucunda sirasiyla her

bir kritere ait k Js 5 ;ve %j degerleri hesaplanmustir. Esitlik 9 yardimiyla

elde edilen bulanik agirlik degerleri durulagtirilmis ve net degerlere
doniistliriilmistiir. Bulanik SWARA yontemi her bir KV degerlendirmesi
icin ayri ayr1 uygulanmis ve elde edilen agirlik degerlerinin geometrik
ortalamasi alinmasi sonucunda kriterler i¢in nihai agirlik degerleri
(birlestirilmis) elde edilmistir. Buna gore KV1 icin bulamik SWARA
yonteminin uygulamasiyla elde edilen sonuglar Tablo 8’de gosterilmistir.

Tablo 8: KV-1 i¢in Bulanikk SWARA Sonuglari

Kriter S; ki
C2 - - - 1,000 1,000 1,000
C3 2/9 1/4 2/7 1,222 1,250 1,286
C7 2/3 1 112 1,667 2,000 2,500
C6 2/3 1 11/2 1,667 2,000 2,500
C5 27 13 2/5 1,286 1333 1,400
Cl 2/9 1/4 277 1222 1,250 1,286
C4 213 1 112 1,667 2,000 2,500
qj u/j W
1,000 1,000 1,000 0,319 0,366 0,417 0,367
0,778 0,800 0,818 0,248 0,293 0,341 0,294
0,311 0,400 0,491 0,099 0,147 0,205 0,150
0,124 0,200 0,295 0,040 0,073 0,123 0,079
0,089 0,150 0,229 0,028 0,055 0,095 0,060
0,069 0,120 0,187 0,022 0,044 0,078 0,048
0,028 0,060 0,112 0,009 0,022 0,047 0,026
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Diger KV degerlendirmeleri i¢inde bulanik SWARA tekniginin
adimlarmin aym sekilde uygulanmasi sonucunda her bir kriterlere iliskin
belirlenen nihai agirlik degerleri Tablo 9’da gdsterilmistir.

Tablo 9: Kriterlere Ait Birlestirilmis Agirlik Degerleri

Kriter Bulamik agirhiklar Durulastirilms agirhklar
C3 0,270 0,308 0,351 0,310
C7 0,202 0,246 0,294 0,248
C2 0,152 0,183 0,216 0,184
C5 0,056 0,077 0,102 0,078
C1 0,035 0,051 0,071 0,052
C6 0,031 0,046 0,064 0,047
C4 0,014 0,025 0,040 0,027

Tablo 9’a gore kriterler nihai agirlik degerlerine gore C3 (Depolama
Alan)>C7  (Elleglenen  Konteyner  Sayisi)  >C2  (Ekipman
Sayis1)>C5(Kapasite)>Cl1(Personel Sayisi) >C6 (Hizmet Alan Gemi
Sayist) >C4 (Liman Sahasi) seklinde siralanmaktadir,

3.3 Bulantk MARCOS Tekniginin Uygulanmasi

Se¢im kriterlerinin bulankk SWARA teknigine gore belirlenen
agirlik degerleri Onerilen yaklagimin {iglincli asamasina aktarilmis ve bu
agsamada karar alternatiflerini degerlendirmek ve siralamak amaciyla
Bulanik MARCOS teknigi uygulanmistir. Uygulama adimlarinin detaylar
asagida gosterilmektedir:

Adim 1. Bu adimda KV’ler karar alternatiflerini se¢im kriterlerini
dikkate alarak degerlendirmis, bunun i¢in Tablo 10 da verilen dilsel

degerlendirme 6lgegini kullanmiglardir.

Tablo 10: Alternatifler i¢in Dilsel Degerlendirme Skalas1 (Stankovi¢ vd.

2020)

Dilsel Terim Kisaltma Ucgen Bulanik Say:
1 m u
Son Derece Kotii SDK 1 1 1
Cok Zayif CZ 1 1 3
Zayif 4 1 3 3
Orta Zay1f oz 3 3 5
Orta (0) 3 5 5
Orta lyi ol 5 5 7
Iyi I 5 7 7
Cok iyi Ci 7 7 9
Son derece iyi SDI 7 9 9

[
|



Liman Secim Problemi fgin Entegre... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Her KV tarafindan dilsel degerlendirmeler yapildiktan sonra bu
degerlendirmeler iiggen bulanik sayilara doniistiiriilmiistiir. Ardindan
geometrik ortalama alinarak matrisler birlestirilmis ve tek bir matris haline
donistiiriilmiistiir. Elde edilen bulanik baglangi¢ karar matrisi Tablo 11°de
gosterilmistir.

Tablo 11: Baglangi¢c Karar Matrisi

C1(Min C2(Min C3(Maks.) C4(Maks.)
1 m u 1 m u 1 m u 1 m u
Al | 1,000 | 1,000 | 2,192 | 1,170 | 1,472 | 1,723 | 4,321 | 5,246 | 6,358 | 5,000 | 5,000 | 7,000
A2 | 3,192 (3,693 |5,369| 1,873 | 3,000 | 4,017 | 7,000 | 7,521 | 9,000 | 4,877 | 5,438 | 6,915
A3 | 4,321 | 5,246 | 6,358 | 1,873 | 3,000 | 4,017 | 5,505 | 6,060 | 7,521 | 6,671 | 7,000 | 8,683
A4 | 3,192 4,321 5,369 | 1,873 | 3,227 | 4,017 | 1,170 | 3,000 | 3,227 | 5,052 | 6,202 | 7,421
A5 | 6,671 | 7,796 | 8,683 | 1,000 | 1,369 | 1,873 | 1,000 | 1,170 | 2,564 | 2,192 | 2,564 | 4,321
A6 | 6,358 | 7,000 | 8,376 | 7,000 | 8,683 | 9,000 | 5,000 | 5,505 | 7,000 | 4,648 | 5,246 | 6,671
A7 | 1,601 | 3,000 | 3,734 | 7,000 | 7,000 | 9,000 | 1,000 | 1,170 | 3,000 | 3,973 | 5,052 | 5,301
A8 | 5,246 | 6,358 | 7,256 | 6,358 | 7,000 | 8,376 | 3,000 | 3,227 | 5,000 | 5,911 | 6,202 | 7,983
A9 | 6,671 | 7,000 | 8,683 | 1,000 | 1,000 | 1,369 | 1,170 | 3,000 | 3,227 | 2,564 | 4,321 | 4,648
A10 | 6,671 | 7,000 | 8,683 | 3,227 | 4,648 | 5,246 | 5,000 | 5,505 | 7,000 | 5,246 | 6,671 | 7,256
All| 4,321 | 5,000 | 6,358 | 1,000 | 1,000 | 1,170 | 1,170 | 1,258 | 1,472 | 5,301 | 6,575 | 6,575
Al12| 6,202 | 7,983 | 8,275| 1,000 | 1,000 | 1,170 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 1,000 | 2,192
Al13| 5911 |6,671]7,983| 1,000 | 1,000 | 1,170 | 4,017 | 5,000 | 6,060 | 3,000 | 4,648 | 5,000
Al4| 6,202 | 8,275]8,275| 1,000 | 1,000 | 1,170 | 1,000 | 1,000 | 1,170 | 2,192 | 2,564 | 3,693
C5(Maks.) C6(Maks.) C7(Maks.)
1 m u 1 m u 1 m u
Al | 7,000 | 7,521 9,000 | 5,246 | 7,000 | 7,256 | 7,000 | 9,000 | 9,000
A2 | 1,000 | 3,000 | 3,000 | 2,192 | 3,000 | 4,321 | 1,000 | 1,000 | 1,000
A3 | 5,000 | 5,505 | 7,000 | 3,227 | 5,000 | 5,246 | 7,000 | 9,000 | 9,000
Ad | 5,776 | 7,256 | 7,796 | 7,000 | 9,000 | 9,000 | 6,671 | 7,000 | 8,683
A5 | 1,000 | 1,170 | 1,369 | 1,000 | 3,000 | 3,000 | 1,000 | 1,000 | 1,170
A6 | 3,471 | 5,246 | 5,505 | 7,000 | 7,256 | 9,000 | 7,000 | 7,000 | 9,000
A7 | 5,000 | 5,505 | 7,000 | 5,505 | 7,000 | 7,521 | 7,000 | 7,000 | 9,000
A8 | 5,505 | 7,000 | 7,521 | 5,505 | 7,256 | 7,521 | 5,000 | 5,000 | 7,000
A9 | 1,000 | 1,369 | 3,000 | 1,000 | 1,170 | 3,000 | 1,000 | 1,873 | 3,000
A10| 1,170 | 3,000 | 3,227 | 1,000 | 3,000 | 3,000 | 1,000 | 3,000 | 3,000
Al1 | 3,000 | 3,227 5,000 | 1,170 | 3,000 | 3,227 | 1,170 | 3,000 | 3,227
A12 | 1,000 | 1,000 | 2,564 | 1,000 | 1,000 | 1,170 | 1,000 | 1,873 | 3,000
A13 | 2,564 | 3,000 | 4,648 | 1,000 | 3,000 | 3,000 | 1,000 | 3,000 | 3,000
Al14 | 1,000 | 3,000 | 3,000 | 1,000 | 1,000 | 1,170 | 1,000 | 1,873 | 3,000

Adim 2. Her bir indeks(kriter) i¢in en iyi (ID) ve en kotii (Al)
¢oziimler esitlik 10°da gosterildigi gibi baslangi¢ karar matrisine eklenerek
genisletilmistir.

Adim 3. Esitlik 11 ve 12 kullanilarak genisletilmis matris elemanlari

normalize edilmistir. Olusturulan normalize bulanik matris Tablo 12’de
gosterilmektedir.
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Tablo 12: Normalize Karar Matrisi
C1 C2 C3 C4

1 m u 1 m u 1 m u 1 m u
Al | 0,115]0,121 0,150 0,111 |0,115)|0,143| 0,111 |0,111|0,111| 0,115 0,115/ 0,252
Al | 0,456 | 1,000 | 1,000 | 0,581 | 0,679 | 0,855 | 0,480 | 0,583 ] 0,706 | 0,576 | 0,576 | 0,806
A2 | 0,186 | 0,271 | 0,313 ] 0,249 | 0,333 | 0,534 | 0,778 | 0,836 | 1,000 | 0,562 | 0,626 | 0,796
A3 | 0,157 10,191 | 0,231 ] 0,249 | 0,333 0,534 | 0,612 | 0,673 | 0,836 | 0,768 | 0,806 | 1,000
A4 | 0,186 | 0,231 |0,313] 0,249 | 0,310 0,534 | 0,130 | 0,333 ] 0,359 | 0,582 | 0,714 | 0,855
A5 | 0,115(0,128 | 0,150 ] 0,534 | 0,731 | 1,000 | 0,111 | 0,130 ] 0,285 | 0,252 | 0,295 | 0,498
A6 | 0,119 (0,143 | 0,157] 0,111 | 0,115 0,143 | 0,556 | 0,612 ] 0,778 | 0,535 | 0,604 | 0,768
A7 | 0,268 | 0,333 | 0,624 | 0,111 | 0,143 0,143 | 0,111 | 0,130 0,333 | 0,458 | 0,582 | 0,611
A8 | 0,138 {0,157 |0,191] 0,119 | 0,143 0,157 | 0,333 | 0,359 ] 0,556 | 0,681 | 0,714 ] 0,919
A9 | 0,115(0,143 | 0,150 | 0,731 | 1,000 | 1,000 | 0,130 | 0,333 ] 0,359 | 0,295 | 0,498 | 0,535
A10| 0,115 (0,143 | 0,150 0,191 [ 0,215] 0,310 | 0,556 | 0,612 ] 0,778 | 0,604 | 0,768 | 0,836
Al11 0,157 | 0,200 | 0,231 ] 0,855 | 1,000 | 1,000 | 0,130 | 0,140 ] 0,164 | 0,611 | 0,757 | 0,757
A12 0,121 | 0,125 | 0,161 | 0,855 | 1,000 | 1,000 | 0,111 {0,111 ] 0,111 | 0,115 | 0,115 0,252
A13] 0,125 (0,150 | 0,169 | 0,855 | 1,000 | 1,000 | 0,446 | 0,556 | 0,673 | 0,346 | 0,535 0,576
Al14| 0,121 | 0,121 | 0,161 | 0,855 | 1,000 | 1,000 | 0,111 | 0,111 ] 0,130 | 0,252 | 0,295 | 0,425
ID | 0,456 | 1,000 | 1,000 0,855 | 1,000 1,000 | 0,778 | 0,836 | 1,000 | 0,768 | 0,806 | 1,000
C5 C6 C7
1 m u 1 m u 1 m u
Al | 0,111 0,1110,152| 0,111 |0,111)0,130| 0,111 |0,1110,111
Al | 0,778 | 0,836 | 1,000 | 0,583 | 0,778 | 0,806 | 0,778 | 1,000 | 1,000
A2 | 0,111 (0,333 |0,333] 0,244 | 0,333 0,480 | 0,111 [0,111] 0,111
A3 | 0,556 | 0,612 | 0,778 | 0,359 | 0,556 | 0,583 | 0,778 | 1,000 | 1,000
A4 | 0,642 | 0,806 | 0,866 | 0,778 | 1,000 | 1,000 | 0,741 | 0,778 | 0,965
A5 | 0,111 (0,130 |0,152] 0,111 | 0,333 0,333 | 0,111 [ 0,111 0,130
A6 | 0,386 | 0,583 |0,612] 0,778 | 0,806 | 1,000 | 0,778 | 0,778 | 1,000
A7 | 0,556 | 0,612 | 0,778 ] 0,612 | 0,778 | 0,836 | 0,778 | 0,778 | 1,000
A8 | 0,612 10,778 | 0,836 | 0,612 | 0,806 | 0,836 | 0,556 | 0,556 | 0,778
A9 | 0,111 (0,152 (0,333 ] 0,111 {0,130 0,333 | 0,111 | 0,208 | 0,333
A10 0,130 | 0,333 | 0,359 0,111 {0,333 0,333 | 0,111 | 0,333 ] 0,333
Al11] 0,333 10,359 | 0,556 | 0,130 | 0,333 0,359 | 0,130 | 0,333 ] 0,359
A12) 0,111 | 0,111 |0,285] 0,111 [ 0,111]0,130| 0,111 | 0,208 | 0,333
A13| 0,285 (0,333 | 0,516 0,111 {0,333 0,333 | 0,111 | 0,333 ] 0,333
Al4) 0,111 {0,333 |0,333] 0,111 {0,111 ]0,130| 0,111 | 0,208 | 0,333
ID | 0,778 | 0,836 | 1,000 0,778 | 1,000 | 1,000 | 0,778 | 1,000 | 1,000

Adim 4-5. Esitlik 13 yardimiyla normalize bulamik matris
agirhiklandirilmigtir. Bu asamada bulanik SWARA yonteminden elde
edilen agirlik degerleri kullamlmigtir. Ardindan Esitlik 14’de

gosterildigi lizere agirlikhi normalize matrisin satir elemanlarinin
toplanmasi ile (@ i)degerleri belirlenmistir. Esitlik 15 ve 16

uygulanmasi sonucunda ise her bir alternatif i¢in fayda dereceleri (K;~, K;")
hesaplanmis ve sonuglar Tablo 13°te gosterilmistir.
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Tablo 13: Her Bir Alternatif icin U, ,K;ve K} Degerleri

@ i - +
U %) )
Al 0,085 0,105 0,147 1 m u 1 m u
Al 0,461 0,716 0,985 3,127 | 6,791 11,632 | 0,404 | 0,824 1,665
A2 0,299 0,416 0,619 2,026 | 3,950 7,309 0,262 | 0479 1,046
A3 0,419 0,617 0,877 2,842 | 5,856 10,362 | 0,367 | 0,711 1,483
Ad 0,297 0,489 0,735 2,019 | 4,638 8,682 0,261 | 0,563 1,243
A5 0,151 0,240 0,422 1,023 | 2,281 4,990 0,132 | 0,277 | 0,714
A6 0,382 0,505 0,767 2,590 | 4,796 9,066 0,335 | 0,582 1,298
A7 0,270 0,372 0,644 1,833 | 3,533 7,612 0,237 | 0,429 1,090
A8 0,288 0,396 0,648 1,955 | 3,761 7,653 0,253 | 0,457 1,095
A9 0,186 0,374 0,528 1,265 | 3,551 6,240 0,164 | 0431 0,893
Al0 0,225 0,377 0,541 1,525 | 3,581 6,389 0,197 | 0,435 | 0914
All 0,228 0,380 0,506 1,547 | 3,608 5,979 0,200 | 0,438 | 0,856
Al2 0,198 0,291 0,413 1,342 | 2,764 4,874 0,173 | 0,335 | 0,698
Al3 0,301 0,498 0,660 2,045 | 4,727 7,802 0,264 | 0,574 1,117
Al4 0,200 0,313 0,431 1,355 | 2,967 5,093 0,175 | 0,360 | 0,729
ID 0,591 0,868 1,139

Adim 6-7. Bu adimda ilk olarak esitlik 17 kullanilarak T; degerleri
belirlenmis, sonrasinda bu degerler temelinde esitlik 18’de gosterildigi
iizere D=(3.531,7.616,13.297) olarak tamimlannustir. Ardindan bulanik D
sayist esitlik 19 yardimiyla durulagtirilmis ve d.=7.882 degeri elde
edilmistir. Izleyen bir sonraki adimda ise alternatiflerin her biri icin ideal
ve anti ideal c¢oziimlere iliskin fayda fonksiyonu degerlerinin
belirlenmesine gecilmis ve bunun i¢inde Esitlik 20 ve 21 kullanilmistir. Bu
adimlara iligkin elde edilen sonuglar Tablo 14 ‘de gosterilmistir.

Tablo 14: 7' ,f(%'i)ve f(%’;)degerleri
7, 7(%7) £(K:)

1 m u 1 m u 1 m u
Al 3,531 | 7,616 | 13,297 | 0,397 | 0,862 | 1,476 | 0,051 | 0,105 | 0,211
A2 2,288 | 4,430 8,355 0,257 | 0,501 | 0,927 | 0,033 | 0,061 | 0,133
A3 3,210 | 6,567 | 11,845 | 0,361 | 0,743 1,315 | 0,047 | 0,090 | 0,188
A4 2,281 | 5,201 9,924 | 0,256 | 0,588 | 1,102 | 0,033 | 0,071 | 0,158
A5 1,155 | 2,558 5,705 0,130 | 0,289 | 0,633 | 0,017 | 0,035 | 0,091
A6 2,925 | 5,378 | 10,364 | 0,329 | 0,608 1,150 | 0,042 | 0,074 | 0,165
A7 2,070 | 3,961 8,701 0,233 | 0,448 | 0,966 | 0,030 | 0,054 | 0,138
A8 2,208 | 4,218 8,749 0,248 | 0,477 | 0,971 | 0,032 | 0,058 | 0,139
A9 1,428 | 3,982 7,133 0,160 | 0,451 | 0,792 | 0,021 | 0,055 | 0,113

Al10 | 1,723 | 4,016 7,303 0,194 | 0,454 | 0,811 | 0,025 | 0,055 | 0,116

All 1,747 | 4,046 6,835 0,196 | 0,458 | 0,759 | 0,025 | 0,056 | 0,109

Al12 | 1,515 | 3,099 5,572 0,170 | 0,351 | 0,618 | 0,022 | 0,043 | 0,089

Al3 | 2,309 | 5,300 8,918 0,259 | 0,600 | 0,990 | 0,034 | 0,073 | 0,142

Al4 | 1,530 | 3,327 5,823 0,172 | 0,376 | 0,646 | 0,022 | 0,046 | 0,092
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Adim 8-9. Alternatiflerin nihai fayda fonksiyonlar1 degerleri ayni
zamanda opsiyonlarin tercih edilebilirligini de gostermektedir. Esitlik 22
yardimiyla her bir alternatifin nihai fayda fonksiyonu degeri hesaplanmis
ve hesaplanan bu degerler (K;) dikkate alinarak karar alternatifleri
siralandirilmistir. Sonuglar Tablo 15°te gosterilmektedir.

Tablo 15: K, K/, f(Kl._), f(K;’), K, ve Siralama Degerleri

- + - +

Ki Kl. f(Kl ) f(Kl ) Ki Sira
Al 6,987 0,894 0,113 0,887 0,8816 1
A2 4,189 0,538 0,068 0,532 0,3042 6
A3 6,105 0,782 0,099 0,775 0,6644 2
A4 4,875 0,626 0,079 0,619 0,4165 4
A5 2,523 0,326 0,041 0,320 0,1082 14
A6 5,140 0,660 0,084 0,652 0,4650 3
A7 3,929 0,507 0,064 0,499 0,2680 8
A8 4,109 0,529 0,067 0,521 0,2933 7
A9 3,618 0,463 0,059 0,459 0,2245 11
Al0 3,707 0,475 0,060 0,470 0,2360 9
All 3,660 0,468 0,059 0,464 0,2294 10
Al2 2,878 0,369 0,047 0,365 0,1405 13
Al3 4,792 0,613 0,078 0,608 0,4001 5
Al4 3,053 0,391 0,050 0,387 0,1583 12

Tablo 15°te gosterilen siralamaya gore se¢im alternatifleri arasinda
Al kodlu Asyaport liman1 ilk sirada yer alirken, AS kodlu Mardas son
sirada yer almigtir.

Sonu¢ olarak Bulank MARCOS yonteminin uygulamasi
sonucunda karar alternatifleri Al(Asyaport) > A3(Marport)> A6 (Evyap)
> A4 (Kumport) > A13(Autoport) > A2(Celebiport) > A8(DP World) > A7
(Yilport) > A10(Borusan) > Al1(Gemport) > A9 (Limag) > Al14 (Martas)
> A12(Canakkale) >AS(Mardas) olarak siralanmistir.

3.4 Modelin Uygunlugunun Test Edilmesi

Caligmada ele alinan karar probleminin ¢dziimii i¢in alternatifler
arasindan en uygun olanmin se¢im silirecinde bulamik MARCOS
tekniginden yararlanilmistir. Bu teknige gore elde edilen sonuglarin
gecerliliginin smanmast amactyla ¢aligmanin bu bdliimiinde duyarlilik
analizine yer verilmistir. Bu kapsamda, i) Kriter agirliklarindaki
degisikliklerin alternatiflerin siralama performansma etkisi ii) Farkli
bulantk CKKV tekniklerinin kullanimiin karar alternatiflerinin
siralamalar tizerindeki etkisinin incelenmesi hedeflenmistir.
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Duyarlilik analizinin ilk asamasinda kriter agirliklar1 her senaryoda
%10 olacak sekilde kademli olarak azaltilmis, aradaki fark diger kriterlere
esit olarak dagitilarak, toplam kriter agirliginin 1°e esit olma kosulu
saglanmigtir. Kriter agirhiklarmin  degisiminde asagidaki esitlikler
kullanilmigtir.

wh, = wyy — (Wpy.my) (23)
(1-wp)

w2, = — {v +wgy (24)

wi, + z w2, =1 (25)

Burada, Wflv j-inci kriterin degistirilmis yeni agirligimi gosterirken
Wl}v, kriterin onceki agirlik degerini, m,, ise %10 dan %100 e kadar
kriterin agirlik degerinde azaltma oramini ifade etmektedir. w2, diger
kriterlerin yeni degerini, n kriter sayisini, ng diger kriterlerin Onceki
degerini gostermektedir.

Duyarhilik analizinin ilk asamasinda elde edilen sonuclara
bakildiginda A1 alternatifi biitiin senaryolar i¢in en iyi alternatif olarak
belirlenmistir. ikinci en iyi alternatif olan A3 ise 67 senaryo i¢in (%95,7)
siralamadaki yerini korumustur. Ugiincii en iyi opsiyon olan A6 ise 53
senaryoda mevcut pozisyonunu korumus, diger alternatifler Tablo 16 de
gosterildigi gibi oOnerilen yaklagim ile belirlenen siralama sonuglari
senaryolara gore ¢ok az farklilik géstermistir.

Sonug olarak, onerilen yaklasim uygulanarak elde edilen sonuglar
ile kriter agirliklart degistirilerek belirlenen 70 senaryoya gore elde edilen
sonuglar arasinda ortalama %73,78 oraninda benzerlik s6z konusudur.
Ayrica, Al4 alternatifi 65 senaryoda (9%92,86), A5 alternatifi 59 senaryoda
(%84,29), A12 ise 57 senaryoda (%81,43) siralama degerleri degismemis,
ayni sirada yer almistir (Tablo 16).
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Tablo 16: Senaryolara Gore Sonuglarin Benzerlikleri

Senaryolara gore alternatiflerin siralamalar:
Sirano | 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 [ 11 12 13 14 %
Al 70 | 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 100,00
A2 0 0 3 1 1 28 [ 28 | 2 2 1 2 2 0 0 40,00
A3 0 67 | 3 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 95,71
A4 0 3 9 52 |16 0 0 0 0 0 0 0 0 0 74,29
A5 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 11 59 84,29
A6 0 0 53 | 7 4 6 0 0 0 0 0 0 0 0 75,71
A7 0 0 0 4 2 7 3 46 | 3 1 4 0 0 0 65,71
A8 0 0 0 0 11 |28 | 31 [0 0 0 0 0 0 0 40.00
A9 0 0 0 0 0 0 0 0 5 12 |53 |0 0 0 75.71
A10 0 0 0 0 0 0 0 11 [ 49 | 2 3 3 2 0 70.00
All 0 0 0 0 0 0 3 4 8 50 [ S 0 0 0 71.43
Al12 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2 0 57 11 81.43
Al13 0 0 2 6 46 | 1 5 7 3 0 0 0 0 0 65.71
Al4 0 0 0 0 0 0 0 0 0 4 1 65 [ 0 0 92.86
73,78

—A —2 A3 A4

—5 —A e—T  —AS

—19 —AL0 m—Al] —_12 scasC 650 52503 5cq

— 13 Al4

SC-59

SC-58

SC-57

SC-56

SC-55

SC-54

SC-53

SC-52

SC-51

SC-50

sc49

Sc-48

Sekil 2: Senaryolara Gore Degisim Grafigi

Ikinci asamada baslangi¢ karar matrisine bulanik kiime tabanli farkli
CKVV teknikleri uygulanmigtir. Bu perspektifte, Bulanikk MABAC
(Bozanic vd. 2019), Bulanik COPRAS (Fouladgar vd. 2012), Bulanik
GRA (Akyurt ve Kabaday1, 2020), Bulanik TOPSIS (Torfi vd. 2010) ve
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Bulanikk MOORA (Akkaya vd. 2015) olmak f{izere bes farkli teknik
uygulanmis ve yapilan analizler sonucunda elde edilen karar
alternatiflerinin siralamalar Sekil 3’°te gosterilmistir.

14
12

o -I HIIIlIIII

Al A2 A3 A4 A5 A6 A7 A8 A9 AlI0 All Al2 Al3 Al4

1

N B OO 0 O

m Onerilen yaklasim ®m Bulanik MABAC  m Bulanik COPRAS
M Bulanik GRA M Bulanik TOPSIS ~ m Bulanik MOORA

Sekil 3: Farkli Bulanik CKKYV Tekniklerine Gore Alternatiflerin
Siralamasi

Sekil 3’e gore tiim tekniklerin uygulama sonucunda, Al karar
alternatifinin ilk sirada Onerildigi goriilmektedir. Bunun disinda tiim
tekniklerde ayni siraya sahip olan diger karar alternatiflerinin A3 ve A5
oldugu gozlemlenirken, diger karar alternatiflerinin siralama sonuglarinda
ise bazi farkliliklar oldugu gozlemlenmistir. Siralamalar arasindaki
korelasyonlar ise Sekil 4’te gdsterilmistir.

0,9
0,8
0,7
0,6
0,5
0,4
0,3
0,2
0,1
0

Bulanik Bulanik Bulanik Bulanik Bulanik

MABAC COPRAS GRA TOPSIS MOORA

m Onerilen Yaklagim 0,991 0,996 0,947 0,991 0,982

Sekil 4: Korelasyon degerleri
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Sekil 4’e gore oOnerilen yaklagimin uygulanmasi sonucunda karar
alternatifleri icin belirlenen siralamalar ile en yiiksek korelasyonun
Bulanik COPRAS (r=0.996**) en diisiik korelasyonun ise Bulanik GRA
yontemine gore (r=0,947**) elde edilen siralamalar arasinda oldugu
belirlenmistir.

4. TARTISMA ve DEGERLENDIRME

Kiiresel ticaret ve tedarik zincirlerinin en 6nemli paydaslarindan biri
denizyolu isletmeciligidir. Buna bagli olarak denizyolu tasimacilig
giinimiizde diinya ticaretinin en Onemli ulagim yolu haline gelmistir
(Bathrinath vd. 2021). Ote yandan, limanlar denizyolu tasimaciliginin en
temel bilesenlerinden birisidir. Ayn1 zamanda limanlarin farkli 6zellik ve
karakteristiklerinin yani sira giderek bu oOzelliklerin daha degisken ve
dinamik bir nitelik kazanmasi denizyolu isletmeleri ag¢sindan liman
tercihlerini karar verme problemi haline getirmektedir. Buna bagli olarak
son yillarda liman segimine iligkin literatiir giderek bliylimektedir.

Buna karsilik, literatiirde yer alan ¢alismalarda kullanilacak kriterler
ve kriterlerin goreli dnem degerleri hakkinda ortak bir goriis yoktur. Tlk
boliimde bahsedildigi gibi yazarlar caligmalarinda bazi kriterleri ortak bir
bicimde kullansa da kullanilan kriterlerin sayisi, ¢ercevesi ve tanimi
konusunda ortak bir degerlendirme bulunmamaktadir. Bunun sonucunda
literatiirde yer alan calismalar farkli kriterleri en Onemli kriter olarak
gosterebilmektedir. Bunun yani sira, literatiirdeki bazi ¢aligmalar se¢cim
stireclerine etki eden kriterler agisindan ortak sayilabilecek degerlendirme
ve analizler ileri stirmislerdir.

Bu calismada en 6nemli kriter olarak C3 Depo sahasi belirlenmistir.
Bu kriter liman sahasinin sahip oldugu depolama alanmimi ve kapasitesini
isaret etmektedir. Ozellikle Marmara bdlgesi dzelinde limanlarin ¢ok genis
bir hinterlandi besliyor olmasi bir liman tesisi ic¢in yliksek diizeyde
depolama alani, dolayisiyla kapasitesine sahip olmasi beklenen ve arzu
edilen bir durumdur. Elde edilen bu bulgu Bathrinath vd. (2021) tarafindan
yapilan calismanin bulgularinca desteklenmektedir. Yazarlar s6z konusu
calismada daha iyi depolama ve benzeri lojistik alanlara sahip limanlar
daha tercih edilebilir olarak degerlendirmislerdir. Benzer bir bigimde
Gorgiin ve Kiigiikonder (2021) bir bagka calismalarinda Ro-Ro limanlar1
i¢in en onemli kriter olarak m? cinsinden depolama alanini en belirleyici
faktor olarak tespit etmislerdir. ikinci en dnemli kriter ise C7 Elleglenen
Konteyner Sayisi kriteridir. Ozellikle marmara limanlarinin karadeniz ve
akdeniz arasinda bir gecis lokasyonu {lizerinde olmalar1 bu limanlarin ayni
zamanda transit liman olma 6zelliklerini ne ¢ikarmaktadir. Buna bagh
olarak limanlarin transit liman olarak da hizmet verebilmesi i¢in en dnemli
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kriterlerin basinda ellegleme kapasitesi gelmektedir. Dogal olarak, bu
konuda en yiiksek avantaji saglayan alternatifin secilmesi rasyonel bir
karar olarak goriilmektedir. Aymi sekilde C2 Ekipman Sayisi kriterinin
iiciincii en 6nemli kriter olmasi1 bu argiiman1 desteklemektedir.

Bu kapsamda, bu ¢alisma bir takim 6nemli yonetimsel ¢ikarimlar ve
metodolojik katkilara sunmaktadir. Oncelikle, literatiir calismasina ek
olarak gerceklestirilen kapsamli saha aragtirmasi sonucunda giincel ve
gercek hayat karar verme problemlerine uyarlanabilecek bir kriter seti
tanimlamaktadir. Ayrica, genis hinterlanda sahip limanlarin gelismis
depolama hizmeti verebilecek sekilde yeterli alan ve kapasiteye sahip
olmasi ¢alismanin bir baska énemli ¢ikarimidir. Buna bagl olarak liman
isletmeleri denizcilik isletmelerine daha iyi ve kaliteli hizmet vermek, bu
kapsamda tercih edilebilirliklerini artirabilmek i¢in depolama kapasite ve
yeteneklerini gelistirmek iizere ¢ozlimler arayabilirler. Ayn1 zamanda
ellecleme kapasitesi ve buna paralel olarak ekipman say1 ve kapasitesi
limanlarin rekabet edebilirliginin diger parametreleridir. Bu kapsamda
liman isletmeleri bu yeteneklerini gelistirerek daha fazla tercih edilebilir
hale gelebilirler.

Ek olarak, mevcut calisma bulanik SWARA ve MARCOS
yontemlerinin entegre edilmesi ile olusturulan hibrit bir yaklasim
onermekte, her iki yOnteminde avantajlarinin yani1 sira, bulamk
versiyonlarinin tercih edilmesi s6z konusu yaklagimin belirsizlikleri
yakalama ve {istesinden gelebilme anlaminda giic ve etkinligini
artirmaktadir. Buna bagli olarak Tadi’c vd. (2020) ¢aligmalarinda SWARA
yontemini kullanmis ve oldukca tutarlh ve rasyonel sonuglar elde
etmislerdir. Gok-Kisa vd. (2020) farkli bir yontem kullanmis olsa da
avantajlarini ve katkilarini dikkate alarak gelecek calismalar i¢in Oneriler
kisminda SWARA yonteminin kullanilmasini 6nermislerdir.

Buna ek olarak, bulantk MARCOS yo6ntemi degerlendirme siiregleri
ile ilgili bircok belirsizligin tistesinden gelebildigi gibi, son derece tutarl
ve kararli sonuglar saglayabilmektedir. Caligmada elde edilen siralama
sonuclart  degerlendirildigi zaman, Al en 1iyi alternatif olarak
belirlenmistir. Bunun temel nedenlerinin basinda Al alternatifi personel
sayist disinda hemen hemen tiim kriterler agsindan tatmin edici degerlere
sahiptir. Tirklim tarafindan yaymlanan raporlar da bu sonucu
dogrulamaktadir. Buna goére Tiirklim gectigimiz y1l en fazla biiyiime
kaydeden limanlar1 Mersin (MIP), Asyaport, Marport ve Kumport olarak
isaret etmistir (Tiirklim, 2021)

Diger popiiler karar verme yontemleri ile karsilasgtirma seklinde
gerceklestirilen  duyarlilik  analizinin  ikinci asamasi da bunu
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kanitlamaktadir. Tiim tekniklerde siralamada en yiiksek 6nem derecesine
sahip alternatif degismedigi gibi, Onerilen yaklasim ile diger yontemlerin
siralama sonuglar1 arasinda 0,90’in iizerinde olduk¢a yiiksek kabul
edilebilecek bir korelasyon bulundugu goriilmiistiir. Bu durumda yontemin
tutarliligim ve kararliligim ispatlamaktadir. Nihai olarak elde edilen
sonuglar bir liman isletmesinin siirdiiriilebilirligi, tercih edilebilirligi ve
performansi agisindan Onemli ¢ikarimlar ileri siirmekte ve liman
igletmeleri tarafindan dikkate alinabilecek bazi iggoriiler saglamaktadir.

Bununla birlikte ¢aligmanin baz1 kisitlar1 bulunmaktadir. Caligma
kapsaminda tanimlanan secim kriterleri ileride ortaya c¢ikabilecek
gelismelere paralel olarak farklilagabilir ve buna bagli olarak da kriter
sayisinda bazi1 degisiklikler goriilebilir. Ek olarak benzer durum karar
alternatiflerinin sayis1 iginde gegerlidir. Ayrica c¢aligmada goriisiine
bagvurulan uzman grup {iyelerinin degismesine bagli olarak oOnerilen
yaklasimin sonuglarinda bazi degisiklikler s6z konusu olabilir. Gelecek
caligsmalar i¢in Onerilen yaklasim gri teori, sezgisel bulanik kiimeler ve
notrosofik bulanik kiimeler gibi farkli yaklagimlar kullanilarak
genisletilebilir.

TESEKKUR

Yazarlar calismaya uzman grup iiyesi olarak katilim saglayan tiim
karar vericilere ve hakemlere degerli goriis ve katkilarindan dolay1
tesekkiir etmektedir.
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OZET

Yunanistan’in  cografi ozelliklerinin ortaya ¢ikardigi  bir takim
zorunluluklardan dolayr Yunan halki denizlere yakin ilgi gostermis ve halkin bu
yakin ilgisi zamanla artarak tarihsel siire¢ icerisinde dnemli bir sektoriin
insasina giden yolu agcmigtir. Bu ozelliklerin yarattig ilgi, giiniimiiz diinya deniz
tasimactliginin en onemli aktérlerinden biri olan Yunan deniz tasimaciligi
sektoriiniin  alt yapisimi hazirlamigtir. Cografi alami kiigiik ve az niifuslu
Yunanistan’in diinya deniz tasimaciligi alanminda énemli bir giice erismesi ilgiyi
hak eden bir konuyu olusturmaktadir. Bundan dolayt bu ¢alisma, Yunan deniz
tasimactliginin ozellikle 18. yiizyil sonrasi donemden yakin doneme kadar olan
seriivenini inceleyerek Tiirkiye denizcilik camiasinda c¢ok tartisilan fakat
akademik yazina neredeyse hi¢ konu edilmeyen diinya deniz tasimaciligi
sektoriindeki bu onemli aktorii tamitma amacindadr. Calismada tarihsel
stirecteki neden-sonug iliskilerinin ortaya c¢ikardigi sacayaklari, betimleyici
(descriptive) yontem iizerinden incelenmistir. Yunanistan’in diinya deniz
tasimacithiginda kazandigi dnemli pozisyonun arka plamindaki sacayaklart
swraswyla tilkenin cografik ézellikleri, gelenek, is aglari, stratejik is yonetimi, tam
uluslararasilagma, devlet destegi, yasal alt yapt ve yatirimlarin ¢esitlendirilmesi
olarak ortaya konmaktadir.
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EXAMINATION OF DYNAMICS UPGRADING
GREEK SHIPPING

ABSTRACT

Due to some necessities brought about by the geographical
characteristics of Greece, the Greek people showed a close interest in the seas
and this close interest of the people increased over time and opened the way to
the construction of an important sector in the historical process. The interest
created by these features has prepared the infrastructure of the Greek maritime
transport sector, which is one of the most important actors of today's world
maritime transport. The fact that Greece, which has a small geographical area
and a small population, has a significant power in the field of world maritime
transport constitutes a subject that deserves attention. Therefore, this study aims
to introduce this important actor in the world maritime transport sector, which is
widely discussed in the Turkish maritime community but almost never mentioned
in the academic literature, by examining the adventure of Greek maritime
transport, especially from the post-18th century to the recent period. In the
study, the trivets revealed by the cause-effect relationships in the historical
process were examined through the descriptive method. In the background of
Greece's important position in world maritime transport, the geographical
features of the country, tradition, business networks, strategic business
management, full internationalization, state support, legal infrastructure and
diversification of investments are revealed respectively.

Keywords: Greek Shipping, Maritime Trade, Maritime History, Maritime
Dynamics, Greece

1. GIRIS

Yunanistan’in kiyt uzunlugunun fazla olmasi, iilkenin degerli
madenlerden yoksunlugu ve konumunu kapsayan cografi ozellikleri
Yunanlarin denizle yakin bir iliski kurmasini saglamis ve antik zamanlara
kadar giden deniz tagimacilig1 gecmisini inga etmistir. Bu uzun ge¢misin
yarattig1 gelenek ve bu gelenegin 6zellikle 18. yiizy1l sonrasinda kurdugu
is aglari, donemin sundugu firsatlarin degerlendirilmesiyle iyi siirdiiriilen
stratejik i yOnetimi ve isin uzmanlar tarafindan yonetilen filolarin
biiylimesiyle gerceklesen uluslararasilasma, Yunan deniz ticaret filosunu
diinya denizlerinde ileri noktalara tagiyarak zaman i¢inde biiylitmistir.
Ornegin, Yunan deniz ticaret filosu 1914 yilindan 1938 yila kadar
gecen yirmi dort yillik siire zarfinda diinyada 13. siradan 9. siraya
yiikselerek diinya tonajimin %3’{inli olusturmustur (Harlaftis, 2019: 39).
Ozellikle Ikinci Diinya Savasi sonrasinda ise ulusal filonun gelismesi igin
tesis edilen devlet destegi ile hazirlanan yasal alt yapinin olusturdugu
yatirim iklimi ve oOnemli sermeye birikimine kavusan armatorlerin
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yatirnmlarini ¢esitlendirmesi Yunan deniz ticaret filosunu gelisimini
stirdiirmesine 6nemli katki sunmustur. Bu baglamda, 1957 yilinda Yunan
bayragi altindaki deniz ticaret filosu 1 ile 2 milyon gros ton arasindayken
1976 yilinda 30 milyon gros tona yaklasmistir (Harlaftis, 1993: 135).
Bircok dinamigin bir araya gelmesi, modern Yunan deniz ticaret
filosunun temelini olusturarak bu filonun diinya 6l¢eginde en Onemli
aktorlerden biri olmasimi saglamistir. Bu bakimdan giincel verilerle
bakildiginda, 2020 yilinda Yunanistan’in deniz tasimacilik filosu ulusal
ve yabanci bayrakli olmak tizere 1000 gros ton ve {izeri toplam 4.648
gemiyle 363.854.232 DWT olup sektoriin diinyadaki payindan
%17,77sini alarak birinci siraya oturmustur (UNCTAD, 2020: 41)".

Calismada konuyla ilgili literatiiriin analiz edilmesi sonucu Yunan
deniz tagimaciligini yiikselten dinamikler olarak cografik ozellikler,
gelenek, is aglari, stratejik is yOnetimi, tam uluslararasilagma, devlet
destegi, yasal alt yap1 ve yatirimlarin ¢esitlendirilmesi hem neden-sonug
iligkisi iizerinden sistematik hem de tarihin akisi igerisinde ortaya g¢ikan
olaylar {iizerinden kronolojik sirayla belirlenmistir. Bundan dolay1
calismada, Yunan deniz tasimaciliginin ge¢misten yakin doneme kadar
olan seriiveni betimleyici yontemle islenmektedir.

Calismanin Tiirk¢e yazinda neredeyse hi¢ islenmeyen bu konu
hakkinda bir ¢ergeve sunup akademik anlamda bir boslugu doldurarak
yeni arastirmalara kapi aralamasi beklenmektedir. Ayrica Tiirkiye’deki
deniz tagimaciligi sektoriiniin  gelismesi bakimindan hem devlet
kesimindeki politika uygulayicilara hem de 6zel sektordeki aktorlere bir
yol haritasi olusturarak katki sunacagi diisliniilmektedir.

2. COGRAFIi OZELLIiKLER

Yunanistan, iilke olarak kiiciik bir cografi alanmi1 kapsamasina
ragmen kiy1 uzunlugu olarak neredeyse, Alaska dahil, Amerika Birlesik
Devletleri kadar kiyr uzunluguna sahiptir (Icaza vd. 2009: 13). Ulke
komiir, petrol ve demir cevheri gibi madenlere sahip degildir
(Goulielmos, 2017: 1187). Ulkenin bu cografi &ézelliklerinden dolayt
insanlar denizle yakin bir iliski kurmustur. Ozellikle ada kosullarinda
yasamin zorlugu sayica daha ¢ok insani denize yoneltmistir (Goulielmos,
2017: 1191). Denizle kurulan bu iliski bigimi, antik zamanlara kadar
giden uzun bir deniz tasimaciligi gegmisini (Icaza vd. 2009: 13) inga
etmistir. Ulkenin cografi konumu ve diinyanin en énemli deniz yolu olan
Akdeniz'e (Serafetinidis vd. 1981: 293) yakinlig1 da deniz tasimaciligiyla
ilgili olan bu uzun ge¢mise katki sunmustur. Erken dénemlerde Iyonya
Adalar1, Bat1 Avrupa’dan Dogu Akdeniz’e giden gemiler i¢in geleneksel
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olarak ilk ugrak liman haline gelmistir. Burada yasayan Yunanlar, Italyan
yarimadasinin liman sehirlerinin ekonomisinde deniz ticaret filosunu
gelistiren ve ilerleten ilk grup olmustur. Diger taraftan Ege Denizi’ndeki
Kiklad Adalari’ndan yerlesimin oldugu adalarda yasayan sakinler, bu
adalarin stratejik konumlarindan dolay1 binlerce yil deniz tagimaciligiyla
ugrasnustir. Iskenderiye, izmir ve Istanbul ile baglantili bu adalar
Avrupa, Asya ve Afrika’nin kavsak noktasi olmus ve batili gii¢lerin her
zamanki ugrak limanlar1 olarak faaliyet gdstermistir. Bu sebeple
Yunanistan’m 6nde gelen armatdr aileleri Sakiz ve Coban adalarimdan
cikmustir (Harlaftis ve Theotokas, 2004: 232-233). Verili bir faktoér olan
iilkenin cografi ozellikleri, yiizyillarca donemi kapsayan Yunanistan’in
deniz tasimacilik sektoriiniin olugmasina ve ilerlemesine katki
saglamistir.

3. GELENEK

Gelenek, geemisi uzun yillara dayanan enformel (bigimsel
olmayan) bir kurumdur. Yogun bir sekilde denizcilikle ugrasan belirli
bolgelerde gelisen Yunan deniz tagimaciligr, Dogu Akdeniz’in ¢ok etnik
kokenliligi ve ¢ok kiiltiirliiliigii icinde (Harlaftis ve Theotokas, 2004:
232) yiizyillann kapsayan bir gelenek insa etmistir. Bu gelenegin
temelinde adali yasam hayati ¢ok 6nemli bir yere sahiptir. Clinkii adada
dogmak, neredeyse herkesin akraba olmasi demektir. insanlarmn birbirini
iyi bilmesi, giiven, bir armatoriin baska bir armatoriin kiziyla evlenmesi
gibi durumlar deniz tagimaciligi (Goulielmos, 2017: 1204) gelenegini
kusaktan kusaga aktaran bir temel iizerinde yiikseltmistir. Ornegin;
Kefalonya Adasi’ndan olan Lykiardopoulos ailesinin deniz tagimacilig
geemisi 1750’11 yillara dayanip en az 8 kusak, Andros Adasi’ndan olan
Goulandris ve Embiricos ailelerinin gegmisi 1765’li yillardan sonrasina
dayanip 7 kusak geriye gitmektedir (Harlaftis ve Theotokas, 2004: 232).

Yunan armatorlerinin biiyiik ¢ogunlugu basarili bir gemi siivariligi
tecriibesinden sonra risk iistlenip kendi isini kurmustur. Bu kisiler, cogu
durumda basarili olan Onciillerinin stratejilerini uygulayan taklitciler
olmustur (Theotokas, 2007: 66). Dolayisiyla sektorle ilgili kimsenin
bilmedigi 6zel bilgilere ulasmis ve bu bilgileri kullandiklarinda uygun
maliyetli gemi isletmeciligi yapmuslardir (Theotokas, 2007: 85).
Basarilart her zaman garanti olmamasma ragmen isi kuran (kurucu)
armatorlerin kiiciik ogullar1 babalarinin mesleklerini yapmustir (Harlaftis,
1993: 13). Tarifesiz deniz tasimacilig1 isi yapan Yunan ailelerin erkek
cocuklart ¢ogunlukla denizcilik isleri i¢in 20. yiizy1l boyunca isi bilen
ustalar olarak yetistirilmistir. Bunlar ayrica miihendis veya gemi insa
miihendisi olarak okutulup istisnasiz bir sekilde ergenlik doneminden
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itibaren yaz aylarinda aile sirketinin gemilerinde seyahat etmistir. Bu
cocuklar deniz tagimacilik isinin gilinliikk konusuldugu bir c¢evrede
biliylimiistiir (Harlaftis ve Theotokas, 2004: 228-229). Bdylece hem bir
gelenegin kusaktan kusaga aktarimi hem de daha az maliyetli deneyimli
beseri sermayenin olusumu gergeklesmistir.

4. IS AGLARI

Aglar, girisimcilik riskini minimize eder ve bilgi akisin saglayan
bir kurumsal g¢erceve olusturur. Ayrica kisisel baglantilar tizerine kurulu
uluslararast baglantilar yoluyla piyasadaki mekanizma ve egilimlerin
nasil agilabilecegini anlamayi saglar (Harlaftis ve Theotokas, 2004: 221).
Hem 19. yiizyilda hem de 20. yiizyilda aile, akrabalik, yerel baglantilar ve
patronaj sistemi Yunan deniz tagimacilifi sirketlerinin organizasyon ve
girisimcilik stratejisinde temel bilesenleri teskil etmistir (Harlaftis, 1993:
9). Bu bilesenler elit bir kuliibiin iiyelerine sagladigi kolayliklar gibi
Yunanlara piyasanin, gemi kiralamanm, gemi satisinin, ikinci el gemi
aliminin, gemi insasinin, gemi tamirinin, hurdanin ve kurumlardan kredi
saglamanin bilgisine erisimi saglamistir (Harlaftis, 1993: 19). Ozellikle
aile baglar1 ve etnik iligkiler, sdzlesmenin uygulanmasini saglayacak
yasal mekanizmalarin yoklugunda acente sorunlarini ¢6zmede onemli bir
islevi yerine getirmistir (Grammenos ve Choi, 1999: 48). Yani giiven
iligkisi igerisinde bir gayri resmi is agi insa edilmistir. Bunun yaninda
Yunan armatorlerin girisimci felsefesi ve firmalarinin kiiltiirii, sirketlerin
igbirligine izin vermistir. Bu da deniz tagimacilik sirketlerinin
rekabetciliklerini arttirmalart igin yetkinliklerine odaklanmasina olanak
saglanustir (Theotokas, 2006: 144). Ornegin; Londra ve New York'ta
ikamet eden Yunan armator aileleri bile disaridan gelenlere kapali kalan
bir yapiy1 korumustur. Bu baglamda, islerin aile iginde kalmasin
saglayan bir ara¢ olarak evlilikleri yaygin bir sekilde kullanmiglardir
(Harlaftis, 1993: 15). Yunan diasporasinin bu girisimci aglart birbirine
sik1 baglt kiigiik, orta ve biiylik igletmelerden olusan bir iiretim sistemi
yaratmigtir. Bu durum yerel-bdlgesel, ulusal-¢cevresel ve uluslararasi
olmak iizere iiclii bir sacayagi olusturmustur (Harlaftis, 2019: 36). Bu
sacayaklar1 sayesinde yiiriitillen deniz tasimaciliginin istikrarli, risksiz,
iktisadi ve sosyal maliyetin az oldugu bir sektore doniistiigiinii sdylemek
miimkiindiir.

5. STRATEJIK IS YONETIMI

Yunan armatdrler erken dénemlerden itibaren stratejik hamlelerle
islerini bliylitmistiir. Iyonya ve Ege Denizi’nden olan armatorler 18. ve
19. yiizyllda deniz tasimaciligi igin kritik Onemde girisimlerde
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bulunmustur. Bu armatérler ilkin Osmanli, Venedik, Fransiz, Rus veya
Ingiliz egemenligi altinda olup olmadigina bakmadan sinirsiz ve iktisadi
olarak entegre bir sekilde denizcilik lokasyonlarinda is yapmustir.
Boylece sahadaki denizciler Akdeniz deniz tasimaciligi pratikleriyle
uyumlu kendi kurumlarmi ve organizasyonel yapilarimi gelistirmistir.
Ikinci olarak Avrupa’daki yelkenli gemi tipine uyumlu olarak gelen
uzmanlasma ile iiretimi ve yenilikleri dikeylestirmislerdir. Ugiincii olarak
Ege Adalar1 ve Iyonya’daki dagmik deniz kentlerini olusturan 40 adaya
yayimis yaklasik 18 bin sabit uzman denizci kadrosu olusturmuslardir.
Bu kadrolar, uzun yol yolculugunda uzmanlasmis ve seyir becerileri
konusunda aile bireyleri, akraba ve arkadaslarmin gemilerinde deneyim
kazanmustir. Dérdiincii olarak Iyonya ve Ege Adalari’min 6tesinde daha
genis bir cografyada is yapmuslardir. Bu girisimler Yunan deniz ticaret
filolarinin Fransiz, Ispanyol, Italyan ve Ingilizlere karsi Akdeniz’deki
uzun mesafe ticaretinde basarili bir sekilde rekabet etmesini saglamistir.
Bunlarin yaninda Yunanlar yerelde ve uluslararasi alandaki kosullardan
yararlanmay1 bilmigtir. Osmanliya karsi zaferi sonrasi Rusya’nin
Karadeniz’deki yiikselisinden Yunanlar yararlanmistir (Harlaftis, 2019:
31-36).

Kiiciik Kaynarca Anlasmas1 1774 ve daha sonra 1779 ve 1789
yillarindaki ek anlagsmalarla Yunanlarin Karadeniz’de Ortodoks
Rusya’nin bayragi altinda deniz ticareti yapmasina izin verilmistir. Bunun
yaninda Ingiltere ve Fransa arasinda devam eden savasla (1778-1783)
beraber deniz ticaretinin biiyiimesi hiz kazanmistir. Ciinkii savas, bircok
Fransiz ve Ingiliz gemisinin Karadeniz ile Akdeniz’den g¢ekilmesini
gerektirmistir. Yunanlar, Dogu Akdeniz iilkelerinin tasiyicisi olarak
Fransizlardan bosa ¢ikan yeri almis, bunun sonucunda Selanik biiyiik bir
antrepo olmus ve Ege adalarindan Idra, Spetses, Ipsara, Andros,
Mikonos, Skopelos’ta ve Kyme ile Galaxidi kasabalarinda deniz ticaret
filosu kapasite bakimindan gelismistir (Pepelasis, 1959: 176).

Yunan deniz ticaret filosu, Venedik ve Osmanli devletlerinin
hakimiyetinde olan Iyonya ve Ege adalarinda Yunanistan kurulmadan
once geligsmistir. Yunan Bagimsizlik Savasi’nin basladigi 1821 yilinda
Yunanlar, 1000 adet acik deniz gemisinden olusan filosuyla Dogu
Akdeniz’in ve Karadeniz’in en biiylik deniz ticaret filosuna kavusmustur.
Filonun cogunlugu Osmanli bayragi altinda yonetilmistir (Harlaftis,
2019: 35). Diger taraftan Yunanlar 1830’lu yillardan énce Ingiltere’de
gemilerin daha ucuza inga edilebilecegi yerlere yerlesmis ve kendi deniz
tagimacilik ofislerini donemin tarifesiz deniz tasimacilik merkezleri olan
Londra ve Kardif’te acarak essiz bir uluslararasi ticaret borsasma yakin
olmuslardir (Goulielmos, 2017: 1194). Ozellikle Londra’da kendi
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denizcilik istihbarat aglarmi kurmusglardir. Londra’da olmak onlara
finansman, sigortacilik, gemi kiralama, gemi alim-satim piyasasina
yonelik dogrudan dogruya iceriden bilgi akisi saglamistir (Harlaftis,
1997: 144). Sektore yonelik elde edilen bilgi dizini, Yunan filolarmin
piyasadaki biitlin kurallardan haberdar bir aktér olmasini saglamistir.

Yunanlar, 18. yiizyilin sonlarinda Dogu Akdeniz’in ana hububat
tasiyicilart olmus ve Yunanistan’in kurulusg siireci olan 1830’lu yillarda
bu pozisyonlarini siirdiirmiistiir (Harlaftis, 2008: 79). 19. ylizyilin ikinci
yarisindan itibaren ise diinya ticaretinde dokme yiiklerin dolagiminda
yasanan muazzam bir artisin sundugu firsatlart silip siipliren 6nemli
uluslararas: tarifesiz gemi operatorleri olmuglardir. 1850’lerden 1940’11
yillara kadar Karadeniz’den (Rusya ve Romanya) ve Giiney Atlantik’ten
(Arjantin) hububat goétiirmiis, doniiste de komiir getirmislerdir.
1950’1lerden yiizyilin sonuna kadar da kiiresel hatlarda yogun bir sekilde
petrol ve kuru dokme yiik tagimaciligryla ugragmislardir (Harlaftis, 2008:
103). Burada ozellikle tankercilik ilgili olan kism1 agmakta yarar vardir.
Iki savas aras1 donemde en 6nemli uluslararasi bagimsiz tankercilik isini
yapanlar Norveglilerdir. Tkinci Diinya Savasi sonras1 donemde bu iilkenin
yasadig1 doviz krizi ve bu krizden kaynakli yasanan rezerv eksiliginden
dolay1 donemin Norve¢ Hiikiimeti 1948-1951 yillar1 arasinda yurt
disindan gemi satin alinmasim yasaklamistir. Norveglilerin piyasadaki
talebe yeterince cevap verememesi, Yunanlarin piyasadaki acig1
gérmesini saglamis ve Yunanlar tanker gemilere yatirim yapmustir.
Piyasadaki bu acik, basta Aristotle Onassis ve Stavros Niarchos olmak
tizere birgok Yunan armatdr tarafindan doldurulmustur. (Harlaftis, 2008:
87). Tanker gemiler, 1958-1975 doneminde Yunan sahipli filonun %40-
%48 arasindaki bir orani olusturmustur. (Harlaftis, 2008: 88). Yunan
armatorler buharli ve dizel motorlarin teknolojik yeniliklerinin yani sira
liberty, tanker ve dokme yilik gemi tiirlerine de tam zamaninda uyum
saglamistir (Harlaftis, 2008: 103). Dolayisiyla piyasanin durumuna gore
gemi tipi degisimine gitmislerdir. Bununla baglantili olarak ikinci el gemi
piyasasi ile de yakindan ilgilenerek “herkes satin aldiginda sat, herkes
sattiginda al” yontemini kullanmiglardir. Bu yontem sayesinde bir¢ok
kiiciik armator deniz tasimaciligini borsa gibi kullanmistir. Yani, gemi
fiyatlar1 ucuzken satin alinmis, fiyatlar yiiksek iken piyasadan ¢ikilmistir.
Bu yontem, yelkenliden buharliya gecis doneminde baglamis ve 1930°1u
yillarda netlesmistir (Harlaftis, 2008: 98). Satin alinacak gemi tiirleri ile
ilgili olan bu yontemle Yunanlar, iyi tamir-bakim yaparak miimkiin
oldugunca islettikleri ikinci el gemilerin en O6nemli alicilar1 olmustur.
Boylece ikinci el gemi satin alim isi, Yunan armatdrlerin biiyiik
¢ogunlugunun bel kemigi olmustur (Harlaftis, 2008: 99). Dolayisiyla
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piyasanin durumuna gore filodaki gemi tiirlerini revize ederek kendilerine
istikrarl bir is diinyas1 yaratmislardir.

6. TAM ULUSLARARASILASMA

Yunanistan kurulduktan sonra Yunan deniz ticaret filosunun
gelisimi, sanayilesme siirecinde olan Bati Avrupa’daki tilkelerin baglica
hammadde talepleri olan hububat, pamuk ve komiiriin 19. yiizyiln ikinci
yarisinda diinya okyanuslar {izerinde tasinmasina bagli olarak devam
etmistir. Yunan deniz ticaret filosu, siir 6tesi bir tiiccar olarak gelismis
ve Akdeniz’deki tarifesiz deniz tasimacilifinda en biiyilik filoya sahip
olmustur (Harlaftis ve Kostelenos, 2012: 1404-1405).

Yunan deniz tasimaciligr 20. yiizyilin basinda tahil ve komiir gibi
dokme yiikte wuzmanlagmis, diinya piyasalarinin kiiresellesmesi
sonucunda diinya deniz tasimaciligi talebiyle tanisan bir uluslararasi filo
olmustur (Harlaftis, 1997: 140). Ornegin, 1914 yilinda Yunan deniz
ticaret filosu 309 sirketin sahip oldugu 515 buharli geminin olusturdugu
861.080 gros tonaja erigmistir. 1914 yilindan 1938 yilina kadar gegen
siire i¢inde ise Yunan deniz ticaret filosu diinyada 13. siradan 9. siraya
yiikselerek diinya tonajinin %3’ilinii olusturmustur (Harlaftis, 2019: 39).
Iki savas arasi1 gegen siire Yunan deniz tasimacilig1 igin bir gegis donemi
olmustur. Ciinkii bu donemde savas sonrasi donemin temelleri atilmustir.
Yunan deniz tasimacilik sirketleri filolarinmi ikiye katlamis ve kuru yiik
tagimaciliginda yerlerini saglamlastirmistir (Theotokas, 2006: 144).

Ikinci Diinya Savasi’min ¢ikmasiyla Yunanhlar Avrupa’yr terk
ederek ofislerini New York ve Kanada’ya tasimis (Goulielmos, 2017:
1194) ve buradan filolarmi yonetmislerdir. Savag bittikten sonra Yunan
deniz tasimacilik sirketlerinin Amerikan finansorleri Yunanlara 6zellikle
Liberya gibi kolay bayrakli iilkelere geg¢mesi yoniinde telkinde
bulunmustur. Ayni siirecte diger denizci tilkeler, hem hiikiimetlerden hem
de isci sendikalarindan gelen baskilar nedeniyle kolay bayraga
gecememistir. Yunanlar hem kendi islerini biiylitmek hem de ABD
cikarlarina hizmet etmek i¢in buradaki ac¢igi iyi kullanip kolay bayrak
uygulamali tilkelere gegmistir. Boylece ABD emperyalizminin kurulmasi
ve pekistirilmesi, Yunanlarin uluslararas1 piyasaya biiyilk bir deniz
tasimacist olarak katilip sermayelerinin ciddi karlarla biiyiimesini
saglamistir (Serafetinidis vd. 1981: 295-296).
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7.DEVLET DESTEGI VE YASAL ALT YAPI

Ikinci Diinya Savasi bittiginde Yunan deniz tasima filosunun
neredeyse tamami yok olmustur. Ancak devletin filonun gelisimine
yonelik bazi noktalarda miidahil olmasi, savas sonrast donemde hizli
toparlanmay1 saglamistir (Harlaftis, 1993: 1). 9 Nisan 1946 tarihinde
Yunan Devleti 100 adet Liberty tipi geminin ABD’den satin alinmasi i¢in
Yunan armatérlere garantor olmustur (Harlaftis, 1989: 51)% Yunan deniz
tasimacilik ¢evresinde kutsanmis gemiler olarak tanimlanan bu gemiler
Ikinci Diinya Savasi sirasinda kullamlan ABD’nin kullandigi kargo
gemileridir (Los, 1998: 93). Kore Savasi’min (1950-1953) patlak
vermesiyle bu gemiler resmen altina doniismiis ve Yunan deniz
tagimaciliginin ~ garpict  biiylimesinin  temellerini  olusturmustur
(Serafetinidis vd. 1981: 295).

Devlet deniz ticaret filosunu gelistirmek igin yasal ¢ergeveyi
olusturmustur. Bunun i¢in 1953 yilinda 2687 sayili kanun hiikmiinde
kararnamedeki 13 numarali hitkkme gore Yunanistan’a kayitli 1.500 ton ve
lizeri gemiler, yabanci sermaye ithalati olarak kabul edilmistir. Bu
nedenle bu tiir gemilere tiim yabanci yatirimlara verildigi gibi genis
ayricaliklar verilmistir (Serafetinidis vd. 1981: 295). Devlet yasal
mekanizmayla armatorlerin risksiz ve karli bir sekilde Yunan bayragi
altina gegmesi i¢in bir giiven ortami insa etmistir (Harlaftis, 1993: 132).
Bu 6nemli adimdan sonra Yunan bayragi altindaki deniz ticaret filosu
1953 yilindan itibaren artmaya baslamig ama asil artis 1957 yilinda 400
geminin olusturdugu 1,6 milyon gros tonun katilmasiyla baglamistir
(Goulielmos, 2018: 1196).

Yunanistan’in deniz ticaret filosunu gelistirmek igin olusturdugu
yasal mekanizmanin ayaklari yere saglam basmis ve 6zellikle finansorliik
yapan bankacilik sektoriinii memnun etmistir. Bu baglamda yiiriitiilen bir
saha caligmasi atilan adimlarin dogru oldugunu kamitlamistir. 1960°h1
yillarin baginda 6zellikle ABD’deki yabanci bankalar Yunan deniz
tasimaciligina ilgi goOstermis ancak Yunan deniz tasimacili§inin
kredibilitesi noktasinda emin olamamislardir. Bundan dolayi Citibank, 15
avukattan olusan bir ekibi 1953 yilinda yasalagan 2687 sayili kanun olan
SRAA’y1 (Ship’s Registration Approval Action- Geminin Tescil Onay
Islemi) anlamak, Yunan yasal sisteminin ¢aligma seklini ve nasil bir
garanti saglandigin1 6grenmek igin Pire’deki avukatlarin ¢goguna bir anket
yapmak i¢in gondermistir. Anketlerden bir ay sonra Amerikalilar yasal
sisteme giivenip Yunan armatorlerin kredilerini onaylamistir. Dolayisiyla
SRAA, Yunan deniz tagimaciligina zamaninda hizmet eden en etkili arac¢
olmustur (Goulielmos, 2018: 1191-1195).
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Devlet, {iilkenin deniz ticaret filosunu garantili bir zemine
oturtmusgtur. 1953 yilinda yasal diizenlemeyle verilen bir¢ok vergi
muafiyeti 1968 yilina kadar devam etmistir. 1968 yilinda ise 465
numarali kararname ile yine vergi muafiyetleri olmus ama daha da
onemlisi deniz tasimacilifi sektdrii anayasal gilivenceye alinmustir
(Serafetinidis vd. 1981: 295). iki yil sonra 1970 yilinda yapilan yasal
diizenlemeyle armatorlere yine ayricaliklar verilmistir. Hem 1968 hem de
1970 yilindaki yasal diizenlemeler armatorlerin daha az vergi vermesinin
Oniinti agmustir. Bu sekilde Yunanistan bayrag: altinda deniz tagimacilig
yapmak, édenen vergi bakimindan diisiik maliyetli olmustur. Bu yasalarla
10 yasindan kiiciik gemiler biitiin vergilerden muaf tutulmustur. Bunun
yaninda, 30 yasindan kiiciikk olup tarifeli deniz tasimaciligi yapan ve
Yunan bayragi altina gegen gemiler i¢in ise vergilerden 5 yil muaf olma
garantisi verilmistir (Harlaftis, 1993: 143-144). Olusturulan bu yasal alt
yap1, Yunan deniz ticaret filosunun siirekli geng¢ tutulmasinin 6niinii agan
bir uygulama olmustur.

1970 yilindan sonra Yunan Sanayi Kalkinma Bankasi (ETBA),
Yunanistan’da yapilacak gemi insa isinde kredi kolayliklar1 saglamak i¢in
hiikiimet tarafindan yetkilendirilmistir. Insa edilecek gemi degerinin
%20’sinin armatdr tarafindan 6denmesi halinde %80’ine kadar da bu
banka tarafindan 6denmesi saglanmistir. Devlet de gemi degerinin
%30’una kadar garantér olmustur. Bundan dolayr deniz tasimacilik
endistrisinin kullandigi krediler artmustir. 1967 yilinda toplam banka
kredilerinin 1,2 milyar drs iken 1975 yilinda 6,9 milyar drs olmustur
(Harlaftis, 1993: 152-153). Kullanilan kredilere benzer sekilde Yunan
bayrag altindaki filo da biiylimiistiir. 1957 yilinda Yunan bayragi altinda
1-2 milyon gros ton arasinda olan deniz ticaret filosu varken 1976 yilinda
30 milyon gros tona yaklasmistir (Harlaftis, 1993: 135). Bunun yaninda
Yunan deniz ticaret filosunun diinya deniz ticaret filosu i¢indeki oram da
artmistir. Yunan deniz ticaret filosu 1950 yilinda toplam diinya tonajimin
%?3,4’nii olustururken 1960 yilinda %9,4’ne ve 1970 yilinda ise diinyanin
en biiylik filosuna erisip diinya tonajmin %13,6’sma sahip olmustur
(Harlaftis, 1993: 1). Yapilan yasal diizenlemelerle beraber Londra’da ve
New York’ta yerlesik sirketler Pire’de ofis agmis ve Pire’yi
operasyonlarinin merkezi yapmiglardir®. Boylece 1970 yili Pire’sinde
300’e¢ yakin olan ofis sayist 1974 yilinda 500°den fazla bir sayiya
ulasmistir (Harlaftis, 1993: 147). Gelen sirketler icin Pire avantajhi
olmustur. Ciinkii ofis kiralari, ¢aligan iicretleri New York ve Londra’dan
daha disiik diizeyde kalmustir (Harlaftis, 1993: 150). Pire’ye donen
armatorler sayesinde Pire’nin ¢ehresi degismistir®. Tahta ve kerpi¢ yapilar
gitmis, yerine modern iskeleler ve yiizlerce yeni firmanin ofislerine ev
sahipligi yapan ¢ok katli yapilar ortaya ¢ikmistir. Pire modernlesirken
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Yunanistan’daki denizcilik alt yapisi da hizla iyilesmistir. Yeni ofis acan
en Onemli deniz tasimacilik sirketleri kendileriyle beraber bankalari,
yabanci sigorta sirketlerini ve denizciligi ilgilendiren biitiin hizmetleri
getirmigtir (Harlaftis, 1993: 150). Bu noktada sektorii ilgilendiren ana
hizmetlerin ulagilabilirliginin kolay ve bir arada olmasmin is yapma
hizimi arttirdig1 soylenebilir. Dolayisiyla devlet destegi ve yasal alt yapi
diizenlemelerinin yarattigi olumlu etkiler Yunan deniz ticaret filosunun
gelisimi bakimindan adeta bir can suyu olmustur.

8. YATIRIMLARIN CESITLENDIRILMESI

Yunanistan smirlart  disinda  yiritilen deniz  tasimacilik
faaliyetinden elde edilen sermaye 19. yiizyil sonlarinda zengin Yunan
armatorlerin yatirimlarin1 bankacilik, sanayi, gayrimenkul alanlarinda
cesitlendirmesini saglamistir (Harlaftis ve Theotokas, 2004: 243).
Armatérler Ikinci Diinya Savasi sonras1 donemde ise bir yandan devletin
sagladig1 yasal alt yapidan yararlanirken bir yandan da farkli sektorlere
yatirrm yapmaya devam etmistir. 1945-1975 donemi Yunanistan
ekonomisinde, Yunanli armatorler ikinci biiyiik ticari bankalar grubunu,
yani biitiin bankalarda tutulan mevduatin %30-35’ine hakim olmuslardir.
Sigortacilik piyasasmnin %23-32 arasinda bir oranim kontrol etmislerdir.
Ekonomide %19-29 arasinda payr olan sanayi sirketlerinin sahibi
olmuslardir. Otel insaatlarina yonelik toplam yatirimlarin yiizde 17'sine
ve iilkede insa edilen gayrimenkule yogun yatirim yapmuis, llkedeki
gayrimenkuliin 6nemli bir kismina sahip olmuslardir (Harlaftis ve
Theotokas, 2004: 244). Ozellikle bankacilik ve sigortacilik alanlarida
armatorlerin - yatirim yapmasmin  Yunan deniz ticaret filosunun
biliylimesinde 6nemli katki sagladigini sdylemek miimkiindiir. Ciinkii
bilindigi iizere gemi satin alimi, gemi tamiri gibi konularda bankalardan
kullanilan kredilere erisim ve kredilerin uygun sartlarda saglanmasi ile
deniz ticaret filosundaki her bir geminin sigortasi ve gemilerin tasidigi
yiiklerin sigortalanmasi konulari, deniz tagimaciligi sektdriiniin 6nemli
bir sacayagini olusturmaktadir. Bundan dolay1 armatorlerin kurduklar: bu
organizasyon bi¢iminin maliyetleri diisiirerek kazanglarimi arttirdigini,
diinya piyasasinda rekabetgiliklerini yiikselttigini, Yunan deniz ticaret
sektoriiniin daha saglam bir zemin iizerinde faaliyetlerinin siireklilik
kazanmasina yardimec1 oldugu sdylenebilir.

9. SONUC

Yunanistan cografyasinin degerli madenlerden yoksun olusu ve
cografi konumu Yunan halkinin denizlerle daha yakin bir iliski kurmasina
neden olmustur. Bu iliski, antik caglara kadar giden ve daha yakin
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tarihlerde ise yedi veya sekiz kusagin deniz tagimacilifi sektoriinde yer
aldigr bir gelenegi insa etmistir. Bu gelenek icinde sektdre yonelik
kusaktan kusaga aktarilan tecriibeler, uygulamalar ve denizcilik islerinin
konusuldugu bir cevre olusmustur. Ozellikle 18. yiizy1l sonrasinda ise
sektoriin kendi i¢ dinamiklerine uygun, aile temeline ve giliven esasina
dayanan, girisimcilik riskini ve maliyetleri diigliren is aglar1 gelismistir.
Yunanlar bu aglara yakin olmak i¢in New York ve Londra gibi sektoriin
kalbinin attigi merkezlerde ofisler agmis, denizcilik lokasyonlarinda
egemenligin kimde olduguna bakmadan faaliyetlerini siirdiirmiis ve
Osmanli-Rus Savasi gibi uluslararas1 dengelerin ortaya ¢ikardig tarihsel
firsatlardan stratejik is yonetimi bigimiyle yararlanmislardir. Daha sonra,
19. yiizyilm ikinci yarisinda sanayilesme siirecinde olan Bati Avrupa
iilkelerinin ihtiya¢ duydugu tahil, pamuk ve komiir gibi hammaddeleri
tasimig ve 20. yiizyil basinda ise dokme yiikte uzmanlasarak diinya
okyanuslarinda aktif wuluslararasi bir filo yaratmislardir. Tam
uluslararasilasan filo, Ikinci Diinya Savasi oncesi diinyanin en biiyiik
dokuzuncu filosu olmustur. ikinci Diinya Savasi’nda biiyiik kayiplar
yasayan Yunan deniz ticaret filosu, savas sonrasinda devletin garantor
olmasiyla ABD’den alinan 100 adet Liberty tipi gemiyle adeta yeniden
dogmustur. Savas sonrast donemde ise 1953, 1968 ve 1970 yillarinda
devletin yasal alt yapt mekanizmasiyla deniz tasimacilik sektorii icin
yarattigl yatirim iklimi ve 1970 yilinda yetkilendirdigi Yunan Sanayi
Kalkinma Bankasi’nin Yunanistan’da insa edilecek gemiler icin kredi
kolayliklar1 saglamasi, modern Yunan deniz ticaret filosunun savas
sonrast hizli biiylimesinin yolunu agmistir. Devletin yarattigi bu ortamdan
yararlanmay1 bilen armatorler, sermayelerini biiyiitiip gayrimenkul ile
deniz tagimacilik sektoriiyle dogrudan ilgili bankacilik ve sigortacilik
sektorlerine yatirim yapip yatirnmlarint ¢esitlendirerek maliyetleri
disiirmiis,  rekabetciliklerini  arttirmig  ve  filolarina  istikrar
kazandirmiglardir.

Yunan deniz tasimaciligiyla ilgili literatiiriin analiz edilmesiyle
sektorii yilikselten dinamikler olarak belirlenen cografi 6zellikler, gelenek,
is aglari, stratejik is yonetimi, tam uluslararasilagma, devlet destegi, yasal
alt yap1 ve yatinmlarin gesitlendirilmesi sayesinde glinlimiiz modern
Yunan deniz ticaret filosu meydana gelmis ve bu filo, diinya deniz
tagimacilign sektoriiniin en Onemli aktdrlerinden biri olmustur. Bu
yoniiyle Yunan deniz tasimaciliglt sektOriiniin seriiveni, Tiirkiye icin
ornek olabilecek ve ders ¢ikarilacak 6zelliktedir. Dolayisiyla bu ¢alisma,
Tiirkiye’deki hem kamu kesimindeki hem de 6zel sektdrdeki aktorlere yol
gosterici nitelikte Onemli ipuglar1 sunmaktadir. Cilinkii Ege’nin iki
yakasinda yer alan, Akdeniz’e komsu, ortak ge¢misleri olan ve ayni
denizleri kullanan bu iki {ilkenin deniz tasimacilik sektoriinde neden iki
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farklr hikayesi olmustur? Giincel veriler, tam olarak neden iki farkli
hikdye oldugunu kanitlamaktadir. Birlesmis Milletler Ticaret ve
Kalkinma Konferansi’nin 2020 yili Deniz Tasimaciligi Raporu’na gore
Yunanistan’in deniz tasimacilik filosu, ulusal ve yabanci bayrakli olmak
iizere toplam 4.648 gemiyle 363.854.232 DWT olup sektoriin diinyadaki
payindan %17,77’sini alarak 1. olurken, Tiirkiye’nin filosu ise ulusal ve
yabanci bayrakli 1.528 gemiyle 28.090.402 DWT olup sektoriin
diinyadaki payindan sadece %1,37’sini alarak 16. sirada yer almaktadir
(UNCTAD, 2020: 41). Bu sonuca yol agan nedenleri, iki {ilkenin deniz
tagimacilik sektoriinii gegmisten giliniimiize kadar olan dinamiklerini
inceleyen yeni ¢aligsmalar aydinlatacaktir. Bu baglamda bu calismanin
Yunanistan’in deniz tasimaciligl sektoriine yonelik Oncii bir caligma
olmas1 beklenmekle beraber kisitlari da sz konusudur. Yani bu ¢alisma,
konunun geg¢misten yakin tarihe kadar olan kismina iligkin sade bir
cerceve sunmaktadir. Caligmada belirlenen dinamiklerin her biri ayr
calismanin konusu olabilecek niteliktedir. Bundan dolay1 konuyla ilgili
yeni ¢aligmalarin yapilmasi literatiirii zenginlestirmesi bakimindan biiyiik
Onem arz etmektedir.

SON NOTLAR

12020 yilinda Yunan bayrakli filonun durumu ise sdyledir:
Gemi Tipi Say1 | Tonaj (DWT)
Petrol Tankeri | 373 | 45.786.000
Dokme Yiik 165 18.865.000
Genel Kargo 85 165.000

Konteynir 6 536.000
Digerleri 654 | 3.666.000
Toplam 1.283 | 69.019.000

Kaynak: UNCTADstat, 2021 (E.T.: 14.10.2021)

Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi’nin 2015 yili
uyruk bazli deniz isgiicli verisine gore ise biitiin Yunan deniz ticaret
filosu i¢in ¢alisan kisi sayis1 9.325°tir (UNCTADstat, 2021). Bu miktarin
¢ok daha yiiksek oldugunu tahmin etmek gii¢ degildir. Ciinkii yiiksek
oranda yabanci bayrak kullanan Yunanistan’in ucuz is giicii arz eden
iilkelerden yararlanmamas1 diisiiniillemez. Ikinci Diinya Savasi sonrasi
siiregte ulusal veya kolay bayrak altinda c¢alisan Yunan gemilerinde iyi
egitimli ve deneyimli Yunan gemi adamlari istihdam edilmigtir.
(Sambracos ve Tsiaparikou, 2001: 67). Yunan armatorler daha yakin
donemlerde ise gemi operasyonlarindaki énemli pozisyonlar igin yerli
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isgiliclinli, 6nemsiz pozisyonlar i¢in ise maliyetleri diisiirmek amaciyla
ucuz ve yabanci iggiiciinil tercih etmistir (Tsamourgelis, 2007: 168).

*Tiirkiye aym doénemde yetkilendirdigi bir komisyonla ABD’den 2
tanker, 7 yolcu gemisi ve 8 silep olmak iizere toplamda 17 gemi satin
almistir (Koraltiirk, 2016: 189-216). Yunanlar devlet garantorliigiinden
onceki erken donemlerde yiirittiikleri ticaretle deniz tasimaciligini
finanse etmistir. Ornegin 18. Yiizyilda Balkan cografyasinda yiiriittiikleri
ticaretle sermayelerini bilylitmiislerdir (Serafetinidis vd. 1981: 290).
Bunun yaninda tarihsel olarak Yunan bankalar1 deniz ulastirmasinin
finansmaninda en sadik miittefikler olmustur. (Serafetinidis vd. 1981:
294). Yakin zamanlarda ise bankalarin yeni kredi bicimleri, kiralama,
sendikasyon, uluslararasi hisse senedi piyasalarinda halka arz, ozel
sermaye fonu, yiiksek getirili tahvil araglart ve menkul kiymetlestirme
gibi araclarla saglanmaktadir (Syriopoulos, 2007: 216).

3Pire’den 6nce Yunan deniz tasimaciifimin ana karargihi, Kiklad
Adalart’nin kalbi konumundaki Siros Adasi’dir (Saya, 2020: 37-47).

4Pire Limani’nin ¢ehresi yakin tarihte daha da degismistir. Ciinkii 2008
yilinda Pire Limani’na yatinm yapmaya baslayan ve nihayetinde 2016
yilinda limana ait hisselerin %67’sini 2052 yilina kadar satin alarak
limanin idaresine gecen Cinli kamu sirketi COSCO, en ileri teknolojileri
limana getirmis ve liman alt yapisin iyilestirmistir. Boylece Pire Limani
diinyada en hizli biiyiiyen konteynir limani olmustur. Limanin toplam
konteynir hacmi 2008 yilinda diinya limanlar1 arasinda 93. siradayken
2018 yilinda 37. olmustur (Qiangian ve Davarinou, 2019: 110-111). Kisa
bir siliredeki bu hizli yiikselisin, sektoriin rekabetgiligine ve gelisimine
ciddi katki sundugu goriilmektedir.

48



Yunan Deniz Tasimaciligini... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

KAYNAKLAR

Goulielmos, A. M. (2017). The Great Achievement of Greek-Owned
Shipping (1946-2017) and Keynes’ Animal Spirits. Modern Economy, 8,
1186-1210.

Goulielmos, A. M. (2018). The “Modern Greek Maritime Policy”, 1953-
2018: A Critical Review of Its Legal, Economic and Institutional
Framework. Modern Economy, 9, 1190-1212.

Grammenos, C. T. ve Choi, C. J. (1999). The Greek Shipping Industry:
Regulatory Change and Evolving Organizational Forms. International
Studies of Management & Organization, 29(1), 34-52.

Harlaftis, G. (1989). Greek Shipowners and State Intervention in the
1940s: A Formal Justification for the Resort to Flags-Of-Convenience'?".
International Journal of Maritime History, 1 (2), 37-63.

Harlaftis, G. (1993). Greek Shipowners and Greece 1945-1975. London:
The Athlone Press.

Harlaftis G. (1997). The Greek shipping enterprise: investment strategies,
1900-1939, in Margarita Dritsas and Terry Gourvish (Ed.), European
Enterprise: Strategies of Adoptation and Renewal In The Twentieth
Century, pp.139-160. Athens: Trochalia Publications.

Harlaftis G. (2008). The greek shipping sector, ¢.1850-2000, in Lewis R.
Fischer and Even Lange (Ed.), International Mercant Shipping in The
Nineteenth and Twentieth Centuries: The Comparative Dimension,
pp.79-104. Liverpool: Liverpool University Press.

Harlaftis, G., ve Theotokas, J. (2004). European family firms in
international business: British and Greek tramp-shipping firms. Business
History, 46(2), 219-255.

Harlaftis G. ve Kostelenos G. (2012). International shipping and national
economic growth: shipping earnings and the Greek economy in the

nineteenth century. Economic History Review, 65(4), 1403-1427.

Harlaftis, G. (2019). Creating Global Shipping. Cambridge: Cambridge
University Press.

49



Yunan Deniz Tasimaciligini... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Icaza L., Marzo, S., Popa, T., Sahbaz U. ve Saravelos G. (2009). The
greek shipping cluster, Harvard Business School.
https://www.isc.hbs.edu/Documents/resources/courses/moc-course-at-
harvard/pdf/student-projects/Greece Shipping 2010.pdf. Erisim Tarihi:
03.07.2021.

Koraltiirk, M. (2016). Ii. Diinya Savasi Ertesi ABD’den Gemi Alimi ve
Zincirkiran Komisyonu'nun Faaliyetleri. Dokuz Eyliil Universitesi
Denizcilik Fakiiltesi Dergisi, 8(2), 189-216.

Los, M. D. (1998). The silent confrontatiton: Greek shipping in World
War II. The Journal of Modern Hellenism, 15, 91-107.

Pepelasis, A. A. (1959). The legal system and economic development of
Greece. The Journal of Economic History, 19(2), 173-198.

Saya, M. (2020). Yunan Deniz Ticaretinin Geligiminde Siros Adasi’nin
Rolii. Mersin Universitesi Denizcilik ve Lojistik Dergisi, 2(1), 37-47.

Sambracos E. ve Tsiaparikou J. (2001). Sea-Going Labour and Greek
Owned Fleet: A Major Aspect of Fleet Competitiveness. Maritime Policy
& Management, 28(1), 55-69.

Serafetinidis, M., Serafetinidis, G., Lambrinides M. ve Demathas, Z.
(1981). The development of Greek shipping capital and its implications
for the political economy of Greece. Cambridge Journal of Economics, S,
289-310.

Syriopoulos, T. C. (2007). Financing Greek shipping: modern
instruments, methods and markets, in Athanasios A. Pallis (Ed.),
Maritime Transport: The Greek Paradigm, pp.171-221. Oxford: Elsevier
JAL

Qiangian, Liu ve Davarinou, Polyxeni (2019). Sino-Greek economic
cooperation: COSCO’s investment in the port of Piraecus. IDS Bulletin,
50(4), 109-125.

Theotokas, 1. (2006). The competitiveness of Greek shipping companies
in the interwar period, in Maria Christina Chatziioannou and Gelina
Harlaftis (Ed.), Following the Nereids Sea Routes and Maritime Business,
16th-20th Centuries, pp.138-145. Athens: Kerkyra Publications.

50



Yunan Deniz Tasimaciligini... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Theotokas, 1. (2007). On top of world shipping: Greek shipping
companies’ organization and management, in Athanasios A. Pallis (Ed.),
Maritime Transport: The Greek Paradigm, pp.63-95. Oxford: Elsevier
JAL

Tsamourgelis, 1. (2007). Employment practices and Greek shipping
competitiveness, in Athanasios A. Pallis (Ed.), Maritime Transport: The
Greek Paradigm, pp.121-171. Oxford: Elsevier JAIL

UNCTAD (2020). Review of Maritime Transport 2020. Geneva.

UNCTADstat. (2021). https://unctadstat.unctad.org/, Erisim Tarihi:
18.10.2021.

TESEKKUR

Calismanin daha anlagilir bir metin olmasi i¢in okuyup diizelten H. Giil
Ertugrul Kanaci’ya ve c¢aligmanin igeriginin zenginlesmesi noktasinda
katki sunan adim bilmedigim hakem hocalarima tegekkiir ederim.
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OZET

Mavi Yolculuk, giiniimiizde yalnizca Tiirkiye 'de degil tiim diinyada taninan
essiz bir deniz turizm tiriidiir. Gelisen teknolojinin de katkisiyla, miisterilere
konforlu ve huzurlu bir tatil imkdani taniyan Mavi Yolculuk, yerli ve yabanci pek
cok turist tarafindan tercih edilmektedir. Mavi Yolculuk’ta kullanilan Bodrum
Guletleri’'nde tasarim, miihendislik ve imalat siireglerinde miisterilerin kullanim
tercihleri biiyiik onem tasimaktadir. Tiim bu etmenlerin dogru bir sekilde
anlasilabilmesi gerek séz konusu teknelerin daha verimli hale getirilmesi
bakimindan oldukca kritiktir. Bu arastirmada, Mavi Yolculuk’u tecriibe eden
miisterilerin, Mavi Yolculuk’un farkly asamalarinda Bodrum Guletleri’'nin c¢esitli
kistmlarint hangi yogunlukta kullandigi bilgisini elde etmek hedeflenmistir. Bu
kapsamda amagh ornekleme yapilarak Mavi Yolculuk’ta Bodrum Guletleri’nde
gorev yapmig 10 kaptan ile yapilandirilmis goriisme gerceklestirilmistir. Yapilan
goriismelerden  toplanan  veriler, Mavi Yolculuk’ta kullanilan Bodrum
Guletleri’nin ézellikle ki¢ boliimlerinin farkl kullamici gruplari tarafindan aymi
anda ve yogun bir sekilde kullanildigini ortaya koymaktadir. Bununla birlikte,
teknelerin agik alanlarinin, kapali alanlarima kiyasla daha fazla kullanilan
béliimler oldugu sonucuna da ulasilmigtir. Elde edilen sonuglar, Mavi Yolculuk 'ta
kullanilan yatlarin i¢c mimari kararlar: da kapsayan tasarim stire¢lerine katkida
bulunacak bilgiler saglamaktadir.

Anahtar Kelimeler: Bodrum Guleti, Mavi Yolculuk, Hizmet Tasarimi, Deniz
Turizmi, Yat Tasarima.
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INVESTIGATION OF USAGE DISTRIBUTION IN
BODRUM GULETS DURING THE BLUE VOYAGE

ABSTRACT

Blue Voyage is a unique type of marine tourism that is known not only in
Turkey but also all over the world. With the contribution of the developing
technology, the Blue Voyage, which provides the customers with a comfortable
and peaceful cruise, is preferred by many domestic and foreign tourists. The
preferences of customers in the design, engineering and manufacturing processes
of Bodrum Gulets used in the Blue Voyage are of great importance. A proper
understanding of all these factors is critical to making these yachts more efficient.
In this research, it is aimed to obtain information about how intensely the
customers who have experienced the Blue Voyage use various parts of the Bodrum
Gulets at different stages of the voyage. In this context, a structured interview was
conducted with 10 captains who served on Bodrum Gulets on the Blue Voyage by
making purposeful sampling. The collected data from the interviews show that the
stern sections of Bodrum Gulets used in the Blue Voyage are used simultaneously
and intensively by different user groups. On the other hand, it has also been
concluded that the open areas of the boats are the sections that are used more than
the indoor areas. The results obtained provide information that will contribute to
the design processes of the yachts used in the Blue Voyage, including the interior
design decisions.

Keywords: Bodrum Gulets, Blue Voyage, Service Design, Marine Tourism, Yacht
Design

1. GIRIS

Ulkemiz turizmi agisindan vazgecilmez bir unsur olarak goriilen
deniz turizmi, kullanicilara genis bir se¢enek yelpazesi sunmaktadir
(Bahgeci ve Yilmaz, 2020: 86). Tiirkiye’de Deniz Turizm’inden elde
edilen gelir, turizm gelirinin yaklasik %20’sini olusturmakta olup 2018
yilinda 5,9 milyar $’a ulasmistir (DTO, 2019: 213). Deniz turizminin alt
gruplart arasinda yer alan yat turizminin iilkemize katkisi oldukca
biiyiiktiir. Zaman igerisinde biiyliyerek gelisen yat turizmi, turist
aktivitelerinde onemli bir role sahip olmakla birlikte ekonomiye ve
istthdama katkida bulunmaktadir (Sarusik vd. 2011: 1015). Yat turizm
unsurlar1 arasinda yer alan Mavi Yolculuk da yalnizca ekonomik degil,
ayn1 zamanda denizcilik kiiltiiriine olan katkis1 agisindan da iilkemiz deniz
turizminin vazgeg¢ilmez bir 6gesidir.

Mavi Yolculuk, her ne kadar bir yat kiralama hizmeti secenegi
olarak anilsa da aslinda kendine ait kiiltiirel birikimi ve ortaya ¢ikis
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felsefesi ile alternatif yat kiralama hizmetlerinden ayrisan 6zelliklere
sahiptir. Yeni yerler kesfetmek, tarihsel ve kiiltiirel geziler yapmak,
edinilen kazanimlar1 keyifli sohbetlerde paylasmak amaciyla Halikarnas
Balikgis1 olarak da bilinen Cevat Sakir Kabaagagli ve yakin cevresi
tarafindan 1940’11 yillarda baglatilan Mavi Yolculuk, zaman i¢inde giderek
biiyliyen bir sektdr haline gelmis, inii {ilkemizin sinirlarini asarak tiim
diinyaya yayilmistir (Turan ve Ozcan, 2018: 180). Gerek baslangic
felsefesi gerek bu essiz gezilerde kullanilan, Bodrum ve ¢evresinin tarihsel
ve kiiltlirel birer simgesi haline gelen Bodrum Guletleri gerekse Ege
kiyilarmin deniz turizmine elverisli dogal koylarmin varligi sayesinde
Mavi Yolculuk, miisterilere sundugu farkli tecriibeler ile diger pek ¢ok tatil
alternatifinden ayrilmaktadir. Ulkemizin bat1 kryilarmin irili ufakli pek cok
koyu barindiran cografi yapisi, yaz sezonunun uzun siirmesi, konaklamaya
elverigli yapilarin varligi, gulet tipi tekneler kullanilarak yapilan tatillerin
cazibesini artirmaktadir (Paker ve Ozgecmez, 2014: 102).

Mavi Yolculuk’un etkisiyle 1960’lardan bu yana geliserek adeta
evrime ugrayan Bodrum Guletleri, artik yalnizca tilkemizde degil, tiim
diinyada taninan tekneler haline gelmislerdir. Bodrum ve cevresinde
olduk¢a yaygin olarak kullanilan bu 6zel tekne tipi, kendilerine has
cizgileri ve karakteristik kimlikleriyle siradan teknelerden ayrisan, kiiltiirel
birer sembol olmuslardir. Yiiksek hassasiyet gerektiren ahsap tekne yapim
ustaligi, yillardir siiregelen Mavi Yolculuk kiiltiir, kisiye 6zel tasarim ve
imalat imkan1 bu 06zel tekne tiplerine deger katmaktadir. Gilinlimiizde
ozellikle Mavi Yolculuk ve 6zel amacgli kullanilan bu teknelerin
tasarimlari, genellikle miisterinin beklentileri iizerinden sekillenmekte,
miithendislik bilgileri ve ilgili yasa yonetmeliklerin etkisiyle son seklini
almaktadir. Bir yatin tasarim siirecinde diisiiniilmesi gereken ayrinti
sayisinin fazla olusu, teknik ve idari kisitlamalar ve bu alanin olmazsa
olmazi olan gemi insa mithendisligi bilgisi, tasarim siirecine pek ¢ok bilgi
girdisi ve gereksinimi beraberinde getirmektedir. Kullanicilarin
beklentileri, aliskanliklari, tercihleri, sosyokiiltiirel 6zellikleri, davraniglari
ve bunun gibi pek ¢ok etmen, diger pek ¢ok iiriin tasarim siirecinde oldugu
gibi bu iki 6zel tekne tipinde gecerli olan kullanici odakli tasarimin
iizerinde biiylik etkiye sahiptir. Miisterilerin talep ve istekleriyle sekillenen
kisiye 6zel tasarimin bir 6rnegi olan ahsap guletler, lilkemizde kiiltiirel
mirasin bir pargasi, bir nevi evrimsel siirecin bir triiniidiir (Biyiikkececi
ve Turan, 2018: 163).

Mavi Yolculuk’un bir biitiin olarak bir hizmet oldugu, dolayisiyla
sunulan hizmet dahilindeki her bir unsur iizerinde miisteri faktoriiniin
onemi unutulmamalidir. Hizmetin kalitesi genel olarak hizmetin
miisterilerin beklentilerine cevap vermek ve ihtiyaclarini ve gerekliliklerini
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tatmin etmek olarak tanimlanmaktadir (Edvardsson, 1997: 33). Goldstein
vd. (2002: 121) bir hizmet paketinin ve hizmet karsilagmasinin miisterinin
ihtiyaglarina uygun olmasi igin organizasyonlar, hizmetin tasarim ve
ulastirilmasi {izerine odaklanmasi gerektigini belirtmektedir. Diger pek
cok hizmet sektoriinde oldugu gibi, Mavi Yolculuk’ta da miisterilerin
hizmetle etkilesimi ve bu etkilesim sonrasinda miisterilerin goriisleri,
tizerinde durulmasi gereken bir konudur.

Arasinda giiglii bir bag bulunan Mavi Yolculuk ve Bodrum Guleti
kavramlar1 iizerine gesitli arastirmalar yapilmustir. Paker ve Ozgegmez
(2014: 111) tarafindan yapilan arastirmada, gulet tatilini tecriibe eden
katilimcilardan olusan bir odak grup toplantisindan elde edilen veriler
1s181inda kadinlarin gulet tatili ile ilgili tercihleri saptanmistir. Paker ve
Paker (2020: 17-18) tarafindan yapilan arastirmada ise miirettebatli yat
kiralama hizmeti siirdiiriilebilirligin {i¢ boyutu olan ekonomik, sosyal ve
cevresel agidan ele alinmistir. Berk Albachten (2012: 435-436), Mavi
Yolculuk’un 1945-1969 yillan arasindaki, Yetgin ve Yilmaz (2018: 844)
ise 1940’11 yillardan 1970°1i yillara kadar olan gelisimini tarihsel ve
kiiltiirel agidan ele almislardir. Turan (2021b: 51-52) ve Turan (2021a: 57—
61) tarafindan yapilan c¢alismalarin sonuglar1 ise Mavi Yolculuk’un
Bodrum Guletleri tizerindeki etkilerini ortaya koymaktadir. Mavi Yolculuk
sirasinda  Bodrum Guletleri’ndeki kullanicilarin, teknelerin  hangi
boliimlerini ne siklikla ve yogunlukla kullandiklarinin anlagilabilmesi,
kullanict odakli tasarim agisindan biiylik Onem tasimamaktadir. Bu
arastirmada, bir hizmet kapsaminda kullanilan ve hizmete 6zgiin olarak
gelismis bir yat tiiriiniin, farkl siireclerdeki kullanim dagilim sablonunun
elde edilmesi hedeflenmistir. Literatiirde yapilan bir aragtirmanin
bulunmamasi, arastirmanin Onemini ve sonuglara duyulan ihtiyaci
artirmaktadir.

2. MAVi YOLCULUK'TA KULLANILAN BODRUM
GULETLERI

Mavi Yolculuk, kendisiyle 6zlestirilen Bodrum Guletleri’nin ortaya
¢ikmasindaki biiyiik etkenler arasinda yer almaktadir (Kiikner, 2009: 10).
Ozellikle 1960’1 yillardan sonra Tiirkiye’de gelisen turizmin etkisiyle
Bodrum ve Marmaris bolgelerine gelen turistlerin sayisindaki artig, yeni
gezi teknelerine duyulan talebi artirarak Bodrum Guleti’nin formunun
degiserek giinlimiizdeki halini almasinda biiyiik rol oynamistir (Kiikner ve
Kinaci, 2009: 13). Bu kapsamda, Mavi Yolculuk ve Bodrum Guletleri
birbirinden bagimsiz diistiniilemeyecek bir tarihsel gelisime sahip
olmustur.
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2.1. Mavi Yolculuk

Mavi Yolculuk’un kurucusu Halikarnas Balik¢ist olarak da bilinen
Cevat Sakir Kabaagacli, isim babas1 ise Sebahattin Eyiiboglu’dur (Erhat,
1979: 18). Mavi Yolculuk ile birlikte kullanilan bir diger 6nemli terim ise
Mavi Yolcu kavramidir. Erhat (1979: 18) Mavi Yolcu olmayi, insani
cevresinden ayirmadan, ona bir nevi ahlak katan ve bu iilkiiyl diger
insanlara da agilama hevesi olusturan bir biling isi olarak tanimlamaktadir.
Urgan (2017: 61) Mavi Yolculuk’a katilmaktaki amacin, yalnizca gezi
degil, aym1 zamanda Ege ve Akdeniz’de bulunan eski uygarliklarin
kalintilarin1 gérmek, bu kalintilar ile ilgili bilgi edinmek oldugunu
belirtmistir. Bu a¢idan Mavi Yolculuk’taki temel hedefin dinlenmek,
eglenmek degil, daha ¢ok yeni yerler kesfetmek, kiiltiirel ve tarihsel
anlamda kazanimlar edinmek oldugunu sdylemek miimkiindiir. Mavi
Yolculuk’un felsefesi, doga ve cevreyle ic¢ ice olarak gidilen yerlerin
tarihini ve kiiltiiriinii, bunlara zarar vermeden saygiyla tanimak, bunun
yaninda, dayanisma, yardimlasma ve sosyallesme kavramlarin
pekistirmek olarak tanimlanabilir (Turan ve Ozcan, 2018: 182).

[k Mavi Yolculuk, 1945 yilinda, Sabahattin Eyuboglu, Bedri Rahmi
Eyuboglu, Sabahattin Ali, sair Fuat Omer Keskinoglu ve Benya tarafindan
yapilmistir (Kiikner, 2009: 10). Ancak Mavi Yolculuk’u Mavi Yolculuk
yapan, onu line kazandiran geziler, 1950°1i yillarda gerceklestirilmistir.
1957 yilindan itibaren ise bu geziler, her yil tekrarlanan ve katilimei sayisi
giderek artan geziler haline gelmeye baglamistir (Yetgin ve Yilmaz, 2018:
834). Gerek i¢inde barindirdig: felsefe, gerekse gidilen koylarin cografik,
kiiltiirel ve tarihsel 6zellikleri Mavi Yolculuk’un zaman igerisinde tiim
diinyada bilinen 6zel bir tecriibe olmasmin oniinii agmistir. Onceligin
konforlu teknelerle seyahat etmek olmadigi Mavi Yolculuk’ta, zamaninda
kullanilan kimi teknelerde kamara ve tuvaletin olmayisi dahi Mavi
Yolculuk’un 6zel bir deneyim olarak aktarilmasima engel olmamigtir
(Turan ve Ozcan, 2018: 182-183). 1960’l1 yillarda Bodrum’a gelen
turistlerin, Bodrum’lu kaptanlarin ve gittikleri koylardaki restoran
sahiplerinin samimiyeti ve misafirperverligine dnem vermeleri sebebiyle,
davlumbaz ve kamara gibi vasiflar1 olmayan teknelerde dahi, o koylara
keyifle gidip keyifle dondiikleri bilinmektedir (Sakar, 2019: 169-171). Bu
ifadelerden de anlasilacagi gibi Mavi Yolculuk’taki asil amag likks ve
konforlu bir tatil gecirmek degil, bu yolculugu tecriibe eden insanlarin
sosyal, kiiltiirel, tarihsel olarak kendilerini zenginlestirmeleri olmustur.
Gerek kendine 0Ozgli ortaya ¢ikis tabiatiyla, gerek iilkemizde deniz
turizmine elverisli koylarin varligiyla, gerekse kullanilan teknelerin
Ozgiinliigliyle Mavi Yolculuk, diinyanin farkli pek cok yerinden gelen
turistlerin tercih ettigi bir turizm se¢enegi olmustur.
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2.2. Bodrum Guletleri

Kendine 6zgili ¢izgileri, kisiye 6zel tasarimi ve yillarin kiiltiirel
birikimi ile bir araya gelen tekne ustaligi sayesinde Bodrum Guletleri,
diinya denizlerinde kendinden ¢okga soz ettiren 6zel bir sembol olarak
goriilmektedir. Bodrum ve c¢evresinde oOnceleri farkli hizmetlerde
kullanilan guletler, 6zellikle Mavi Yolculuk’un etkisiyle adeta bir gelisim
siirecine girerek formsal farkliliklara kavugsmuslar ve Bodrum Guleti
olarak anilan farkli bir tekne haline gelmislerdir. Gerek iilkemizin tanitimi
acisindan, gerekse iilkemize doviz girdisi saglamalar1 bakimindan biiyiik
O6neme sahip olan guletler, Mavi Yolculuk’un yapildig1 yerlerdeki gezi
teknelerinin ve yatlarin biiyiik ¢ogunlugunu olusturmaktadir (Kiikner vd.
2009: 3).

Guletlerin ne sekilde ortaya ¢iktigi tam olarak bilinmese de bu
konuda gesitli goriisler mevecuttur. Guletlerin ortaya ¢ikisi ile ilgili olarak
bulunan iki goriisten birincisi bu teknelerin uskunalarla, ikincisi ise bu
teknelerin brigantinlerle benzer tip yelkenli tekneler olduguna yer
vermektedir (Kiikner, 2009: 11). Yaygin bir gorlise gore gulet tipi
tekneler, uskuna tipi teknelerden gelmektedir. Kokeni Hollanda olan ve
Schooner (Uskuna) kelimesi ile tanmimlanan yelkenli tekne tiplerinin
Italyanca karsiigi  Goletta, Fransizca karsiigi ise Goélette’dir
(Kdyagasioglu, 2014: 44). Uskuna tipi teknenin, ilk olarak Andrew
Robinson tarafindan 1713 yilinda Amerika’da Massachusetts Eyaleti’'nde
yer alan Gloucester’da yapildig1 bilinmektedir (Ozen, 2017: 408-409).
Uskuna tipi tekneler, 16. Yiizyilda Kuzey Afrika kiyilarinda Berberiler ve
Tiirk Korsanlar tarafindan kullanilan ve 1785 yilina kadar gelisim siireci
geciren Chebacco tipi tekneler ile Brigantin tipi teknelerin
birlestirilmesiyle ortaya c¢ikmistir (Kdyagasioglu, 2014: 41). Nutki
tarafindan derlenen Kamus-i Bahri Deniz Sozligii’'nde (2011: 301) uskuna
kelimesinin karsilig1 “... pruva diregi kabasorto (tekmil seren yelkenlerini
havi) ve grandisi siibye donamim olan iki direkli yelken gemileri.” olarak
verilmektedir. Bu ifadelerden de anlasilacagi gibi, guletlerin orijini oldugu
diisiiniilen uskuna tipi teknelerin dahi birden fazla teknenin bir araya
gelmesiyle ortaya ¢iktig1 goriilmektedir. Bu durum da guletlerin tam olarak
ne zaman ve nerede ortaya ¢iktiginin net bir sekilde ifade edilebilmesini
zorlagtirmaktadir. Uskuna ve gulet terimlerinin, teknelerin goévde
formundan ¢ok, sahip olduklar1 yelken ve arma donanimlarimi
tanimlamada kullanilmasina karsin iilkemizde gulet kelimesi, yelken ve
arma donanim tipini ifade etmekten ¢ikarak, bir gévde tipini ifade etmek
i¢in kullanilmaya baslamistir (Turan ve Akman, 2021: 121).
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Giinlimiizde Bodrum Guleti olarak tanmimlanan tekneler,
karakteristik gdvde formuna sahiptir. Kemane seklinde bas ve kepce
seklindeki ki¢ formlari, Bodrum Guletleri’ni tanimlayan &zellikler
arasindadir (Giir, 2020: 192; Koyagasioglu, 2014: 143; Kiikner, 2007: 174;
Turan ve Akman, 2021: 122). Sekil 1°’de bir Bodrum Guleti’ne ait profil
goriiniis ve genel yerlesim plan1 goriilmektedir.

g

[~ — o

Sekil 1: Bir Bodrum Guleti’ne Ait Profil Goriiniis ve Genel Yerlesim
Plam

Ulkemizde yillar boyunca pek ¢ok farkli amaca hizmet etmis olan
guletlerin izine Osmanli Donanmasi’nda dahi rastlanmaktadir. 1825
yilinda Osmanli Donanmasi’nda 3 adet guletin yer aldigi bilinmekle
birlikte 1860 yilinda yayinlanan Tercliman-1 Ahval kayitlarinda
Canakkale’den, cesitli Ege Adalari’ndan, Bodrum’dan, Trablus’tan
Istanbul’a ticari mal tasiyan guletlerin bulundugu bilinmektedir (Ozen,
2017: 150-155). Bir zamanlar Ege Denizi’'nde yiikk tasima amaciyla
kullanilan guletler, sonralar1 balik¢ilik ve siingercilikte kullanilmas,
1960’11 yillarin sonuna gelindiginde ise Mavi Yolculuk’un da etkisiyle
deniz turizminde kullanilmaya baslanmistir (Kiikner, 2009: 10-11).
1960’11 yillarin sonunda Bodrum ve c¢evresinde yer alan koylarin, gelen
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turistlere gezdirilmesi amaciyla gezi teknelerine ihtiyacin artmasi
sonucunda, Onceleri balik¢1 teknesi olarak kullanilan guletlerde cesitli
degisiklikler yapilarak bu amaca hizmet edebilecek duruma getirilmistir
(Kiikner ve Kinaci, 2009: 13). Yapilan bu degisiklikler sonucunda
turizmde kullanilmaya baglanan guletler, zamanla formsal degisikliklere
ugrayarak giiniimiizde Bodrum Guleti olarak adlandirilan 6zel tekneler
haline gelmistir.

3. METODOLOJI

Mavi Yolculuk’ta kullanilan Bodrum Guletleri’ndeki kullanicilarin
yogunluk  dagilimmin arastirillmast amaciyla Mavi  Yolculuk,
baslangicindan bitisine kadar kronolojik olarak siireglere ayrilmistir.
Bununla birlikte kullanicilar da gruplandirilmis, kisimlar halinde incelenen
Bodrum Guleti’nde hangi siirecte hangi alanin daha yogun bir sekilde
kullanildigr arastirilmstir.

3.1. Mavi Yolculuk Siireclerinin, Kullamici Gruplarimin ve
Tekne Kisimlarinin Belirlenmesi

Arastirma kapsaminda Mavi Yolculuk, tekneye binisle baslayan
ve hizmet sonunda tekneden ayrilma ile biten alt siireclere ayrilmigtir.
Siireglerin  belirlenmesinde teknede kronolojik olarak gerceklesen
operasyonlarin yani sira olagan disi olarak da kabul edilen acil durum
stiregleri de goz oniinde bulundurulmustur.

3.1.1. Mavi Yolculuk Siiregleri

Arastirma kapsaminda, Mavi Yolculuk’un baslangicindan bitisine
kadar olan ¢esitli siire¢ ve durumlar ele alinmis, arastirmadan ¢ikarilacak
sonuclarin verimliligi agisindan bu siire¢ ve durumlarin ¢esitliliginin fazla
olmasi1 hedeflenmistir. Mavi Yolculuk’ta kullanilan teknelerde, farkli
stirecler igin kullanici kullanim dagilimi bilgilerini elde edebilmek
amaciyla Mavi Yolculuk, asagida listelenen durum ve siireclere
bolinmiistiir;

o Tekneye binis: Misterilerin Mavi Yolculuk igin tekneye ilk
binis zamanlarini ifade etmektedir. Bu siireg, genellikle 6nceden
kararlastirilmis limanda veya marinada tekneye ki¢ taraftan
binerek gerceklesmektedir. Bu siiregte, miisterilerin yani sira
tekneye kumanya tedarikcileri de onceden aligverisi yapilmis
olan kumanyalar1 tekneye yiikleyebilmektedir. Misterilerin
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tekneye binmeleri sirasinda miirettebat, miisterilere ait esyalari
tekneye alarak yardimci olur.

e Limandan ayrilma: Hazirliklarin tamamlanmasinin ardindan
kalkis limanindan ayrilma siirecini ifade etmektedir. Genellikle
motorlarin ¢alistirilmasi, baglh halatlarin ¢oziilmesi, demir alma
gibi siiregleri kapsar.

e Seyir: Mavi Yolculuk kapsaminda motorlarla yapilan seyir
stirecini ifade etmektedir.

e Yelken seyri: Motorlarla yapilan seyrin yami sira, riizgarin
elverisli oldugu durumlarda misterilerin de istek ve talepleri
dogrultusunda yapilan yelken seyrini ifade etmektedir. Yelken
seyrinde arma donanimin kontrolii dahilinde giiverte kisminda
ciddi anlamda bir hareketlilik s6z konusudur.

e Kahvalti, 6gle yemegi ve aksam yemegi: Miisteriler i¢in
hazirlanan 6giinleri ifade etmektedir. Bu siiregler seyir esnasinda
veya bir koya/limana bagliyken olabilir.

o Acil durum: Mavi Yolculuk esnasinda gergeklesebilecek
beklenmedik saglik problemlerini, ariza durumlarint vb.
durumlar1 ifade etmektedir. Bir miisterinin acil miidahale
gerektiren bir saglik problemi yasamasi, seyir esnasinda denize
adam diismesi veya bir bagka tekneyle carpigma bu gibi
durumlara 6rnek verilebilir.

e Koya giris, baglama, limana yanasma: Mavi Yolculuk
kapsaminda 6nceden rotada belirlenmis olan koy ve limanlara
giris, demir atma ve baglama siireglerini ifade etmektedir.

e Geri doniis: Onceden belirlenmis program dahilinde Mavi
Yolculuk siirecinin tamamlanarak, varis limanina hareket etme
siirecini ifade etmektedir. Genellikle bu siire¢, miisterilerin
esyalarim toplama ve tekneden ayrilmak i¢in hazirlanmalar
stireclerini kapsamaktadir.

o Tekneden ayrilma-inis: Mavi Yolculuk’un bitisi olarak kabul
edilen ve miisterilerin tekneden inislerini kapsayan siirectir. Bu
siirecte, varsa kaptana ve teknede gorevli tayfalara 6deme islemi
yapilir, miirettebat, misterilerin  esyalarinin  tekneden
indirilmesine yardim eder.
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Sekil 2: Mavi Yolculuk Siire¢leri

Sonuglarin daha verimli bir sekilde yorumlanabilmesi amaciyla alt
siirecleri igeren Mavi Yolculuk siiregleri belirlenerek Mavi Yolculuk
baglangici, Mavi Yolculuk siireci ve Mavi Yolculuk bitisi ana siirecleri
altinda toplanmustir (Sekil 2).

3.1.2. Arastirma Kapsaminda Secilen Teknelerin Kisimlari

Arastirmada, Mavi Yolculuk’ta kullanilan Bodrum Guleti tipi
tekneler sec¢ilmis, bu tekneler, farkli kullanic1 gruplarimin kullanim
durumlarinin incelenmesi igin gesitli boliimlere ayrilarak incelenmistir.
S6z konusu teknelerin gesitli boliimlere ayrilmasi, aragtirma kapsaminda
yapilan yapilandirilmg yiiz yiize goriismeler 1s18inda, kullanicilar
acgisindan kritik 6neme sahip oldugu diisiiniilen alanlar1 ele alarak
yapilmistir. Arastirma kapsaminda kullanilan teknelerin  kisimlari,
aciklamalari ile birlikte asagida listelenmistir:

e Pasarella: Teknenin kiginda yer alan ve tekneye binis i¢in kullanilan
ve bir nevi koprii vazifesi goren pargadir. Katlanir, hidrolik, demonte,
teleskobik gibi pek ¢ok farkli tipi bulunan pasarellalar, miisterilerin
veya konuklarin tekneyle ilk etkilesime girdikleri nokta olarak kabul
edilebilir. Sekil 3’te bir teknenin ki¢ kismimin goriiniisii ve sahip
oldugu ahsap pasarella goriilmektedir.
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Sekil 3: Ahsap Pasarella

Kig giiverte: Teknenin havaya agik giivertesinin ki¢ kisminda yer alan
boliimiidiir. Genellikle bu kisimda gilineslenme, dinlenme ve yemek
yeme alanlar1 yer aldigi gibi kimi Bodrum Guletleri’nde kaptan
kumanda mahali de bu kisimda yer alabilmektedir. Sekil 4’te bir
Bodrum Guleti’ne ait ki¢ giiverte resmi goriilmektedir.

Sekil 4: Bir Bodrum Guleti’ne Ait Ki¢ Giivertenin Goriiniisi

Salon: Teknede genelde ki¢ giivertenin 6n kisminda yer alan kapali
hacmidir. Genellikle bu bdliimde yemek yeme alani, oturma ve
televizyon izleme alanlar gibi alanlarin disinda kimi Bodrum Guleti
tipi teknelerde mutfak ve/veya kaptan kumanda mahali de bu kisimda
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yer alabilmektedir. Sekil 5’te bir Bodrum Guleti'ne ait salon
kismindaki oturma alani, mutfak ve kaptan koskii goriilmektedir.

Sekil 5: Bir Bodrum Guleti’ne Ait Salon Alani

e Mutfak: Teknede miirettebatin veya istege bagli olarak miisterilerin
yemek pisirip hazirladigi alandir. Bu alan kimi teknelerde salonda yar1
acik olarak yer alabildigi gibi kimi teknelerde alt giivertede yer
almaktadir.

o Kaptan koskii: Teknenin sevk ve idare edildigi, tiim kontrol ve
goriintilleme donanim ekran ve gostergelerinin yer aldigi kismudir.

e Kabinler: Teknedeki miisterilere veya konuklara tahsis edilen
odalardir.

e Giineslenme alam: Teknede acik giivertede yer alan, genellikle
giineslenme minderlerinin yer aldigi kisimdir. Sekil 6’da bir Bodrum
Guleti’ne ait giineslenme alan1 goriilmektedir.

63



Mavi Yolculuk Sirasinda... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Sekil 6: Bir Bodrum Guleti’ne Ait Giineslenme Alani ve Bag Giivertenin
Goriiniisii

e Bay giiverte: Teknenin havaya agik giivertesinin bas kismi anlamina
gelmektedir. Bu alanda baglama ve demirleme ekipmanlar1 yer
almaktadir (Sekil 6).

e Giiverte (yelken & donamim): Teknenin bas ve ki¢ giiverteleri
disinda kalan ve yelken kontrol donanimlarinin yer aldig1 havaya acik
giiverte kastedilmektedir.

3.1.3. Arastrma Kapsaminda  Mavi  Yolculuk
Kullanicilarinin Gruplandirmasi

Mavi Yolculuk’ta ele alinan Bodrum Guletleri’nin kullanicilari,
hizmeti saglayicilar, miisteriler ve 3. taraflar olarak 3 ana grupta
diisiiniilebilir. Burada hizmet saglayicilar da arastirma kapsaminda alt
gruplara ayrilmistir. Buna gore, Mavi Yolculuk’ta secilen teknelerdeki
yogunluk dagilim arastirmasit i¢in uygulanan gruplama asagida
listelenmistir.

a) Miisteriler,

b) Kaptan,

c) Tayfa,

d) Asel,

e) 3. Taraflar (Kumanya tedarik¢ileri, acente gorevlileri, ilk yardim

calisanlari, vs.)
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Kullanic1  gruplann arastirma kullanilan  yogunluk dagilim
tablolarinda “Kullanim” ve “Kullanim Yogunlugu” siitunlarinda, yukarida
yer alan listedeki a, b, ¢, d ve e harfleri ile ifade edilmistir (Tablo 2, Tablo
3).

3.1.4. Kullanim ve Kullanim Yogunlugu Simgeleri

Arastirmada elde edilen veriler, tablolara girilerek Mavi Yolculuk
esnasinda ¢esitli durumlarda teknelerin hangi kisimlarinin  hangi
kullanicilar tarafindan hangi yogunlukla kullanildigi bilgisine ulagilmigtir.
Yukarida belirtilen boliim ve siirecler kapsaminda kullanici gruplarmin her
birisinin, segilen bolimleri kullanim yogunlugu 0’dan 5’e¢ kadar
derecelendirilerek kullanim yogunluklarinin hesaplanmasi saglanmistir.
Kullanim yogunlugu derecelendirme rakamlarinin anlamlari, asagidaki
gibidir:

0: Kullanilmiyor,

1: Cok diisiik yogunlukta kullaniliyor,
2: Diisiik yogunlukta kullaniliyor,

3: Standart yogunlukta kullaniliyor,

4: Yiiksek yogunlukta kullaniliyor,

5: Cok yiiksek yogunlukta kullaniliyor.

Mavi Yolculuk’ta kullanilan Bodrum Guletleri’nin boliimlerinin
her bir siire¢ kapsaminda kullanim yogunlugunun derecelendirilmesinin
ardindan, farkli elde edilen degerler toplanarak secilen boliimiin secilen
stiregteki toplam kullanim yogunlugu bilgisi elde edilmistir. Eger teknenin
herhangi bir boliimii, ayn1 siirecte farkli kullanici gruplar tarafindan ortak
olarak kullaniliyorsa, kullanim yogunluk degerleri toplanmis ve bdylece
her bir alan igin “toplam” degerlerine ulagilmistir. Toplanan degerler,
Microsoft Excel programinda yer alan kosullu bi¢imlendirme ydntemi
kullanilarak renk yelpazesine boliinmiis, yiiksek toplam degerlere ulasan
boliimler kirmiz ile bi¢cimlendirilmistir. Bdylelikle yalnizca rakamlardan
meydana gelen tablolar elde etmek yerine gorsel olarak kolaylikla
anlagilabilir bir sonu¢ tablosunun elde edilmesi hedeflenmistir.

3.2. Verilerin Toplanmasi

[zmir Ekonomi Universitesi, Tasarim Calismalar1 Doktora Progranu
dahilinde yiiriitilen, Mavi Yolculuk’ta kullanilan Bodrum Guletleri’nin
farkli kisimlarmin Mavi Yolculuk’un farkli siireglerinde kullanim
yogunluk dagiliminin aragtirilmasi hedeflenmistir. Bu amagla, Bodrum
Guleti olarak bilinen tekne tipinde Mavi Yolculuk sektériinde en az 5 yil
stireyle hizmet yapmis olan kaptanlar ile goriisme yapilmasi, dolayisiyla
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katilimcilarin sec¢ilmesinde amagli drnekleme yapilmasi tercih edilmistir.
Amacgh oOrnekleme tiirlinde, segilen oOrnekler, bir popiilasyonun
ozelliklerine ve ¢aligmanin amacina gore secilen olasilik dis1 bir Grnektir
(Crossman, 2020) ve Orneklemi olusturan kisilerin arastirmacinin,
arastirma problemine cevap bulacagina inandig1 kisilerden olustugu amacl
orneklemenin temeli, evrenden temsili bir 6rnekleme se¢mek yerine
arastirmanin amagclart dogrultusunda amagli olarak bir veya birkag alt
grubun secilmesidir (Kabake1 Yurdakul, 2013a: 84). Amagh 6rneklemde,
arastirmanin amag¢ hedeflerinin 6rneklem ile daha iyi eslestirilmesi
sayesinde ¢aligmanin giivenilirligi ve titizligi artmaktadir (Campbell vd.
2020: 653). Kullanicilarin Mavi Yolculuk esnasindaki davraniglarini ve
Bodrum Guletleri’nin farkli kisimlarindaki kullanim yogunluklarinin
anlagilabilmesi amaciyla 18 kaptana goriisme teklif edilmis, ancak bu
kaptanlardan 10 tanesiyle goériisme saglanabilmis, bu kaptanlar ile yiiz
ylize goriisme yapilmistir. Tablo 1°de 6zellikleri belirtilen katilimcilar ile
yapilan yiiz yiize goriismeler 1s181inda, Mavi Yolculuk’ta ¢esitli durumlarda
teknenin hangi kisminin kimler tarafindan hangi yogunlukta kullanildig1
bilgileri elde edilmistir.

Yiz ylize goriisme ile elde edilen verilerin giivenilirliginin
artirllmasi amactyla 6l¢me aracinin giivenilirliginin artirilmasinda oldukga
yaygin bir yontem olan zamana gore degismezlik yontemi kullanilmistir.
Test-tekrar-test yontemi olarak da adlandirilan zamana gore degismezlik
yontemi, ayni 6lgme aracinin, segilen 6rneklem grubuna belli bir zaman
araligindan sonra tekrar uygulanmasi temeline dayanmaktadir (Kabake1
Yurdakul, 2013b: 120). Goriismeler i¢cin Mavi Yolculuk’ta hizmet veren
kaptanlarin yogun olmadigir bir zaman dilimi secilmis, bu kapsamda
secilen katilimcilar ile yaz sezonu hazirliklart bagslamadan Ocak 2020°de
gerceklestirilen yiiz ylize goriismeler Mart 2020 tarihlerinde tekrarlanarak
verilen cevaplarin tutarliligi kontrol edilmistir. Goriismelerin her biri
ortalama 30 dakika siirmiis, katilimcilarin bilgileri ve onaylar1 dahilinde
ses kaydi ve el ile notlar alinmustir.

Her bir katilimciya 3.1°de belirtilmis olan siireg, kisim ve kullanict

gruplart ile ilgili verilen bilgilerin ardindan her bir siiregte teknelerin farkl
kisimlarinin kullanim yogunluklarini derecelendirmeleri istenmistir.
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Tablo 1: Arastirmaya Katilan Katilimcilarin Profilleri

# Yas Tic)]l;:;be Calisilan teknenin boyu (m)
1 35 12 28
2 71 45 27
3 39 5 19
4 37 17 43
5 32 16 20
6 62 37 26
7 34 10 28
8 42 21 17
9 54 27 32
10 49 24 28
4. VERILERIN ANALIZI

Katilimcilardan elde edilen veriler, kullanim yogunluk degerlerinin
ortalamalarinin alinmasiyla bir tabloya islenmistir. Tam sayilarin ifade
ettigi nitel ifadelerden sapmamak adina alinan ortalamalar tam sayilara
yuvarlatilarak kullanilmigtir.

Yillar boyunca Mavi Yolculuk’ta farkli teknelerde gorev yapmis ve
yapmakta olan 10 adet katilimcidan alinan bilgiler 1s18inda, Mavi Yolculuk
baslangicindan bitisine kadar olan siire¢ ve durumlarda Bodrum Guleti tipi
tekneler tizerinde kullanicilarin yogunluk dagilim bilgileri elde edilmistir.
Bu bilgiler, verimli karsilastirma yapabilmek ic¢in sayisal verilere
donistiiriilmiis, bu kapsamda da 6nceki boliimlerde belirtilen “Kullanim
Yogunlugu” baghklari altinda derecelendirilmistir. Ornegin, Tablo 2’de,
tekneye binis, limandan ayrilma ve seyir siireclerinde farkli kullanici
gruplarinin, teknenin farkli boliimlerini kullanim yogunluklari ve bu
degerlerin toplandig1 “Toplam” siitunu goriilmektedir. S6z konusu iglem,
her bir siire¢ icin tekrarlanmig ve teknenin secilen boliimlerinin toplam
kullanim yogunluklar1 elde edilmistir.
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Tablo 2: Tekneye Binis Siireci I¢in Kullanim Yogunluk Dagilim
Alan Kullanim Yogunlugu Toplam
b|lc|d e

Pasarella 13

Kig giiverte

Salon

Mutfak

Kaptan koskii

Kabinler

Gilineslenme alani

Bas gliverte

Giiverte (Yelken & Arma)

Pasarella

Kig giiverte

Salon

Mutfak

Kaptan koskii

Kabinler

Gilineslenme alani

Bas giiverte

Giiverte (Yelken & Arma)

Pasarella

Kig giiverte

Salon

Mutfak

Kaptan koskii

Kabinler

Gilineslenme alani

Bas giiverte

Giiverte (Yelken & Arma) 01010 0
a: miisteriler, b: kaptan, c:tayfa, d:as¢i, e:3. taraflar

Tekneye Binis

olo(oo ||| |

—_
S

Limandan ayrilma

—_
S

Seyir
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(=) =l ki § S ) [l kol § S R kel [l §O/ ] [l [l feo )} [l E il {O) ) )l [l f )l fl F il f | = % B V8]

=) (=} (o) o} (o} o} o} (o) (o} o) s} (o} o} [} (o} fa) (o] (ol fe ) (=1 {=) o) [l [l [0, ) 19)]
N |[— [ |W W
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OS(WIRA|IN|IN|W|WwW | | O|O

“Toplam” siitunu, her bir satirda yer alan “Katilim Yogunlugu”
degerlerinin toplanmasiyla elde edilmistir. 0 ile 25 arasinda degisen bu
degerler, gruplanarak cesitli renklerle ifade edilmistir. Renk tanimlamasi
yaparken 0 degeri i¢in agik sar1 renk, 10 degeri i¢in turuncu renk ve 25
degeri i¢in kirmizi renk tanimlanirken bu degerlerin arasinda yer alan
degerler ise renk gegisleriyle ifade edilmistir.

Aragtirma kapsaminda elde edilen veriler 1s183inda  Mavi
Yolculuk’un ¢esitli siireglerinde tekne iizerindeki yogunluk dagilimi
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cikarilmigtir. Sozii edilen siireglerin yogunluk dagilimi asagida yer
almaktadir.

Elde edilen “Toplam” degerleri, tek bir tabloda birlestirilmis ve
gorsellestirilmek amaciyla renk degisim uygulamasi bu tabloya da
uygulanmigtir. Tablo 3°te, beyazdan kirmuzi renge dogru kosullu
bigimlendirme yontemi uygulanmis olarak Bodrum Guletleri’nin farkli
boliimlerinin  Mavi  Yolculuk swrasinda kullanim  yogunluklari
goriilmektedir.

Tablo 3: Mavi Yolculuk’ta Bodrum Guletleri Boliimlerinin Kullanim

Yogunlugu

=

E

2| |2

2 £ AR

215 |2 €|58|2|5]¢

i S| & = E| z g

= _— = = o= = = <

gl g S| s|5|2| 23

£ g =22 |%|5|2

- g = [=2] Q

= :

© S

=

€}

Tekneye binis 5 6 | 0[5 |00]O0

Limandan ayrilma 0 (10| 3 3 5 1 2 110| 0

Seyir o6 |3 (3|7 |2 (4]3]|60

Yelken seyri 0O[10| 3 |2 |5]|2]2]6/|7

Kahv?.ltl, 0gle yemegi ve aksam 0 10| 3 0 0 0 0

yemegi

Acil durum O|S5[0]0|0¢|0O0

Koya giris, baglama, limana 8 5 0 5 5 3 9 0
yanasma

Geri doniis 0 6 6 | 2 5 5 3 5 0

Tekneden ayrilma-inis 8 0|00 ]O0)|0¢|0O0

TOPLAM YOGUNLUK 48 26 | 35|17 | 14|33 | 7

Tablo 3’te de goriildiigi gibi, Mavi Yolculuk siireglerinde Bodrum
Guletleri’nin farkli kisimlar1 farkli kullanici gruplari tarafindan birlikte
kullanilabilmekte, bu durumda da sahip olduklar1 toplam degerler
artmaktadir. Elde edilen sonuglar, teknenin 6zellikle ki¢ boliimiiniin farkl:
kullanict gruplart tarafindan olduk¢a yogun bir sekilde kullanildiginm
gostermektedir. Elde edilen bir bagka sonug ise, teknenin agik alanlarinin
(kig gliverte, pasarella, giineslenme alani, bas giiverte, giiverte alanlar)

69



Mavi Yolculuk Sirasinda... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

kapali alanlara (salon, kaptan koskii, mutfak ve kabinler) kiyasla daha
yogun kullanim dagilimina sahip oldugudur.

5. SONUC

Yapilan arastirma kapsaminda, Mavi Yolculuk’ta hizmet vermis ve
vermekte olan 10 adet kaptan ile yapilandinlmis yiiz yiize yapilan
gorligmeler dogrultusunda c¢ikarilan bilgilerden, Mavi Yolculuk’ta
kullanilan Bodrum Guleti tipi tekneler ile ilgili bu teknelerin tasarim
stireclerinde oldukca faydali olabilecek bilgilere ulasilmstir.

Mavi Yolculuk’un vazgecilmez unsurlart arasinda yer alan
Bodrum Guletleri’nin 6zellikle ki¢ tarafinda yer alan boliimlerinin ayni
anda hem miisteriler hem hizmet saglayicilar hem de bazi durumlarda 3.
taraflar tarafindan ortak kullanimda oldugu, bu béliimlerin diger boliimlere
kiyasla daha fazla bir yogunluk dagilimina sahip oldugu goriilmiistiir.
Dikkat ¢ekici bir diger sonug ise teknenin agik alanlarinin, kapali alanlarina
kiyasla ¢ok daha fazla yogunlukta kullanildigidir. Bu kapsamda;

e Bu kapsamda hizmet ile miisterinin etkilesimi agisindan biiyiik bir
oneme sahip olan pasarellanin yalnizca estetik acidan degil, ayni
zamanda emniyetli operasyona imkan taniyabilecek bir tasarima
sahip olmasi, tlim kullanicilar tizerinde olumlu etki yaratacak bir
etmendir.

e Ki¢ giiverte alaninin yiiksek yogunluklu olarak kullanimu,
ozellikle teknenin yelken seyrinde, baglama ve koydan/limandan
ayrilma operasyonlarinda kullanilan matafora, ving, kurtagzi,
kogboynuzu, baba gibi baglama unsurlarina erisim ve operasyon
stireclerinin  tasarimmin Onemini ortaya koymaktadir. Bu
kapsamda, miirettebatin miisterilerin konforlu kullanim alanina
miidahalede bulunmadan baglama ekipman ve donanimlarina
erisimini saglayan ki¢ giiverte yerlesimi ve sabit mobilyalarin
tasarimi kritik dneme sahiptir.

e Standart operasyonlarin yani sira acil durum aninda toplanma ve
miidahale alani olarak kullanilan ki¢ giiverte ve salon alanlarinda
erisim ve dolasim yollarini engelleyebilecek mobilya ve yerlesim
kararlarindan miimkiin oldugunca kaginilmalidir.

Bu arastirma kapsaminda elde edilen bilgiler 1s1§inda Bodrum
Guletleri’nin kimligini olugturan ki¢ kisminin ayn1 zamanda kullanim ve
fonksiyonellik acisindan da kritik bir 6neme sahip oldugu gorilmiistiir.
S6z konusu teknelerin hangi 6zel durumda hangi kisminin daha hangi
kullanicilar tarafindan hangi yogunluk derecesinde kullaniminin
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belirlenmesi, yalnizca Bodrum Guletleri’nin tasarimina katki saglamakla
kalmayacak, ayn1 zamanda Mavi Yolculuk’ta hem hizmet saglayicilarin
hem de miisterilerin memnuniyet seviyesini artirmasinda biylik rol
oynayacaktir. Bununla birlikte, her bir alamin tasarim, miihendislik ve
yerlesim kararlan agisindan ele alinarak miisterilerin Mavi Yolculuk
stiresince segilen alanlar1 ne sekilde kullandigi ve bu kullanim sirasinda
karsilastiklar1 olumsuzluklarin belirlenmesine yonelik arastirmalar, bu
arastirmadan elde edilen sonuclarin etkisini artiracak olasi arastirma
konular olarak goriilmektedir.
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TARIFELi DENiZYOLU TASIMACILIGINDA REKABET
HUKUKU iIHLALLERI: AVRUPA BiRLiGI VETURKIYE
UZERINE BiR INCELEME

0z

Bu ¢alismanmin amaci rekabet ihlallerinin denizyolu tasimaciligindaki
gortiniimlerini ve Avrupa Birligi ile Tiirkiye nin rekabet hukukuna iliskin yasal
diizenlemelerinin  uyumlastirilmasini  ortaya koymaktir. Avrupa Birligi’'nin
Isleyisine Iliskin Anlasma’nmin 101 ve 102 maddeleri ile Rekabetin Korunmasi
Hakkinda Kanun'un 4 ve 6 maddeleri karsilastirmali olarak ele alinarak
uyumlastirma stireci incelenmektedir. Firmalar arasindaki ortak anlasmalarin,
eylemlerin ile hakim durumun kotiye kullanimimin  tarifeli denizyolu
tasimaciligindaki etkileri degerlendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Durumun Koétiye Kullanilmasi, Kartel, Denizyolu
Tasimaciligi

1. THE NOTION OF COMPETITION IN LINER SHIPPING
INDUSTRY

The competition law regulates various industries with an objective
of underpinning and preserving the process of competition. Firstly, any
businesses have to enter the marketplace without facing the obstacles;
also, any firm is able to remove freely from the market. Secondly, the
elimination of any practices which are restricting, distorting, or
preventing competition between thecompetent as it is harmfulness for the
workable competition. Moreover, observing the dominant firm’s
behaviors in the marketplace is essential to determine the potential
abusive impacts.

The preamble of the Law on the Protection of Competition No.
4054 illustrates that the coordination among economic units,
determination of supply and demand, price and quality of theproducts or
services have to be achieved in the marketplace. The limited resources
can be used efficiently and consumer welfare can be increased. Also, the
new entrants are able to enter the market freely in accordance with the
competition arrangements. Therefore the competitive environment has to
be protected and maintained.

The notion of competition can be described as a rivalry between
the firms with the aim of providing benefit to the consumers (Whish,
2008: 3). It refers to a marketplace in which the sellers and buyers come
together by considering their interests in the market (Lorenz, 2013: 3).
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From the maritime transport perspective, the carriers which provide the
carriage service to their customers desire to reduce the logistics costs as
much as possible, while increasing the carriage capacity. On the other
hand, the ultimate customers (shipper) expect a quality in the carriage
with relatively small prices as compared to other firms that provide same
service in the marketplace. (Najafi and Zolfagharinia, 2021: 2).

The competition between the carriers in the maritime transport
marketplace requires various strategies such as lowering the prices,
decreasing the costs of the services or market allocation. Price can be
lowered in accordance with the buyers and sellers transaction. The freight
rates indicate the supply and demand in the maritime transport. The
changes of buyers’ response to the freight rates depict the price elasticity.
In recession sessions when many vessels are laid up the price tend to be
elastic; whereas if all vessels are in service the price will be inelastic
(Akman Bryik and Tanyeri, 2018: 131).

The costs of maritime transport can be evaluated in two types:
fixed costs and variable costs. The fix costs is stable without being
affected whether the vessel is on voyage or not. However, the voyage
costs emerge when the ship is on activity and it depends on each specific
route. In other words,the distance crossed, cargo handling operations, the
possible need of passing some channels are calculated as voyage costs
and these costs can be decreased (Polo, 2012: 21). Also, the carriers can
form cartels through the market allocation in line with the level of
demand (Pirrong, 1992: 102). The new routes in marine trade which
shorten the distance between the port of departure to the port of
destination are able to change the demand (Sjostrom, 2009: 5). By doing
so, the customers or territories can be shared among the competitors in
the marketplace.

In maritime transport, forming an alliance is a way for carriers to
protect their profits. The aimof such alliances is to achieve economies of
scale and wider service coverage (Liu and Wang, 2019: 334). However,
the cooperation and coordination between the firms that create synergies
through the strategic alliances (Cui et al. 2018: 3117) have to be
differentiated from the existence of a cartel. In the former, the alliances
allow to increase efficiency for the customers; whereas the latteraims to
increase the firms’ profits disregarding the customers’ benefits.

There are two types of alliances namely strategic (horizontal) and
global alliances. Strategic (horizontal) alliances aim at cooperation in the
employment and utilization of ships. The type/size of ship, sailing
schedules, use of joint terminals and container co-ordination in particular
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routes can be achieved by alliances which enable to efficient marine
transport (Panayides and Wiedmer, 2011: 26). However, the alliances do
not cover joint sales, marketing or price fixing, joint ownership of assets,
the sharing of profits/losses and joint management. The global alliances is
created between carriers whose vessels are on the same route with
different schedules. In other words, the collaboration between the carriers
promote to fulfill the demand on specific routes (Panayides and Wiedmer,
2011: 26).

The notion of dominance can be described as a capability of a firm
to affect the rival’s economic decisions and strategies in the marketplace.
However, this dominance does not per se illegal under the competition
law. The abusive behavior of such firm has to be determined whether
there is an infringement of competition rules. The dominance in the
maritime service is changeable regarding that some ports share their
innovative methods and other competencies with each other through the
conference system in order to reduce the transport and logistics costs
(Clarke, 1997: 18).

2. COMPETITION LEGISLATION OF THE EU

The grounds of the competition can be founded in the Rome Treaty
(Amato, 1997: 43). The basis of the European competition policy is
identified in the Treaty through the Article 81 and 82 (currently Articles
101 and 102 in TFEU) by emphasizing the elimination of restrictive
agreementsand the prevention of abusive practices of the dominant firms
respectively.

Before the late 2000s, the cartel policy of the Union illustrated in
three main steps (Bartalevich, 2017: 96). Firstly, the Directorate General
IV starts prosecution against the potential cartel members in the case of
there is a suspicion of infringement Article 81 of the EC Treaty.
Secondly, the Commission inflicts administrative punishments on the
firms when the cartel presenceis proved. Lastly, the members of a cartel
are able to submit an appeal to the Court of First Instance.The changes in
the cartel procedure started through the encourage of private antitrust
enforcement. The private individuals started to file a case if there was a
suspected cartel membership. The Commission intended to stimulate the
damage claims for breaches of cartel arrangements. By doing so, not only
the better enforcement of competition rules is ensured but also the loss
recovery for consumers and companies can be achieved (Marra and Sarra,
2009: 116).
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In the late 2000s, the application of cartel policy within the Union
remained the same in general terms; however, the individuals are
encouraged to challenge the cartel issues behind the courts by launching
legal proceedings against the suspected companies in order to demand their
losses which derive from the cartel agreement (Bartalevich, 2017: 97).
Even the Commission showed its intention to eliminate competition
infringements in a more effective manner, the reality did not meet this
expectation because of the high legal service fees, lengthiness of the legal
procedures, and the difficulty to prove the actual losses (Bartalevich,
2017: 97). Also, there was a change of the institutions, namely the
Directorate General for Competition (DG COMP) and the General Court
(Craig and de Burca, 2015: 59) replaced their predecessors respectively
(Bartalevich, 2017: 96).

On the national level, the application of cartel policy requires that
the shared competence between the Commission and the National
Competition Authorities (NCA) is essential (Bartalevich,2017: 96). Each
member state design their domestic legal system by granting the courts a
jurisdictionon the application of competition law.

Article 101 TFEU prohibits (per se) the restrictive agreements
between the market operators in the same economic level (horizontal
agreement) and in different economic level (vertical agreement). The
decisions by associations of undertakings and concerted practices are also
prohibited. The agreement breaches the competition if it has an
appreciable impact on the trade between member states of EU; also, if it
has an object or effect on prevention, restriction or distortion of
competition. In line with the Article 101/3 TFEU, some restrictive
agreements can be deemed as an exemption for the competition breaches
if such agreements generate economic benefits. In other words, the
benefits of an agreement are counterbalance the negative impacts in the
marketplace to take an exemption.

Article 101/3 TFEU requires four cumulative conditions to be met.
Firstly, the production or distribution of goods have to be improved or
contributed to promoting technical or economic progress. Secondly,
consumers must receive a fair share of benefits. Thirdly, the restrictions
must be crucial to the attainment of these objectives. Lastly, the
agreement must not afford the partiesthe possibility of eliminating
competition in respect of a substantial part of the products in question.
Today the cartel enforcement on the national level is conducted in
conjunction with the decentralization process as the NCAs are under the
obligation to apply Article 101 TFEU in harmony with their national
competition laws.
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According to the dominance-based approach, dominance is defined
by the Commission regarding the volume of the market share of a firm.
Hereunder, the firms which hold at least 40% ofthe overall market share
were deemed dominant. The effects-based approach is applicable today
andstates that the dominance of a firm cannot be per se illegal under the
competition law; however, there is a potential to foreclosure the market to
its rivals which is considered as an infringement of free competition
(Bartalevich, 2017: 102).

3. COMPETITION LEGISLATION OF TURKEY

The fairly-working competition in the Turkish economy has started
to gain importance in theperspective of aiming full membership of the
European Union (Tirkkan, 2009: 19). The association agreement
between Turkey and EU, envisages the harmonization and
implementation of whole national law with the EU level as well as the
competition policy (Mumcu and Zenginobuz, 2001).

The legal basis of the Turkish competition regime has emerged
with the adoption of Law on the Protection of Competition and the
establishment of Turkish Competition Authority respectively (Aydin,
2012: 303). The Law no 4054 was come into force in 7 December 1994;
Article 20 requires that the Competition Authority has to be established.
In line with the related provision the Competition Authority was
established in 13 December 1994 and had started to operate in 1997. The
Competition Authority established as a regulatory organ to assure the
implementation of competitionrules and business affairs by the actors of
the marketplace ultimately in favor of the consumers (Ismen, 2003).

The Turkish Competition Law is arranged in the light of EU acquis
and case law (Odman Boztosun, 2009: 72). The purpose of the Turkish
competition policy mainly covers the harmonization of economic rights
and freedoms with global standards as well as imposing sanctions to the
competition infringements. As the Turkish Constitution envisages the
elimination of monopolistic powers and cartels which threatens the
effective-working competition environment, these objects canbe achieved
by the competition rules. In this case, the Competition Authority is
obliged to take necessary measures and impose sanctions in order to
prevent the incompatibilities against the competition conditions.
Moreover, the dominant position is determined the economic power of
the company in the marketplace which are able to affect their rivals’
economic decisions and strategies.
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4. EU COMPETITION LAW AND LINER MARITIME
TRANSPORT

The reform of competition policies, especially the modernization of
antitrust rules, has alwaysbeen important in the EU. In this sense, it is
inevitably necessary to regulate the maritime sector in conjunction with
the Union's policies. Until today, many changes could be seen in the EU's
competition policy through the regulations, decisions and case law.

Article 101 TFEU prohibits any agreement, concerted practice or
decisions between the undertakings which aim to restrict, distort or
prevent competition. However, Article 101/3 TFEU makes an exemption
for that general rule. In order to apply the exemption provision some
objectives have to be met. First, the agreement, decision or concerted
practice must be able to contribute the production or distribution methods
of goods. Second, the technical or economic progress have to be
encouraged and the consumers have to be benefited from such
improvements. There is not any restriction imposed to the undertakings to
attain these objectives and is not any possibility to eliminate competition.

Article 102 TFEU prevents the abuse of a dominant position within
the whole or substantial part of an integral market. The types of abusive
behaviors are listed in the related provision; however, the list is not
exhaustive. Firstly, the dominant undertaking may impose unfair prices or
trading conditions by direct or indirect way. Secondly, the limitation in
production, market or technical development to the detriment of the
customers deemed as an abusive behavior. Thirdly, discrimination
between the trading parties by applying dissimilar requirements to the
equivalent transactions may be an infringement. Lastly, making
additional requirements for the conclusion of contracts which have not
connection with the subject of main contract deemed as illegal.

Regulation 4056/86 was being central in the marine sector by
monitoring the behaviors of theplayers and imposing effective limitations
to their activities which were incompatible with the objectives of
competition. Previously the maritime sector was regulated by the
initiatives of the players such as the shippers and carriers (Liu, 2009: 10);
however, this was changed with the adoptionof Regulation 4056/86.

The Regulation mainly examines the liner conferences between the
shipping companies to prevent the competition incompatibilities. The
liner (shipping) conference is an agreement between at least two
companies aiming to provide scheduled cargo carriage or passenger
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service. The shipping service of goods or passengers is conducted in a
particular trade route under the standard conditions which are agreed by
the contracting parties. The crucial point is that the common terms which
are accepted by the parties may be harmful to the competitive
environment (Munari, 2009: 5).

For instance, firms can lower the carriage prices following the liner
conference; consequently, other companies apart from the contracting
parties of shipping conference have no longer any reasonto conduct their
transport services (Case No 1V/34.446). Additionally, the contracting
parties may refuse to supply services by decreasing the carrying capacity
to the detriment of their competitors.

Regulation 4056/86 mainly deals with such issues as mentioned
above with the objective of protecting the competitive environment in the
maritime sector. However, the shipping companies which are the parties
of a liner conference have some doubts about the interpretation of
Regulation; they tend to interpret the Regulation as broad as possible to
obtain an excuse for their misconduct through the block exemption
provisions. In that regard, the TAA (Case No 1V/34.446), FEFC (Case No
IV/33.218), and TACA (Case No 1V/35.134) decisions are helpful
examples to illustrate the different perceptions of the Commission, the
Courts and the parties of the shipping conferences.

The common ground of all three cases is that they entirely concern
about the application of Regulation 4056/86 to maritime competition
issues. The matters of price fixing and carrying capacity are allowed by
Article 3 of Regulation 4056/86. Even though the horizontal price fixing
and limitation of output deemed as a breach of competition, they are
acceptable under the scope of Article 3 as longas provide reliable and
scheduled transport services (Fitzgerald, 2002: 41).

In TAA, TACA, and FEFC cases, the collective price fixing for the
domestic transport operations was founded as a competition breach by the
Commission whereas the parties of that liner conferences expected to
grant an exemption for their conduct. The Commission argued that Article
1 of Regulation 4056/86 is applicable to international maritime services
rather than the inland transport operations; therefore, the Commission
rejected the applicants' claims in cases mentioned above relying on the
scope of Regulation. In other words, the Commission stated that the
exemptions couldnot be interpreted broadly than the extent of Regulation.

Moreover, the capacity management on the ships was examined in
TAA and TACA cases. The members of TAA decided not to use the ship
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capacity fully to increase the freight rates. If the supply is limited by
using less than the whole capacity of a ship the prices can be raised. The
Commission found that the limitation of output by reducing the
available capacity of a vessel incompatible with Article 3 of Regulation
4056/86. According to the Commission's view, the capacity withdrawals
can only be acceptable to deal with the short-term fluctuation by reducing
the costs (Fitzgerald, 2003: 57). In this case, transport users endure the
losses of the firms by paying relatively high amounts of money to the
transport services. In TACA case, the Commission also affirmed that the
capacity withdrawals could be an exemption of competition in the low
seasons such as Christmasand New Year.

The preamble of Regulation 4056/86 emphasizes that the
conditions in Article 85(3) of the EC Treaty have to be satisfied in order
to make an exemption to companies under the scope of that Regulation
(Pozdnakova, 2008: 121). Although the liner conferences between the
shipping companiesaim to provide and maintain the stability in shipping
services as well as encourage the reliable services, it does not seem
necessary to make a block or individual exceptions to all shipping
agreements (Fitzgerald, 2002: 42-43).

The objectives of shipping conferences cannot prevail over the
purposes of competition rules. The competition infringements such as
horizontal price fixing or capacity withdrawal have to be indispensable to
accomplish the objective of stability; thus the exemptions can be granted
to the shipping companies. The indispensability of these breaches can be
observed by balancing the adverse effects of the infringements and
possible positive effects on the competitive transport environment
(Monti, 2003: 6).

The purpose of the Commission is to evaluate each case by taking
into account the specific situations and apply the most convenient rules to
them. The Court of First Instance emphasized the relation between
Regulation 4056/86 and the related provisions of the EC Treaty. Because
of the factthat regulation is secondary legislation, it has to be interpreted in
conjunction with the Articles 85 and86 of the EC Treaty.

Today, the common grounds of maritime transport and competition
in EU level are arranged by Regulation 906/2009. This regulation
illustrates the application of Article 81/3 (today 101/3 TFEU) to the
agreements, decisions and concerted practices between the liner shipping
companies. If there is a consortium agreement between the shipping
companies on the grounds of joint operationswhich require a high level of
investment, then it falls under the scope of the Regulation. The legal form
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of such agreement is not as important as the underlying economic reality.
The Regulation provides a block exemption and sets the standards
for the shipping companiesto benefit from privileges if the conditions in
Article 101/3 have met. The determination of the consortia between the
shipping companies whether it falls under the scope of Article 101
requires to evaluate the market share thresholds as well as the
marketplace. In other words, the features of markets with small volumes
carried or the market share threshold have to be considered. The market
share threshold is exceeded as a result of the existence in the consortia of
a small carrier. In some situations the consortium cannot benefit from the
exemptions due to there is no operational efficiencysuch as the unjustified
limitation of capacity, fixing the freight rates or market allocation
(Commission Regulation No 906/2009). By another saying, the hardcore
restraints on the competition have to be excluded from the scope of the
Regulation; hence, the agreements which containrestrictions have to be
indispensable for the attainment of the competition objectives.

4.1. The Application of Article 101 TFEU to Liner Maritime
Transport Services

The Commission concerns with the enforcement of Article 101 to
the maritime transport issues, therefore, many legal arrangements are
published such as regulations and guidelines. In this sense, the
Commission observes the cooperation agreements between liner shipping
companies whether the agreement breaches the competition by its object.
The liner conferences in maritime transport emerged as an attempt of the
shipping companies which desire to protect their economic strength in the
transport sector against the global trade. Therefore, the rationale behind
the adoption of Regulation 4056/86 is to arrange the maritime transport in
line with the competition rules (European Commission, 2012: 2).

The Commission does not allow the information exchange as the
shared data has the potential to distort effective competition. The market
structure, as well as the characteristics of the information,have to be taken
into account (Evans, 2005: 6) assessing whether the information
exchange can be caught by Article 101(1) TFEU. Hence, the exchange of
information related to the investment capacity and the financial situation
of the firms are prohibited by the Commission (European Commission,
2012: 2).

The liner conferences refer to a group of carriers that provide liner

maritime transport service in a specific route. Through the liner
conferences, the carriers are able to conduct carriage in line witha written
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agreement or a concurrence on main elements such as price, frequency of
voyage (Kutoglu,2007: 11). The prevention of tacit collusion between the
firms which are the signatories of the liner conferences is another
objective of the Commission while the collusion infringes the antitrust
rules as indicated in Article 101 TFEU. The price fixing or sharing the
market or consumers are able to infringe the competition (Orhon, 2019:
101). Moreover, Regulation 4056/86 eliminates the possible
anticompetitive practices such as price fixing and capacity management
through the liner conferences which are based on mutual cooperation
between the signatory companies. The liner companies can benefit from
an exemption if they are member of a conference; so that the individual
carrier cannot able to enjoy privileges (Akkaya, 2019: 153).

Consortium refers as an operational cooperation between the
carriers and it has emerged through the containerization process in the
marketplace. It aims to meet the demand of carriage that cannot be
satisfied in a specific time period (Orhon, 2019: 124). Consortium is a
type of joint ventureand is differentiated from the liner conferences on the
basis of co-invest procedure, rationalizing the carriage activities for its
members and risk sharing (Kutoglu, 2007: 18). The members of a
consortium are not correlate with organizations unlike the liner
conferences (Orhon, 2019: 124).

The cooperation agreements and their possible effects on the
competitive environment are examined under Regulation 906/2009 in a
more comprehensive manner. The consortia have deemed as a positive
form of cooperation between the companies as long as it does not affect
the competition adversely, ultimately serving the enforcement of the
competition on its merits. The common use of port terminals and related
services, co-marketing can be exemptions for the consortiums. The
rationale behind the exemption is to increase the carriage performance
through the cooperation and provide quality services with lower prices to
the customers as well (Orhon, 2019: 128).

The consortium between the shipping companies is identified in the
Regulation (Commission Regulation (EC) No 906/2009) as a way to
improve productivity and quality in liner maritime transport. Through the
consortia the operation of vessels as well as the utilization of port
facilities can be done in an efficient manner; thus, economies of scale can
be achieved. The capacity of the vessels can be operated as efficient as
possible and it helps to encourage the technical progress. Eventhere are
some fluctuations in the marketplace regarding the demand and supply
side, the capacity adjustments can be made by the consortium.
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4.2. The Application of Article 102 TFEU to Liner Maritime
Transport Services

The application of Article 102 is firstly required the definition of
the relevant market which isthe core factor for analyzing the abuse of a
dominant position. The abusive practices of a dominant firm can only
make sense concerning a specific market (Baatz, 2014: 515). Therefore,
the description of the geographic market and the product market is
essential. The market definition in maritime sectorincludes the shipping
industry, port industry, crew market and logistic support businesses that
involved in the transport chain (Popa et al. 2017: 109). The determination
of the dominance may change regarding the relevant market analysis. For
instance, under one definition, a port may hold a substantial part of the
market power whereas another market description may alter the
dominance position of this port (AT. 35388 Irish Continental Group v./
CCI Morlaix (Roscoff)).

The relevant geographic market can be described as a bounded area
in which the competition conditions are almost homogenous. In other
words, the competition conditions emerge as an indicatorto differentiate
the geographic market and its neighbor areas. The geographic market
includes the demand and supply of a service in which the market
conditions of competition are sufficiently similar (Guidelines on the
application of Article 81 of the EC Treaty to maritime transport services
2008/C 245/02). In other words, the boundaries for the geographic market
can draw where the competition conditions in neighboring areas are
appreciably different. From the maritime sector perspective, the
geographic market includes the ports as well as the transport services
between the particular ports or countries (Baatz, 2014: 516). In other
words, the geographic market covers the carriage of products from the
lading port to the port of destination. Even the maritime transport is
carried between the point of origin and point of destination the real point
of origin and destination may be different in some cases due to the ship’s
route and each case has to be evaluated distinctly. Moreover, the various
transport methods by combining the sea, rail or road requires a separate
analysis to detect the relevantmarket. (Anderson and Renault, 2008: 32).

The relevant product market is explained by the Commission and
the European Courts by mainly focusing on the notion of
interchangeability of one product or service with another. The
interchangeability means that there is high cross-elasticity on the
products or services (Baatz, 2014: 517). The consumers have to perceive
the service substitutable on the grounds of service characteristics, price
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and intended use (Guidelines on the application of Article 81 of the EC
Treaty to maritime transport services 2008/C 245/02). The relevant
product market for services is capable of satisfying constant needs of
customers and the level of interchangeability with other services has to be
a limited extend (Case 322/81, Michelin v Commission). In other words,
the definition of relevant product market for services requires that the
service cannot be substitutable for other (Anderson and Renault, 2008:
27).

The second step after determining the relevant market is the
assessment of the dominant position. Article 102 TFEU mainly describes
the dominant position as an economic strength of an undertaking. The
dominant company enables to take economic decisions disregarding its
competitors which may destroy and restrict the competition. The market
share of an undertaking is the primary indicator to assess the dominance
(Strong et al. 2000: 209).

If a company owns at least 40% of the whole market shares, it most
likely has a dominant position. The lower thresholds also illustrate the
dominance, particularly in the fragmented markets. Therefore, the market
share of a particular company has to be compared with the nearest
competitor'smarket power in order to determine dominance, as there are
no specific market share thresholds thatexplicitly illustrates the dominant
position (Office for Competition and Consumers’ Protection, 2003: 12)

Besides the market share, the undertakings financial and technical
resources have to be takeninto account whether the sources are sufficient
for the company to maintain control of the marketplace (Baatz, 2014:
518). The abusive practices which have the purpose of eliminating the
principal rivals of a dominant undertaking are regarded as a competition
infringement. For instance, the predatory pricing which is conducted by
the dominant undertaking by offering lower freight rates in the transport
sector is anti-competitive behavior (Baatz, 2014: 519). Moreover, the
discriminatory practices of a dominant undertaking have to be eliminated
as the firms which are equivalent to each other cannot enjoy the same
level of fair conditions in the marketplace (Case C-18/93).

The main reason behind the prevention of competition
infringements which are particularly indicated in Article 1012 TFEU is to
protect the relevant market from the adverse effects of the abusive
practices of the dominant firms. The anticompetitive behaviors may
negatively affect the entire market or the considerable part of it.
Therefore, Article 102 is allocated to ensure the effectivecompetition as
well as the undistorted market structure.
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5. TURKISH COMPETITION LAW AND LINER
MARITIME TRANSPORT

Turkish Commercial Law can be admitted as the main regulation
which deals with the maritime law in Turkey. In Turkey, there are no
specific competition rules which are allocated to arrange the maritime
sector (Kutoglu, 2007), it can be stated that the competition breaches
related tothe maritime affairs can be resolved by the related provisions in
Turkish Competition Law which are in harmony with the EU
arrangements, as well as the case decisions of the Competition Authority.

Even though, various rules and codes have existed with the aim of
arranging the specific areas related to the maritime law, these sources
regulate the matters of maritime law in a narrowerextent (Bilgehan et al.
2015: 52) compared to the related sections of Turkish Commercial Law.

The behaviors of the firms in the maritime transport sector are
envisaged by the competition rules which ultimately aim to protect the
level of competitiveness in the marketplace. Through the achievement of
a fair competitive environment, the quality of shipping service is
increased, and the marine transport is conducted with reasonable prices
(Kadioglu, 2010: 248).

5.1. The Application of Article 4 Act no 4054 to Liner Maritime
Transport Services

The anticompetitive behaviors through the agreements, decisions
and concerted practices between the undertakings are eliminated under the
scope of Article 4 on Law no 4054. The prevention,restriction or distortion
of competition through the direct or indirect impact of the agreements,
decisions, and concerted practices are prohibited. The breach is occurred
when there is an object of the restriction of competition; also, there is a
current or possible impact on the distortion of competition.This provision
mainly deals with the cartel infringements by aiming the similar
objectives with referred Article 101 TFEU. The Turkish Competition
Authority is competent to monitor the cartel infringements, and in case
there is a breach of competition the Competition Board is authorized to
conduct an investigation against the members of a cartel (Campbell and
McMillan, 2019: 268).

The actual and likely adverse effects of a cartel agreement such as
the distortion or restriction of a competitive environment are envisaged
extensively by the Competition Board. Conversely, to Article 101 TFEU,
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the application of the de minimis doctrine is excluded under the Turkish
Competition Law (Campbell and McMillan, 2019: 269). In other words,
there is no exemption for the cartel agreements regarding whether the
agreement has significant negative effects on most of the market as all
types of such deals infringe the competition in an actual or potential way.

The firms, even they conduct their service in the same marketplace,
may decide to perform different applications for their partnerships on the
basis of price, payment, instalment, reduction or terms of delivery. This
situation emerges as a part of freedom of contract and customs of trade
and cannot be deemed illegal under the competition law (Ates, 2014: 22).
The breach occurs when a company provide such exemptions to the
detriment of its components in the marketplace. If there is a coordination
between the carriers and that allotment is not harmful for the other ones to
compete in the marketplace; then, the relationship between the firms
which based on a custom trade has to be respected. The compliance of the
marine trade matters with the competition rules is essential to provide an
effective marine trade. The effectiveness in trade contributes to the
national economic growth in the long run (Gilirkaynak, 2018: 180).

It can be stated that the Competition Board’s decisions (Decision
no. 05-18/201-65 Europe Mediterranian) are in line with the EU
arrangements. It (Decision no. 06-79/1032/298 Gelibolu) states that if
more than one undertaking operates in the same route, then they tend to
act in accordance with the others even they are rivals in the marketplace.

5.2. The Application of Article 6 Act no 4054 to Liner Maritime
Transport Services

The abusive practices by the dominant undertakings in a
marketplace are envisaged under Article 6 on Turkish Competition Law.
The existence of abuse of a dominant position is required to apply Article
6. Contrary to Article 4, the undertakings in question do not necessarily
conduct their activities through the agreements or the concerted practices
with the other companies (Aktas, 2011). The economic behaviors of the
dominant firms and the effects of the activities to the marketplace are
sufficient to determine the competition breaches.

The economic activities of the dominant firms have to be observed
cautiously as the firms which hold different levels of market power can
be perceived differently under the notion of competition. In other words,
some of the firms' activities are not regarded as a competition
infringement whereas the behaviors of the firms which have a dominance
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can be caught under the scope of Article 6. Therefore, it is expected that the
undertakings which have significant market powerenvisage their economic
activities whether they lead to an aggressive competition to the detriment
of their rivals (Mateus and Moreira, 2005: 306). Having a dominant
position is not merely considered as a competition breach, due to it is an
expected occurrence if a company conduct its activities efficient and
effective manner. The breach occurs if the dominant position used against
the current or potential rivals to provide service in the same marketplace.

Due to Turkish competition law does not specifically arrange the
breaches in maritime transport, the general rules in Article 6 Act no 4054
can be applied in line with the referred provisionArticle 102 TFEU. Also,
the Competition Board’s decisions can be a guidance for the
determinationof dominance and the abusive behaviors of a dominant firm
in the marketplace.

6. CONCLUSION

Many regulations are arranged to determine and prevent
competition infringements in maritime transport both at the EU level and
in Turkey. Both the cartel infringement and abuse of a dominant position
are prohibited under Articles 101 and 102 in TFEU and in Articles 4 and
6 in Act No. 4054. However, the competition breaches in maritime
transport are not specifically determined under Turkish law. Such lack of
specific arrangements regarding maritime transport can be filled by the
EU legal arrangements in line with the harmonization process. Due to
Turkey being a candidate state to become a member of the EU,
harmonizing the rules in maritime transport is crucial to provide an
effective and efficient maritime transport mechanism.

The given compensations can observe the effect on the application
of competition arrangements to the firms in breach considering the
decision of the Competition Authorities and the Competition Board. The
compensations can dissuade the firms from infringing the competition
rules without heavily damaging their economic existence in the
marketplace and their reputation in the eyes of the consumers.

The analysis of competition infringements in maritime transport
requires differentiation of similar notions such as a cartel's existence or
the cooperation between the companies. Moreover, theport clusters which
ultimately aim for consumer benefit have to be regarded separately from
the abuse of a dominant position. The determination of these notions
under each competition breach necessitates focusing on the consumer
benefit and the overall impact on the marketplace.
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ABSTRACT

Human error plays a serious role in causing accidents at sea. The human
factor should be emphasized more than automation and technology with quality
and effective training. In order to maintain the safety culture on board, it is
necessary to standardize the effectiveness of the trainings. The aim of this study
is to determine the effectiveness of the training of seafarers and prospective
seafarers who take part in basic safety training. The participants in the study are
275 seafarers or prospective seafarers. It was used to evaluate the effectiveness
of basic safety training in relation to the response of the Kirkpatrick Training
Evaluation Model. The data obtained from the scale results were analyzed using
non-parametric tests (Mann Whitney U test and Kruskal Wallis H test) on SPSS
package program. As a result of the study, it was concluded that basic safety
training at a high level was effective. The perceptions of effectiveness of
seafarers who received training for the first time were higher than those of
seafarers who received training to renew their certificates.
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TAYFA SINIFI GEMi ADAMLARI ARASINDA TEMEL
EMNIYET EGITIMININ ETKINLIGi

0z

Deniz kazalarmin meydana gelmesinde insan hatalar: ciddi bir rol
oynamaktadir. Kaliteli ve etkin egitim ile otomasyon ve teknoloji yerine insan
faktoriine daha fazla 6nem verilmelidir. Emniyet kiiltiiriiniin  gemide
yasatilabilmesi  i¢in  egitimlerin  etkinliginin  standart hale getirilmesi
gerekmektedir. Bu ¢alismanmin  amaci, temel emniyet egitimine katilan
gemaidamlarina ve gemiadami adaylarina verilen egitimin  etkililigini
belirlemektir. Arastirmamn katihimcilart 275 gemiadami veya gemiadami
adayidir.  Temel emniyet egitiminin etkinliginin  degerlendirilmesi igin
Kirkpatrick Egitim Degerlendirme Modeli'nin reaksiyon béliimii kullaniimistir.
Olgek sonuglarindan elde edilen veriler, SPSS paket programinda parametrik
olmayan testler (Mann Whitney U testi ve Kruskal Wallis H testi) kullanilarak
analiz edilmistir. Calisma sonucunda temel emniyet egitimlerinin iist diizeyde
etkili oldugu sonucuna varimistir. Egitime ilk kez katilan gemiadamlarinin
etkinlik algisinin, sertifika yenilemek igin egitime katilan gemiadamlarina gore
daha yiiksek oldugu sonucuna ulasiimistir.

Anahtar Kelimeler: Insan Hatasi, Temel Emniyet Egitimleri, Egitimlerin
Etkinligi, Gemiadamlar

1. INTRODUCTION

Today, maritime is multicultural, technological, profitable
transportation system brought about by globalization and a very preferred
method of transportation due to its low cost (Gekara, 2008: 3; Ljung,
2010: 121; Hanzu-Pazara et al. 2010: 299; Manuel, 2011: 39; Berg et al.
2013: 7). Seafarers, who are at the heart of the maritime system, are the
most important element of the sector (Asyali et al. 2004: 68). Seafarers,
the maritime environment, external environment entities and marine
technology are the control mechanism of this system (Rothblum, 2006: 3;
Askin et al. 2013: 10). Studies have shown that human error plays a
major role in causing maritime casualties. It is often repeated that the
human factor causes about 80% of all marine accidents (Asyal1 et al.
2004: 68; Rothblum, 2006: 1; Albayrak and Ziarati, 2012: 2; Berg et al.
2013: 7; Poyraz, 1995: 3). Since the hinterland of maritime trade is very
wide accidents at sea seriously harm the world economy and the
environment.

Human error has been examined from different perspectives in
marine casualty studies. Hetherington et al. (2006: 401), Chauvin and
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Lardjane (2008: 259) categorize the human factor leading to accidents at
sea. Errors in decision-making are one of the reasons for accidents.
Special training of seafarers is necessary to improve situational awareness
and decision-making (Tiirkistanli and Kuleyin, 2019: 10). Horck (2006:
23) states that in reducing the impact of the human factor, more emphasis
should be placed on the human factor than on automation and technology.
Training seafarers with high quality standards will improve safety at sea
(Demirel and Bayer, 2015: 56). It has been found that the health, safety
and awareness training of seafarers who perceive a greater risk than they
experience of having an occupational accident in any operation they will
be carrying out on the ship, and thus the risk of experiencing an accident,
decreased (Yilmaz and ilhan 2018: 25). Efficient education plays a
crucial role in reducing accidents at sea. Studies have found that training
seafarers ashore is not enough (Yilmaz, 2018: 211). Well-trained
seafarers are needed to provide better service and find solutions to safety-
related problems in maritime transport, which due to its economic nature
attracts transport elements (Asyali et al. 2004: 68; Askin et al. 2013: 10).
Competitive seafarers are well-trained and low-risk people. The training
ensures that the ship maintains a high standard of operation and improves
the safety culture on board (Barsan et al. 2012: 91). The increase in
technology on ships has increased the need for training, particularly on
modern vessels. A country with a maritime profile and a serious desire to
have its own national fleet should have facilities that provide training
according to international rules and regulations (Horck, 2006: 91). Global
needs should be considered in maritime education. Seafarers should
receive adequate foreign language and vocational training and be trained
in a program suitable for work on multinational ships (Muslu, 2018: 300).
The efficient and balanced functioning, development and growth of the
international maritime trade sector depend on the study and development
of maritime education (Poyraz, 1995: 2).

A study examining the effectiveness of basic safety training
examined and ranked the effectiveness of four subject IMO-identified
issuses (Personal Safety and Social Responsibility, Elementary First Aid,
Crowd and Crisis Management, and Fire Prevention and Fire Fighting).
According to the results of the research conducted on Filipino students,
the effectiveness of basic maritime education was rated as moderate, and
there are still training needs that need to be improved. In addition, it is
suggested that trainers should be experienced and knowledgeable in
communication and teaching techniques (Bolafos et al. 2016: 8,12). A
study investigating basic safety training using the Kirkpatrick Evaluation
Training Model at an institution in the Philippines examined the training
delivered at the institution in terms of response, behavior, learning and
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outcome. Although some problems have been encountred, it has been
concluded that the training is efficient (Buted et al. 2014: 161,168).
Previous studies on the efficiency of basic safety training show that the
training offered was specifically examined institutionally.

To ensure that crews are competent and receive appropiate training
for ships navigating in international waters, the IMO (International
Maritime Organization) has established qualification standards for
seafarers on merchant ships. The criteria according to which the sea
personnel are trained are specified in the contract STCW (Standards of
Training Certification and Watchkeeping) 78/95 issued by the IMO.
STCW defines the basic requirements for training and certification. The
convention has 164 signatory countries representing 99.2 percent of the
world shipping tonnage (Bounou, 2020: 6). According to this contract,
personnel who will work at sea must receive training in safety issues. The
main purpose of the practical part of the training is to develop safety and
risk awareness on board, to familiarize students with the most appropriate
techniques and procedures, and the use and maintenance of protective
equipment on board (Walliser et al. 2016: 6144). Basic safety training
provides hands-on training experience using safety equipment combined
with classroom instruction and is intended for all seafarers with a proven
role in safety or pollution prevention. It is a requirement to become a full
seaman in today's marine industry.

If a seafarer candidate wishes to work on merchant ships, he or she
must attend STCW training courses organized by authorized institutions.
There are doubts as to whether the quality of training provided by
maritime training organizations is sufficient (Nemlioglu Koca, 2016: 379;
Ozdemir et al. 2017: 166). Although there are doubts about the quality of
maritime education, there is a lack of research on these questions in the
domestic and foreign literature. This study focused on STCW training
courses organized by authorized institutions. Given the many and serious
negative consequences of marine casualities, it becomes important to
research and develop marine safety training, which is a factor in
preventing marine accidents. Most of the people who take these courses
are new to maritime training, it is important to determine the
effectiveness of the course for them. The authors explored this topic to
understand the extent to which the learning objectives of maritime safety
training were met. The purpose is to determine the importance and
priority of the training provided in the institution, the reason for the
training for what it must go through, the benefit to the trainees and the
problems encountered during the training.
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2. METHOD
2.1. The Goal of the Present Research

The aim of this study is to determine the effectiveness of the
training of seafarers and prospective seafarers who take part in basic
safety training.

2.2. Participants

The participants in the study were 275 seafarers and seafarer
candidates attending basic safety training between 2018 and 2020. At the
end of the training, the questionnaires were filled out by hand by the
participants and the data was entered into the SPSS program by the
authors.

2.3. Instrument

The first part of the questionnaire includes gender, type of training
(re-certification or initial training in the sector), duty on board,
experience time at sea. It was used in the second part of the questionnaire
evaluating the effectiveness of basic safety training in relation to the
response of the Kirkpatrick Training Evaluation Model - Level 1 (10
items) (Kirkpatrick, 1994). In the present study, the overall Cronbach’s
internal consistency reliability estimate of the questionnaire is 0.959
(n=275) (r > 0.70).

2.4. Analyses

The data collected through the questionnaire were analysed using
the SPSS 25.0 program.

Frequency analyses of the participants’ responses to the questions
were conducted, aimed at revealing their demographic characteristics.
Also, Kolmogorov Smirnov tests of these variables were used to
determine whether or not the distribution of variables was parametric.

In Mann Whitney U test ‘r’ value was used to measure effect size.
The effect size is small when the r value is less than 0.1, medium when
the r value is between 0.1 and 0.3, and large when the r value is greater
than 0.5 (Cohen, 1988).
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Participant perceptions ranged from 1.00 to 2.39 as low, from 2.40
to 3.39 as moderate, and from 3.40 to 5.00 as high.

3. FINDINGS
3.1. Frequency Analysis

The frequency analyses of the demographic characteristics of the
students participating in the study are presented in Table 1.

Table 1: Frequency Analysis

Gender Training Type

N % N %
Male 255 93 Renewal 160 58
Female 20 7 First Time 115 42
Total 275 100 Total 275 100
Duty on board Experienced or not

N % N %
Seaman 166 60 Experienced 30 11
Able seaman 7 3 Unexperienced 243 88
Cook 37 14 Missing 2 1
Steward 34 12
Oiler 28 10
Missing 3 1
Total 275 100 Total 275 100

3.2. Distributions of Participants' Responses to Statements
About the Effectiveness of Basic Safety Training

The distributions of participants' responses to statements about the
effectiveness of basic safety training are shown in Table 2 below.
Looking at the distribution of answers, it becomes clear that the
perception of the participants with regard to the effectiveness of the basic
safety training scores high for every question in the questionnaire. The
mean score of the participants’ perception was 4.343+1.074 high-level
expressions.
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Table 2: Distributions of Participants' Responses to Statements About
Effectiveness of Basic Safety Training

S?rongly Disagree Undecided Agree Strongly

disagree agree
st N % N % N % N % N % Mem
1 8§ 29 9 33 16 58 68 247 174 633 44218 0.95342
2 21 7.6 8§ 29 21 7.6 67 244 158 575 42109 1.18963
3 12 44 12 44 21 7.6 65 236 165 60.0 43055 1.07449
4 9 33 6 22 16 5.8 62 225 182 662 44618 0.94434
5 10 3.6 8§ 29 19 6.9 69 251 169 615 43782 0.99390
6 33 120 13 47 22 80 59 21,5 148 53.8 4.0036 1.37628
7 18 65 8 29 28 102 51 185 170 61.8 4.2618 1.16699
8 16 58 3 1.1 12 44 61 222 183 665 44255 1.04850
9 13 47 3 1.1 16 58 53 193 190 69.1 4.4691 1.00089
10 13 47 2 07 18 6.5 45 164 197 71.6 4.4945 0.99770

Average score  4.343 1.074

3.3. Hypothesis Testing Results on Training Effectiveness based
on Profile Information

Research hypothesis tests are:
a- The trainees’ perceptions of the effectiveness of the training differ with
regard to the variable gender.
b- Depending on the type of training, trainees' perceptions of the
effectiveness of the training differ.
c- Trainee perceptions of the effectiveness of training in relation to duty
on board vary.
d- Trainees' perceptions of training effectiveness differ in terms of what is
experienced and what is not.

Kolmogorov Smirnov tests of these variables were used to
determine whether the distribution of variables were parametric or not.
According to the Kolmogorov-Smirnov normality test, the variables
gender (sig:0.000), training type (sig:0.000), duty on board (sig:0.000)
and experienced or not (sig:0.000) were found to be non-parametric. So
nonparametric tests were used for hypothesis testing.

Hypothesis tests based on profile information showed significant
differences in the variables of “gender” and “type of training”. There
were no significant differences in the tests according to the variables of
the “duty on board” and “experienced or not”. Data for variables with
significant differences are presented in Table 3 below.
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Perception on the question “/ felt the instructor wanted us to learn”
was higher in female participants (166.63) than in males (135.75), and
this significant difference had a mean effect size (r=-0.12).

Perception of whether “I acquired the knowledge and skills to be
learned in this course” was higher among participants initial training
(150.78) than participants with repeat training (128.82), and this
significant difference had a medium effect size (r=-0.16). Perception of
the question “The course met all of the stated course objectives” was
higher among participants receiving first-time training (149.73) than
participants receiving repeat training (129.57), and this difference was
significant had a mean effect size (r=-0.14).

Perception when asked “I clearly understood the aims of the
course” was higher among participants who received initial training
(147.76) than participants who received repeat training (130.98), and this
significant difference was significant had a medium effect size (r=-0.12).
The perception of the question “The method of delivery of the course
allowed me to learn effectively” was higher among participants who
received first-time training (148.46) than participants who received repeat
training (130.48), and this significant difference had a medium effect size
(r=-0.13). Perception of the question “The course content was logically
arranged’ was higher among participants with initial training (151.02)
than participants with repeat training (128.64), and this significant
difference had a moderate effect size (r=-0.16).

Perception of the question “There was enough time to learn the
course content” was higher among participants with initial training
(151.46) than participants with repeat training (128.33), and this
significant difference had a medium effect size (r=-0.14). Perception of
the question “I felt the instructor wanted us to learn” was higher among
participants who received first-time training (148.97) than participants
who received repeat training (130.12), and this significant difference had
a mean effect size (r=-0.14).

It was found that there were significant differences in trainees’
perceptions of the effectiveness of training in relation to “Type of
training”. It was the expected result of a hypothesis test on seafarer
renewal and initial training. Because these two groups have different
expectations of the training. In particular, seafarers who have received
such training before and on-board receive renewal training, their
perception of the training is lower than that of seafarers receiving initial
training.
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Table 3: Hypothesis Testing Results on Training Effectiveness based on
Profile Information

Scale to Profile variables
detect Gender Training type Duty .
effectiveness (Male/Female) (Renewal/First time) on Ex;();r:le;ltced
of STCW Test 1 Test 1 board Test 1
training differences* differences* Test 2
| U:7730.500 *Renewal:
nowledee U:2024.00 p: 0.008 12882  H:8372  U:3594.00
a8 p:0.073 r:-0.16 First time: ~ p:0.137 p:0.884
and skills ...
150.78
2'2‘””".”’” . U:2128.00 U:8066.00 H:6358  U:3557.50
and equipmen p:0.167 p:0.051 p:0.273 p:0.881
... easy.
*Renewal:
3- ... course U:2341.00 U'7,805(1)'10§)0 129.57 H:5.903 U:3620.00
objectives. p:0.487 p: 0 14 First time:  p:0.316 p:0.994
Y 149.73
. *Renewal:
4- ... aims of U:2391.00 U'8.0078'35900 130,98 H:7.154 U:3496.00
the course. p:0.579 p: 0 12 First time:  p:0.209 p:0.662
e 147,76
. *Renewal:
zf Z’;vzetho‘j’,d U:2411.00 U'7,909(7)’35300 13048  H:5.779  U:3451.00
; "y p:0.640 p: ' First time:  p:0.328 p:0.584
the course ... r:-0.13
148.46
?r;aZreials U:2022.50 U:8231.00 H:5.223 U:3551.50
usefil. p:0.091 p:0.102 p:0.389 p:0.802
. *Renewal:
7- The course U:2481.00 U7700305§)0 128.64 H:9.523 U:3576.50
content ... p:0.817 1;; o016 First time:  p:0.090 p:0.847
e 151.02
. *Renewal:
f.' o enough U:2293.50 Uj,ifﬁbofo 12833 H:9.793  U:3596.00
me ... course :0.369 p-0. First time:  p:0.081 p:0.885
content. r:-0.14
151.46
9- ... *Male: *Renewal:
instructor U'1,9(7)76200 135.75 U'7,903(9)'10700 130.12 H:7.275 U:3437.50
wanted us to f O. 12 Female: p: 0 14 First time:  p:0.201 p:0.533
learn. T 166.63 Y 148.97
10- ... ask
westions o U:2438.00 U:8193.00 H:6.248 U:3627.00
questions p:0.680 p:0.051 p:0.283 p:0.956

the instructor.

Test 1: Mann Whitney U test
Test 2: Kruskal Wallis

4. DISCUSSION AND SUGGESTIONS

Basic maritime training and certification procedures are governed
by each country's own maritime authority. However, there are
educational standards set by the IMO in the STCW Convention.
Comparing the impact of trainings on seafarers will make positive
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contribution to the maritime sector. From this perspective, this study
found that the basic safety trainings parallel to the studies of Bolafios et al
(2016: 20) and Buted et al (2014: 168) were effective at a high level. This
study confirmed that the basic safety training improves seafarers’
learning and behaviour, paralleling Bolafios et al (2016) and Buted et al
(2014). Also, there were no significant differences in trainees’
perceptions of training effectiveness in relation to “Gender” same as
Bolafios et al (2016: 20).

The perceptions of effectiveness of seafarers who received this
training previously were lower than that of seafarers who received this
training for the first time. Training programs should be developed
separately for seafarers entering training for first time and for renewal. It
is obvious that both groups have different educational expectations. It is
believed that more detailed educational planning for those entering for
the first time will contribute to the area.

Basic safety training is very important to maintain an appropriate
safety culture on board (Lewin, 2015: 1). In order to create an
international safety culture in the maritime sector, it is necessary to
standardize the effectiveness of training.

Basic safety training organized by authorized institutions should be
supported by on-board safety training. Safety training sessions on board
are particularly valuable in order to ensure coordination between all
crews on board.

In order to increase the effect of the training on people, special
solutions can be created during the planning for the seafarer candidates
who are receiving the training for the first time. It will be a useful
contribution if the duration, subjects and practices of the training can be
adjusted according to the profiles of the seafarers in training. In addition,
if a pre-training test to be given to seafarers can reveal the missing or
required training topics, the effectiveness of the training can be increased
even further.

This study was conducted on an institutional basis like Bolafios et
al (2016) and Buted et al (2014). Due to this limitation, it is not possible
to disclose the universe of the study.

Future research focused on analysing safety training programs,
differing expectations between ratings and officers, and regional
differences.
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5. CONCLUSION

The human factor plays a relatively large role in marine accidents.
Therefore, the impact and durability of maritime safety training for
seafarers under the STCW is of great importance. The aim of this study
was to determine the effectiveness of the training of seafarers and
prospective seafarers participating in basic safety training. The perception
of effectiveness of the seafarers participating in the STCW course was
rated as high on average. Based on this finding, it was concluded that the
basic safety training had a positive and lasting impact on the seafarers
who attended the training.

It was found that there were significant differences in the tests
according to the training type variables. The perceptions of effectiveness
of seafarers who received training for the first time were higher than
those of seafarers who received training update. This finding
demonstrated the need for basic safety training for prospective seafarers.
The information provided at the training sessions was more valuable and
of more interest to prospective seafarers than to existing seafarers
undergoing certification renewal training. It was an expected result that
seafarers who have been attending this training for years are becoming
bored.

Although the effectiveness of the training in our study was high, it
is believed that those seafarer candidates who are attending this training
for the first time should be supported by on-board training. This will help
people develop a culture of safety more quickly. The training courses can
therefore go beyond pure certificate training courses.
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DENiIZYOLU TASIMACILIGINDA ELEKTRONIK
KONISMENTO KAVRAMI: TURKIYE ACISINDAN
MEVZUAT ANALIZI*

Muhammet Mustafa ARIMAN!
Sercan EROL?

0z

Uluslararasi denizyolu tasimaciiginin en onemli evraklarindan biri olan
konismento, yiikii temsil eden kiymetli bir evrak niteligindedir. Konismentonun
yiikiin tahliye edilecegi varig limanina zamaninda ulagmamast birtakim sorunlar
beraberinde getirmektedir. Kiiresel tagimacilik faaliyetlerinin artmasi, ticaret
hacminin genislemesi, gemilerin ve liman operasyonlarimin hizlanmasi artik
tasimactlik  taraflarimi, ihtiyaglarina cevap verebilecek, hizli bir sekilde
iletilebilen, elektronik ortamda olusturulabilen bir konismentoya sevk etmigtir.
Béylelikle kiymetli evrak niteligindeki konismento elektronik ortama aktarilarak
kagit ortamdan kaynaklanan dezavantajlar bertaraf edilebilecektir. Bu ¢alismanin
amact, e-konismento kavraminin Tiirkiye agisindan uygulanabilirligini mevzuat
analizi yaparak degerlendirmek ve pilot uygulamanmin oncelikli olarak hangi
denizyolu tasimaciligi hattinda yapilabilirligini belirlemektir. Calismada e-
konigmento altyapt uygulamalar: agiklanarak Tiirkiye nin e-konismento ile ilgili
mevcut mevzuati analiz edilmistir. Analiz sonucunda elde edilen eksikliklerin
giderilmesine yénelik degerlendirmeler yapilmis ve ilgili denizyolu tasimacilik
hatti belirlenmigstir. Calismamin sonucunda Tiirkiye 'nin e-konismento kavrami
konusundaki mevzuatinin eksiklerini gidermeye yonelik onerilerde bulunulmugtur.

Anahtar Kelimeler: Denizyolu Tasimaciligi, Konismento, e-Konismento,
Mevzuat Analizi
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THE CONCEPT OF ELECTRONIC BILL OF LADING IN
MARITIME TRANSPORT: LEGISLATION ANALYSIS IN
TERMS OF TURKEY"

ABSTRACT

Bill of lading, one of the most important documents of international
maritime transport, is a valuable document representing the cargo. The fact that
the bill of lading does not reach the destination port where the cargo will be
discharged on time brings some problems. The increase in global transportation
activities, the expansion of trade volume, the acceleration of ships and port
operations have now referred the shipping parties to a bill of lading that can
respond to their needs, can be transmitted quickly and can be created in electronic
environment. Thus, the bill of lading, which is a valuable paper, will be transferred
to the electronic environment and the disadvantages arising from the paper
environment will be eliminated. The aim of this study is to evaluate the
applicability of the e-bill of lading concept for Turkey by making a legislative
analysis and to determine which maritime transport line can be piloted primarily.
In the study, e-bill of lading infrastructure applications were explained and the
current legislation of Turkey regarding e-bill of lading was analyzed. Evaluations
were made to eliminate the deficiencies obtained as a result of the analysis and
the relevant maritime transportation line was determined. As a result of the study,
suggestions were made to eliminate the deficiencies of Turkey's current legislation
on the concept of e-bill of lading.

Keywords: Sea Transportation, Bill of Lading, e-Bill of Lading, Legislation
Analysis

1. GIRIS

Alternatif tasimacilik segeneklerine kiyasla, denizyolu tasimaciligi;
tasima maliyetinin diisiik olmasi, tek seferde biiyiikk hacimli yiiklerin
taginabilmesi, esnek rota imkani gibi nedenlerle kiiresel ¢capta en ¢ok tercih
edilen tasimacilik secenegidir (Hong, 2012). Denizyolu ticaretinde Covid-
19 salgin1 nedeniyle yasanan daralmaya ragmen anilan bu tagimacilik tiirii
diinya ticaretinde %80’lik pay ile lider konumunu siirdiirmektedir
(UNCTAD, 2022).

Diinya ticaretinde denizyolu tagimaciliginin belirtilen bu payi, yiik
ilgilisi ile gemi ilgilisi arasindaki islem hacmini artirmaktadir. Yk ilgilisi
ile gemi ilgilisi arasindaki hukuki iliskiyi otaya koyan belgelerden biri de
konigmentodur. Tasiyan tarafindan diizenlenen, taginan esyay1 temsil eden
ve taginacak olan esyanin tagima sartlarini iceren konismento, denizyolu
tagimaciliginin en énemli evraklarindan biridir (Gaskell vd. 2000). Ancak,
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gemiler giiniimiizde tahliye limanlarina geleneksel konismentodan (Basili
konigmento) daha Once ulagmakta, bu durum da ihracat¢1 (satici) ve
ithalatg1 (alici) igin problem olusturmakta, yiik tesliminde gecikmeler
yasanmaktadir. Dahasi, taraflar arasinda tekrar edilen veri girisleri, posta
ve kurye masraflarinin armasina, evrak hatalari ve yoldaki evrak kayb gibi
olumsuzluklara neden olabilmektedir (Civelek vd. 2015). Dolayisiyla,
kiiresel ticaretin kesintiye ugramadan devam edebilmesi igin halihazirda
kullanilmakta olan kagit konismentolar, ticaret hizina yetismekte yetersiz
kalmaktadir (Ziakas, 2018).

Yk ilgilisi ile gemi ilgilisi arasindaki iliskiyi kuran sézlesme, senet
ve diger basili evraklarin elektronik ortama tasiyarak, oncelikli olarak
islem hiz1 artirilabilir, giivenlik saglanabilir ve kagit konismentonun
dezavantajlar1 azaltilabilir (Storhaug, 2018). Bilgi teknolojilerindeki
gelismeler, konismentolarin kagit {izerinden elektronik ortama taginmasina
olanak saglamaktadir (Kara, 2019: 75-106). Dahasi, Covid-19 sonrasi yeni
normallesme donemi ile artik kagit dokiimantasyonlarin, elektronik ortama
doniistiiriilmesi motivasyonu artmigtir (UNCTAD, 2020). Bu sayede e-
konigmento ile belgenin hizi ve kalitesinin yiikseltilmesi, gemilerin
limanlarda bekleme siiresinin azaltilmasi ve verimliliginin artirilmasi
hedeflenmektedir. Boylelikle maliyetler azalmakta, daha fazla sefer
imkéni ile tasima hacmi saglanarak, yiiklerin belirli limanlarda
birikmesinin 6niine gegilebilmektedir (Storhaug, 2018).

Ayn1 zamanda e-konismentonun kullanilmas: ile geleneksel
konigmentonun varma limanina/bosaltma yerine ge¢ ulagmasindan
kaynaklanan ve yilike karsilik tasiyici tarafindan talep edilen tazminat
mektubu kullanma oranlarinin %90’a kadar azalacagi disiiniilmektedir
(Tan vd. 2017).

Bu calismada amag¢ e-konismento kavraminin Tiirkiye agisindan
uygulanabilirligin mevzuat analizi ile ortaya konulmasi ve pilot
uygulamanin 6ncelikle hangi hatta yapilabileceginin belirlenmesidir.

Bu ¢alismada belirtilen amag ve hedeflere ulasabilmek i¢in ana yapi
su sekilde diizenlenmistir. Giris ve literatiir taramasi boliimlerinden sonra
iiciinci bolimde elektronik konismento alt yapilarina deginilmistir.
Tiirkiye agisindan mevzuat analizi ise boliim 4'te 6zetlenmistir. Boliim 5'te
caligmanin bulgular1 tartigilmis ve c¢alismanin sonuglari, bolim 6'da
belirtilmigtir.
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2. LITERATUR TARAMASI

Literatiirde denizyolu tasgimaciliginda e-konismento kullanimi
konusu {iizerine c¢esitli caligmalar yapilmistir. Bu caligmalarda e-
konismento, hem hukuki acidan hem de teknik acgidan farkli bakis
agilaryla ele alinmstir.

Bahse konu ¢alismalardan; Hong (2012) e-konismentonun kiymetli
bir evrak olarak tasimacilikta transfer edilirken karsilagabilecegi riskleri
ele almigtir. CMI (Uluslararas1 Denizcilik Komitesi) Kurallar1 ve Bolero
(Elektronik Konismento Kayit Sistemi) sistemini karsilastirmis ve e-
konismento kullaniminda ikisinin de avantajlart ve dezavantajlarini,
paydaslar acisindan analiz etmeye calismistir. Yapilan incelemeler
neticesinde ortaya konulan hukuki belirsizliklerin yeni bir diizenlemeye
ihtiyag oldugunu gostermistir (Hong, 2012).

Literatiirde e-konismentonun hukuki boyutunu ele alindigi
calismalarda Lui ve Xiao (2013) “Bir elektronik imza, 1slak imza gibi
benzersizlik ve kimlik dogrulama niyetinin temel gerekliliklerini
karsiliyorsa, yasalarca islak imza ile egdeger kabul edilmelidir” soziine
yer vererek elektronik bir imzanin hukuki ve teknik agidan 1slak imza ile
es deger kabul edilebilecegini savunarak elektronik imzay1 yasal bir
cerceveden ele almistir. Ayrica ¢alismalarinda, giiniin teknolojik sartlarina
bakildiginda benzersizlik igeren bir elektronik imza {iretilebilmesinin
miimkiin oldugu séylenmistir (Lui ve Xiao, 2013). Vladimir (2014) ise e-
konigmentonun 6zelliklerinin kagit konismentoyu karsilayacak kapasitede
oldugunu belirterek, denizyolu tasimaciliginda kullanilmasinin neden
geciktigini aragtirmistir. Roterdam kurallarinin diinya genelinde e-
konismento kullamminda ihtiyaci karsilayip karsilayamayacagimin
iizerinde durmustur. E-konismento kullanim1 konusunda yasal belirsizligin
ortadan kaldirilmasi i¢in uluslararas1 anlamda diizenlenen e-konismento ile
ilgili dlizenlemelerin vakit kaybedilmeden ulusal hukuklarda kabul
edilmesi gerektigi sonucuna varmistir (Vladimir, 2014).

Literatlirde e-konismentonun cografi, ekonomik ve kiiltiirel farklilik
agisindan ele alian ¢aligmalarda Civelek vd. (2015), uluslararasi alanda
kullanilan belgelerin elektroniklesmesinin 6niinde biiyiik engellerin var
oldugunu sdylemistir. Bu engellerden bazilarini; gerekli olan yatirimin ¢ok
biiyiik olmasi, kagit belgelerle yiiriitiilen islemlerin elektronik ortama gore
farkliliklar arz etmesi, uluslararasi ticaret aktorlerinin farklilik arz etmesi
ve taraf sayisinin fazla olmasi sebebiyle karmasaya yol agmasi, elektronik
ticaretin uluslararasi standartlarinin heniiz tam olarak ortaya koyulmamis
olmasi, bankalar tarafindan elektronik belgelerin heniiz tam manasiyla
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kabul gérmemesi, ticaretteki gelenek¢i yapidan c¢ikmanin zor olmasi,
taraflar tek bir ¢at1 altinda toplayacak uluslararasi bir sistemin kurulmasi
ve koordine edilmesinin zor olmasi nedeniyle sistemin yayginlagsmasinin
zor oldugu, seklinde siralamistir (Civelek vd. 2015). Ziakas (2018) e-
konigsmento kullaniminin 6niindeki giincel engellerden bahsetmistir. En
onemli engellerden biri olarak, uluslararasi anlamda yeknesak bir sistemin
kurulamamig oldugunu belirtmistir. E-konismentonun kagit konismentoya
gore birgok avantajmin oldugunu, ancak kagit konismentonun gereklerini
heniiz yerine getiremedigini sOylemistir. Ayrica, e-konigsmentonun
geleneksel kagit konismentonun yerini almasinin su an i¢in miimkiin
olmasa da zaman igerisinde bu durumun degisebilecegini, Birlesmis
Milletler Uluslararast Ticaret Hukuku Komitesi (UNCITRAL) model
hukuku c¢aligsmalarinin bunu agmakta kararli oldugu, fakat yakin bir
gelecek i¢in bunun uzak goriindiigli sonucuna varmistir (Ziakas, 2018).

Literatiirde e-konigmentonun uluslararasi sozlesmeler boyutu
acisindan yapilan c¢alismalara bakildiginda ise Tseng (2018) Roterdam
Kurallar1 (RK) ve Baltik ve Uluslararast Denizcilik Konseyi (BIMCO) e-
konigmento ile ilgili klozlarin1 karsilagtirmali analiz etmistir. Sonrasinda
RK’y1 etkileyen nedenler ve tagimacilik endiistrisinin neden bu kurallara
kars1 algisinin degismediginden bahsetmistir. Nitel arastirma yontemi
kullanilarak, wuluslararasi anlasmalardaki diizenlemeler ve ulusal
mevzuatimizdaki kanun maddeleri karsilastirilmistir. Sonug olarak ilerde
e-konigsmento kullanilmasmin kagmilmaz oldugu, tasimacilik taraflarin
RK’nin uygulanmasinda bir orta yol bulmasi gerektigi, diisiik maliyet vaat
eden diizenlemelerin zamanla sektor tarafindan kabul edilecegi, RK’da
uluslararas1 anlamda daha bir¢cok {istesinden gelinmesi gereken
diizenlemeler oldugu, RK’y1 hiikiimetlerin bir an 6nce onaylamasi
gerektigi vurgulanmistir (Tseng, 2018). Ogunyemi (2019) ¢aligmasinda
denizyoluyla yiikk tagimaciliinda hazirlanmig olan uluslararasi
sozlesmeleri tartisarak e-konismentonun kagit muadilinin yerini alip
alamayacagini cevaplanmaya calismistir. Yontem olarak, var olan ulusal
ve uluslararasi1 mevzuatlar analiz edilmis, denizyolu tagimaciligindaki
uluslararasi bazi s6zlesmeler; RK, CMI Elektronik Konigsmento kurallart,
UNCITRAL model hukuk kurallar1 vb. uluslararasi alanda olusturulmus
olan diizenlemeler analiz edilerek sonuca gidilmeye c¢alisilmistir. Nitel
metod yontemi kullanilarak s6z konusu diizenlemelerin maddeleri lafzi
yorum yapilarak degerlendirilmistir. Calisma sonucunda, RK’ya gore e-
konigmentonun kagit konismentoya gore fonksiyonel olarak esit oldugu,
hatta tamamiyla denklik arzettigi belirtilmistir (Ogunyemi, 2019).

Literatiirde e-konigsmentonun teknik boyutunun ele alindig
calismalarda Bastug ve Yildiz (2018) e-konismentolarin blok zinciri
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kapsaminda doniisiimiinii agiklamis, blok zincir temelli e-konismentolarin
giiclii ve zayif yonlerini, sunduklan firsat ve tehditleri ortaya koymus ve
lojistik hizmet saglayan isletmelerin pazarlamasina katkisini arastirmigtir.
Bu kapsamda c¢alismada SWOT analizi uygulanmis ve analiz sonrasinda
blok zinciri temelli konigmentolarda kullanilan yeni teknolojiler ve
egilimler hususunda analizler yapilmistir. Caligma sonucunda blockchain
tabanli e-konismento kullanarak lojistik hizmet saglayanlarmn tedarik
zinciri performanslarmin artacagi, bu zincir lizerinde giivenilirlik, cevap
verebilirlik, esneklik, maliyet avantajinin saglanacagi belirtilmistir (Bastug
ve Yildiz, 2018). Kara (2019) ise ilerleyen zamanlarda denizyolu
tasimaciliginda e-konismento kullanildig: takdirde karsilasilabilecek siber
saldirlarin ve elektronik ortamdan kaynaklanabilecek suglarin neler
olabileceginin aragtirmasimi yapmig, kurulacak bir e-konigsmento
altyapisinin gelecekte ugrayacagi muhtemel saldirilari 6nlemek adina
almabilecek onlemler i¢in ¢oziim yollarimi aramistir. Ayrica ¢alismada
denizcilik endiistrisinin siber giivenlik durumu incelenmistir. Siber
giivenlik ile ilgili bir¢ok uluslararasi sozlesme akdedilmis olsa da, bunlarin
yeterli olmadigi, daha bu alanda gidilmesi gereken uzun bir yol oldugu
sonucuna varilmistir (Kara, 2019). Todd (2019), akilli kontratlar ve
blockchain uygulamasinin e-konismentonun oniinii agacagi ve kullanimin
gecmise oranla daha da yayginlagtiracagi {izerinde durmustur. Ayrica,
herkese acik bir e-konismento uygulamasi nasil c¢alisir bunun iizerinde
durmug ve bu sistemin kurulmasi, kullanilmasi ve isleyisindeki yasal
engellerin listesinden nasil gelinmesi gerekir bunu anlatmistir. Calismada,
RK ve UNCITRAL Model Kanunlan karsilagtirilmig, e-konismentonun
kullanimina dair kagit konigsmentoyla ayni fonksiyonlara sahip oldugu
¢ikariminda bulunulmustur. Sonug olarak da e-konismento yolunda yasal
engellerin nasil ortadan kaldirilmasi gerektigine agiklik getirilmistir (Todd,
2019). Literatiirde yer alan ¢alismalar 1s1ginda e-konismento ile kagit
konigmentonun karsilastirilmasi Tablo 1’de 6zetlenmistir.
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Tablo 1: Elektronik Konigmento ile Kagit Konismentonun
Kargilagtirilmasi

Kagit konismento

Elektronik konismento

Fiziksel ortamda yavasg iletim

Elektronik ortamda hizli iletim

Sahtesinin iiretilebilmesi kolaydir

Yiiksek veri giivenligi saglar

Saklanmasi zordur

Saklanmas1 kolaydir

Dokiimantasyon maliyeti yiiksektir

Dokiimantasyon maliyeti yoktur

Kaybolma ve ¢alinma ihtimali
vardir

Veriler bilgisayar ortaminda saklanir

Insan odakli hatalar fazladir

Insan odakli hatalar azdir

Iletim maliyeti yiiksektir

Iletim maliyeti diisiiktiir

hastaliklarin yayilmasi riski

Zaman kaybi1 kaynakli  yiik | Yiik birikmesinin 6niine gecilmesi
birikmesi
Fiziksel ortam kaynakli salgin | Fiziksel ortam kaynakli salgin

hastaliklarin &niine gegilmesi

Cevreye olumsuz etkileri vardir

Cevrenin korunmasina yardime1 olur

Kaynak: ESCAP, 2014; Jafari, 2015; Doan, 2018.

Yukarida yer alan e-konigmento {izerine yapilan dnceki caligmalar
gostermistir ki bu calismalar agirlikli olarak e-konismentonun hukuki
islevi, fonksiyonlari, avantaj ve dezavantajlari, yeni gelistirilen
uygulamalar ve uluslararasi diizenlemelerin degerlendirilmesi {izerine
olmustur. Bu calismada e-konismentonun Tiirkiye agisindan mevzuat
analizi yapilarak hukuki alt yapisi ortaya konulmus, pilot uygulamanin
oncelikle hangi hatta yapilabilecegi belirlenmistir.

3. ELEKTRONIK
UYGULAMALARI

KONISMENTO ALTYAPI

Cambridge Is Sozliigiine gore e-konismento, “Kagit yerine
bilgisayar ortaminda saklanip génderilebilen bir konigsmento” olarak
tanimlanmugtir (Cambridge Dictionary, 2022). Diger bir deyisle e-
konigsmento, kagit konigmentonun bilgisayar ortaminda diizenlenmig
haline karsilik gelmektedir. Dolayisiyla kagit konismentonun aksine, e-
konismentonun  diizenlenmesi  birtakim araglarin  kullanilmasiyla
gerceklesebilir. Bir bagka ifadeyle, kagit konismento her ortamda
olusturulabilir ancak e-konismentonun olusturulmasi ve iletilmesi icin
taraflarin bir bilgisayara ve iletiminin gerceklesecegi sisteme ihtiyaci
vardir. Bunlarin yaninda kullanilmas1 gereken bir yazilim sistemi
bulunmasi ve bunun iizerinden tiim paydaslarin elektronik veri iletip,
almasi gerekmektedir (Todd, 2019).
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Bu kapsamda, e-konismento kullaniminda uygulamada bazi
elektronik altyap1 sistemleri bulunmaktadir. Bunlar; Elektronik Bilgi
Transfer (EDI) sistemi, Blockchain Teknolojisi, Akilli Kontratlar,
Nesnelerin Interneti, Endiistri 4.0 ve Baltik ve Uluslararast Denizcilik
Konseyi (BIMCO) Elektronik Konismento Taslagi olarak siralanmaktadir.
Ifade edilen bu e-konismento alt yapilar1 asagida kisaca dzetlenmistir.

EDI, Eiselen (1995) tarafindan, “Elektronik Veri Degisimi, standart
mesajlarin bilgisayar ve iletisim aglarmin kullanilmas ile transferidir ve
bu veriler farkl bilgisayar ve iletisim aglar: kullamilarak direkt olarak
birbirine bilgi ve belge transfer eden sistemi ifade eder”, seklinde
tanimlanmustir (Eiselen, 1995). Blockchain teknolojisi, merkezi bir kayit
sistemine bagli olmayan, kullanicilarimin arasinda herhangi bir araci
olmadan ugtan uca veri degisimi yapabildigi ve verilerin silinemedigi veya
bagka bir sekilde degistirilemedigi c¢evrimici bir defterdir (Takahashi,
2016). Akilli kontratlar, belirli kosullarla tigiincii bir tarafin miidahalesi
olmadan kendi kendini yiiriiten (isleten) bilgisayar programlaridir (Todd,
2019). Dolayisiyla akilli kontrat sistemi blockchain temelli otomatik
isleyen bir sistemdir. Nesnelerin interneti, makineden makineye fiziksel
nesnelerin birbirleriyle veya daha biiylik sistemlerle kablosuz baglanti
kurdugu iletisim aglarina denmektedir (Dijital Doniisiim Merkezi, 2018).
Endiistri 4.0 uygulamasinda ise, halihazirda kullanilan endiistriyel
stireclerin tamamen degistirilmesini, bilisim teknolojisinin geleneksel
endiistriyel ~ siireglere  entegre  edilmesini, diger bir deyisle
dijitallestirilmesini amaglamaktadir (Banger, 2016). Bu sistem, insanlarin
ve makinelerin siber fiziksel konsept icerisinde birbirleriyle iletisim
saglayabilmesini amaglamaktadir (Sagbas ve Giilseren, 2019). BIMCO
tarafindan gelistirilen e-konismento sistemi ise disariya kapali bir sekilde,
iiyelik seklinde islemektedir. Dolayisiyla iiye olanlar da belirli bir
maliyetle karsilasmaktadirlar. Ayrica tagiyicilar sisteme iiye olmay1 kabul
ettikleri takdirde sanal ortamda gerceklestirilebilecek siber saldirilar, ticari
sirlarinin ifsa olmasi gibi riskleri de iistlenmis olmaktadirlar (Kara, 2019).
Bahsedilen e-konismento altyapilarimin  6zelliklerinin  daha rahat
kiyaslanabilmesi adina asagida Tablo 2’de gosterilmistir.
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Tablo 2: Elektronik Konismento Altyapilarinin Ozellikleri
GLOLITAETD Ozellikleri
altyapisi

Standart bir mesaj igerigi olusturulur.
Bilgisayar ve iletisim aglar1 kullanilarak veriler otomatik
olarak farkl bilgisayarlara aktarilir.
EDI Telefon, fax, e-mail vb. araglarla gelen veriler ayni standarta
gevrilir.
Veri iletimi ucuz ve hizli sekilde saglanir.
Fiziksel ortama ihtiyag yoktur.
Merkezi bir kayit sistemine bagl degildir.
Taraflar herhangi bir araciya ihtiya¢g duymadan ugtan uca veri
transferi yapabilir.
Blockchain Veriler hi¢bir zaman silinemez ve degistirilemez.
Teknolojisi Kapali bir zincir seklinde veri iletimi gerceklesir.
Konismento kosullarint otomatik bir sekilde yiiriitiir.
Tiim kullanicilar tarafindan bilgi taramasi yapilabilmektedir.
Fiziksel bir ortama ihtiyag yoktur.
Ucgiincii bir tarafin miidahalesi olmadan kendi kendini
yiiriiten bilgisayar programlaridir.
Blockchain gibi otomatik igleyen bir altyap: sistemidir.
Sozlesmenin taraflart blockchaindeki gibi anonim olarak
gorinir.
Diger kullanicilar tarafindan iglem kontrolii saglanabilir.
Fiziksel ortam olmaksizin makineden makineye iletisimin
kuruldugu aglardir.
Endiistriyel siireglerin dijitallestirilmesini amaglayan bir
sistemdir.
Insanlarin ve makinelerin siber fiziksel konsept icinde
iletisim kurabilmesini amaglar.
BIMCO Konigmentonun elektronik ortamda kullanilmasini saglayan
Elektronik bir taslaktir.

. Sistem disariya kapali sekilde islemektedir.
Konlsfnento Sisteme kaydolma maliyeti yiiksektir ve siber saldirilara kars1
Taslag olugabilecek olumsuzluklardan taraflar sorumludur.

Akill1 Kontratlar

IoT

Endiistri 4.0

4. E-KONSIMENTOYA ILiSKIN MEVZUAT ANALIZI

Mevzuat analizi, c¢alisilan konunun hukuki dayanagmin
belirlenmesi, eksik olan taraflarin tespit edilmesi ve ihtiya¢ duyulan
diizeltmelerin yapilmasi amaciyla gerceklestirilen analizdir. Mevzuat
analiziyle amag ve hedeflerin sinirlari gizilir.

Tiirkiye’de e-konigmento ile ilgili mevcut yasal yapinin yeterli olup
olmadigr ve bu kapsamda yapilmasi gerekli olan ilave diizenlemeler genel
bir bakis agis1 ile ortaya konulmasi, bu alanda mevcut ulusal ve uluslararasi
mevzuatin giincel olarak degerlendirilmesi, e-konismento uygulamasini
hayata gegirebilmek adina elzemdir.
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Birlesmis Milletler, elektronik veri degisiminin diinya genelinde
giderek yayginlagtigini kabul ederek, UNCITRAL tarafindan olusturulan
elektronik ticaret model kanununun ulusal hukuklara nasil uygulanacagina
dair resmi bir kilavuz olusturulmasmin elektronik ticareti daha da
kolaylastiracagini ve iilkeler arasi ekonomik iligkilerin uyumlu bir sekilde
gelismesine 6nemli Slgiide katkida bulunacaginin ileri siirmiistiir (Doan,
2018). Diger bir ifadeyle, model kanunlar bir hukuk kaynag: degil, e-
konismento gibi elektronik belgelerin nasil uygulanmasi gerektigini
belirleyen, taraflara yol gosteren bir kilavuz niteligindedir. Bu nedenle
model kanunlar, e-konigsmentonun kullanimui i¢in &zel olarak bir sistem
saglamaz, ancak {lilkeler i¢gin e-konismentolar hakkinda bir dizi kilavuzluk
hizmeti sunar. Ayrica, uluslararasi diizenlemelere bakildiginda her ne
kadar e-konismento i¢in bazi uluslararasi sozlesmeler hazirlanmig olsa da
(RK vb.), taraflart bir araya getirebilecek yeknesak bir uluslararasi
sO0zlesme veya diizenleme su an i¢in yiiriirliikte goriinmemektedir (Pamuk,
2011).

Devletlerin elektroniklesme c¢abalarinin altinda yatan sebepleri
inceledigimizde, genellikle; verimlilik, etkinlik, seffaflik ve vatandag
merkezlilik unsurlarinin 6n plana ¢iktigini gérmekteyiz. Dolayisiyla, kamu
kurumlar elektronik devlet kavramini, idarenin gesitli islemlerinde etkin
bir sekilde kullanmaya baglamistir (Jimenes wvd. 2015). Ulusal
mevzuatimizda e-konismentonun kullanimi konusunda Tiirk Ticaret
Kanunu*’nda (TTK)’da gerekli diizenlemeler yapilmis, Elektronik imza
Kanunu* (EIK) ile de giivenli bir elektronik imzanm ne gibi unsurlar
icerdigi acik bir sekilde belirtilmistir (Pamuk, 2011). Ayrica, Turkiye’de,
Avrupa Birligi (AB) uyum yasalar1 ger¢evesinde, ekonomide ve idarenin
bazi sosyal alanlarinin diizenlemesinde, elektronik veriler ve belgeler yeni
bir kavram olarak hayatiimza girmistir. Bu baglamda, Tiirkiye’de ilk
olarak elektronik giimriik beyannamesi ile giimrik miidirliklerinde
elektronik belgeler kullanilmaya baslanmis, bu durum da iglemlerin
hizlanmasi, kagakeilik, sahtecilik ve yolsuzlugun onlenmesi gibi bir¢ok
avantaji beraberinde getirmistir. Ayn1 zamanda yine AB uyum yasalari
cercevesinde gelistirilen Ulusal Yargi Ag1 Projesi (UYAP) da Tiirkiye’de
Adalet Bakanliginin biinyesinde kullamilmaya baslanmistir. Bu sistem
sayesinde, hem vatandaglar hem avukatlar hem de yargi ¢alisanlar tek bir
pencerede bulusmus, bilgiye daha kolay ve hizli erisilerek, kagit
tilketiminden de tasarruf saglanmistir (Se¢kin, 2017). Dahasi, Tiirkiye
Cumhuriyeti Cumhurbaskanligi Dijital Doniistim Ofisi biinyesinde pek

36102 say1h Tiirk Ticaret Kanunu, 13.01.2011, 27846 Sayili Resmi Gazete.
45070 sayili Elektronik Imza Kanunu, 15.01.2004, 25355 Sayili Resmi Gazete
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cok e-projeler hayata gecirilmis olup, toplum, kurum ve kuruluslar
tarafindan yogun olarak kullanilmaktadir (Dijital Doniistim Ofisi, 2022).

Tiirkiye’de elektroniklesme kapsaminda en dnemli projelerden biri
de Giimriik Miistesarl1g1 tarafindan yiiriitiilen e-giimriik sistemidir. BILGE
(Bilgisayarli Giimriik Etkinlikleri Sistemi) adi verilen sistem, giimriik
islemlerini elektronik ortama tasiyarak, EDI (Elektronik Bilgi Transferi)
ile ¢evrimi¢i gimriik beyannamesi formlarimi elektronik ortamda
doldurulmasina ve iletilmesine olanak tanimaktadir. Bu sistem ilk olarak
havayollarindaki glimriikk miidiirliiklerinde kullanilmaya baslamis ve
sonrasinda diger glimriik midiirlikklerine yayillmistir (Civelek ve Sozer,
2003). Elektronik ortama taginan glimriik beyannamelerinin, doldurulmas,
iletilmesi ve arsivlenmesi gibi islemler daha hizli gergeklesmekte, ayrica
belge {izerinden yapilabilen birgok yolsuzluk olayr da elektronik ortam
sayesinde engellenmis olmaktadir (Erbaslar ve Dokur, 2012).

Tiirk hukukunda elektronik imza kanununun da kabul edilmesiyle
kamu ve oOzel sektor alanlarinda elektronik islemler yasal gerceveye
oturtulmaya calisilmistir. Bu gelismelere paralel olarak hem TTK’da hem
de Tirk Borglar Kanunu® (TBK)’da elektroniklesmeye uygun koklii
degisiklikler yapilmistir. Bu baglamda TBK M.15/1°de elektronik
imzanin, elle atilmig imzanin tim hukuki sonuglarinin karsiladigt
belirtilmistir. ~ TTK giivenli elektronik imza baglhikli M.1526/2’de
“Konigmentonun, tasima senedinin ve sigorta poligesinin imzast elle,
faksimile baski, zimba, 1stampa, sembol seklinde mekanik veya elektronik
herhangi bir aragla da atilabilir. Diizenlendikleri tilke kanunlarinin izin
verdigi ol¢iide bu senetlerde yer alacak kayitlar el yazisi, telgraf, teleks,
faks ve elektronik diger araglarla yaziabilir, olusturulabilir,
gonderilebilir” hikmii yer almaktadir. Dolayisiyla ulusal mevzuat
acisindan TTK M.1230°a gore kiymetli evrak niteligine sahip
konigsmentonun elektronik imzayla diizenlenmesi miimkiindiir.

Ote yandan Giimriik Yonetmeligi® (GY) nde elektronik belgelerle
ilgi aciklayici bilgilere de yer verildigini gérmekteyiz. Bu baglamda, GY
M.3/1-¢ de, elektronik veri degisimi tanimlanmus, elektronik veri isleme
teknigi mevcut EIK (Elektronik Imza Kanunu)’ya dayandirilarak
aciklanmis (GY, M.3/1-6), glimriik beyannamelerinin elektronik ortamda
kabul edilebilecegi belirtilmis (GY, M.63/8), esya inceleme talepleri
elektronik yolla yapilacagi (GY, M.87/2), glimrilk beyannamelerinin
elektronik imza ile yapilamayacagi hallerin ise bakanlik¢a belirlenecegi

5 6098 sayil1 Tiirk Borglar Kanunu, 11.01.2011, 27836 Sayili Resmi Gazete.
6 Giimriik Yonetmeligi 07.10.2009 ve 27369 sayili (miikerrer) Resmi Gazete
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sOylenmistir  (GY, M.112/2). Ayrica ihracat ile ilgili giimriik
beyannamelerinin elektronik ortamda paylasilacagi ve muhafaza edilecegi
aciklanmistir  (GY, M.112/4). GY M.114/9’da “112’nci maddenin
dordiincii fikras1 uyarinca ihracatgt ile elektronik ortamda paylasilan
ihracata iligkin giimriik beyannamesi elektronik olarak, bu beyanname eki
belgeler ise belge ashimin bulundugu ortama gore kagit veya elektronik
olarak beyanmin baglayiciligi cercevesinde, her bir beyanname itibariyle,
sonradan yapuacak kontrollere imkan saglayacak sekilde Kanunun
13’lincii maddesi g¢ercevesinde ihracatgi tarafindan saklanir” seklinde
aciklanmistir. Bu maddede gegen sonradan yapilacak kontroller igin
beyannamenin kagit ortamda saklanmasi, kagit dokiimanin kaybolmasi
(calinmasi1) veya tahrifata ugratilabilmesi nedeniyle ihtilaflara neden
olabilir.

Genel olarak yonetmelige bakildiginda elektronik islemler ile ilgili
diizenlemeleri olusturma yetkisi Ticaret Bakanligi’na verilmistir. Bunun
yaninda GY Elektronik Islemler ve Elektronik Basvuru basligi altinda yer
alan, Gegici Madde 2/2 de, “Bu Yénetmelik ile giimriik idaresine elektronik
yvolla yapilacagi belirtilen her tirlii basvuru, buna iliskin altyap
saglanana kadar yazili olarak da kabul edilir” ifadesi denizyolu
tasimaciliginda e-konigsmento kullaniminin gerceklesmesi icin gerekli
altyapmin kurulmasi gerektigini ortaya koymaktadir. Kanaatimize gore
ulusal mevzuatimizda e-konismentonun diizenlenebilmesi ve elektronik
ortamda iletilebilmesi i¢in gerekli yasal diizenlemelerin agik bir sekilde
ortaya koyulmasi, bununla ilgili gerekirse ek mevzuat maddelerinin
TTK’ya eklenmesi yerinde olacaktir. Kanun koyucu TTK M.1526/1°de
“Polige, bono, ¢ek, makbuz senedi, varant ve kambiyo senetlerine benzeyen
senetler giivenli elektronik imza ile diizenlenemez. Bu senetlere iliskin
kabul, aval ve ciro gibi senet iizerinde gerceklestirilen islemler giivenli
elektronik imza ile yapilamaz.” ifadesi ile bazi kiymetli evraklarin
elektronik ortamda diizenlenemeyecegini belirtmis, ayni maddenin ikinci
fikras1 (1526/2)’de ise, “Konismentonun, tasima senedinin ve sigorta
poligcesinin imzast elle, faksimile baski, zimba, 1stampa, sembol seklinde
mekanik veya elektronik herhangi bir aragla da atilabilir. Diizenlendikleri
tilke kanunlarinin izin verdigi olgiide bu senetlerde yer alacak kayitlar el
yazisi, telgraf, teleks, faks ve elektronik diger araclarla yazilabilir,
olusturulabilir, gonderilebilir” ifadesiyle konsimento bakimindan agik
hiikiim getirmis, ayn1 maddenin ti¢linci fikrast (1526/3)’de ise, “Ticaret
sirketleri ile gercek ve tiizel kisi diger tacirlere iligkin olarak, bu Kanunun
zorunlu tuttugu biitiin iglemler elektronik ortamda giivenli elektronik imza
ile de yapulabilir. Bu islemlerin dayanagi olan belgeler de ayni usulle
elektronik ortamda diizenlenebilir...” hiikmiiyle de konismentonun
kiymetli bir evrak olarak elektronik ortamda diizenlenebileceginden
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bahsetmistir, ancak elektronik ortamda belge olusturma ve iletiminin
saglanmas1 adina gerekli altyapi standartlarmin belirlenmesine hukuki
dayanak olusturacak kanun maddelerinin de zaman kaybedilmeden ilgili
mevzuatimiza eklenmesi buna yonelik ayrintili  yonetmeliklerin
diizenlenmesi teknik altyapinin hayata gegcirilmesi i¢in yerinde olacaktir.
Konunun daha ayrintili olarak anlagilmasi adma mevzuatimizdaki
eksiklikler ve oneriler Tablo 3’te gosterilmistir.

Tablo 3: Mevzuat Analizi Sonuglari

Yﬁ?({i?lslilllﬁlﬁk Dayanak Tespitler ihtiyaclar
Ticaret sirketleri ile
gergek ve tiizel kisi
diger tacirlere iligkin Elektronik Elektronik
olarak, bu Kanunun ortamda belge belgelerin
zorunlu tuttugu biitiin TTK, olusturma ve olusturulmasi ve
islemler elektronik Madde iletme i¢in gerekli iletilmesi adina
ortamdagiivenli 1526, 3. altyap1 teknikaltyapinin
elektronik imza ile de Fikra standartlarini hukuki ¢erceveye
yapilabilir. Bu belirleyecek oturtulmasi,bu
islemlerin dayanag1 hukuki bir konuya yo6nelik
olan belgeler de ayn1 dayanagin ayrintili
usulle elektronik olmamasi. yonetmeliklerin
ortamda diizenlenmesi.
diizenlenebilir.
112’nci maddenin
dordiincii fikrasi
uyarinca ihracatgt ile
elektronik ortamda
paylasilan ihracata
iliskin glimriik
beyannamesi Beyannamelerin
elektronik olarak, bu yv
beyanname ki kagitortamda Yasal mevzuatin
belgeler ise belge saklanmasi daha ggde hale
aslinin bulundugu Giimriik durumlfnda kagit getirilerck
ottama gbre kagt Yénetme- dokiimanin karmagikliktan
. e kaybolmasi, uzaklagilmasi ve
veya elektronikolarak ligi, Madde o .
beyamn baglayicilih 114, 9. Qallnm%\s1veya verilerin guyenh
gergevesinde,her bir Fikra - tahrlfa}ta . elektronik
beyanname itibariyle, ugratllab}lmem ortamlarda
sonradan yapilacak qedpmyle n}uha_lfaza-
Kontrollere imkan jhtllaﬂar . edilebilmesi.
saglayacak sekilde dogurabilmesi.
Kanunun 13’{incii
maddesi ¢ergevesinde
ihracatgitarafindan
saklanir.
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Yii?({izi‘ls:l‘lliiliik Dayanak Tespitler ihtiyaclar
Bu Yonetmelik ile Denizyolu
giimriikidaresine Yazil olarak tasimaciliginda e-
elektrovnik ypll.a Giimriik yapilan kongimento
yapilacagi belirtilen . lisi bagvurular ve kullaniminin
her- tiirlii basvuru, Yor.lej[me 181, elektronik yolla gerceklesmesi
buna iligkin altyap1 Gegici Madde apilan icin gerekli
§ yap 2 yap ¢m g
saglanana kadar 2 F11<ra bagvurular altyapinin zaman
yazili olarak da kabul ’ karmasgikliga yol kaybedilmeden
edilir. acabilmesi. kurulmast.
Elektronik AB tiyesi
ortamda tilkelerde gegerli
Giivenli elektronik gergeklestiri- olan Elektronik
imza,elle atilan EiK, len islemlerde Kimlik Belirleme
imza ile ayni Madde 5 giiven ve ve Giiven
hukuk? sonucu kimlik Hizmetleri
dogurur. belirleme Diizenlemesi
hizmeti gibi (eIDAS) gibi bir
bir yonetmelik yonetmeligin
diizenlemesi- ulusal
nin mevzuatimiza AB
bulunmamast uyum yasalari
gercevesinde
cklenmesi.

Ozetleyecek olursak, e-konismento kullanimi igin yapilan birtakim
ulusal ve uluslararasi diizenlemeler halihazirda oldugu goriilmektedir. S6z
konusu diizenlemelerin hayata gegirilebilmesi adina kanaatimizce gerekli
teknik alt yapmin vakit kaybedilmeden olusturulmasi ve ayni zamanda
elektronik belge kullanimu ile ilgili yasal diizenlemelerin daha agik ve net
bir sekilde ortaya konulmasi, tasimacilik paydaslarinin elektronik ortama
olan dnyargilarii ortadan kaldirabilecektir. Bu baglamda, kurallari ve
standartlar1  belirleme amagli olusturulacak ve diinya genelinde
yeknesaklig1 saglayacak, tasimacilik paydaslarini bir araya getirebilecek
bir e-konigsmento diizenlemesi, tim tasimacilik taraflarmin siirece dahil
olmasini, llkeler bazinda genis katilimli bir uluslararasi sozlesme
diizenlenebilmesini, Onyargilarin  giderilmesini ve gliven ortami
olusturulmasini saglayacaktir.

Ote yandan, literatiir calismas1 ve mevzuat analizi gdstermistir ki e-
konismentoya gecis siirecinde gerekli alt yapmin kurulmasi ve elde
edilecek ¢iktilarla sistemin gelistirilmesi igin pilot ¢alismalarin diizenli hat
denizyolu tagimaciligi sektoriinde yapilmasi daha uygun olacagi
yoniindedir.
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Diizenli hat denizyolu tagimaciligi, iki sabit liman arasinda stirekli
sefer yapacak olan gemilerin hizi, hareket ve varig zamanlari 6nceden
belirlenerek tasima isleminin  belli diizen ve istikrara gore
gerceklestirilmesidir (Wang ve Meng, 2012). Diger bir deyisle, belirli
ticari hatlarda, 6nceden agiklanmis ve yayinlanmis bir sefer tarifesine gore
yapilan tasimacilik faaliyetidir (Stopford, 2009). Bu kapsamda, Tiirkiye
odakli e-konismentonun performansinin Slgiilmesine doniikk pilot
calismalar Pendik-Trieste hattinda gergeklestirilebilir. Bu hat, Tiirkiye
odakl1 diizenli hat seferlerinin yapildigi islem hacmi en yogun hattir (UAB,
2020).

Italya’nin elektronik anlamda hukuki altyapisina baktigimizda ise
Tiirkiye ile mevzuat anlaminda paralellik gdsteren italyan yasalarina gore
de, taraflar arasinda gecerli bir s6zlesmenin olusmasi i¢in yazili ortamda,
s0zlii ortamda ve elektronik ortamda taraflarin karsilikli birbirlerine uygun
irade beyaniyla sozlesmeler kurulabilmektedir, diger bir ifadeyle,
elektronik ortamda atilan imza da 1slak imza ile ayn1 degeri tasidigindan
taraflar arasinda s6zlesme elektronik ortamda da kurulabilmektedir (Trans-
Lex.Org, 2022). Ayrica, Italya’min dis ticaret mevzuati AB norm ve
kurallar1 uyarinca yiiriitiilmektedir (European Commission, 2022). Bu
kapsamda bir AB iilkesi olan Italya’da Elektronik Kimlik Belirleme ve
Giliven Hizmetleri Diizenlemesi (eIDAS) yonetmeligi uygulanmaktadir,
eIDAS yonetmeligi 2016 yilinda yiirtirliige girmis ve AB iiyesi iilkeler
arasinda elektronik islemlerin nasil yiiriitiilecegi konusunda ortak bir yasal
cerceve olusturmustur, bu yonetmelik e-imzalar Direktifi (1999/93/EC)’ni
yiirtirliikten kaldirmig ve onun yerine gegereck AB tiyesi {ilkeleri arasinda
dogrudan gecerlilik kazanmistir (European Commission, 2021). Tiirkiye
acisindan bakildiginda elektronik islemlerde EIK uyarinca giivenli
elektronik imza ile 1slak imza esdeger olarak kabul edildiginden soz
konusu elektronik iglemlerde giiven ve kimlik belirleme hizmeti gibi bir
diizenlemeler eksik kalmaktadir, ancak AB uyum yasalar1 gercevesinde
bununla ilgili diizenlemeler mevzuatimiza eklenebilir (Simsek vd. 2019:
136-144).

5. TARTISMA

Glinlimiizde gelismemis olan {ilkelerde bilisim teknolojisi ve hukuki
mevzuati yoniinden bir¢ok eksiklik bulunmaktadir (Liu ve Xiao, 2013:
546-549), bu durum da diinya genelinde e-konismento kullanimi 6niindeki
en biiyiik engellerdendir. Tiirkiye acisindan TTK, TBK, EIK ve Giimriik
Yonetmeligi ile elektronik belgelerin kullanilmasinin hukuki cergevesi
olusturulmus ancak e-konismento olarak tam manasiyla gerekli diizenleme
ulusal mevzuatimizda olusturulmamistir. S6z konusu yasal karmasadan
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devletlerin bir an once siyrilarak uluslararasi ticarette elektronik iletim
yasalarimi agik bir sekilde ortaya koymalidir. Ortaya koyulan e-konismento
performansinin verimliligini géren diger iilkeler de bu durumu baz alarak
kendi ulusal hukuklarinda e-konigsmento kullanimi igin gerekli hukuki alt
yap1 caligsmalarini ve ayn1 zamanda teknik altyapr ¢alismalarini
hizlandirabilecektir.

Denizyolu tagimaciligl, alicidan saticiya kadar ¢ok genis bir tedarik
zinciri siireci igerisinde yiiriitiilmektedir. Ancak, tedarik zincirinin bazi
noktalarinda kagit dokiiman kullantmina devam edilmesi ve
entegrasyonun tamamlanmamasi tikanikliklara neden olabilir (Todd,
2019). Bu nedenle, kagitsiz bir dokiimantasyon siirecine gecisin saglikli
bir sekilde isleyebilmesi, tedarik zinciri igerisindeki tasimacilik paydaslar
taraflarinin tiimiiyle sisteme dahil oldugu ve tiim siirecin elektronik
ortamda yiiriitiildiigii EDI altyapis1 ile gerceklesebilir. Ote yandan soz
konusu elektronik altyap1 sisteminin de muhtemel saldirilara kars1 giicli
olup olasi siber saldirilara karsi dayaniklilig: test edilmesi gerekir. Tiim
paydaslara acik, yaygin kullanilabilecek bir e-konigmento sistemi hukuki
acidan da kapsayici bir ¢ergeveye oturtulmalidir (Kara, 2019).

Tasimacilik paydaslarinin tiimiinii kapsayacak bir sistemin maliyeti,
taraf sayisinin fazla olmasi, kiiltiirel farkliliklar gibi sebeplerle oldukea gii¢
oldugu goriilmektedir. Ancak Covid-19 gibi kiiresel bir salgina sebep olan
hastaliklar basta olmak tizere kagitsiz bir ortamin taraflara hem zaman
acisindan hem de maliyetler agisindan fayda saglayacagi goriilmektir
(Ziakas, 2018; UNCTAD, 2020).

6. SONUC

Modern ¢agda denizyolu tasimaciligi birgok uluslararasi tarafin
dahil oldugu tedarik zincirinin bir bileseni oldugundan ve her bir tarafin
farkli dokiimantasyon gereklilikleri, farkli teknik altyapis1 ve farkli
mevzuatlara bagli olduklar1 diisiiniildiigiinde her bir tarafi ortak bir
paydada bulusturmak oldukca giic géziikmektedir. Bunun yaninda, kagit
konigmentolarin diizenlenmesi ve iletilmesinde zaman ydniinden ve
masraf yoniinden birtakim olumsuzluklari beraberinde getirmektedir.

E-konismentolar, kagit muadili gibi fiziki ortamda elden ele
aktarilmadigindan kiiresel bir salgina sebep olan Covid-19 gibi
viriislerinde bulagma riskini ortadan kaldirabilir ve bunun yaninda
elektronik olarak uzun bir siire giivenli bir sekilde saklanabilir ve kagit
konigsmentoya oranla kaybolma riski daha diisiiktiir. Ayrica, denizyolu
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tasimaciliginda hayata gecirilecek bir e-konismento uygulamasi ile
gemilerin limanlarda bekleme hizinin disiiriilmesi ve verimin artmasi
saglayabilir, boylece iligkili maliyetler azalacak, daha fazla sefer imkani
ile gelir artacak, yiiklerin belirli limanlarda birikimi azalacaktir. Bu
sebepler de goz Oniine alindiginda kagit konismentoda karsilasilabilecek
risklerin ve olumsuzluklarin e-konismento ile asilabilecegi goriilmektedir.

Diinya limanlar1 bir biitiin olarak incelendiginde her limanin ve
iilkenin teknik ve hukuki alt yapisi e-konigsmento agisindan yeterli
olmayabilir. Bu nedenle e-konigsmento uygulamasimin denizyolu
tagimaciliginda oncelikle altyapisi uygun liner hatlarda denenmesi, burada
elde edilecek bilgi ve deneyimler ile tiim tasimacilik modlarina
yayginlagtirilas1 daha dogru bir strateji olacaktir. Ulusal ve uluslararasi
alanda yapilan e-konismento ¢alismalart1 uyumlastirilmali ve e-
konigmentoya yonelik mevzuat, daha acik ve anlasilir sekilde
diizenlenmelidir. Bdyle olursa denizyolu tasimaciligi taraflarinin e-
konigmento uygulamasina kars1 olan ¢ekinceleri giderilebilir.

TTK’da her ne kadar e-konismentoya yonelik bir atif bulunsa da
bunun acgik bir sekilde yapildigi bir kanun maddesinin mevzuatimiza
eklenmesi e-konismentonun da kagit konismentolar gibi onun tim
vasiflarina haiz oldugunu tereddiitte yer birakmayacak sekilde tagimacilik
taraflarina gosterebilir. Ayrica uluslararasi ticarette yagsanan farkliliklardan
otiirdi herhangi bir ihtilaf durumunda uygulanacak hukuk da ¢ok farklilik
arz edebilmektedir, dolayisiyla oncelikli olarak pilot bir calisma ile e-
konigmentonun belirli bir hat {izerinde denenmesi olasi sorunlarin 6nceden
goriilmesine katki saglayacak, yasal mevzuat eksikliklerinin giderilmesine
yardimer olacaktir. Bu goriisler dogrultusunda Tiirkiye hali hazirda var
olan kanun maddelerini e-konismentoya gegciste kilavuz niteliginde olan
uluslararasi diizenlemelere gore vakit kaybetmeden gilincellemesi yerinde
olacaktir. Ayrica, teknik ve hukuki alt yap1 agisindan Tiirkiye odakli e-
konismento uygulamalar1 Tiirkiye-italya liner hattinda hayata gegirilebilir.
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uzun calismalar da degerlendirme siirecine alinabilir. Gonderilen
caligmalarin en az 10 sayfa uzunlugunda olmasi beklenmektedir.
Caligmaya sayfa numarasi verilmemelidir.

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadig1 makale dosyasi; makale basgligi, 6zet,
anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonug, kaynakca ve eklerden
olugan boliimdiir. Dergiye gonderilen makalelerde asagidaki sira
izlenmelidir:

— Baslik,

— Oz, anahtar kelimeler,

- Qiris,

— Ana metin,

— Sonug,

— Aciklayict notlar (eger varsa),

— Kaynakga

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

Tim harfler biiyiik, kalin (bold), Times New Romanyazi
tipindel2 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satir
asmamalidir. Tiirkce makaleler i¢in basligin Ingilizcesi ve Ingilizce
makaleler i¢in de basligin Tiirkcesi 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 (baglt bulunduklari
kurum, elektronik posta adresleri) dipnot olarak bulunmalidir. Yazar
sayisinin birden fazla olmasi durumunda, Dergi Editorliigii ile
yazarlar arasindaki iletisimi saglayacak yazar belirtilmelidir. iletisim
kurulacak yazarin belirtilmemesi durumunda, makaleyi dergiye
gonderen yazar ile iletisim kurulur.

Oz ve Anahtar Kelimeler

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

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

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

Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirkce ve

Ingilizce olarak, konuyu en iyi sekilde ifade eden bes (5) anahtar
kelime yazilmalidir.
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Yazilar Tiirkce ve Ingilizce dillerinde yazilmus olabilir. Ancak
tiim calismalarda Tiirkge ve Ingilizce basliklar ile birlikte Ozet /
Abstract bulunmalidir.

Ana Metin ve Boliim Bashklar

Ana metin Microsoft Times New Roman yazi karakteri
kullanilarak 11 punto ve iki yana yasli olarak yazilmalidir. Paragraf
Oncesi ve sonrast tek paragraf araligt (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlar1 1 cm igerden baglamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt baghiklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikl sekilde, Giris’ten
baslayarak (Kaynak¢a haric) numaralandirilmalidir. Metin
icerisinde en fazla iiclincii 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 basligimi olusturan ciimlenin tiimii “BUYUK
HARFLERLE ve KOYU (BOLD)” yazilmahdir. Ikinci alt
basliklar ise “ilk Harfleri Biiyiik ve Koyu (Bold)” yazilmaldir.
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 bulunmas1 gereken yerde olmalidir.
Tablonun ismi tablonun {istiinde yer almalidir. Sekillerin ismi ise
seklin altinda yer almalidir. Tablo ya da seklin basliginin ilk harfleri
bliyiik olmalidir. Tablo veya sekle iliskin kaynakca 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. Akist bozan tablo veya veriler,
calismanin sonuna “Ek” olarak konulabilir.
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Tablo ve Sekil Baslig1 Ornek:

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

Sekil 1:Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

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

Kaynak Gosterme

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

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

Iki yazarl calismalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadini yazilmalidir. Yazar sayisi ii¢ ve licten fazla olan ¢caligmalara
atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.” yazilmalidir.
Yazar(lar)in ayn yil birden fazla eser yayimnlanmis ¢calismalarina atif
yapilmis ise, yaym yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi semboller
yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir. Ciimle
sonunda birden fazla ¢alismaya atifta bulunuluyorsa, bu kaynaklar
parantez igerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina noktali
virgiil (;) konulmalidir.

Metin Icinde Atif Gosterimi

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

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

Ikiden fazla yazar igin:
(Rodrigue et al. 2006: 54) Ingilizce ¢alismalar i¢in
(Rodrigue vd. 2006: 54) Tiirk¢ce ¢caligmalar i¢in

Aciklayici (Son) Notlar

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

Kaynak¢a

Kaynak¢a makalenin bittigi sayfadan baglatilmali ve caligmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin igerisinde atifta
bulunulan biitiin  kaynaklar, kaynakcada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Aym
yazar(lar)in birden fazla ¢aligmasina atifta bulunulmus ise, yayin
tarihi en eski olandan baglanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli birden
fazla calismasina atifta bulunulmus ise, metin igerisinde oldugu gibi,
kaynakca boliimiinde de, yayin tarihinden sonra (a, b, c, ...) harfleri
kullanilarak kaynaklar siralanmalidir. Bir yazarin tek ve birden fazla
yazarl ¢aligsmasina atifta bulunulmasi1 durumunda, 6nce tek yazarl
caligmalar yazilmalidir. Dergilerde yayimlanan makalelerin ve
derleme niteligindeki (editorlii) kitaplarda yer alan boliimlerin sayfa
numaralar1 mutlaka yazilmaldir.

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

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

Metin i¢inde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

kaynakcada gosterilmesine iligkin bazi Ornekler asagida
goriilmektedir.
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Metin I¢erisinde Kaynak Gésterilmesine Iliskin Ornekler

Deniz tagimaciliginda brokerler, gemilerin ve tagimacilik
hizmetlerinin alici1 ve saticilarim1 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 misterileri koruma gibi ¢ift yonlii bir amaci
gerceklestirmek  {lizere isletmenin  mevcut ve  potansiyel
miigterileriyle uzun doénemli iliski kurmayr hedefleyen miisteri
odakli1 bir pazarlama yaklasimi 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)

138



Mathematical Notations and Equations

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

Citation

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

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

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

In-Text Citation

For single author:

(Stopford, 1997: 67)

For two authors:

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

Footnotes and Endnotes

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