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Editorden

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin
2024 yili  Aralik sayisint degerli okuyucularimizin ilgisine
sunuyoruz. Dergimizin bu sayisinda dérdii Tiirkge, ikisi Ingilizce
olmak Tlizere, toplam alt1 adet degerli calisma yer almaktadir. Bu
sayida ‘Aleksitimi ve Bazi Demografik Degiskenlerin Kaygi,
Depresyon, Sosyal Izolasyon ve Somatizasyona Etkisi’, ‘Kurumsal
Sosyal Sorumluluk ve Isveren Markas1 Arasindaki Iliski’, ‘Lojistik
Sektoriinde Dongiisel Ekonomiye Gegiste Karsilagilan Engellerin
Belirlenmesi’, ve ‘Denizcilik Tedarik Zincirlerini Dontistiirmek’
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 editdriimiize, ¢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
Dog. Dr. Cansu YILDIRIM

Dog. Dr. Kapt. Burak KOSEOGLU



Editorial

We are pleased to be submitting December issue of 2024 to
the interest of our readers. This issue of our journal consists of six
appreciably worthwhile articles four of which are in Turkish, and
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 ‘The Effects of Alexithymia and Certain Demographic
Variables on Anxiety, Depression, Social Isolation and
Somatization’, ‘The Relationship Between Corporate Social
Responsibility and Employer Branding’, ‘Determining the Barriers
Encountered in the Transition to Circular Economy in the Logistics
Industry’, and ‘Transforming Maritime Supply Chains’.

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
Assoc. Prof. Dr. Cansu YILDIRIM

Assoc. Prof. Dr. Capt. Burak KOSEOGLU
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ALEKSITIiMi VE BAZI DEMOGRAFiK DEGiSKENLERIN
KAYGI, DEPRESYON, SOSYAL iZOLASYON VE
SOMATIZASYONA ETKIiSi: DENiZCIiLER ORNEGI

irem BULUT!
Melek ASTAR?

0z

Bu ¢alismanmin  amaci denizcilerin  aleksitimi ~ diizeylerine ve bazi
demografik degiskenlere gore kaygi, depresyon, sosyal izolasyon ve
somatizasyonlarin incelenmesidir. Arastirmada 25 kadn, 112 erkek olmak iizere
toplam 137 denizciden veri toplanmis olup, Demografik ve Mesleki Bilgi Formu,
Toronto Aleksitimi Olgegi, Beck Anksiyete Envanteri, Beck Depresyon Envanteri,
Sosyal Izolasyon Olgegi, Somatizasyon Olgegi ve Gériisme Formu kullanilmistir.,
Analiz i¢in Kruskal-Wallis Testi, Mann Whitney U Testi ve Spearman Korelasyon
Analizi  kullanmilmigtir. Analizlerde kaygi, depresyon, sosyal izolasyon ile
somatizasyon puanlarinin aleksitimi diizeylerine gore farklilastigi, en yiiksek
puamin saf aleksitimik diizey grubuna ait oldugu goriilmiistiir. Cinsiyete, medeni
duruma, ¢ocuk varligina gore puanlar farklilasirken,; seyirde olma durumu ve
gemi i¢i béliime gore farklilagsmamaktadwr. Kadin denizcilerin  puanlar
erkeklerden, bekarlarin puanlari evlilerden, ¢ocugu olmayanlarin puanlari
¢ocugu olanlardan, psikolojik destek ge¢misi olanlarin puanlar: olmayanlardan
daha yiiksektir. Puanlarin sektore 6zgii degiskenlerle iliskisine bakildiginda, yas,
sektor senesi, toplam hizmet aymin artmast ile puanlar diismekteyken, yilda seyir
stiresiyle iliski bulunmamaktadwr. Sektore ozgii degiskenler ile iligki aleksitimi
diizeylerine gére incelendiginde, yalnizca aleksitimi yok diizey grubunda iliski
oldugu goriilmiistiir.

) Anahtar Kelimeler: Denizci, Aleksitimi, Kaygi, Depresyon, Sosyal
Izolasyon, Somatizasyon

! Fatih Sultan Mehmet Vakif Universitesi, irembulutpsk@gmail.com, ORCID No:
0000-0001-5119-7438

2 Dog. Dr., Fatih Sultan Mehmet Vakif Universitesi, mastar@fsm.edu.tr, ORCID
No: 0000-0001-5906-6184

172
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THE EFFECTS OF ALEXITHYMIA AND CERTAIN
DEMOGRAPHIC VARIABLES ON ANXIETY,
DEPRESSION, SOCIAL ISOLATION AND
SOMATIZATION: A STUDY ON SEAFARERS

ABSTRACT

The purpose of this study is to examine the anxiety, depression, social
isolation, and somatization levels of seafarers according to their alexithymia
levels, as well as how these variables differ based on demographic factors. Data
were collected from a total of 137 seafarers, comprising 25 females and 112
males. The research utilized the Demographic and Vocational Information Form,
Toronto Alexithymia Scale, Beck Anxiety Inventory, Beck Depression Inventory,
Social Isolation Scale, Somatization Scale, and Interview Form. Analysis involved
the use of the Kruskal-Wallis Test, Mann Whitney U Test, and Spearman
Correlation Analysis. The analysis revealed that anxiety, depression, social
isolation, and somatization scores varied according to alexithymia levels, with the
highest scores observed in the pure alexithymic level group. While scores differed
based on gender, marital status, presence of children they did not differ based on
sailing status or ship department. Female seafarers had higher scores than males,
unmarried individuals had higher scores than married ones, those without
children had higher scores than those with children, and individuals with a history
of psychological support had higher scores than those without. When examining
the relationship between scores and sector-specific variables, it was observed that
scores decreased with increasing age, years in the sector, and total years of
service, while there was no relationship found with yearly sailing duration.
Additionally, when examining the relationship between sector-specific variables
and alexithymia levels, a relationship was found only in the group with no
alexithymia.

Keywords: Seafarer, Alexithymia, Anxiety, Depression, Social Isolation,
Somatization

1. GIRIS

Denizcilik  yiizyillardir insanlarin = yasamuinin  bir  pargasidir.
Kullanilan tasima kanallar1 igerisinde en sik tercih edilen deniz
tagimaciligidir. Giiniimiizde diinya ticaretinin %85’i, Tirkiye’nin dis
ticaretinin %87,5’1 deniz yoluyla taginmaktadir (IMEAK Deniz Ticaret
Odasi, 2022). Deniz tagimaciliginin yogun talep gérmesinde ekonomik
olmasi, daha giivenli olmasi, tek seferde tasinan {iriin miktarina gére daha
hizli olmasi, diinyanin %’linlin sularla kapli olmasma bagl gereklilik,
tasima esnasinda iilke i¢ denizlerinden ¢ok acik denizlerin kullanilmasi
gibi avantajlar1 yer almaktadir (Ates vd. 2010). 2022 Denizcilik Sektor
Raporu’na (IMEAK Deniz Ticaret Odasi, 2022) gore, Tiirk Deniz Ticaret
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Filosunu olusturan 1000 GT (Gross Registered Tonnage) ve lizeri 475
gemiden %23,8’1 Kuru Yiik gemisi, %12,2’si Kimyevi Madde Tankeri,
%10,3’1i Hizmet gemisi, %9,9’u Konteyner gemisi ve %7,0’1 Dokme Yiik
gemisidir. Diger tip gemiler filonun sayisal olarak %36,8’idir. 1 Ocak 2022
itibariyle, diinyanin en fazla filoya sahip iilkeleri siralamasinda 1000 GT
ve lizeri ulusal ve yabanci bayrakli gemilerde Yunanistan 1., Cin 2.,
Japonya 3. sirada yer almaktadir. Tiirkiye’nin siralamadaki yeri 15’tir.

Deniz tasimaciligina olan talep olduk¢a yogundur. Talebin
yogunlugu ve hizin 6nem kazanmasi gibi sebepler, denizciler igin
psikolojik zorluklar1 da beraberinde getirmektedir. Yogun trafik ve gemide
olmanin kendine 6zgii zorluklar1 ile denizciler igin oldukga cesitli stres
faktorleri mevcuttur ve meslek psikiyatrik bozukluklar igin risk
olusturmaktadir (Hemmingsson vd. 1997). Denizcilik sektoriiniin tarihi,
tercih siklig1 ve kendine 6zgii zorluklaria karsin denizcilerin psikolojik
sagligr golgede kalan bir alan olmustur. Denizcilerin psikolojisine yonelik
arastirmalar oldukea kisitlidir.

2. KURAMSAL CERCEVE

Aleksitimi, duygular igin séziin olmamasi anlamina gelmektedir. {1k
defa Sifneos (1996) tarafindan Onerilen aleksitiminin basta yalnizca
psikosomatik hastalara 6zgii bir durum oldugunu disiiniilmiistiir.
Akabinde depresyon, anksiyete bozukluklari, somatoform bozukluklar gibi
bircok psikolojik bozuklukta goriilebildigi gozlenmistir (Bankier vd.
2001). Aleksitimiklerin en belirgin 6zellikleri, duygusal isleyislerinde
goreceli bir daralmanin yaninda duygularim tarif edecek uygun sozciikleri
bulamamalaridir (Sifneos, 1972). Duygularin1 ayirt etme, ifade etme ve
aktarmanin psikolojik saglikta koruyucu etkisi bulunmaktadir ve aleksitimi
bir¢ok psikolojik sorun ile iligkilidir (Tang vd. 2020).

Kaygi (anksiyete) kavrami, Yunanca ‘gerginlik veya daralma’
anlamma gelen “angh” kelimesinden tiiretilmistir (Rachman, 2004).
Endise zihinde olup biter, kaygi bedende meydana gelen, tehlike veya
tehdit altindayken deneyimlenen fiziksel durumlardir. Kalp atiginda
hizlanma, solunum hizinin degismesi, mide-bagirsak problemleri, sicak
basmasi, huzursuzluk, bas donmesi hallerini igerebilir. Kaygi bireyin
gelecekte kendisini ilizecek, yasaminda kontrol edemeyecegi bir tehdit
icerebilecek durum, olay veya kosullar1 0Ongordiigiinde ortaya
cikarmaktadir (Clark ve Beck, 2011). Endise, zihinde olusan gelecege
yonelik felaket senaryolaridir. Gegmiste zaten olmus bitmis olan ile ilgili
endise duyulmaz, gelecekteki hayali, olumsuz olaylar veya olas1 felaketler
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icin endiselenilir. Yeni veya belirsiz olaylarin deneyimlenmesi endiseyi
tetikler.

Depresyon, kesfedilen ilk psikolojik hastaliklardan biridir. Kisinin
daha once zevk aldig1 durumlardan eskisi gibi zevk alamamasi ve bunlara
ilgisinin kaybolmasi ile kendini gdsteren, ¢okkiinliik, karamsarlik, keder
duygulariyla ilerleyen depresif duygudurum, psikomotor yavaslama
(mental ve fiziksel enerji azlig1), disiince icerigi kisitlilig1 ve islevsellikte
azalma ile karakterizedir. Diinya Saglik Orgiitii'niin tahminine gore,
depresyon 2030 yilina kadar hastalik yiikiiniin 6nde gelen nedeni olacaktir
(Wood ve Scott, 2016). Depresyon, psikososyal islevsellikte azalmaya,
diisiik yasam ve kariyer memnuniyetine, kisilerarasi zorluklara ve artan
intihar riskine yol agabilmektedir (Wang vd. 2022). Fennel (1989)’a gore,
depresyon "psikiyatrinin soguk alginligi" denebilecek kadar yaygindir.

Sosyal izolasyon, bireyin digerleri ile iligki gelistirmek ya da
etkilesimde bulunmak istemesine ragmen dis ¢evrenin buna engel olmasi
sonucu ortaya ¢ikan durumdur, yalmzligin boyutlarindan biri olarak
degerlendirilmektedir (Ahn ve Sihn, 2013). Sosyal izolasyon, bireyin
sosyal olarak aidiyet duygusundan yoksun oldugu, baskalariyla iliskiden
yoksun oldugu, minimum sayida sosyal baglantiya sahip oldugu ve
bunlarin kaliteli iliski kurmada yetersiz kaldigi bir durumu ifade
etmektedir (Olufemi, 2017). Sosyal izolasyonun artmasi psikolojik
belirtileri tetiklemektedir. Denizcilerde iyi olus ve mutlulugu inceleyen,
13.008 denizci ile yiiriitillen kapsamlt bir ¢alismada her bes denizciden
birinin kendisini yalniz hissettigi, {i¢ denizciden birinin gemide grup
etkinliklerine katilmadigi bulgulanmistir (Hayes-Mejia ve Stafstrom,
2024).

Somatizasyon (bedensellestirme) ise, psikososyal stresin sebep
oldugu catigmanin bedensel belirtilerle ifade edilmesidir. Psikolojik,
psikiyatrik ve sosyal sorunlarin beden {izerinden yasanmasidir (Lipowski,
1987). Tibbi incelemelerde yakinmalarin kokeninde organik bir
rahatsizligin bulunmamasi1 ya da tespit edilen organik rahatsizligin
deneyimlenen bedensel yakinmayir agiklamada yetersiz kalmasi
somatizasyonu ayirt etmek icin 6nemlidir (Duruk ve Sertel-Berk, 2019).
Hastalarda fiziksel yakinmalar olmasina ragmen yapilan tetkikler sonucu
bedensel yakinmalarini agiklayacak organik bir nedenin olmadigi
goriilmektedir.

2.1. Literatiire Kisa Bir Bakis

1960-2009 yillarim1 kapsayan bir ¢alismada, denizci Gliimlerinin
%y35,9'unun intihar nedeniyle meydana geldigi saptanmustir (Iverson, 2012).
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Alandaki en ¢aligmalardan olan, ITF ve Yale Universitesi tarafindan 2016
yilinda yapilan bir ¢alismada 1572 denizciden %28'inde kaygi veya
depresyon saptanmistir. Calismanin devaminda kaygi veya depresyon
bildiren denizcilerin %35'inin kimseden yardim istemedigi tespit
edilmistir. Ayrica, depresyon veya anksiyete yasayan denizcilerin bir
onceki yilda yaralanma veya hastalik bildirme orani daha yiiksek ¢ikmustir
(Lefkowitz ve Slade, 2019). Genel popiilasyondaki oranlar depresyon igin
%7 (Kog, 2016), anksiyete i¢in %14 tiir (Craske vd. 2017).

Denizcilerin psikolojik sagligina ve refahina olumsuz etkisi olan
faktorler (Melbye ve Carter, 2017; Iverson, 2012; Samspson ve Ellis, 2019)
asagidaki gibi siralanabilir:

izolasyon ve yalmzhk: Denizcilik kiiresel olarak en fazla izole
edilmis meslek gruplarindandir (Oldenborg vd. 2013). Borovnik (2011),
yalnizlik hissi ve 6zlem duygusu gibi faktorlerin is stresi ile birlestiginde
denizcilerin psikolojik sagligini etkiledigini belirtmistir.

Aile ve sosyal yasamdan uzak kalmak: Gemi ortaminda
karsilasilan zorluklar ve stres kaynaklarinin birgogu aile ve sosyal hayat ile
iligkilidir. Denizciler; psikolojik sagliklarini etkileyen en 6nemli faktorleri
sosyal yasamdan uzak kalmak ve aileye duyulan 6zlem olarak siralamstir.
Denizciler gemiden dondiikten sonra sosyal hayata tekrar uyum
saglamakta da zorlanmaktadirlar (Kurt, 2010). Aile igerisinde
partnerlerden birinin uzakta caligmasi ve belli araliklarla gidip gelmesi
kalan aile tiyeleri igin de psikolojik giicliikler yaratmaktadir (Siirer vd.
2016). Anksiyete, depresyon ve giftler arasinda sik ayrilik ve yeniden
birlesmenin sonucu olarak ortaya c¢ikan cinsel zorluklar belirtilerdir
(Morrice ve Taylor, 1978). Aile ve arkadas ¢evresinden izole olmak
denizcileri sektorii birakmay1 diisiinmeye gotiiren faktorlerden biridir
(Svetina vd. 2024).

Karadan uzak kalmak: Denizciler giiniin yirmi dort saatini ayni
ortamda gegirmek zorunda kalabilmektedir. Is ve sosyal yasam dengesini
kurmak zorlagmaktadir. Ayn1 zamanda gerektigi zaman ihtiya¢ duyulan
seylere ulasamamak da zorluk yasamalarina yol a¢maktadir (Arslan,
2000).

Mobbing: Gemide kati hiyerarsik yap1 ve ast-iist iliskilerindeki
problemler gemi insanlarin1 olduk¢a zorlamaktadir. Denizcilik sektorii,
mobbingin siklikla goriildigi sektdrlerden biridir. Gemi igerisindeki
mobbing, is stresini artirmakta ve kisisel performansi azaltmaktadir
(Yildinm ve Tavacioglu, 2017). Bulgular, denizcilerin sektorii birakmay1
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diistinmelerinde zorbaliklarin biiylik katkida bulundugu yoniindedir
(Svetina vd. 2024).

Gemilerin fiziki kosullarr: Denizciler i¢in gemi yalnizca is yeri
degil, ayn1 zamanda uzun bir siire i¢in ger¢ek bir yagam ortamidir (Nittari
vd. 2019). Denizciler giinlerini/aylarin1 kapali ortamda gegirmektedir.
Gemilerin metal agirlikli malzemelerden yapilmasi nedeniyle viicuttaki
elektrik ylikiinii atamamak, giiriiltii ve titresim gibi kalic1 etkenler,
Ozellikle eski tip gemilerde yasam mahallin sartlari, bazi gemilerde
kamaralarin kiigiikliigii, ortak banyo/tuvalet kullanimi gibi kosullar gemi
insanlarinin psikolojik sagligini etkilemektedir.

Uzun ve diizensiz ¢caliyma saatleri: Denizcilerin siklikla sikayette
bulundugu noktalar arasinda 6ne ¢ikan faktorlerden biri de, calisma
saatlerinin uzunlugu ile denizde ve limanlarda MLC’ye (Denizcilik
Calisma Sozlesmesi) (2006) dayali ¢alisma saatlerine uyulmamasidir
(Tezcan vd. 2020). Geminin manevralari sirasinda tiim personelin (mesai
saatinde olan-olmayan) ayakta ve hazir olmas1 gerekmektedir. Bu durum
denizcilerin dinlendikleri zaman araligim bdlmekte, uykusuzluk ve
yorgunluk yaratabilmektedir.

Uyku eksikligi: Manevra saatleri ve vardiya sistemi denizcilerin
uyku diizeninde bozulmalara sebep olmaktadir. 6 saatten az uyku veya
uyku kalitesinin diisiik olmasi denizcilerde duygusal tiikenmisligi
artirmaktadir (Wu vd. 2014).

Yorgunluk: Uzun siire gemi iizerinde olmak, dinlenme
zamanlarinin gemide gecirilmesi, degisken ¢aligma saatleri gibi faktorler
denizcilerin yorgunlugu iizerinde etkili olabilmektedir. Grandjean (1979),
yorgunlugun yalnizca fiziksel bir olgu olmadigini, ayn1 zamanda kaza ve
yaralanmalarin en O6nemli nedenlerinden olan psikolojik bir olgu da
oldugunu belirtmistir.

Uzun sefer siireleri: Bazi seferler aylar siirebilmektedir. Okyanus
gecen uzak yol gemilerinde kontrat siiresi ii¢ ile dokuz ay arasinda
degismektedir.

Kotii hava sartlari: Deniz ve okyanuslarda bolgelere de baglh
olarak hava kosullar1 degiskendir. Riizgar ve firtina nedeniyle ortaya ¢ikan
dalgalar geminin sabit kalamamasina yol agmaktadir. Dalgalar bazi
gemilerin batmasina dahi sebep olabilecegi i¢in yogun bir stres kaynagi
olusturabilmektedir.
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Is-yasam dengesizligi: Clark (2000) is yasam dengesinin, bireyin
minimum rol ¢atigmasiyla hem is hem yasam alaninda doyum saglamasi
oldugunu belirtmistir. Denizciler igin ¢alisma ve dinlenme ortaminin ayni
olmas1 is yasam dengesini saglamada ve rolleri ayirmada giicliik
yaratabilmektedir. Is yasam dengesizligi streste artisa, yasam doyumunda
azalmaya, performansta diisise sebep olup depresyon ve tikenmisligi
artirmaktadir (Bell vd. 2012).

Bunlara ek olarak; zaman baskisi, monotonluk, dikkatin azalmasi,
biyolojik ritmin bozulmasi, asir1 veya yetersiz sorumluluk, gevrenin siirekli
degismesi ve catigsmalar da denizciler i¢in psikososyal stres unsurlaridir
(Jezewska vd. 2006). Stres ve psikolojik saglik sorunlar1 denizcilerin
islerine yonelik motivasyonlarimi ve sektorden ayrilma diistincelerini
etkilemektedir (Svetina vd. 2024).

Maddelerin bir kismi denizciligin dogasi geregi ortaya c¢ikan
giicliikler ile bir kismi ise denizcilerin gemi igerisindeki pozisyonlari ile
iligkilidir. ISWAN (International Seafarers' Welfare and Assistance
Network) (ICSW, 2016), gemi insanlarinin yasadigi stresin tipik
belirtilerinin: uykusuzluk, konsantrasyon bozuklugu, madde kotiiye
kullanimi, yogun 6fke gerginlik, aile i¢i ¢catismalar, migren, kalp hastaligi,
mide sorunlar1 ve sirt agrilari oldugunu belirtmistir.

Literatiirde lilkemizde ve diinyada denizcilerin psikolojileri iizerine
yapilan calismalarin olduk¢a simirli sayida oldugu ve denizcilerin
aleksitimi diizeylerine gore kaygi, depresyon, sosyal izolasyon ve
somatizasyonunu inceleyen bir calisma bulunmadigr gorilmiistiir. Bu
sebeple bu calismanin amaci denizcilerin aleksitimi diizeylerine gore
kaygi, depresyon, sosyal izolasyon ve somatizasyonlarint ve bu
degiskenlerin demografik degiskenlere gore farklilagmasini incelemektir.
Ayrica sektore 6zgii degiskenler ile kaygi depresyon, sosyal izolasyon ve
somatizasyon puanlar1 arasi iligkinin incelenmesi arastirmanin diger
amaclarindandir.

3. YONTEM
3.1. Katihhmcilar

Calismanin anakiitlesini aktif olarak meslegini siirdiiren denizciler
olusturmaktadir. Bu nedenle bu kriter gozetilerek amacli 6rnekleme
yontemi ile sinirli sayidaki 6rneklem olusturulmustur.
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Veri toplama siirecinde 145 katilimciya ulasilmis; 1 katilimer
yardim personeli olup, giiverte ve makine boliimlerinden birine
atanamamasi nedeniyle, 2 kisi 6 Subat depreminde birinci derece yakinini
kaybetmesi nedeniyle, 5 kisi aktif olarak denizcilik meslegine devam
etmemesi (izne ¢ikis yil1 2020 ve Oncesi olanlar) sebebiyle veri setinden
cikartilmistir. Calisma 137 katilimcr ile yiritilmistir. Katilimcilarin
%18,2°si (n=25) kadin, %81,8’i (n=112) erkek iken, yas ortalamasi
31,18+8,07, sektorde ¢alisma siiresi ortalama 9,46+8,26°dir.

3.2. Veri Toplama Araglan
3.2.1. Demografik ve Mesleki Bilgi Formu

Demografik ve mesleki bilgi formu, katilimcilarin sosyodemografik
ve mesleki bazi bilgilerini toplamak amaciyla arastirmacilar tarafindan
olusturulmustur. Katilimecilarin ~ yasi, cinsiyeti, medeni durumu,
cocuklariin varligr ve sayisi, egitim durumu, denizcilik sektoriinde kag
senedir c¢alistigl, toplam hizmet siiresi, yilda ortalama seyirde gegirdigi
siire, seyirde olup olmadigi, seyirde ise bulundugu geminin liman rotasi,
gemiye katilig tarihi, gemideki gorevi, izinde ise isine ¢ikis tarihi, son
ciktig seyirdeki gorevi, psikolojik destek gecmisi sorulart yer almaktadir.

3.2.2. Toronto Aleksitimi Olgegi- TAO 20

Toronto Aleksitimi Olgegi, Bagby vd. (1994) tarafindan
olusturulmus, Giile¢ vd. (2009) tarafindan Tiirk¢e uyarlamasi yapilmistir.
Olgek alt boyutlar1 iizerinden degerlendirilebilecegi gibi toplam puan
tizerinden de degerlendirilmektedir. Bu ¢alismada Aleksitimi i¢in toplam
puan elde edilmistir. 20 maddeden olusan bu 6l¢ek 5°1i Likert dlgek
tirlinde olup, segenekler hicbir zaman ile her zaman arasinda
degismektedir. Olgekten almabilecek en yiiksek puan 100, en diisiik puan
20°dir. Olgekten alinan puanlarin artmasi aleksitimik egilimin arttigini
gostermektedir. Olgegin kesme noktas igin; aleksitimik olmayan grupta 51
puanin alt deger, aleksitimik grupta 59 puanin iist deger olarak alinmasi;
51 puan ve stii alanlarda alanlarda aleksitimi goriildiigiinii, ancak yalnizca
59 ve istli puan alanlarin saf aleksitimik olarak nitelendirildigi
belirtilmistir (Giileg ve Yenel, 2010). Olgegin Tiirkge uyarlamasinda
Cronbach Alfa degeri 0,78 (Giileg vd. 2009), bu galismada ise ayni deger
0,80 olarak elde edilmistir.
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3.2.3. Beck Anksiyete Envanteri

Beck Anksiyete Envanteri, bireyin yasadigi kaygi belirtilerini
tarama amaciyla Beck vd. (1988) tarafindan gelistirilmistir ve Tiirkge
uyarlamas1 Ulusoy vd. (1998) tarafindan yapilmustir. Olgek 21 maddeden
olusmakta ve maddeler 0-3 arasinda puanlanmaktadir (O=hig, 1=hafif,
2=orta, 3=ciddi). Toplam puan 0-63 araliginda degismektedir. Alinan
puanin yiikselmesi kisinin kaygi siddetinin arttigimmi gostermektedir.
Tiirkge uyarlamasinda Cronbach Alfa degeri 0,93 (Ulusoy vd. 1988),
mevcut ¢alismada ise Olgegin Cronbach Alfa degeri 0,95 olarak elde
edilmistir.

3.2.4. Beck Depresyon Envanteri

Beck vd. (1961) tarafindan gelistirilen 6l¢ek depresyonda siklikla
goriilen belirtileri taramaktadir. Hisli (1989a) tarafindan Tiirkge ’ye
cevrilen oOlgek kendini degerlendirme tiiriindedir ve 21 maddeden
olusmaktadir. Maddeler i¢in 0 ve 3 aras1 puanlama yapilmaktadir. Olgekten
elde edilebilecek en yiiksek puan 63 ve en diisilk puan 0’dir. Puanin
artmas1 depresyon siddetinin de arttigim gostermektedir. Tiirkce
uyarlamasinda Cronbach Alfa degeri 0,74 olarak hesaplanmistir (Hisli,
1989b). Mevcut arastirmada ise 6lgegin Cronbach Alfa degeri 0,92dir.

3.2.5. Sosyal Izolasyon Ol¢egi

Sosyal izolasyonu olgmek amaciyla Celikbag ve Tatar (2021)
tarafindan gelistirilen 6lgek 14 maddeden olusmaktadir. Maddelere verilen
yanitlar 1-3 arast (1=Beni Hi¢ Tanimlamiyor, 2=Beni Biraz Tanimliyor,
3=Beni Iyi Tanimliyor) Likert tipi bigimde puanlanmaktadir. Alman
yiiksek puan sosyal izolasyonun yiikseldigini belirtmektedir. Alinabilecek
en diisiik puan 14, en yiiksek puan 42°dir. Orijinal 6l¢egin i¢ tutarliligi i¢in
Cronbach Alfa degeri 0,92 bulunmustur (Celikbas ve Tatar, 2021). Bu
calismada Cronbach Alfa degeri 0,96’dur.

3.2.6. Somatizasyon Olcegi

Olgek Minnestota Cok Yonlii Kisilik Envanteri (MMPI)’da
somatizasyon  bozuklugu ile ilgili olan 33  maddeden
olugmaktadir. Uyarlama ¢aligmasi Diilgerler (2000) tarafindan yapilan
dlgegin maddelere verilen yanitlar1 “dogru”-“yanhs” seklindedir. Olgek
toplam puam1 0-33 arasinda degigmektedir. Almman puanlarin 33’e

yaklasmasi somatizasyon bozukluguna isaret etmektedir. Orijinal 6l¢egin
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giivenirlik katsayisi (KR-20) 0,83 olarak belirtilmistir. Bu c¢aligmada
giivenirlik katsayis1 (KR-20) 0,89’dur.

3.2.7. Goriisme Sorulari

Gortisme sorulari, denizcilerin yasadigl zorluklarin tespiti adina
aragtirmact tarafindan, denizcilik sektorii saha tecriibesine dayanarak
hazirlanmistir.  Sorular hazirlanmirken denizcilerin  gemide yasadiklar
psikolojik giicliikler ve gemiyi deneyimleme bicimleri goz Oniinde
bulundurulmustur. Agik uglu yedi adet sorudan olusmaktadir. Sorular,
“Gemide psikolojik olarak neler sizi zorlar?, Boyle zamanlar1 yonetmek
icin neler yaparsiniz?, Gemideyken en fazla hissettiginiz duygular
nelerdir?, Gemideyken en ¢ok zorlandiginiz an ne zamandi? Anlatiniz.,
Gemideyken psikolojik olarak zorlandigmizda biriyle paylasir misiniz?
Cevabiniz evet ise kiminle paylasirsiniz?, Gemideyken ne yaptiginizda
kendinizi iyi hissedersiniz?, Gemideyken “zaman nasil gegti anlamadim”
dediginiz ‘akis’ deneyimlerini ne zaman yasarsiniz?” seklinde
katilimcilara yoneltilmistir.

3.2. Uygulama

Calisma Oncesi olusturulan demografik ve mesleki bilgi formu ve
ilgili olcekleri iceren anket formlari, Fatih Sultan Mehmet Vakif
Universitesi Etik Kurul’una sunulmus ve 29/12/2022 tarihi 20/05 karar
sayist ile kurul tarafindan uygun bulunmustur. Denizciler 6l¢ek sorularini
online sekilde kendileri cevaplamistir. Tiim Olgeklerin tamamlanmasi
yaklasik 15 dakika stirmiistiir. Caligmanin devam asamasinda 6rneklemden
rastgele belirlenen 8 denizci ile ayri ayr telefon iizerinden goriisme
yapilmig ve goriisme sorular1 yoneltilmistir. Bu asama her bir denizci i¢in
yaklagik 20 dakika stirmiistiir.

3.3. Veri Analizi

Calismada veri analizi i¢in SPSS (Statistical Package for the Social
Sciences) 21 versiyonu kullanilmigtir. Calismada toplanan veri dncelikle
diizenlenmis, demografik 6zelliklerin dagilimlari incelenmis, dlgekler i¢in
Cronbach Alfa katsayilar1 elde edilmis ve bu degerlerin 0,60 {izerinde
oldugu gozlendiginden 6l¢eklerin psikometrik 6zelliklerine gore belirtilen
puanlar1 hesaplanmistir. Toplam 137 katilimcinin yer aldigi arastirmada
oncelikle katilimcilarin  kaygi, depresyon, sosyal izolasyon ve
somatizasyon puanlarmin aleksitimi diizeylerine gore farklilasip
farklilagsmadigi incelenmistir. Aleksitimi diizeylerinin olusturulmasinda
Olcek icin verilen kesme noktalar1 kullanilirken, ayrica arastirmacilar
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tarafindan 6rneklem ortalamasi ve standart sapmasi da dikkate alinarak
ortalamanin 1 standart sapma alti-ortalamanin bir standart sapma {izeri ve
arasi olacak sekilde de ikinci bir diizey degiskeni olusturulmustur. Elde
edilen iki diizey i¢in yapilan Ki-Kare analizi sonuglarina gore istatistiksel
olarak anlamli bir iligki elde edildiginden sonuglarin tutarli oldugu
gbzlenmis ve Ol¢ek bilgisinde verilen kesme noktalarma gore olusturulan
diizey degiskeni ile ¢alismaya devam edilmistir. Analiz asamasina
gecmeden Once yapilan normal dagilim sinamalar1 sonucunda parametrik
test varsayimlar1 saglanmadigindan nonparametrik analizler kullanilmistir.

4. BULGULAR

4.1. Nicel Analize Dair Bulgular

Bu bolimde yapilan analizlerden elde edilen bulgulara yer
verilmistir. Caligmanin bulgular bdliimiinde nicel analiz sonuglart ve
gdriisme bulgulari ayr1 olarak sunulmustur. Oncelikle érneklemin dagilimi
incelenmis ve ardindan ¢alismanin hipotezlerine gére Mann Whitney U,
Bonferroni Diizeltmeli Kruskal Wallis ve Spearman Korelasyon
Analizlerine yer verilmistir.

Arastirmaya katilan aktif denizcilerin sosyo-demografik degiskenler
agisindan dagilimi Tablo 1’de verilmistir. Caligmanin 6rneklem grubunu
%18,2°s1 (n=25) kadin ve %81,8’1 (n=112) erkek olmak iizere toplam 137
aktif denizci olusturmaktadir. Katilimcilarin %37,2’si (n=51) evli, %62,8’1
(n=86) bekardir.

Katilimeilarin %25,5’1 (n=35) ¢ocugu oldugunu, %74,5’1 (n=102)
cocugu olmadigmi belirtmistir. Egitim durumlarn incelendiginde;
katilimeilarin %35,1°1 (n=7) lise, %19,7’si (n=27) 6n lisans, %72,3’1i (n=99)
lisans ve %2,9’u (n=4) yiiksek lisans veya doktora mezunudur.
Denizcilerin %51,8’1 (n=66) seyirde, %48,2’si (n=71) izindedir ve
%67,9’u (n=93) psikolojik destek ge¢misi olmadigini, %32,1°1 (n=44) ise
psikolojik destek ge¢misi oldugunu belirtmistir. Psikolojik destek nedeni
sorusuna en fazla verilen yanitlar depresyon, anksiyete ve fobiler iken en
az verilen yamtlar dikkat daginikligi ve hiperaktivite ile kisisel gelisim
olmustur. Psikolojik destek alan denizcilerin %23,3’1i (n=10) psikolojik
destek yonteminin ilag oldugunu belirtirken, %44,2°si (n=19) psikoterapi
oldugunu, %32,6’s1 (n=14) ilag ve psikoterapi oldugunu belirtmistir. 1 kisi
destek yoOntemini belirtmemistir. Denizcilerin %16,1’1 (n=22) siivari,
%13,9’u (n=19) 2. kaptan, %16,8’1 (n=23) 3. kaptan, %10,9’u (n=15) 4.
kaptan, %38,8’1 (n=12) bagmiihendis, %4,4’{i (n=6) 2. miihendis, %7,3’i
(n=10) 3. miihendis, %2,9’u (n=4) 4. miihendis, %2,9’u (n=4) gemici,
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%0,7’si (n=1) yagc1, %9,5’1 (n=13) gliverte stajyeri, %5,8’1 (n=8) makine
stajyeridir. Gemi i¢i boliimlerine gore bakildiginda, katilimcilarin %70,1°1

(n=96) giiverte boliimiinden, %29,9’u (n=41) makine boliimiindendir.

Tablo 1: Orneklemin Demografik Degiskenler A¢isindan Dagilini

Degiskenler Klsl(lsl; Vst ‘{(I;Z(;e
Cinsiyet Kadin 25 18,2
Erkek 112 81,8
. Evli 51 37,2
Medeni Durum Bekar 36 62.8
- Var 35 25,5
Cocuk Varligi Yok 102 745
0 102 74,5
Cocuk Sayist 1 15 10,9
2+ 20 14,6
Lise 7 5,10
e On Lisans 27 19,7
Egitim Durumu Lisans 99 72,3
Yiiksek Lisans/Doktora 4 2,90
Seyirde Olma Seyirde 66 51,8
Durumu Izinde 71 48,2
Psikolojik Destek Var 44 32,1
Gegmisi Yok 93 67,9
Stivari 22 16,1
2. Kaptan 19 13,9
3. Kaptan 23 16,8
4. Kaptan 15 10,9
Bagmiihendis 12 8,80
Gérev 2. Mﬁhend%s 6 4,40
3. Miihendis 10 7,30
4. Miihendis 4 2,90
Gemici 4 2,90
Yagci 1 0,70
Giiverte Stajyeri 13 9,50
Makine Stajyeri 8 5,80
Béliim Giiverte 96 70,1
Makine 41 299

Denizcilerden aleksitimi yok diizey grubundakilerin aleksitimi
puanlar1 20-21 (Xx=43,90+0,71), belirti gosteriyor diizey grubundakilerin
52-58 (x=54,37+0,33) ve saf aleksitimik diizey grubundakilerin 59-87
(X=65,78+1,25) arasinda degismektedir.
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Tablo 2: Orneklemin Aleksitimi Diizeyi Agisindan Tamimlayici
Istatistikleri

. B Ceyrekler
Aleksitimi Min Maks X S Me CAA

Diizeyi Ql Q2 Q3

Aleksitimi yok 20,00 51,00 4390 0,71 44,00 6,00 2,00 4,00 8,00
Belirti Gosteriyor 52,00 58,00 54,37 0,33 54,00 3,00 3,00 4,00 5,00
Saf Aleksitimik 59,00 87,00 65,78 1,25 63,00 10,00 60,00 63,0 70,00

Yapilan Mann Whitney U Testi sonuglarina gore; denizcilerin
cinsiyete gore kaygi puan ortalamalari arasinda istatistiksel olarak anlamli
bir farklilik gézlenmezken (U=1107,00; p>0,05); depresyon (U=970,00;
p<0,05), sosyal izolasyon (U=1020,50; p<0,05) ve somatizasyon
(U=901,50; p<0,05) puan ortalamalarinda istatistiksel olarak anlamli
farklihk gozlenmistir. Ug puanda da kadinlarm ortalamasi erkeklerden
daha ytiksektir.

Denizcilerin medeni durumuna goére kaygi (U=1441,00; p<0,05),
depresyon (U=1538,50; p<0,05), sosyal izolasyon (U=1350,00; p<0,05) ve
somatizasyon (U=1652,00; p<0,05) puanlar1 anlaml sekilde farklilastigi
goriilmiigtiir. Dort puanda da bekarlarin ortalamasi evlilerden daha
yiiksektir.

Tablo 3: Olgek Puanlarinin Demografik Ozellikler Agisindan Mann

Whitney U Testi ile Karsilastirilmasi
Sosyal

Bagimsiz Degisken n Kayg Depresyon izolasyon Somatizasyon
Sira Ortalamasi /Medyan
Kadm 25 80,72/16,00 86,20/16,00 84,18/20,00 88,94/15,00
Erkek 112 66,38/8,00 65,16/11,00 65,61/16,00 64,55/9,50
Cinsiyet satistik 1107,00-1,63 970,002,390  1020,50/2,15  901,50/-2,78
p 0,10 0,01 0,03 0,00
Evli 51 60,14/6,00 56,17/9,00 52,47/15,00 58,39/9,00
) Bekar 86 74,26/11,50 76,61/15,00 78,80/19,50 75,29/11,00
Medeni fstatistik 1538,50/-
Durum Uiz 1441,00/-2,01 201 1350,00/-3,83 1652,00/-2,41
p 0,004 0,00 0,00 0,01
Yok 102 74,11/12,00 75,42/14,50 75,97/18,00 74,54/11,00
Var 35 54,10/5,00 50,30/8,00 48,69/15,00 52,84/8,00
Soclu : Istatistik 1263,50/-2,57 130,50/~ 1074,00/-3,58 1219,50/-2,79
arligy u/z ,50/-2, 323 ,00/-3, ,50/-2,
p 0,01 0,00 0,00 0,00
Izinde 71 69,00/10,00 71,27/11,00 75,13/17,00 67,21/10,00
Seyirde Seyirde 66 69,00/9,00 66,56/11,00 62,40/15,00 70,92/11,00
Olma Istatistik 2182,00/-
Do U 2343,00/,00 0,69 1907,50/-1,91 2216,00/-0,54
p 1,00 0,48 0,50 0,58
Giverte 96 67,11/9,00 66,88/11,00 67,01/16,00 67,60/10,00
Makine 41 73,43/13,00 73,96/14,00 73,66/18,00 72,28/10,00
Boliim Istatistik 1764,50/-
Uiz 1786,50/-0,85 005 1777,00/-0,91 1833,50/-0,63
p 0,39 0,33 0,36 0,52
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Denizcilerin ¢ocugunun olmasina gore kaygt (U=1263,50; p<0,05),
depresyon (U=1130,50; p<0,05), sosyal izolasyon (U=1074,00; p<0,05) ve
somatizasyon (U=1219,50; p<0,05) puanlar1 anlaml1 sekilde farklilastigina
rastlanmigtir. Dort puanda da c¢ocugu olanlarin ortalamasi ¢ocugu
olmayanlardan daha diistiktiir.

Denizcilerin seyirde olma durumuna gore kaygi (U=2343,00;
p>0,05), depresyon (U=2182,00; p>0,05), sosyal izolasyon (U=1907,50;
p>0,05) ve somatizasyon (U=2216,00; p>0,05) puanlar1 aras1 anlaml
farklilasma gozlenmemisken, boliimlere gore yapilan test sonuglarinda;
denizcilerin gemi i¢i boliimlerine gore kaygi (U=1786,50; p>0,05),
depresyon (U=1764,50; p>0,05), sosyal izolasyon (U=1777,00; p>0,05) ve
somatizasyon (U=1833,50; p>0,05) puanlar1 arasinda da anlaml
farklilagma gdzlenmemistir.

Tablo 4: Olgek Puanlarinin Aleksitimi Diizeyleri Agisindan Kruskal-

Wallis Testi ile Karsilastirilmasi
Sosyal
Bagimsiz Degisken n Kaygt Depresyon izolasyon
Sira Ortalamasi /Medyan
Aleksitimi yok 72 53,77/6,00 56,93/8,00  54,84/15,00 57,79/9,00

Somatizasyon

E Belirti. 32 68,66/9,00  63,55/10,00  70,34/17,00  63,23/9,00
€% Gosterlyolr' )
Z 8 SafAleksitimik 33 102,56/26,00 100,62/21,00 98,59/24,00  99,05/18,00
S A Test statistigi 34,28 28,27 26,68 24,40
< sd 2 2 2 2

P 0,00 0,00 0,00 0,00

Kaygi, depresyon, sosyal izolasyon ve somatizasyonun aleksitimi
diizeylerine gore farklilasip farklilasmadigimi belirlemek igin yapilan
Kruskal Wallis Test sonucuna gore kaygi (X%=34,28; p<0,05), depresyon
(X%,=28,27; p<0,05), sosyal izolasyon (X*%=26,68; p<0,05) ve
somatizasyon (X*=24,40; p<0,05) puanlari aleksitimi diizeylerine gore
farklilasmaktadir. Farkliliga sebep olan aleksitimi diizey/diizeylerinin
belirlenmesi i¢in yapilan Bonferroni diizeltmeli Mann Whitney U testi
sonuglarina gore; kaygi, depresyon, sosyal izolasyon ve somatizasyon
puanlarmin  hepsinde anlamli farkliligin ‘saf aleksitimik’ gruptan
kaynaklandigi sOylenebilir. Saf aleksitimik diizey grubunun kaygi,
depresyon, sosyal izolasyon ve somatizasyonun puanlar1 digerlerinden
yiiksektir.
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Tablo 5: Olgek Puanlarinin Aleksitimi Diizeyleri Agisindan Demografik
Ozelliklere Gére Mann Whitney U Testi ile Karsilastirilmas:

Sosyal .
Bagimsiz Degisken n Kaygi Depresyon izolasyon Somatizasyon
Sira Ortalamasi /Medyan
. Kadm 13 4323000  49.85/12,00  50,19/19,00  49,00/13,00
£ Erkek 59 3502500 3356/600  3348/1400  33,75/9,00
£ S Isatistk 20600128 21000254 20507 5100086
< u/z 2,75
p 0,19 0,01 0,00 0,38
. Kadm 5 17501700 1680900  17,10/1800  19,80/22,00
= S Erkek 27 1631800 1644/11,00  1639/17,00  1589/25,00
= = : ..
23 sk 62,50/-026 6600007  64,50/-0,15  51,00/-0,86
© 5 0,79 0,93 0,87 0,38
— Kadn 7 15752550 19,792300  17,00900  20,29/19,00
_ £ Erkek 26 21,64/42,00 16251950  17,0009,00  16,12/18,00
o £ piek
A g stk 58,50/-143  71,50-0.86  91,0000,00  68,00/-1,01
< 5 0,15 0,39 1,00 031
B 32 3308500 31977700 31,051400  30,58/7,50
£ Bekar 40 3924/650  40,13/900  40.86/1600  41,24/10,00
£ S Ististk 53020124 49500164 40307450500,
< u/z 2,09
p 021 0,10 0,03 0,03
. Evi 10 14,65/600 14651000  1080/1450  15,309,00
= S Bekar 22 17341100 17341050 19,09/19,50  17,05/9,00
23 st 91,50-0,75  91,50/-0,75  53,00/-2,34  98,00/-0.49
© 5 0,45 0,45 0,01 0,62
B 9 16062400  1139/1500  IL44/17,00  16,00/16,00
_ £ Bekar 24 17352600 19,102300 19082850  17,38/18,50
S % - Istatistik
2" Ui 99,50/-034  57,50/-2,04  5800/-2,02  99,00-036
< 0.73 0,04 0,04 0.71
~ CocukYok 50  3899/600  3923/10,00  40,37/1600  40,06/9,50
£, CoukVar 22 3084400 3030550  27.70/1400  2841/7.00
‘% o Istatistik 356,50/-
% 5 425501152 413,50/-1,67 372,00/-2,18
27wz 2,50
p 0,12 0,09% 0,01 0,02
. CocukYok 24  17,52/11,50  18,17/13,50  1806/1850  17,13/9,00
= 5 CooukVar 8 1344/500 11,509,00  11,81/1500  14,63/9,00
27 |luatstk 71,50/-1,06  S600/-1,74  58,50/-1,65  81,00-0,65
£ uz

p 0,28 0,08* 0,09* 0,51
Cocuk Yok 28 17,39/26,50 17,77/23,00 17,93/27,00 17,18/18,50

< Z. Cocuk Var 5 14,80/24,00 12,70/1400  11,80/1800  16,00/15.50
» 2 ¢ statistik
< Oy 59,00/-0,55 48,50/-1,08  4400/-130  65,00/-0,25
D 0,58 0,28 0,19 0,80
— lzinde 37 34,24/5,00 36,15/8,00 39351600  33,50/8,00
£ Seyirde 35 38,89/6,00 36,87/8,00  33,49/1400  39,67/9,00
728 istatistik 542,00/-
<8 564,00/-0,04  634,50/-0,14 ; 536,00/-1,25
= u/Z 1,25
D 0,34 0,88 0,20 021
o = lzinde 14 16,54/9,00 1621800  18,46/18,50  17,14/10,00
® " Seyirde 18 16,47/9,00 16,72/11,50  1497/1600  16,00/8,50
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Slatistik 12550001 122,0/-0,15  9850/-1,05  117,00/-0,34
p 0,98 0,87 0,29 0,73
_  lzinde 20  18,43/28,00 19,01/23,50 18,08/23,50  16,85/19,00
‘E  Seyirde 13 14,81/24,00 13,88/17,00 15,35/29,00 17,23/18,0
= . ..

< % Istatistik _

2 € Uz 101,50/-1,05 89,50/-1,49 10(?’7590/ 127,00/-0,11

< p 0,29 0,13 0,42 0,91
Giiverte 51 35,34/5,00 33,84/7,00 33,86/15,00 35,72/9,00

g Makine 21 39,31/7,00 42,95/13,00  38,05/16,00  40,83/10,00

E % Test

< 2 istatistigi 476,50/-0,73 400,00/-1,68 5003;?20/' 444,50/-1,13

< u/zZ ’

p 0,46 0,09 0,67 0,25
_  Giiverte 21 16,43/10,00 17,76/12,00 16,7117,00 16,95/9,00
= 2 Makine 11 16,64/5,00 14,09/8,00 16,09/15,00 15,64/9,00

= 8 Istatistik 111,00/-

3 é v 114,00/-0,06 89,00/-1,05 0.15 106,00/-0,37
p 0,95 0,29 0,85 0,70
Giiverte 24 16,81/28,50 15,56/19,00 15,25/21,50 16,25/18,00

= Makine 9 17,50/26,00 20,83/28,00  21,67/31,00  19,00/21,00

FE0 Stk 103,50-0,18  73,50/-139  66,00/-1,70  90,00/-0,73

< 5 0,85 0,16 0,08 0,46

Kaygi puami cinsiyete gore farklilasmamaktadir (p>0,05).
Katilimcilarin aleksitimi diizeyine gore kaygi puanlari incelendiginde de,
her ii¢ diizey icin cinsiyetler arasi anlamli farklilasma goriilmemistir
(p>0,05).

Depresyon puaninda cinsiyete gore farklilasma goriilmiistiir. Bunun
yaninda, aleksitimi diizey gruplar ayr1 ayri incelendiginde aleksitimi yok
(U=210,00; p<0,05) diizey grubunda cinsiyetler aras1 anlamli farklilasma
varken, belirti gosteren (U=66,00; p>0,05) ve saf aleksitimik diizey
grubunda (U=71,50; p>0,05) anlamhi farklilasma goézlenmemistir.
Aleksitimi yok diizey grubunda kadinlarin puanlar1 daha ytiksektir.

Sosyal izolasyon puam cinsiyete gore farklilagsmaktadir. Ancak,
aleksitimi diizey gruplar1 ayr1 ayr incelendiginde aleksitimi yok
(U=205,50; p<0,05) diizey grubunda cinsiyetler arast anlamli farklilagma
goriiliirken, belirti gosteren (U=64,50; p>0,05) diizey grubu ve saf
aleksitimik diizey grubunda (U=91,00; p>0,05) anlamli farklilagma
gozlenmemistir. Aleksitimi yok diizey grubunda kadinlarin puanlar1 daha
yiiksektir.

Somatizasyon puanlarinin cinsiyete gore anlamli farklilagtig
saptanmis olmasinin yaninda, aleksitimi diizey gruplann ayr1 ayn
incelendiginde aleksitimi yok (U=221,00; p<0,05) diizey grubunda
cinsiyetler arast anlamli farklilagma goriiliirken, belirti gésteren (U=51,00;
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p>0,05) diizey grubu ve saf aleksitimik diizey grubunda (U=68,00; p>0,05)
anlamli farklilagsma gozlenmemistir. Aleksitimi yok diizey grubunda
kadinlarin puanlar1 daha yiiksektir.

Kaygi puant medeni duruma gore farklilasmaktadir. Katilimeilarin
aleksitimi diizeyine gore kaygi puanlari incelendiginde, her ti¢ diizey i¢in
medeni durumlarda anlamli farklilasma goriilmemistir.

Depresyon puaninda medeni duruma gore farklilasma goriismiistiir.
Bunun yaninda, aleksitimi diizey gruplari ayri ayri incelendiginde
aleksitimi yok (U=495,00; p>0,05) ve belirti gosteriyor (U=91,50; p>0,05)
diizey grubunda medeni duruma gore fark yokken, saf aleksitimik diizey
grubunda (U=57,50; p<0,05) anlaml1 farklilasmaya rastlanmustir.

Sosyal izolasyon puam1 medeni duruma gore farklilagsmaktadir.
Aleksitimi diizey gruplart ayri ayr incelendiginde de, aleksitimi yok
(U=465,50; p<0,05), belirti gosteriyor (U=53,00; p<0,05) ve saf
aleksitimik (U=58,00; p<0,05) diizey gruplarmin tamaminda medeni
duruma gore anlamli farklilagma saptanmustir.

Somatizasyon puant medeni duruma goére farklilagsmasina ragmen,
aleksitimi diizey gruplar1 ayr1 ayri incelendiginde belirti gosteriyor
(U=98,00; p>0,05) ve saf aleksitimik (U=99,00; p>0,05) diizey grubunda
medeni duruma gore farklilasma goriilmemis, yalnizca aleksitimi yok
(U=450,50; p<0,05) diizey grubunda anlamli farklilagmaya rastlanmustir.

Kaygi ve depresyon puani ¢ocuk varligina gore farklilagmaktadir.
Katilimcilarin aleksitimi diizeyine gore kaygi ve depresyon puanlari
incelendiginde, her {i¢ diizey grubu i¢in cocuk varliginda anlaml
farklilagma goriilmemistir.

Sosyal izolasyon ve somatizasyon c¢ocuk varligina gore
farklilagmaktadir. Puanlar aleksitimi diizeyleri i¢in ayr1 ayr1 incelendiginde
anlamli farklilagmanin hem sosyal izolasyonda aleksitimi yok diizey
grubunda (U=356,50; p<0,05), hem de somatizasyonda aleksitimi yok
diizey gruplarinda (U=372,00; p<0,05) oldugu goriilmektedir. Sosyal
izolasyon ve somatizasyon puani i¢in belirti gosteriyor ve saf aleksitimik
diizey gruplarinda anlamli farklilagma bulunmamaktadir.

Kaygi, depresyon, sosyal izolasyon ve somatizasyon puanlari
denizcilerin seyirde olma durumlarina gore farklilagmamaktadir. Puanlar
aleksitimi diizeyleri i¢in ayr1 ayri incelendiginde de anlamli farklilagma
goriilmemektedir (p>0,05).
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Kaygi, depresyon, sosyal izolasyon ve somatizasyon puanlari
denizcilerin gemide galigtiklar1 boliime gore farklilagmamaktadir. Puanlar
aleksitimi diizeyleri igin ayr1 ayri incelendiginde de anlamli farklilasmaya
rastlanmamustir.

Tablo 6: Ol¢ek Puanlar1 ve Sektore Ozgii Degiskenler Arasindaki
Spearman Korelasyon Katsayilari

Puanlar Yas Sektor Senesi Hizmet Ay1 ;{llllrd;ls(?;;
Kaygi -0,26%** -0,22%* -0,23%* 0,14
Depresyon -0,31%* -0,29%** -0,31%* -0,01
Sosyal izolasyon -0,38%* -0,27** -0,31%* -0,00
Somatizasyon -0,32%* -0,31%* -0,30%** 0,07

*p<0,05;**p<0,01

Denizcilerin sektore 6zgii degiskenler ile kaygi, depresyon, sosyal
izolasyon ve somatizasyon puanlari arasi iliskiyi incelemek i¢in yapilan
Spearman Korelasyon Analizi sonucuna gére denizcilerin yas ile kaygi (r=-
0,26; p<0,05), depresyon (r=-0,31; p<0,05), sosyal izolasyon (r=-0,38;
p<0,05) ve somatizasyon (r=-0,32; p<0,05) puani arasinda; sektor senesi
ile kayg1 (r=-0,22; p<0,05), depresyon (r=-0,29; p<0,05), sosyal izolasyon
(r=-0,27; p<0,05) ve somatizasyon (r=-0,31; p<0,05) puani arasinda ve
hizmet ayi ile kayg1 (r=-0,23; p<0,05), depresyon (r=-0,31; p<0,05), sosyal
izolasyon (r=-0,31; p<0,05) ve somatizasyon (r=-0,30; p<0,05) puani arasi
istatistiksel olarak anlamli, zayif-orta diizeyde, negatif yonde bir iligki
gozlenmistir. Yilda seyir siiresi ile kaygi (r=0,14; p>0,05), depresyon (r=-
0,01; p,>0,05), sosyal izolasyon (r=-0,00; p>0,05) ve somatizasyon (r=-
0,07; p>0,05) puan1 aras1 anlamli iliskiye rastlanmamaigtir.

Tablo 7: Olgek Puanlari ve Sektore Ozgii Degiskenler Arasindaki
[liskinin Aleksitimi Diizeylerine Gére Spearman Korelasyon Katsayilari

" . . Yilda Seyir

Puanlar Yas Sektor Senesi Hizmet Ayl Siiresi (Ay)
Kaygi -0,25% -0,24* -0,20 0,46
- Depresyon -0,31%* -0,30%* -0,29* -0,15
Aleksitimi Yok g e al zolasyon  -0,40%* -0,30% -0,36%* -0,10
Somatizasyon -3,66%* -0,38%* -0,31%* -0,03
Kaygi -0,15 -0,09 -0,14 0,26
e Depresyon -0,17 -0,14 -0,22 0,04
Belirti Gosteriyor g (ol izolasyon  -0.20 -0,10 -0,09 0,03
Somatizasyon -0,19 -0,18 -0,16 0,24
Kaygi 0,03 0,06 -0,59 0,05
.. .. Depresyon -0,08 -0,13 -0,15 0,15
Saf Aleksitimik g al Tzolasyon  -0.17 -0,24 -0,14 0,05
Somatizasyon -0,02 0,00 -0,07 0,09

#p<0,05; **p<0,01
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Sektore 6zgli degiskenler ve kaygi, depresyon, sosyal izolasyon,
somatizasyon puanlar arasi iligki aleksitimi diizeyleri dikkate alinarak
incelendiginde; aleksitimi olmayan grupta yas ile kaygi (r=-0,25; p<0,05),
depresyon (r=-0,31; p<0,05), sosyal izolasyon (r=-0,40; p<0,05) ve
somatizasyon (r=-3,66; p<0,05) puan1 arasinda; sektor senesi ile kaygi (r=-
0,24; p<0,05), depresyon (r=-0,30; p<0,05), sosyal izolasyon (r=-0,30;
p<0,05) ve somatizasyon (r=-0,38; p<0,05) puani arasinda; hizmet ay1 ile
depresyon (r=-0,29; p<0,05), sosyal izolasyon (r=-0,36; p<0,05) ve
somatizasyon (r=-0,21; p<0,05) puani arasi istatistiksel olarak anlamli, orta
diizeyde, negatif yonde bir iligki gdzlenmistir. Hizmet ayi ile kaygi (r=-
0,20; p>0,05) puan1 arasin ve yilda seyir siiresi ile kaygi (1=0,46; p>0,05),
depresyon (r=-0,15; p,>0,05), sosyal izolasyon (r=-0,10; p>0,05) ve
somatizasyon (r=-0,03; p>0,05) puan1 arasi anlamli iliskiye
rastlanmamugtir. Belirti gosteren ve saf aleksitimik grupta sektdre Ozgii
degiskenler ile kaygi, depresyon, sosyal izolasyon ve somatizasyon
puanlar arasinda istatistiksel olarak anlamli iliskiye goriilmemektedir.

4.2. Goriismelere Dair Bulgular

Calismanin devam asamasinda 6rneklemden rastgele belirlenen 8
denizci ile telefon iizerinden gdriisme yapilmis ve arastirmaci tarafindan
belirlenen 7 soru yoneltilmistir.

Gemide psikolojik olarak neler sizi zorlar? sorusuna 8 denizciden
4’1 “mobbing” yanitinm1 vermistir. En az siklikta verilen yanit ise astlarla
yasanan problemler lizerine olmustur. Boyle zamanlari yonetmek icin neler
yaparsmiz? sorusuna verilen yanitlarda en sik tekrarlayan “kamaramda
kitap okurum, film izlerim” dir. En az gozlenen yamit “yemek yerim”
olmustur. Gemideyken en fazla hissettiginiz duygular nelerdir? sorusuna
en sik verilen cevaplar, “6fke, yalmzlik, c¢aresizlik” tir, en az sikliktaki
yamt “Ozlem”dir. Gemideyken en ¢ok zorlandiginiz an ne zamandi?
Anlatiniz. sorusuna en sik verilen yanit “gemiye ¢iktigim ilk giindii, yorgun
sekilde gemiye katilip hemen vardiyama baslamistim” olmustur. En az
rastlanan yanit ekipte astlarla iliskiler tizerinedir. Gemideyken psikolojik
olarak zorlandiginizda biriyle paylasir misiniz? Cevabiniz evet ise kiminle
paylasirsiniz?, sorusuna siklikla “gemi iginden biriyle paylasmam, gemi
disindan arkadas/es/sevgilimle paylagirim” olmustur. 8 denizciden 6’s1,
denizci gemide yasadigi zorluklar1 ebeveynleri ile paylasmayi tercih
etmedigini belirtmistir. En az siklikta verilen yanit ise “kimseyle
paylasmam” olmustur.  Gemideyken ne yaptiginizda kendinizi iyi
hissedersiniz? sorusuna verilen yanitlardan sik tekrar edenler, “film
izlemek, spor yapmak, giivertede manzara ile kahve icmek, is yapmak”ken
en az sikliktaki yanitlar gemi igerisinde kolaylikla ulagilamayan, gemiye
disaridan malzeme getirmeyi gerektiren hobiler {izerine olmustur.
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Gemideyken “zaman nasi gegti anlamadim”  dediginiz  ‘akis’
deneyimlerini ne zaman yasarsimiz? Sorusuna gorlsililen denizcilerin
tamaminin yanitlarindan biri “is yaparken” olmustur. Buna ek olarak
siklikla “sohbet ederken, spor yaparken” yanitlar1 verilmistir. En az
sikliktaki yanit “bileklik yaparkendir.

5. TARTISMA VE SONUC

Bu caligmanin amaci, denizcilerin aleksitimi diizeylerine gore kaygi,
depresyon, sosyal izolasyon ve somatizasyon puanlarmin incelenmesidir.
Bu amagla Toronto Aleksitimi Olgegi kesme puanlarina gore; aleksitimi
yok, belirti gosteriyor ve saf aleksitimik diizey gruplar1 olusturulmustur.
Calismanin diger bir amaci kaygi, depresyon, sosyal izolasyon ve
somatizasyon puanlarinin demografik ve sektore 6zgii degiskenlere gore
farklilagmasini incelemektir.

Orneklemdeki denizcilerin %52,6°1 aleksitimi yok, %23,3’ii belirti
gosteriyor ve %24,1°’1 saf aleksitimik diizey grubundadir. Genel
popiilasyonu inceleyen ¢aligmalarda aleksitimi yaygiligi %6,7 ile %18,8
arasinda degismektedir (Solmaz vd. 2000). Yakin zamanl bir aragtirmaya
gore, aleksitiminin toplumda goriilme sikligi %10’dur (Saariaho vd. 2015).
Mevcut ¢alisma sonuglart ile karsilastirildiginda denizcilerde aleksitimi
oraninin genel popiilasyona gore yiiksek oldugu soylenebilir.

Sonuglara bakildiginda, denizcilerde aleksitimi diizeylerine
gore kaygi, depresyon, sosyal izolasyon ve somatizasyon puanlarinin
tamaminda farklilasma goriilmistiir. Saf aleksitimik diizey grubunun
puanlar diger diizey gruplarindan yiiksektir. Sonuglar aleksitiminin bir¢ok
psikolojik sorunla iligkili oldugu ve aleksitimik bireylerin psikolojik
semptomlarinin anlamli diizeyde yliksek oldugu yoniindeki ilgili literatiir
ile tutarhidir (Tang vd. 2020; Kojima, 2012; Rief vd. 1996). Yapilan
literatiir taramasinda denizcilerin aleksitimi diizeylerine gore yukaridaki
degiskenleri inceleyen bir ¢alismaya rastlanmamustir.

Cinsiyete gore denizcilerin kaygi puanlarinda farklilasmaya
rastlanmamistir. Bunun yaninda depresyon, sosyal izolasyon ve
somatizasyon puanlarinda kadinlarin puanlarinin daha yiiksek oldugu
goriilmektedir. Calisma bulgulart kaygi bozuklugunun kadinlarda daha
yaygin oldugu yoniindeki literatiir ile uyugsmamaktadir (Carter vd. 2001;
Keskin vd. 2013; Ozcan vd. 2006). Denizci kadmlarm ve denizci
erkeklerin kaygi puanlarinin benzer olmasi kaygida 6nemli faktorlerden
biri olan belirsizligi diisiindiirmektedir. Denizcilik meslegi belirsizliklerle
i¢c ice bir meslektir ve belirsiz durum her iki cinsiyet i¢in de gecerlidir.
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Denizcilerde cinsiyete gore depresyon puanlari farklilasmakta olup
kadinlarin puanlarinin erkeklerden yiiksek oldugu goriilmiistiir. Calisma
bulgulart depresyon ve cinsiyeti inceleyen literatiir ile benzer
dogrultudadir. Hem Tiirkiye i¢i hem diinya geneli popiilasyonda yapilan
caligmalarda kadinlarin depresyon puanlarmin erkeklerden yiiksek
olduguna rastlanmaktadir (Albert, 2015; WHO, 2021; Saglik Bakanlig1,
2021). Mellbye ve Carter (2017) denizcilerle yaptig1 ¢alismada da benzer
sekilde kadin denizcilerin depresyon puanlarinin erkek denizcilerden daha
yiikksek oldugunu saptamistir. Denizcilerde sosyal izolasyon puanlar
cinsiyete gore farklilagmaktadir. Kadin denizcilerin sosyal izolasyon puani
erkek denizcilerden yiiksek bulunmustur. Sektorde yer alan kadin oraninin
erkek oramna gore az olmasmin etkili olabilecegi diisiiniilmektedir.
Literatiirde birgok ¢aligmanin kadinlarin sosyal izolasyon i¢in daha fazla
risk altinda oldugunu gostermesinin yaninda (Kelly vd. 2019) cinsiyetler
aras1 farka rastlanmayan calismalar da mevcuttur (Celikbag ve Tatar,
2021). Mevcut caligma bulgularina gore somatizasyon puani kadin
denizcilerde daha yiiksektir. Sonuglar somatizasyon ve cinsiyetler arasi
farklilagsma bakan diger ¢alismalar ile benzer yondedir (Wool vd. 1994;
Black ve Andreasen, 2011; Ozenli vd. 2009). Kadin Denizcilerin Saglik ve
Refah Arastirmasi’na (Seafarers Hospital Society, 2015) gore, kadin
denizcilerin sirt/eklem agrilarindan sonra en biiylik ikinci saglik sorunu
stres, kaygt ve depresyondur. Kadinlar, isin diger tiim zorluklarma ek
olarak cinsiyet ayrimciligiyla da ugragmalari sebebiyle denizciligi
erkeklerden farkli deneyimleyebilirler (Mellbye ve Carter, 2017). Kadin
denizcilerin erkek denizcilere gore psikolojik siddete maruz kalma
oraninin daha yiiksek oldugu, gemi i¢inde kadin denizcilerin sozlii
saldirilara erkek denizcilerden daha fazla maruz kaldigi bulgulanmistir
(Sanz-Trepiana vd. 2024).

Medeni duruma gore denizcilerin kaygi, depresyon, sosyal
izolasyon ve somatizasyon puanlarinda farklilasma bulgulanmstir.
Timiinde bekar denizcilerin puanlar1 evlilerden yiiksektir. Bulgular,
bekarlarin  psikopatolojilerde yiiksek riskli popiilasyonda oldugu
yoniindeki literatiir ile tutarlidir (Pan vd. 2022; Unal ve Ozcan, 2000).
Bunun yaninda c¢alismalar, evlilikte iliski uyumsuzlugunun da
psikopatolojilerde etkili oldugunu belirtir (Whisman ve Baucom, 2012).
Denizciler iizerine yapilan ¢alismalarda medeni duruma gore farklilasma
goriilmektedir. Evli denizcilerin psikolojik zorluklar ile ilgili puanlar1 daha
disiiktiir (Giivendiren, 2020; Karadag, 2019). Evli olmanin denizcilerin
psikolojik sagligi i¢in koruyucu olabilecegi yapilan goriismelerde verilen
yanitlar ile de tutarhidir. ‘Gemideyken psikolojik olarak zorlandiginizda
biriyle paylasir misimiz? Cevabimiz evet ise, kiminle paylagirsiniz?’
sorusuna en fazla verilen yanit es veya sevgili olmustur. Gemi iginde
paylasimlarin  zor olabildigini, yasadiklarim1 siklikla gemi disindan
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yasamlarindaki kisilerle paylastiklarini belirtmiglerdir. Paylasim igin
baglanma nesnesi olan es/partner tercih edilmektedir.

Cocuk varligina gore denizcilerin kaygi, depresyon, sosyal
izolasyon ve somatizasyon puanlarinda farklilasma bulgulanmistir.
Sonuglar, ¢ocuk sahibi olmayan denizcilerin psikopatoloji puanlarinin
daha yiiksek oldugu yoniindeki literatiir ile paraleldir. Giivendiren (2020)
yaptig1 caligmada evli ve c¢ocuk sahibi olan denizcilerin psikopatoloji
puanlarimin daha diisiik oldugu sonucuna ulagmis ve kendilerini bekleyen
es ve cocuga sahip olmanin geri donmek ve caligmak i¢in motivasyon
olusturuyor olabilecegini belirtmistir. Psikolojik sagligr etkileyen
etmenlerden biri giivenilir bir sosyal destegin varligidir. Cocuk da bireyin
sosyal destek kanallarindandir. Tirk denizcilerde ¢ocuk varliginin
psikolojik 1iyi olusta etkisinin arastirildigi bir c¢alismada ise g¢ocuk
varligmin psikolojik iyi olusta etkili olmadig1 tespit edilmistir (Ozalp ve
Ummet, 2022).

Denizcilerin seyirde ve izinde olmalari ile kaygi, depresyon, sosyal
izolasyon ve somatizasyon puanlari arasi farka rastlanmamistir. Yapilan
literatiir taramasinda denizcilerin seyirde ve izinde olma durumuna gore
yukaridaki degiskenleri inceleyen bir calismaya rastlanmamis. Bunun
yaninda seyirde olma durumlarina gdre psikolojik iyi olusu incelenen
calisma bulunmaktir, sonuglar iki durum arasinda psikolojik iyi olusta
farkin olmadig1 yéniindedir (Ozalp ve Ummet, 2022). Denizcilerin hem
seyirdeyken hem de izindeyken yasadiklari olaylara verdikleri tepkiler
benzer yondedir. Izin yasantisinda zorluklari yonetirken kullanilan
stratejilerin gemideyken de benzer sekilde kullanildigr diisiiniilmektedir.

Gemi i¢i boliimlere gore (Giliverte-Makine) kaygi, depresyon, sosyal
izolasyon ve somatizasyon puanlari arasi fark saptanmamustir. Literatiirde,
giiverte ve makine boliimiine gore séz edilen degiskenleri inceleyen
calismaya rastlanmamustir. Boliimlere gore denizcilerde titkenmislik ve is
tatminini inceleyen bir calismada; giiverte boliimiindekilerin makine
boliimlerindekilere gore daha yiiksek tiikenmislik ve daha diisiik is tatmini
yasadiglr bulgulanmistir (Jonglertmontree vd. 2022). Tiirk denizcilerin
psikolojik iyi olusunun giiverte ve makine bdliimiine gore farklilasmasini
inceleyen bir ¢alismada boliimler arasi fark tespit edilmemis ve seyirde
karsilasilabilecek zorluklara ve belirsizliklere tiim gemi personelinin
maruz kaldig: belirtilmistir (Ozalp ve Ummet, 2022). Denizcilerin ¢alistig
boliimden bagimsiz olarak yasadiklar ortak zorluklar 6lgiilen psikolojik
sikintilar i¢in benzer goziikmektedir.

Aleksitimi diizeylerine gore ayr1 ayri incelenince, cinsiyetler arasi
farka depresyon, sosyal izolasyon ve somatizasyon icin ‘aleksitimi yok’
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diizey grubunda saptanmistir. Aleksitimi olmadiginda cinsiyet nemli hale
gelmekte ve kadin denizciler daha fazla risk altinda olmaktadir.

Medeni duruma gore depresyon puanlarinda yalnizca saf aleksitimik
diizey grubunda fark vardir. Denizciler saf aleksitimik olduklarinda
medeni durum depresyon i¢in Onemli hale gelmektedir, evli olmak
patolojiler i¢in koruyucu durumdadir. Sosyal izolasyon puaninda her lig
diizeyde de medeni duruma gore fark bulunmustur. Tim diizeylerde
bekarlarin puanlart evlilerden yiiksektir. Literatiirdeki Celikbas ve Tatar
(2021)’m sosyal izolasyonunun medeni duruma gore farklilagsmadigi
bulgusu ile paralel goziikmemektedir. Aleksitimi yok diizey grubunda,
somatizasyon puaninda medeni duruma gore fark bulunmaktadir,
bekarlarin puani daha yiiksektir. Aleksitimi olmadiginda medeni durum
onemli olmakta, evli olmanin koruyucu faktérlerden oldugu
goriilmektedir.

Cocuk varligina gore, sosyal izolasyon ve somatizasyonda yalnizca
‘aleksitimi yok’ diizey grubunda fark goriilmektedir. Aleksitimi yoksa,
cocuk varlig1 sosyal izolasyon ve somatizasyonda etkilidir, ¢ocuk varligi
koruyucu bir faktordiir. Kaygi ve depresyon i¢in ¢ocuk varligina gore fark
bulunurken, aleksitimi diizeylerine gore ayr1i ayr bakildiginda fark
gbzlenmemistir.

Yas, sektor senesi ve hizmet ay1 arttikca kaygi, depresyon, sosyal
izolasyon ve somatizasyon puanlar1 diismektedir. Yilda seyir ayi ile iligki
bulunmamustir. Sonuglar anksiyete, depresyon gibi tanilarin yas ilerledikce
azaldigin bildiren literatiir ile tutarlidir (Boehlen vd. 2020; Mackenzie vd.
2011). Bunun yaninda Karadag (2019), denizcilerde yas ve denizde hizmet
siiresine gore psikolojik belirti diizeylerinin farkli olmadigini
bulgulamistir. Giivendiren (2020), tecriibesi yiiksek denizcilerin ayriliga
ve izolasyona daha alismis olabilecegini, meslege yeni baslayan
denizcilerin ailelerinden belki ilk defa ayr1 kalmalarinin etkisi ile
psikolojik sorunlarinin daha fazla olabilecegini belirtmistir.

Calisma sonuglarina gore, yasin ve mesleki deneyimin artmasi ruh
sagligr icin koruyucu etkidedir. Goriigme yapilan denizcilerde ‘Gemide
psikolojik  olarak neler sizi zorlar?’ sorusuna verilen yanitlar
incelendiginde stajyer ve meslegin ilk yillarinda olan denizcilerin
hiyerarsinin de etkisi ile daha fazla mobbing {izerine yanitlar verdigi,
meslekte daha ileride olan denizcilerin siklikla gemide ¢aligmanin getirdigi
giicliikleri (aileden uzak kalmak gibi) belirttigi goriilmiistiir. Cesitli meslek
gruplar1 ile yapilan calismalar da benzer yoOndedir, 18-30 yas
araligindakilerin ve ise yeni bagslayan tecriibesiz bireylerin daha fazla
mobbinge maruz kaldig1 belirtilmektedir (Hacicaferoglu, 2013; Kok,
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2006). Ozellikle geng denizcilerin ruh saghg daha fazla risk altinda
oldugu, bu grupta depresyon, stres ve intihar diislincesi gibi olumsuz
sonuglarin da daha yaygin oldugu bulgulanmistir (Wang vd. 2022).

Yas, sektor senesi ve hizmet ay:1 ile kaygi, depresyon, sosyal
izolasyon ve somatizasyon arast korelasyon gorilmektedir fakat iliskiye
sadece ‘aleksitimi yok’ diizey grubunda saptanmustir. Belirti gosteren ve
saf aleksitimik diizey grubunda yas, sektor senesi ve hizmet ay1 artsa da
puanlarda farklilagma goriilmemektedir. Aleksitimisi olmayanlarin yasi
arttikga ve meslekte ilerledik¢e puanlart diismektedir. Belirti gosteren ve
saf aleksitimik grupta yas artis1 ve meslekte ilerlemeyle puanlar arasi iligki
goriilmemektedir. Meslegin getirdigi zorluklarin farklilagmasi, alisma ve
mesleki tecriibbe puanlar1 diisirmektedir. Bunun yaninda kisinin saf
aleksitimik olmas1 psikolojik zorluklarda 6nemli bir belirleyici olmaya
devam etmektedir. Duygularin ifade edilmesi ve disa vurumunun
psikolojik saglikta koruyucu onemi diisiiniildiigiinde, duygularini fark
etme, ayirt etme ve aktarmada zorlanan aleksitimik kisilerin yas, sektor
senesi ve hizmet ay1 artmasina ragmen puanlarinda farklilagma olmamasi
beklenen yonde bir sonugtur. Saf aleksitimik olmak ve belirti gdstermek
sektore 6zgl degiskenlerle 6lgek puanlari arasindaki iligkiyi etkilemistir.

Denizcilerin psikolojik sagligini korumanin en kritik 6nemi gemide
huzurlu ¢alisma ve yasam ortami saglamaktir. Sektoriin kosullar1 geregi
denizcilik meslegi psikolojik olarak bireyleri zorlayabilir. Bu zorlayici
faktorler 6zellikle stres, kaygi, depresyon, travma sonrasi stres bozuklugu
(TSSB) ve intihar ile iliskilendirilmistir. Gemi kazalar1 ve insan faktoriiniin
onemi de tartisma konularindandir. Tavacioglu vd. (2020), denizcilerin
teknik olmayan becerilerini inceledigi calismalarinda denizcilerin teknik
bilgilerinin yaninda liderlik ve iletisim gibi kisilerarasi iligski becerilerinin
arttirllmasinin deniz kazalarinin olusumunu en aza indirmede énemli rol
oynadigini belirtmistir.

Denizcilerin psikolojik sagliginin desteklenmesi ve zorluklar igin
Onleyici miidahale programlart 6nem arz etmektedir. Literatiirdeki
calismalarda, farkindalik egitimi alan denizcilerin stres diizeylerinin
azaldigr aktartilmis (Stanley vd. 2011), gemi yasaminin zorluklarim
yonetmek i¢in pozitif psikoloji miidahale programlarinin kullanilmasi
belirtilmistir (McVeigh vd. 2017). Denizcilik sektoriinde psikolojik destek
calismalar1 bilgi eksikligi ya da psikolojik sorunlara karsi uygulanan
damgalama nedeniyle genellikle géz ardi edilmektedir (Rathi, 2017).
Uluslararas1 Denizcilerin Refahi Komitesi yonetmeliginde, denizcilerin
psikolojik sorunlar1 veya kronik stres yasadiginda profesyonellerden
yardim almasinin 6nemini vurgulanmistir (ICSW, 2016). Caligmalar, gemi
insanlarinin  psikolojik sorunlarmi sirketle veya is arkadaslariyla
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paylasmaktan ¢ekindikleri yoniindedir (Jin, 2002). Literatiir bulgulari,
mevcut aragtirma dahilinde denizcilerin goriisme sorularina verdigi
yanitlarla paraleldir.

2026 yilinda 89.510 denizci agig1 olacagi 6n goriilmektedir.
Karadavut (2023), bunun bir ayak sesi oldugunu ve son 10 senedir kendini
sektorde ispatlamis olan Tiirk denizcisine olan talep artis hizinin
yiikselecegini belirtmistir. Rightship'in (kiracilara hizmet veren bir
kurulustur ve gemilere puan verir) listesinde artik 'psikolojik sagliga' dair
maddelerin yer aldigini ve kontrollere tabi oldugunu belirtmis, kontroller
sirasinda iki ana soruya yanit arandigim1 vurgulamustir: /) Kaptan, 2.
kaptan, basmiihendis, 2. miihendis psikolojik saghk ile ilgili egitildi mi?,
2) Gemide olasi bir psikolojik vaka ile karsilagildiginda bu nasil
yonetiliyor? Prosediir nedir?. Dolayisiyla, Tlrkiye’ye yetismis denizciler
icin ‘psikolojik iyi olug’ kavramina vurgu yapmistir (Karadavut, 2023).

Denizcilik psikolojisinin ulusal ve uluslararasi medyada giindeme
gelmesi ve galisilmasi oldukga yenidir. Son yillarda denizcilerin psikolojik
saglig1 lizerine ¢aligmalar artmis ve firmalarin insan kaynaklar1 alan1 6nem
kazanmistir. Psikolojik sagligin 6nemi denizcilik yardim kuruluslari, P&I
kuliipleri (sigorta sirketleri) ve denizcilikle ilgili ¢esitli kuruluslar
tarafindan [Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO), Avrupa Deniz
Giivenligi Ajanst (EMSA), Denizcilik Calisma Sozlesmesi (MLC)]
vurgulanmaya baslanmistir (Bulut, 2021). International Seafarers Welfare
and Assistance Network (ISWAN) gibi kuruluslar son yillarda denizcilerde
psikolojik saglik tizerine farkindalik egitimleri diizenlemekte ve psikolojik
yardim iizerine telefon baglantisi saglamaktadir ISWAN, 2023).

Calismada, 6zel bir 6rneklem grubu olan denizciler ile calisilmstir.
lgili literatiire bakildiginda denizcilerde daha 6nce arastirilmamis pek cok
degisken ve iliski incelenmistir. Dolayisiyla 6zgiin bir ¢aligmadir. Sonuclar
degerlendirildiginde, denizcilerde psikolojik zorluklarda daha fazla risk
altinda olmaya goétiiren faktorler ve psikolojik sagligi koruyucu faktorler
tespit edilmistir. Aleksitimik olan, bekar, kadin, g¢ocugu olmayan
denizciler psikolojik zorluklar i¢in daha fazla risk altindayken; aleksitimik
olmamak, evli olmak, erkek olmak, cocugunun olmasi denizcilerin
psikolojik sagliklart igin adeta koruyucu faktorlerdir. Dolayisiyla 6zellikle
duygularin1 tanimakta giigliik yasayan, kadin, bekar, ¢ocugu olmayan
denizcilerle yapilacak calismalarin dnceliklendirilmesi uygun olacaktir.
Seyirde olma durumu ve gemi i¢i boliimiin denizcilerin psikolojik
sagliginda etkili olmadig1 sOylenebilir.

Denizcilerde aleksitimi iizerine ¢aligmalar yaparak duygusal zeka,
duygular1 tamima, ayirt etme, ifade etme becerilerini artirma ve sosyal
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destek kanallarini artirmanin denizcilerin psikolojik sagliginda olumlu
etkisi olacagi Ongoriilmektedir. Alesitiminin somatik semptomlar ile
iligkisi diistintildiiglinde duygusal zeka ¢alismalarinin denizcilerin yasadigi
somatik zorluklar iizerinde de etkili olacag: diistiniilmektedir.

Ozellikle teknoloji kullaniminin artmast ile denizcilerin birbiriyle is
saatleri disinda kurdugu sosyal etkilesim azalmistir. Denizcilerin kendi
kamaralarinda yalmiz basina vakit gecirme egiliminde oldugu
gozlenmektedir. Gemi i¢i sosyal etkinliklerin artirilmasi denizcilerin
psikolojik saglig1 agisindan faydali olacaktir.

Gemi ortamu bireyleri psikolojik olarak zorlayacak bir baglamdir ve
denizcilerin bireysel psikolojik dayanikliliklar1 6n plana g¢ikmaktadir.
Psikolojik zorluklar i¢in adeta koruyucu bir zirthi andiran psikolojik
dayaniklilik, bireylerin giicliiklere gégiis gerebilme becerisidir. Zorluklar
yonetmek adina gosterdigi ¢abaya bagli olarak psikolojik iyi oluslarin
koruma giicii verir. Denizcilerin psikolojik dayanikliliklarini artirmayi
dalgalarin yogun olacagi bir suya, ylizmeyi bilerek girmeye benzetebiliriz.
Aksi durum tehlikeli olabilecektir.

Aragtirmanin ~ bulgulart  baz1 sinirliliklar  gergevesinde
degerlendirilmektedir. Sinirliliklarindan biri ¢alismanin online ortamda ve
kendini degerlendirme teknigi ile yapilmasidir. Sektordeki erkek oranina
da baglh olarak orneklem grubundaki erkek katilimci sayisinin kadin
katilimer sayisindan fazla olmasi aragtirmanin diger bir sinirlilig1 olarak
goriilebilmektedir. Arastirmanin yiiriitiiciisi  Denizcilik Psikolojisi
Dernegi kurucu liyesidir, ¢alisma dahilinde ilgili sahis/sirket/sivil toplum
kuruluslar1 araciligi ile dort ay boyunca denizcilere ulasilmistir. Bunun
yaninda arastirmanin yaklasik 15 dakika siirmesi, online ve kendini
degerlendirme aracilif ile yapilmasi, sektdrde kisisel bilgilerin paylagimi
ile ilgili endisenin olmasinin katilimci sayisini etkilemis oldugu
diisiiniilmektedir. Calismanin bir diger sinirliligl, denizcilerin evli olup
olmadiginin sorulmasinin yaninda romantik iligkisinin sorulmamasadir.
Yapilan incelemelerde romantik iliski igerisinde olup olmama arasi fark
incelenmemistir. Orneklemin ¢ogunlugunun zabitlerden olusmasi, daha
yiiksek sosyoekonomik ve egitim diizeyine sahip olmasi arasgtirmanin
siirhiliklarindan sayilabilir. ileride yapilacak calismalarda daha genis
orneklem ve daha esit dagilim kullanilabilir.

Calismanin online 0Olgek doldurma ve Orneklemden random
belirlenen kisilerle telefon {iizerinden goriisme yapma asamalar
bulunmaktadir. Telefon ile yapilan goriismelerde daha detayli ve net
sonuglara erisildigi, bunun yaninda denizcilerin ¢alismada veya herhangi
bir yerde verdikleri yanitlarin isimleri ile paylasilmasi {izerine endisesi
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goriilmiistiir. Dolayisiyla, isimsiz yayinlanacagi ve gizlilik dahilinde
bilgilerin korunacagi vurgusuyla nitel ve nicel yontemin bir arada
kullanildigt ~ ¢aligmalara  agirlik  verilmesinin  etkili  olacagi
diistiniilmektedir.

Son yillarda denizcilerin psikolojik sagligina verilen onemin artmasi
ve kurum/kuruluglarin psikolojik saglik caligmalarina yer vermeye
baglamasi ile denizcilik sektoriindeki bilimsel caligmalar ve saha
uygulamalar1 da artmaktadir. Yapilacak calismalar ve diizenlemeler i¢in
referans olusturabilecek daha fazla arastirmaya ihtiya¢ duyulmaktadir.
Psikoloji ve denizcilik alanlarinda denizcilerde psikolojik sagligin
korunmasi iizerine yapilan ¢aligmalara agirlik verilmesi onerilir.

YAZAR KATKISI
KATKI ACIKLAMA KATKIDA
ORANI BULUNANLAR
Fikir Arastirma fikrini gelistirmek
. Yazar 1
ve hipotez olusturmak
Literatiir Aragtirmanin literatiir v |
Taramasi taramasini ger¢eklestirmek azar
Aragtirma Ara§t1rrnan1.n yqntemlnl ve Yazar 1 & Yazar 2
Tasarimi Olcekleri belirlemek
Veri tgplama Veriyi toplama, editleme ve Yazar | & Yazar 2
ve editleme analiz etmek
Tartigma ve Bulgularn tartigilmasi ve
sonuclar sonuglarin yazimi Yazar 1 & Yazar 2
Cikar Catismasi

Calismada yazarlar arasinda ¢ikar ¢atismasi yoktur.
Finansal Destek

Bu ¢alisma i¢in herhangi bir kurumdan destek alinmamustir.
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EXTENDED SUMMARY

THE EFFECTS OF ALEXITHYMIA AND CERTAIN
DEMOGRAPHIC VARIABLES ON ANXIETY,
DEPRESSION, SOCIAL ISOLATION AND
SOMATIZATION: A STUDY ON SEAFARERS

In a study conducted by ITF and Yale University in 2016, anxiety or
depression was found in 28% of seafarers. It was determined that 35% of
seafarers reporting anxiety or depression did not seek help from anyone.
Additionally, seafarers experiencing depression or anxiety had a higher
rate of reporting injury or illness in the previous year (Lefkowitz & Slade,
2019). The rates in the general population are 7% for depression (Kog,
2016) and 14% for anxiety (Craske et al., 2017). ISWAN (International
Seafarers' Welfare and Assistance Network) (ICSW, 2016) stated that
typical symptoms of stress experienced by seafarers include insomnia,
impaired concentration, substance abuse, intense anger, family conflicts,
migraines, heart disease, stomach problems, and back pain.

1. Conceptual/Theoretical framework

Alexithymia refers to the absence of words for emotions. The ability to
differentiate, express, and communicate emotions has a protective effect
on psychological health, and alexithymia is associated with many
psychological problems (Tang et al., 2020). Anxiety arises when an
individual anticipates situations, events, or conditions in the future that
may contain a threat that they cannot control in their lives (Clark & Beck,
2011). Depression is characterized by a depressive mood that progresses
with an inability to derive pleasure from previously enjoyable activities,
feelings of sadness, pessimism, psychomotor retardation, restricted
thought content, and decreased functionality. Social isolation refers to a
state where an individual lacks a sense of social belonging, lacks
relationships with others, has minimal social connections, and is
inadequate in forming quality relationships (Olufemi, 2017). Somatization
(also known as somaticization) is the expression of conflict caused by
psychosocial stress through physical symptoms. It is the experience of
psychological, psychiatric, and social problems through the body
(Lipowski, 1987). The aim of this study was to examine anxiety,
depression, social isolation, and somatization among seafarers according
to their levels of alexithymia, and to investigate the differentiation of these
variables according to demographic variables.
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2. Methodology

The study collected data from a total of 137 seafarers, including 25 women
and 112 men. Data were collected using the Demographic and Vocational
Information Form, Toronto Alexithymia Scale, Beck Anxiety Inventory,
Beck Depression Inventory, Social Isolation Scale, Somatization Scale,
and Interview Form. It took approximately 15 minutes to complete all
scales. In the subsequent phase of the study, individual interviews were
conducted over the phone with 8 seafarers randomly selected from the
sample. Kruskal-Wallis Test, Mann Whitney U Test, and Spearman
Correlation Analysis were used for analysis.

3. Findings and Discussion

The analysis revealed that anxiety, depression, social isolation, and
somatization scores differed according to alexithymia levels, with the
highest scores belonging to the pure alexithymic level group. While scores
varied based on gender, marital status, and presence of children, they did
not differ based on rank or onboard department. Female seafarers scored
higher than males, singles scored higher than married individuals, those
without children scored higher than those with children, and those with a
history of psychological support scored higher than those without. When
examining the relationship between scores and industry-specific variables,
it was observed that scores decreased with increasing age, years in the
industry, and total service months, while there was no relationship with
annual sailing duration. When investigating the relationship between
industry-specific variables and alexithymia levels, a relationship was
observed only in the group with no alexithymia. In response to questions
directed at seafarers, when asked what psychologically challenges them on
board, 4 out of 8 seafarers mentioned "mobbing." When asked about the
emotions they most often experience while onboard, the most frequent
responses were "anger, loneliness, helplessness," while the least frequent
response was "longing." When asked about the most challenging moment
experienced onboard, the most common response was "the first day I
boarded the ship, I was tired and immediately started my shift." When
asked about experiences of 'flow' where time passes unnoticed onboard, all
interviewed seafarers mentioned "while working" as one of the instances.

4. Conclusion, Recommendations and Limitations

It is anticipated that conducting studies on alexithymia in seafarers and
increasing emotional intelligence, skills in recognizing, distinguishing, and
expressing emotions, as well as enhancing social support channels, will
have a positive impact on the psychological well-being of seafarers.
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Considering the relationship between alexithymia and somatic symptoms,
it is also believed that studies on emotional intelligence will be effective in
addressing the somatic challenges experienced by seafarers. The findings
of the research are evaluated within certain limitations. One limitation is
that the study was conducted online and used self-assessment techniques.
Another limitation could be seen in the imbalance between male and
female participants in the sample group, which may be attributed to the
higher proportion of men in the sector. In recent years, with the increasing
importance given to the psychological health of seafarers and the inclusion
of psychological health initiatives by institutions and organizations,
scientific research and field applications in the maritime sector have also
increased. More research is needed to serve as references for future studies
and regulations. It is recommended to focus on studies and initiatives
aimed at preserving the psychological health of seafarers in both
psychology and maritime fields.
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Isletmelerin siirdiiriilebilirlik ¢abalari, yalmzca cevresel ve toplumsal
sorumluluklar: yerine getirmekle swurli kalmayip, aymi zamanda isveren
markasinin giiclenmesi i¢in de dnemli bir temel olusturmaktadr. Bu ¢alisma,
marina isletmelerinde Kurumsal Sosyal Sorumluluk (KSS) ile isveren markasi
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uygulamalart ile isveren markasi arasinda pozitif ve giicli bir iliski oldugunu
ortaya koymaktadir. KSS’nin, c¢alisanlar, miisteriler ve paydaslarla olan
etkilesiminin, igveren markasinin giiclenmesine katki sagladig tespit edilmistir.
Bu bulgular, marinacilik sektériinde KSS uygulamalarimin sadece ¢evresel ve
toplumsal sorumluluklar: yerine getirmedigini, ayni zamanda isletmelerin rekabet
giiciinii artiran onemli bir faktor oldugunu gdstermektedir. Bu ¢alisma,
marinacilik sektoriinde KSS ve igveren markasi arasindaki iliskiye odaklanan
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THE RELATIONSHIP BETWEEN CORPORATE SOCIAL
RESPONSIBILITY AND EMPLOYER BRANDING: A
STUDY ON MARINA EMPLOYEES

ABSTRACT

Sustainability efforts of companies are not only limited to fulfilling
environmental and social responsibilities, but also form an important basis for
strengthening the employer branding. This study examines the relationship
between Corporate Social Responsibility (CSR) and employer branding in the
marina companies. Exploratory factor analysis and correlation analysis were
conducted within the scope of the research. The findings reveal that there is a
positive and strong relationship between CSR practices and employer brand. It
has been determined that the interaction of CSR with employees, customers, and
stakeholders contributes to the strengthening of employer branding. These
findings suggest that CSR practices in the marina industry not only fulfill
environmental and social responsibilities but also serve as a crucial factor in
enhancing the competitive advantage of businesses. This research fills an
important gap in the literature as one of the few studies focusing on the
relationship between CSR and employer branding in the marina industry.

Keywords: Corporate Social Responsibility, Employer Branding, Marina
Industry, Correlation Analysis, Factor Analysis

1. GIRIS

Kurumsal Sosyal Sorumluluk (KSS), isletmelerin siirdiiriilebilir ve
etik bir yol izlemelerini saglayan énemli bir yaklasimdir. KSS, sosyal ve
cevresel sorumluluklarin girket faaliyetlerine entegre edilmesini amaglar
ve sirketlerin topluma karsi rollerini yeniden tanimlar. Ik olarak ABD’de
ortaya ¢ikan KSS, zamanla kiiresel bir norm haline gelmistir (Crowther ve
Seifi, 2021). Kurumlar, sadece kar elde etmenin yeterli olmadigini, ayni
zamanda topluma ve ¢evreye katkida bulunmanin da 6nemli oldugunu fark
etmislerdir. KSS, kurumlarin siirdiiriilebilirlik hedeflerine ulagmalarina ve
markalasma siireclerinde rekabet avantaji kazanmalarina katkida bulunur.

Isveren markasi, bir isletmenin cazip bir isveren olarak
tanitilmasinda ve c¢alisan baglhiligim1 artirmada kritik bir rol oynar
(Backhaus ve Tikoo, 2004; Lievens ve Highhouse, 2003). Ambler ve
Barrow (1996), isveren markasini isletmelerin ¢alisanlarina sundugu
psikolojik, ekonomik ve fonksiyonel faydalar biitiinii olarak tanimlar.
Isveren markasinin amaci, c¢alisanlara ortak deger sunarak nitelikli
personelin elde tutulmasini saglamaktir (Cable ve Turban, 2001). Gii¢li
bir igveren markasi, isletmenin imajini yansitarak, calisgan baglihigi ve
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miisteri iliskilerinde belirleyici bir etki yaratmaktadir (Collins ve Stevens,
2002; Rampl ve Kenning, 2014).

Marina isletmeleri, kiy1 seridinde yer almasi nedeniyle KSS
uygulamalarina biiylik Snem vermektedir. "Mavi Bayrak", ISO 14001 ve
14005 gibi ¢evre yonetim standartlarina uyum saglayan marinalar, ¢evre
dostu yatirimlara ve sosyal sorumluluk projelerine odaklanmaktadir. Bu
uygulamalar, sadece miisteri memnuniyetini artirmakla kalmamakta, ayni
zamanda ¢alisan  bagliligm1  ve  isletmenin  genel itibarim
giiclendirmektedir. Marinalarin rekabetgi piyasada fark yaratmak igin
igveren markasin1 giiclendirmesi biiyiikk 6nem tagimaktadir. Calisan
bagliligini artiran stratejiler, kariyer gelisimi ve diizgiin ¢alisma ortamlari
sunmak, uzun vadeli basari i¢in kritik adimlardir.

Bu calismanin amaci, marinacilik sektdriinde KSS ve igveren
markasi arasindaki iligkiyi tespit etmektir. Caligmada, literatiirde yer alan
Olgekler kesfedici faktor analizi ile marina isletmelerine uygulanacaktir.
Ardindan, her iki degisken arasindaki iliski korelasyon analizi ile tespit
edilecektir. Bu cergevede, KSS uygulamalarinin igveren markastyla olan
iligskisi degerlendirilerek sektdre yonelik teorik ve pratik anlamda katki
saglanmasi hedeflenmektedir.

2. LITERATUR TARAMASI

Gunimiizde isletmelerin siirdiiriilebilirlik ve etik is uygulamalarin
benimsemelerinde KSS uygulamalari, 6nemli bir gerceve sunmaktadir.
Denizcilik sektori, kiiresellesme ve gevresel kaygilarla KSS uygulamalar
agisindan On plana g¢ikmaktadir. Arastirmalar, KSS’nin hem finansal
performans hem de ¢alisan memnuniyeti ve bagliligi {izerinde olumlu
etkileri oldugunu gostermektedir. Senbursa ve Tehci (2023) Tiirk
denizcilik sektdriinde KSS’nin kurumsal imaj ve ¢alisan bagliligina pozitif
etkisini ortaya koyarken, Van Hoang ve Vo (2023) Vietnam’daki
konteyner tagimacilifi yapan isletmelerinde KSS’nin performansi
artirdigini tespit etmistir. Tsatsaronis vd. (2024) ise kiiresel denizcilik
sirketlerinde KSS uygulamalarinin g¢evresel ve sosyal sorumluluklarla
beraber finansal basariya da katki sundugunu vurgulamistir. Ko vd. (2021),
Giliney Kore’de uluslararasi lojistik hizmeti veren bir freight forwarder
Ozelinde gerceklestirdigi arastirmada, KSS’nin ¢alisanlar {lizerindeki is
tatmini ve Orgiitsel giiveni artirdigim belirtmistir. Yang vd. (2021) ise
KSS’nin freight forwarder firmalarinda kurumsal imaj ve baglilik iizerinde
olumlu etkilerini, ancak kurumsal performansa dogrudan etkisinin
olmadigmi bulmustur. Fjortoft vd. (2020), Norveg’teki denizcilik
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isletmelerinin KSS’ye biiyiik ilgi gosterdigini, Fasoulis ve Kurt (2019) ise
denizcilik sektoriinde KSS raporlamasinin eksik oldugunu, ancak KSS’nin
firma ve ¢alisan iliskilerini gliglendirdigini ifade etmistir. Yuen vd. (2018)
ve Shin ve Thai (2015) ise Uzak Dogu’da faaliyet gosteren denizcilik
sirketlerinde KSS’nin miisteri memnuniyeti, sadakat ve is tatmini
tizerindeki etkilerini vurgulamustir. Denizcilik sektoriinde genel olarak
KSS'nin ¢alisgan memnuniyeti, kurumsal imaj ve finansal performans
tizerindeki etkileri genis capta ele alinmistir. Bu calismalar, denizcilik
firmalarinda KSS uygulamalarimin olumlu sonuglarini vurgulamis; ancak
marinacilik sektorii 6zelinde yapilan arastirmalarin  eksik oldugu
gozlemlenmistir.

Denizcilik sektoriinde yapilan calismalar, isveren markasinin
calisanlar iizerindeki etkisini ve sektordeki Onemini vurgulamaktadir.
Benk ve Sokmen (2022), lojistik sektdriinde igveren markasinin
calisanlarin farklilik algisi, karmagik devamlilik ve galisan sesi lizerinde
olumlu etkileri oldugunu bulmuslardir. Bu, igveren markasinin c¢alisan
bagliligini ve katilimini artirdigina isaret etmektedir. Saylan ve Eroglu
(2021), gemi insa sektoriinde isveren markasi algilarii incelemis ve
calisanlarin igyeri uygulamalar ile iletisim faaliyetlerine biiyiik 6nem
verdigini ortaya koymustur. Pozitif medya paylagimlarinin, isveren
tercihlerinde onemli bir faktér oldugu vurgulanmistir. Rai (2020) ise
denizcilik sektoriinde isveren markasimin aragsal (licret, yan haklar) ve
sembolik (prestij) niteliklerinin caliganlarm meslek secimleri {izerinde
etkili oldugunu bulmustur. Benzer sekilde kurumsal sosyal sorumluluk ve
isveren markasi kavramlart ile iliskili olacak sekilde denizcilik
isletmelerinde ¢alisanlarin aidiyetini ve bagliligmi etkileyebilecek
risklerin tespitine yonelik ¢alismalar da 6ne ¢ikmaktadir. Zhou ve Yuen
(2024), konteyner tasimacilifi yapan sirketlerin siirdiiriilebilirlik
donisiimiinde karsilastiklart ekonomik, sosyal ve c¢evresel riskleri
yonetmek icin gelistirdikleri Bayesian ag modeli ile siirdiiriilebilirlik

riskleri arasinda "zayif kurumsal yonetisim", "yetersiz denizci egitimi ve
Ogretimi", "zayif sosyal siirdiiriilebilirlik kiiltiirii", "denizcilik kazalar1" ve
"zayif cevresel siirdiiriilebilirlik kiiltiiri" gibi risklerin en etkili riskler
oldugunu tespit etmistir. Buna gore siirdiiriilebilirlik yonetiminin yalnizca
cevresel etkilerle sinirli olmadigini, ayn1 zamanda sosyal ve ekonomik
faktorlerin de dikkate alinmasi gerektigi ileri siiriilerek Oneriler arasinda
isletmelerin ¢alisan refahina yatirim yapmalariin da gerekli olduguna yer
verilmistir. Vlachos vd. (2024), gemiadamlarinin is tatminini etkileyen
faktorleri ve strese neden olan unsurlar incelemis ve gemiadamlarinin is
tatminini artirmak i¢in destekleyici kiiltlir olusturulmasi, sosyal
faaliyetlere oncelik verilmesi ve gemide hijyen, baglant1 ve islevsellige
odaklanilmas1 gerektigini tespit etmislerdir. Karakasnaki vd. (2023)
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denizcilik sektdriinde sosyal siirdiiriilebilirlik kavramim teorik olarak ele
almis ve buna yonelik bir 6lgek gelistirmistir. Buna gore, gemiadamlarinin
is tatmini ve refahimi etkileyen fiziksel, islevsel, saglikli yasam, iletisim ve
kiiltiirel unsurlari igeren bes temel boyut belirlenmistir. Calisma, ulusal ve
uluslararast gemi bayraklarinin sosyal siirdiiriilebilirlik algis1 tizerindeki
etkisini incelemis ve bayrak tiirii ne olursa olsun algilarin benzer oldugu
tespit edilmistir.

Bu calismalar, denizcilik sektoriinde c¢alisanlara yonelik
uygulamalarin tercih ve baglilik bakimindan énemli bir unsur olarak 6ne
ciktigin1  gostermektedir.  Yoneticilerin  sosyal  siirdiiriilebilirlik
stratejilerinin gelistirilmesine ve isveren markasinin rekabet avantaji
saglayici etkisine yonelik 6nemli bulgular sunulmaktadir.

Marinacilik sektdrii, deniz ticaretine kiyasla odaginda insan olan bir
hizmet sektorii olarak KSS ve igveren markasi kavramlarinin biiyiik 6nem
tagidig1 bir alandir. Miisteri ve ¢alisan iliskilerinin merkezde oldugu bu
sektorde, KSS uygulamalar1 ¢evresel ve toplumsal sorumluluklarin yerine
getirilmesini saglarken, isveren markasi nitelikli ¢alisanlar1 ¢ekmek ve
elde tutmak i¢in kritik bir strateji sunmaktadir. Bu nedenle, marinacilikta
KSS ve igveren markasi, sektordeki basarinin ve siirdiiriilebilirligin anahtar
unsurlar1 olarak 6n plana ¢ikmaktadir. Ancak, marinacilik sektorii 6zelinde
bu konularda akademik ¢alismalara ulasilamamistir. Bu durum, sektoriin
potansiyelini tam anlamyla ortaya koyamamaktadir. Dolayistyla,
marinacilik sektoriinde KSS ve igveren markasi arasindaki iligkinin tespit
edilmesi ile hem literatire hem de sektdrdeki uygulamalara katki
sunulmasi hedeflenmistir.

3. VERIi VE YONTEM

3.1. Veri

Deniz Turizmi Birligi'nden alinan bilgilere gore, Tlrkiye'de yat
limani, yat yanasma yeri, ¢ekek yeri ve barinak gibi 114 tesis faaliyet
gostermektedir. Istanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bolgeleri
Deniz Ticaret Odasi'na (IMEAK DTO) gore Tiirkiye'deki marina say1s1 53
iken, bazi kaynaklar bu say1y1 62 olarak belirtmektedir (Sari, 2016). Bu
calisma kapsaminda, Tiirkiye'deki Ozel isletmelerce yonetilen marinalar
incelenmis, belediyelerin islettigi marinalar ise kapsam disinda
birakilmigtir. Sadece kadrolu personel arastirmaya dahil edilmis; dis
kaynak kullanim1 yoluyla istihdam edilen giivenlik, temizlik vb. personel
dahil edilmemistir. Marmara, Ege ve Akdeniz bdlgelerindeki marinalarin
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insan kaynaklar1 yoneticileri ve marina midiirleri ile iletisim kurulmus ve
kartopu 6rnekleme yontemi kullanilarak toplamda 34 marina yetkilisiyle
goriigiilmistiir. Veri toplama siirecinde 23 marina yoneticisinden olumlu
geri doniis alinmig; ancak Akdeniz Bolgesi'ndeki bir marinadan veri
toplanamanmus, Ege Bolgesi’'ndeki belediyeye bagli bir marina ise onay
almmasina ragmen sonradan calismaya dahil edilmemistir. Calismanin
farkli zaman araliklarinda toplanmasi ve istihdam verilerinin net bir
sekilde isletmelerden veya ilgili paydaslardan temin edilememesi
nedeniyle net bir say1 olmamakla birlikte elde edilen gozlemler ve yapilan
ziyaretler sonucu toplam 21 marinanin yaklasik 600 kadrolu g¢alisaninin
bulundugu varsayilabilir. Veriler, baz1 marinalarda yiiz yiize, bazilarinda
ise online anketler araciligiyla toplanmistir. Pandemi, sektoriin yogunlugu
ve 2023 Subat ayinda iilkemizin 11 ilini etkileyen deprem nedeniyle veri
toplama siireci farkli zamanlarda ger¢eklesmistir.

3.2. Verilerin Analizi

Bu calismada anket yontemi tercih edilmistir ¢linkii anketler,
katilimcilarin KSS algilart ve igveren markasina yonelik goriislerini
sistematik bir sekilde 6lgmeyi saglamaktadir (Bryman, 2016). Ayrica,
genis bir 6rneklemden veri toplama imkani sunarak, iligkisel analizler igin
gerekli olan giivenilir ve genellenebilir verilerin elde edilmesine olanak
tamimaktadir (Creswell, 2014). Veri toplama siirecinde kullanilan anket
formu {ii¢ boliimden olusmaktadir. ilk boliimde katilimcilarin demografik
bilgileri (yas, cinsiyet, medeni durum, egitim, calisilan boliim, gorev
siiresi) yer almaktadr. Ikinci ve {igiincii boliimlerde ise "Isveren Markas1"
ve "Kurumsal Sosyal Sorumluluk" arasindaki iliskinin belirlenmesi
amaciyla 6lgekler kullanilmistir. Tim 6lgekler, 5°1i Likert tipi ifadelerden
olusmaktadir.

Isveren markasin1 6lgmek icin Berthon vd. (2005) tarafindan
gelistirilen ve Cronbach Alpha degeri 0.96 olan “Isveren Markast,
EmpAT” 6lcegi kullanilmistir. Bu Slgek 5 alt boyut (sosyal deger, fayda
degeri, ekonomik deger, gelisim degeri, bagvuru degeri) ve 25 maddeden
olugmaktadir. Tiirkce gecerlemesi Kusgu ve Okan (2010) tarafindan
yapilmis olup, yerli ve yabanct literatiirde sik¢a kullanilmistir. Calisanlarin
kurumsal sosyal sorumluluk algilarin1 6l¢mek i¢in ise Tiirker (2006)
tarafindan gelistirilip giivenirligi ispatlanmis olan, 4 alt boyut ve 18
maddeden olusan dlgek kullanilmustir.

Arastirmada, Orneklem profilini tanmimlamak amaciyla frekans
analizi yapilmig ve verilere uygulanacak testlerin tiirlinii belirlemek igin
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normallik  testi  gerceklestirilmistir. ~ Olgeklerin  giivenilirligini
degerlendirmek i¢in Cronbach's Alpha degerleri hesaplanarak giivenilirlik
analizi yapilmistir. Ardindan, Olgeklerin yap1 gegerliligini incelemek
amactyla kesfedici faktor analizi (KFA) uygulanmistir. Olgeklerin ve alt
boyutlarinin gecerliligi ve giivenilirligi saglandiktan sonra, degiskenler
arasindaki iligkileri belirlemek i¢in korelasyon analizi yapilmistir. Frekans
analizi, normallik testi, giivenilirlik analizi ve korelasyon analizi i¢in IBM
SPSS 25.0 yazilimi, DFA i¢in ise SPSS AMOS 23.0 yazilim
kullantlmastir.

4. BULGULAR

Bu calisma kapsaminda anket yontemiyle 475 kisiden veri
toplanmustir. Olgeklerdeki maddelerin tamamina miikerrer cevaplar
verilen, doldurulmadigi veya ters ifadelerin dikkate alinmadigi anket
formlar tespit edilmis olup ¢alismaya dahil edilmemistir. Sonug itibariyle
analize 400 anket dahil edilmis olup, O6rnekleme iligkin demografik
istatistikler Tablo 1’de sunulmaktadir.

Tablo 1: Ornekleme iliskin Demografik istatistikler

Demografik Grup n %
Yas 18-25 76 19,00
26-34 121 30,25
35-44 135 33,75
45 ve Uzeri 68 17,00
Cinsiyet Kadin 105 26,25
Erkek 295 73,75
Medeni Durum  Evli 227 56,75
Bekar 173 43,25
Egitim [lkokul/Ortaokul 40 10,00
Lise 77 1925
On Lisans 80 20,00
Lisans 176 44,00
Lisans Uzeri 27 6,75
Caligsma Siiresi 1 Yildan Az 95 23,75
1-5 Y1l Arast 148 37,00
6-10 Y1l Arasi 59 14,75
11-15 Y1l Arasi 59 14,75
16 Y1l ve Uzeri 39 9,75
Departman Genel Hizmetler 30 7,50
Saha Operasyon 63 15,75
Deniz Operasyon 67 16,75
Kurumsal fletisim ve Miisteri Iliskileri 110 27,50
Mali ve Idari Isler 76 19,00
Yonetim 54 13,50
Toplam 400 100,0
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Tablo 1’de goriildiigii lizere, analize dahil edilen 400 katilimcinin
cogunlugunun erkek (%73.75, n=295), 35-44 yas araliginda (%33.75,
n=135), evli (%56.75, n=227), lisans mezunu (%44.00, n=176), 1-5 yil
arasinda calistigt (%37.00, n=148) ve kurumsal iletisim ve miisteri
iligkileri departmaninda gorev yaptig1 (%27.50, n=110) tespit edilmistir.

4.1. Olceklere Iliskin Normallik Testleri

Carpiklik (skewness) ve basiklik (kurtosis) degerlerinin normalligi
belirlemede yaygin olarak kullanildign goriilmektedir (Kline, 2011).
Normal dagilim igin ¢arpiklik ve basiklik degerlerinin gesitli kaynaklarda
-lile+1,-1,5 ile +1,5 veya -2 ile +2 arasinda olmasi gerektigi belirtilmistir
(Hair vd., 2009; Tabachnick ve Fidell, 2014). Carpiklik i¢in -3 ile +3,
basiklik i¢in ise +10’un altinda degerlerin normallik a¢isindan yeterli
oldugu da savunulmustur. Bu smirlarin asilmasi normalligin ihlali
anlamina gelir.

Kurumsal sosyal sorumluluk 6lgeginin “Devlet” alt boyutu olan 11.
ve 12. maddeleri, ayr bir faktor altinda toplandig1 ve bir faktdrde en az ii¢
degisken bulunmasi gerekliligi nedeniyle analizden ¢ikarilmistir. Ayrica,
bu maddelerin diger ifadelerle olan korelasyon katsayilarinin sirasiyla
0.072 ve 0.025 olarak, 0.30'un altinda kalmasi sebebiyle de Olgekten
cikarilmistir. Ardindan analiz tekrar edilmis ve sonuglar Tablo 2’de
sunulmustur. Bu sonuca dayanarak parametrik testlerin uygulanmasina
karar verilmistir.

Tablo 2: Olgiimlere Ait Normallik ve Betimsel Analiz Sonuglar

Merkezi Egilim Basiklik-
Olciileri Carpikhk
Olgiimler Ort.  Medyan s.s  Carpikhk Basikhk
isveren Markasi 4,11 4,15 0,60 -0,446 -0,422
Sosyal Deger 4,28 425 0,64 -0,928 1,413
Fayda Deger 3,96 4,00 0,92  -1,065 1,152
Ekonomik Deger 3,72 4,00 0,93 -1,085 0,981
Gelisim Degeri 421 425 0,71 -1,060 1,547
Basvuru Degeri 4,39 4,50 0,55 -0,692 0,150
Kurumsal Sosyal
Sorumluluk 4,02 4,06 0,79  -0,582 -0,508
Calisanlar 3,83 4,00 090 -0,460 -0,557
Miisteriler 4,37 4,33 0,66 -0,972 0,791
Paydaslar 4,01 4,25 0,96 -0,891 -0,121
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Tablo 2 incelendiginde, tim degiskenlerin ¢arpiklik ve basiklik
degerlerinin -1,5 ile +1,5 araliginda oldugu tespit edilmistir, bu da
degiskenlerin normal dagilim gosterdigini ifade etmektedir (Tabachnick ve
Fidell, 2013).

4.2. Faktor Analizi

Sosyal bilim arastirmalarinda olgek gelistirme calismalarmin ilk
asamasinda gozlenen degiskenlerin hangi faktdrleri olusturdugunu
belirlemek igin Kesfedici Faktor Analizi (KFA) kullanilmaktadir.
Kesfedici Faktor Analizi (KFA) uygulanmadan oOnce, Orneklemin
yeterliligini kontrol etmek i¢in KMO degerinin 0.60’dan biiyiik olmasi ve
degiskenler arasindaki korelasyonu kontrol etmek amaciyla Barlett
Kiiresellik testinin anlamli olmas1 gerektigi incelenmistir (Tabachnick ve
Fidell, 2014). Faktor sayisi belirlenirken, faktér 6z degerlerinin 1'in
tizerinde olmasi, faktor yilik degerlerinin en az 0.50 olmasi, bir faktorde en
az ic madde toplanmas1 ve maddeler arasindaki farkin en az 0.10 olmasi
gibi kriterler dikkate alinmistir (Giirbliz ve Sahin, 2017). Ayrica,
maddelerin diger ifadelerle olan korelasyon katsayisinin 0.30'un altina
diismemesi gerektigi goz oniinde bulundurulmustur (Biiyiikoztiirk, 2009).
3. madde (SD 3), birinci faktor altinda 0.634, dordiincii faktor altinda ise
0.565 faktor yiikiine sahip olup, iki faktor arasindaki farkin 0.069 olmasi
nedeniyle kararsiz kabul edilerek 6lgekten ¢ikarilmistir. Ayrica, 7. madde
(FD 2), 14. madde (ED 4), 18. madde (GD 3) ve 22. madde (BD 2), diger
ifadelerle olan korelasyon katsayilarinin sirastyla 0.007, 0.086, 0.079 ve
0.003 oldugu ve bu degerlerin 0.30'un altinda kaldig1 i¢in analizden
cikarilmustir. Isveren markasi Slgegine ait KFA sonuglar1 Tablo 3’te
verilmistir.

Tablo 3’te KMO degerinin 0.60’dan yiiksek oldugu ve Barlett
Kiiresellik testinin anlamli bulundugu (p<0.05) belirlenmistir. Faktor
analizi sonucunda, Ol¢egin 6zdegeri 1’in iizerinde olan 5 faktorli bir
yapiya sahip oldugu ve bu bes faktoriin toplam varyansin %73.769’unu
acikladigr tespit edilmistir. Faktor dagilimini daha iyi incelemek igin
varimax dondiirme iglemi uygulanmigtir. Dondiirme sonucunda, ekonomik
deger faktoriiniin %16.653, fayda degerinin %16.589, gelisim degerinin
%15.196, sosyal degerinin %13.439 ve bagvuru degerinin %11.894
varyansi agikladigr bulunmustur. Maddelerin faktor yiiklerinin 0.505-
0.866 arasinda oldugu ve tiim maddelerin korelasyon katsayilarinin
0.30’un iizerinde oldugu tespit edilerek, bu asamada herhangi bir madde
cikarilmasina gerek olmadigi sonucuna varilmistir.
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Tablo 3: Isveren Markas1 Olcegine Ait KFA Sonuglar

Faktorler Madde Olgek
Olcek Maddeleri 1 2 3 4 5  Korelasyonu
ED5 0,744 0,666
ED3 0,787 0,709
EDI 0,832 0,706
ED2 0,866 0,578
FD4 0,736 0,708
FD3 0,754 0,731
FD5 0,770 0,711
FDI1 0,807 0,653
GDS5 0,646 0,6
GD4 0,776 0,628
GD2 0,820 0,696
GDI1 0,846 0,677
SD2 0,703 0,662
SD4 0,709 0,563
SD1 0,729 0,581
SD5 0,785 0,408
BD4 0,505 0,706
BD5 0,628 0,649
BD3 0,724 0,491
BDI1 0,727 0,477
Oz Deger 3,331 3,318 3,039 2,688 2,379
Agiklanan Varyans 16,65 16,58 15,19 13,43 11,89
Yiizdesi 3 9 6 9 4
Toplam Agiklanan 16,65 33,24 48,43 61,87 73,76
Varyans Yiizdesi 3 2 7 6 9

KMO:0,923; Bartlett's Test of Sphericity (X?):5456,726; p=0.001<0.01
ED: Ekonomik Deger, FD: Fayda Degeri, GD: Gelisim Degeri, SD: Sosyal
Deger, BD: Bagvuru Degeri

Tablo 4’te KMO degerinin 0.60’dan biiyiik ve Barlett Kiiresellik
testinin anlamli oldugu (p<0.05) belirlenmistir. Faktor analizi sonucunda
Olcegin 6zdegeri 1'in lizerinde olan 3 faktorlii bir yapida oldugu ve bu ii¢
faktoriin toplam varyansin %77.330’unu agikladigi tespit edilmistir.
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Tablo 4: Kurumsal Sosyal Sorumluluk Olcegine Ait KFA Sonuglar

Faktorler Madde Olgek
Olcek Maddeleri 1 2 3 Korelasyonu
S7 0,768 0,793
S1 0,804 0,822
S6 0,817 0,836
S2 0,828 0,822
S8 0,839 0,834
S5 0,861 0,802
S4 0,869 0,787
S3 0,876 0,801
Cl 0,561 0,721
C2 0,661 0,708
Cs 0,752 0,681
C4 0,838 0,713
C3 0,856 0,586
M2 0,607 0,65
Ml 0,773 0,63
M3 0,796 0,553
Oz Deger 6,207 3,669 2,497

Aciklanan Varyans Yiizdesi 38,796 22,931 15,603
Toplam Agiklanan Varyans
Yiizdesi 38,796 61,727 77,330
KMO:0,936; Bartlett's Test of Sphericity (X?):6351,639; p=0.001<0.01
S: Sosyal ve Sosyal Olmayan Paydaslar,C: Caligsanlar, M: Miisteriler

Maddelerin faktorlere dagilimini daha net incelemek i¢in varimax
dondiirme islemi yapilmis ve su sonuglar elde edilmistir: Sosyal ve sosyal
olmayan paydaslar faktorii (bundan sonra paydaslar olarak anilacaktir),
%38.796 varyansi aciklarken; calisanlar faktorii %22.931’ini, misteriler
faktorii ise %15.603’{inli agiklamustir. Ayrica, maddelerin faktor
yiiklerinin 0.561-0.876 arasinda oldugu ve geri kalan maddelerin
korelasyon katsayilarinin 0.30'un {izerinde oldugu tespit edilmistir.

4.3. Olceklere Iliskin Giivenilirlik Analizi

Sosyal bilim aragtirmalarinda Olgeklerin tutarli 6lglim  yapip
yapmadig1 veya Ol¢cek maddeleri arasinda tutarlilik olup olmadiginin es
zamanli olarak belirlenmesi gerekmektedir. Bu kapsamda en yaygin
kullanilan analiz giivenilirlik analizidir. Giivenilirlik analizinde igsel
tutarliligin belirlenmesinde kullanilan en yaygin yontem Cronbach's Alpha
(a) degerinin saptanmasidir. Olgeklere ait giivenirlik diizeyleri Tablo 5’te
gosterilmisgtir.
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Tablo 5: Olgeklere Ait Cronbach’s Alpha Degerleri
Cronbach's Alpha (o)

ifade Sayis1

Olciimler Degeri
Isveren Markas 20 0,936
Sosyal Deger 4 0,824
Fayda Deger 4 0,900
Ekonomik Deger 4 0,906
Gelisim Degeri 4 0,894
Basvuru Degeri 4 0,789
Kurumsal Sosyal Sorumluluk 16 0,954
Calisanlar 5 0,899
Miisteriler 3 0,797
Paydaglar 8 0,965

George ve Mallery (2003)’e gore Cronbach's Alpha degerleri su
sekilde siniflandirilmaktadir: 0.90 ve {izeri degerler 'mitkemmel', 0.80-0.89
arasi 'iyi', 0.70-0.79 arasi 'kabul edilebilir', 0.60-0.69 aras1 'soru isareti',
0.50-0.59 aras1 'zay1if' ve 0.50'nin altindaki degerler 'kabul edilemez' olarak
nitelendirilmektedir. Buna gore, Tablo 5’te verilen Cronbach's Alpha
degerleri incelendiginde arastirmada kullanilan tiim 6lgek ve alt faktorleri
icin giivenilirlik diizeylerinin iyi ve kabul edilebilir diizeyde oldugu
goriilmektedir.

4.4. Korelasyon Analizi

Korelasyon analizi, calismadaki degiskenler arasindaki karsilikli
iligkiyi, bu iliskinin yoniinii ve siddetini aciklayan istatistiksel bir
yontemdir (Biiyiikoztiirk, 2009). Pearson momentler ¢arpimi korelasyon
katsayist “r”” 0.71-0.99 arasinda yiiksek diizeyde iligki anlamina gelirken
1.00 degeri almasi durumunda miitkemmel iliski olarak yorumlanmaktadir
(Kokli vd., 2006). Degiskenler arasindaki korelasyon analizi sonuglari
Tablo 6’da sunulmaktadir.

Tablo 6’daki korelasyon bulgulari, KSS ve isveren markasi
arasindaki iliskiyi aciklamak igin onemli veriler sunmaktadir. Isveren
markasi alt boyutlar1 olan sosyal deger, fayda degeri, ekonomik deger,
basvuru degeri ve gelisim degeri ile KSS alt boyutlar1 olan galisanlar,
miisteriler ve paydaslar arasindaki korelasyon degerleri, bu iki kavramin
birbiriyle nasil iligkili oldugunu ortaya koymaktadir.
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Tablo 6: Degiskenler Arasindaki Korelasyon Analizine Iliskin Bulgular

No Degiskenler 1 2 3 4 5 6 7 8

1 Sosyal Deger 1

2 Fayda Deger 569 1

3 Ekonomik Deger 477 ,564 1

4 Gelisim Degeri 475 ,555 ,533 1

5 Bagvuru Degeri ,508 ,620 ,524 ,630 1

6  Calisanlar 560,739 610,631 ,701 1

7 Mausteriler 521,645 516,605 672,689 1

8 Paydaglar 441 587 405 460 573 639 599 1
r: Pearson korelasyon analizi
** p<0.01

Sosyal deger ile ¢alisanlar arasinda 0.560 diizeyinde pozitif bir iligki
vardir. Bu, isveren markasi agisindan sosyal degerlerin, KSS'nin ¢alisan
boyutu ile anlamli bir etkilesim i¢inde oldugunu gostermektedir. Buna
gore, sosyal degerlerin 6n planda oldugu bir isveren markasi, ¢calisanlarin
KSS faaliyetlerine daha fazla baglilik gostermesine katki saglamaktadir.
Fayda degeri ile calisanlar arasindaki iliski 0.739 gibi yiiksek bir
korelasyon gostermektedir. Bu, isveren markasmin fayda sunma
kapasitesinin ¢aligsanlarin  KSS algilar1 ile iliskili olduguna isaret
etmektedir. KSS’ye 6nem veren igverenler, ¢alisanlarina daha fazla fayda
sunarak isveren markasini giiclendirebilir. Ekonomik deger ile galiganlar
arasinda 0.610 diizeyinde pozitif bir iliski vardir. Bu da ekonomik
faydalarin, calisanlarin KSS algisina 6nemli bir katki sagladigim
gdstermektedir. Isverenin sosyal sorumluluk projelerine yaptig1 yatirimlar,
calisanlarin isletmeye duydugu giiveni ve baglilig1 artirabilir. Bagvuru
degeri ile ¢aliganlar arasindaki korelasyon 0.701 olup, bagvuru degerinin
yiiksek oldugu igveren markalarinin, ¢alisanlar tarafindan daha olumlu
algilandigimi gostermektedir. KSS'nin giiclii oldugu isletmelerin daha fazla
tercih edilmesi, igveren markasinin c¢ekiciligini artirmaktadir. Gelisim
degeri ile calisanlar arasinda 0.631 diizeyinde pozitif bir iliski mevcuttur.
Bu, calisanlarin gelisim firsatlariin KSS kapsaminda degerlendirildigini
ve bu firsatlarin igveren markasi ile dogrudan baglantili oldugunu gosterir.
Ayrica, paydaslar ile igveren markasi alt boyutlar1 arasinda da pozitif
iliskiler vardir. Ornegin, paydaslar ile fayda degeri arasindaki 0.587
diizeyindeki iligki, isveren markasinin dis paydaslar iizerinde de olumlu bir
etkisi oldugunu ve KSS'nin bu etkilesimde 6nemli bir rol oynadigini
gosterir.

Sonug olarak, elde edilen bulgular, kurumsal sosyal sorumluluk alt
boyutlart olan galisanlar, miisteriler ve paydaslarla isveren markas: alt
boyutlart arasindaki giiclii ve pozitif iliskileri ortaya koymaktadir. KSS
uygulamalari, isveren markasinin giiclendirilmesine dogrudan katkida
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bulunmakta ve igletmenin hem i¢ hem de dis paydaslar nezdinde algisin
olumlu yonde etkilemektedir. Bu durumda, isletmelerin uzun vadede daha
¢ekici igverenler haline gelmelerini ve rekabet avantaji kazanabilecekleri
diisiiniilebilir.

5. SONUC

Bu arastirma, marinacilik sektdriinde Kurumsal Sosyal Sorumluluk
(KSS) ile isveren markas1 arasindaki iliskiyi inceleyerek, iki degisken
arasindaki bag1 ortaya koymay1 hedeflemistir. Korelasyon analizi
sonucunda elde edilen bulgular, KSS uygulamalari ile igveren markasi
arasinda gii¢lii ve pozitif yonlii bir iliski oldugunu gostermistir. KSS'nin,
calisanlar, miisteriler ve paydaslar gibi unsurlarla iliskili oldugu ve bu
unsurlarin isveren markasi tizerinde énemli etkiler yarattigi goriilmiistiir.
Marinacilik sektoriinde KSS uygulamalari, sadece sosyal ve cevresel
sorumluluklarin yerine getirilmesiyle kalmayip, aym1 zamanda isveren
markasinin giiclenmesine katkida bulunarak isletmelerin rekabet giiciinii
artirmaktadir.

Aragtirmanin sinirhliklart dikkate alindiginda, ¢alisma Tiirkiye'deki
belirli bir bolgedeki marina isletmelerine odaklanmistir ve orneklem
biiylikliiglinin ~ smirli  olmasi, sonuglarin  genellestirilebilirligini
etkilemistir. Ayrica, veri toplama silirecinde bazi marinalardan veri
saglanamamasi  ve  anket yoOnteminin  katilimcilarin = &znel
degerlendirmelerine dayanmasi, sonuglarin dogrulugunu etkileyebilecek
faktorler arasinda sayilabilir. Pandemi kosullari ve diger digsal faktorler de
veri toplama siirecini kisitlayan unsurlar olmustur. Gelecek calismalarda,
daha genis bir cografi alanda ve farkli marinacilik isletmeleri {izerinde
yapilacak arastirmalarla bu bulgular daha da genellestirilebilir. Ayrica,
nitel arastirma yontemleri kullanilarak c¢alisanlarin KSS algilarinin
derinlemesine incelenmesi, sektordeki dinamikleri daha iyi anlamaya
yardimer olabilir. Farkli ilkeler arasinda karsilagtirmali caligmalar
yapilmasi da bu konudaki literatiire katki saglayacaktir.

Bu aragtirma, marinacilik sektoriinde KSS ile isveren markasi
arasindaki iliskiyi ele alan herhangi bir ¢alismaya ulasilmamis olmasi
nedeniyle literatiire dnemli bir katki sunmaktadir. Sektoriin insan odakl
yapisit goz Oniine alindiginda, KSS uygulamalart ile igveren markasi
arasindaki iliskinin incelenmesi, hem akademik arastirmalar hem de
sektordeki uygulamalar agisindan degerlidir. Bu arastirma, KSS'nin
igveren markasiyla olan iligkisini ortaya koyarak, marinacilik sektdriinde
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bu iki kavram arasindaki bagi derinlestiren ve literatiirdeki 6nemli bir

boslugu dolduran bir ¢aligma olarak 6ne ¢ikmaktadir.

YAZAR KATKISI
KATKIDA
KATKI ORANI ACIKLAMA BULUNANLAR
Arastirma fikrini
Fikir gelistirmek ve hipotez | Yazar | & Yazar 2
olusturmak
Arastirmanin literatiir
Literatiir Taramast taramasini Yazar 1
gergeklestirmek
Arastirmanin
Arastirma Tasarimu | yOntemini ve 6l¢ekleri | Yazar 1 & Yazar 2
belirlemek

Veri Toplama ve
Editleme

Veriyi toplama,
editleme ve analiz
etmek

Yazar 1

Tartisma ve Sonuglar

Bulgularin tartisilmasi

Yazar 1 & Yazar 2

ve sonuglarin yazimi

Cikar Catismasi
Calismada yazarlar arasinda ¢ikar ¢atismasi yoktur.
Finansal Destek

Bu ¢alisma i¢in herhangi bir kurumdan destek alinmamustir.
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EXTENDED SUMMARY

THE RELATIONSHIP BETWEEN CORPORATE SOCIAL
RESPONSIBILITY AND EMPLOYER BRANDING: A
STUDY ON MARINA EMPLOYEES

Conceptual/Theoretical Framework

Corporate Social Responsibility (CSR) and Employer Branding (EB) are
two critical dimensions shaping the sustainable strategies of contemporary
businesses. CSR emphasizes integrating social and environmental
responsibilities into business operations, redefining an organization’s role
within its community. Similarly, EB represents a firm’s ability to position
itself as an attractive employer by providing economic, psychological, and
functional benefits. Although extensively studied in diverse sectors, the
interplay between CSR and EB within the marina industry, a sector
inherently tied to human and environmental dynamics, remains
underexplored. This research bridges this gap by examining how CSR
initiatives influence EB in marinas, focusing on the interrelationships with
employees, customers, and stakeholders.

Methodology

The study employs a quantitative research design, utilizing surveys to
gather data from 400 marina employees across Turkey. Exploratory Factor
Analysis (EFA) and correlation analysis were conducted to evaluate the
relationships between CSR practices and employer brand attributes. CSR
was measured using a validated scale comprising dimensions of
employees, customers, and stakeholders, while EB was assessed through a
scale capturing economic, social, developmental, and application values.
Statistical analyses were performed using SPSS 25.0 and AMOS 23.0 to
ensure the reliability and validity of the findings.

Findings and Discussion

The results reveal a strong, positive correlation between CSR and EB.
Specifically, CSR practices targeting employees significantly enhance
their perception of social and economic benefits, fostering loyalty and
commitment. CSR initiatives also positively impact customer satisfaction
and stakeholder engagement, indirectly bolstering the employer brand. The
findings underscore the dual role of CSR in addressing societal and
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environmental responsibilities while simultaneously serving as a strategic
tool to strengthen the organization’s competitive position.

Conclusion and Recommendation

This study highlights the importance of CSR as a pivotal strategy for
fostering employer branding within the marina industry. The findings
suggest that marina operators should prioritize CSR programs that resonate
with employees, customers, and stakeholders to enhance organizational
attractiveness and sustainability. Future research should expand the
geographical scope and incorporate qualitative insights to deepen the
understanding of CSR-EB dynamics across varying cultural and
operational contexts. Policymakers and industry leaders are encouraged to
view CSR not merely as a compliance tool but as a transformative strategy
for sustainable growth and competitiveness.
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LOJISTIK _SEKT(")RUNDE DONGUSEL EKON_OMiYE
GECISTE KARSILASILAN ENGELLERIN
BELIRLENMESIi: DELPHI YAKLASIMI

Ali Han BiBER!
Giil DENKTAS SAKAR?

oz

Déngiisel ekonomi, kaynaklarin siirdiiriilebilir kullanimi ve atiklarin
minimuma indirilmesini hedeflerken, lojistik ise bu modelin basarist igin
hammadde geri doniigiimii, iiriinlerin yeniden kullamimi ve atik yonetimi gibi
faaliyetlerin verimli bir sekilde yiiriitiilmesini saglamada kritik bir rol
oynamaktadir. Lojistik hizmet saglayan isletmeler, kirliligin onlenmesi, iiriin
yonetimi ve siirdiiriilebilir kalkinma gibi ¢evre koruma uygulamalart yoluyla
ekonomik ve c¢evresel deger yaratarak dongiisel ekonomiye katkida
bulunmaktadir. Déngiisel ekonomiye gegis ve doniigiim siireci, mevcut dogrusal
ekonomik faaliyetler ve is modellerinin sarsimaz gii¢lii konumlar: karsisinda
oldukga titiz ele alinmast ve yiiriitiilmesi gereken siireglerdir. Déngiisel ekonomik
faaliyetlere gegis siirecinde, bir¢ok farkly iiriin ve hizmete ait tedarik zinciri
ozelinde karsilagilan engelleri belirlemeye yonelik bilimsel ¢alismalar
bulunmasina karsin lojistik sektorii 6zelinde yapilan ¢alismalar olduk¢a sinirlidir.
Bu konudaki bilgi ve farkindalik eksikligi, lojistik isletmelerin bu déniisiimiin firsat
ve faydalarina karsi hazirliksiz yakalanmalarina neden olmaktadir. Bu arastirma,
lojistik sektoriinde dongiisel ekonomiye gecisin oniindeki engelleri literatiir
taramasina ve uzman gortislerine dayanarak Delphi yaklasimiyla belirleyip analiz
ederek bu konudaki boslugu doldurmaktadir. Calismada, literatiir taramasi ile
belirlenen 41 adet engelin Tiirkive baglamina uyarlanmast sonucunda, 7 ana
kategori altinda 30 adet alt engelin tanimlanmast saglanmistir. Bulgular, lojistik
sektorii isletmelerinin iist diizey yoneticilerine, politika yapicilara, sektor
temsilcilerine ve akademisyenlere dongiisel ekonomiye yonelik doniisiim igin
rehberlik etmeyi amaglamaktadir.

Anahtar Kelimeler: Lojistik, Dongiisel Ekonomi, Déngiisel Lojistik,
Engeller, Delphi Teknigi.
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DETERMINING THE BARRIERS ENCOUNTERED IN THE
TRANSITION TO CIRCULAR ECONOMY IN THE
LOGISTICS INDUSTRY: DELPHI APPROACH

ABSTRACT

While the circular economy aims for the sustainable use of resources and
the minimization of waste, logistics plays a critical role in ensuring the efficient
execution of activities such as raw material recycling, product reuse, and waste
management, which are essential for the success of this model. Logistics service
providers contribute to the circular economy by creating economic and
environmental value through environmental protection practices such as pollution
prevention, product stewardship and sustainable development. The transition and
transformation process to a circular economy are processes that need to be
handled and carried out very meticulously in the face of the unshakable strong
position of existing linear economic activities and business models. Although there
are scientific studies to determine the obstacles encountered in the supply chain
of many different products and services in the transition to circular economic
activities, studies specific to the logistics sector are quite limited. Lack of
knowledge and awareness on this issue causes logistics businesses to be
unprepared for the opportunities and benefits of this transformation. This research
fills the gap in this regard by identifying and analyzing the obstacles to the
transition to a circular economy in the logistics sector with a Delphi approach,
based on literature review and expert opinions. In the study, as a result of adapting
41 obstacles identified through literature review to the Turkish context, 30 sub-
barriers were identified under 7 main categories. The findings aim to guide senior
managers of logistics sector businesses, policy makers, industry representatives
and academicians for the transformation towards a circular economy.

Keywords: Logistics, Circular Economy, Circular Logistics, Obstacles,
Delphi Technique.

1. GIRIS

Diinya genelindeki ekonomik gelismelere paralel olarak insan
yasamu kalitesi bliylik 6l¢iide artmaya devam etmektedir. Buna karsilik,
insanlarin daha yiliksek bir yasam standardina ulagsma ¢abasinin sonucu
olarak yeni iiriinlere olan taleplerin giderek artmasi, dogal kaynaklarin ise
hizlica tiiketilmesi ve yok olmasi riski ile karsi karsiya kalinmaktadir. Bu
sebeple, siirdiiriilebilir kalkinmanin saglanabilmesi i¢in ¢esitli sektorlerden
kaynaklanan atik malzemelerin geri doniistimiine biiyiik 6nem verilmesi ve
etkili geri doniisiim stratejilerinin gelistirilmesi gerekmektedir (Ma vd.
2021: 2261). Bu noktada 6n plana ¢ikan dongiisel ekonomi ise, endiistriyel
ekosistemlerdeki dongiileri kapatarak ve kullanilabileni yeniden
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kullanarak, yeniden kullanilamayani geri doniistiirerek, bozuk olam
diizelterek ve onarilamayan seyleri yeniden tireterek israfi en aza indiren,
Omriiniin sonuna gelen mallar1 bagka mallar i¢in kaynaklara doniistiirmeyi
iceren ekonomik faaliyetler biitiiniidiir (Stahel, 2016: 435). Dongiisel
ekonomi kavrami, stratejik yonetim, operasyon yonetimi ve teknoloji
yonetimi dahil olmak tiizere farkli alanlarda giderek daha fazla ilgi
gormektedir. Sirketlerin is modellerini (yani deger aglarini, tedarik zinciri
ortaklariyla iligkileri ve miisterilere yonelik deger oOnerilerini), dogal
kaynaklarin tiiketimini azaltan ve ¢evreyi koruyan yeni bir siirdiiriilebilir
kalkinma kavramu etrafinda tasarlamalarini gerektirmektedir (Centobelli
vd. 2020: 1734).

tireticiler i¢cin dongiisel ekonomi uygulamalarinin hayati bir parcasi haline
gelmektedir. Isletmelerin, satm al-kullan-at temelli olan dogrusal ekonomi
nedeniyle yasamlan siirdiiriilebilirlik krizlerini (kaynaklar, iklim
degisikligi, atik, toksisite) ele almalar1 yoniindeki baskilarin artmasiyla
birlikte, sirketler bugiin tersine lojistigin 6neminin farkina varmaktadir
ancak uygulamaya yonelik bilgi eksikligi de dahil olmak iizere cesitli
engellerle kars1 karsiya kalmaktadirlar (Mallick vd. 2023: 1). Dongiisel
ekonomiye gecis, verimli ve siirdiiriilebilir bir sekilde yonetilmesi gereken
farkli malzeme akiglarim1 biinyesinde barindirmaktadir. Dongiisel
ekonomiye iliskin mevcut ¢aligmalar, {iriin tasarimi, malzeme kullanim1 ve
dongiisel ekonomi iiriinlerinin pazar potansiyeline odaklanma egiliminde
olup (Bressanelli vd., 2019; Makarova vd., 2020; Hazen vd., 2021) bu tiir
calismalarla iligkili lojistik zorluklara ¢ok az dikkat ¢ekilmektedir. Lojistik
perspektifinden bakildiginda dongiisel ekonomi, bir tedarik zincirindeki
tiriinlerin ileri ve geri akislarinin entegre yonetimi olarak algilanmaktadir.
Operasyonlar ve tedarik zinciri yOnetimi literatiiriinde, kapali dongii
tedarik zincirlerinin nasil operasyonel hale getirilecegine iliskin genis bir
bilgi birikimi halihazirda mevcuttur ve bu bilgi, dongiisel ekonomi
(Beames vd. 2021: 1). Ddngilisel bir ekonomi olusturmak, tiiketici
davraniginda, hiikiimet politikalarinda ve is siireclerinde ve
uygulamalarinda tutarli bir degisiklik gerektirmektedir. Boyle bir gegis
stireci oldukga karmasik olacaktir ve enetji, lojistik ve finansal alt sistemler
gibi c¢esitli alt sistemlerde es zamanlhi degisiklikler yapilmasini
gerektirmektedir (Buren vd. 2016: 2).

Dongiisel ekonomi kavrami, smirli kaynaklarin  kullanimini
optimize etmeyi ve israfi en aza indirmeyi amaclayan siirdiiriilebilir bir
model olarak ortaya g¢ikmaktadir. Ancak dongiisel ekonomiye gecis
siirecinde, 6zellikle dogrusal ekonomik faaliyetlerin ve is modellerinin
giiclii ve sarsilmaz varliklar1 nedeniyle 6nemli zorluklarla kars1 karsiya
kalinmaktadir. Bu zorluklarin belirlenmesi, bu doniisiim siirecinin etkin ve
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basarili yonetimi icin kritik Oneme sahiptir. Bu baglamda literatiir
incelendiginde ozellikle lojistik sektoriine odaklanan arastirmalar sinirl
kalmakta ve bu alandaki yayin ve farkindaliklarin eksikligi ise, isletmeleri
bu doniisiimiin getirebilecegi firsat ve faydalara kars1i hazirliksiz
birakmaktadir (Buren vd. 2016; Jayarathna vd. 2023; Govindan ve
Hasanagic 2018).

Bu c¢alisma, lojistik sektoriinde dongiisel ekonomiye gegisin
oniindeki engelleri belirlemeyi ve bu bulgular1 Tiirkiye baglamina
uyarlayarak sunmay1 amaglamaktadir. Literatlir taramast ve Delphi
yonteminin bir arada kullanildig1 ¢alisma, Tiirkiye lojistik sektorii 6zelinde
karsilagilan engelleri analiz etmektedir. Delphi teknigi; katilimcilarin
cografi dagilimi ve farkli lokasyonlardan ¢ok farkli sektorlerden
uzmanlarin fiziksel bulunma zorunlulugu olmaksizin katilabilmelerine
imkan tamimasi ve katilimcilar arasinda yiiz ylize etkilesim
gerektirmediginden hem aragtirmact hem de katilimcilar agisindan pratik
ve uygun maliyetli olmasi amaciyla veri toplama yontemi olarak 6zellikle
secilmistir. Literatiir taramasiyla belirlenen engeller, Delphi yaklasimiyla
toplanan uzman goriislerine dayali olarak Tiirkiye i¢in dnceliklendirilmis
ve baglamlandirilmistir. Bu c¢alismanin temel katkilarindan biri, literatiir
taramas1 yaparak lojistik sektoriindeki isletmelerin dongiisel ekonomiye
geciste karsilasacaklar1 engellerin belirlenmesidir. Bu sayede isletmeler
dongiisel lojistik faaliyetlerin uygulanmasinda yasayacaklar1 engellerin
farkinda olacak ve bunlar1 proaktif bir sekilde degerlendirebileceklerdir.

Caligmanin ikinci katkisi ise Tirkiye’de faaliyet gosteren
isletmelerin lojistik operasyonlarindaki dongiisel ekonomi uygulamalarina
ait engellerin belirlenmesidir. Lojistik sektoriinde dongiisel ekonomiye
gecisin Onilindeki engeller literatiir taramasina dayanarak belirlenmektedir.
Ancak bu engellerin Tiirkiye kosullarina uyarlanmasi1 ve hangi 6gelerin
iilke oOzelinde engel olup olmadiginin belirlenmesi gerekmektedir.
Dolayisiyla bu ¢aligmada Delphi yontemi ile ilgisiz unsurlar1 ortadan
kaldirarak Tiirkiye icin gergek ve oOnemli engeller belirlenmektedir.
Boylece Tiirkiye'de faaliyet gosteren lojistik isletmeler dongiisel ekonomik
faaliyetleri nasil basarili bir sekilde benimseyecekleri konusunda daha
detayl1 bilgi sahibi olabileceklerdir.

2. LITERATUR TARAMASI
2.1. Dongiisel Ekonominin Tanim ve Hedefleri

Dongiisel ekonomi, endiistriyel ekosistemlerdeki dongiileri
kapatarak ve kullanilabileni yeniden kullanarak, yeniden kullanilamayani
geri doniistiirerek, bozuk olan1 diizelterek ve onarilamayan seyleri yeniden
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ireterek israfi en aza indiren, 6mriiniin sonuna gelen mallar1 bagka mallar
icin kaynaklara doniistiirmeyi iceren ekonomik faaliyetler biitiiniidiir
(Stahel, 2016: 435). Siirdiiriilebilir kalkinmayr gelistirmek, c¢evreyi
korumak ve siirdiiriilebilir hedeflere ulagsmak amaciyla atik veya omriinii
tamamlamis riinleri temel hammadde olarak kullanan ve gerekli yeni
kaynaklarin miimkiin oldugunca az ¢ikarilmasimna dayali bir ekonomi
olarak tamimlanabilir. Bu ekonomi, dongiisel ekonominin temel
prensiplerini yansitir (Popovi¢ ve Radivojevi¢, 2022: 48). Mevcut ve
gelecek nesillerin yararina kaliteli bir ¢evre, ekonomik refah ve sosyal
esitlik saglamay1 iceren siirdiiriilebilir kalkinmay1r basarmak amaciyla
hareket eden dongiisel ekonomi, iiretim/dagitim ve tiiketim siireglerinde
malzemelerin azaltilmasi, yeniden kullanilmasi, geri doniistiiriilmesi ve
yenilenmesi yoluyla 'yasam sonu' kavraminin yerine gegen is modellerine
dayal1 bir ekonomik sistemi tanimlamaktadir. (Kirchherr vd. 2017: 224).

Morseletto (2020: 3), dongiisel ekonomi kavraminin bes ana
uygulama alaninda sistematik hale getirilmis kisa ve 6z hedeflerinin
bulundugunu ortaya koymustur. Bu hedefler; kaynak verimliligi hedefi (su,
enerji, malzemeler vb.), geri doniisiim hedefleri, kullanimi azaltma
hedefleri (atiklarin azaltilmasi ve emisyonlar), geri kazanim hedefleri (atik,
su ve enerjinin yeniden kullanim hedefleri) ve eko-tasarim hedefleri ile
ilgili hedeflerdir. Dongiisel ekonominin temel hedefleri, depolama
alanlarindaki atiklar1 ve kirliligi en aza indirmek, yeni kaynak ve enerji
kullanimint ve bunlarin daha rasyonel kullanimmi en aza indirmek,
cevresel performansi iyilestirmek, ¢evreyi korumak ve siirdiiriilebilir
kalkinmay1 gelistirmektir (Popovi¢ ve Radivojevi¢, 2022: 55). Velte vd.
(2018: 779) ise dongiisel ekonominin hedef ve amaglarini kit kaynaklarin
kullanimint azaltmak, ikincil kaynaklarin kullanimini artirmak, birincil
kaynaklarin  kullantmin1  azaltmak, birincil kaynaklara bagimlilig
azaltmak, rekabet giiciinii arttirmak, yeni ciro akislarini arttirmak, deger
yaratimini arttirmak, ¢evre dostu uygulamalan arttirmak, ¢evre kirliligini
azaltmak, iriinlerin, parcalarin ve malzemenin yenilenmesini ve
degerlendirilmesini arttirmak, is sayisini arttirmak, yasam kalitesini
arttirmak ve sosyal adaleti arttirmak olarak siralamiglardir.

2.2 Dongiisel Ekonomiye Geciste Karsilasilan Engeller

Literatiir incelendiginde dongiisel ekonomiye geciste yasanan
gecikme ve engellerin nedenleriyle ilgili olarak kiiltiirel, diizenleyici
(yasal), piyasa (pazar) ve teknik engeller de dahil olmak {izere bazi
kategorilerde engellere yonelik tespitler goze carpmaktadir (Hartley vd.
2022: 477). Dongiisel ekonomiye gecis siirecinde paydaslar bu siirecte
merkezi bir rol oynamakta, isletmeler genellikle degisimin ilk adimlarinda
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mali sorunlar yasamakta ve ilerleyen asamada ise teknolojik engeller
ortaya cikmaktadir (Lobo vd. 2021: 245). Dongilisel ekonominin
faydalarina iliskin bilgi eksikligi, "dongiisel ekonomi" teriminin
bilinmemesi nedeniyle, literatiirde dongiisel ekonomi modellerinin
uygulanmasina engel teskil etmektedir. Siirdiiriilebilir {irlinlerin veya
dongiisel ekonominin faydalarinin bilinmemesi nedeniyle toplumsal baski
olmamasi, is diinyast ve hiikiimet tarafindan yeni politikalarin
uygulanmasinin oniinde bir engel olusturmaktadir. Kiigiik ve orta dlgekli
isletmelerde dongiisel ekonomi uygulamasinin dniindeki baslica engeller;
arz ve talep ag1 eksikligi, sermaye eksikligi, devlet destegi eksikligi idari
yiik, teknik bilgi eksikligi, sirketin bilgi eksikligi ve c¢evre kiiltiirii
eksikligidir (Rizos vd. 2016: 10-11). Dongiisel ekonominin kurulmasi igin
politik, ekonomik, teknolojik ve hukuki alanlarda 6nemli engeller
bulunmaktadir. Bir tilkenin dongiisel ekonomiye tesvik edilmesi igin gii¢lii
bir siyasi destege ihtiya¢ duyulmaktadir (Mathews ve Tan, 2011: 438).
Dongiisel ekonomiyi gelecekteki bir ekonomik model olarak benimsemek
icin, mevcut onlemleri iyilestirmenin yani sira bu engellerin {istesinden
gelmek icin c¢ok cesitli politikalar1 uygulamaya koymak icin caba
gerekmektedir (Su vd. 2013: 223).

Govindan ve Hasanagic (2018: 296) yaptiklar1 ¢alismada literatiir
analizi sonucu belirledikleri engelleri, hiikiimetle ilgili engeller, ekonomik
engeller, teknolojik engeller, yonetimsel engeller, kiiltiirel ve sosyal
engeller, bilgi ve beceri engelleri, pazara yonelik engeller, sistemsel
engeller olmak iizere toplam 8 ana engel basligi altinda toplamislardir.

Literatiir genel olarak degerlendirildiginde yaygin olarak ele alinan
ve siklikla vurgulanan engelleri 6zetlemek gerekirse, bunlarin basinda
geleneksel dogrusal ekonomi uygulamalar1 ve is kiiltiirii gelmektedir.
Birgok isletme ve endiistri, kaynaklarin c¢ikarildigi, kullanildig1 ve daha
sonra atildigi dogrusal bir ekonomi modeline aligkindir. Dongiisel
ekonomiye gecis, zihniyette ve is modellerinde koklii bir devrimi ve
degisimi gerektirmektedir.

Bir diger onemli ve ortak yaygin engel ise dongiisel ekonomi
hakkindaki farkindalik ve bu konudaki egitim eksikligidir. Isletmeler,
tiikketiciler ve politika yapicilar arasinda dongiisel ekonomi ilkelerine
iliskin sinirh  farkindalik ve anlayis, siirdiiriilebilir uygulamalarin
benimsenmesini 6nemli Ol¢iide engellemektedir. Ciinkii bahse konu
paydaslar en Onemli pozisyonlari temsil eden kesimlerdir. Ddnglisel
ekonomi uygulamalarinin yararlar1t ve yontemlerine iliskin yaygin bir
anlayisin gelistirilmesi icin egitim ve iletisim/farkindalik yaratma ¢abalari
ise hayati 6nem tagimaktadir. Yatirnm maliyetleri ise 6nemli engellerden
bir bagkasi olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bazi isletmeler, 6zellikle kisa
vadeli karlilik {izerinde potansiyel bir etki algiladiklar1 takdirde bu
yatirimlar1 yapmakta tereddiit etmekte ve risk almaktan kaginmaktadirlar.
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Literatiir incelendiginde yaygin olarak vurgulanan engellerin
basinda yasal diizenlemeler ve bu konudaki politika zorluklar1 gelmektedir.
Siirdiiriilebilir olmayan dogrusal ekonomik model ve uygulamalara,
stireclere yonelik halihazirda var olan destekleyici diizenlemelerin ve
tesviklerin varlig1 bu alandaki ilerlemeyi 6nemli Sl¢lide engellemektedir.
Literatiirde siklikla karsilasilan bir baska engel ise tedarik zincirinin
karmasikligt ve buna yonelik tasarimin zorluklaridir. Bu karmasiklik,
dongiiyii kapatma ve kaynaklar1 verimli bir sekilde geri doniistiirme veya
yeniden kullanma c¢abalarinin takibini ve icrasimi zorlagtirmaktadir.
Teknolojik yetersizlikler ve buna bagli sinirlamalar 6nemli bir bagka engel
olarak siklikla vurgulanan faktorlerin basinda gelmektedir. Bazi
endiistriler, belirli malzemelerin geri doniisiimii veya yeniden kullanilmasi
icin verimli ve uygun maliyetli yontemler gelistirmede teknolojik
sinirlamalarla siklikla karsilasabilmektedirler.

Dongiisel bir ekonomiye gecisi engelleyen c¢esitli engeller
mevcuttur. Lojistik endiistrisi, {iretim ve dagitim zincirlerindeki ¢esitli
faaliyetlerle gii¢li bir sekilde i¢ ice gecmis olsa da tiim engeller lojistik
endiistrisi i¢in dogrudan ilgili degildir (Buren ve digerleri, 2016: 10). Bu
nedenle bir sonraki boliimde lojistik sektorii 6zelinde engellere ayrica
odaklanilmigtir.

2.3 Lojistik Sektorii Cercevesinde Dongiisel Ekonomiye Geciste
Karsilasilan Engeller

Dongiisel ekonominin temelini, yeni lojistik  yaklagimi
uygulamalariin  gerekli oldugu kapali dongii tedarik zincirleri
olusturmaktadir. Dongiisel tedarik zinciri igerisindeki malzeme akisinin
yeniden iiretim igin ters yonde hareketler igermesi nedeniyle tersine lojistik
fonksiyonu dongiisel ekonomi igerisinde olduk¢a Oonemli bir kavramdir
(Makarova ve digerleri, 2018:1). Ayrica kullanim dmriiniin sonuna gelen
Uriinlerin  tersine lojistigi, TUreticiler i¢in dongiisel ekonomi
uygulamalarinin hayati bir parcasi haline gelmistir (Mallick ve digerleri,
2023:1). Yesil lojistik uygulamalar da dongiisel ekonomiye gegis yolunda
o6nemli adimlardan birisidir (Sharma ve digerleri, 2023:10). Yesil lojistik,
dongiisel ekonomi dongiisiiniin kapatilmasina yardimei olan ve dongiisel
ekonominin gelismesi i¢in 6nemli bir aragtir. Ayrica, dongiisel ekonominin
gelisiminin dogal bir kosulu ve temel bir sistemidir (Seroka-Stolka ve
Ociepa-Kubicka, 2019: 471).

Lojistik sektorii, farkli ekosistem aktorleri arasinda yeni kurulan
akiglarin diizenlenmesinde kritik bir rol oynamaktadir. Lojistik sektorii ve
fonksiyonu 6zelinde yasanan engellerin basinda, hem cografi olarak hem
de malzeme/iiriin bazl1 dagimik bir yapidaki tedarik zincirlerinde uygun
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maliyetli tersine lojistik aglar tasarlaylp olusturmanin zorluklar
gelmektedir (Beames vd. 2021: 13). Dongiisel ekonomiyi tesvik etmek i¢in
bir strateji gelistiren herhangi bir isletme lojistik agini tasarlarken 6 6nemli
faktorii goz oniinde bulundurmalidir ve bu siireglerin verimli bir sekilde
tasarlanmasi esnasinda gesitli zorluklar ortaya ¢ikmaktadir. Bu faktorler
sirast ile, maliyet tasarrufu ve operasyonel verimlilik, tedarik zinciri ag
tasarimi, risk ve belirsizlik ortaminda tersine lojistik, yesil tedarik zinciri
ve siirdiirtilebilir tersine lojistik, tersine lojistik i¢in ¢ok kriterli karar verme
yaklagimlari, atik yonetimi ve genisletilmis iiretici sorumlulugundan
olugmaktadir (Mishra vd. 2023: 985). Yesil lojistigin basarili bir sekilde
uygulanabilmesi icin organizasyonel, teknolojik, miisteri, tedarikei,
diizenleyici (yasal) ve finansal olmak iizere ¢esitli engellerin kaldirilmasi
gerekmektedir. Siirdiiriilebilir uygulamalarin basarisi, tiim paydaslarin
uygun koordinasyonunu ve kararliligini gerektirmektedir (Panghal vd.
2024: 13).

Dongiisel ekonominin hayata gegebilmesi i¢in uzun vadeli sistem
degisikligine veya gecise odaklanan entegre bir yaklasim gerekmektedir.
Pek ¢ok paydas arasinda, basarili ve siirdiiriilebilir bir dongiisel stratejinin
uygulanmasini saglayan gercek faktor lojistik sektoriidiir. Boylesi biiyiik
bir doniisiim olduk¢a karmagiktir ve cesitli alt sistemlerde es zamanli
degisiklikler yapilmasini gerektirmektedir ve bir¢ok farkli etkilesim
nedeniyle lojistigin dongiisel ekonomi kapsamindaki doniisiimii
biinyesinde ¢esitli engelleri barindirmaktadir (Buren vd. 2016: 1-2).

Lojistik 6zelinde dongiisel ekonomiye gegiste karsilasilan engellere
yonelik literatiiriin taranmasi1 amaciyla, 08.02.2024 tarihinde Scopus veri
tabaninda “logistics”, “circular”, “barrier” ve “obstacle” kelimeleri
kullanilarak “article title” igerisinde yapilan aramada 3 adet yayina
ulagilmis, yine ayni kelimeler ile “keywords” igerisinde yapilan aramada 5
adet yayina ulasilmis, “article title, abstract, keywords” alaninda yapilan
aramada ise 91 adet yayina ulasilmistir. 91 adet yayinin igerisinde 6ncelikli
olarak dogrudan arastirma konusu ile ilgili olanlara daha hizli ulasabilmek
adina “relevance” siralamasi yapilarak yayinlarin incelenmesi ve
okunmasi sonucu aragtirma temasi ile ilgisi bulunmayan yaymlar
ayrigtirilmistir. Ayni arama kelime grubu kullanilarak Web of Science veri
tabaninda “Title” baghg altinda yapilan aramada 2 adet yayma
ulagtlmistir. Google Scholar veri tabaninda ayn1 kelime grubu ile yapilan
aramada ise sadece 1 adet yayma ulasilmustir. Ilgili makaleler incelenmis
ve toplam 12 adet yaymin arastirma temasi olan dongiisel lojistik
faaliyetlerde karsilagilan engeller ile alakali oldugu belirlenmis ve
yayinlarda siklikla vurgulanan engeller Tablo 1’de sunulmustur.
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Tablo 1: Dongiisel Lojistik Faaliyetlere Gegiste Karsilasilan Engellere
Ait Literatiir Ozeti

Ana Kategori

Engel

Engelin Tanim

Kaynak

Politik ve Yasal
Diizenlemelere Ait

Engeller

Dongiisel Lojistik
Faaliyetlerine
Yoénelik Mevzuat

Destegi Eksikligi

Mevcut yasal diizenlemelerin
dongiisel lojistik faaliyetleri
destekler nitelikte olmamasi
ve dogrusal lojistik
faaliyetleri engelleyici ve
sinirlayici bir sekilde

tasarlanmamig olmasi.

Buren vd.
(2016) -Dutta
vd.(2021)-
Chhabra ve
Singh(2022)-
Panghal vd.
(2024)-Azadnia
vd.(2021)-
Mallick
vd.(2023)-
Mishra vd.
(2023)-De
Oliveira

vd.(2019)

Ekonomik
Tesviklerin

Bulunmayist

Déngiisel lojistik

faaliyetlerinin ve

yatirimlarinin kredi, vergi vb.

tegviklerle desteklenmemesi

Dutta vd.
(2021)-
Chhabra ve
Singh(2022)-
Panghal vd.
(2024)-Azadnia
vd.(2021)-
Mishra vd.
(2023)-
Ambekar
vd.(2022)-de
Oliveira

vd.(2019)

Miisteri/Tiiketicilerle

ilgili Engeller

Biling/Farkindalik
Eksikligi

Déngiisellik konusu ile ilgili
olarak toplumda ve
isletmelerde yeterince

farkindalik bulunmamasi

de Oliveira
vd.(2019)-
Ambekar vd.
(2022)-Mallick
vd.(2023)-
Azadnia
vd.(2021)-
Panghal
vd.(2024)-
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Chhabra ve
Singh(2022)-
Buren
vd.(2016)
Miisteriler yeni {iriin
tercihlerinde birgok farkl
nedenle (kalite, sahiplik vb)
dongiisel tiriinleri tercih
Buren
Miisteri/Tiiketicilerin | etmemektedirler. Ayrica hizli
vd.(2016)-
Déngiisel ve diisiik maliyetli
. ) . Dutta
Uriin/Faaliyet Tercih | teslimatlara yonelik tiiketici
vd.(2021)-
Etmemeleri ve Farkli | beklentilerinin kargilanmast,
. Panghal vd.
Beklentileri daha yavas ve daha
(2024)
siirdiiriilebilir tasima
yontemlerini igerebilen
dongiisel lojistik ilkeleriyle
celisebilmektedir.
Mallick
vd.(2023)-
Azadnia vd.
. . . (2021
Ureticiler, tedarikgiler,
Tedarik Zinciri o Panghal
. lojistik saglayicilar ve
Uyeleri ve ) ) vd.(2024)-
perakendeciler arasindaki
Paydaslar1 Arasinda o ) Chhabra ve
. yetersiz is birligi faaliyetlerin
Is birligi Eksikligi ) ) Singh (2022)-
icrasini engellemektedir.
Dutta
vd.(2021)-
Tedarik Zinciri ile Beames
ilgili Engeller vd.(2021)
lade, geri déniisiim ve Mishra
Tedarik Zinciri ve
. . yeniden iiretim siirelerinin vd.(2023)-
Tersine Lojistik o .
verimli bir sekilde ele Dutta
Agmin Entegrasyon
alinmast ve tasarimi vd.(2021)-
ve Tasarimindaki L .
karmasgik ve takip edilmesi Beames
Karmagikliklar
zorlu siireglerdir. vd.(2021)
Kurtarma ve geri doniisiim Werning ve
Kurtarma/Geri
faaliyetlerinin yeterli Spinler(2020)-
Doniigiim . . .
) ) ) teknolojik altyapiya sahip Mishra
Faaliyetlerindeki
olmamasi nedeniyle ve kayit | vd.(2023)
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Sizintilar ve

Kayiplar

dist geri doniisiim sektoriiniin
varlig1 nedeniyle sizintilar ve

kayiplar olugsmaktadir.

Iade siirecinin zamanlama

belirsizlikleri genel olarak bir

sorun tegkil etmektedir. Uriin | Werning ve
iade sistemi dogas1 geregi Spinler(2020)-
lade ve Toplama belirsizlikleri biinyesinde Mishra
Sistemindeki barindirmaktadir. Toplama vd.(2023)-
Kirilganliklar ve noktalarmin genellikle Mallick
Aksamalar altyap1 ve bakim sorunlari vd.(2023)-
nedeniyle ayristirmaya Dutta
yonelik faaliyetlerin vd.(2021)
aksamasina neden
olmaktadr.
Tersine lojistik faaliyetlerinin
ve iirtin takip sisteminin
. verimliligini 6lgecek
Performansi Olgmek Dutta vd.
. performans 6l¢limii
I¢in Uygun (2021)-Panghal
eksiklikleri sorun
Gosterge, Standartlar vd. (2024)-
N . yaratmaktadir. Ayrica .
ve Olgtimlerin Azadnia
o gevresel uygulamalarin
Eksikligi vd.(2021)
Ol¢iilmesi ve izlenmesinde de
standartlarin bulunmamasi
sorunlar yaratmaktadir.
Dogrusal ekonomik
modeldeki lojistik
faaliyetlerinin karlarindan )
Mishra
memnun olan paydaslarin
.. . . vd.(2023)-
Uriinlerin/Siireclerin | siirece baglhiliklarini devam
. Azadnia vd.
Tasarimlartyla Ilgili ettirmeleri 6nemli bir
. . (2021)-Dutta
Dogrusal sorundur. Uriinlerin ve
vd. (2021)-
Tasarimlarin Varligr | siireglerin halihazirda
. Buren
endiistrilerde dogrusal
vd.(2016)
tasarlanmalar1 degisimin
karsisinda 6nemli bir
engeldir.
Ugtan Uca Tedarik zincirinde sinirl Werning ve
Goriiniirliik Talep veriye ulasim, seffaflik ve Spinler(2020)-
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Ekonomik Engeller

Tahminlerine goruniirlik, kaynaklarin Mishra
Yénelik Sorunlar etkin takibi ve yonetimi talep | vd.(2023)-
tahminlerine yonelik Azadnia
sorunlar1 beraberinde vd.(2021)-
getirmektedir. Dutta
vd.(2021)
Buren
Déongiisel lojistigin
vd.(2016)-
uygulanmamasinda yatirim
irisinin disiik old Dutta
etirisinin diisiik oldug
£ ; & vd.(2021)-
diisiinceleri hakimdir.
Chhabra ve
Tersine lojistigin ardindaki
Singh(2022)-
kismi veya toplam gizli
Panghal
karlarin farkindaliginin zayif
vd.(2024)-
olmasi. Malzemelerin
Karhlikla Tlgili kil b i Azadnia
arlilikla Ilgili ilogram bagima piyasa
£ ¢ S P vd.(2021)-
Problemler degerinin diisiik olmast
Mallick vd.
hacimsel miktarlarinin fazla
(2023)-Mishra
olmasi vb. nedenlerle diisiik
vd.(2023)-
karhilik beklentileri
Ambekar
olugturmaktadir.

Uygulanmasinin 6niinde
finansal fizibilite ve olgek
ekonomisi konularinda

belirsizlikler bulunmaktadir.

vd.(2022)-de
Oliveira vd.
(2019)-
Werning ve

Spinler(2020)

Yatirim Giicti
Eksikligi

Dongiisel lojistik
faaliyetlerine yatirim
yapacak ekonomik giiciin
bulunmamasi da genel bir

sorundur.

Buren
vd.(2016)-
Chhabra ve
Singh(2022)-
Panghal
vd.(2024)-
Azadnia
vd.(2021)-
Mallick vd.
(2023)-
Ambekar
vd.(2022)-
Mishra
vd.(2023)
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Buren
vd.(2016)-
Déniisiim siireci; altyap1 Dutta vd.
. tesisleri ve teknolojik (2021)-Panghal
Yiiksek Ilk Yatirim )
. . yatirimlar olarak yiiksek ilk vd(2024)-
Maliyetleri o )
yatirim gerektirdiginden Azadnia
engel teskil etmektedir. vd.(2021)-
Mallick
vd.(2023)
o Dutta vd.
st yonetim ¢ogu zaman
degisiklik k (2021)-
egisiklik yapmak istemez ve
& yap Chhabra ve
mevcut durumdan
. Singh (2022)—
memnundur. Yonetim,
. Panghal vd.
Ust Yonetim yenileme/geri doniisiim .
o o o (2024)-Azadnia
Desteginin Eksikligi | siirecini ¢ekici
vd.(2021)-
ve Sorumluluk bulmamaktadir. Biiyiik
. Mallick
Almamasi doniigiimler beraberinde
vd.(2023)-
riskleri getirdiginden iist
Mishra
yonetim belirsizliklerden
vd.(2023)-
kaginma yoniinde tavir
Yonetim ve Ambekar
almaktadir.
Organizasyonel vd.(2022)
Engeller Buren
vd.(2016)-
Chhabra ve
Genel bir uygulama olarak, .
o ) Singh(2022)-
herhangi bir kurulustaki
. Panghal
Degisim ve calisanlar her zaman
vd.(2024)-
Doniistime Karst degisime direnglidir. Mevcut
. Azadnia
Direng ve Isteksizlik | dogrusal tasarimdan memnun
vd.(2021)-
olan paydaslar degisime kars1 )
. . Mishra
direng gostermektedirler.
vd.(2023)-
Ambekar
vd.(2022)
Uriin kalitesini saglamak ve Dutta
Teknolojik kayiplart dnlemek igin tirliin vd.(2021)-
Teknik ve
Eksiklikler ve takibi, tersine lojistik Chhabra ve
Teknolojik Engeller o . .
Yetersizlikler acisindan hayati 6neme Singh(2022)-
sahiptir. Her ne kadar yeni Panghal
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teknolojiler gelisiyor olsa da | vd.(2024)-
heniiz baglangig¢ Azadnia
asamasindadir. Firmalarin vd.(2021)-
sahip oldugu teknolojik Mallick
altyapinin yetersiz olmasi da | vd.(2023)-
onemli engellerdendir. Mishra vd.
(2023)-
Ambekar
vd.(2022)-de
Oliveira
vd.(2019)
Déngiisel tiriinler iireticiye Werning ve
yeniden ulasgtiginda Spinler(2020)-
malzemelerin kalitesini Mishra
diistirerek bazi tiriinlerin vd.(2023)
Kalite ile Tlgili yeniden islenmesini Mallick vd.
Sorunlar zorlastirir. Yenilenmis bir (2023)-
iiriin i¢in dogru {irliin Azadnia
kalitesini, tasarimini ve vd.(2021)-
optimum fiyati saglamak Dutta
genellikle zor olmaktadir. vd.(2021)
Buren
Yesil lojistigin
. vd.(2016)-
uygulanmasina yo6nelik arag¢
Dutta
ve tekniklerin nasil
| - a vd.(2021)-
uygulanacagini bilen vasifl
ven £ Chhabra ve
bir is giicliniin eksikligi .
o ) Singh(2022)—
6nemli bir engeldir. Toplum
Egitim ve Bilgi Azadnia
o I genelinde geri doniisiim i¢in
Eksikligi Engelleri o o vd.(2021)-
egitim eksikligi
. Mallick
bulunmaktadir. Isletmelerde
d Lloiisti . vd.(2023)-
ongiisel lojistige geci
£ JisHiEe seety Mishra
siirecini yonetecek bilgi ve
o vd.(2023)—
tecriibede tepe yoneticilerin
Ambekar
eksikligi 6nemli bir engeldir.
vd.(2022)

Kaynak: Yazar
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Tablo 1'de dongiisel lojistik faaliyetlere geciste karsilasilan
engellerin genis bir yelpazesi sunulmaktadir. Literatiirde siklikla
vurgulanan engeller analiz edilerek olusturulan Tablo 1°deki engellerin
toplamda 7 ana baglik altinda ele alindig1 goriilmektedir. Politik ve yasal
diizenlemelerden ekonomik tegviklerin bulunmayisina, miisteri farkindalik
eksikliginden tedarik zinciri karmasikliklarina kadar pek ¢ok engel,
kategorisi incelendiginde arastirmalarda en sik vurgulanan engelin
karlilikla ilgili yasanan problemler oldugu goriilmektedir. Yonetim ve
organizasyonel engeller incelendiginde en sik tekrarlanan engelin ise iist
yonetimin doniisiim siirecine vermis oldugu destegin eksikligi oldugu
goriilmektedir. Tedarik zincirine yonelik engeller incelendiginde tedarik
zincirinin 6zelligine bagl olarak ortaya ¢ikan engeller ¢ok cesitlenmekte
ve ¢aligmalardaki engellerin bu kategori altindaki tekrar etme sikliklarinin
oldukca azaldig1 dikkati cekmektedir. Bu acidan degerlendirildiginde
farkli tedarik zincirlerinin lojistik operasyonlarinin dongiisel ekonomi
dondsiimleri incelenecek olursa ¢ok farkli engellerle karsilasilabilecegi
ongoriilmektedir.

3. ARASTIRMA YONTEMI

Tirkiye’de lojistik sektoriinde dongiisel ekonomiye gegiste
karsilagilan engellerin belirlenmesi amaglanan bu caligmada, lojistik
sektoriinde faaliyet gosteren uzmanlarin goriisleri Delphi teknigi
kullanilarak toplanmustir. Calismada lojistik sektoriinde dongiisel
ekonomiye gecisin Oniindeki engeller literatiir taramasina dayanarak
belirlenmektedir. Ancak bu engellerin Tiirkiye kosullarina uyarlanmasi ve
hangi Ogelerin iilkemiz 6zelinde engel olup olmadigimin belirlenmesi
gerekmektedir. Dolayisiyla bu c¢alismada Delphi yontemi ile ilgisiz
unsurlar1 ortadan kaldirarak Tiirkiye igin gercek ve Onemli engeller
belirlenmektedir.

Aragtirma teknigi olarak 2 asamali Delphi teknigi kullanilmustir.
Birinci turda kullanilan soru formlar1 ¢alisma hakkinda bilgi sahibi
olmalar1 amaciyla uzmanlara e-posta araciligl ile calisma Oncesinde
ulastirilmigtir. Birinci turda kullanilan anketler 2 boliime ayrilmis ve
anketin ikinci boliimiinde uzmanlarin yasi, cinsiyeti, is tecriibesi gibi
demografik sorulara yer verilmistir. Uzmanlar anketleri ¢evrimici bir anket
web sitesini (Google Forms) kullanarak yanitlamiglardir. Anketlerin
uzmanlar arasinda fiziksel kisitlamalar olmadan dagitilmasi daha kolay
oldugu icin ¢evrimigci anket yontemi kullanilmistir. Ancak soru formunda
yer alan ifadelerin uzmanlar tarafindan yanlis anlasilabilecegi diisiiniilerek
calisma siiresince uzmanlar ile siirekli olarak telefon, mail vb. iletisim
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halinde kalinmigtir. Uzmanlardan ilk turda, literatiir taramas1 sonucu elde
edilen caligmalardan 6zetlenen 41 adet ifadeye, katiliyorum, katilmiyorum
ve yorum yok seklinde yanitlar vermeleri istenmis ve bu ifadelere neden
katildiklan veya katilmadiklarini agiklayan goriisleri analiz edilerek ikinci
tura gegilmistir.

Ikinci turda ise; ilk turda uzlas1 saglanamayan ifadeler, uzmanlar
tarafindan dile getirilen goriisler 1s1g8inda giincellenerek ikinci tur soru
formu olusturulmus ve uzmanlarin soru formlarimi ikinci turda son kez
cevaplamalari istenmistir. fkinci turun verileri 15131nda uzmanlar arasinda
yasanan anlagsmazliklar ve uzlasi alanlar1 belirlenmis ve sonuglar sunularak
calisma sonlandirilmistir.

Bu calismada, 17 uzmanin c¢alismaya katilmasi konusunda
uzmanlarla anlasmaya varilmis ancak 1is seyahatleri ve c¢alisma
yogunluklar1 nedeniyle ¢aligmanin birinci turunda 15 uzman ile ikinci
turunda ise 12 uzman ile panel tamamlanmistir. Secilen uzman 6rneklemi
dongiisel ekonomi alanlarinda gergeklestirilen yeni calismalara ve
uygulamalara onciiliik eden akademik calismalar konusunda bilgi sahibi
akademisyenlerden ve Tiirkiye lojistik sektdriinde kendilerini ispatlamas,
biliylik kurumsal lojistik firmalarinin siirdiiriilebilirlik departmanlarinda
yoneticilikler yapmis st diizey yoneticiler arasindan belirlenmeye
caligilmustir.

Delphi ¢aligmalarinda genel olarak uzman secimi yapilirken amagl
orneklem kullanilmaktadir bunun nedeni ise uzmanlarin tesadiifi
belirlenmesinin Oniine gecilmesinin amaglaniyor olmasidir (Hasson vd.,
2000:1010). Bu calisma kapsaminda ise amagli 6rneklemenin bir alt
boyutu olan yargisal 6rneklem kullanilmasina karar verilmistir. Yargisal
ornekleme kullanilmasinin nedeni uzman se¢iminin konuyu en iyi bildigi
diisiiniilen aragtirmacinin  kendisine birakiliyor olusudur (Nakip,
2003:184). Delphi tekniginin bircok ek avantaji bulunmakta ve teknigin
kullanim basittir. Bir Delphi projesinin tasarimi, uygulanmasi ve analizi
icin ileri diizeyde matematik becerileri gerekli degildir. Delphi gizlilik
sagladigi i¢in iletisimin Oniindeki bircok engel asilir. Bu engellerden
bazilari, popiiler olmayan goriisleri belirtme konusundaki isteksizlik, is
arkadaglariyla ayn fikirde olmamak veya daha 6nce belirtilen pozisyonlari
degistirmektir (Barnes, 1987: 62).

Acik uclu sorular ve evet/hayir sorulariyla fikir birligi arayan Delphi
caligmalari i¢in kabul edilebilir fikir birligi ytizdesi genellikle %51 ile %80
arasinda degisir (Hasson vd., 2000: 1010). Ancak genel olarak uygulanan
oran %70 olarak bilinmektedir (Vernon, 2009: 72). Literatiir
incelendiginde ise genel uzlasi orami olarak %70 orami kullanilan
caligmalara siklikla rastlanmaktadir (Jordans vd., 2019: 107; Wuestefeld
vd., 2020: 7; Vogel vd., 2019: 2573). Bu ¢alismada da uzlas1 oraninin %70
olarak kabul edilmesinin 6nemli nedenlerinden birisi Tiirkiye lojistik
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sektoriiniin tiim paydaslarimi ve yonlerini ele alarak ¢ok genis bir agidan
analiz ve degerlendirme yapilmaya calisiliyor olusudur. Literatiire
bakildiginda %90 iizeri yiiksek uzlasi oram saglamayi amaclayan
calismalarin genel olarak belli iiriin gruplarinin tedarik zincirlerinin tersine
lojistigi veya yesil lojistigi baglaminda smirlt bir alanin incelenmesi
amaglandigindan daha yiiksek uzlasi oranlarini yakalamanin konuyu daha
ayrintili ele almaya uygun olacag diisinildiigii i¢in tercih edildigi
goriilmektedir.

Uzlasinin mutlaka dogru yamiti veya sonucu gostermedigi
unutulmamalidir; kattlimcilarn  fikir  birligi olmamas1 ve siirekli
anlagmazliklari, farkli bakis agilarimi ortaya cikararak ve ilgili konu
hakkinda aydinlatic1 bilgiler sunarak literatiire katki saglayabilmektedir
(Junger vd., 2017: 702). Bu kapsamda yapilan ¢alisma Tiirkiye lojistik
sektoriinlin  ¢ok farkli paydaslariin dongilisel ekonomiye gegiste
yasadiklar1 sorunlara odaklanabilmesi amaciyla ¢ok farkli analizlere ait
goriislerin de diglanmadan ¢aligma kapsaminda degerlendirmeye alinmasi
amaglanmustir.

Calismanin aragtirma modeli, lojistik ve lojistik sektorii 6zelinde
dongiisel ekonomiye gegciste etkili olan engeller ve faktorler hakkinda
kapsamli bir inceleme sunmaktadir. Asagida sunulan Sekil-1 arastirmanin
oOnerilen modelini temsil etmektedir.

| Literatiir Taramas: |

[[Degiien:

| Degigken 1 | | Degigken 2

Delphi Calizmas:

/\.

Tigisiz Tigili

Defmskenlerin Degiskenlerin
Belirlenmesi / Belirlenmesi

| Bulgular ve Sonug |

Sekil 1: Calismanin Arastirma Modeli
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Arastirma modeli, lojistik ve lojistik sektorii 6zelinde dongiisel
ekonomiye gegiste etkili olan engeller ve faktdrler hakkinda kapsamli bir
inceleme sunmaktadir.

3.1. Delphi Calismasi

Delphi siirecinin ¢ok uzayabildigi durumlarda uzmanlarin ¢alismaya
olan ilgileri, motivasyon ve katilimlarinin azalabilecegi diistiniilerek 2
asamali bir Delphi caligsmasi gergeklestirilmesi amaglanmigtir. Delphi
siireci boyunca uzmanlar hi¢bir sekilde ayni ortamda bulunmamis ve yiiz
yiize gelmeyerek kim olduklar1 hakkindaki bilgiler diger panel tiyelerinden
gizli tutulmustur (Loo, 2002:764). Uzmanlar Delphi siirecine davet
edildiklerinde, katilim konusunda onay vermeleri {izerine yapilacak
calisma hakkinda sozlii olarak bilgilendirmeler yapilarak ¢aligmanin kag
turda sonlandirilacagi ve ¢alisma igin ne kadar siire ayiracaklar1 hakkinda
On gorligmeler yapilmigtir.

Delphi soru formunda olusturulan ifadeler, 2.4 Lojistik Sektori
Cergevesinde Dongiisel Ekonomiye Gegisteki Engeller baslikli bolim
altinda sunulan literatiir taramasi sonucu elde edilen toplam 12 adet yayin
icerisinden Ozetlenerek elde edilen 41 adet ifade ve engelden olugmaktadir.

Elde edilen ifade ve engeller, igerik analizi yontemi kullanilarak
analiz edilmistir. Patton (2014)’e gore igerik analizi, metinlerin tekrar eden
kelimeler ya da temalar agisimdan incelenmesini ifade eder ve genellikle
goriisme dokiimleri, giinliikler ve dokiimanlar gibi yazili materyallerin
analizinde kullanilir. Bu baglamda, c¢alismada verilerin analizine
baslamadan 6nce her bir ¢alismada yapilan analizler ayrintili bir sekilde
okunmustur. Ardindan, arastirmanin kuramsal gergevesi ve elde edilen
veriler temel alinarak sembolik kisaltmalar iceren bir kod listesi
olusturulmustur. Bu liste, tekrar tekrar gozden gecirilmis ve anlaml
iligkiler gosteren, birbiriyle ortlisen kodlar birlestirilmistir. Son olarak, bu
siirecin sonucunda ortaya c¢ikan kavramlar, anlamli temalar altinda
toplanarak analiz tamamlanmustir. {1k tur soru formunda bulunan 41 ifade
icin, katiltyorum, katilmiyorum ve yorum yok seklinde nominal olcek
kullanilmigtir. Her bir ifadenin altinda ise uzmanlarin o ifadeye neden
katildiklarin1 veya katilmadiklarinin agiklayabilecekleri bos alanlar
brrakilmistir.

Birinci tur soru formu 3 boliim halinde hazirlanarak uzmanlara
Google Forms araciligi ile ulastirilmigtir. Birinci boliimde c¢aligma
hakkinda genel aciklayici bilgiler sunulmus, ikinci boliimde literatiir
taramasi neticesinde elde edilen 41 adet ifade ve engele yer verilmis, son
boliimde ise ¢aligmaya katilan uzmanlarin yas, tecrilbbe, pozisyon vb.
demografik bilgilerine yer verilmistir. Caligmaya katilan uzmanlara
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calisma oncesinde 6n bilgilendirmelerin yapilmis olmasi ve katilimlariin
devam ettirilmesini saglamak amaciyla siirekli olarak telefon iizerinden
hatirlatmalar yapilmasi sayesinde kisa siirede oldukca kapsamli yanitlar
almmustir.,

Calismaya katilan 15 wuzmanin sektoér tecriibe ortalamalari
incelendiginde 12,8 yil ortalamaya sahip olduklari, cinsiyet ortalamasina
bakildiginda ise 15 uzmanin 8’inin kadin uzmanlardan olustugu
goriilmektedir. Delphi paneli katilime1 uzmanlarina ait demografik bilgiler
Tablo 2’de sunulmustur.

Tablo 2: Delphi Paneli Katilimci Uzman Bilgileri

Cinsiyet Egitim Bulundugu Pozisyon Sektor Yas
Durumu Tecriibesi
Erkek Doktora Akademisyen 29 47
Kadin Doktora Akademisyen 15 37
Erkek Doktora Akademisyen 11 34
Kadin Doktora Akademisyen 11 34
Erkek Yiiksek Lisans Genel Md. Yrd. 25 48
Kadmn Lisans Pazarlama Sorumlusu 20 45
Kadin Lisans Bolge Satis Md. 15 37
Kadmn Yiiksek Lisans | Yonetim Sistemleri ve Siirdiiriilebilirlik Md. 10 36
Erkek Lisans Filo Md. 13 36
Kadimn Yiiksek Lisans Siirdiiriilebilirlik Yetkili Uzmani 11 36
Kadin Lisans Kidemli Lojistik Uzmani 8 35
Erkek Lisans Uluslararas: Rota Yoneticisi 10 37
Erkek Lisans Satig Temsilcisi 6 29
Erkek Yiiksek Lisans Gemi Broker1 5 33
Kadimn Lisans Pazarlama Uzmani 3 28

Kaynak: Yazar

Bu boéliimde Delphi ¢aligmasinin birinci ve ikinci tur sonuglar ayri
ayrt degerlendirilerek, daha sonra Delphi c¢aligmasi bulgularina yer
verilecektir.

3.1.1. Delphi Calismasi Birinci Tur Sonuclar:

Birinci tur soru formlart 14.05.2024 tarihinde uzmanlarla Google
Forms aracilig1 ile paylasilmis ve en son uzman ile 26.05.2024 tarihinde
yapilan degerlendirme ile birinci tur tamamlanmustir. Birinci turda toplam
41 ifadenin 24’i ftzerinde uzlasi saglanmis olup, ilizerinde uzlasi
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saglanamayan 17 adet ifade ikinci turda degerlendirilmek iizere birinci tur
sonunda tekrar yorumlanmistir. Birinci turda uzlasiya varilamayan 17 adet
ifadenin 2 tanesi (ifade 10 ve ifade 37) uzmanlarin %50’den fazlasinin
katilmiyorum seklinde cevaplamalari nedeniyle yeniden
degerlendirilmemek iizere ikinci tur soru formundan ¢ikarilmistir.
Literatiir incelendiginde ifadelerin devam eden turlarda dislanmasi ve
degerlendirilmemek lizere soru formundan ¢ikarilmasi karari verilmesinde
kullanilan %50 oranina siklikla yer verilmektedir (Trevelyan ve Robinson,
2015: 426; Ward vd, 2022: 4).

Ikinci tur soru formundan ¢ikarilan ifadelerden ilki “Lojistik
sektoriinde geri doniistiiriilmiis ekipmanlara (ambalaj malzemesi, palet
vb.) olan talebin diisiik olmasi1 lojistik sektoriinde faaliyet gosteren
isletmelerin dongiisel ekonomi siireglerine yonelmesini engellemektedir”
(ifade 10) ifadesine uzmanlarin %53,3’i katilmiyorum seklinde goriis
belirtmis olup, geri doniistiiriilmiis ekipman ve malzemelere sektorde
erisimin kolay oldugu, bu alanda iiretim yapan sertifikali iireticilerin
piyasaya hakim olduklarint ve geri doniistiiriilmiis ambalaj malzemeleri
talebini istenen Ozelliklerde karsiladiklarini ifade etmislerdir. Konteyner
tasimaciliginda bunun bir zorunluluk oldugu belirtilmistir. Nakliye
sirasinda koruma saglayan ahsap sandiklarin, geri doniistiiriilmiis ve
onarilarak yeniden degerlendirilen ahsap malzemelerden tercih edildigini
belirtmislerdir. Depolama faaliyetlerinde kullanilan metal raflarin da
benzer sekilde, siklikla geri donistiirilmiis metalden kullanildig: ifade
edilmistir. Uriinlerin nakliyesi sirasinda zarar gérmemesi icin kullanilan
dolgu malzemelerinin (6rnegin, kopiik, hava yastiklari), siklikla geri
dondstiirilmis plastik veya kagittan tretildigi belirtilmistir.

Ikinci tur soru formundan ¢ikarilan ifadelerden ikincisi “Tedarik
zincirinde bulunan paydaslarin cevresel uygulamalarinin ve cevresel
performanslarmin dlglim ve takibine yonelik diizenli raporlamalarin
bulunmamasinin lojistik sektoriinde dongiisel ekonomi doniisiimii igin
engel olusturdugu” (ifade 37) ifadesi i¢in uzmanlar tarafindan agirlikl
olarak %60 oraninda katilmiyorum seklinde goriis belirtilmistir. Cevre
dostu uygulamalarm, firmalarin marka degerini ve itibarimi artirdigindan
bu alandaki bilincin gelistigi, ISO 14001 gibi ¢evre yonetim sistemleri
standartlarinin, firmalarin cevresel performanslarini sistematik olarak
yonetmelerini sagladigi, cevresel performansin izlenmesi ve raporlanmasi
icin dijital araglar ve yazilimlarin destekleyici rol oynadigi, ¢evre ile ilgili
kanunlar ve yonetmelikler, firmalar1 belirli ¢cevresel standartlara uymaya
zorladig1 vurgulandigindan Tiirkiye lojistik sektoriiniin dongiisel ekonomi
doniisiimii karsisinda bir engel olmadigi kabul edilerek ¢alismanin 2’nci
turunda yeniden degerlendirilmeyerek 2’nci tur Delphi soru formundan
cikarilmstir.
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Uzerinde uzlasiya varilamayan 15 ifade ise birinci turdaki uzman
goriisleri neticesinde yeniden yorumlanarak yeni ifadelerle ikinci tur soru
formuna aktarilmistir.

3.1.2 Delphi Calismasi Ikinci Tur Sonugclar

Uzmanlarin birinci turda yapmis olduklar1 yorumlarin incelenmesi
sonucunda uzmanlarin verdikleri cevaplarin neden-sonug iliskisi analizi
yapilmis, diger katilimcilarin goriisleri kendilerine geri bildirimler ile
sunulmus, kendi argiimanlarin1 yeniden degerlendirmelerini saglayacak
sekilde capraz sorgulamalarda bulunulmus ve uzlasi saglanamayan
ifadeler daha anlasilir ve net hale getirilerek yeni ifadelere dontstiiriilerek
yeniden degerlendirilmek iizere sunulmustur. Yeni ifadeler genel olarak ilk
turda dile getirilen benzer konulara iliskin olup temel fark ise goris
birligine varilamayan agiklamalarin degistirilerek yeniden ifade edilmesi
tizerine olusturulmus olmasidir. Delphi ¢alismasinin ikinci turu 06.06.2024
tarihinde baslamis olup uzmanlara Google Forms araciligi ile
ulastirilmigtir. 20.06.2024 tarihinde 12 uzmanin katilimi ile ikinci tur
paneli sonlandirilmistir.  Katilimcilarin — anketi  yanitlamalar1  igin
arastirmaci tarafindan takip goriismeleri gergeklestirilerek ikinci tur igin 2
haftalik bir zaman ayrilmugtir. ikinci tur igin yanitlama orani %80 olarak
gerceklesmis olup daha yiiksek yanit oranina ulagilamamasinin nedeni ise
uzmanlarin yaz tatili yogunluklar ile ¢alismanin siire kisiti olmustur.
Aragtirmanin ikinci turu i¢in 12 uzmanin yorumlari ve yanitlari alindiktan
sonra ilk turda uygulanan %70 uzlasi orani kullanilmigtir. Birinci tur
sonunda uzlasi saglanamayarak yeni ifadelere donistiiriilen ve ikinci turda
degerlendirilen 15 ifadenin 6’s1 iizerinde goriis birligi saglanarak uzlasi
saglanmgtir.

Delphi ¢aligmasi planlama siirecinde uzmanlarin ¢aligmaya katilim
saglamalar1 konusunda goriismeler yapilirken siire¢ hakkinda bilgiler
sunulmus ve Delphi panelinin 2 tur olarak planlandig1 kendilerine
bildirilmistir. Delphi siireci planlanirken ne ¢ok kisa siireler ayrilarak
uzmanlarin goriislerinin tam olarak sentezlenememesine neden olmali ne
de uzmanlarin turlar arasinda goriiglerini ve motivasyonlarin1 kaybedip
calismadan sikilmalarina neden olacak kadar uzun olmamalidir (Garrod ve
Fyall, 2005; 96-97). Bu nedenle Delphi c¢alismasi 2’nci tur sonunda
sonlandirilmig ve literatiir taramasi sonucu belirlenen 41 engelden
uzmanlarin yorumlari neticesinde Tiirkiye lojistik sektorii 6zelinde toplam
30 engel iizerinde uzlasi saglanmustir.
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4. BULGULAR

Bu ¢aligsma, Tiirkiye lojistik sektoriinde dongiisel ekonomiye geciste
karsilagilan engelleri Delphi yontemi ile belirlemeyi amaglamistir.
Aragtirmanin bulgulari, Tiirkiye lojistik sektoriiniin dongiisel ekonomi
uygulamalarina gegiste ¢esitli zorluklarla karsilagtigini ortaya koymustur.
Calisma sonucunda elde edilen temel bulgular ve uzman goriisleri ise her
bir ana engel kategorisi alt baglig1 altinda sunulacaktir.

4.1. Politik ve Yasal Diizenlemelere Ait Engeller
Delphi soru formunda politik ve yasal diizenlemelere ait engeller
kategorisi ve baslig1 altinda 3 adet ifade bulunmakta olup uzmanlar her 3

ifadeye de katilim konusunda birinci turda hemfikir olmuslardir.

Tablo 3: Politik ve Yasal Diizenlemelere Ait Engeller

ifade Sonug¢

1. Lojistik sektoriinde dongiisel ekonomik faaliyetlere yonelik %93.3

mevzuat eksiklikleri vardir. Katiliyorum
UZLASMA

2. Lojistik sektoriinde dongiisel ekonomik faaliyetlere yonelik %73,3
ekonomik tesvik mekanizmasi eksiklikleri vardir (siibvansiyon, Katiliyorum
tesvik, vergi kolaylig1, 6zel krediler, vb.). UZLASMA
3. Ulkeler arasindaki diizenleyici mevzuat ve sorumluluklarda %80
farkliliklar  bulunmasi lojistik sektoriinde faaliyet gosteren —Katiliyorum
isletmelerin dongiisel ekonomi uygulamalarini zorlastirmaktadir. UZLASMA

Kaynak: Yazar

Lojistik sektoriinde dongiisel ekonomik faaliyetlere yonelik
mevzuat eksiklikleri bulundugu ve bu engelin altinda yatan engeller olarak
ise, “dogrudan bir mevzuatin olmamasi, AB mevzuati kaynakli olarak bazt
calismalarin ¢ok baslangic asamasinda olmast ve bazi tiriin gruplar ile
stmrlt kalmasi, asirt biirokratik siireglerden dolayr ¢alismalarin yavas
ilerlemesi, yeni diizenlemelerin uygulanmasinda tutarsizliklar ve keyfi
uygulamalarin bulunmasi” gosterilmistir.

Lojistik sektdriinde dongiisel ekonomik faaliyetlere yonelik
ekonomik tesvik mekanizmasi eksiklikleri bulunmasi ile ilgili olarak
“mevcut tegvik mekanizmalarimin genellikle lojistik sektorii bazli olmadigt
genel ekonomiyi destekleyici nitelikte olduklar:, bu tiir bazi tesvik
mekanizmalarimin karmagsik biirokratik siirecler gerektirdiginden zaman
alict ve uygulanabilir olmadigi, lojistik sektorii icin yiiksek baglangi¢
maliyetler gerektirdiginden bu tarz ozel finansman kaynaklarinin etkin

ey

olacak diizeyde yeterince gelismedigi” ifade edilmistir.
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Ulkeler arasindaki diizenleyici mevzuat ve sorumluluklarda
farkliliklar bulunmasinin yarattigi zorluklarla ilgili olarak, “A4B-ABD-
Geligmekte olan iilkelerin her birinin birbirinden ¢ok farkli boyutlarda
diizenlemelerinin bulunmast nedeni ile her iilke i¢in ayri bir proses ve
siire¢ olusturulmak zorunda kalindigi, uluslararasi mevzuatin ulusal
mevzuata adapte edilmesi siirecinde, her iki iilkeye ait diizenlemenin de
belirli dzelliklerinin korunmast gerektigi, bu zorunlulugun c¢eliskili
diizenlemelerin uyumlandiriimasini gerektirdigi, uluslararasi
diizenlemelere uyum saglamanin iilkeler icin onemli bazi mali yiikler
getirebildigi” belirtilmistir.

4.2. Ekonomik Engeller

Delphi soru formunda ekonomik engeller kategorisi ve baslig1
altinda 12 adet ifade bulunmakta olup uzmanlar ilk turda 4 ifade iizerinde
uzlas1 saglamiglardir. Birinci tur sonunda tizerinde uzlasiya varilamayan 8
adet ifadenin 1 tanesi (ifade 10) ikinci tur soru formundan ¢ikarilmis ve
geriye kalan 7 ifade ise birinci tur sonunda uzmanlarin yorumlari
neticesinde yeni ifadelere doniistiiriilerek ikinci tur soru formuna
aktarilmustir. Ikinci tur Delphi soru formunda bulunan 7 adet ifadeden
yalnizca 1 tanesi lizerinde uzlasiya varilmistir. Ekonomik engeller ana
kategorisi altinda toplam 5 adet engel ilizerinde uzmanlar tarafindan
uzlastya varilmustir.

Tablo 4: Ekonomik Engeller

ifade Sonug¢
4. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerde donglisel %73,3 Katiliyorum
ekonomiye gecis siirecinde karhilik ve finansal fizibilite UZLASMA

konularinda belirsizlikler bulunmaktadir.

5. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmeler, sinirli yatirim
imkant ve yatirim giicli eksikligi nedeniyle dongiisel ekonomi
alanlarina yatirimda bulunamamaktadir.

6. Dongiisel ekonomik faaliyetlerin yiiriitiilmesindeki yiiksek ilk
yatirim maliyetleri, lojistik sektdriinde faaliyet gosteren isletmeleri
dongiisel ekonomi uygulamalarindan uzaklagtirmaktadir.

7. Tirkiye lojistik sektoriinde cevre dostu ve siirdiriilebilir
paketleme malzemelerinin toplanmasi, ayristirilmasi ve islenmesi
stireglerindeki iscilik maliyetlerinin dongiisel olmayan iscilik
maliyetlerine kiyasla yiiksek olmasi dongiisel ekonomi
uygulamalarina yonelmede maliyet agisindan bir engeldir.

8. Lojistik sektdriiniin dogasinda var olan yiiksek derecede pazar
rekabet ortamu lojistik sektdriinde faaliyet gosteren isletmelerin risk
alarak farkli i modeli olan dongiisel ekonomiye yonelmelerini
engellemektedir.

9. Lojistik sektoriinde dongiisel ekonomik faaliyetler &lgek
ekonomisi eksiklikleri konusunda dezavantajlar barindirmaktadir.
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%75 Katiliyorum
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%46,6 Katiliyorum
UZLASMA YOK
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10. Lojistik faaliyetlerin yiriitiilmesinde geri donistiriilmiis %53,3
ekipmanlara (ambalaj malzemesi, palet vb.) olan talebin diisik Katilmiyorum
olmast lojistik sektdriinde faaliyet gosteren isletmelerin dongiisel UZLASMA YOK
ekonomi siireclerine yonelmesini engellemektedir.

11. Tersine lojistik faaliyetlerinde ara¢ basina tonaj tasima %60 Katiliyorum
kapasitesinin diisiik kalmasi nedeniyle olusan maliyetler lojistik UZLASMA YOK
sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin dongiisel ekonomi
uygulamalari i¢in engeldir.

12. Tersine lojistik faaliyetlerinde tiriinlerin kilogram basina piyasa
degerinin diisiik olmast lojistik sektoriinde faaliyet gosteren
isletmelerin dongiisel ekonomi uygulamalar1 i¢in engeldir.

13. Geri doniisiim ve ayristirma merkezlerinin az ve daginik olmasi,
tersine lojistik maliyetlerini arttirdigindan lojistik sektdriinde  %73,3 Katiliyorum
faaliyet gosteren isletmelerin dongiisel ekonomi uygulamalari i¢in ~ UZLASMA

engel olusturmaktadir.

14. Mevcut dogrusal lojistik siireglerin, yeni "dongiisel" siirecler
tarafindan dislanma (cannibalization) potansiyelinin varligi lojistik
sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin kar/zarar ve maliyet
algilar1 iizerinde olusturdugu baskilar nedeniyle dongiisel ekonomi
doniisiimii karsisinda bir engeldir.

15. Mevcut dogrusal ekonomi modelinde sagladigi karlardan %46,6 Katiliyorum
memnun olan paydaglarin varlig lojistik sektoriinde faaliyet UZLASMAYOK
gosteren  isletmelerin  dongiisel ~ ekonomik  faaliyetlere

yonelmelerinde engel olusturmaktadir.

Kaynak: Yazar

%60 Katiliyorum
UZLASMA YOK

%66,6 Katiliyorum
UZLASMA YOK

Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerde dongiisel
ekonomiye gecis silirecinde karlilik ve finansal fizibilite konularinda
belirsizlikler bulundugu ifade edilerek bu engelin nedenleri arasinda
“bir¢ok igletmenin, kisa vadeli karliliga odaklanarak yeni is modellerinin
getirebilecegi uzun vadeli faydalari g6z ardi edebildigi, yeni iy modeli
projelerinin  genellikle baslangicta yiiksek maliyet gerektirdigi ve
yatirtmlarin geri doniistiniin zaman alabilecegi gibi nedenlerle daha kisa
vadeli hedeflere odaklandiklar, dongiisel ekonomi projelerinin basarisin
olgmek icin uygun metriklerin ve degerlendirme yontemlerinin
eksikliginin, isletmelerin yeni uygulamalarin finansal faydalarini tam
olarak anlamalarim engelleyebildigi” vurgulanmigtir.

Lojistik igletmelerin, sinirh yatirim imkan1 ve yatirim giicii eksikligi
bulunmasi ile ilgili olarak “yiiksek baslangic maliyetleri, finansman
kaynaklarvmin — sinwrlihigr,  risk  ve  belirsizlik, tesvik ve destek
mekanizmalarimin  yetersizligi nedeniyle yatirim yapmada ¢ekinceler
oldugu” belirtilmistir.

Dongiisel ekonomik faaliyetlerin yiiriitiilmesindeki yiiksek ilk
yatirnm maliyetleri arasinda ise “yenilenebilir enerji kaynaklar: ve enerji
depolama ¢oziimlerinin kurulumu, geri doniistiiriilebilir malzemelerin
toplanmasi, ayristirilmasi ve iglenmesi icin tesislerin insa edilmesi veya
mevcut tesislerin modernize edilmesinin yiiksek maliyet gerektirdigi,
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malzeme ve tiriinlerin dongiisellik siireclerini izlemek ve optimize etmek
icin nesnelerin interneti sensorleri ve akilli izleme sistemlerine yatirim
yvapilmasinin da benzer gekilde yiiksek maliyetler doguracag:” ifade
edilmistir.

Cevre dostu ve siirdiiriilebilir paketleme malzemelerinin toplanmasi,
ayristirllmasi ve islenmesi siireglerindeki is¢ilik maliyetlerinin dongiisel
olmayan is¢ilik maliyetlerine kiyasla yiiksek olmasi engeline yonelik
olarak, “yeniden kullanilan veya geri doniistiiriilen tiriinlerin kalitesinin
kontrolii siirecinde siki kalite kontrol ve denetim siiregleri gerektigi bu
durumun da denetimlere baglh olarak daha fazla i giicii ve dolayisiyla
maliyet anlamina geldigi, yeniden kullanim icin malzeme onarimlarinin
stirece dahil edilmesiyle is¢ilik maliyetlerinin artmasina neden olacagini,
calisanlarin yeni dongiisel is modellerine uyum saglamalart icin siirekli
egitim ve gelisim programlarina ihtiyag olabilecegi, bu egitimlerin, hem
dogrudan egitim maliyetlerini hem de c¢alisanlarin egitim swrasinda
tiretimden ¢ekilmesi nedeniyle dolayli maliyetleri artirabilecegi”
belirtilmistir.

Geri doniisiim ve ayristirma merkezlerinin az ve daginik olmasinin
tersine lojistik maliyetlerini arttirmasi ile ilgili olarak ise, “mevcut daginik
merkezlerin, toplama ve tasima siirecinin verimliligini diisiirerek, birim
basina maliyetin artmasina neden oldugu, verimsizligin, zaman kaybi ve
koordinasyon zorluklarini beraberinde getirdigi, az sayidaki geri doniisiim
merkezinin, belirli zamanlarda yogun taleplerle basa ¢ikmakta
zorlanabildigi, bu durumun, atiklarin toplanmast ve islenmesi siirecinde
gecikmelere ve stok yonetimi sorunlarina yol acabildigi, artan tasima
mesafeleri ve daha fazla arag kullanimimin, ¢evresel maliyetleri arttirdigt”
vurgulanmustir.

4.3. Yonetim ve Organizasyonel Engeller

Delphi soru formunda yoOnetim ve organizasyonel engeller
kategorisi ve bagligi altinda toplam 6 adet ifade bulunmakta olup uzmanlar
3 ifade iizerinde birinci turda uzlas1 saglanuslardir. ikinci tur soru formuna
aktarilan 3 adet ifadenin 2’si iizerinde uzlasi saglanmis olup, yonetim ve
organizasyonel engeller ana kategorisi altinda toplam 5 adet engel tizerinde
uzmanlar tarafindan uzlasiya varilmstir.

255



Lojistik Sektoriinde Dongiisel... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 5: Yonetim ve Organizasyonel Engeller

ifade Sonu¢
16. Ust yonetimin risk ve belirsizlikler nedeniyle doniisiim siirecini %80 Katiliyorum
desteklemekten ve sorumluluk almaktan kaginma yoniindeki UZLASMA
davraniglar1  dongiisel ekonomi  doniigiimii  i¢in  engel
olusturmaktadir.
17. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerde galiganlarin ~ %66,6
degisim ve déniisiim siirecine karst olan direng ve isteksizlikleri ~Katiliyorum
dongiisel ekonomik  faaliyetlere gecis siirecinde engel UZLASMA YOK
yaratmaktadir.
18. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerde dongiisel %733
ekonomi faaliyetlerine iliskin siiregleri yonetecek yeterli bilgi ve >~

. . L LT - Katiliyorum
deneyime sahip yoneticilerin bulunmamasi dongiisel ekonomi UZLASMA

stireclerine ge¢is igin bir engeldir.

19. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin dongiisel
ckonomi faaliyetlerine yonelik ara¢ ve teknikleri uygulayabilecek
egitimli vasifli is giicii talebi eksikligi dongiisel ekonomik
faaliyetlere gecis stirecinde engel yaratmaktadir.

20. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren igletmeler igerisindeki
farkli departmanlarin farkli 6ncelik ve hedeflere sahip olmalari

%75 Katiliyorum
UZLASMA

%75 Katiliyorum

© e e W . . UZLASMA
dongiisel ekonomi doniisiim siirecinde engel teskil etmektedir. S
21. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerde, dongiisel —%86,6
ekonomi siiregleri iizerinden saglanabilecek ekonomik, sosyal ve Katiliyorum
UZLASMA

cevresel faydalar ve elde edilecek gizli karlar konusunda farkindalik
eksiklikleri bulunmasi dongiisel ekonomi faaliyetlerine gegis igin
engel yaratmaktadir.

Kaynak: Yazar

Ust yonetimin risk ve belirsizlikler nedeniyle déniisiim siirecini
desteklemekten ve sorumluluk almaktan kagmma  yoniindeki
davraniglarinin nedenleri ile ilgili olarak ise, “déngiisel ekonomiye gecisin,
isletmenin ¢alisanlarimin egitimini ve bilinglendirilmesini gerektirmekte
oldugu, bu degisim kiiltiirel bir doniigiimii de beraberinde getireceginden
bu tiir egitim ve kiiltiirel degisimlerin zaman alict ve maliyetli olabilecegini
diistinebildikleri, iist yonetimin, genellikle kisa vadeli sonuglara
odaklanmakta oldugundan, dongiisel ekonomi doniigiimiiniin ise genellikle
uzun vadeli stirdiiriilebilirlik ve c¢evresel fayda iizerine odaklandig,
dongiisel ekonominin tedarik zincirinin daha karmasik hale gelmesine ve
yonetimini  zorlastirmasina neden olabilecegi diigiincesiyle artan
karmasikligin operasyonel etkinligi olumsuz etkileyecegini diistindiikleri”
belirtilmistir.

Dongiisel ekonomi faaliyetlerine iliskin siirecleri yonetecek yeterli
bilgi ve deneyime sahip yoneticilerin bulunmamasina yonelik olarak ise,
“yoneticilerin dongiisel ekonomi wuygulamalarini destekleyecek yeni
teknolojiler ve yenilikler ile geri doniisiim teknolojileri, atik yonetimi
sistemleri, izlenebilirlik ve veri analitigi gibi alanlarda bilgi ve birikim
eksikliklerinin bulunabildigi, bu teknolojilerin entegrasyonu ve gegis
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stireci yonetimi gibi konularda deneyim eksikligi olabildigi, dongiisel
ekonomiye gecis stirecinde net ve etkili bir liderlik eksikliginin, ¢alisanlar
arasinda belirsizlik ve motivasyon kaybina yol acabilecegi, bunun da
isletmenin genel doniisiim performansini olumsuz etkileyebilecegi”
belirtilmistir.

Isletmelerin dongiisel ekonomi faaliyetlerine yonelik ara¢ ve
teknikleri uygulayabilecek egitimli vasifli is giicli talebi eksikligi
bulunmasi ile ilgili olarak ise, uzmanlar; “isletmelerde dongiisel ekonomi
ve stirdiiriilebilirlik konularina yonelik farkindalik ve ilginin diisiik
olmaswmin is giicii talebinin diigiik kalmasina yol a¢tigini, farkindaliga
sahip olan isletmeler ve yonetimlerin, mevcut is yapis sekillerini
degistirmekte isteksiz olduklarini, istihdam edecegi is giiciiniin niteligini
yiikseltmesinin is  giicti maliyetlerini de artirici  yonde etkiler
yvapabilecegine olan diigiincelerin etkili oldugunu” vurgulamiglardir.

Isletmeler igerisindeki farkli departmanlarn farkli oncelik ve
hedeflere sahip olmalar1 engeli ile ilgili ise, “farkii departmanlar arasinda
yeterli iletisimin olmadigint ve dongiisel ekonomi stratejilerinin biitiinciil
bir sekilde uygulanmasini zorlastirdigin, iist yonetimin bu konuya olan
yaklagimi, bakis agisi, tutumu ve desteginin bu konudaki en onemli
belirleyicilerden oldugunu, her departmamin kendi performans
gostergeleri ve degerlendirme kriterleri oldugunu ve departmanlarin
performans gostergelerinin dongiisel ekonomi dogrultusunda revize
edilmesinin daha uygun olacagini” ifade etmislerdir.

Dongiisel ekonomi siiregleri iizerinden saglanabilecek ekonomik,
sosyal ve cevresel faydalar ve elde edilecek gizli karlar konusunda
farkindalik eksiklikleri bulunmasinin nedenleri arasinda ise, “dongiisel
ekonomiyi destekleyen yasal diizenlemelerin ve tegviklerin yetersizliginin,
bu konudaki farkindaligi olumsuz etkileyebildigi, doéngiisel ekonomi
uygulamalarinin basarii orneklerinin ve paylasimlarinin eksikliklerinin,
bu uygulamalarin faydalarini ve potansiyel kdarlarim gostermekte yetersiz
kalmasinda etkili olabildigi, isletmelerde genel olarak tersine lojistik ve
yesil lojistik siireclerinin performansi diizenli olarak élgiilmediginden ve
raporlanmadigindan bu alandaki performans gelisimi ve karlar
hakkindaki  bilgilerin ve faydalar hakkindaki farkindaligin  zayif
olabildigi” ifade edilmistir.

4.4. Teknik ve Teknolojik Engeller

Delphi soru formunda teknik ve teknolojik engeller kategorisi ve
basligi altinda toplam 4 adet ifade bulunmakta olup uzmanlar ilk turda 2
ifade {izerinde uzlas1 saglamis uzlasi saglanamayan 2 ifade ise ikinci turda
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yeni ifadelere doniistiiriilmiis ve ikinci turda her 2 ifade tizerinde de uzlasi
saglanmis olup toplam 4 engel kabul edilmistir.

Tablo 6: Teknik ve Teknolojik Engeller
Ifade Sonu¢
22. Geri doniigiim, s6kiim, degisim, yeniden kullanim i¢in birlesik %80 Katiliyorum
ve optimize edilmis bir tasarimim zorlugu lojistik sektériinde faaliyet UZLASMA
gosteren  isletmelerde  dongiisel  ekonomik  faaliyetlerin
gerceklestirilmesinde engel olugturmaktadir.
23, fade edilen driinlerin, atik envanterinin, kurtarilan %73,3
malzemelerin, tersine lojistigin takibi icin uygun bilgi ve bilisim Katiliyorum

sistemlerinin bulunmayist lojistik sektoriinde faaliyet gosteren UZLASMA
isletmelerde ~ dongiisel  ekonomi  doniisimii  ig¢in  engel
olusturmaktadir.

24. Yeniden firetilen {irlin ve malzemelerin alisilan kaliteden diisiik %833

olmasi ve orijinal iiriinlerin performans seviyesini yakalayamamast

s L . " . s . Katiliyorum
lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin dongiisel ekonomi UZLASMA
doniisiimii i¢in engel olusturmaktadir.
25. Kurtarma ve geri doniigiim faaliyetlerindeki sizint1 ve kayiplarin
neden oldugu hammadde eksiklikleri lojistik sektoriinde faaliyet %75 Katiliyorum
gosteren igletmelerin dongiisel ekonomi doniigiimii i¢in engel UZLASMA
olusturmaktadir.

Kaynak: Yazar

Geri doniistim, sokiim, degisim, yeniden kullanim igin birlesik ve
optimize edilmis bir tasarimin zorlugu engeli ile ilgili nedenlere
bakildiginda, uzmanlar; “geri doniisiim ve yeniden kullamim siireglerini
optimize etmek i¢in tiriinlerin her bir parcasinin yasam dongiisii boyunca
etkin bir sekilde izlenebilmesinin c¢esitli zorluklar icerdigini, geri
doniistiiriilebilir malzemeler ile uzun omiirlii ve dayanikli malzemeler
arasinda bir denge kurmanin zor olabildigi bunun icin iyi bir malzeme
bilgisi teknigi ve miihendisligi gerektigini, Bir tiriinii geri doniigiim, sokiim,
degisim ve yeniden kullamim icgin optimize etmenin, tasarim siirecini
olduk¢ca karmasik hale getireceginden tasarimcilarin iiriin gelistirme
stirecini uzatarak, maliyetlerini artirabilecegini” belirtmiglerdir.

Tade edilen iiriinlerin, atik envanterinin, kurtarilan malzemelerin,
tersine lojistiginin takibi i¢in uygun bilgi ve bilisim sistemlerinin
bulunmadigi ile ilgili olarak ise, “ileri diizeyde bilgi ve bilisim sistemlerinin
kurulumu, entegrasyonu ve bakimi yiiksek maliyetler gerektirdiginden,
kiigiik ve orta olgekli lojistik isletmelerin bu maliyetleri karsilamakta
zorlanabildikleri, farkl isletmelere ait sistemlerin ve tedarik zinciri
asamalart arasinda veri entegrasyonunu saglamamn ¢esitli yazilim ve
donamm platformlarimn birlikte calismasini zorunlu kildigi, geri dontisiim
ve kurtarma siireglerinde elde edilen verilerin kalitesi ve dogrulugunun
genellikle diisiik olabildigi” gibi nedenler siralanmistir.
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Yeniden firetilen iiriin ve malzemelerin alisilan kaliteden diistik
olmas1 ve orijinal {riinlerin performans seviyesini yakalayamamasina
yonelik olarak ise, “performans ve kalite seviyesi diisiik tiriinlerin,
operasyonel siireglerde aksamalara yol a¢abildigi, bunun da isletmenin
marka imajina zarar verebildigini, diisiik kaliteli ve ilk basta daha ucuz
gibi goriinen firiinlerin siirekli olarak degistirilmesinin uzun vadede
maliyetleri artirabildigi, sik stk bakim ve degistirme ihtiyaci dogurarak
maliyet etkinligini azalttigini” ifade etmislerdir.

Kurtarma ve geri doniisiim faaliyetlerindeki sizinti ve kayiplarin
yeniden iiretim siirecinde hammadde eksiklikleri yarattig ile ilgili olarak
ise, “geri doniisiim siirecindeki sizintilar ve kayiplarin iiretim verimliligini
diistirerek tiretim maliyetlerini artirici etkiler yaptigimi, sizinti ve
kaywplarin ¢evreye zararli maddelerin sizmasina neden olarak, toprak, su
ve hava kirliligine yol actigimi, sizinti ve kayiplarin azaltilmast igin
teknolojik  Ar-Ge ¢alismalarimin  desteklenmesinin  onemli oldugunu
belirterek bunlarin da fkisa vadeli isletme hedefleriyle tek basina
¢oziimlenebilmesinin zor oldugunu” belirtmislerdir.

4.5. Miisteri ve Tiiketicilerle Ilgili Engeller

Delphi soru formunda miisteri/tiiketiciler ile ilgili engeller kategorisi
ve bagligi altinda toplam 2 adet ifade bulunmakta olup uzmanlar her 2 ifade
tizerinde de ilk turda uzlasi saglamiglardir.

Tablo 7: Miisteri ve Tiiketicilerle Ilgili Engeller
ifade Sonug¢
26. Dongiisel ekonomi konusu ile ilgili olarak toplumun bireylerinde %80 Katiliyorum
yeterince farkindalik bulunmamasi lojistik sektdriinde faaliyet UZLASMA
gosteren isletmelerin dongiisel ekonomi doniisiimii igin engel
olusturmaktadir.
27. Miisteriler yeni iriin tercihlerinde bircok farkli nedenle (hiz, %733
kalite, moda, sahiplik, yenilik hissi vb) déngiisel iiriinleri/siiregleri ~Katiliyorum
tercih etmeme egilimleri gostermektedirler. UZLASMA

Kaynak: Yazar

Dongiisel ekonomi konusu ile ilgili olarak toplumun bireylerinde
yeterince farkindalik bulunmamasi engeli ile ilgili olarak uzmanlar,
“bireylerinin biiyiik bir kisminda dongiisel ekonominin ne oldugu ve
faydalari hakkinda bilgi eksikligi oldugunu, toplumun biiyiik bir kisminin
hala tek kullamimbhik kisa omiirlii ve genellikle ucuz ve kolay erisilebilir
tirtinleri  tercih ettiklerini, dongiisel ekonomiyi diizenleyen yasal
diizenlemelerin  eksikliginin de gelismekte olan iilke bireylerinin
farkandaligimin  arttirdmasinda  onemli  bir  etken  oldugunu”
vurgulamiglardir.
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Miisterilerin yeni {iriin tercihlerinde birgok farkli nedenle (hiz,
kalite, moda, sahiplik, yenilik hissi vb) dongiisel iiriinleri/stirecleri tercih
etmeme egilimleri gostermelerine yonelik olarak ise, “bireylerin, yeni tirtin
tercihlerinde dongiisel tirtinlerin kalitesinin geleneksel iiriinlere gére daha
diistik oldugunu diisiinerek veya dongiisel iiriinlerin yeniden kullanilmig ve
geri dontistiiriilmiis olmasindan dolayi, bazi tiiketicilerde hijyen veya
giivenlik endiseleri yaratabildigini, bireylerin biiyiik bir kisminin bu
modelin benimsenmesi icin gerekli olan davrams degisikliklerini yapma
konusunda isteksiz olduklarimi, Dongiisel ekonomi doniigiimiiniin,
baslangigta yiiksek yatirim maliyetler yaratabilecegi, bu nedenle dongiisel
ekonomik iiriinlerin baslangicta daha pahali ve erigiminin daha zor
olabilecegi vurgulanmis bu durumun getirecegi ilave maliyetlerin
kendilerince iistlenecek olunacagina yonelik endiselerin bireylerde
yaratilmas1  istenen  davrams  degisiklikleri  karsisinda  engel
olusturabildigini, yeni, parlak ve moda giidiisii ile farkl iiriinlere sahip
olma arzusunun yarattigi insan dogasinin ongériilemeyen yonleri araciligi
ile  dongiisel  iiriinleri  tercih  etmeme  yobniinde  tercihler
gelistirebildiklerini” belirtmislerdir.

4.6. Egitim ve Bilgi Eksikligi ile ilgili Engeller

Delphi soru formunda egitim ve bilgi eksikligi ile ilgili engeller
kategorisi ve baglig1 altinda toplam 2 adet ifade bulunmakta olup uzmanlar
2 ifade tizerinde de uzlasi saglamislardir.

Tablo 8: Egitim ve Bilgi Eksikligi ile Ilgili Engeller
Ifade Sonug¢
28. Toplumun bireyleri arasinda dongiisel ekonomi kiiltiiriine %100 Katiliyorum
yonelik geri doniisiim, yeniden kullanim vb. dongiisel ekonomiyi UZLASMA
destekleyici alanlarda egitim ve kiiltiir eksikligi bulunmaktadir.
29.Dongiisel ekonominin birgok farkli sektor ve alandaki gelisimi, %73.3
elde edilen tecriibelerin ve uygulamalarinin diger sektorler —Katiliyorum
arasindaki bilgi alisverisi ve aktarimindaki gézlemlenebilir eksiklik, UZLASMA
verimsizlik ve bilginin yayillmasina yonelik paylasim engelleri
mevcuttur.

Kaynak: Yazar

Toplumun bireyleri arasinda dongiisel ekonomi kiiltiiriine yonelik
geri doniistim, yeniden kullamim vb. dongiisel ekonomiyi destekleyici
alanlarda egitim ve kultiir eksikligi bulunduguna yonelik olarak ise,
uzmanlar tarafindan “medya ve diger iletisim araclari araciligiyla
dongiisel ekonomi ve geri doniisiim konularinda yeterli bilin¢lendirme
kampanyalarimin  diizenlenmedigi, toplumda geri doniisiim ve yeniden
kullanim ~ gibi  uygulamalarin  kiiltiirel olarak yaygin  olmadig,
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hiikiimetlerin dongiisel ekonomi uygulamalarim tegvik edici politikalar
gelistirmemesi, bu konuda yeterli mali destek saglamamasi ve zorlayici
yasal mevzuat eksikliklerinin bireylerin bu konudaki eksikliklerinde onemli
rol oynadigimi, ayrica sirketlerin ve is diinyasimin dongiisel ekonomi
stratejilerine yeterince énem vermemesi ve bu konularda yeterli adimlar
atmamast, sosyal sorumluluk projeleri kapsaminda dongiisel ekonomi
uygulamalarim yeterince benimsememelerinin de bireylerin egitim ve
kiiltiir eksikligi iizerinde oldukga etkili oldugu” ifade edilmistir.

Dongiisel ekonominin birgok farkli sektor ve alandaki gelisimi, elde
edilen tecriibelerin ve uygulamalarinin diger sektorler arasindaki bilgi
aligverisi ve aktarimindaki gozlemlenebilir eksiklik, verimsizlik ve
bilginin yayilmasina yonelik paylasim engelleri bulunmasiyla ilgili olarak
ise, “tiniversiteler ve sanayi arasinda isbirlikleri olusturularak, akademik
arastirmalarin pratik uygulamalara doniigtiiriilmesinin  saglanmasinin
onemli oldugu, basarili dongiisel ekonomi projeleri ve uygulamalari
hakkinda veri ve bilgi iceren merkezi veri tabanlart olusturularak bilgi
paylasimunin yayihm hizimin artirillabilecegi, sektorler arasindaki bilgi
alisverigini  tesvik eden seminerler, konferanslar ve c¢alistaylarin
diizenlenmesinin ve bunlarin sayilarimin artirdmasinin uygun olacagr”
degerlendirilmistir.

4.7. Tedarik Zincirine Ozgii Engeller

Delphi soru formunda tedarik zinciri ile ilgili engeller kategorisi ve
basligi altinda toplam 12 adet ifade bulunmakta olup uzmanlar birinci turda
8 ifade ilizerinde uzlasi saglamiglardir. Birinci tur sonunda iizerinde
uzlagtya varilamayan 4 adet ifadenin 1 tanesi (ifade 37) ikinci tur soru
formundan ¢ikarilmis ve geriye kalan 3 ifade ise birinci tur sonunda
uzmanlarin yorumlari neticesinde yeni ifadelere doniistiiriilerek ikinci tur
soru formuna aktarilmistir. Ikinci tur soru formundaki 3 adet ifadenin
yalnizca 1 tanesi lizerinde uzlasiya varilarak toplam 9 adet ifade {izerinde
uzlastya varilmustir.

Tablo 9: Tedarik Zincirine Ozgii Engeller
Ifade Sonug¢
30. Tedarik zinciri tiyeleri ve paydaslan (ireticiler, tedarikgiler,
lojistik hizmet saglayicilar ve perakendeciler) arasindaki yetersiz %80 Katiliyorum
igbirligi, lojistik sektoriinde dongiisel ekonomik faaliyetlerin UZLASMA
gelistirilmesini engellemektedir.
31. Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin, diger
paydaslar ile bilgi ve veri paylasimlariin getirdigi giivenlik risk %60 Katiliyorum
algilar1  dongiisel ekonomik  faaliyetlerin  gelistirilmesini UZLASMA YOK
engellemektedir.
32. Tedarik zinciri ve tersine lojistik agmin entegrasyon ve %73,3 Katiliyorum
tasartmmnin karmasikligi ve zorlugu lojistik sektdriinde faaliyet UZLASMA
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gosteren isletmelerin dongiisel ekonomi doniisiimii igin engel
olusturmaktadir.
33. Tedarik zincirindeki isletmelerin tedarik zincirindeki diger

konulara oncelik vermeleri lojistik sektoriinde faaliyet gosteren
isletmelerin ~ dongiisel ekonomi doniigiimleri i¢in  engel
olusturmaktadir.

34. Cogunlukla atik toplayicilardan ve son derece Orgiitsiiz diger
oyunculardan olusan kurtarma ve geri doniisiim pazarlarinin
gelismemis olmast lojistik sektoriinde faaliyet gosteren isletmelerin
dongiisel ekonomi doniisiimiinde engel olusturmaktadir.

35. lade siirecinin zamanlama belirsizlikleri, verilere erisimin
sinirli olmasi, iade edilen malzemelerin durumlarinin degiskenlik
arz etmesi gibi nedenlerle iade ve toplama sistemindeki kirilganlik
ve aksamalar lojistik sektdriinde dongiisel ekonomi doniigiimil igin
engel olusturmaktadir.

36. Lojistik sektorii ve diger sektorlerdeki mevcut iriin ve is
stireglerinin dogrusal modelli tasarimi ve mevcudiyetinin varlig
lojistik sektoriinde faaliyet gosteren igletmelerin dongiisel ekonomi
doniisiimii iizerinde engel olusturmaktadir.

37. Tedarik zincirinde bulunan paydaslarin  gevresel
uygulamalarinin ve performanslarinin 6l¢tim ve takibine yonelik
standartlarin ve diizenli raporlamalarin bulunmamasi lojistik
sektoriinde  donglisel  ekonomi  doniisimii  i¢in  engel
olusturmaktadir.

38. Tedarik zincirinde dongiisel ekonomik faaliyetlerde zincir
boyunca ugtan uca goriinilirlik ve talep tahminlerine yonelik
sorunlar, lojistik sektdriinde faaliyet gosteren isletmelerin dongiisel
ekonomi doniisiimii i¢in engel olugturmaktadir.

39.Dongiisel ekonomi faaliyetlerini benimseyen yeterli miktarda
paydas, tedarik¢i bulunmamas: ve buna bagli olarak rekabet
ortaminin olugmamis olmasi, lojistik sektoriinde faaliyet gosteren
isletmelerin ~ dongiisel  ekonomi  doniisimii  icin  engel
olusturmaktadir.

40.Tersine lojistik faaliyetlerinin performans Ol¢iim sisteminin
tasarlanmasina yonelik eksiklik ve zorluklar lojistik sektoriinde
faaliyet gosteren isletmelerin dongiisel ekonomi déniisimii igin
engel olusturmaktadir.

41. Satmalma faaliyetlerinde yeni yesil tedarikgilerin belirlenmesi
stirecinde sozlesme sartlarinin ve isleyis prosediiriiniin yeniden
tasarlanmasinin  yaratacagi belirsizlikler lojistik —sektoriiniin
dongiisel ekonomi doniisiimiinde engel olusturmaktadir.

Kaynak: Yazar

%73,3 Katiliyorum
UZLASMA

%80 Katiliyorum
UZLASMA

%73,3 Katiliyorum
UZLASMA

%S53,3 Katiliyorum
UZLASMA YOK

%60 Katilmiyorum
UZLASMA YOK

%73,3 Katiliyorum
UZLASMA

%86,6 Katiliyorum
UZLASMA

%73,3 Katiliyorum
UZLASMA

%383,3 Katiliyorum
UZLASMA

Tedarik zinciri tiyeleri ve paydaslar (iireticiler, tedarikgiler, lojistik
hizmet saglayicilar ve perakendeciler) arasindaki yetersiz isbirligi
bulunmas: ile ilgili olarak, “zincirin iiyelerinin giinliik operasyonel
hedefler ve acil sorunlarinin, uzun vadeli dongiisel ekonomi stratejilerinin
uygulanmasini zorlastirdigi, her paydasin kendi stratejik hedefleri ve
onceliklerinin, ortak bir dongiisel ekonomi vizyonunu benimsemeyi
zorlastirdigi, farkl tedarik zinciri iiyelerinin farkl teknolojik altyapilara
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sahip olmasi ve paydaslarin dijital doniisiim seviyeleri arasinda biiyiik
farkliliklarin  olmaswin, isbirliginin  oniinde genellikle bir engel
olusturdugu” gibi nedenler dncelikle belirtilmislerdir.

Tedarik zinciri ve tersine lojistik agmin entegrasyon ve tasariminin
karmasikligr ve zorlugunun nedenleri arasinda ise, “geleneksel tedarik
zincirine ek olarak geri doniigiim ve yeniden kullamim siiregleri daha fazla
paydasin  entegrasyonunu gerektirdigi icin siirecin ve tasarumin
karmagiklagsmasina neden oldugu, malzeme ve iiriinlerin yasam dongiisii
boyunca izlenmesi gerektiginden, kapsamli bir veri toplama ve paylasma
sisteminin  olusturulmasi  ve  yonetilmesi i¢cin bu  siireglerin
entegrasyonunun karmasikilik yaratacag:” vurgulanmustir.

Tedarik zincirindeki isletmelerin tedarik zincirindeki diger konulara
oncelik vermeleri engeline yonelik uzman goriisleri olarak ise, “gerekli
teknolojik altyapr eksikligi nedeniyle, baslangicta gerekli yiiksek yatirim
maliyetlerinin igletmeleri, mevcut biitceleri ve kaynaklari dogrultusunda
daha az maliyetli projelere yénlendirdigi, kisa vadede mali
performanslarin iyilestirmek icin izl geri déniis saglayacak projelere
odaklandiklar:” gibi nedenler siralanmigtir.

Cogunlukla atik toplayicilardan ve son derece Orglitsiiz diger
oyunculardan olusan kurtarma ve geri doniisiim pazarlarinin gelismemis
olmasinin yarattig1 sorunlara yonelik olarak ise, “atik toplayicilarin
genellikle bireysel veya kiiciik gruplar halinde c¢aligtiklart icin
orgiitlenmelerinin  zor oldugu, atik toplayicilar ile geri doniisiim
isletmeleri arasinda var olan isbirligi ve koordinasyon eksikliginin,
sektordeki verimsizligi artirdigi, mevcut mevzuatin uygulanmasindaki
eksikliklerin, sektordeki diizensizligi ve kayit disiligi artirict yonde etkiler
yaptigr” ifade edilmistir.

[ade siirecinin zamanlama belirsizlikleri, verilere erisimin sinirl
olmasi, iade edilen malzemelerin durumlarinin degiskenlik arz etmesi gibi
nedenlerle iade ve toplama sistemindeki kirilganlik ve aksamalarin engel
olugturmas: ile ilgili olarak, uzmanlar “miisteriler tarafindan geri
gonderilen iiriinlerin zamanlamasinin é6ngoriilememesine bagh olarak
lojistik planlama ve yénetim siireglerinin zorlastigimi, bunun da stok
yonetiminde, tiretim ve dagitim stireglerinde dengesizliklere yol
agabildigini, iriinlerin farkli kogullarda geri gelmesinin, standart bir
isleme siireci olusturmayr zorlastiracagi ve iade edilen iiriinlerin
stiflandiridmasi, onarimi veya geri dontisiimiiniin ek depolama alam gibi
ekstra maliyetler yarattigini” vurgulamislardir.

Tedarik zincirinde dongiisel ekonomik faaliyetlerde zincir boyunca
uctan uca goriiniirliik ve talep tahminlerine yonelik sorunlar bulunmast ile
ilgili olarak genel uzman goriigleri ise, “talep tahminlerindeki belirsizligin,
tedarik zincirindeki uctan uca goriniirliik eksikligiyle birlesmesinin
sonucu olarak, sirketlerin genellikle ya fazla stok bulunduracagi ya da stok
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yetersizligi  yasayacaklar,,  maliyetlerin  artmasina ve  miisteri
memnuniyetsizligine yol acabilecegini, tedarik zincirindeki goriiniirliik
eksikliginin, tasima ve depolama stireglerinin optimize edilememesine
bagli olarak lojistik maliyetlerinin artmasina yol acacagi” gibi goriisler
etrafinda toplanmstir.

Dongiisel ekonomi faaliyetlerini benimseyen yeterli miktarda
paydas, tedarik¢i bulunmamasi ve buna bagli olarak rekabet ortaminin
olusmamis olmasina yonelik olarak ise, “diger isletmelerin benzer
faaliyetlere gecis yapmamasi durumunda, dongiisel ekonomi faaliyetlerini
benimseyen isletmelerin maliyetlerinin yiiksek olabildigi, rekabetin diisiik
oldugu bir ortamda fiyatlarin yiiksek kalabilecegi ve bu durumun, lojistik
firmalarimin déniisiim maliyetlerini karsilamasini zorlastiracagi, dongiisel
ekonominin  gerektirdigi  isbirligi ve ortakliklar, yeterli paydas
bulunmadiginda zorlastigindan, lojistik firmalar: da, tedarikgilerle ve
diger paydaslarla siirdiiriilebilir ¢oziimler gelistirme konusunda giicliikler
yvasayabildikleri” gibi nedenler ifade edilmistir.

Tersine lojistik faaliyetlerinin performans Ol¢im sisteminin
tasarlanmasma yonelik eksiklik ve zorluklarla ilgili olarak ise, “farki:
durumlardaki tiriinlerin geri doniis siireglerinin farklilik gosterebildigi bu
degiskenligin, standart bir élgiim sisteminin gelistirilmesini zorlastirdig,
dongiisel ekonomiye ydnelik tersine lojistik stireglerinin genellikle ¢ok
cesitli ve karmasik oldugu, bu durumun da veri toplama ve izlemeyi
zorlastirdigy, ileri seviye teknoloji ve yazilimlar gerektiren performans
Olciim sistemlerinin, kiiciik ve orta dlcekli isletmeler icin erisilebilir
olamadig:” uzmanlar tarafindan vurgulanmustir.

Satin alma siirecinde yeni yesil tedarikgilerin belirlenmesi siirecinde
sozlesme sartlarmin ve isleyis prosediiriiniin yeniden tasarlanmasinin
yaratacagl belirsizliklere yonelik zorluklarla ilgili olarak uzmanlar,

“tedarikgilerin de yeni yesil standartlara uyum saglamasi gerekecegini,
bunun da ek egitim ve adaptasyon siireci ile operasyonel olarak bazi
aksamalara neden olabilecegini, yesil tedarikgilerin maliyet yapilarinin,
geleneksel tedarik¢ilerden farkli olabildiginden, bu durumun isletmenin
biit¢e planlamasin degistirebilecegini, yeni tedarikgilerin belirlenmesi ve
entegrasyonu stirecinde tedarik zincirinde gegici kesintilerin ve
aksamalarin yasanabileceginden bu durumlara karsi hazirlikly olunmasi
gerektigi, pazarin heniiz yeterince olgunlagmamis olmasinin, istenilen
kalite ve siirdiiriilebilirlik  standartlarimi  karsilayan tedarikgilerin
bulunmasini zorlastirdigini” ifade etmislerdir.
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5. SONUC

Dongiisel ekonomi yaklagimimin ¢ikis ve odak noktasi, {irlinlerin
minimum hammadde kullanilarak {iretilmesi, yeniden kullanilacak sekilde
tasarlanmalari, liretim sonunda ortaya ¢ikan malzemelerin farkli endiistri
alanlarinda kullanimi vb. bir {iretim sisteminin maksimum faydalar
saglayacak sekilde planlanmasi ve en gelismis haliyle iiretim enddistrisinin
sifir girdi, sifir emisyon ve atik {iretmesine yonelik faaliyetler biitiinii
olmasidir. Ddngiisel bir ekonomiye gecis, siirdiiriilebilir lojistik
sistemlerine ulagmak i¢in uygun bir stratejidir. Ancak bu baglamda sinirh
bilgi oldugundan bu doniisiime nasil yaklagilmasi gerektigi hala belirsizlik
gostermektedir (Jayarathna vd, 2023: 704,715). Donglisel ekonominin
lojistik sektoriinde uygulanmasina yonelik arastirma miktar1 ve derinligi
minimum diizeyde ve yiizeyseldir (Nadeem vd, 2017: 447).

Sonug olarak iilkemizde lojistik sektoriiniin dongiisel ekonomiye
gecis konusunda hala kat etmesi gereken uzun bir yol bulunmaktadir.
Ustelik birgok lojistik sirket, dongiisel ekonomik faaliyetleri uygulama
konusunda heniiz ¢ok baslangi¢ asamadadir ve lojistik sektOriiniin
dongiisel ekonomiyi benimseme konusunda yasadiklari zorluklara yonelik
yeterli bilgi bulunmamaktadir. Bu nedenle bu ¢calismanin amaci Tiirkiye'de
faaliyet gosteren lojistik firmalarmin dongiisel ekonomik faaliyetleri
benimsemede  karsilagtiklart  engellere iligkin  mevcut  bilginin
derinlemesine analiz edilmesi ve engellerin ekonomik, politik, sosyal vb.
faktorleri dikkate alarak belirlenmesidir.

Uzmanlar tarafindan heniiz birinci turda tiizerinde en yiiksek
diizeyde uzlasiya varilarak tiim engellerin kabul edildigi ana engel
kategorisi egitim-kiiltiirel alanindaki engel kategorisi olmustur. Yine ayni
sekilde tiim uzmanlarin katilimi ile {izerinde en yiiksek diizeyde iizerinde
uzlasiya (%100) varilan ifade ise toplumun bireyleri arasinda dongiisel
ekonomiye yonelik egitim ve kiiltiir eksikligi bulunmasi olmustur. Bahse
konu engel (Buren vd., 2016; Dutta vd., 2021; Chhabra ve Singh, 2022;
Azadnia vd., 2021; Mallick vd., 2023; Mishra vd., 2023; Ambekar vd.,
2022) tarafindan yapilan calismalar ile paralellik gostermektedir.

Calismanin ilk turunda uzmanlarin tiim engeller {izerinde uzlasi
sagladiklar1 bir diger ana engel kategorisi ise politik-yasal diizenlemelere
ait engeller olmustur. Caligmanin ilk turunda uzmanlarca iizerinde yiiksek
diizeyde uzlastya varillan (%93,3) ikinci ifade ise Tiirkiye’de lojistik
sektoriinde dongiisel ekonomiye yonelik mevzuat eksiklikleri bulunmasi
ifadesi olmustur. Bahse konu engel ve bulgular (Buren vd., 2016; Dutta
vd., 2021; Chhabra ve Singh, 2022; Panghal vd., 2024; Azadnia vd., 2021;
Mallick vd., 2023; Mishra vd., 2023; de Oliveira vd., 2019) calismalar ile
benzerlik géstermislerdir.
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Benzer sekilde ilk turda engellerin tiimii iizerinde uzlasiya varilan
bir diger ana engel kategorisi ise miisteri ve tliketicilerle ilgili engellerdir.
Bu ana kategoriye ait bulgular ve uzman gorisleri (Buren vd., 2016; Dutta
vd., 2021; Chhabra ve Singh, 2022; Panghal vd., 2024; Azadnia vd., 2021;
Mallick vd., 2023; de Oliveira vd., 2019; Ambekar vd., 2022) bulgular ile
paralellik gostermislerdir.

Bu kapsamda Tirkiye lojistik sektoriiniin dongilisel ekonomiye
doniigiimii  slirecinde karsilagilan en temel engellerin, bahse konu
doniisiimii destekleyici nitelikte mevzuatin bulunmamasi ve toplumun
bireyleri arasinda dongiisel ekonomiye yonelik egitim, kiiltiir, farkindalik
eksiklikleri oldugu ifade edilmektedir. Bu acidan bakildiginda politika
yapicilar, sektor temsilcileri ve akademisyenlerin is birligi icinde ¢alisarak
dongiisel ekonomiye gegisi tesvik edecek diizenlemeler ile mekanizmalari
geligtirmelerinin uygun olacagi, toplumdaki farkindaligin artirilmasi ve
tiikketici/miisteri davranis degisikliklerinin gelistirilmesi agisindan, egitim
ve bilgilendirme faaliyetlerinin yayginlastirilmasinin kritik éneme sahip
oldugu degerlendirilmektedir.

.....
.....

.....

fonksiyonlari ile belli tiriin ve sektor bazli incelemelerin yapilmasinin daha
0zel engellerin ortaya ¢ikarilmasina ve bu engellere yonelik daha yiiksek
uzlast  oranlarmin  elde  edilebilmesine  olanak  saglayacagi
degerlendirilmektedir.

Bu c¢aligmada Tiirkiye 0Ozelinde lojistik sektoriiniin  dongiisel
ekonomiye gecisi karsisinda yasanan engeller ortaya konulmaya
calisilmistir. Ancak bunlarin birbirleri ile olan iliskileri ve bu engellerin
asilmasi igin gereken ¢oziim Onerileri siralanmamustir. Gelecekte yapilacak
arastirmalarda, bu engellerin ¢6ziimiine yonelik Onerilerin ortaya
konulmast ve kritik basar1 faktorlerinin tespit edilmesi 6nem arz
etmektedir. Bu kapsamda birden fazla kriterin hesaba katilmasi ve
birbirleriyle  ¢eligsebilecek  ¢oziimlerin  es zamanli olarak
degerlendirilebilmesine olanak saglayan c¢ok kriterli karar verme
tekniklerinin gelecek c¢alismalarda kullanilmasi rasyonel bir yaklasim
olacaktir.
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YAZAR KATKISI
KATKI ORANI ACIKLAMA KATKIDA
BULUNANLAR
Fikir Aragtirma fikrini Yazar 1 & Yazar 2

gelistirmek ve hipotez
olusturmak

Literatiir Taramasi

Arastirmanin literatiir
taramasint
gerceklestirmek

Yazar 1 & Yazar 2

Arastirma Tasarimi

Arastirmanin
yontemini ve 6lgekleri
belirlemek

Yazar 1 & Yazar 2

Veri toplama ve
editleme

Veriyi toplama,
editleme ve analiz
etmek

Yazar 1 & Yazar 2

Tartisma ve sonuglar

Bulgularin tartisilmasi
ve sonuglarin yazimi

Yazar 1 & Yazar 2

Cikar Catismasi

Calismada yazarlar arasinda ¢ikar ¢atismasi yoktur.

Finansal Destek

Bu ¢alisma i¢in herhangi bir kurumdan destek alinmamustir.
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EXTENDED SUMMARY

As the world's resources are finite, concerns about resource depletion and
the need to secure essential resources are driving the transition to a circular
economy. A circular approach aims to reduce dependence on scarce
resources by promoting recycling, reuse and efficient resource
management. Circular economy practices increase and support supply
chain flexibility by diversifying material sources, reducing reliance on
scarce resources and minimizing disruptions associated with resource
variability.

Lack of knowledge on the benefits of the circular economy is a barrier to
the implementation of circular economy models in the literature, as the
term “circular economy” is unknown. The lack of societal pressure due to
the lack of awareness of sustainable products or the benefits of the circular
economy is a barrier to the implementation of new policies by business and
government. Logistics businesses contribute to the circular economy by
creating economic and environmental value through environmental
protection practices such as pollution prevention, product stewardship and
sustainable development. Looking at circular economic activities in
logistics, it includes activities such as using an integrated approach to
managing logistics flows, minimizing the use of non-recyclable raw
materials and packaging with the aim of rational use of resources,
economical and environmentally friendly transportation and storage of raw
materials and materials, maximizing the use of production waste and
packaging as secondary raw materials or their environmentally friendly
disposal, introducing innovative technologies to reduce the environmental
burden on the environment and applying information systems and digital
technologies in the field of environmental protection, etc.

Although there are many studies to investigate the barriers faced by
businesses in the transition to the circular economy, there is a lack of
scientific studies that examine the barriers faced in the circular economy
transformation in the logistics sector. The lack of publications in this field
to guide the transformation of logistics businesses causes businesses to be
unprepared for the opportunities and benefits that transformation will
bring. Therefore, this paper aims to fill this research gap and provide a
better understanding of the barriers faced in the transition to the circular
economy in the logistics sector.

One of the main contributions of this study is to identify the barriers that
businesses in the logistics sector will face in the transition to the circular
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economy by conducting a literature review. In this way, businesses can be
aware of the barriers they will experience in the implementation of circular
logistics activities and evaluate them proactively. The second contribution
of this study is to identify the barriers to circular economy practices in the
logistics operations of enterprises operating in Turkey. The barriers to the
transition to circular economy in the logistics sector are identified based on
the literature review. However, it is necessary to adapt these barriers to the
conditions in Turkey and to determine which elements are barriers in
Turkey. Therefore, in this thesis, the Delphi method is used to identify real
and important barriers for Turkey by eliminating irrelevant elements.

In this study, which aims to determine the obstacles encountered in the
transition to circular economy in the logistics sector in Turkey, the
opinions of experts operating in the logistics sector were collected using
the Delphi technique. In the first round, the experts were asked to respond
to 41 statements summarized from the studies obtained as a result of the
literature review as agree, disagree and no comment, and their opinions
explaining why they agree or disagree with these statements were analyzed
and the second round was started. In the second round, the statements that
could not be agreed upon in the first round were updated in the light of the
opinions expressed by the experts and the second round questionnaire was
formed and the experts were asked to answer the questionnaires for the last
time in the second round. In the light of the data of the second round,
disagreements and areas of consensus among the experts were identified
and the study was finalized by presenting the results.

The findings of the study show that the logistics sector faces a number of
obstacles in the transition to circular economy practices. These obstacles
are concentrated in 7 main obstacle categories: political-legal regulations,
economic, management-organizational, technical-technological, supply
chain-specific, customer-consumer behavior and educational-cultural.
Among a total of 41 barriers identified through the literature review, 30
barriers were agreed upon as a result of the expert evaluations made
specifically for the Turkish logistics sector. The main barrier category on
which the experts reached the highest level of consensus and accepted all
barriers in the first round was the barrier category in the field of education
and culture. Likewise, the statement with the highest level of consensus
(100%) among all experts was the lack of education and culture towards
circular economy among the members of the society. Another main
category of barriers on which experts agreed on all barriers in the first
round of the study was the barriers related to political-legal regulations.
The second statement with a high level of agreement (93.3%) by the
experts in the first round of the study was the statement that there is a lack
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of legislation for circular economy in the logistics sector in Turkey.
Similarly, another main category of barriers on which there was consensus
on all barriers in the first round was customer and consumer-related
barriers.

In this context, it is stated that the main obstacles encountered in the
process of transformation of the Turkish logistics sector into a circular
economy are the lack of legislation to support this transformation and the
lack of education, culture and awareness of circular economy among the
individuals of the society. From this point of view, it is considered that it
would be appropriate for policy makers, sector representatives and
academicians to work in cooperation to develop regulations and
mechanisms that will encourage the transition to circular economy, and
that it is of critical importance to expand training and information activities
in order to raise awareness in the society and develop consumer/customer
behavioral changes.
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ABSTRACT

Maritime Interdiction is currently one of the most disputed instruments
used by states to manage their borders. All states possess the inherent right of
granting or denying access to its territories. By exercising this sovereign right,
states use all means and resources to interdict and turn back migrants’ boats that
have come to their borders. One of the real problems that emerge here is that such
interception measures taken rarely check properly which of the migrants need
protection and which are illegal. These circumstances raise many concerns under
International Law: the issue of refugee protection, the obligations upon states to
protect life at sea, the obligation upon states for search and rescue, and protection
under the principle of Non-Refoulement. In addition to these concerns, it also
questions the states authority to control the seas as an immigration policy tool.
Such are some of the issues that concern various human rights at sea. The aim of
this paper is to understand the legal status of the concept of Maritime Interdiction
and the return of migrant boats under the International Law, United Nations
Convention on the Law of the Sea (UNCLOS) and the contemporary state practice.
The authors argue that humanitarian considerations (i.e. protection of lives at sea)
must prevail over personal interests of states. This paper uses doctrinal research
methods and comparative analysis of states approaches to maritime interdiction
actions. Analysis has also been strengthened with the decisions of states, regional
and international courts.
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DENiZ HUKUKU CERCEVESINDE DENiZ YASAGI VE
GOCMEN TEKNELERININ GERi GONDERILMESI

oz

Deniz Yasagi, giiniimiizde devletlerin sinirlarini yonetmek igin kullandigi
en tartismali araglardan biridir. Tiim devletler, topraklarina giris izni verme veya
reddetme hakkina sahiptir. Bu egemenlik hakkini kullanarak, devletler, sinirlarina
ulasan gogmen teknelerini engellemek ve geri gondermek icin tiim imkdan ve
kaynaklari seferber eder. Burada ortaya ¢ikan gercek sorunlardan biri, bu tiir
miidahale dnlemlerinin, hangi go¢menlerin korunmaya ihtiyag duydugunu ve
hangilerinin yasa disi oldugunu dogru sekilde tespit edilmesidir. Bu durum,
Uluslararas: Hukuk kapsaminda bir¢ok endise yaratmaktadir; érnegin, miilteci
koruma sorunu, devletlerin denizde hayati koruma yiikiimliliigii, arama ve
kurtarma yiikiimliiliigii ve Non-Refoulement (geri géndermeme) ilkesi kapsaminda
koruma gibi. Bu endiselere ek olarak, devletlerin denizleri bir go¢cmenlik politikast
araci olarak kontrol etme yetkisi de sorgulanmaktadir. Bu makale, Deniz Yasagi
kavranminin ve gocmen teknelerinin geri gonderilmesinin Uluslararast Hukuk,
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (UNCLOS) ve c¢agdas devlet
uygulamalart baglamindaki hukuki statiistinii anlamayr amaglamaktadur. Yazar,
insani gerekgelerin (denizde hayatlarin korunmast gibi) devletlerin kisisel
¢tkarlarindan iistiin olmasi gerektigi goriisiindedir. Bu makale, doktriner
arastirma yontemlerini ve devletlerin deniz yasagina yonelik tutumlarinin
karsilastirmall analizini kullanmaktadir. Analiz, ayrica devietlerin, bolgesel ve
uluslararasit mahkemelerin kararlariyla gii¢lendirilmistir.

Anahtar Kelimeler: Denizcilik Yasaklama, Engelleme, Gogmenler,
Insan Haklar.

1. INTRODUCTION

The travelling that most migrants and asylum seekers undertake
through sea eventually give rise to various problems under the Law of
Nations. For instance, the issue of safeguarding refugees; the right to be
salvaged (of migrants); the right to interdict (of states); and the concept of
liberty at Sea are some of the issues that need to be addressed (Heijer,
2012). Around 56,993 migrants and asylum seekers have already drowned
since 2014, most of them in the Mediterranean Sea (IOM, 2024). On many
occasions the purpose of interception is to send back the migrants without
any further delay to their state of origin or transit countries. The problem
that arises sometimes is when the migrants are needed to be salvaged. The
international law obliges states to rescue those people whose vessels are
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unseaworthy at sea (UNCLOS?, 1982, art 98). But when such vessels carry
undocumented or irregular persons, the obligation to rescue unseaworthy
vessels at sea becomes blur and thus, states may intercept or restrict the
entry of such vessels into their territorial waters. Although a case may be
classified as a rescue, the guidelines for state treatment of rescued
individuals, including asylum seekers on board, remain a challenging issue
(UNHCR*, 2002). The first critical point to examine is the range of
obligations states have when intercepting vessels carrying migrants or
asylum seekers at sea. Although in the Law of Nations, it is well founded
that states possess the absolute jurisdiction to manage and administer their
borders, yet the extent of how they may do so needs clarification. The first
and most obvious principle of the Law of Nations which is touched during
maritime interdiction is the Principle of Non-Refoulement (UNCHR,
1997). The principle is incorporated in several international legal
instruments including Convention Relating to the Status of Refugees,
1951; United Nations Declaration on Territorial Asylum, 1967. Article
33(1) of the Refugee Convention 1951 prevents states parties to the
convention from returning back all those individuals who are facing or in
danger of being persecuted at their state of origin (Convention Relating to
the Status of Refugees, 1951). Such right to be rescued from persecution is
also enjoyed by asylum seekers and refugees. Although state may rescue
such individuals within their territory and territorial waters, the real
question of controversy is that how extraterritorial interdiction of migrant
or asylum seekers boats is operated under International Law? Some states
have taken the stance that interdiction, which the term itself indicates is
meant to happen outside the territorial waters of that country, and so this
does not attach any responsibilities within the Regime of International
Human Rights and the Refugee Law, including the most important, the
Principle of Non-Refoulement. Furthermore, interception by a third party
on behalf of a state does not make states responsible (Brouwer & Kumin,
2003). As per the Regime of Law of Sea, states can invoke their jurisdiction
in relation to cases of migration not only in its territorial sea but also in the
contiguous zone (UNCLOS, 1982). Although, interdicting vessels in the
international waters does not come within the exclusive power of the
interdicting state, (UNCLOS, 1982) yet there is another part of
International Law which requires countries to intercept to counter offences,
for instance trafficking and smuggling in persons (United Nations, 2000).
The authority of all states to manage its border by preventing the
entry of non-nationals is well founded in the Law of Nations. Owing to this
reason states employ various tools to control their borders and usually

3 United Nations Convention on the Law of Sea
4 United Nations High Commissioner for Refugees
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intercept refugees at sea. Interception is defined as follows: “all measurers
applied by a state, outside its national territory, in order to prevent,
interrupt, or stop the movement of persons without the required
documentation crossing international borders by land, air, or sea, and
making their way to the country of their prospective destination.”
(UNHCR, 2000, p.3). Interdiction of migrant boats by states could be done
for many other purposes as well. For example, States hold this right to
interdict any vessel which is suspected of illegal migration, smuggling or
any kind of human or drug trafficking. However, the recourse to any of
these means prompts international legal obligations from various branches
of the Law of Nations (McAdam, 2018). Various terminologies are used
for intercepting migrant boats. These include ‘interdiction’, ‘push back’ or
‘turn back’ or ‘taking back’, and ‘diversion and escorting back’ (Gallagher
& David, 2014). Maritime interception occurs in two phases. In the first
phase the vessel carrying migrants is intercepted for inspection and in some
cases boarded. In the second phase the intercepted vessel is deflected to
some other location within or outside the territory of interdicting state.
Such locations may be either high seas, any point of embarkation or
towards their previous location (Ghezelbash, 2018). The prerogative of
who may enter one’s state territory, space or waters and who may stay there
belongs to the state themselves (IOM?®, 2002). For this purpose, states
resort to various means and methods. Some states tighten its borders
through strict visa policies; responses to the trafficking and smuggling of
persons; maritime interdiction; and financial barriers on carriers (Brouwer
& Kumin, 2003). Though visa policies do not directly constitute
interdiction measures, yet it still amounts to the restriction of asylum
seekers’ ability to seek asylum (Morrison & Crosland, 2001).

This paper uses descriptive, analytical and comparative approach to
determine state practice and the law applicable to maritime interdiction, in
order to evaluate whether the practice and law permit maritime interdiction
or not. Therefore, first the concept of maritime interdiction would be
defined, and its extent in the territorial zones would be explained. In the
second part State polices and practice would be analysed. Finally, this
paper would come with conclusion and recommendations.

5 International Organization for Migration
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2. MARITIME INTERDICTION
2.1. A State Right of Interdiction

Interdiction is the practice of states to enforce their jurisdiction,
whereby they compel the vessels in the sea to adhere to the rules of the
interdicting country (Gallagher & David, 2014). The total absence or the
presence of powers of the state to intercept including to stop, board,
carrying search, seizure and return of the vessel depends upon the flag of
the vessel it carries and the maritime zone in which such vessel has been
intercepted. The moment the intercepting state vessel intercepts the
suspicious vessel, it falls within the sovereign authority of the intercepting
state (Al-Skeini et al. v. the United Kingdom, 2001). Because of this,
maritime interdiction usually initiates state jurisdiction over the intercepted
migrant boats. In the following situations states can enforce its laws or in
other words assert its jurisdictions over vessels carrying undocumented
migrants:

a) When the vessel carrying migrants is in the coastal state’s
territorial waters and if the coastal state believes that the vessel
intends to disembark the migrants without complying to the legal
regime of the coastal state;

b) In certain cases when the vessel is in the contiguous zone; and

c) In the International Waters under the regime of Law of Sea
(UNCLOS, 1982).

States possess the right to visit any vessel, regardless of its
nationality, that is irrespective of the territorial zone in which the vessel is
located (UNCLOS, 1982).

2.1.1. The Territorial Waters

Just as States have exclusive and absolute rights to oversee the
behaviour of individuals taking place on its territory, it also possesses the
similar sovereignty over its territorial sea (ILC®, 1956). This right has now
been protected by article 2 United Nations Convention on the Law of Sea
1982 and article 2 of the Geneva Convention on the Territorial Sea and
Contiguous Zone 1958. While a state’s sovereign authority extends to its
territorial sea, this does not imply that the state's domestic legal framework
automatically applies within these waters. (Churchill & Lowe, 1999). For
example, the issue of application of immigration laws to those individuals
who have reached the territorial sea of some state but who haven’t set their

6 International Law Commission
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feet on the land territory of that state could be answered in terms or relevant
provisions of the domestic law (Goodwin-Gill & McAdam, 2007).

The USA has established a “wet foot/dry foot policy” for immigrants
that try to enter USA. According to this policy all those immigrants who
touch the United States rocks, bridges soil, etc. become automatically
subject to the United States Immigration laws. Migrants who have entered
territorial waters but have not reached land (“wet-foot” status) are often
returned, unless there is a credible threat of persecution if they are sent
back. Meanwhile, they are taken to Guantanamo Naval Base for more
analysis of their status and then possible sending them back to any other
country (Heijer, 2012). However, Australia has in this regard made a
distinction between what they call “offshore entry persons” and “onshore
arrival persons”. According to the policy all those persons, who enters an
offshore territory of Australia without legal documentation—such as those
arriving by boat without a visa—is taken to Australia’s Christmas Island
for detention. There, their status is assessed. These detainees remain
subject to Australian jurisdiction and its Migration Act, except when they
are in the process of applying for a visa. Hence the persons claiming
asylum are scrutinised against the standard set by the Refugee Convention
(Australian Migration Act, 1958).

Contrary to USA and Australia, European Union countries haven’t
excised their territorial waters from their migration laws. The
contemporary practice of European states indicates that although
occasionally ships diversion do occur in the territorial waters, yet those
ships found in the territorial waters of any of the European state are
generally provided asylum and immigration protections, whether it be
under their own Domestic law, European law, or International law, without
being the ships push back or returned to high seas. Rather such ships taken
to nearest ports and the persons of the ships are then processed as per
procedures (Human Rights Watch, n.d., 2009).

One of the main factors that prevent states from invoking their
national laws in the territorial waters is because vessels of all states possess
the “right of innocent passage” through the territorial waters (UNCLOS,
1982; Convention on the Territorial Sea and the Contiguous Zone, 1958).
The “right to innocent passage” grants the ships the right to traverse the
territorial waters and the access to and the departure from state’s internal
waters and ports. The passage of the vessels is innocent as long as they do
not endanger the peace of the coastal state, including its security and good
order. The UNCLOS has clearly mentioned that “the loading or unloading
of any commodity, currency or person contrary to the customs, fiscal,
immigration or sanitary laws and regulations of the coastal State” would
render the passage of such vessel as pre-judicial to the peace, good order
or security of the coastal state. A vessel whose passage becomes pre-
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judicial falls within the jurisdictional authority of the coastal state
(UNCLOS, 1982; Churchill & Lowe, 1999). A state may establish
regulations to ensure that vessels exercising the “right of innocent passage”
adhere to its immigration laws, potentially imposing conditions for access
to its ports as a safeguard (UNCLOS, 1982). Since the UNCLOS does not
gives the “right of innocent passage” to those vessels who violate the
immigration laws, it is commonly understood that the legal regime at sea
have allowed the coastal states to prevent the access of irregular migrants
to its land territory and the territorial sea.

As per UNCLOS, the releasing of individuals in the territorial waters
as against the immigrations laws of the littoral state makes the passage of
that ship pre-judicial to the peace, good order or security of the coastal state
(UNCLOS, 1982). The central question of controversy lies in whether the
aforementioned rule also applies to migrant vessels that are merely
transiting through territorial waters or attempting to reach the coast.
Specifically, the issue is whether such vessels can be subjected to
interdiction? The European Commission has considered the course of ships
to be pre-judicial which carry undocumented migrants through territorial
waters of its member state against the peace and security of the coastal state
and trying to reach another member state. Such ships can be lawfully
interdicted (Commission of the European Communities, 2007). For the
purposes of state collaboration for preventing illegal migration, states
devote much energy and resources in conducting border patrols and
occasionally they interdict migrant ships in another country’s territorial
waters. But since interception operations in the territorial sea of another
country is the conduction of such actions within the territorial sovereignty
of that country, it requires the authorisation and permission of that state to
do so (Heijer, 2012).

2.1.2. The Contiguous Zone

The contiguous zone is zone adjacent to the territorial sea measuring
up to 24 nautical miles and not beyond (UNCLOS, 1982). The control of
the state in this zone extends to prevent the breach of customs, sanitary,
and immigration laws, and regulations in its territory and territorial sea as
enshrined in art 33 of UNCLOS. However, the control is not exclusive in
all matters. Though state can control immigration issues, yet the power and
authority of the state is not unlimited in such cases.

According to Trevisanut (2008). article 33 has given this general
power to the coastal states to interdict and return back undocumented or
irregular migrants if they are found in the contiguous zone. Contrary to
this, some authors (Guilfoyle, 2009; O’Connell, 1982; Shearer, 1986) have
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made a distinction between prevention of the violation of state laws and
the punitive measures under article 33 of the UNCLOS. Based on this
reasoning, they argue that the “Punish” means actions taken by state after
breaching the coastal state laws whether it be in its land territory or in the
territorial waters. On the other hand, “Prevention” would mean only to
inspect, approach and a warning to the vessel not to infringe the coastal
state laws, and so it does not include returning the vessel or arresting the
migrants. This would then mean that since the illegal migrants have yet not
set feet in the coastal state territorial waters they cannot be declared as
having acted in breach of the immigration laws of the coastal state, thus
they cannot be subjected to coercive measures which also includes forcible
return to the sea by the coastal state. It follows from this argumentation
that firstly if at all there is any vessel that is feared to infringe the coastal
state immigration laws, then enforcement actions can only be taken with
the permission of the flag state as per the rule of the flag state jurisdiction.
Secondly the coastal state will not take enforcement actions if the ship
follows the coastal state regulations in the territorial sea of the coastal state.

2.1.3. The High Seas

International Waters consist of that portion of the sea which does
not form part of territorial sea, contiguous zone, the Exclusive Economic
Zone (EEZ), internal waters of a country or archipelagic of an archipelagic
state (UNCLOS, 1982). The legal regime that operates in the High Seas
contains two important concepts, i.e., the “freedom of navigation” and the
principle of “flag state jurisdiction”. According to freedom of navigation
principle not all states possess the right to sail through the high seas and
that no state can bring the High Sea within its sovereignty. As per the flag
state jurisdiction principle: “a vessel which flies the flag of a state comes
under the jurisdiction of that state” (UNCLOS, 1982).

Thus, the flag state jurisdiction rule means a state cannot interdict
ships carrying another state flag without previous agreement or consent.
Accordingly, the European states have concluded between themselves and
also with other states various treaties, for example treaty on the suppression
of drug trafficking, to intercept suspected ships carrying irregular or
undocumented migrants in the international waters. It is through these
bilateral treaties that states seek prior consent of the flag state for seizing
and searching the ship. The conclusion of such treaties is given in Article
110 of the UNCLOS. Unless a state has sought prior permission from the
flag state to search and seize the vessel, such state cannot resort to means
of coercive measures, rather the state can give a warning alarm to the
vessel stating that if it entered to the territorial sea of the state, it will be
either seized or returned back. However, for this to happen, compliance
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with the Law of Nations is essential (Guilfoyle, 2009). Reports suggests
that the European states have on occasions violated the flag state principle
and without an assent from the flag state, or those on board the ship,
interdicted vessels carrying migrants on the grounds of search and rescue
operations (Rijpma, 2009). However, the European Union in its Council
Decision 2010/52 has held that unless the flag state has given
authorization, or unless the ship is in situation of emergency, a state cannot
take coercive measures against the migrants on board the vessel, rather it
should carryout survey at a reasonable distance from the vessel.

2.2. The Right to Visit

One of the most important exemptions to the rule of “flag state
jurisdiction” with regards to irregular maritime migration is the “right to
visit” envisaged under art 110 of UNCLOS, 1982. According to this right
state ships are allowed to search and visit suspected ships which carry
illegal migrants in the international waters. The “right to visit” generally
gives the impression that it put a limitation on the right to freely navigate
in the high seas. Thus, it is a right which is exceptional in nature and
therefore must be exercised carefully (Guilfoyle, 2015). The “right of visit”
is permitted when sufficient suspicion exists that suspected ship has
participated in either, unauthorised broadcasting, slave trade, piracy, or the
ship has no nationality (Guilfoyle, 2009; Trevisanut, 2014) or is flying a
false flag (UNCLOS, 1982). When a state intends to exercise its right to
visit, it shall then send a vessel under the directions of an official to visit
the ship. The commanding official may then verify the papers of the
suspected vessel and if suspicion remains still, he/she may carry further
examination of the vessel. However, if it is founded that the state visit to
the vessel was not lawful, the visited ship shall then receive a recompense
for any kind of damage or loss it incurred during the visit (UNCLOS,
1982). Furthermore, the right of visit entails that a state may only resort to
necessary and proportionate force to stop a vessel which attempts to escape
the visit (Vaughan & Tzanakopoulos, 2013).

Since the aim of the “right to visit” is to confirm the identity of the
vessel or to check that it is not involved in slave trade, unauthorised
broadcasting, or piracy, it therefore means that the right to visit does not
involve comprehensive searches (Fink, 2018; UNCLOS, 1982). It also
implies that the “right to visit” is not illimitable; it is limited by the purpose
of the visit as enshrined under art 110 of UNCLOS. Thus, the right to visit
means the authority to proceed and embark the ship for purposes of
verification (Moreno-lax, 2011). Furthermore, the “right to visit” doesn’t
mean the visiting state have a right to seize the suspected vessel (Churchill
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& Lowe, 1999; Guilfoyle, 2009; Moreno-lax, 2011; Papastavridis, 2013).
The UNCLOS (1982) has provided for only two such grounds, whereby
the intercepting state can seize the suspected vessel They are piracy and
unauthorised broadcasting.

2.3. The Issue of Stateless Vessels

Another and the most important question of controversy is that
states usually exercise their jurisdiction with regards to stateless people in
the high seas. It has been reported that most of the migrants crossing
between Asia and Europe usually do so in stateless vessels. A ship is
declared to be a stateless vessel when it fails to provide any nationality on
the request of the requesting state/coastal state (Anderson, 1996). The
European Commission has held that states may arrest, seize and prevent
further movement forward of a ship which has failed to prove any
nationality subject to the fundamental rights and the norms of international
law. The view of the European Commission corresponds with that school
of thought which suggests that those ships who possess no nationality are
not qualified for enjoying any protection in the open seas, and thereby due
to absence of competing jurisdiction of any state, the stateless vessel could
be under the authority of all states. All states may apply their own state
laws. And for that purpose, the stateless vessel can be interdicted, seized,
escorted back etc. Stateless vessels are subjected to stringent measures due
to the absence of a flag or registration with a particular state. Flagging and
registering vessels under a specific state’s jurisdiction is fundamental for
maintaining order and security on the high seas. These legal requirements
are designed to ensure that international waters do not become areas of
anarchy or lawlessness. The rule of UNCLOS is that all vessels must fly
the flag of its state when passing through the high seas and that all vessels
must have only one nationality (UNCLOS, 1982, art 91 and 92).

However, the above view is also disputed by some authors.
According to Churchill and Lowe (1999), for any state to invoke its
sovereignty over a stateless ship, some form of jurisdictional nexus is
necessary. Although Art 110 of the UNCLOS permits states to exert its
authority over stateless vessels, it only gives the state the “right of visit”.
The “right of visit” grants states the authority to board foreign vessels on
the high seas to ascertain that the ship is lawfully registered and is flying
an appropriate flag. This right allows the visiting state to embark on the
vessel, conduct searches, and examine the ship's documents to ensure
compliance with legal and regulatory standards (UNCLOS, 1982, art 110).
If the verification by the state asserting jurisdiction leads to any suspicion
of criminal activity by the stateless vessel, it can then invoke criminal
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jurisdiction over the ship and all the persons on board it. Article 110 of the
UNCLOS grants states the right to visit foreign vessels on the high seas to
verify their flag and ensure compliance with international laws. However,
it does not authorize states to intercept stateless vessels, arrest their crew,
or seize the vessel unless there are specific violations such as piracy or
illegal activities. Guilfoyle (2009) has asserted that treaty practice favours
the need of further jurisdictional nexus to carry coercive measures against
the stateless vessel, but also endorses that state practice suggests the
absence of such prohibitive rule for taking coercive measures against such
vessels.

The need for a further jurisdictional link to exercise authority over
stateless vessels arises from the principle that the Law of the Sea allows
interception of stateless ships only if explicitly stated by international law.
However, the issue becomes contentious as to whether such explicit
declarations are necessary for stateless vessels, given their lack of a flag
state and the complexities surrounding enforcement under the UNCLOS
(1982). The liberty to freely navigate in the international waters, the right
of innocent passage and many other related concepts and rights are
endowed on states by the Law of Sea (UNCLOS, 1982). The result of this
view of the UNCLOS is that it excludes the stateless vessels from the
protections available to the ships of states carrying its flag. This means that
stateless vessel has no liberty of freely navigating in the international
waters. The absence of a flag state does not grant immunity from
intervention by other states, as they may exercise jurisdiction over such
vessels. Furthermore, the domestic courts including those of UK and USA
have also endorsed that International Maritime Law has allowed states to
assert jurisdictions on stateless vessels (United States v. Marino Garcia,
1982; Niam Molvan v. Attorney General for Palestine, 1948). The ongoing
controversy surrounding the status of stateless vessels is supported by the
argument that allowing such ships to freely navigate the high seas or
international waters would effectively turn international waters into
sanctuaries for vessels beyond the jurisdiction of any state. This would
create a scenario where no state could assert legal authority over these
ships, which contradicts the principles of international law. (Meijers,
1967). Therefore, since the Law of the Sea has not endowed stateless
vessels with any such protections, the Law of Nations does not prohibit
states from interdicting stateless ships in the open sea and asserting its
authority over such vessels.

This never means that the interdiction of stateless vessels is beyond
the rules of international law. The truth is that states assert its diplomatic
protection over the stateless vessel whose subjects are in that stateless
vessel (Guilfoyle, 2007). Moreover, the coercive measures if when taken
against the stateless vessel comes under the umbrella of Human Rights
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Law. Coercive measure taken is legitimate if they have basis in either
domestic law or international law.

3. THE JURISPRUDENCE OF UNITED STATES,
AUSTRALIA AND ITALY

3.1. United States

The Convention Relating to the Status of Refugees 1951
comprehensively embodies the non-refoulement principle under its article
33. The United States has adopted the UN Protocol Relating to the Status
of Refugees 1967 which embodies some of the operational part of the
Refugee Convention, thus obliging U.S to follow up the law of Refugee
Convention thus also adding up the principle of non-refoulement under art
33 (Legomsky, 2006). The issue that art 33 of the Refugee Convention also
extends to unauthorised migrants who travel through sea and then claim
refugee status is a disputed one. Thus, the issue that whether art 33 has an
extraterritorial application and requires states to provide for arrangements
for those interdicted in the international waters in order to claim refugee
status or that the Refugee Convention do not provide for any such
opportunity?

The Supreme Court of USA ruled in the case of Sale v. Haitian
Centers Council, Inc that neither the Refugee Convention nor its
implementing statute has an extraterritorial application in the USA. Thus,
the US Supreme Court upheld the return of Haitians who were trying to
immigrate to USA when they were intercepted in the International Waters
by the US Coast Guards and were not given any chance of claiming refugee
status (Sale v. Haitian Centers Council, Inc, 1993).

3.1.1. The Haitian Migration and United States Response

The internal political and economic disturbance in Haiti has always
led the Haitians to flee to the USA. This migration of the Haitian people
began to increase in number in the 1970s and much more in the 1980 and
1981 (Legomsky, 2006; Wasem, 2011). The increased Haitian Migration
led the US Presidents to respond, without corresponding to the principle of
non-refoulement. In 1981, an agreement was reached between Haiti and
President Ronald Reagan, where it allowed the USA to interdict Haitian
boats and return them to Haiti if it was suspected of carrying illegal
migrants to USA (U.S. Customs and Border Protection, n.d.). However, if
during an interview at the high seas with the Haitian migrants suggested
that an individual or more has potential claim for refugee status, then such
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persons would be taken to the USA in order that their claim be considered.
The USA pledged that those individuals who were found to be refugees
will not be sent back to Haiti. In practice, the USA over the next ten years
from 1981 to 1991 returned almost 25,000 Haitians and gave full asylum
hearings to only 28 Haitians (Refugees International, 2021).

The Military takeover in Haiti in 1991 increased the flow of
emigration from Haiti. On the other hand, interdiction operations by the
USA continued, but they were detained at Guantanamo Bay, rather than
returning them back to Haiti. Soon the naval base at Guantanamo was
overpopulated and President H.W. Bush made a statement that since the
non-refoulement obligation applies in the territorial area of USA, all
Haitians interdicted at sea will be sent back to Haiti without giving them
opportunity for claiming refugee status (Federal Register, 1992). This
policy continued during the Clinton Presidency, and it was also endorsed
and validated by the United States Supereme Court in the important
decision of Sale Case (Sale v. Haitian Centers Council, Inc, 1993).
However, Clinton removed the no screening for refugee status policy in
1994. In the same year the coup d’état ended in Haiti and flow of migrants
reduced. Those at Guantanamo base were returned to Haiti involuntarily.

In 2004, once again Haiti was struck with internal violence and the
new exodus has begun. This time it was President George W Bush who
responded to the migration flow. He made the following statement: “/ have
made it abundantly clear to the Coast Guard that we will turn back any
refugee that attempts to reach our shore.” (Frelick, 2004). From the
International Refugee Law perspective this statement is very important.
Moreover, although, a US President declared the Haitian migrants as
“refugees” for the very first time, he stated that they will be returned.
However, the President’s statement conformed to the decision taken by the
S.C in Sale v. Haitian case.

3.1.2. The Case of Sale v. Haitian Centers, Inc

Those Haitians who were interdicted at the sea and then detained at
Guantanamo Bay were represented by the plaintiffs in this case. They
stated that they had “the right to apply for refugee status” under various
treaties and laws which they were denied. The Act of Law which
implements the non-refoulement obligations upon states is provided in the
amended provision of the Immigration and Nationality Act 1952. Section
243(h) (1) provides as follows:

‘The Attorney General shall not deport or return any alien (other
than an alien described in section 1251(a)(4)(D)) to a country if the
Attorney General determines that such alien’s life or freedom would be
threatened in such country on account of race, religion, nationality,
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membership in a particular social group or political opinion’ (Immigration
and Nationality Act, 1952).

The complainants argued that the section of law provided that an
alien shall not be returned due to amendment of 1980 which removed the
phrase “within the United States”, the Act become applicable
extraterritorially. Prior to its amendment in 1980, section 243(h) provided:
“The Attorney General is authorized to withhold deportation of any alien
within the United States to any country in which in his opinion the alien
would be subject to persecution on account of race, religion or political
opinion and for such period of time as he deems to be necessary for such
reason.” This position of the plaintiffs was acknowledged by the second
circuit court (Haitian Centers Council, Inc v. McNary, 1992). However,
the US Supreme Court would latter not endorse the plaintiff’s assertion.

The US Supreme Court reasoned that since section 243 (h) (1)
included just the word “Attorney General” therefore the actions of the
President and the Coast Guards were excluded from its application.
Furthermore, since the responsibilities of the Attorney General with
regards to hearings and deportation of migrants under the “Immigration
and Nationality Act” has only its application in the United States, the
hearings under section 243 cannot be conducted beyond the territory of
USA. Thirdly, the US Supreme Court decided that the evidence did not
establish that the extraterritorial application of the section 243 was
intended by Congress, and so there was not sufficient proof which could
bypass the presumption taken by the Supreme court that section 243 does
not apply extraterritorially. Finally, the Supreme Court recognised one
thing that section 243 can be applied only in local municipal procedures
whereby the Attorney General of US decides which non-nationals can
reside in the US (Sale v. Haitian Centers Council, Inc, 1993).

3.2. Australia
3.2.1. The Tampa Incident and Australia’s Pacific Solution

Australia is not free of controversy when the question of
interdictions of migrants is discussed. The most important and relevant
case which overviews the approach and jurisprudence of Australia is the
incident of MV Tampa. The MV Tampa was a Norwegian cargo ship
which rescued 433 “boat people™” on 26th August 2001 from the distressed

7 The boat people refers to the refugees on board the boats trying to reach another
country. The phrase ‘the boat people’ became popular after Vietnamese refugees
who were trying to flee Vietnam after the end of Vietnam war 1975 in small boats
and ships.
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fishing ship Palapa of Indonesia near the coast of Christmas Island of
Australia. Most of the people on board of the distressed vessel were
refugees from Afghanistan who came from western Indonesia with the help
of human traffickers. However, the Australian authorities refused their
access to Australia and wanted them to return to the point from where they
embarked on their journey. The boat people complained, and the Tampa
took to the edge of Australian territorial sea. The Australian authorities
threatened the captain Arne Rinnan to return the passengers and boat
people to Indonesia or otherwise they would try him as a smuggler of
illegal migrants (Rothwell, 2002). After several days just off the edge of
Australian territorial waters, the refugees/asylum seekers finally convinced
the Tampa captain Arne Rinnan to reach Australian territory. Australian
authorities refused their access and sent its Special Air Service (SAS) to
interdict and capture the Tampa when it entered the territorial sea of
Australia despite several radio warnings from the coastal authorities (Marr
& Wilkinson, 2004). This stance would mark the new and prolonged harsh
policy of Australia towards future asylum seekers. The boat people were
confined in the Tampa for several weeks in the sea.

This new policy of Australia towards asylum seekers is known as
the “Pacific Solution”. Through Pacific Solution Australia intended not to
bring the distressed migrants to its shores and initiating the application of
Australian Migration Act 1958. While previously the Australian legal
regime offered some space and opportunity to the migrants and asylum
seekers to reach the Australian courts or claim their refugee status, the
“Pacific Solution” excised the territories of Christmas Island, Cocos
Islands, and Ashmore Reef from the applicability of Australian Migration
Act (Australian Government, 2010). These territories were removed from
the “migration zone” where Migration Act does not apply. This means that
asylum cannot be sought in these outlying territories of Australia.
Furthermore, the “Pacific Solution” authorised Australian Navy to interdict
the incoming migrant boats and keeping them at detention centers for
investigations and formal processing. Put in brief “Pacific Solution” means
the returning or pushing back of migrant boats approaching Australia to
other states (Kneebone, 2003). The Australian maritime interdiction policy
has been subject to much controversy. According to Crock (2003) it
breaches the non-refoulement obligations as well as other general
obligations

3.3. Italy

The situation of Italy in confronting migrants coming through boats
is similar to the USA. Many migrants and asylum seekers from Eritrea,
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Somalia and North Africa try to reach Italy via Libya through unauthorised
means (Frelick, 2009). However, Italy’s response is no different from that
of USA. Italy signed agreements with Libya whereby Italy would interdict
migrant boats coming from Libya and then would return back to Libya
without going into formal procedures for their determination of refugee
status (Hessbruegge, 2013). It was under such circumstances that the
European Court of Human Rights (ECHR) decided in the landmark case
of Hirsi Jamaa vs Italy (2012), which brought extraterritorial interdictions
of migrant boats under the jurisdiction of International Human Rights Law.

3.3.1. The Hirsi Jamaa Case

The petitioners in this matter were 13 Eritreans and 11 Somalis who
along with about 200 persons were intercepted by the Italian authorities in
south of Lampedusa. The migrants had embarked from Libya and were
interdicted by military ships of Italy and were returned to Libya against
their will, without giving any chance to them for claiming their refugee
status (Hirsi Jamaa vs. Italy, 2012). Since the boat people contained
individuals who had fled Eritrea and Somalia, it was possible that most of
them had well founded claims of non-refoulement either due to the
situation in Libya or that Libyan authorities would have refouled them to
Eritrea and Somalia. The ECHR referred the case to its “Grand Chamber”.
The Court decided unanimously on the issue of interception in the
international waters that Italy had breached its obligations under the
ECHR. The Court further concluded that the petitioners in the matter were
under exclusive jurisdiction of Italy during the time of happening of events.
For instance, when the applicants were interdicted, they were taken on
board Italian ships and remain under the jurisdiction of Italy till they were
handed over to Libya. Therefore, the events which unfolded the breach fell
entirely within the jurisdiction of Italy under Article 1 of the ECHR
(Messineo, 2012). Furthermore, the Court made it clear that since Italy has
exercised its jurisdictional authority, it cannot claim that it carried rescue
operations at High Seas.

After having concluded that events unfolded within Italy’s
Jurisdiction, the Court then discussed the case merits. The first question
was whether Italy had violated the ECHR. To decide the issue, another
question needed to be further examined: whether Italy violated art 3 of the
ECHR which says that: “No one shall be subjected to torture, inhuman or
degrading treatment or punishment.” (European Convention on Human
Rights, 1950). The Court concluded that since Article 3 implies that no
such individuals shall be sent back to their own state or another country
where it is probable that they may be subjected to such inhuman or
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degrading treatment, Italy had violated Article 3, because “Italy knew or
should have known” that Libya was not treating well unauthorised
migrants and that Libya was going to send the migrants back to their own
states which they had fled. This means that Italy had indirectly exposed the
Eritreans and Somali’s migrants to be refouled to their states through
Libya. Finally, The ECHR founded that by interdicting the refugees at sea
and returning them to a third state without individual assessment, Italy had
breached Article 4 of Protocol 4 of the ECHR, 1963 which states that
“Collective expulsion of aliens is prohibited.”

4. CONCLUSION

Migration by sea raises complex legal and humanitarian challenges
that warrant careful consideration from multiple perspectives. Asylum
seekers and migrants often flee persecution but, due to lacking legal
documents, they face interdiction on the High Seas and are subsequently
returned to their countries of origin or third states. This raises key issues
within International Law, particularly regarding state rights to interdiction
and the protection of migrants’ human rights. While the state right to
interdict vessels on the High Seas is well established in International Law
as a means of protecting borders, it must be exercised within the bounds
prescribed by international conventions, such as the Refugee Convention.
The legal implications of maritime interdiction, however, vary depending
on the state’s approach. The U.S. Supreme Court’s 1993 decision, which
ruled that the Refugee Convention did not apply extraterritorially, aligns
with the U.S. policy on immigration control. As a result, the U.S. considers
its interdiction operations at sea as legitimate, though the humanitarian
consequences are often contentious. Australia’s response, exemplified by
the treatment of the MV Tampa incident, involves a policy known as the
Pacific Solution, which permits the pushback of migrant boats seeking
refuge without consideration for the immediate distress of the individuals
onboard. This approach further complicates the broader legal framework,
as Australia justifies its actions within a strict interpretation of national
sovereignty and border protection. Contrastingly, ECHR has taken a
significantly different stance, declaring that the return of migrants to third
countries or their country of origin violates international law and
obligations under human rights frameworks. This illustrates a fundamental
tension between state sovereignty and the humanitarian obligation to
protect migrants from refoulement. However, this analysis suggests that
while maritime interdiction is not explicitly prohibited under international
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law, it must be carefully weighed against the broader human security
concerns of those seeking refuge. Legal and policy approaches vary, but
they must consider the protection of human rights as paramount. States can
maintain their sovereignty and protect their borders while simultaneously
upholding their international obligations to assess the asylum claims of
individuals entering their territorial waters or ports. Considering the
differences in legal contexts and state practices, further exploration of these
cases from a human security perspective is crucial to understand the full
scope of their impact on migrants. As the balance between state interests
and human rights continues to evolve, the legal framework surrounding
maritime interdiction will need to adapt to ensure the protection of
individuals in distress at sea.
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This article explores the transformation of maritime supply chains,
focusing on key capabilities, including technological adoption, risk management,
sustainability initiatives, and collaboration in disruption management. Through
an analysis of UNCTAD reports from 2019 to 2023, this study tracks the
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DENIZCILiK TEDARIK ZINCIRLERINDE DONUSUM:
KESINTI YONETIMI iCIN YENILIKCI STRATEJILER

0z

Bu makale, denizcilik tedarik zincirlerinin kesinti yonetimi ¢ercevesinde,
teknolojik yenilikler, sirdiiriilebilirlik girisimleri ve is birligi gibi temel yetenekler
tizerinden doniisiimiinii incelemektedir. 2019-2023 yullart arasindaki UNCTAD
raporlarmin analizi ile, COVID-19 pandemisi ve Stiveys Kanali Krizi gibi kiiresel
kesintilere yanit olarak bu yeteneklerin nasil gelistigi incelenmistir. Bulgular,
yapay zeka ve blok zinciri gibi teknolojilerin kullanilmasinin, risk yonetim
stratejilerini ve liman verimliligini artirmada kritik bir rol oynadigin
vurgulamaktadwr.  Karbonsuzlastirma Ve  yesil — girisimler ise ¢evresel
stirdiiriilebilirligin  denizcilik sektoriiniin  kesinti  yonetimi i¢in doniisiimiinii
hizlandwdigr goriilmektedir. Ayrica, is birliklerinin, kesinti yonetimi yetenekleri
ve operasyonel istikrarin saglanmasinda hayati dneme sahip oldugu
goriilmektedir. Bu aragtirma, denizcilik tedarik zincirlerinin yakin zamanda
yasanan Kesintilere nasil uyum sagladigina dair kapsamli bir bakis sunmakta ve
stirdiiriilebilir denizcilik tedarik zinciri yonetiminin, kesinti yonetimi ¢ergevesinde
gelecegine 151k tutmaktadir.

Anahtar kelimeler: Denizcilik Endiistrisi, Tedarik Zinciri Yonetimi, Endiistriyel
Pazarlar, Yetenekler, Karsilastirma Analizi

1. INTRODUCTION

The maritime industry is a critical component of global trade,
facilitating the movement of over 80% of the world's goods (Talley, 2013).
As global supply chains have become increasingly interconnected and
complex (McAdam and McCormack, 2001; Singh Srai and Gregory, 2008;
Thun, 2010), the industry has faced mounting challenges, including
geopolitical tensions, natural disasters, and global pandemics (Gunessee
and Subramanian, 2020; Sodhi and Tang, 2021). Disruptions such as the
COVID-19 pandemic, the Suez Canal blockage (Ozkanlisoy and Akkartal,
2022), and growing climate change concerns have exposed vulnerabilities
in maritime logistics, leading to widespread operational inefficiencies,
delays, and economic losses (Ivanov et al. 2017; Liu et al. 2023a). These
challenges have underscored the importance of building resilience into
maritime supply chains, enabling them to adapt to and recover from crises
effectively (Christopher and Peck, 2004; Liu et al. 2023a; Pettit et al. 2010;
Ponomarov and Holcomb, 2009; Tukamuhabwa et al. 2015).

A maritime supply chain is defined as a network involving carriers,
ports, and shippers, all of which are crucial for cargo movement from the

301



Transformation in Maritime Supply ... MARITIME FACULTY JOURNAL

point of origin to its destination (Talley, 2014). The large number of actors
involved makes maritime supply chains complex and exposes them to
various risks (Vilko et al. 2019) that require effective management. The
complexity of maritime supply chains and their exposure to risks causing
recent disruptions can be addressed by developing capabilities.

Dynamic capabilities, which are particularly suited to rapidly
changing environments, enable supply chains to sense and seize threats and
opportunities while reconfiguring resources to adapt to changes (Teece,
2007). Within supply chain management, capabilities can be developed to
mitigate disruptions (Craighead et al. 2007) and adapt to evolving supply
chain environments (Clifford Defee and Fugate, 2010). In line with this,
dynamic capabilities can drive innovations (Kindstrom et al. 2013;
Schoemaker et al. 2018; Teece, 2020), including technological innovations
(Mousavi et al. 2019; Teece, 2010), which are considered key enablers of
resilience (Belhadi et al. 2024; Yu et al. 2022) in maritime supply chains.
The dynamism and ability to adapt to rapidly changing environments are
well-documented in the maritime industry (Lambourdiere and Corbin,
2020; Pagoropoulos et al. 2017). Digital technologies such as blockchain,
the Internet of Things (loT), and Artificial Intelligence (Al) have begun
transforming the industry by enhancing real-time visibility, improving
decision-making, and enabling more seamless coordination among
stakeholders (Liu et al. 2023b; Raza et al. 2023; Rejeb et al. 2021).
However, despite their potential benefits, the adoption of these
technologies remains limited due to factors such as a lack of technical
expertise, high costs, and information security concerns (Ghadge et al.
2020; Raza et al. 2023).

While technological innovation can enhance maritime supply chains
against disruptions, collaboration between maritime industry stakeholders
can be essential for improving resilience and ensuring smooth operations
during incidents that cause disruptions in a supply chain (Chaudhuri et al.
2018; Friday et al. 2018; Li et al. 2015; Munir et al. 2020; Wiengarten et
al. 2016). Supply chain integration (SCI), defined as the coordination and
collaboration of activities among firms to achieve mutual goals, is
particularly critical in the maritime context (Liu et al. 2018; Seo et al. 2015;
Tseng et al. 2015; Yuen and Thali, 2017). Seo et al. (2015) emphasize that
effective collaboration between ports, shipping lines, and inland logistics
providers is essential for streamlining container movements and reducing
delays during crises. However, significant barriers to collaboration remain,
including a lack of trust, misaligned goals, and resistance to change, all of
which inhibit supply chain integration (Duong and Chong, 2020; Luthra et
al. 2022; Yuen and Thai, 2017). Overcoming these challenges is crucial to
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enhancing resilience and flexibility, as seen in the COVID-19 pandemic
(Gupta et al. 2022; Rogerson et al. 2024) and the 2016-2017 Gothenburg
port conflict, where spatial flexibility and alternative port usage helped
mitigate the impacts of disruptions (Rogerson et al. 2024).

In addition to innovation and collaboration, sustainability is another
growing concern for the maritime industry (Chavez et al. 2024; Wang et
al. 2023). Regulatory pressures such as global environmental initiatives are
driving the sector to adopt green maritime supply chain management
practices (Jasmi and Fernando, 2018). These practices include using low-
emission fuels, optimizing vessel routes, and reducing marine pollution
(Poulsen et al. 2016). While ports and shipping lines in developed
economies have made significant strides in decarbonization, challenges
persist in less developed regions, where infrastructure limitations and
financial constraints hinder the adoption of green technologies (Ampah et
al. 2021; Banomyong, 2005). The maritime industry's uneven progress in
adopting sustainable practices calls for a more collaborative and globally
coordinated approach to achieving long-term environmental goals (Arjona
Aroca et al. 2020; Wang et al. 2020).

Building resilience in maritime supply chains requires a
comprehensive approach that integrates innovation, collaboration, and
sustainability (Chua et al. 2022; de la Pefia Zarzuelo et al. 2020; Del
Giudice et al. 2022; Praharsi et al. 2021; Tijan et al. 2021). Liu et al.
(2023b) propose that maritime resilience strategies should focus on
robustness and adaptability, enabling supply chains to anticipate, respond
to, and recover from disruptions effectively. This research aims to explore
how the maritime industry has responded to major disruptions between
2019 and 2023, focusing on the roles of innovation, collaboration, and
sustainability in building resilience. By synthesizing insights through
comparative analysis and document analysis from academic literature and
publicly available reports from the United Nations Conference on Trade
and Development (UNCTAD) Review of Maritime Transport reports from
2019 to 2023 as this study provides propositions for further research to
improve the long-term adaptability and sustainability of maritime supply
chains in addressing these years covers major disruptions that the maritime
industry and supply chain management has encountered recently. Based on
the comparative analysis across the reports, this study develops
propositions and seeks answers for the following research questions:

1) How does maritime supply chain management respond to disruptions?
2) How does maritime supply chain management use lessons learnt from
previous disruptions for future research and practice?
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The remainder of the article is structured as follows: The next
section synthesizes key research on maritime supply chain resilience,
focusing on disruption management, technological innovations, and
sustainability efforts. The methodology section outlines the research
approach, which includes document analysis and comparative case studies
of key disruptions. In the discussion section, the paper explores how the
maritime industry has managed disruptions through innovation,
collaboration, and sustainability, drawing from both theory and empirical
evidence. Finally, the conclusion summarizes the findings and offers
propositions for enhancing the resilience of maritime supply chains in the
face of future disruptions.

2. LITERATURE REVIEW

The maritime industry is considered a fundamental pillar of global
trade (Pallis, 2017) and accounts for the transport of over 80% of global
goods by volume (Talley, 2013). As supply chains have grown
increasingly complex, global and integrated, the role of maritime industry
has evolved, shifting from a focus on basic cargo handling to a more
holistic approach centered on supply chain management (Carbone and
Martino, 2003). The industry is now not only concerned with the physical
transportation of goods but also with the strategic coordination of logistics
activities across various stakeholders, including ports, shipping lines,
freight forwarders, and inland transportation providers (Banomyong,
2005).

Much of the literature on maritime supply chains has independently
examined the activities of ports, shipping lines, and shippers (Talley,
2014). However, integrating these components into a cohesive maritime
supply chain is crucial for enhancing efficiency, reducing logistics costs,
and improving decision-making (Power, 2005). Therefore, this section
synthesizes the key developments in the field of maritime supply chain
management, emphasizing the management of risks, innovations and
disruptions.

A maritime supply chain, as described by Talley (2014), involves
carriers, ports, and shippers working together to facilitate the movement of
cargo. Traditionally, ports functioned primarily as nodes facilitating the
transfer of goods between sea and land transport systems (Notteboom and
Rodrigue, 2005). However, as global trade has expanded, the role of ports
has transformed significantly (Hall and Jacobs, 2010). Today, ports are
integral to supply chain management, functioning as logistics hubs that not
only handle cargo but also provide value-added services such as
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warehousing, distribution, and freight consolidation (Carbone and
Martino, 2003). Talley (2014) also notes that the profitability of carriers
and the throughput of ports play direct and indirect roles in decisions
regarding participation in specific maritime transport chains. The
emergence of port-centric logistics has been a response to the increasing
demand for integrated logistics solutions, where ports are actively involved
in managing both material and information flows across the supply chain
(Bichou and Gray, 2004). This shift has necessitated substantial
investments in infrastructure, digital technologies, and operational
capabilities to support the growing complexity of maritime supply chains
(Pallis, 2017).

The integration of ports into global supply chains has become a key
driver of competitiveness, with ports now seen as critical enablers of
efficient and reliable logistics services (Banomyong, 2005). As Carbone
and Martino (2003) argue, ports are increasingly evaluated based on their
ability to contribute to the overall performance of the supply chain.
Furthermore, the rise of intermodal transport systems—where goods move
seamlessly between sea, road, and rail—highlights the need for ports to
function as central nodes in the broader logistics network (Bichou and
Gray, 2004).

Effective SCI is critical for ensuring the smooth flow of goods in
maritime logistics. Integration involves coordinating activities across
different stakeholders—such as shipping lines, port authorities, customs,
and inland transport providers—to create a seamless logistics network
(Yuen and Thai, 2017). However, achieving SCI in the maritime industry
is often hindered by fragmented operations, misaligned goals among
stakeholders, and a lack of trust (Bichou and Gray, 2004). Banomyong
(2005) highlights the importance of security in facilitating integrated
supply chain operations. These initiatives emphasize the need for
collaboration to ensure both security and competitiveness in global supply
chains (Barnes and Oloruntoba, 2005).

Digital transformation has also emerged as an enabler of
collaboration within supply chain management (Kache and Seuring, 2017).
Thus, technologies such as blockchain, loT, and real-time data-sharing
platforms enhance visibility across maritime supply chains, allowing
stakeholders to make informed decisions and coordinate their activities
more effectively (Liu et al. 2023b). By providing accurate, real-time
information on cargo movements, these technologies improve
transparency and trust among stakeholders, facilitating smoother
operations and reducing the risk of delays (Bichou and Gray, 2004). As
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global trade becomes increasingly volatile due to disruptions caused by
natural disasters, geopolitical tensions, and pandemics, managing risks and
enhancing resilience have become critical priorities for maritime supply
chains (Shen and Li, 2017). Maritime logistics is particularly vulnerable to
disruptions because of its dependence on a complex network of actors and
reliance on specific routes, such as the Suez Canal or the Panama Canal
(Fan et al. 2022). The 2021 Suez Canal blockage, for example, highlighted
the cascading effects that a single disruption can have on global trade
flows, leading to delays, rerouting, and increased freight costs (Rogerson
et al. 2024).

To manage these risks, maritime supply chains must adopt both
proactive and reactive strategies. Proactive strategies involve building
resilience into the supply chain through redundancy, such as maintaining
multiple sourcing options, and flexibility, such as the ability to reroute
vessels during disruptions (Kamalahmadi and Parast, 2017). Reactive
strategies focus on minimizing the impact of disruptions once they occur,
such as through efficient crisis management and contingency planning
(Barnes and Oloruntoba, 2005).

2.1. Managing Disruptions in Maritime Supply Chains

Operational risks involve regular supply-demand imbalances,
whereas disruption risks stem from more severe, infrequent events such as
natural disasters, strikes, or geopolitical conflicts (Kleindorfer and Saad,
2005). Supply chain disruptions are often classified into two broad
categories: demand-side risks and supply-side risks (Kilubi, 2016).
Kleindorfer and Saad (2005) provide a conceptual framework for
managing these risks, emphasizing that disruption risks require a distinct
set of risk management strategies compared to operational risks.
Disruptions in maritime supply chains can lead to significant losses, not
only due to delays in shipping but also because of cascading effects
throughout the supply network (Li et al. 2024; Nguyen et al. 2023,
Wendler-Bosco and Nicholson, 2020; Wilson, 2007). For example,
transportation disruptions often halt the flow of goods without directly
affecting production, but their ripple effects can lead to inventory
imbalances and missed delivery windows across multiple echelons of the
supply chain (Wilson, 2007).

Shen and Li (2017) further emphasize the dynamic nature of supply
chain disruptions, noting that both demand disruptions (e.g., sharp
reductions in consumer demand) and supply disruptions (e.g., delays in
manufacturing or shipping) can significantly destabilize global supply
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chains. For instance, the tsunami following Tohaku Earthquake in Japan in
2011 affected the automotive industry for months, demonstrating the
prolonged impact of such disruptions. In a maritime context, these
disruptions can halt operations at ports, create bottlenecks in critical trade
routes, and result in costly rerouting of ships (Matsuo, 2015; Park et al.
2013).

Research on disruption management identifies proactive and
reactive strategies. Proactive strategies involve building resilience into the
supply chain through redundancy, flexibility, and collaboration, while
reactive strategies focus on minimizing the impact once a disruption occurs
(Can Saglam et al. 2021; Kamalahmadi and Parast, 2017; Kirilmaz and
Erol, 2017). Kamalahmadi and Parast (2017) examined various
redundancy practices, such as pre-positioning inventory and engaging
backup suppliers, as effective ways to mitigate the effects of supply and
environmental disruptions. These strategies provide actors with alternative
sources or stocks of goods to maintain supply chain continuity when
primary suppliers or routes are affected. Redundancy, though effective, can
introduce high costs (Chopra and Sodhi, 2004), thus Oke and
Gopalakrishnan (2009) highlighted the challenge of balancing redundancy
and efficiency.

In contrast to redundancy, flexibility is a cost-effective alternative
that has gained significant attention in recent years. Flexibility-based
countermeasures, such as the ability to reroute ships or use alternative
ports, have proven effective in responding to disruptions like the Suez
Canal blockage and the COVID-19 pandemic (Rogerson et al. 2024).
Flexibility enables firms to quickly adapt to changing conditions,
minimizing downtime and ensuring the continued flow of goods. However,
as Ivanov et al. (2017) noted, flexibility requires strong collaboration
across the supply chain, as it depends on the availability of multiple
logistics options and timely access to information

2.2. The Role of Innovation in Disruption Management

Technological innovations play a critical role in managing
disruptions by providing real-time data and enabling better decision-
making (lvanov et al. 2019; Kwak et al. 2018). The rise of digitalization in
the maritime industry has improved visibility across the supply chain,
allowing stakeholders to anticipate and respond to disruptions more
effectively. Liu et al. (2023b) identified blockchain technology as a key
innovation that enhances supply chain transparency and traceability,
making it easier to identify the source of a disruption and take corrective
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actions. Similarly, Al and machine learning are being used to predict
potential disruptions based on historical data and environmental factors,
enabling companies to take preemptive action.

However, the adoption of these technologies remains uneven across
the maritime industry. Raza et al. (2023) noted that many firms,
particularly in developing regions, have been slow to implement digital
innovations due to high upfront costs and concerns about cybersecurity.
This lag in adoption creates disparities in disruption management
capabilities, as firms with advanced technologies are better positioned to
withstand crises.

Collaboration and information sharing are also critical to effective
disruption management (Duong and Chong, 2020). Ivanov et al. (2017)
proposed that managing the ripple effect of disruptions requires seamless
communication between stakeholders, including shipping lines, ports, and
inland logistics providers. Digital platforms that facilitate real-time data
sharing and collaborative planning, such as blockchain networks, can
significantly improve supply chain resilience by ensuring that all parties
have access to the same information and can coordinate their responses
(Min, 2019).

Past disruptions in maritime supply chains have highlighted the need
for a more holistic approach to disruption management, one that integrates
both operational resilience and technological innovation (Berle et al. 2011;
Lau et al. 2024; Nguyen et al. 2023; Verschuur et al. 2022). The Suez Canal
blockage in 2021 and the COVID-19 pandemic demonstrated the
limitations of traditional supply chain management (Liu et al. 2023c). As
maritime supply chains become more interconnected and globalized, the
risk of systemic failures increases, making it essential for firms to build
both redundancy and flexibility into their operations (Shen and Li, 2017;
Kamalahmadi and Parast, 2017).

In summary, the literature suggests that managing disruptions in
maritime supply chains requires a multidimensional approach that
combines proactive risk management, technological innovation, and
collaborative strategies. Actors in maritime supply chains must strike a
balance between maintaining operational efficiency and building the
necessary capabilities to withstand future disruptions. As the maritime
industry continues to evolve, the ability to adapt to both expected and
unexpected crises will be a key determinant of long-term success.
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3. METHODOLOGY

Based on the research questions posited, this study adopts a
qualitative research design (Maxwell, 2013) to explore the evolution and
development of maritime supply chain strategies from 2019 to 2023,
focusing on how the industry has adapted to major disruptions through
developing innovation, collaboration, and sustainability capabilities. A
qualitative approach is appropriate because it allows for an in-depth
understanding of complex phenomena (Flick et al. 2004) within their real-
life context.

The primary data sources for this study are the United Nations
Conference on Trade and Development (UNCTAD) Review of Maritime
Transport reports from 2019 to 2023. Secondary data can be used as a
supporting element for a case study (Yin, 2009) or another type of
methodology (Bowen, 2009). Also, secondary data could be used as a
standalone method as a way of exploration (Bowen, 2009; Harris, 2001).
These annual reports (see Table 1) provide comprehensive and
authoritative information on developments in maritime trade, fleet
capacity, port traffic, regulatory changes, and technological advancements.
The selection of reports from these specific years encompasses significant
global events that have profoundly impacted the maritime industry,
including the COVID-19 pandemic, the Suez Canal blockage, and
increasing environmental concerns. Using secondary data could be
advantageous for researchers as secondary data provides comprehensive
sample and information (Bowen, 2009) as well as they provide a reduced
bias and social desirability effect, and historical perspective over
management actions (Harris, 2001).

The data collection process involved systematically reviewing each
of the selected UNCTAD reports. Relevant sections related to
technological adoption, risk management practices, sustainability
initiatives, and collaboration efforts were identified within each report.
Key information and text to the study's focus areas were extracted and
organized thematically. This thematic organization facilitated the
identification of patterns and shifts in industry practices across the five-
year period under review.
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Table 1: Data Sources

UNCTAD Report Title Code Number of Pages
Review of Maritime Transport 2019 RMT2019 130
Review of Maritime Transport 2020 RMT2020 148
Review of Maritime Transport 2021 RMT2021 154
Rew_ew _of Maritime Transport 2022 — RMT2022 171
Navigating stormy waters

Review of Maritime Transport 2023 — RMT2023 182

Towards a green and just transition

The data analysis involved coding and thematic analysis of the
extracted information from the UNCTAD reports. Patterns, themes, and
categories that emerged across the reports were identified using thematic
analysis techniques (Tate et al. 2010). This method is suitable as it provides
a flexible and systematic way to analyze qualitative data, allowing for rich
and detailed exploration. By contextualizing the data within these
theoretical frameworks, the study provided a multidimensional analysis of
the maritime industry's adaptation strategies. This approach allowed for a
deeper understanding of the underlying mechanisms driving the industry's
responses to disruptions. The review reports were compiled by a team of
experts at UNCTAD with the support of other UN commissions and
industry professionals, including shipping companies, port authorities, and
international organizations. They are based on data collected through
surveys, official statistics, and industry reports. Thus, the reports are a
source of rich secondary data, which ensures trustworthiness by providing
a breadth of data and expertise (Boslaugh, 2007), as well as offering
information that may not be accessible through primary data collection
(Cowton, 1998). This includes longitudinal data collected from a wide
range of actors and sources over a 5-year time span.

4. SUMMARY OF THE KEY FINDINGS FROM THE
REPORTS

The UNCTAD Review of Maritime Transport reports from 2019
to 2023 provide a comprehensive overview of the maritime industry's
responses to various global challenges. These reports offer insights into the
development of capabilities in the highly dynamic maritime environment.
They particularly emphasize advancements in technology, evolving risk
management strategies, increasing sustainability efforts, and strengthening
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collaboration frameworks. Together, these elements demonstrate that
maritime supply chains have the ability to adapt to changes during a period
marked by significant disruptions, such as the COVID-19 pandemic and
the Suez Canal blockage.

In 2019, there were only a few initiatives regarding technological
adoption; however, as the years progressed, the digitalization of maritime
supply chains advanced significantly. Technological advancement, in
particular, accelerated during the COVID-19 pandemic, which forced the
maritime industry to adopt digital tools quickly. This period also paved the
way for the use of block chain and cybersecurity measures in subsequent
years. Thus, from 2019 to 2023, a notable trend was the maritime industry's
progressive adoption of new technologies. This transformation proved
particularly crucial during the pandemic, highlighting the importance of
real-time visibility and data-driven decision-making.

Alongside technological advancements, the approach to and
understanding of risk management capabilities evolved substantially. Over
the years, risk management strategies transitioned from being reactive to
becoming more proactive, driven by disruptions like the COVID-19
pandemic and the Suez Canal blockage. In 2019, strategies were relatively
static, but the pandemic served as a catalyst for change. Real-time
assessment frameworks using digital platforms were introduced, alongside
dynamic rerouting strategies and contingency plans to navigate
disruptions. For instance, during COVID-19 lockdowns, shipping lanes
were re-routed, and some carriers switched to air freight. However,
rerouting as a disruption management method raised sustainability
concerns. By 2023, these strategies had matured into more standardized
practices, supported by enhanced digital coordination and logistics
management, reducing the need for frequent rerouting.

Sustainability also emerged as a cornerstone of the industry's
evolution during this period. During the 2019-2020 period, there was an
introduction of greenhouse gas reduction strategies. From 2021 to 2022,
the maritime industry began investing in green corridors, and sustainability
goals started influencing routing and port operation decisions. These
efforts intensified by 2023, with more ports and shipping companies
adopting carbon reduction strategies and automating operations to align
with global environmental goals. Notably, in 2023, within the framework
of the European Union’s Green Deal, the Carbon Border Adjustment
Mechanism became effective. This initiative aims to introduce carbon
tariffs on imports of carbon-intensive products and reduce negative
impacts on climate change.
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Finally, collaboration became an indispensable component of the
maritime industry's response to global disruptions. In 2019, collaboration
initiatives were mostly limited to a regional level (within continents), with
little multi-stakeholder engagement. However, the COVID-19 pandemic
necessitated unprecedented levels of collaboration among various
stakeholders, enabling real-time congestion tracking. As a result,
collaboration became a key element of disruption management,
underscoring the industry's ability to adapt to an ever-changing
environment.

5. DISCUSSION

The maritime industry, as a cornerstone of global trade, has
experienced significant transformation in recent years, driven by
technological innovation, the need for greater resilience, and regulatory
pressures. This study has analyzed how the industry has responded to
disruptions between 2019 and 2023, particularly through the adoption of
digital technologies, collaborative strategies, and sustainability initiatives
(see Table 2 with illustrative quotations from the corresponding UNCTAD
report for each year.). A review of existing literature further complements
these findings, highlighting the long-standing challenges and emerging
solutions that are shaping the future of maritime supply chain management.
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Table 2: Development of Capabilities in the Maritime Industry (2019-2023)

Code

Technological Adoption

Risk Management & Rerouting

Sustainability & Green
Initiatives

Collaboration

RMT2019

Early adoption of blockchain and
loT.

Ilustrative Quotation: “Players
in the shipping industry are
increasingly taking advantage of
digitalization and joint
collaborative platforms and
solutions enabled by new
technologies and innovations,
including blockchain, and are
thus changing their business and
partnership models.” (p. 83)

Awareness of the importance of risk
management, limited rerouting due to
trade tensions.

Illustrative Quotation: “Relevant
scientific data are necessary, in
particular, for monitoring and early
warning systems for effective disaster
risk reduction and management and
effective emergency response; as well
as forecasting and effective risk- and
vulnerability assessment, to improve
levels of preparedness and help take
appropriate adaptation response
measures.” (p. 91).

Sustainability initiatives
became important
Illustrative Quotation: “Ports
are increasingly expected to
align their performance with
sustainability expectations,
namely, to deliver optimum
economic and social gains
while causing minimum
environmental damage.” (p.
48)

Collaboration efforts to
increase efficiency and the
possibility to mitigate
disruptions.
Illustrative Quotation: “In
2018 and 2019, several
alliances and joint ventures
were established between
terminal operators, as well
as between liner companies
and terminal operators, to
engage in the joint operation
of berths.” (p. Xi)
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RMT2020

Accelerated digitalization due to
COVID-19.
Illustrative Quotation:
“Leveraging digitalization to
enhance port resilience will
require increased investment in
technological innovations and
strengthened cybersecurity to
protect digital infrastructure...As
many ports are lagging behind in
terms of electronic commerce
and data exchange, it will be
necessary to boost Internet
capabilities and accessibility
inside and outside port areas for
port workers and users alike and
engage in innovative training
approaches to scale up the use of
and maximize benefits from
technological innovations.”
(p-62)

Pandemic was unexpected in terms of
scale; significant rerouting during
pandemic lockdowns.
Ilustrative Quotation: “Suppressed
demand forced container shipping
companies to adopt more stringent
strategies to manage capacity and
reduce costs. Carriers started to
significantly reduce capacity in the
second quarter of 2020. Capacity
management strategies such as
suspending services, blanking
scheduled sailings and re-routing
vessels have all been used. ” (p. xii)

“Risk assessment and management
are common practice in business and
policymaking processes, especially
with the emergence of various risks —
security threats, environmental risks,
changing weather patterns and rising
social unrest. However, it would
appear that the likelihood of a
disruption of the type and scale of the
COVID-19 outbreak was not foreseen
or it was underestimated.” (p. 19)

Climate emergency
management initiatives and
start of low-sulphur fuel
adoption as per IMO 2020.
Illustrative Quotation:
“Determined collective action
in shipping can increase
confidence among suppliers of
future fuels that the sector is
moving in this direction.
UNCTAD supports the Getting
to Zero Coalition and promotes
efforts to achieve sustainability,
helping developing countries
adapt and build resilience in
the light of the climate
emergency.” (p. 16)
“The implementation of the
sulphur regulation as of 1
January 2020 was initially
considered to be relatively
smooth, and compliant fuel oil
was reported to be widely
available. However, some
difficulties have arisen as a
result of the disruptions caused
by the pandemic.” (p. 129)

Growth of partnerships
during the pandemic.
Illustrative Quotation:

“Industry collaboration on
the use of autonomous
drones is also continuing,
including with regard to
inspections and commercial
drone delivery to vessels
anchored in port. The use of
electronic trade
documentation has increased
in importance, particularly in
the context of the COVID-19
pandemic, and international
organizations and industry
bodies have issued calls for

Governments to remove

restrictions on the use and
processing of electronic
trade documents, and where
possible, ease requirements
for any documentation to be
presented in hard copy.”
(p.121)
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RMT2021

Increased use of blockchain, 10T,

“The COVID-19 pandemic was a

challenges but also opportunities
for the sector. Digitalization and

and Al.
Ilustrative Quotation: “Customs
officials, port workers, and
transport operators increasingly
recognize the value of new
technologies and digitalization,
not just as a way of boosting
efficiency but also for
maintaining business continuity
at times of disruption.
Technological innovations
include advanced analytics, on-
board sensors, communications
technology, port-call
optimization, blockchains, big
data, and autonomous ships and
vehicles.” (p. xxiii)

big disruptor that has created

environmental sustainability

have become key pillars of the
post-pandemic recovery.

Industry and governments are

considering opportunities that

Extensive rerouting after Suez Canal
blockage.
Ilustrative Quotation: “Freight rates
increased further following the
March 2021 closure of the Suez
Canal. The grounding of the 20,150-
TEU container ship Ever Given
blocked the canal, delaying ships
heading for Europe, and increasing
the constraints on ship and port
capacity. Some voyages had to be re-
routed around the Cape, adding up to
7,000 miles to the distance. " (p. xv)

Greater focus on
decarbonization efforts.
Ilustrative Quotation: “The
COVID-19 pandemic has
increased the focus on
environmental sustainability.
Maritime transport is facing
growing pressure to
decarbonize and enable an
effective energy transition —
both as a transporter and user
of energy.” (p. 23)
“Countries should anticipate,
prepare for and adapt to
climate change by fully
understanding the risks,
exposure, and vulnerabilities,
and by building adaptive
capacity across the maritime
supply chain. For developing
countries, including the most
vulnerable groups of countries,
building back better after the
pandemic will mean scaling up
investment and building
national capacities in climate-

proofing.” (p. XXiv)

Surge in collaborative
frameworks.
Illustrative Quotation:
“During the COVID-19
pandemic, a group of global
industry associations in
consultative status with the
IMO representing the
maritime transportation and
port sectors agreed on a joint
statement calling for
intergovernmental
collaboration to accelerate
the digitalization of maritime
trade and logistics." (p. 140)
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Code

Technological Adoption

Risk Management & Rerouting

Sustainability & Green
Initiatives

Collaboration

may arise from ‘building back
better’. ” (p. 18)

RMT2022

Enhanced digitalization
integration in operations.
Ilustrative Quotation: “Maritime
trade itself is also being
reshaped by the digitalization of
transport and logistics. In the
past, maritime transport has
been slow to adopt digital
solutions, but especially since the
COVID-19 pandemic, it has been
playing catch up — as new
technologies such as the Internet
of Things (loT), blockchain, big
data, and Al start to improve
efficiency, sustainability and
resilience.” (p.20)

Continued rerouting and contingency
planning.
Ilustrative Quotation: “In spring
2022, China’s zero-COVID policy
led to lockdowns in Shenzhen and
Shanghai, two of its largest
manufacturing and commercial
centres, requiring carriers to reroute
to alternate ports such as Ningbo. To
fill the gaps left by the redeployment
of ships to the more lucrative East-
West trade lanes, Asian regional
carriers launched new intra-Asia
services or enhanced existing loops
to provide additional calls.” (p. xxi)

Stronger focus on green ports
and decarbonization.
Ilustrative Quotation: “The
aim is to scale up the supply of
alternative fuels by
strengthening low-carbon
energy supply infrastructure in
ports and producing
decarbonized feets and
establishing “green corridors.

(p. 47)

»

Public-private collaborations
matured.
Ilustrative Quotation: “By
mid-2022, Dublin Port's
COVID Coordination
Committee, for example, had
met 115 times and issued 45
communication briefings,
providing important advice
and regular updates.”
(p-128)
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Code

RMT2023

Technological Adoption

Scale adoption of digitalization

Risk Management & Rerouting

Rerouting needs reduced due to

Sustainability & Green
Initiatives

Collaboration

increased relative to previous
years.
Illustrative Quotation: “Another
example is Finland, where a
digital platform with smartphone
applications enables ships to
view the current condition at
ports and just-in-time arrival.
Port community systems are
another example of digital
solutions that facilitate maritime
trade and serve as platforms to
coordinate stakeholders in a port
community and enable seamless
information exchange.” (p. 99)

standardized systems.
Illustrative Quotation: “Ships can use
speed optimization and weather-
routing services to plan routes
around weather forecasts. An Al-
enabled fuel model, incorporating a
ship’s digital twin, enables ships to
accurately predict fuel
consumption. ” (p. 74)

Continued progress in
sustainability and carbon
reduction.
Illustrative Quotation: “For
instance, the Carbon Border
Adjustments Mechanism
(CBAM) is an instrument of the
European Green Deal within
the overall strategy to mobilize
funding for all sectors related
to climate change. As of 1
October 2023, the mechanism
will be an import tariff on
carbon-intensive goods from
abroad paid by the importer
when products enter the
European Union.” (p. 101)

Established collaborations
for sustainability and climate
action.
Illustrative Quotation:
“Voluntary initiatives to
develop standards for ships
and fuels are undertaken by
industry, including in
partnership with other
stakeholders. These include
the Poseidon Principles
initiative for responsible ship
finance which involves 30
banks and seeks to align ship
finance portfolios with
climate action and
sustainability; the Sea Cargo
Charter scheme for cargo
owners; and the Poseidon
Principles for marine
insurance adopted in 2021.”
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5.1. Technological Innovation as a Driver of Resilience

Both the literature and recent empirical findings converge on the
growing importance of technological innovation in managing disruptions
within maritime supply chains (Liu et al. 2023b). Digitalization has played
a central role in enhancing operational efficiency and resilience (Liu et al.
2023c; Zhao et al. 2023), allowing stakeholders to monitor cargo
movements in real time, predict potential disruptions, and quickly adapt to
changing conditions (Liu et al. 2023b; Raza et al. 2023). The use of
blockchain, 10T, and Al in maritime supply chain management has made
it easier for companies to achieve transparency and visibility across the
supply chain (Ivanov, 2021), which has proven critical during crises such
as the COVID-19 pandemic and the Suez Canal blockage (Rogerson et al.
2024).

The literature review supports these findings by demonstrating how
digital tools not only enhance efficiency but also foster greater trust and
collaboration between supply chain actors. Yuen and Thai (2017)
emphasize that supply chain integration, facilitated by digital platforms, is
crucial for managing disruptions and improving overall supply chain
performance. By creating real-time data-sharing capabilities, these
technologies reduce delays and miscommunication (Hofmann et al. 2019),
thereby ensuring smoother operations even during times of crisis.

However, the adoption of digital technologies remains uneven
across regions and actors within the maritime industry. As both the
literature and recent data suggest, while large ports and shipping
companies in developed regions have invested heavily in automation and
digitalization, smaller ports and firms in developing regions face barriers
such as high implementation costs and cybersecurity concerns (Raza et al.
2023; Banomyong, 2005). This disparity highlights the ongoing challenge
of ensuring equitable access to technological advancements and the need
for more inclusive digital transformation strategies in global supply chains.

5.2. Collaboration as Key Resilience Strategies

The findings from this study indicate that flexibility and
collaboration are vital for building resilience in maritime supply chains as
highlighted in supply chain resilience literature (Christopher and Peck,
2004). The ability to quickly reroute vessels, adjust shipping capacities,
and leverage alternative ports has been crucial in mitigating the effects of
disruptions like geopolitical tensions and the pandemic (Kamalahmadi and
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Parast, 2017; Ivanov et al. 2017). In addition, the literature emphasizes the
importance of collaborative relationships between stakeholders in
minimizing the impact of disruptions. Osobajo et al. (2021) underline the
role of relationship quality, including trust and commitment, in enabling
effective coordination during crises.

The COVID-19 pandemic demonstrated the value of strong
collaboration and integration among ports, shipping lines, and inland
logistics providers. Ports that had established real-time data-sharing and
strong partnerships with other supply chain actors were able to better
manage congestion and maintain the flow of goods, even during the height
of the pandemic (Yuen and Thai, 2017). However, despite the clear
benefits, the literature also identifies several barriers to achieving supply
chain integration, including misaligned goals, resistance to change, and a
lack of trust between stakeholders (Bichou and Gray, 2004). These
challenges suggest that while collaboration is a powerful tool for managing
disruptions, it requires concerted efforts to overcome institutional and
operational barriers.

5.3. Sustainability and Regulatory Pressures in the Maritime
Industry

Another major theme identified in both the literature and the study’s
findings is the increasing pressure on the maritime industry to adopt
sustainable practices. The introduction of the International Maritime
Organization 2020 sulphur cap and other decarbonization initiatives have
forced the industry to invest in green technologies such as LNG-powered
ships, hydrogen propulsion, and energy-efficient vessels (Jasmi and
Fernando, 2018; Poulsen et al. 2016). These investments are not only
necessary for regulatory compliance but also for enhancing the long-term
resilience of maritime supply chains in the face of environmental and
economic challenges.

The literature on green maritime supply chains aligns with these
findings, emphasizing that environmental upgrading in the maritime
industry is driven by both external pressures from regulatory frameworks
and internal motivations related to market competitiveness and corporate
social responsibility (Poulsen et al. 2016). Jasmi and Fernando (2018)
argue that green maritime supply chain management is no longer optional
but a strategic necessity for shipping lines and ports aiming to remain
competitive in a rapidly changing global landscape.
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However, as highlighted by both the literature and the findings from
this study, the transition to sustainable maritime practices remains uneven.
Ports and shipping companies in developed regions have generally made
greater progress in adopting sustainable technologies, while those in
developing regions face significant barriers related to infrastructure,
financing, and technology access (Banomyong, 2005). This suggests that
more support, both financial and technical, is needed to enable all actors
within the maritime supply chain to transition to green logistics and comply
with global environmental standards.

5.4. Risk Management and Resilience

The maritime industry has long grappled with the challenge of risk
management, particularly in the face of disruptions such as natural
disasters, political conflicts, and pandemics. The literature reviewed
highlights the importance of adopting both proactive and reactive strategies
to manage these risks (Shen and Li, 2017; Barnes and Oloruntoba, 2005).
Proactive strategies, such as building redundancy and maintaining buffer
stocks, help to mitigate the impact of supply chain disruptions, while
reactive strategies focus on minimizing the damage once a disruption has
occurred (Kamalahmadi and Parast, 2017).

The findings from 2019 to 2023 reinforce this need for flexibility-
based strategies. Ports and shipping companies that were able to rapidly
adjust their operations—by rerouting vessels, switching to alternative
suppliers, or leveraging different transportation modes—were better able
to navigate disruptions such as the Suez Canal blockage and the Ukraine
war (Rogerson et al. 2024). These lessons underscore the importance of
building agile and adaptable supply chains that can respond to both
expected and unexpected disruptions in a timely and efficient manner.

Looking forward, the maritime industry must continue to prioritize
resilience in its operations. As the literature suggests, resilience is not just
about managing current risks but also about preparing for future
challenges, such as climate change, technological disruptions, and shifts in
global trade patterns (Banomyong, 2005). This will require ongoing
investment in digital tools, collaborative frameworks, and sustainability
initiatives to ensure that maritime supply chains are equipped to handle
whatever disruptions may arise.
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6. CONCLUSION

The maritime industry is undergoing significant transformation as it
adapts to the growing complexity of global supply chains. Ports are no
longer just transshipment points; they have become critical players in the
logistics network, contributing to supply chain efficiency through their
integration with inland transport systems and provision of value-added
services. Effective supply chain integration and collaboration are essential
for maintaining the smooth flow of goods, but achieving this requires
overcoming challenges related to trust, security, and digital transformation.
As the industry continues to face new risks and disruptions, building
resilience through both proactive and reactive strategies is crucial for
ensuring the long-term sustainability of global maritime supply chains.

6.1. Theoretical Implications

This study explores how the maritime industry has responded to
major disruptions between 2019 and 2023. It examines the roles of
technological innovation, collaborative strategies, and sustainability
initiatives in strengthening resilience and ensuring the industry’s long-term
viability in an increasingly complex global trade environment (Liu et al.
2023a; 2023b; 2023c; Sabahi and Parast, 2020).

Technological innovation has been a central enabler of resilience,
with digital tools enhancing supply chain visibility and real-time decision-
making (Ambrogio et al. 2022; Modgil et al. 2022; Spieske and Birkel,
2021; Yu et al. 2022). However, uneven adoption across regions highlights
the need for more inclusive digital transformation strategies (Kouhizadeh
et al. 2021). Flexibility and collaboration have emerged as vital
components of resilience, enabling stakeholders to quickly adapt to
disruptions (Christopher and Peck, 2004; Friday et al. 2018; Kache and
Seuring, 2014). Despite progress, barriers such as misaligned goals and
resistance to change continue to impede supply chain integration.

Sustainability has become a critical focus, driven by regulatory
frameworks and market pressures (Ampah et al. 2021; Ashrafi et al. 2020).
While progress has been made, particularly in developed regions,
challenges remain in ensuring equitable access to sustainable technologies.
Risk management remains a key priority, requiring a balance of proactive
and reactive strategies to navigate future disruptions (Christopher and
Peck, 2004; Jiittner et al. 2003; Kamalahmadi and Parast, 2017). Based on
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the analysis, discussion and concluding remarks, the study is proposing
testable propositions for further studies;

P1: Stakeholders who actively work towards ensuring the accessibility of
technological advancements for all actors, will experience higher levels of
integration and disruption management capabilities within the maritime
supply chain.

P2: Strengthening partnerships and building trust between stakeholders
will lead to improved risk management capabilities, resulting in greater
disruption management and operational stability during disruptions within
the maritime industry.

P3: Maritime supply chains that are encouraged to adopt sustainable
practices will show higher adaptability capabilities to their dynamic
environments.

P4: Maritime supply chain actors that invest in proactive (e.g., risk
assessment, planning) strategies than reactive (re-routing) will demonstrate
greater success in developing capabilities to manage future disruptions and
to maintain sustainability goals.

6.2. Managerial Implications

By continuing to invest in these areas, the maritime industry can
build supply chains that are not only efficient but also resilient enough to
manage future disruptions, ensuring the continued flow of goods across the
world. Beyond theoretical implications, insights from this study can guide
managers in the maritime industry to prepare for and develop capabilities
to handle future disruptions. While technological adoptions such as
blockchain and real-time data analytics require substantial investment, they
prove invaluable when dealing with unexpected events. Therefore,
managers may not fully but still significantly benefit from technological
adoption in disruption management.

Collaboration remains a pillar of risk management practices
(Christopher and Peck, 2004) and continues to be a critical antecedent in
mitigating disruption risks (Jittner et al. 2003). From a holistic perspective,
sustainability initiatives can address climate change challenges and reduce
the likelihood of environmental and climate-related disruptions. As a final
practical implication, flexible risk management strategies designed to cope
with the dynamism of the maritime industry can be particularly effective
in mitigating disruptions.
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6.3. Limitations And Future Research Suggestions

This study also has limitations as it focuses on a specific period and
relies primarily on secondary data, despite the richness of the dataset.
While the use of UNCTAD reports provides comprehensive and
authoritative data, it is acknowledged that relying solely on secondary
sources may limit the study's scope. Specifically, the analysis may not fully
capture the firsthand experiences or perspectives of stakeholders within the
industry. To address these limitations, future research could incorporate
surveys and/or semi-structured interviews with stakeholders, as well as
include additional documents to extend the time span of the analysis. This
approach could yield deeper insights and serve as a valuable starting point
for identifying innovative strategies to develop capabilities that mitigate
future disruptions.
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KADIN GEMI INSANI iSTIHDAMINI OLUMSUZ YONDE
ETKIiLEYEN FAKTORLERIN AHP YONTEMIiYLE
TURKIYE OZELINDE ONCELIiKLENDIRILMESI

Altug YENGINAR!
0z

Tiirkiye 'de toplam zabitan ve tayfa sinifi gemi insani ig giicii iginde, zabitan
ve tayfa sinifi kadin gemi insani is giicii orant oldukga diisiik seviyelerdedir. Bu
durum, kadinlarin bu meslegi secerken ve icra ederken bir takim olumsuz
faktorlerle karsilastiklarint gostermektedir. Bu calismada, kadin gemi insani
istihdamint olumsuz yoénde etkileyen faktorlerin belirlenmesi ve belirlenen
faktorlerin onem derecesine gore Tiirkiye dzelinde hiyerarsik olarak siralanmasi
amaglanmistir. Faktorlerin dnem dereceleri dogrultusunda hiyerarsik olarak
swralanmasi, olusturulan uzman ekibin goriisleri dogrultusunda AHP ydntemiyle
gerceklestirilmistir. Hiyerarsik siralamanin olusturulmasi, Tiirkiye 'de kadin gemi
insant istihdamini olumsuz yonde etkileyen faktorlerden oncelikli olarak ¢oziime
kavusturulmas: gereken faktorlerin belirlenmesi ve bunlara ydnelik ¢oziim
politikalar:  olusturulmasi ac¢isindan o6nem arz etmektedir. Bu c¢ercevede
Tiirkiye 'de kadin gemi insani istihdamini olumsuz yonde etkileyen temel faktorler
cinsiyet ayrimciligi, cinsel taciz ve kadin gemi insanlarimin yasal haklarina
yénelik mevzuatlarin ve kariyer olanaklar: bakimindan da tegviklerin yetersiz
olmasi seklinde belirlenmigstir. Bu temel faktorlerin kadinlarin i¢sel kogullarindan
ortaya ¢ikmadigi, ¢evresel ve yapisal nitelikteki dissal kosullara bagh olarak
ortaya ¢iktigr sonucuna ulagilmistir.

. Anahtar Kelimeler: Kadin, Gemi Insam, Deniz Isletmeleri Yonetimi,
Istihdam, Iy giicii.
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Yiiksekokulu, Miilkiyet Koruma ve Giivenlik Boliimii, altugyenginar@subu.edu.tr, ORCID: 0000-
0002-5382-4690.

335



Kadin Gemi Insam Istihdamin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

PRIORITISATION OF FACTORS NEGATIVELY
AFFECTING WOMEN SEAFARER EMPLOYMENT IN
TURKIYE BY USING AHP METHOD

ABSTRACT

In Tiirkiye, the ratio of female officers and crew members within the total
workforce of officers and crew in the maritime industry is quite low. This situation
shows that women encounter a number of negative factors while choosing and
performing this profession. This study aims to identify the factors that negatively
affect female seafarer employment and to hierarchically rank these factors based
on their importance in the context of Tiirkiye. The hierarchical ranking of the
factors, according to their importance, was carried out using the AHP method
based on the opinions of the expert team formed. The creation of the hierarchical
ranking is important in terms of identifying the factors that need to be prioritized
for resolution among those hindering female seafarer employment in Tiirkiye and
developing solution policies for them. In this context, the main factors hindering
female seafarer employment in Tiirkive have been identified as gender
discrimination, sexual harassment and inadequate legislation regarding the legal
rights of female seafarers and insufficient incentives in terms of career
opportunities. It has been concluded that these fundamental factors do not arise
from women's internal conditions, but rather from external factors related to
environmental and structural conditions.

Keywords: Female, Seafarer, Maritime Business Management,
Employment, Labour Force.

1. GIRIS

TUIK (Tiirkiye Istatistik Kurumu) “issiz” olarak kabul edilmeyi
belli kosullara baglamistir. Buna gore, referans donemi iginde istihdam
halinde olmayan (kar karsiligi, yevmiyeli, ticretli ya da iicretsiz olarak
higbir iste calismamis ve boyle bir is ile baglantis1 da olmayan) kisilerden
i aramak i¢in son dort hafta icinde is arama kanallarindan en az birini
kullanmis ve iki hafta i¢inde isbasi yapabilecek durumda olan on bes ve
daha yukar1 yastaki kisiler issiz olarak kabul edilmektedir (TUIK, 2024;
Akin, 2018: 82-99).

BIMCO (Baltic and International Maritime Council, Baltik ve
Uluslararas1 Denizcilik Konseyi) ve ICS (International Chamber of
Shipping, Uluslararast Deniz Ticaret Odasi) tarafindan 2021 yilinda
yayimmlanan Deniz Isgiici Raporu’nda diinya genelindeki deniz
isletmelerinde 24 bin 59 kadin gemi insaninin istihdam halinde oldugu ve
STCW (Seafarers Training, Certification and Watchkeeping, Denizcilerin
Egitimi, Belgelendirilmesi ve Vardiya Tutma Standartlar1) belgeli bu kadin
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gemi insanlarinin kiiresel denizci is giicliniin %1,28’ini olusturdugu
belirtilmektedir (BIMCO ve ICS, 2021: 101-106). istihdam halinde olan
24 bin 59 kadin gemi insani, zabitan sinifi gemi insanlarimin ise %0,73{inii
olusturmaktadir (ITF, 2022: 18-20).

Tiirkiye’de 2022 yili itibariyla 135 bin 354 aktif gemi insani
bulunmaktadir. Bunlarin 45 bin 15’1 zabitan sinifi, 90 bin 339’u ise tayfa
sinifi gemi insani niteligindedir. Zabitan sinifinin 921°1 kadin, 44 bin 94’1
erkek, tayfa sinifinin ise 3 bin 996’s1 kadin, 86 bin 343’1 erkeklerden
olugmaktadir (Deniz Ticaret Gazetesi, 2023). Bu gercevede, Tiirkiye’de
kadin gemi insanlarinin toplam gemi insani i giiciiniin %3,63’linii, zabitan
smift kadin gemi insanlarimin toplam gemi insani is giiciiniin %0,68’ini,
tayfa sinifi kadin gemi insanmin ise toplam gemi insami is giiciiniin
%2,95’ini olusturdugu goriilmektedir.

Lloyd’s Register vd. tarafindan 2017 yilinda yayimlanan Kiiresel
Denizcilik Teknolojisi Egilimleri: 2030 isimli raporda deniz isletmeleri
yonetim siireglerinde kadinlarin daha fazla yer almasini tesvik edici
stratejilere olan ihtiyag vurgulanmaktadir. Ayn1 raporda, diinya genelinde
nitelikli zabitan smifi gemi insan1 bulunmasinda 2025 yilina kadar zorluk
yasanacagl ve denizcilik sektoriiniin bliylimeye devam edecek olmasina
ragmen, gelecek donemde de nitelikli zabitan sinifi gemi insam
bulunmasinda yasanan zorlugun devam edecegi belirtilmektedir (Lloyd’s
Register vd., 2017: 42). Buna karsilik, diinyada ve Tiirkiye’de kadin gemi
insan1 sayisinin disiik seviyelerde oldugu, bu diisiikliiglin zabitan sinifi
kadin gemi insanlarinda ise daha belirgin oldugu goriilmektedir.

Diinya genelinde zabitan smifi gemi insani temininde zorluklar
yasanmakta, bu alandaki is giiciiniin istihdamina ihtiya¢ duyulmakta ve
gelecekte de ihtiyag duyulacagi ongdriilmektedir. Buna ragmen, kadin
gemi insani isttihdaminin oldukga diisiik seviyelerde olmasi, kadinlarin bu
meslegi secerken ve icra ederken bir takim olumsuz faktorlerle
karsilastiklarini gostermektedir.

2. CALISMANIN AMACI VE ONEMI

Bu ¢alismanin amaci, kadin gemi insan1 istihdamini olumsuz yénde
etkileyen faktorlerin belirlenmesi ve bu faktorlerin olusturulan uzman
ekibin goriisleri dogrultusunda AHP (Analytic Hierarcy Process, Analitik
Hiyerarsi Siireci) yontemiyle 6nem derecelerinin belirlenerek faktorler
arasinda Tiirkiye 6zelinde hiyerarsik bir sira olugturmaktir.

Tiirkiye’de toplam zabitan ve tayfa sinifi gemi insani i giicii iginde,
zabitan ve tayfa sinifi kadin gemi insani is giicli oraninin oldukga diisiik
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seviyelerde olmasi kadinlarin bu meslegi secerken ve icra ederken bir
takim olumsuz faktorlerle karsilagtiklarimi gostermektedir. Bu ¢ergevede,
kadinlarin karsilastiklar1 olumsuz faktorlerin belirlenerek 6nem derecesine
gore hiyerarsik olarak siralanmasi, Tiirkiye’de kadin gemi insam
istihdamma engel olan faktorlerden Oncelikli olarak ¢oziime
kavusturulmasi gereken faktorlerin belirlenmesi ve bunlara yonelik
¢Oziimler ortaya cikarilmasi agisindan 6nem arz etmektedir. Ayrica,
calismanin bulgulart denizcilik sektoriinde kadinlarin  karsilagtigt
sorunlara, engellere veya esitsizliklere dair bilgi ve farkindalik olusturarak,
sektorde kadinlarin daha fazla yer bulabilmesini saglayacak kapsayici
politikalarin gelistirilmesine katki sunacaktir.

3. LITERATUR ARASTIRMASI

Kadin gemi insani1 istihdamini olumsuz yonde etkileyen faktorlerin
belirlenmesi  amaciyla genis ¢apli  bir literatlir  arastirmasi
gerceklestirilmigtir. Literatiir arastirmasi kadin gemi insanlari, kadin
denizciler, kadin gemi insani/denizci istihdami, deniz is giicli, denizcilik
sektoriinde cinsiyet, kadm gemi insanlarinin/denizcilerin  sektorde
karsilastigi zorluklar  vb. anahtar  kelimeler  kullanilarak
gerceklestirilmistir.

Belirtilen anahtar kelimelerle yapilan literatiir arastirmasi sonucu
genel olarak denizcilik sektdriindeki kadinlarla ilgili gerceklestirilmis
bircok ampirik ve derleme calismaya ulagilmistir. Bunlarin arasindan
oncelikle kadin gemi insani istihdamimi olumsuz yodnde etkileyen
faktorlere yonelik bulgular sunan ¢aligmalar belirlenmistir. Sonrasinda ise
halihazirda denizcilik sektoriinde calisan kadin denizcilerin yasadigi
zorluklarin da istihdam edilmelerine engel olusturdugu/olusturacagi goz
Oniline alinarak, sektdrde kadin denizcilerin yasadigi zorluklara yonelik
bulgular sunan c¢aligmalar belirlenmistir. Belirlenen g¢aligmalar ve bu
calismalarin bulgular1 Tablo 1’de gosterilmistir.
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Tablo 1: Kadin Gemi insan1 Istihdamini Olumsuz Yonde Etkileyen
Faktorlerin Belirlenmesine Yonelik Gergeklestirilen Literatiir Aragtirmast
Sonucu Ulasilan Calismalar ve Bulgulari

Yazar(lar) Calisma Bulgular
Kadinlarm bagl olduklar: aileden
ayrilmasinin erkeklere gore daha zor bir
Thomas vd Finding A Balance: durum olarak algilanmasinin kadin
(2003) ' Companies, Seafarers  zabitlerin istthdamina engel olusturdugu,
and Family Life ancak telekomiinikasyon teknolojilerinin
gelismesinin bu konuda kadin zabitlere
avantaj saglayacagi ifade edilmektedir.
Get Yourself a Proper ~ Kadin denizcilerin yeterince taninmayan
Thomas Job Girlie!: bir kaynak oldugu ve bu kaynagin taninip
(2004) Recruitment, istihdam edilmesi halinde denizcilik
Retention and Women  sektdriindeki is giicii agiginin kapanacagi
Seafarers ifade edilmektedir.

Dragomir ve

Seafarer Women —

Deniz igletmeleri ¢alisanlart olan kadin
denizcilerin cinsiyet ayrimciligi ve cinsel

Surugiu Perception of the tacize maruz kaldiklari, ayrica gemi
(2013) Seafaring Career mekanik ekipmanlarini kullanmakta
zorluklar yagadiklar ifade edilmektedir.
Tiirk ve Diinya Tiirkiye’de kadin denizcilerin yasal
Bagak R e o .
(2015) Denizcilik Sektotunde haklarina y?ngllk mev'zuatlarln. yetersiz
Kadinin Rolii oldugu ifade edilmektedir.
Kadin denizcilerin cinsiyet esitsizligine
Gender Imbalance in maruz kaldiklar1 ve performans
MacNeil ve the Maritime Industry:  diisiikliigii yasayacaklari algisinin oldugu
Ghosh Impediments, ifade edilmektedir. Ayrica, kadinlarin
(2017) Initiatives and denizcilik egitimi almas1 ve denizcilik
Recommendations kariyeri yapmasi i¢in tesviklerin
artirilmast gerekliligi belirtilmektedir.
Career Development
For Women in Denizciligin erkek egemen bir meslek
Wu vd. Maritime Industry: olarak goriildiigii ve deniz isletmelerinde
(2017) Organisation and calisan kadin sayisinin ¢ok az oldugu
Socialisation ifade edilmektedir.
Perspectives
The Role of the Denizciligin erkek egemen bir meslek

Dragomir ve

International Labour
Organisation in
Reducing Maritime

olarak goriilmeye devam ettigi ve
uluslararasi orgiitlerin sektordeki cinsiyet
dengesizligini azaltmak icin politikalar

(2PE))I1)§) Gender Gap and gelistirmesi gerektigi ifade edilmektedir.
Motivating More Ayrica, deniz isletmeleri yonetimlerinin
Female Towards kadinlari ise almakta isteksiz oldugu
Seafaring Careers belirtilmektedir.
Kadmlarin Denizcilik
Bayer ve Sahin Egitiminde Kadin denizcilerin mesleklerinde en ¢ok
Nardali Karsilagtiklari cinsiyet ayrimciligia maruz kaldiklari
(2019) Sorunlara iliskin Bir ifade edilmektedir.
Aragtirma
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Dragomir Gender in Denizcilik sektorii gibi 6zel bir alanda
(2019) Postmodernism cinsiyet konusunun bir tabu olarak kabul
Maritime Transport edildigi ifade edilmektedir.
Progress or Regress on Denizciligin erkek egemen bir meslek
Gender Equality: The oldugu ve kadinlarin erkeklere gore
Kitada ve Case Study of Selected  denizcilik mesleginde zihinsel ve fiziksel
Harada Transport STEM olarak yetersiz kalacagi goriistiniin hakim
(2019) Careers and Their oldugu ifade edilmektedir. Bunlarin da
Vocational Education kadin denizci istthdamini azalttig
and Training in Japan belirtilmektedir.
Denizciligin erkek egemen bir meslek
olarak goriildiigii, gemi tasarimlarinin ve
is tanimlarinin erkeklere gére dizayn
. edildigi, gemilerde dengesiz cinsiyet
Kim vd. ;i%?ég;?g?g:ﬁg:r oranlarinmn var old'lf'gu, cinsel tac.i-zlerin
(2019) Parity in Maritime me ydqna gqldlgl, Kadmlarin 62 .
Tndustry yeterliliklerine iligkin alglnlflrlmn gf:mlde
calismalarma engel oldugu, gemide
¢aligmanin yiiksek fiziksel gii¢ gerektiren
bir is olarak algilandig ifade
edilmektedir.
Mapping Women’s
Medeiros vd. lmPrc')erStzlrllzz ?II:(:he Kadin ve erkek denizciler arasinda ticret
(2019) Brarz’ilian Maritime esitsizligi oldugu ifade edilmektedir.
Community
Tiirk Kadin
Yalem Denizcilerin istihdam Cinsel ta}cizin Tirk kad.ll'.l denizcilpr igin
(2019) Durumu ve Kariyer 6nemli sorunlardan biri oldugu ifade
Planlamasi Uzerine edilmektedir.
Bir Inceleme
Gelismekte olan tilkelerin toplumlarinda
kadinlarin gemide calismak i¢in uygun
olmadiklarinin diisliniilmesinin cinsiyet
. esitsizligi ortaya ¢ikardigi ifade
imﬁzm?gzgszﬁéﬁi} edilmektedir. Ayrica, kadin denizcileri
Javed Developing Countries giiclendirmek i¢in deniz isletmeleri
(2020) in South Asia — yonetimleri, topluluk iiyeleri, geleneksel
Gender Aspects paydaslar, hiikiimet temsilcileri,
uluslararas: orgiitler, sivil toplum
kuruluslar1 ve medyanin politika
olusturmak amactyla bir araya gelmesi
gerektigi belirtilmektedir.
Denizciligin erkeklere 6zgii bir meslek
Denizde Kadm: ) olarak algllarzdlgl, kadinlara ka.rsl .
Nemlioglu Kadinlarin Denizcilik Onyargih Ohmfi ugy, 15¢ 2 limlarda C}n51yet
Koca ve Sektoriinde a'yrlmcmgl yapildig, erk"e klem.l,.
Kinalibalaban Karsilagtiklari karlyc?rlerlnde daha hizh yuks'cilfilgl,
(2020) Sorunlara fliskin Bir erkeklerin daha fazlg des}eklendlgl, kadin
Arastirma ve erkek rollerine gére tanimlar

kullanildig, kadin ve erkeklerin sdzlerine
farkli seviyede giiven duyuldugu,
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kadinlar ve erkekler arasinda ticret
esitsizligi bulundugu ve kadinlara
mobbing uygulandig: ifade edilmektedir.

Kadin denizcilerin deniz isletmelerinde

Kapoor ve Women Seafarering in yeteri kadar temsil edilmedigi ve kadin
Maxwell . . . o o
Indian Marine Industry denizci sayisinin diisiik oldugu ifade
(2020) . .
edilmektedir.
Sexual Harassment
Pinciro ve and Women Seafarers:  Kadin zabitlerin gemilerde cinsel taciz ve
Kita da:/ The Role of Laws and  zorbaliga maruz kaldiklar1 ve bunun bir is
(2020) Policies to Ensure saglig1 ve giivenligi sorunu oldugu
Occupational Safety & belirtilmektedir.
Health
Deniz isletmelerinde ¢alisan kadinlarin
toplam denizci is giicliniin sadece %1-
2’sini olusturuyor olmalarinin kadinlarin
International Denizcilik denizcilik sektorupde kariyer yapma
g . konusunda daha ¢ekingen davranmalarina
Transport Sektoriindeki A .
. yol agabilecegi i¢in bunun kendi bagina
Workers Kadinlara Daha Genig . M . .
. bir zorluk oldugu ifade edilmektedir.
Federation Olanaklar Lo 1
- Ayrica, denizciligin kadinlara gore bir
(ITF) Saglanmasini s .

(2020) Savunmak mesle_:k olmadigina dair geleneksel
goriislerin hala ¢ok yaygin oldugu, kadin
denizcilerin is bulmakta zorluk ¢ektigi ve

kadin denizcilerin cinsel taciz yasadigi
belirtilmektedir.
Kadin denizcilerin istthdaminin éniinde
i¢ 6nemli engel bulundugu ifade
edilmektedir. Birincisi, eril degerler ve
normlarin, yalniz bir kadin denizciye
karsi cinsiyet ayrimciligi veya cinsel
tacizin tetiklenebildigi denizcilik meslek
kiiltiiriinde belirgin olmasidir. Tkincisi,
kadin denizcilere iliskin farkindalik ve
. Women Seafarers: An oo
Kitada Analvsis of Barriers to bilgi genel olarak artiyor olsa da,
(2021) Y kadinlarin denizci olarak istihdam

Their Employment

edilebilmeleri i¢in gerekli olan giivenlik
ve saglik konulari gibi kritik bilgiler

genellikle mevcut degildir. Ayrica, kadin

denizcilere yonelik istthdam politikalar:

alaninda ¢ok az aragtirma yapilmaktadir.

Ucgiinciisii ise, kadin denizcilere yonelik
etkili politika ve stratejilerin yavas

gelisim gdstermesidir.

Narayanan vd.

Key Factors Impacting
Women Seafarers
Participation in the

Kadinlarmn deniz tasimacilig1 sektoriinde
cinsiyet ayrimeciligina maruz kaldiklari,
sektoriin erkek egemen bir sektor oldugu

(2023) Evolving Workplace: ve cinsiyet ayrimeiligini dnlemek igin

A Qualitative koordineli uluslararasi politikalarin

Exploration yetersiz oldugu ifade edilmektedir.

Yildirim vd. Denizcilik Sektoriinde Kadin zabitlerin denizciligin erkek
(2023) Kadin Olmak: Kadin egemen bir meslek olmasi nedeniyle
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Zabitlerin cinsiyet ayrimciligina maruz kaldiklari ve
Karsilastiklart cinsel taciz yasadiklari ifade
Sorunlar ve Coziim edilmektedir.
Onerileri

Cinsiyet kaliplari, gemilerde hijyenik
tirtinlere, gizli tibbi tavsiyelere ve dogum
kontrol ilaglarina erigimin zorlugu,
yasanan cinsel tacizler, dogum haklar1 ve
yardimlarindaki yetersizlikler kadin
denizcilerin denizcilik sektoriinde
yasadig1 zorluklar olarak belirtilmistir.

Women Seafarers
What is the ITF Doing
For Women Seafarers?

ITF
(2024)

4. CALISMANIN METODOLOJISI

Kadin gemi insani istthdamini olumsuz yonde etkileyen faktorlerin
belirlenmesi ve bu faktorlerin Tiirkiye Ozelinde onceliklendirilmesi
amaciyla gergeklestirilen bu ¢alismanin genel metodolojisi Sekil 1°de
gosterilmistir.

Kadin gemi insant
istihdamini olumsuz yonde
etkileyen faktorlerin
belirlenmesi

> Literatiir arastirmasi

A\ 4

Uzman grubun
olusturulmasi

|

Kriterlerin
agirliklandiriimasi

AHP

v

Sekil 1: Calismanin Metodolojisi

4.1. Kadin Istihdamim Olumsuz Yonde Etkileyen Faktérlerin
Belirlenmesi

Kadin gemi insan1 istihdamini olumsuz yonde etkileyen faktorler bu
calismanin kriterlerini olugturmaktadir. Caligmanin kriterleri Tablo 1°de
belirtilen literatiir arastirmasina bagli olarak belirlenmis olup, bu ¢ergevede
belirlenen kriterler ve kriterlere kaynak olan ¢alismalar ise Tablo 2’de
gosterilmistir.
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Tablo 2: Kadin Gemi insan1 Istihdanmi Olumsuz Yénde Etkileyen
Kriterler ve Bu Kriterlere Kaynak Olan Caligmalar

K;;(t)er Kriter Yazar(lar)
Dragomir ve Surugiu (2013),
MacNeil ve Ghosh (2017), Wu vd.
Cinsiyet ayrimcilig1 (denizciligin (2.0 17), Dragomir ve Popa (.2018)’
w1 e Kitada ve Harada (2019), Kim vd.
erkeklere yonelik bir meslek olarak .
Ki diisiiniilmesi, cinsiyet esitsizligi (2019), Dragomir (2019), Bayer ve
D n ’ Sahin Nardal1 (2019), ITF (2020),
kadin denizcilere karsi onyargi ve o
mobbing vb.) Javed (2020), Nemhog}u Koca ve
Kinalibalaban (2020), Kitada (2021),
Yildirim vd. (2023), Narayanan vd.
(2023), ITF (2024)
Dragomir ve Surugiu (2013), Kim
vd. (2019),
K2 Cinsel taciz Yalgm (2019), Pineiro ve Kitada
(2020), ITF (2020), Kitada (2021),
Yildinim vd. (2023), ITF (2024)
Denizcilik sektoriinde/gemilerde Wu vd. (2017), Dragomir ve Popa
Ks calisan kadn sayisinin diisiik/hig (2018), Kim vd. (2019), Kapoor ve
olmamasi Maxwell (2020), ITF (2020)
Kadin denizcilerin yasal haklarina Basak (2015), MacNeil ve Ghosh
Ks yonelik mevzuatlarin ve kariyer (2017), Nemlioglu Koca ve
olanaklar1 bakimindan da tesviklerin ~ Kinalibalaban (2020), Kitada (2021),
yetersiz olmasi ITF (2024)
Uluslararasi 6rgiitlerin, hitkiimetlerin
ve sektore yonelik paydaslarin kadin Dragomir ve Popa (2018), Javed
Ks denizcilere yonelik (2020), Kitada (2021), Narayanan
ulusal/uluslararasi politika vd. (2023)
uygulamadaki yetersizligi
Ke Gemi mekanik ekipmanlarini Dragomir ve Surugiu (2013), Kitada
kullanmanin zorlugu ve Harada (2019), Kim vd. (2019)
K Kadin ve erkek denizciler arasindaki Medeiros vd. (2019), Nemlioglu
ticret esitsizligi Koca ve Kinalibalaban (2020)
Ks Aileden ayrilmanin zorlugu Thomas vd. (2003)
Kadin denizcilerin ¢aligma
potansiyelinin (nitelik ve beceri) .
Ko sektor paydaslari tarafindan Thomas (2004), Kitada (2021)
yeterince fark edilememesi
Kadinlarm kendi 6z yeterliliklerine
Kio iliskin alginlarinin gemide Kim vd. (2019)
caligmalarina engel olmasi
Kadinlarin gemide hijyenik {iriinlere,
Kii gizli tibbi tavsiyelere ve dogum ITF (2024)

kontrol ilaglarina erismesinde
yasadig1 zorluklar
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4.2. Uzman Grubun Olusturulmasi

Calismada kriterlerin 6nem derecelerini belirleyen uzman grup
denizcilik sektorii paydas teorisi ¢ercevesinde, Tiirk Deniz Kuvvetleri’nde
gorev yapmus, denizcilikle ilgili egitim veren yiiksekdgretim kurumlarinda
akademisyenlik gorevi yiiriiten, bunlarla birlikte deniz isletmelerinde,
denizcilikle ilgili ticaret orgiitlerinde ve denizcilikle ilgili sivil toplum
kuruluslarinda yoneticilik yapan kisilerden olusturulmustur. Denizcilik
sektoriindeki bu paydaslarda en az 10 yil ¢alismus kisiler denizcilik
sektoriindeki uzmanlar olarak kabul edilmistir. Hogarth’a (1978: 40-46)
gore en iyi sonuglari elde etmek i¢in uzman goriislerinin 8-12 kisi arasinda
olmas1 gerekmektedir. Bu c¢ergevede, kriterlerin 6nem derecelerini
belirleyecek uzman grup denizcilik sektoriiniin farkli paydaslarinda en az
10 y1l galigmis toplam 9 kisiden olusturulmustur. Uzman gruba ait bilgiler
Tablo 3’de gosterilmistir. Belirtmekte fayda vardir ki, uzman grubu
olusturan kisilerin denizcilik sektdriine yonelik tecriibelerinin ortalamasi
24,1 yil olup, bu ise neredeyse ¢eyrek asirlik bir sektor tecriibesini ifade
etmektedir.

Tablo 3: Kriter Onem Derecelerini Belirleyen Uzman Gruba Ait Bilgiler

Uzman Gemi Sektor
(U) Gorevi Insam Tecriibesi  Cinsiyeti
Yeterliligi Y1)

U Tiirk Denl% Kuyvetlerl Komutanlig ) 38 Erkek
Emekli Tugamiral
Tiirk Deniz Kuvvetleri Komutanligi ~ Uzakyol

U2 Emekli Albay Kaptani 33 Erkek
Denizcilik egitimi veren bir
. . RN Uzakyol

Us iniversitede dgretim iiyesi Kantan: 24 Erkek
Prof. Dr. i
Denizcilik egitimi veren bir Uzakvol

Us iiniversitede 6gretim tiyesi Y 29 Erkek

Kaptani

Dog. Dr.
Denizcilik egitimi veren bir U;akyql

Us tiniversitede dgretim gorevlisi Birinci 10 Kadn

greim g Zabit

Us ]?e'HIZCl.llk eg}tulrm'verefl blr' ' Uzakyol 14 Erkek

iiniversitede §gretim gorevlisi Kaptani

Deniz sektoriinde kadin
istihdaminin artirilmasi temelinde

Uz kurulmug uluslararasi bir sivil - 30 Kadm
toplum kurulugunun Tiirkiye
temsilciliginde yonetici

Us Bir gemi acentesinde yonetici - 10 Kadin
Denizcilikle ilgili bir ticaret

U orgiitiinde yonetici ve Armator ) 27 Erkek
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4.3. Cahismanin Simirhhiklar:

Calismanin kendine 6zgii birtakim sinirliliklart olup bunlar asagida
listelenmigtir:

1. Kadin gemi insan1 istihdamini olumsuz yonde etkileyen faktorler
bu ¢alismanin kriterlerini olusturmaktadir. Kriterler gergeklestirilen
genis capl literatiir arastirmasi ile belirlenmistir. Bu kapsamda,
kadin gemi insam istihdamini olumsuz yonde etkileyen toplam 11
adet kriter belirlenmistir.

2. AHP yontemi ile gergeklestirilen kriter agirliklarinin
belirlenmesine yonelik ikili karsilastirmalarda en iyi sonuglarin elde
edilebilmesi i¢in karar verici/uzman sayisinin 8-12 kisi arasinda
olmas1 gerektigi ifade edilmektedir (Hogarth, 1978: 40-46). Bu
cergevede, kriter agirliklariin belirlenmesine yonelik ikili
karsilagtirmalart ~ gergeklestiren uzman grup 9  kisiden
olusturulmustur.

3. Kadin gemi insami istihdammi olumsuz yonde etkileyen
faktorlerin sadece Tiirkiye 6zelinde hiyerarsik olarak siralanmasi
amaglanmustir.

4. Uzman grup 6 erkek ve 3 kadindan olugmaktadir. Bu 6 erkekten
4’iinlin gemi insanm yeterliligi bulunurken, 2’sinin gemi insani
yeterliligi bulunmamaktadir. Uzman grupta yer alan 3 kadindan ise
I’inin gemi insam yeterliligi bulunurken, 2’sinin gemi insani
yeterliligi bulunmamaktadir.

Uzman grupta yer alan tiim kadinlar grubun %33,3’linii, gemi insan1
yeterliligi bulunmayan 2 kadin ise tiim grubun %22,2’sini olusturmaktadir.
Uzman grupta yer alan gemi insani yeterliligi bulunan 1 kadin ise tiim
grubun %11,1’ini, gruptaki tiim zabitan sinifi gemi insanlarmin ise
%20’sini olusturmaktadir. Tiirkiye’de 2022 yili itibariyla zabitan sinifi
kadin gemi insanlarmin, toplam gemi insam is giiciiniin %0,68ini
olusturdugu g6z oOniine alindiginda, bu oranlar Tirkiye ortalamasinin
tizerindedir. Ancak, calismada kadin uzmanlarm smurli temsiliyeti
bulunmaktadir. Calismada kadin uzmanlarin sinirlt temsiliyeti, denizcilik
sektoriinde uzman olarak kabul edilerek karar verici uzman gruba dahil
edilmenin bir &l¢iitii olan en az 10 yil denizcilik sektorii tecriibesine sahip
kadin sektér caligani bulmanin giicliigiinden kaynaklanmaktadir. Bu
durum, 6zellikle de yine en az 10 yil tecriibeye sahip kadin gemi insani
(zabit ve tayfa) bulunmasindaki giigliikle daha belirgin hale gelmektedir.

345



Kadin Gemi Insam Istihdamin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Ortaya ¢ikan bu durum ise, denizcilik sektoriindeki cinsiyet dengesizligine
ve erkek egemen yapiya dair somut bir gosterge olarak yorumlanabilir.
Diger taraftan, erkek uzmanlarin goriislerinin de siirece dahil edilmesi
kadin gemi insani istihdamini olumsuz yonde etkileyen faktorlerin farkli
perspektiflerden degerlendirilmesine olanak tanimstir.

4.4. Kriterlerin Agirhklandirilmasi

Bu calismada kadin gemi insani istihdamini olumsuz yonde
etkileyen kriterlerin agirliklarinin belirlenmesi amaciyla AHP yontemi
kullanilmigtir. AHP yontemi 1977 yilinda Thomas L. Saaty tarafindan
kriterler arasindaki 6znel uzakligin Olgiilebilmesi icin gelistirilmis bir
yontemdir. AHP karar alirken tek bir kisi ya da grup goriislerini de dikkate
alarak, nitel ve nicel degiskenleri bir arada degerlendiren ¢ok kriterli karar
verme yOntemlerinden biridir (akt. Arslankaya ve Goraltay, 2019: 16).
AHP yonetimin uygulanma asamalari su sekildedir:

Asama 1: Problemin Tanimlanmasi

Bu asamada, problem ve problemle iliskin kriterler tanimlanir ve
hedefler ile sonuglar belirtilir. Caligmanin amacina gore kullanilacak
kriterler ve alternatifler bu asamada belirtilerek hiyerarsik bir sekilde
sunulur. Bu hiyerarsik yapinin karar problemini en iyi sekilde temsil etmesi
ve ele almas1 gerekli tiim 6geleri iginde barindirmasi gerekir (Aygin, 2020:
4).

Asama 2: Verilerin Toplanmas1
Arastirmanin verileri Thomas L. Saaty tarafindan hazirlanan bir
Olcege gore uzman grubun kriterleri ikili karsilastirmasina gore toplanir

(Tutak, 2021: 202). Uzman grubun veri toplamada yararlandigi ikili
karsilagtirma 6lgegi Tablo 4’de gosterilmistir.
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Tablo 4: Ikili Karsilastirmalarda Kullanilan Olgek

Onem

< . Tanim Aciklama
Degerleri
1 Esit derecede 6nem Iki kriter aym 6neme sahip
3 Orta derecede Snem Tf:crube ve yarglya gore bir kriter digerine gére
biraz daha 6nemli
5 g;lgr;eth derecede Bir kriter digerine gore kuvvetle daha 6nemli
Cok kuvvetli Bir kriter digerine gore yiiksek derecede
7 N . .
derecede 6nem kuvvetle daha 6nemli
9 Mutlak derecede Bir kriterin digerine gore tercih edilmesine
Onem iligkin kanitlar ¢ok yiiksek derecede 6nemli
Iki faktor arasindaki tercihte yukarida belirtilen
2,4,6ve8 Aradegerler aciklamalardaki derecelerin arasina diisen
degerler

Kaynak: Saaty, 1986: 843.
Asama 3: Ikili Karsilastirma Matrisinin Olusturulmasi

Her bir bilesendeki kriterler, uzman gruptaki karar vericiler
tarafindan 6nem derecelerine gore iki yonlii olarak karsilastirilmaktadir.
Uzman gruptaki karar vericilerden bir seferde iki bilesenin, belirli bir
seviye kriterlerine nasil katkida bulunduklar1 bakimindan karsilastirilacag
bir dizi ikili kargilastirmay1 cevaplamalari talep edilir. Gergeklestirilen ikili
karsilastirmalar sonucunda belirlenen veriler kdsegeni bir olacak sekilde
kare matris formatinda diizenlenir. Olusturulacak ikili matris (M) formiil 1
ile gerceklestirilir (Tutak, 2021: 202).

[ 1 a;; a3z .. aln]

ay 1 a3 ... ap,

M=|ag; az; 1 .. ag,| (formiill)
Ap1 Apz apg e 1

Asama 4: ikili Karsilastirma Matrisinin Normalizasyonu

Ikili karsilastirma matrisinin (M) olusturulmasinin ardindan uzman
grupta bulunan karar vericilerden elde edilen verilerin geometrik
ortalamasi alinir ve bu veriler tek bir matris sekline doniistiiriilerek
birlestirilir. Bu islemin ardindan normalizasyon islemi yapilir.
Normalizasyon islemi her siitunda yer alan degerin, bulundugu siitiin
degerinin toplamina bolinmesiyle gergeklestirilir. Normalizasyonun
gerceklestirilmesi i¢in formiil 2°den yararlanilmaktadir (Arslankaya ve
Goraltay, 2019: 18-19).
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a..
by = o5—— (formiil 2)

n
i=1 4ij

Asama 5: Kriter Agirliklarinin Belirlenmesi

Ikili karsilastirma matrisinin normalizasyonu tamamlandiktan sonra
ulagilan veriler kriter agirliklarina ¢evrilir. Cevrilen agirliklar her satirda
bulunan normalize islemi gerceklestirilmis degerlerin ortalamasi alinarak
formiil 3 wvasitasiyla hesaplanir. Formiil 3’de ifade edilen cij degeri
normalize edilmis matrisin i. satirinda bulunan j. degeri gosterirken n ise i.
satirda yer alan degerlerin sayisim gostermektedir (Tutak, 2021: 203).

Q=1 C

W, = % (formiil 3)

Kriterlerin agirliklarint olugturmak i¢in formiilden elde edilen W;
degeriyle oncelik vektorii olarak isimlendirilen W siitun vektoriine
ulasiimaktadir. Ulasilan 6ncelik vektorii (W) asagida belirtilmistir.

Wh
Asama 6: Tutarlilik Indeksi ve Oraninin Hesaplanmasi

AHP yontemiyle gergeklestirilen ikili karsilastirmalar 6znelligi
biinyesinde barindirdigi i¢in belli bir diizeyde tutarsizlikla karsilagilmasi
normal kabul edilmektedir (Gergin ve Baki, 2015: 120). Ikili
karsilastirmalar sonucunda, belirlenen tutarlilik oranini asan bir oran
(tutarsizlik) ortaya c¢ikmissa yapilan karsilastirmalar yeniden gozden
gecirilmelidir. Mevcut tutarlilik oraninin 0,1°den (%10) daha az olmas1
gerekmektedir (Saaty vd., 2003: 174; Wind ve Saaty, 1980: 646). Tutarlilik
indeksi ve oraninin hesaplanmasinda formiil 4 ve 5 kullanilmaktadir.

Amax—
Cl= [ r‘l“f‘ 1“] (formiil 4)

Formiil 4’de bulunan Amax ve n degerleri sirastyla matrisin en yiiksek
0zdegeriyle matrisin eleman sayisini ifade etmektedir (Per¢in ve Ayan,
2010: 561). Formiil 4’e bagl olarak tutarlilik indeksinin hesaplanmasindan
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sonra ikili karsilastirma matrisinin sahip oldugu tutarlilik orani, asagida
belirtilen formiil 5°de cergevesinde tutarlilik indeksinin rassal indeks
degerine bolinmesi sonucunda hesaplanmaktadir. Rassal indeks degeri,
matriste yer alan eleman sayisina (n) karsilik gelen degerdir (Tutak, 2021:
204). Rassal indeks degerleri Tablo 5’de gosterilmistir.

CI )
CR = R (formiil 5)

Tablo 5: Rassal Indeks Degerleri
n 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11
R 0 O 058 09 1,12 124 132 141 1,45 1,48 1,49
Kaynak: Ozdemir, 2002: 6.

5. UYGULAMA VE BULGULAR

Kadin gemi insanm istihdamimi olumsuz yonde etkileyen faktorler
gerceklestirilen literatiir arastirmasi sonucu belirlenmis ve bu gercevede
belirlenen toplam 11 adet faktér Tablo 2’de gosterilmistir. Kadin gemi
insani1 istihdamini olumsuz yonde etkileyen 11 adet faktor bu ¢alismanin
kriterlerini olusturmaktadir. Toplam 9 adet uzmanin anket sorularinda yer
alan ikili karsilastirmalara verdigi cevaplara basvurularak kriterlere iliskin
ikili karsilagtirma matrisi elde edilmistir. Bu ¢ergevede, anket sonuglar1 her
bir kisi 6zelinde ayr1 ayr1 degerlendirilmis ve ikili karsilagtirma igin tek bir
yarglya gerek duyuldugundan 9 kisinin toplam 55 soruya verdigi
cevaplarin ayr1 ayri geometrik ortalamalart alinmistir. Sonrasinda ise
formiil 1 dikkate alinarak Tablo 6’de belirtilen ikili karsilagtirma matrisi
olusturulmustur.

Tablo 6: Kriterlerin Ikili Karsilastirma Matrisi (Ortak Yargi Matrisi)
Ki Ko Ks K4 Ks K¢ K7 Ks Ko Kio  Kn

K1 093 2380 2387 2,689 3457 3,225 4.369 2’;63 2,848 3,734
97 0 4 0 2 6 5 5 0

&, 106 | LI3L 1456 1711 4018 2,538 2409 1395 1578 2479
4 4 0 5 7 3 1 0 2 6

&, 042 088 0848 0713 1199 1276 2,020 1564 LI17 0978
02 39 8 0 6 5 0 0 7 6

K, 04l 068 LI178 |~ 1402 1316 2426 1832 1,564 1277 1503
89 68 2 5 8 5 8 0 7 3

K, 037 058 1402 0713 | 2495 2357 2428 1856 0846 1075
19 43 5 0 3 6 7 9 1 2

K, 028 024 0833 0759 0400 | 1870 0418 0441 0813 1252
92 8 6 4 8 3 9 3 2 0
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K, 031 039 0785 0412 0424 0534 | 0498 0,648 0,623 0,608
00 40 4 1 2 7 6 9 7 4
K 022 041 0495 0545 0411 2387 2,005 | 0,654 1711 1933
89 51 0 6 7 4 6 5 5 7
K, 036 071 0639 0,639 0538 2266 1541 1527 | 0994 1301
18 69 4 4 5 0 0 8 6 5
Ko 035 0.63 0894 0782 LISI 1229 1,603 0584 1,005 | 2294
11 36 7 7 9 7 3 3 4 7
K, 026 040 1,021 0,665 0930 0,798 1,643 0517 0768 0435 |
78 33 9 2 1 7 5 1 4 8
Topl 5,08 690 11,76 1020 11,40 20,70 2148 17,60 13,66 1324 18,16
am 39 64 0l 96 32 40 8 68 22 71 10

Ikili karsilastirma matrisi olusturulduktan sonra normalizasyon

islemi gergeklestirilmistir. Bu ¢ergevede, formiil 2’den yararlanilarak
Tablo 6’nin her siitununda yer alan degerin, bulundugu siitun degerinin

toplamma boliinmesiyle normalizasyon
Normalize edilen veriler Tablo 7°de gosterilmistir.

islemi

Tablo 7: ikili Karsilastirma Matrisindeki Veriler Cergevesinde
Normalize Edilmis Matris

gerceklesitirilmistir.

Ki K Ks Ki Ks Ko Ki Ks Ko Kio Kn T;gl
K, 09 003 020 023 023 016 0I5 024 020 021 020 219
67 61 24 38 58 70 01 8 23 50 56 30
K, 020 014 009 0.4 015 019 011 013 010 011 013 154
93 48 62 26 01 41 8 68 21 91 65 98
K, 008 012 008 008 006 005 005 O 0Il 008 005 092
26 80 50 31 25 79 94 47 45 44 39 61
K, 008 0,09 0,0 0,09 0,127 006 011 010 011 009 0,08 1,07
24 9% 02 79 30 36 29 41 45 65 28 73
K. 007 008 01 006 008 012 010 013 013 006 005 1,06
32 46 93 98 77 05 97 79 59 39 92 17
K, 005 003 007 007 003 004 008 002 003 006 006 059
69 60 09 44 51 8 70 38 23 14 89 51
K, 006 005 006 004 003 002 004 002 004 004 003 049
10 70 66 04 72 58 65 8 75 71 35 10
K, 004 006 004 005 003 011 009 005 004 012 010 0,78
50 01 21 34 61 53 33 68 79 92 65 58
K 007 00 005 006 0,04 0,10 007 008 007 007 007 082
12 38 44 26 72 9 17 68 32 51 17 71
Ky 006 0,09 007 007 0,10 005 007 003 007 007 012 085
91 17 61 67 36 94 46 32 36 55 64 8
K, 005 005 008 006 008 003 007 002 005 003 005 0,63
27 8 69 52 16 8 65 94 62 29 51 33
{iﬁl T 1 1 1 1 1 1 1 1 11
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Ikili karsilastirma matrisinin normalizasyonu tamamlandiktan sonra
ulagilan veriler kriter agirliklarina ¢evrilmistir. Cevrilen agirliklar her
satirda bulanan normalize islemi ger¢eklestirilmis degerlerin ortalamasi
alinarak (normalize edilmis degerlerin her satir toplaminin kriter sayisina
boliinmesi) formiil 3 vasitasiyla hesaplanmig ve Tablo 8’de gosterilmistir.

Tablo 8: Normalize Edilmis Matris Cer¢evesinde Hesaplanan Kriter
Agirliklan

Krite
Topl r
am Agirl
181
0,19 0,13 0,20 0,23 0,23 0,16 0,15 024 0,20 0,21 0,20 2,19 0,19
67 61 24 38 58 70 01 82 23 50 56 30 94
0,20 0,14 0,09 0,14 0,15 0,19 o,11 0,13 0,10 0,11 0,13 1,54 0,14
93 48 62 26 01 41 81 68 21 91 65 98 09
0,08 0,12 0,08 0,08 0,06 0,05 0,05 0,11 0,11 0,08 0,05 092 0,08
26 80 50 31 25 79 94 47 45 44 39 61 42
0,08 0,09 0,10 0,09 0,12 0,06 0,11 0,10 0,11 0,09 0,08 1,07 0,09
24 94 02 79 30 36 29 41 45 65 28 73 79
0,07 0,08 0,11 0,06 0,08 0,12 0,10 0,13 0,13 0,06 0,05 1,06 0,09
32 46 93 98 77 05 97 79 59 39 92 17 65
0,05 0,03 0,07 0,07 0,03 0,04 0,08 0,02 0,03 0,06 0,06 0,59 0,05
69 60 09 44 51 83 70 38 23 14 89 51 41
0,06 0,05 0,06 0,04 0,03 0,02 0,04 0,02 0,04 0,04 0,03 049 0,04
10 70 66 04 72 58 65 8 75 71 35 10 46
0,04 0,06 0,04 0,05 0,03 0,11 0,09 0,05 0,04 0,12 0,10 0,78 0,07
50 01 21 34 61 53 33 68 79 92 65 58 14
0,07 0,10 0,05 0,06 0,04 0,10 0,07 0,08 0,07 0,07 0,07 082 0,07
12 38 44 26 72 94 17 68 32 51 17 71 52
0,06 0,09 0,07 0,07 0,10 0,05 0,07 0,03 0,07 0,07 0,12 0,85 0,07
91 17 61 67 36 94 46 32 36 55 64 98 82
0,05 0,05 0,08 0,06 0,08 0,03 0,07 0,02 0,05 0,03 0,05 0,63 0,05
u 27 84 69 52 16 8 65 94 62 29 51 33 76

Ki Ky Ks Ks Ks K¢ K7 Ksg Ko Kio Kii

~

~|-

7~

|

~ls

|

~le

A=

Io1ES

~le

~|=

Tablo 8’den hareketle kadin gemi insan1 istihdamini olumsuz yonde
etkileyen toplam 11 adet kriterin kriter ve yiizdesel agirligina goére
hiyerarsik siralamasi ise Tablo 9’da gdsterilmistir.
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Tablo 9: Kriter ve Yiizdesel Agirliklarina Gore Kriterlerin Hiyerarsik

Siralamasi
Kriter . Kriter Yqu desel
No Kriter Agirhin Agirhk
(%)
Cinsiyet ayrimcilig1 (denizciligin erkeklere yonelik
Ki bir meslek olarak diisiiniilmesi, cinsiyet esitsizligi, 0,1994 19,94
kadin denizcilere kargi 6nyargi ve mobbing vb.)
K> Cinsel taciz 0,1409 14,09
Kadin denizcilerin yasal haklarina  yonelik
K4 mevzuatlarin ve kariyer olanaklart bakimindan da  0,0979 9,79
tesviklerin yetersiz olmasi
Uluslararas1 orgiitlerin, hiikiimetlerin ve sektore
Ks yonelik paydaslarin kadl'n' denizcilere yénelik 0.0965 9.65
ulusal/uluslararasi politika uygulamadaki
yetersizligi
K Denizcilik i "sekt.érﬁnde/gernide calisgan  kadin 0,0842 8.42
sayisinin diigiik/hi¢ olmamast
Kio Kadnlarin kepdi 6z yeterliliklerine iligkin 0.0782 7.82
alginlarimin gemide galigmalarina engel olmasi
Kadin denizcilerin ¢alisma potansiyelinin (nitelik ve
Ko beceri) sektdr paydaglari tarafindan yeterince fark  0,0752 7,52
edilememesi
Ks Aileden ayrilmanin zorlugu 0,0714 7,14
Kadinlarin gemide hijyenik {iriinlere, gizli tibbi
K tavsiyelere ve dogum kontrol ilaglarina erismesinde  0,0576 5,76
yasadig1 zorluklar
Ko Gemi mekanik ekipmanlarini kullanmanin zorlugu 0,0541 5,41
K7 Kadin ve erkek denizciler arasindaki {icret esitsizligi ~ 0,0446 4,46
1 100

Kriter agirliklart hesaplandiktan sonra formiil 4 ve 5’den

faydalanilarak verilerin tutarlilik indeksi ve tutarlilik orani hesaplanmustir.
Bu asamada oncelikle karsilastirma matrisindeki (Tablo 6) her deger kendi
satirina denk gelen kriter agirligi ile carpilmistir. Bu islem tim degerler
i¢in uygulanmis olup, elde edilen veriler Tablo 10’da gosterilmistir.
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Tablo 10: Karsilagtirma Matrisi ile Kriter Agirliklarinin Carpimi
Sonucu Elde Edilen Veriler
Topla

Ki K2 K3 K4 Ks Ke K7 Ksg Ko Kio K m

0,19 0,13 020 023 025 0,18 0,14 031 020 022 021 27314
94 24 04 38 95 70 40 21 78 27 50 1
021 0,14 009 0,14 0,16 021 0,11 0,17 0,10 0,12 0,14 1,629
2 09 53 26 52 74 33 21 49 34 28 9
0,08 0,12 008 008 0,06 0,06 0,05 014 011 008 005 00971
33 45 42 31 88 49 70 43 76 74 63 9
0,08 009 009 009 0,13 0,07 0,10 0,113 011 009 008 1,127
35 68 92 79 54 12 8 09 76 99 65 3
0,07 008 0,1 006 0,09 0,13 0,10 0,17 0,13 006 006 1,122
41 23 81 98 65 50 52 35 96 61 19 3
0,05 003 007 007 0,03 0,05 0,08 002 003 006 007 0612
77 51 02 44 87 41 35 99 32 36 21 3
0,06 005 006 004 0,04 0,02 0,04 003 004 004 003 0,506
18 55 60 04 09 89 46 56 88 8 50 3
0,04 005 004 005 0,03 0,12 0,08 007 004 0,13 0,11 0,823
56 8 17 34 97 92 95 14 92 38 13 4
0,07 0,10 005 006 0,05 0,12 0,06 0,10 007 007 007 0,869
21 10 38 26 20 26 8 91 52 77 49 9
0,07 008 007 007 0,11 0,06 0,07 004 007 007 0,13 0,891
00 93 53 67 41 65 16 17 56 8 21 0
0,05 005 008 006 0,08 0,04 0,07 003 005 003 005 0,654
n 34 68 60 51 98 32 34 69 78 41 76 1

~

==

Al A

7~

Al A

~|=

Ale A=

~|3

Verilerin tutarlilik indeksi ve tutarlilik oranimin hesaplanmasinda
sonraki asamada Tablo 10’da her bir kriter satirindaki toplam deger Tablo
8’deki her bir kriter satirindaki toplam agirliga boliinerek her kriter igin A
degeri bulunmustur. Sonrasinda ise A degerlerinin de ortalamasi alinarak
Amax bulunmugtur. Bulunan A ve Amax degerleri Tablo 11°de
gosterilmistir.

Tablo 11: A ve Amax Degerleri

. Iy
Kriter Degeri
Ky 11,6074
K2 11,5681
K3 11,5437
K4 11,5102
Ks 11,6274
Kse 11,3179
K7 11,3441
Ks 11,5265
Ko 11,5702
Kio 11,3993
Kii 11,3607

Amax 11,4887
353




Kadin Gemi Insam Istihdamin... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Sonrasinda ise tutarlilik indeksinin (CI) hesaplanmasi i¢in formiil 4
cercevesinde;

CI=11,4887-11/11-10 islemi gerceklestirilmis ve tutarlilik indeksi
0,04887 olarak hesaplanmustir.

Son olarak tutarlilik oraninin (CR) hesaplanmasi igin tutarlilik
indeksinin (CI), Tablo 5’de belirtilen kriter sayisi karsiligi rassal indeks
(RI) degerine boliinmesi gerekmektedir. Bunun igin formiil 5 ¢er¢evesinde;

CR=0,04887/1,49 islemi ger¢eklestirilmis ve tutarlilik oran1 (CR)
0,0327 olarak hesaplanmistir. Hesaplanan tutarlilik orami (CR) degeri
0,1°den (%3,27<%10) daha kiiciiktiir. Bu da ¢alismanin verilerinin tutarl
oldugunu gostermektedir.

6. SONUC ve DEGERLENDIRME

Tiirkiye’de toplam zabitan ve tayfa sinifi gemi insamn is giicii icinde,
zabitan ve tayfa sinifi kadin gemi insani ig giicli oraninin oldukea diisiik
seviyelerde olmasi kadmlarin bu meslegi segerken ve icra ederken bir
takim olumsuz faktorlerle karsilastiklarini géstermektedir. Bu ¢alismada,
kadin gemi insami istihdamini olumsuz yonde etkileyen faktorlerin
belirlenmesi ve bu faktorlerin olusturulan uzman ekibin goriisleri
dogrultusunda AHP yontemiyle 6nem derecelerinin belirlenerek, faktorler
arasinda Tiirkiye 6zelinde hiyerarsik bir sira olusturulmasi amaglanmustir.
Kadinlarin karsilastiklart olumsuz faktorlerin  belirlenmesi ve bu
faktorlerin 6nem derecesine gore hiyerarsik olarak siralanmasi, Tiirkiye’de
kadin gemi insami istihdamina engel olan faktorlerden oncelikli olarak
¢Oziime kavusturulmasi gereken faktorlerin belirlenmesi ve bunlara
yonelik ¢oziim politikalar1 ortaya ¢ikarilmasi agisindan Onem arz
etmektedir. Ayrica, ¢alismanin bulgular1 denizcilik sektdriinde kadinlarin
karsilastig1 sorunlara, engellere veya esitsizliklere dair bilgi ve farkindalik
olusturarak, sektdrde kadinlarin daha fazla yer bulabilmesini saglayacak
kapsayici politikalarin gelistirilmesine katki sunacaktir.

Kadin gemi insani istihdamini olumsuz yonde etkileyen faktorler
gerceklestirilen literatiir aragtirmasi sonucu belirlenmistir. Arastirma
sonucu ulagilan veriler incelendiginde (Tablo 5), literatiirde kadin gemi
insan1 istthdamini olumsuz yonde etkileyen faktorlere yonelik goriislerin
agirlikli olarak cinsiyet ayrimciligi, cinsel taciz, kadin denizcilerin yasal
haklarina yonelik mevzuatlarin ve kariyer olanaklari bakimindan da
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tesviklerin yetersiz olmasi ve deniz igletmelerinde/gemilerde ¢alisan kadin
sayisinin diigiik/hi¢ olmamas1 goriisleri etrafinda toplandigi goriilmektedir.

Tiirkiye’de denizcilik sektoriiniin ¢esitli paydaslarinda gorev yapan
ve yaklasik ¢ceyrek asirlik bir tecriibeyi temsil eden uzman grup tarafindan,
literatiir arastirmasi sonucu ulasilan kadin gemi insani istihdamini olumsuz
yonde etkileyen faktorlerin Tiirkiye Ozelindeki 6nem dereceleri AHP
yontemi kullanilarak belirlenmistir. Bu c¢ergevede, faktorlerin 6nem
derecelerine gore hiyerarsik siralamasi
Ki>K>Ks>Ks>K3>K0>Ke>Ks>K | 1>Ke>K7 seklinde ger¢eklesmistir.

Uzman grup tarafindan belirlenen hiyerarsik siralamaya gore
Tiirkiye’de kadin gemi insan1 istihdamini olumsuz yonde etkileyen ilk ti¢
faktor sirasiyla cinsiyet ayrimeiligi (Ki, 0,1994-%19,94), cinsel taciz (Ko,
0,1409-%14,09) ve kadin denizcilerin yasal haklarina yonelik
mevzuatlarin ve kariyer olanaklari bakimindan da tesviklerin yetersiz
olmasi (K4, 0,0979-%9,79) seklinde ger¢eklesmistir. Yukarida belirtilen
literatiirde kadin gemi insani istihdamini olumsuz ydnde etkileyen
faktorlerin hangi goriisler etrafinda toplandigi gbéz Oniine alindiginda,
Tirkiye Ozelinde degerlendirme yapan uzman grubun goriislerinin
literatiirdeki goriislerle uyumlu oldugu goriillmektedir.

Onem derecesine gore, Tiirkiye’de kadin gemi insami istihdamini
olumsuz yonde etkileyen ilk ii¢ faktdrden sonra uzman grubun yaptigi
degerlendirmede bu faktorlerden sonra gelen bes faktdr ise sirasiyla
uluslararasi orgiitlerin, hiikiimetlerin ve sektore yonelik paydaglarin kadin
denizcilere yonelik ulusal/uluslararast politika uygulamadaki yetersizligi
(Ks, 0,0965-%9,65), denizcilik sektoriinde/gemide ¢aligsan kadin sayisinin
disiik/hic  olmamast (K3, 0,0842-%8,42), kadinlarin  kendi 06z
yeterliliklerine iliskin alginlarinin gemide ¢alismalarina engel olmasi (Ko,
0,0782-%7,82), kadin denizcilerin ¢alisma potansiyelinin (nitelik ve
beceri) sektor paydaslarn tarafindan yeterince fark edilememesi (K9,
0,0752-%7,52) ve aileden ayrilmanin zorlugu (Ks, 0,0714-%7,14)
seklinde gergeklesmistir.

Onem derecesine gore son ii¢ faktdr ise sirasiyla kadinlarm gemide
hijyenik tirlinlere, gizli tibbi tavsiyelere ve dogum kontrol ilaglarna
erismesinde yasadigr zorluklar (K1, 0,0576-%5,76), gemi mekanik
ekipmanlarini kullanmanin zorlugu (Ks, 0,0541-%5,41) ve kadin ve erkek
denizciler arasindaki tcret esitsizligi (K7, 0,0446-%4,46) seklinde
gergeklesmistir.
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Caligma kapsaminda elde edilen bulgular, Tiirkiye'de kadin gemi
insam isttihdamimi olumsuz yonde etkileyen faktorlerin hiyerarsik bir
siralamasint sunarak, sektordeki temel sorun alanlarini tanimlamis ve
bunlar dnceliklendirmistir. Bu siralama, yalnizca kadin gemi insanlarmin
karsilastigi sorunlarin anlasilmasina katki saglamakla kalmayip, aym
zamanda sektorde cinsiyet esitligini artirmak igin uygulanacak ¢oziim
stratejilerinin  6nceliklendirilmesine de rehberlik edecektir. Ayrica, bu
calismanin bulgular1 gelecek siiregte kadin gemi insani istihdamini
olumsuz yonde etkiyen faktorlerin belirlenmesi ve oOnceliklendirilmesi
kapsaminda gerceklestirilebilecek uluslararasi nitelikteki ¢alismalara 1s1k
tutarak, kadin gemi insan1 istihdamu olumsuz yonde etkileyen faktorlere
dair evrensel ¢oziim politikalar1 gelistirilmesine de katkida bulunacaktir.
Dolayistyla, bu ¢alisma yalnizca Tiirk denizcilik sektdriindeki mevcut
sorunlar1 tanimlamak ve 6nceliklendirmekle kalmayip, kadin gemi insan
istihdamimi artirmaya yonelik ulusal ve uluslararasi diizeyde genis bir
arastirma giindemi igin bir temel sunmaktadir.

Sonug olarak; cinsiyet ayrimciligr (K;), cinsel taciz (K2) ve kadin
denizcilerin yasal haklarina yonelik mevzuatlarin ve kariyer olanaklar
bakimindan da tesviklerin yetersiz olmasi (K4) faktorleri, toplam 11 faktor
icinde %43,82’lik bir agirlikla tiim yiizdesel dagilimin neredeyse yarisini
olusturmaktadir. Dolayistyla, bu ti¢ faktoriin Tiirkiye’de kadin gemi insani
istthdamini olumsuz yonde etkileyen ve Oncelikli olarak ¢6ziime
kavusturulmasi gereken temel faktorler oldugu degerlendirilmektedir. Bu
temel faktorlerin bireysel nitelik, mesleki yeterlilik ya da is motivasyonu
gibi kadinlarin kendilerinden kaynakli i¢gsel kosullardan kaynaklanmadigi,
cevresel ve yapisal nitelikteki digsal kosullara bagli faktorler olarak ortaya
ciktig1 goriilmektedir. Bu durum ise, Tiirkiye’de denizcilik isletmeleri
yonetimlerindeki yapisal bozukluklari, genel olarak kadin denizcilerin
yasal haklarina yonelik diizenlemelerle birlikte cinsel taciz ve cinsiyet
ayrimcili@inin dnlenmesine yonelik yasal diizenlemelerdeki eksiklikleri ve
denetim mekanizmalarindaki yetersizlikleri ortaya koymaktadir. Ayrica,
bu temel faktorler kadin gemi insani istihdaminin artirilmasina yoénelik
calismalarin yalnizca sektorel bazda degil, ayn1 zamanda toplumsal
cinsiyet esitligini destekleyen genis capli politikalarla paralel ilerlemek
zorunda oldugunu ve kadm gemi insanlarinm yasal haklarmi koruyan
diizenlemelerle gii¢lendirilmesi gerektigini gostermektedir.
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EXTENDED SUMMARY

PRIORITISATION OF FACTORS NEGATIVELY
AFFECTING WOMEN SEAFARER EMPLOYMENT IN
TURKIYE BY USING AHP METHOD

There are difficulties in the recruitment of officer class seafarers
worldwide, there is a need for the employment of these personnel and it is
foreseen that there will be a need in the future. On the other hand, the fact
that the rate of officer and crew class women seafarers in the total officer
and crew class seafarers workforce in the world and in Tiirkiye is at very
low levels shows that women encounter a number of negative factors when
choosing and practicing this profession.

The aim of this study is to determine the factors that negatively
affect the employment of women seafarers and to determine the
importance of these factors in line with the opinions of the expert team
using the AHP (Analytic Hierarcy Process) method and to create a
hierarchical order among the factors specific to Tiirkiye.

Determining the negative factors that women face and ranking them
hierarchically according to their level of importance is important in terms
of determining the factors that hinder the employment of women seafarers
in Tiirkiye and which need to be resolved as a priority and finding solutions
for them. In addition, the findings of the study will contribute to the
development of inclusive policies that will enable women to have a greater
place in the sector by creating knowledge and awareness about the
problems, obstacles and inequalities that women face in the male-
dominated maritime sector.

The general methodology of this study, which was carried out to

determine the factors that negatively affect women seafarer employment
and to prioritize these factors specifically for Tiirkiye, is shown below.
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Determining the factors
that negatively affect
women seafarer
employment

> Literature research

Establishment of expert
group

AHP

v

Weighting of criteria

As a result of the extensive literature research, a total of 11 criteria
that negatively affect female seafarer employment were determined. As a
result of the comparisons made by the decision-making expert group, these
criteria were ranked hierarchically according to the criteria and percentage
weight specific to Tiirkiye with the AHP method, and the hierarchical order
of the criteria is shown in the table below.

Criterion o Criterion Perce.ntage
Criterion . Weight
Number weight o
(%)
Gender discrimination (thinking of seafaring
C as a pfofesswn for men, gendgr inequality, 0.1994 19.94
prejudice and mobbing against women
seafarers, etc.)
C2 Sexual harassment 0.1409 14.09
Inadequate legislation regarding the legal
Cs rights of women seafarers and insufficient | 0.0979 9.79
incentives in terms of career opportunities
Inadequacy of international organizations,
Cs governments and. 1ndu§try sta'keholder.s.m 0.0965 965
implementing national/international policies
for women seafarers
Cs Low/ab'se'nt number of women working in 0.0842 Q.42
the maritime sector/on ships
Women's perception of their own self-
Cio efficacy prevents them from working on | 0.0782 7.82
ships
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The work potential (qualifications and skills)

Co of women seafarers is not sufficiently 0.0752 7.52
recognized by the sector stakeholders.

Cs Difficulty of leaving family 0.0714 7.14
Difficulties women face in accessing

Cn hygiene products, confidential medical 0.0576 5.76

advice and contraceptives on board
Difficulty of wusing ship mechanical

Ce . 0.0541 5.41
equipment
Cs Wage inequality between male and female 0.0446 446
seafarers
1 100

As a result; gender discrimination (C1), sexual harassment (C2) and
inadequate legislation on the legal rights of women seafarers and
inadequate incentives in terms of career opportunities (C4) factors
constitute almost half of the entire percentage distribution with a weight of
43.82% in the total of 11 factors. Therefore, these three factors are the basic
factors that prevent the employment of women seafarers in Tiirkiye and
need to be resolved as a priority. It is seen that these basic factors do not
originate from internal conditions originating from women themselves
such as individual qualifications, professional competence or work
motivation, but emerge as factors related to external conditions of
environmental and structural nature. This situation reveals the structural
disorders in the management of maritime businesses in Tiirkiye, the
deficiencies in the legal regulations on the legal rights of women seafarers
in general, as well as the deficiencies in the legal regulations on the
prevention of sexual harassment and gender discrimination, and the
inadequacies in the control mechanisms. In addition, these fundamental
factors show that efforts to increase the employment of female seafarers
must proceed not only on a sectoral basis, but also in parallel with broader
policies that support gender equality and must be strengthened with
regulations that protect the legal rights of female seafarers.
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YAZARLARA DUYURU

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

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

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

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

Uzunluk ve Sayfa Numaralari

Yaymlanmak {izere gonderilen caligmalarin uzunlugu, ekler ve
kaynakc¢a dahil 30 sayfayr ge¢memelidir. Buna karsin, Editor
ve/veya Yaym Komisyonunun uygun gormesi durumunda, daha
uzun caligmalar da degerlendirme siirecine alinabilir. Gonderilen
caligmalarin en az 10 sayfa uzunlugunda olmasi beklenmektedir.
Caligsmaya sayfa numarasi verilmemelidir.

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadig1 makale dosyasi; makale bashgi, 6zet,
anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonug, kaynakca ve eklerden
olusan 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 bashigin Tiirkgesi yazilmalidir.

Bagligin altinda yazar(lar)in, Ad1 Soyadi bulunmalidir. Birden
fazla yazarin bulunmasi durumunda yazarlar {st bilgi ile
numaralandirilmalidir.

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

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

Oz ve Anahtar Kelimeler

Makalenin basinda, en az 150, en fazla 180 kelimeden olusan Tiirkge
ve Ingilizce dzetler yer almalidir. Ozetlerde; amag, yontem, bulgular
ve sonug bilgilerinin yer almasina 6zen gosterilmelidir. Tiirkce ve
Ingilizce &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 yazilmis 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 aralign (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlar1 1 cm igerden baslamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt bagliklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikl sekilde, Giris’ten
baslayarak (Kaynak¢a haric) numaralandirilmalidir. Metin
icerisinde en fazla iicilincii 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)” yazilmalidir.
Ana ve alt bagliklar Times New Roman yazi tipinde, 12 punto ile
yazilmis olmalidir.

Tablo ve Sekiller

Tablo ve sekiller sirasiyla numaralandirilmali (Tablo 1, Tablo 2,
Sekil 1 gibi) ve metin igerisinde bulunmas1 gereken yerde olmalidir.
Tablonun ismi tablonun iistiinde 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. Akis1 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:Caligmanin 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 numaralari 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 ¢calismalara
atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.” yazilmalidir.
Yazar(lar)in ayn y1l birden fazla eser yayinlanmis ¢alismalarina atif
yapilmis ise, yaym yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi semboller
yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir. Ciimle
sonunda birden fazla ¢aligsmaya atifta bulunuluyorsa, bu kaynaklar
parantez icerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina noktali
virgil (;) konulmalidir.

Metin Icinde Atif Gosterimi

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

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

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

Aciklayici (Son) Notlar

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

Kaynak¢a

Kaynakca makalenin bittigi sayfadan baslatilmali ve c¢aligmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin igerisinde atifta
bulunulan biitlin kaynaklar, kaynakcada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Aym
yazar(lar)in birden fazla ¢aligmasina atifta bulunulmus ise, yaymn
tarihi en eski olandan baglanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli birden
fazla caligmasina 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, once 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 yazilmalidir.
Ormegin yazim dili Tiirkce olan bir makalede referans gosterilen

kaynak Ingilizce ise, yazarlar arasinda “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 icerisinde Kaynak Gosterilmesine Iliskin Ornekler

Deniz tagimaciliginda brokerler, gemilerin ve tasimacilik
hizmetlerinin alici 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
gergeklestirmek  {lizere isletmenin  mevcut ve potansiyel
miisterileriyle uzun doénemli iliski kurmayr hedefleyen miisteri
odakl1 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:

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:

— Title,

— Abstract, key words,
— Introduction,

— Main text,
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— 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.

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.
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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)

Mathematical Notations and Equations

Mathematical equations in the text should be centred. Equations should be
numbered consecutively and equation numbers should appear in
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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.

References

The list of references should be presented in alphabetical order at the end
of the manuscript. Each citation in text should be listed in the References
section, and references that are not cited in text should not be written in the
References section. If the author referred to more than one publication
from the same source, the oldest publication should be listed first. If the
author referred to more than one publication from the same source
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published in the same year, the publications should be numbered using the
letters a,b,c..., as citation in the text. If one author’s several publications,
some with one some with two or more authors, are referred to, the
publications with one author should be written first. Page numbers of
articles published in the journals and chapters in the edited books should
be written.

The abbreviations used in the cited sources should be written in terms of
the language of the study regardless of the cited sources.
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