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Editorden

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin
2022 yii  Aralik sayisim  degerli okuyucularimizin ilgisine
sunuyoruz. Dergimizin bu sayisinda {i¢ii Ingilizce olmak {izere,
toplam alt1 adet degerli ¢alisma yer almaktadir. Bu sayida ‘hizli bir
feribotun  denizcilik performansimi  iyilestirmek’, ‘kimyasal
tankerde yakit tiikketimi tahmini’, ‘deniz ulastirma isletme
miithendisligi mezunlar1 kariyer analizi’, ‘denizcilik egitim ve
O0gretiminde kalite kriterleri’ ve ‘denizcilik isletmelerinde hizmet
kalitesi Ol¢limii’ konularinda denizcilik bilim alanmimn farkl
yonlerini ele alan makaleler yer almaktadir.

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin
bu sayisina degerli ¢alismalariyla katkida bulunan bilim insanlar
bagta olmak iizere, dergi sekretaryamiza, derginin bolim
editorlerine, Ingilizce editoriimiize, c¢ok degerli goriisleri ile
dergimizdeki caligmalarin  bilimsel kalitesini  arttiran  say1
hakemlerimize ve alanin en degerli bilim insanlarindan olusan
danigsma kurulumuza stikranlarimizi sunmay1 bir borg biliriz.

Editorler
Dog. Dr. Kapt. Burak KOSEOGLU

Dr. Ogr. Uyesi Cansu YILDIRIM



Editorial

We are pleased to be submitting December issue of 2022 to
the interest of our readers. This issue of our journal consists of six
appreciably worthwhile articles three 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
improvement of the maritime performance of a fast ferry’, ‘fuel
consumption in commercial ships’, ‘career analysis of maritime
transportation and management engineering graduates’, ‘quality
criteria in maritime education and training’, and ‘service quality
measurement in maritime businesses’.

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. Capt. Burak KOSEOGLU

Asst. Prof. Dr. Cansu YILDIRIM
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Research Article

ACTIVE CONTROL OF VERTICAL ACCELERATION
WITH T-FOIL AND TRIM TAB SYSTEMS IN A FAST
FERRY"

Omer Sinan SAHIN!
Mehmet ITiK?

ABSTRACT

This study is concerned with the active T-foil placed near the bow on the
keel line of the fast ferry and two active trim tab controls placed at the stern to
improve the maritime performance of a fast ferry, whilst improving the comfort
and safety of passengers and crew. In the scope of the study, the vertical direction
of the fast ferry under the random head waves, heave and pitch motions were taken
into account. For the control of T-foil and trim Tabs, PID and LQR control
methods were used. The purpose of these controllers is to reduce the acceleration
of the heave and pitch motions of the fast ferry by changing the operating angles
of the T-foil and trim tab wings. A random wave model was created using the
Pierson-Moskowitz model, and simulations were done assuming that the fast ferry
was subjected to random head waves. Finally, in order to see the effect of vertical
acceleration on passengers, the rate of seasickness (MSI) change of the fast ferry
in uncontrolled and controlled states was examined. Mathematical models of fast
ferry, T-foil and trim tab and their simulations were carried out in MATLAB /
Simulink environment. The simulation results show that T-foil and trim tab Active
systems can effectively reduce vertical acceleration by improving heave and pitch
motions.

Keywords: Fast Ferry, T-foil, Trim Tab, Pitch and Heave, PID Control,
LQR Control, Motion Sickness Index

“This article has been prepared from the master's thesis with the same title.
! Res. Assist., Recep Tayyip Erdogan University, Turgut Kiran Maritime Faculty,
osinan.sahin@erdogan.edu.tr, Orcid no: 0000-0002-9825-8442
2 Assoc. Prof. Dr., Izmir Democracy University, Faculty of Engineering,
mehmet.itik@idu.edu.tr, Orcid no: 0000-0002-3827-5697
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HIZLI BIR FERIBOTUN DUSEY iVMELENMESININ
T-FOIL VE TRIiM TAB SISTEMLERI ILE AKTIF
KONTROLU

0z

Bu ¢alisma, hizli bir feribotun denizcilik performansint iyilestirmek, yolcu
ile miirettebatin konfor ve giivenligini artirmak icin hizli feribotun omurga
hattinda pruvaya yakin bir noktaya yerlestirilen hareketli T-foil ve ki¢ tarafina
verlestirilen iki adet hareketli trim tab kontrolii ile ilgilidir. Calisma kapsaminda
bastan gelen diizensiz dalgalarin etkisindeki hizli feribotun diisey yonde yaptigi
bas ki¢ vurma ve dalip ¢ikma hareketleri dikkate alinmigtir. T-foil ve trim tablarin
kontrolii igin ise PID ve LOR kontrol yontemleri kullanilmigtir. Bu kontrolérlerin
amaci, T-foil ve trim tab kanatlarimin ¢alisma agilarimin degistirilmesiyle hizli
feribotun pozisyonunu kontrol ederek bas ki¢ vurma ve dalip ¢ikma hareketlerinin
ivmelenmesini azaltmaktir. Pierson-Moskowitz modelinden yararlanilarak
diizensiz bir dalga modeli olusturulmug ve ¢calismalar hizli feribotun bastan gelen
diizensiz dalgalara maruz kaldigi varsayilarak yapilmistir. Son olarak diigey
ivmelenmenin yolcular iizerindeki etkisini gérebilmek i¢in hizli feribotun
kontrolsiiz ve kontrollii durumda deniz tutmasi orani (MSI) degisimi incelenmistir.
Hizli feribotun, T-foilin ve trim tabin matematiksel modelleri MATLAB / Simulink
ortaminda elde edilerek simiilasyonlart  gerceklestirilmistir. ~ Simiilasyon
sonuglary, T-foil ve trim tab aktif sistemlerinin bas ki¢ vurma ve dalip ¢itkma
hareketlerini iyilestirerek diisey ivmelenmeyi etkili bir sekilde azaltabildigini
gostermektedir.

Anahtar Kelimeler: Hizli Feribot, T-foil, Trim Tab, Bas Ki¢ Vurma ve
Dalip Cikma, PID Kontrol, LOR Kontrol, Deniz Tutmasi Orani

1. INTRODUCTION

Since the construction of marine vehicles began, continuous
improvements have been made and these developments which have led to
expectations for improvement of criteria such as performance, operational
capability, fuel saving and comfort. Over time, systems and devices
designed to meet these expectations have become an indispensable part of
the maritime industry. Stability enhancing systems are one of these
applications. The main purpose is to make the ship more stable by ensuring
the comfort and safety of the passengers and by maintaining the ship speed.
Waves, which cause vertical acceleration on ships, potentially cause
seasickness. This is the biggest disadvantage for passengers. In addition,
the ship's extreme vertical movements can cause hazards such as
slamming, swaying or wet deck. There are many ways to soften the vertical
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motion caused by waves. These methods are classified as active and
passive systems depending on whether the system is moving or fixed.
Passive systems were first designed and implemented for ships. However,
passive systems could not be efficient because they could not react to
changes depending on ship speed and wave height. With the development
of technology and the importance of the criteria such as performance,
comfort, route handling and fuel economy expected from ships, active
controlled systems have emerged. Active systems are systems that have a
control mechanism that have variable effects depending on environmental
conditions such as wave, wind, current, human and load movements on the
ship. Control of active systems is of great importance in terms of damping
the disruptive effects that ships are exposed to. With the increase in the use
of fast ferries in recent years, the use of active actuators and the problem
of driving control have arisen. Trim tabs and T-foils are used as moving
actuators to reduce vertical acceleration in fast ferries. Studies on the
application and control of moving actuators on fast ferries began at the
beginning of the 21st century. Esteban et al. (2000) modelled the active
control surfaces of a ferry consisting of flap and T-foil in his study, which
he restricted to the heave and pitch motions created by the effect of the
head waves. The model it obtained was easily combinable with the ship's
SIMULINK model to provide a simulation environment for control
studies. In their study, they used the PID control method to control the
actuators. Later, Giron-Sierra et al. (2001) created a model for testing by
adding flap and T-foil to a ferry model that was downsized by 1/25 percent.
First, he carried out experiments by fixing flap and T-foil at a certain angle.
Firstly, he carried out the experiments by fixing the flap and T-foil at a
certain angle. He then designed the controller for the active flap and T-foil
using the traditional PD control method, and repeated the experiments by
controlling the actuators. As a result of the experiments, it can be said that
fixed actuators eliminate vertical acceleration by approximately 50% and
active actuators applied to the controller by 75%. Different control designs
were needed to improve the active control of actuators. Therefore, Aranda
et al. (2001) presented a comparative study on the reduction of seasickness
rate in high-speed ferries using different and multivariate classical
controllers. As a result of the study, although a minimum reduction was
achieved for the PD controller, the maximum reduction was achieved with
the second order filter. This is because the number of parameters that need
to be set in the PD controller is greater than the second order filter.
However, the difference between them is not very high. 40 knots speed and
the difference in the case of SSN=4 is 6,3% while in the case of SSN=5 the
difference is 4%. Cruz et al. (2004) reconsidered experimental studies to
study the vertical acceleration of fast ferries at different sea conditions and
speeds. Cruz et al. (2004) in his study focusing on the course of the ship in
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the head waves, he tested the 4-meter-long model they created with two
active flaps at the stern and a T-foil close to the bow in the towing tank. In
the first part of his study, a model for computer-based control design was
developed to create a simulation. In the second part of his study, he
designed controllers for the model he developed. The simulation he created
includes the ship's mathematical model, actuators, sea states and rate of
seasickness. In this study, they used PD controllers based on genetic
algorithm (GA) as controllers. He has also conducted experimental studies
to establish a model of the ship's vertical movements and verify
developments resulting from active control. At the end of the study,
simulation results and experiment results were compared. Although the
simulation and test studies carried out so far have been successful, studies
have continued to obtain more accurate results. Santos et al. (2005) used
Neuro-Fuzzy Systems using an artificial intelligence technique for the first
time to improve both the model and the controller. Models obtained by this
time for fast ferries were under certain conditions (wave height, speed, etc.)
while consisting of different models for each application point, Santos et
al. (2005) obtained a model suitable for various cruising conditions. A
neuro-fuzzy inference system has been applied to estimate the nonlinear
model using data from previous studies and experimental results. With this
study, a general neuro-fuzzy model that can be used for any condition and
control method has been obtained. Zhang et al. (2014) used the LQG
control method to smooth the vertical motions of a catamaran. In their
work, they designed a ride control system adopting the LQG optimum
control theory and analyzed the motions of a catamaran in different sea
states. The results show that reducing pitch and heave motions using the
LQG controller is effective. Yazici and Cakici (2017) conducted maritime
analysis of a passenger ship at a constant speed of 20 knots in the head
waves. Then, by designing a controller with static output feedback, it
aimed to reduce vertical accelerations in mixed sea conditions. The results
show that the static output feedback controller has an important potential
in controlling ship motions under wave disturbance. Ticherfatine and Zhu
(2018) tried to reduce the vertical acceleration of a fast ferry under random
waves with active T-foil. They designed an intelligent PD controller based
on model-free control approach to control the T-foil. As a result of the
study, thanks to the i-PD controller's ability to continuously update the
estimated dynamics of the system, it showed a better reduction in both
vertical motions of passengers and seasickness levels. Kucukdemiral et al.
(2019) designed a model predictive controller (MPC) to smooth the
vertical motions of a cruise ship under irregular waves. They used two
active t-foil stabilizers, which they placed at the bow and stern of the
passenger ship. The MPC discrete-based controller they designed reduced
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the vertical accelerations in the bow, centre and stern locations by
approximately 75%, 64% and 49% respectively.

In this study, the effect of T-foil and trim tab used as a stability
enhancing system on heave and pitch motions with the application of a fast
ferry was examined. Unlike previous studies, linear quadratic regulator
(LQR) control method was used in the control of active T-foil and trim tab
actuators to reduce the vertical acceleration of the fast ferry. Simulation
results are given in Section 4. The uncontrolled and controlled responses
of the fast ferry are compared, and the advantages of different controller
designs are examined. In Section 5, motion sickness index (MSI) is
examined, where vertical acceleration of the fast ferry in an uncontrolled
and controlled state had an effect on passengers. In Section 6, information
about the results obtained is given and general comparisons are made
between the results.

2. MATHEMATICAL MODEL

Generally, Lagrange method and Newton's second law are used
when creating motion equations. Two approaches have been used in the
literature to derive hydrodynamic forces and moments acting on the ship.
The first approach uses mathematical equations based on the Taylor series
of force function. The second approach is to use hydrodynamic pressure
acting on the wet surface of the ship to derive external forces and moments
(Ibrahim and Grace, 2009).

The general state of the moment equations obtained by Newton
motion laws according to the center of mass is as follows (Fossen and
Fjellstad, 1995):

l,0+ox(l,0)+mr; x (0, + ®xv,) =m, @

In the above equations, @ angular velocity vector, o the time
dependent derivative of @ on the ship-bound reference axis, the moment

of inertia, m ship mass, P A 1" center of gravity, vo linear
velocity vector, U, acceleration of the center of mass on the ship-bound

reference axis namely the time-dependent derivative of linear velocity, mo
is represented as the moment caused by external forces.

In this study, the effect of T-foil and trim tab systems on the vertical
acceleration of the fast ferry will be examined, so it will be sufficient to
model the heave and pitch motions that determine the characteristic of this
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motion. Therefore, the following equations of vertical motion developed
by Lloyd are taken into account (Lloyd, 1989).

(m + a33)x3 (t) + b33X3 (t) + C33X3 (t) + a35).(.5 (t) + b35X5 (t) (2)
+C3s X5 (t) = F; cos(w,t + ;)
(IS + aSS)XS (t) + bSSXS (t) + C55)(5 (t) + a53).<3 (t) + b53X3 (t)

(3)
+Co3 X5 (t) = Fy cos(a,t + S;)

In the equations above, m mass of the ship, Asz additional water
mass of the heave motion, Ass additional mass moment of inertia of the
pitch motion, Bsz damping force coefficient of the heave motion, Bss
damping moment coefficient of the pitch motion, x; acceleration of the
heave motion, x3 speed of the heave motion, x3 heave motion, Xs
acceleration of the pitch motion, xs speed of the pitch motion, Xs pitch
motion, F3 force of the heave motion, Fs moment of the pitch motion, S
phase difference of the heave motion force, fs phase difference of the pitch
motion moment, Is moment of inertia of the pitch motion, Css restoring
force coefficient of the heave motion, Css restoring moment coefficient of
the pitch motion.

Since the control of the system includes multiple inputs multiple
outputs, the dynamic equation given in Equations 2 and 3 is rewritten as
follows in the state-space expression.

A= mtay, A }
L a53 |55 + a55
b b
Bl — 33 35:| , (4)
b53 b55
C53 C55
F _ I:Wave + I:T—foil + I:T—tab (5)
M Mwave + MT—foiI + MT—tab
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X = Ax+ Bu o
y=Cx (8)

Here state variables are expressed with X =[7}, 7, 77,77,]" . The
control input “’u”’ consists of trim tab and wing angles of the T-foil. The
output vector is expressed as Y = [, 7, 17, 77" -

The characteristics of the high speed ferry named Silvia Ana, which
is used as a model, are given in Table 1.

Table 1: Dimensions and Characteristics of the Silvia Ana Fast Ferry

Dimension Symbol Value Unity
Length overall Loa 125 m
Waterline length Lwe 110 m
Maximum beam B 14,696 m
Draft T 2,405 m
Mass m 1770 ton
Maximum velocity V max 42 knot

Source: Esteban et al. 2000.

The values of the fixed parameters of the fast ferry under random
head waves are given in Table 2.

Table 2: The Fixed Parameters of the Fast Ferry
Parameters  Value

M33 1770
Is5 1339100
C33 12128
Css 841900
C3s -22857
Cs3 -22857

Source: Esteban et al. 2005.
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2.1. T-foil Mathematical Model

The main purpose of using this type of actuators is to ensure the
safety of passengers on the ship, increase their comfort and maintain the
speed of the ship by balancing the movement of the ship by generating
lifting forces by changing the wing angles. These actuators are considered
to be the most powerful and effective motion controllers for high speed
applications and their efficiency increases with the square of the speed.

Designed to reduce the vertical acceleration of the fast ferry, the T-
foil system is placed near the bow of the ferry and has the ability to move
about 15° wings in up or down direction. The geometry of the T-foil wing
is given in Figure 1.

| \\_
075 || s
;, __“—’“\ 7 o
25/ el i‘:o.l.\ t
! { (| '
- | 2
L?Si} 1.75
| |
v v v

3
Figure 1: T-foil Geometry
Source: Esteban et al. 2000.

The force and moment equations generated by the T-foil actuator on
the fast ferry are as follows (Dallinga, 1993; Fossen, 1994).

1
Feoit = EpAFoiIV ZCLFoiIé‘FoiI 9)

M i = Feaill o (10)

In the Equations (9) and (10), Froil the force of the T-foil, Al the
surface area of the T-foil, p the density of the fluid, V the speed of the ship,
Croil the lift coefficient of the T-foil, Mroi the moment of the T-foil, Jdroil
the wing angle of the T-foil, I the distance to the center of gravity of the
T-foil.

The characteristic of the T-foil is given in Table 3.

171



Active Control of Vertical Acceleration... MARITIME FACULTY JOURNAL

Table 3: T-foil Characteristic

Dimension Value Unity
Span 3 m
Chord 2,25 m
Surface Area 6,75 m?
Operating Range +15 0
Lift Coefficient 6,9*103 KN/°/m?/knot?
Maximum Rotational 13,5 s
Speed
Distance to Center of 58,4 m
Gravity

Source: Esteban et al. 2000.

2.2. Trim Tab Mathematical Model

The geometry of the trim tab actuator used in this study, which can
achieve a wingspan of up to 15° with hydraulic drive, is given in Figure 2.

11

«—

v

4.8

Figure 2: Trim Tab Geometry
Source: Esteban et al. 2000.

The force and moment equations generated by the trim tab actuator
on the fast ferry are as follows (Dallinga, 1993; Fossen, 1994).

1 2

F =—pA V°C o
Tab 2p Tab LTab Tab (11)
|vlTab = FTabITab (12)
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In the equations above, Frap the force of the trim tab, Aras the surface
area of the trim tab, Crab the lift coefficient of the trim tab, Mra, the moment
of the trim tab, drap the wing angle of the trim tab and lva the distance to
the center of gravity of the trim tab.

The features of the trim tab actuators used in the study are given in
Table 4.

Table 4: Trim Tab Characteristic

Dimension Value Unity
Span 4,8 m
Chord 1,1 m
Surface Area 55 m?
Operating Range 15 0
Lift Coefficient 9,19*%10°% KN/%/m?/knot?
Maximum Rotational 135 0/s
Speed
Distance to_Center of 416 m
Gravity

Source: Esteban et al. 2000.

2.3. Random Wave Model

Winds cause waves to form over the ocean. The winds blowing
continuously at distances far from the coast of the ocean create huge waves.
Pierson and Moskowitz measured the wind speed at 19,4 meters above the
ocean surface by 12 m/s and formed the Pierson-Moskowitz spectrum
(Pierson and Moskowitz, 1964).

The basis of the modern wave parametric spectrum was laid by
Philips (1957) and created a wind-based constant called Philips constant.
Then, Pierson and Moskowitz obtained a spectral density function based
on the data they obtained as a result of their experiments, based on the
saturation balance range limitations described by Philips (Fossen, 1994).

2

S(w) = %9 exp {—0.74(
(0]

5

)“} (13)

19.4

S(w) spectral wave function,  angular frequency, «, Philips
constant ve Ujg4 wind speed at a height of 19,4 meters above the ocean
surface. Philips constant is given as ap,=8,1x107.
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In this study, based on the Pierson-Moskowitz measurements and
equation, a random wave model was created in the MATLAB
environment, characteristic of which is seen in Figure 3. Simulations have
been conducted assuming that the fast ferry was subjected to this random
wave effect.
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Figure 3: Variation of the Time-dependent Wave Height of the Random
Wave

The World Meteorological Organization (WMO) has coded sea
states according to wave height. According to this coding, waves with
wave height between 1,25-2,5 meters are coded as sea states 4 (WMO,
2019).

The dominant wave height value of the random wave model
obtained is 1,25 meters. Therefore, the random wave model falls under the

sea condition 4 category. The frequency of the wave model is @ =0,7
rad/s and the frequency of encounter is @, = 2,69 rad/s.

The relation between the wave frequency and the frequency of
encounter for the initial waves is as follows.

A

w,=0+——- (14)
g
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3. CONTROLLER DESIGN

PID and LQR control methods are applied for the control of T-foil
and trim tab active systems used in damping vertical acceleration of the
fast ferry.

3.1. PID Controller

The PID controller is a feedback control method that creates the
control output by processing and summing up the system error in three
separate mathematical operations. In other words, by comparing the signal
coming from the output with the input signal, it creates an error and tries
to minimize this error and send it back to the output. It is one of the most
commonly used control methods. The PID control method includes three
different parameters as proportional (P), integral (I) and derivative (D).
The proportional term ke of these terms tries to reduce the error by
multiplying the error coming from the system with the coefficient. The
term integral calculates the area of the k; error. If the derivative term is kp,
it calculates the time between two samples in the system. The PID
algorithm, consisting of these three parameters, produces a control input
u(t) so that the error between the output of the system y(t) and the reference
r(t) value is e(t). ke, ki and ko values in the algorithm are randomly selected
and changes are made to make observations to find the optimum value of
the coefficients. Schematic representation of the PID controller is given in
Figure 4.

o>
v

r(t) e(t) u() y(t)
—»@ I System

Y

B~
L~

Figure 4: PID Controller Schematic Representation
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3.2. LQR Controller

A linear quadratic regulator (LQR) is a method that provides
feedback gains that are best controlled to ensure closed-loop stable and
high-performance system design. The purpose of this method is to
determine the feedback coefficients and ensure that the targeted
performance criterion of the system is minimum or maximum. The
schematic representation of the LQR controller is given in Figure 5.

0 ([ u(t) > System y(®)

x()
K «—

Figure 5: LQR Controller Schematic Representation

[K,S,e]=Iagr[SYS,Q,R,N] (15)
calculates the optimal gain matrix K.
For a continuous time system, the state-feedback law u=-Kx

minimizes the quadratic cost function x = Ax+ Bu dependent on the
system dynamics.

J(u) =T(XTQX +U"Ru+2x" Nu)dt (16)
0

In addition to the status feedback gain K, LQR returns the S solution
of the corresponding Riccati equation and the closed loop eigenvalues
e=eig(A-B*K).

A'S+SA—(SB+N)R*(B'S+N")+Q=0 17)
Feedback gain K is obtained by using S as in Equation (15).
K=R*(B'S+N") (18)
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4. SIMULATION RESULTS

4.1. Uncontrolled Motions of Fast Ferry Model

Modelling was done in MATLAB program by using the
mathematical model of the heave and pitch motions given in Equations (2)
and (3) and the dimensions and parameters of the Silvia Ana fast ferry
given in Table 1 in Section 2. A random wave model obtained in Section
2.3 based on the Pierson-Moskowitz spectrum was added to the resulting
mathematical model. It was simulated for 100 seconds in a step range of
0,01 seconds, assuming that the irregular wave came from the head side of
the fast ferry (Figure 6 and 7).
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Figure 6: Change of Heave Motion Under Random Head Waves
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Figure7: Change of Pitch Motion Under Random Head Waves

As seen in the simulation results above, the displacement of the fast
ferry, which is exposed to random head waves, due to the heave motion,
comes up to 1,2 meters. Likewise, the displacement resulting from the
pitch motion goes up to 2°.

In order to dampen this increase in the heave and pitch pounding of
the fast ferry, the results were analysed by applying control methods to T-
foil and trim tab actuators in the next section.

4.2. PID Controller Response of Fast Ferry Model

Using the PID Tuning tool of the MATLAB program, parameters to
control the wing span of the T-foil and trim tab actuators have been
determined. The PID control parameters are k, = 0,5, k; = 2,2, kp =
0,12. The controller responses obtained for the selected PID parameter
values are given in Figure 8 and Figure 9.
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Figure 8: PID Controller Response of Heave Motion
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Figure 9: PID Controller Response of Pitch Motion

4.3. LQR Controller Response of Fast Ferry Model

As a result of the LQR controller design, the state weight matrix Q
and the control weight matrix R were found as follows.
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Q=[53559 0 0 0;0 222740 0 0:0 0 141580 0:0 0 0 456550] (19)
R =[4929 0:0 1549] (20)

The gain matrix is obtained as follows, depending on the weight
matrices.

K =[0,0369 -0,3353 0,9613 -4,3101; 0,5436 1,4458 1,8792 -4,3076] (21)

The controller response obtained as a result of controlling the T-foil
and trim tab actuators designed to reduce the vertical acceleration of the
fast ferry exposed to random head waves with the LQR control method is
as in Figure 10 and Figure 11.

O() T T T T T T T T T

041 ﬂ “ ]

Displacement (m)
T

_(). () 1 1 1 1 1 1 1 1 1
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Time (s)
Figure 10: LQR Controller Response of Heave Motion
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Figure 11: LQR Controller Response of Pitch Motion
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4.4. Comparison of Uncontrolled and Controlled Responses

In this study, the control of T-foil and trim tab actuators with PID
and LQR control methods, and the effect of actuators on damping vertical
acceleration of the fast ferry was compared for uncontrolled and controlled
situations. Figure 12 shows the comparison of the uncontrolled motion of
heave motion with the PID controller response. In Figure 13, the
comparison of the uncontrolled state of pitch motion with the PID
controller response is seen.
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Figure 12: Comparison of Uncontrolled and PID-controlled Responses
of the Heave Motion
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In Figure 14 and Figure 15, respectively, the uncontrolled state of
heave and pitch motions and the effect of the LQR controller on damping

can be compared.
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Figure 14: Comparison of Uncontrolled and LQR Controlled Responses
of Heave Motion
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Figure 15: Comparison of Uncontrolled and LQR Controlled Responses
of Pitch Motion
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When the graphic results above are analysed, it is seen that heave
motion is damped by 47,46% with the PID controller and 48,24% with the
LQR controller. Similarly, it is seen that pitch motion is damped by 54,36%
with the PID controller and 78,74% with the LQR controller.

4.5. Comparison of Controllers

The controller model designed to control a system can give different
results according to the control method. If we compare the behaviour of
the controllers obtained with the control methods applied, the effects of the
LQR and PID controllers on heave and pitch motion can be seen in Figure
16 and Figure 17.
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Figure 16: Comparison of the Effects of LQR and PID Controllers
on Heave Motion
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Figure 17: Comparison of the Effects of LQR and PID Controllers on
Pitch Motion

5. MOTION SICKNESS INDEX

Ships directly under the influence of wind and waves in open seas,
as a result of motion and acceleration, negatively affect the human body
and can cause movement diseases. This condition, especially caused by the
vertical acceleration of ships, is called seasickness (Cepowski, 2012).

McCauley and O'Hanlon concluded that seasickness had a
cumulative effect on vertical acceleration at certain frequencies and
quantified the effect of ship motions on the percentage of people suffering
from seasickness. According to this study, Motion Sickness Index (MSI)
is the probability integral of motion sickness, and the given formulation
shows the percentage of passengers caught seasickness after two hours of
exposure for the stated Frequency and acceleration (O’Hanlon and
McCauley, 1974). MSI is obtained from the following equations:

x Ioglo agv £ Ly

MSI =100/ 0.5+ erf (22)
0.4
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I =—0.819+2.32(I0g,, @,)’ (23)

Here, a, vertical acceleration is defined as the average value, we is
the dominant frequency of vertical acceleration.

The error function is obtained from the equation given below.

erf (x) = % JX' exp (%]dz (24)
0

MSI values for uncontrolled, PID controlled and LQR controlled
situations are given in Table 5. When the results are examined, a
considerably decrease in MSI values is observed in controlled states.

Table 5: MSI Change in Uncontrolled and Controlled States

States MSI (%)
Uncontrolled 7,62
PID Control 1,33
LQR Control 0,87

6. CONCLUSIONS

Fast ships are subject to high accelerations caused by waves. Some
active actuators can be used to alleviate these accelerations, which have
negative effects on passengers, crew and ship safety. A good control design
should be made for the active actuators to operate effectively. To realize
the control design, it is necessary to have a suitable model.

In this study, a fast ferry model is created under random head waves
and T-foil and trim tab actuators are controlled with PID and LQR control
methods in order to minimize adverse effects such as seasickness,
endangerment of the safety of cargo, passenger and crew. The scenario is
based on the study of the vertical acceleration of the fast ferry, which sails
under the random waves at a speed of 40 knots, in a sea with a sea state
number 4, consisting of heave and pitch motions.

The simulation results show that heave motion is damped by
47,46% with the PID controller, 48,24% with the LQR controller pitch
motion with the PID controller is 54,36% and the 78,14% with the LQR
controller. Although the PID controller is easier to implement than the
LQR controller, it has been poor in terms of control performance.

186



Active Control of Vertical Acceleration... MARITIME FACULTY JOURNAL

In the continuation of the study, uncontrolled and controlled
seasickness rates of the fast ferry are examined. Although the rate of
seasickness affecting passengers was 7,62% in uncontrolled condition, it
decreased to 1,33% with PID control method to T-foil and trim tab
actuators and 0,87% with LQR control method. These results show that the
PID controller reduced seasickness rate by 82,54% and the LQR controller
by 88,58%.

In this study, the simulation results showed how functional the T-
foil and trim tab actuators, which are active stability enhancing systems
used on ships, are in terms of damping the vertical acceleration of ships.
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_ VERIYE DAYALI YONTEMLER YARDIMI ILE
KIMYASAL TANKERDE YAKIT TUKETIMI TAHMINI
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Ticari gemilerde yakit tiiketimi denizcilik isletmelerinde en énemli gider
kalemini olusturmaktadir. Aymi zamanda enerji verimliligi ile de yakindan alakali
olan bu konu denizcilik sektorii agisindan son derece onem arz etmektedir.
Uluslararas: Denizcilik Orgiitii kurallar: geregi denizcilik sektoriinde emisyon
azaltma  konusunun  giindemdeki  yerini  korudugu da géz Oniinde
bulunduruldugunda gemilerde yakit tiiketimi ve ortaya ¢ikan emisyonlar denizcilik
otoriteleri tarafindan ciddi olarak takip edilmektedir. Bu ¢alismada bir kimyasal
tanker gemisinin yakit tiketiminin gercek sefer verilerinden hareketle veriye
dayali yontemler yardimiyla modellenip tahmin edilmesi amaglanmistir. Oncelikle
gemiden alinan sefer verileri islenip algoritmalarin iizerinde ¢alisabilecegi hale
getirilmigtir. Algoritmalar veri seti tizerinde ¢alistirilmig ve yakit tiiketimi tahmin
basarimlart incelenmistir. Ilk asamada bazi algoritmalarin basarist yetersiz
bulunmugtur. Tahmin basarimlar: yetersiz bulunan algoritmalarin parametreleri
ayarlanarak tahmin iglemi tekrar edilmigtir. Son olarak hata metrikleri
kullanilarak — algoritmalarin - yaptigr tahminler birbiriyle karsilastirimigstir.
Sonuglar incelendiginde Cok Katmanli Derin Sinir Agiyonteminin kimyasal tanker
yakat tiiketimi tahmini problemi kapsaminda ele alinandiger yontemlerden daha
basaril oldugu tespit edilmistir.

Anahtar Kelimeler: Kimyasal Tanker, Enerji Verimliligi, Yakit Tiiketimi
Tahmini, Veriye Dayali Yontemler
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FUEL CONSUMPTION PREDICTION IN CHEMICAL
TANKER WITH DATA-DRIVEN METHODS

ABSTRACT

Fuel consumption in commercial ships constitutes the most important
expense item in maritime enterprises. This issue, which is also closely related to
energy efficiency, is extremely important for the maritime industry. Considering
that the issue of emission reduction remains on the agenda in the maritime sector
as per the International Maritime Organization rules, fuel consumption and the
emissions on ships are followed seriously by the maritime authorities. In this study,
it is aimed to model and estimate the fuel consumption of a chemical tanker ship
with the help of data-based methods based on real voyage data. First of all, the
voyage data taken from the ship is processed and the algorithms can work on it.
Algorithms were run on the data set and fuel consumption estimation
performances were examined. At the first stage, the success of some algorithms
was found to be insufficient. The estimation process was repeated by adjusting the
parameters of the algorithms with insufficient estimation performance. Finally,
the predictions made by the algorithms were compared with each other using error
metrics. When the results are examined, it has been determined that the Multi-
Layer Deep Neural Network method is more successful than the other methods
discussed for the chemical tanker fuel consumption estimation problem.

Keywords: Chemical Tanker, Energy Efficiency, Fuel Consumption
Estimation, Data-Driven Methods

1. GIRIS

Ticari yiik tasimaciliginda denizcilik sektorii son yillarda 6nemini
giderek arttiran bir sektordiir. Deniz ticareti iizerindeki yiikiin artmasi
sebebiyle kiiresel denizcilik filosuna her yil ¢ok sayida yeni gemi dahil
edilmis ve bu da denizcilik sektorii kaynakli dogaya salinan zehirli gazlarin
miktarinda artisa neden olmustur. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO)
yaymladigi kural ve yonetmeliklerle denizcilik sektorii kaynakli
emisyonlarin azaltilmas1 ve gemilerde enerji verimliliginin arttirilmasi
konularinda denizcilik sirketlerini yeni arayiglara yoneltmistir (Chen vd.
2019). Sirketler enerji verimliligini arttirma ve emisyonlar1 kontrol
edebilme konularinda sistemlerin tamamen degistirilmesi yerine fayda
maliyet oran1 bakimindan etkin yontemleri ele almiglardir. Gemilerde
enerji verimliligini arttirma konusunda ilk adim enerji verimliligi
konusunda mevcut durumun analiz edilip belirlenmesidir. Verimlilik artist
yapilacak alanlar boylelikle daha kolay belirlenebilir (Tien-Anh, 2021).

Giiniimiiz  teknolojisinin ~ denizcilik — sektdriine uygulanmasi
sonucunda gemilerden veri elde etmek kolaylasmistir. Bu sayede bir
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geminin harcadig1 yakit, gittigi rota, ana makinede elde edilen giic ve
geminin hiz1 gibi pek ¢ok farkli degisken hakkinda bilgi sahibi
olunabilmektedir. Bu verilerden hareketle geminin enerji verimliligi ve
dogaya saldigi emisyonlar hesaplanabilmektedir. Gemilerden veri elde
edilmesinin yayginlagmasi sayesinde veriye dayali yontemlerin denizcilik
alanindaki uygulamalar1 da son yillarda artis trendine girmistir.
Meteorolojik veriler ve gemi sefer verilerinin yardimiyla kaza riski
tahminin yapildig: bir galismada asirt hava kosullarinin gemi kazalarina ve
gemi kazalarinin da deniz kirliligine yol agtig1 belirlenmistir. Gemi kazasi
riskinin azaltilabilmesi adina incelenen bolgeden alinan gemi sefer trafik
verisi ve meteorolojik verilerden hareketle bir makine 6grenmesi tahmin
modeli olusturulmustur (Rawson vd. 2021). Denizcilik faaliyetlerinden
kaynaklanan emisyonlarin incelendigi bir ¢alismada turistik yerlerde
denizcilik faaliyetleri nedeniyle olusan kirliligin endiseye yol agtigindan
bahsedilmistir. Bu etkinin incelenmesi i¢in oncelikle klasik yaklagimlar
incelenmis ve tahmin yeteneklerinin belli durumlarda kisitli oldugundan
bahsedilmistir. Bu nedenle caligmada veriye dayali yontemler tercih
edilmis ve klasik yontemlerden daha basarili sonuglar elde edilmistir
(Fabregat vd. 2021). Gemilerde bakim konusu emniyetli seyiri etkiledigi
gibi enerji verimliligini de etkilemektedir. Planli bakim g¢aligmalarinin
yapildig1 bir gemide arizalanma riski daha az olacaktir. Gemilerde bakim
faaliyetlerinin makine 6grenmesi algoritmalar1 yardimiyla planlandig bir
¢alismada ana makine sensorlerinden alinan veri setinden faydalanilmustir.
Kurulan modeller sayesinde ana makine egzoz sicakligi ve siipiirme hava
basinct tahmin edilmistir. Tahmin modelleri %96 dogrulukla bu iki
degisken tahmin edilip gergek degerlerle karsilastirildiginda anormal
degerlerin ariza durumlarina ait oldugu gdzlemlenmistir (Cheliotis vd.
2020). Gemilerde emisyonlara neden olan en onemli etmenin yakit
titkketimi oldugu belirtilen bir ¢alismada bir dokme yiik gemisinin yakit
titketimi tahmini i¢in geminin iki yillik sefer verileri kullanilmistir. Gemi
ana makinesinin yakit tiiketimi tahmininde Yapay Sinir Agi yontemi
basarilt sonuglar vermistir (Tien-Anh, 2021). Limandaki gemilerin enerji
verimliligini arttirmak igin makine 6grenmesi yontemlerinden yararlanilan
bir caligmada gemi ve limandan iki ayr1 veri seti bir araya getirilmistir. Bu
veri seti sayesinde enerji tahmin modeli gelistirilmistir. Veriler
incelendiginde gemilerin limandaki enerji tiiketimini en ¢ok etkileyen
ozellikler belirlenmistir. Bu 6zellikler optimize edildiginde geminin
limanda enerji tiiketiminin azaldig: tespit edilmistir (Peng vd. 2020). Gemi
enerji optimizasyonunda gidilen rotanin da 6nemi biiyiiktiir. Bu kapsamda
incelenen bir ¢alismada belirli bir hatta siirekli olarak sefer yapan bir gemi
icin yakit tiiketimi tahmini i¢in veriye dayali yontemlerden
faydalamilmigtir. Calisma sonucunda ¢esitli sefer verilerinden ve
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meteorolojik verilerden hareketle kurulan yakit tiiketimi tahmini
modelinde %95’lik bir basart saglanmistir (Bui-Duy ve Vu-Thi-Minh,
2021). Yakit tiiketimi tahmininde gemi hizi ve trim gibi degiskenlerin
Onemi biiyliktiir.

Veri setinde bu tipte degiskenlerin kullanildigi bir caligmada kurulan
tahmin modelinde ilk asamada istenilen basar1 saglanamamistir. Tahmin
bagarisinin arttirilmasi i¢in kullanilan makine 6grenmesi algoritmalarinin
parametrelerioptimize edilmistir. Optimize edilen algoritmalarla modeller
giincellenip tahmin iglemi tekrar edildiginde modellerin basarisinin
yiikseldigi tespit edilmistir (Zhou vd. 2021). Gemi ana makinesinin
harcadigi yakitin tahmin edilmesi igin bir ¢aligmada dinamik veriler
kullanilmistir. Bu veriler ile kurulan tahmin modelinde ise makine
ogrenmesi yontemlerinden yararlanilmigtir (Ahlgren vd. 2019). Ticari
gemilerde isletme maliyetlerinin 6nemli bir kismini yakit tiiketimi
olusturmaktadir. Gemininyakait tiikketiminin bu yiizden dogru sekilde tahmin
edilmesi gerekmektedir. Yakit tiiketimi tahmininin veriye dayal
yontemlerle yapildigi bir calismada geminin 6glen raporu ve sensor
verilerinden yararlanmilmigtir. Yapilan c¢alisma sonucunda incelenen
geminin yakit tiikketimi dogru bir sekilde tahmin edilebilmistir (Gkerekos
vd. 2019).

Calismada yakit tiiketimi modeli i¢in veri kaynagi elde edilirken
kimyasal tanker olarak kullanilan 183 metre uzunlugunda 32,2 metre
genisliginde 50.000 DWT’lik CPP tasinma iizerine insa edilmis MR simifi
ozel bir gemi secilmistir. Bu calismada bir kimyasal tanker gemisinin
Aralik 2017 - Agustos 2019 tarihleri arasindaki 1.047 orneklik sefer
verisinden hareketle veriye dayali yontemler yardimiyla yakit tiiketimi
tahmininin yapilmasi ve kullanilan yontemlerin birbiriyle karsilagtirilmasi
amaglanmigtir. Caligma kapsaminda riizgar, dalga, deniz durumu gibi dig
degiskenler altinda olusmus olan ana makine degerleri {izerinden veri seti
elde edilmistir. Veriler geminin seferde karsilasabilecegi ¢ogudurumu
iceren yaklagik 20 aylik bir zaman dilimini kapsamaktadir. Veri seti
oncelikle  eksik  verilerin ~ bulundugu o6rneklerden  ayiklanarak
temizlenmistir. Elde edilen 1.000 6rneklik tam veri seti algoritmalarin
iizerinde calisabilecegi hale getirilmistir. Daha sonra veri seti incelenmis
ve birbiri ile korelasyon igeren veriler korelasyon matrisi aracihigiyla
belirlenmistir. Veri setinin bir kismi1 (%80) yontemlere 6gretilmis ve
boylece tahmin modelleri olusturulmustur. Kalan kisim ise tahmin
modellerinin  basarisinin  birbirileriyle  karsilastirilabilmesi  adina
saklanmustir. Algoritmalarin yaptiklari tahminler veri setinin algoritmalara
ogretilmeyen kismu ile karsilagtirilmis ve aradaki fark hata metrikleri ile
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ifade edilmistir. Bu ¢caligmada kimyasal tanker yakit tiikketimi tahmininde
Coklu Dogrusal Regresyon (CDR) (Thiangchanta ve Chaichana, 2020),
XGradient Boost Regresyon (XGBR) (Shehadeh vd. 2021), Yapay Sinir
Ag1 (YSA) (Choi ve Kim, 2021) ve literatiirde yer alan ilgili caligmalardan
farkli olarak Cok Katmanli Derin Sinir Agi (CKDSA) (Sun vd. 2018; Desai
ve Shah, 2021) yontemleri, hata metrigi olarak da R? (Belirleme Katsayisi)
(Ueki, 2021), Ortalama Kare Hatas1 (OKH) (Lopez ve Mancini, 2019),
Ortalama Mutlak Hata (OMH) (Paredes vd. 2018) ve Kok Ortalama Kare
Hatas1 (KOKH) (Schubert vd. 2017) yontemleri kullanilmigtir. Caligma
sonucunda Cok Katmanli Derin Sinir Ag1 algoritmasinin ele alinan diger
algoritmalardan daha basarili oldugu gézlemlenmistir.

Calismanin bundan sonraki boéliimleri su sekilde olusturulmustur.
Materyal ve yontemler boliimiinde ¢aligmanin metodolojisi agiklanmus,
kullanilan veriye dayali yontemler tamitillug ve hata metrikleri
aciklanmigtir. Calismanin tiglincii bolimii olan yakit tiiketimi tahmini
benzetim sonuglar1 kisminda kullanilan yontemler ile kurulan modeller
sonrasinda yapilan tahmin sonuglari ele alinmistir. Caligmanin son
bolimiinde ise elde edilen benzetim sonuglar1 degerlendirilmistir.

2. MATERYAL VE YONTEMLER

2.1. Kullanilan Yoéntem

Bu caligmada gemilerden kaynakli emisyonlarin ve gemi enerji
verimliligi konusunun temelini olusturan, son yillarda iizerinde gokga
calisgilan bir konu olan gemi yakit tiiketimi veriye dayali yontemler
yardimiyla tahmin edilmistir. Caligma igin oncelikle bir kimyasal tanker
gemisinden 1.047 6rneklik sefer verisi alinmustir. Bu veriler incelenmis ve
aralarinda eksik bilgilerin oldugu kisimlar veri setinden atilmigtir. Veri seti
bu islem sonunda 1.000 6rnege disiirtilmiistiir. Elde edilen 1.000 6rneklik
veri setinin %80’lik kismi1 Python programlama dili Spyder ara yiizii ile
veriye dayali yontemlere 6gretilmis ve yakit tiiketimi tahmin modelleri
olusturulmustur. Olusturulan bu modellerin basarisini degerlendirebilmek
icin ise kalan veriler saklannug ve algoritmalara ogretilmemistir.
Algoritmalara kalan verilerdeki yakit tiiketimini tahmin etmeleri hedef
¢ikt1 olarak verilmistir. Kurulan modellerden bazilarinin yaptiklar
tahminlerin basarilar1 ilk asamada yetersiz goriilmustir ve algoritma
parametreleri ayarlanarak islem tekrar edilmistir. Son olarak hatametrikleri
kullanilarak en basarili algoritmanin belirlenmesi islemi yapilmustir.
Yapilan bu iglemler Sekil 1°de gosterilmistir.
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Kimyasal Veri setinin
tankerden veri kullanigsiz
alinmasi verilerden
aytklanmasi

Verinin
boliinmesi

Egitim (%80) | v

= Tahmin modellerinin

| Test (%20) olusturulmast

Modellerin ‘ CDR |

karsilagtiriimast l e |

¥ I YSA I
Model Basaris: diisiik

basarilarimn algoritmalarin CKDSA I
degerlendirilmesi parametrelerinin

ayarlanmasi +

Sekil 1: Calismada izlenen Akis Semasi

2.2. Veri Setinin Tamitilmasi

Bu galigmada 183 metre uzunlugunda ve 32,2 metre genisliginde
6zel yapim birkimyasal tanker gemisinin ana makinesinde kullanilan HFO
tirindeki yakit tiiketimi tahmini veriye dayali yontemler kullanilarak
yapilmistir. Tahmin modellerinde kullanilan 1047 satirlik veri setinin 6zeti
Tablo 1’de verilmistir. Veri seti i¢cinde yer alan degiskenler arasindaki
iliskiyi incelemek i¢in korelasyon matrisi olusturulmustur. Olusturulan
korelasyon matrisi Sekil 2’de gosterilmistir.
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Tablo 1: Veri Setinin Ozeti

Ortalama |Std. Sapma| Minimum |Maksimum
Ana mak. doniis hiz1 (d/dk) 79,46 16,24 0,1 98,113
Dizel jen. giinliik galigma saati 1,45 1,03 0.1 45
Ana mak. giinliik caligma saati 13,09 9,86 0,5 24
Ana mak. giicii (kW) 4.169,86 | 1.559,25 285,14 6.968,16
Ana mak. giinliik yakit tiiketimi (t) 9,95 8,44 0,04 28,68
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2.3. Kullanilan Veriye Dayah Yontemler

2.3.1. Coklu Dogrusal Regresyon

Klasik makine 6grenmesi algoritmalarindan olan Coklu Dogrusal
Regresyon yonteminde bulunacak hedef degiskeni sistemde yer alan
bagimsiz degiskenlerin belli katsayilarla ¢arpilarak toplanmasi sonucu elde
edilir (Olsen vd. 2020). Bu algoritmada kullanilan denklem asagida
verilmistir.

X1aq + Xp05 + -+ xpa, =y (D)

Bu denklemde x degiskenleri bagimsiz degiskenleri ifade ederken,
a degiskeni katsayilari ifade eder. Denklemin ¢6ziilmesi sonucu bulunan y
degiskeni ise bagimli degiskeni ifade eder (Aline vd. 2021).

2.3.2. XGradient Boost Regresyon

Ekstrem Gradient Boosting algoritmasi son yillarda hesaplama
hizininyiiksek olmasi nedeniyle kullanim siklig1 artan yiiksek performansh
gozetimli makine 6grenme yontemlerindendir. Bu algoritma siniflandirma
problemleri i¢in kullanilabilmesinin yani sira regresyon problemlerinde de
islevseldir (Chen vd. 2021).

2.3.3. Yapay Sinir Ag

Yapay sinir ag1 insan sinir sisteminin tipik bir 6rnegi taklit edilerek
olusturulmus bir algoritmadir. Bu algoritmada girisler nérona yani giris
katmanina gelir. Algoritmada girigler arasinda iligski kurup bir hesaplama
yapan boliim ise gizli katman olarak isimlendirilmektedir. Sonug ise ¢ikis
katmaninda olusturulmaktadir. Tipik bir yapay sinir ag1 yapisi Sekil 3’te
gosterilmistir. Bu yapay sinir ag1 modeli incelendiginde x degiskenlerinin
giris degiskenleri, w harfinin ise agirliklar: temsil ettigi gériilecektir (Chen
vd. 2008).
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Sekil 3: Tipik Bir Yapay Sinir Ag1 Modeli

2.3.4. Cok Katmanh Derin Sinir Ag

Cok katmanli derin sinir ag1 yapay sinir aginin gelismis bir yapisidir.
Bu yapida Yapay sinir agi modelinden farkli olarak gizli katmanlar
fazladir. Bunun disinda her katmanda yine bir agirlik ve aktivasyon
fonksiyonu yer alir. Derin sinir aginda bu sayede ag parametreleri {izerinde
daha fazla islem yapilabilir ve daha basarili modeller kurulabilir. Tipik bir
cok katmanli derin sinir ag1 Sekil 4’te goriilmektedir. Sekil incelendiginde
giris katmaninda yer alan x degerleri modeli olusturan temel girdiler olan
giris degiskenlerini, w degerleri ise agirliklar1 temsil etmektedir (Sahu vd.
2021).
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Sekil 4: Tipik Bir CKDSA Modeli
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2.4. Hata metrikleri

Hata metrikleri, veriye dayali yontemler ile ilgili calismalarda
yapilan tahminlerin gercek degere ne kadar yakin oldugunun
sayisallagtirilmis  ifadesidir. Bu ¢alismada algoritmalarin  yaptig
tahminlerin basarisinin farkli yontemlerle de ele alinabilmesi adina dort
farkli hata metrigi kullanilmistir.

2.4.1. Belirleme Katsayis1 (R?)

Belirleme katsayisi olusturulan modelin hedef degiskenini tahmin

etme basarisinin bir Sl¢iisiidiir. Bir tahmin modeline iligkin R2 degeri 0-1
araliginda sayisal deger alir. Bu deger sifira ne kadar yakinsarsa model o
kadar basarisiz, 1’e yakinsadigi oranda ise model basarilidir denilebilir
(Ueki, 2021). Kurulan modelde tahmin basarisinin belirleme katsayisi ile
bulunmasi asamasinda oncelikle e; = y; —t; degeri bulunur. Burada
e; hata degerini, bu ifadedeki y; degeri gerg¢ek degeri, ti degeri ise tahmin
edilen degeri ifade eder. Gergek degerlerin ortalamasi ‘yg’ ile gosterilmek
tizere farklarin karelerinin ortalamasi (A) Denklem 2°deki gibi ifade edilir.
Denklem 3’te ise gergek deger ile ortalama deger arasindaki farkin
ortalamasi (B) ifade edilmistir. Bu iki denklemden belirleme katsayisinin
hesaplanmasi ise Denklem 4’te gosterilmistir (Ueki, 2021).

A= o @
B= > 5wy ®
T nluio, Vi = Ys
A

2.4.2. Ortalama Kare Hatasi

Ortalama kare hatasi hata metriklerinden en sik tercih
edilenlerdendir.Bu yontemle tahminlerin kalitesi olgiiliirken ger¢ek deger
ve yapilan tahmin arasindaki farklarin karelerinin ortalamasi alinir.
Ortalama kare hatas1 Denklem 5°te ifade edilmistir. Bu denklemde y; ifadesi
gercek degeri,ti ifadesi ise tanmin edilen degeri gosterir (Salman vd. 2017).

1 n
OKH = gz (yl - ti)z (5)

i=1
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2.4.3. Ortalama Mutlak Hata

Ortalama mutlak hata yonteminde tahminlerin basarisi bulunurken
gercek deger ve tahmin agsamasinda bulunan deger arasindaki farkin mutlak
degeri alinir. Tiim bulunan degerlerin ortalamasi ortalama mutlak hata
degerini verecektir (Paredes vd. 2018). Ortalama mutlak hata degerinin
bulunmasi Denklem 6’da gosterilmistir. Bu denklemde y; ifadesi gergek
degeri, ti ifadesi ise tahmin edilen degeri gosterir.

1 n
OMH = Ez lyi — til (6)

i=1
2.4.4. Kok Ortalama Kare Hatasi

Belirli bir veri setinde kurulan algoritmalarin tahmin basarisini
karsilastirabilmek icin siklikla kullanilan hata metriklerinden biridir. Bu
yontemde hata degerinin elde edilmesi Denklem 7°de gdsterilmistir. Bu
denklemde y; degeri gercek degeri gosterirken, t; degeri tahmin edilen
degeri gostermektedir.

1/2

1 n
KOKH {n E i=1(yl ) } (7
3. YAKIT TUKETIiMi TAHMINI BENZETIM SONUCLARI

Kimyasal tanker gemisinde yakit tiiketimi tahmini igin 6ncelikle veri
setinin %80’lik kism1 egitim verisi olarak algoritmalara 6gretilmis, kalan
kisim ise yontemlerin basarisinin degerlendirilmesi igin saklanmistir.
Algoritmalar ilk kez calistirildiginda Yapay Sinir Ag1 ve Cok Katmanl
Derin Sinir Ag1 yontemlerinin basarisinin ¢alisma kapsaminda ele alinan
diger yontemlerden daha diisiik oldugu gozlemlenmistir. Bu yontemlerin
parametreleri ayarlanarak tahmin islemi tekrar gergeklestirilmistir.
Algoritmalarin  parametreleri Tablo 2’de verilmistir. Yontemlerin
basarilar1 ise hata metrikleri ile degerlendirilmistir. Olusturulan hata
metrigi tablosu Tablo 3’te gOsterilmistir. Farkli hata metriklerinin
kullanilmasinin avantaji bu noktada ortaya ¢ikmuistir. Belli bir hata
metriginde birbirine ¢ok yakin basari saglayan algoritmalarin basarisi
arasindaki fark diger bir hata metriginde goriillmektedir. Bu bulgunun
somutlastiriimast Sekil 5°te goriilmektedir.
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Tablo 2: Ayarlanan Parametreler

Model

Parametre

Coklu Dogrusal Regresyon

XGradient Boost Regresyon

Yapay Sinir Agi

¢oziicii='"lbfgs’, alfa='0,00001",

maks_iterasyon=15000, aktivasyon_fonk="relu’,
gizli_katman_boyutu=9, gii¢ t=0,7,

dogrulama_fraksiyonu=0,3, batch_boyutu=110

Cok Katmanli Derin Sinir Ag

Epoch_sayisi="1500', optimize_edici='adam’,
aktivasyon_fonksiyonu="relu’

Tablo 3: Hata Metrikleri
CDR XGBR YSA CKDSA
R2 0,94 0,97 0,94 0,97
OKH | 43463 24418 4,4986 1,4423
OMH 178 1,1047 1,7873 0,687
KOKH| 20847 1,5626 1,8035 0,814
5
45
4
35
3
)
80 ) 5
m)
2
15
1
0,5
0
R2 OKH OMH KOKH

Hata metrigi

ECDR ®mXGBR mYSA = CKDSA

Sekil 5: Hata Metrikleri Karsilastirmasi
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Algoritmalarin  yaptiklar1  tahminlerin  gergek degerlerle ve
birbirileriyle karsilastirilmasi islemi Sekil 6 ile somutlastirilmistir. Bu
sekilde test verisinden rastgele secilen 20 6rnek icin gercek degerler ve
algoritmalar tarafindan tahmin edilen yakit tiiketimi degerleri
goriilmektedir.
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Sekil 6: Rastgele secilen 20 6rnek icin yontemlerin karsilastirilmasi

4. SONUCLAR

Bir kimyasal tanker gemisinde gercek sefer verileri kullanilarak
veriyedayali yontemlerle yakit tiiketimi tahmini yapilan bu c¢aligmada
tahmin islemi igin Coklu Dogrusal Regresyon, XGradient Boost Regresyon,
YapaySinir Ag1 ve Cok Katmanli Derin Sinir Agi kullanilmigtir. Tahmin
sonuglariincelendiginde ve hata metrigi tablosu analiz edildiginde Cok
Katmanli Derin Sinir Ag1 yonteminin ¢alisma kapsaminda incelenen
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veriye dayali diger yontemlerden ele alinan problem 6zelinde gergek yakat
tiiketimi degerlerini tahmin etme konusunda hem ¢ok katmanl ve gelismis
bir yapida olmasi, hem de epoch sayisinin 1.500 gibi yiiksek bir degerde
olmasinedeniyle daha basarili oldugu sdylenebilir. Buna ek olarak klasik
yapay sinir agi yonteminin 15.000 iterasyona ragmen yapisinin ¢ok
katmanli derinsinir agindan daha ilkel olmasi nedeniyle istenen performans
degerlerini yakalayamadig tespit edilmistir.

Caligma sonucunda veriye dayali yontemler sayesinde bir kimyasal
tanker gemisinde seferde c¢esitli durumlarda harcanan yakitin tahmin
edilebilecegisonucuna varilabilir. Ayrica Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
ve diger denizcilik otoriteleri tarafindan denizcilik sirketlerinden istenen
emisyonlarin azaltilmasi, verimlilik artig1 saglanmasi ve yakat tiikketiminin
disiiriilmesi gibi konularda caligmada ele alinan ¢ikis degiskeni olan yakit
tiketimini etkileyen giris degiskenlerinde yapilacak bir optimizasyon
sayesinde gemide sefer sirasinda harcanan yakit miktar1 azaltilabilir ve
bdylece gemi enerji verimliligi arttirilmig olacaktir.
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OZET

Tiirk denizciligine onemli sayida zabit yetistiren Karadeniz Teknik
Universitesi (KTU) Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi (DUIM) Béliimii
mezunlarimin - sektordeki konumlart hakkinda bir ¢alisma yapilmistir. Bu
calismada, mezunlarin kariyer planlamalarimin dngoriilebilmesi adina hipotezier
olusturulup bu hipotezlere SPSS paket programu ile analizler yapilarak cevaplar
aranmigtir. KTU mezunu gemiadamlarinin mezuniyet senelerine gore agik deniz
ve acik deniz haricinde istihdam edildikleri sektorler ve bu sektorlerdeki
pozisyonlart belirlenmistir. Agik deniz, sektor disi ve ¢alismayanlarin haricinde
kalan sektorler acik deniz disi olarak adlandinlmigtir. KTU DUIM mezunlarinin
Actk denizin disinda istihdam edildikleri sektérler arasinda en ¢ok tercih edilen
sektorlerin Kamu ve Denizcilik Isletmesi oldugu en az tercih edilen sektorlerin
Tersanecilik ve Liman Isletmesi oldugu ortaya ¢ikmistir. Tercih edilen
sektorlerden Kamu sektoriinde pozisyon-yeterlilik belgeleri ve pozisyon-mezuniyet
senesi ile ilgili testler yapimis ve aralarinda kuvvetli iligkiler oldugu sonucuna
varimstir. Egitim-Universite ve Denizcilik Isletmeleri sektorlerinde yeterlilik
belgeleri-mezuniyet senelerinin aralarinda kuvvetli iliskiler ic¢inde oldugu
kamitlanmistir. KTU mezunu gemiadamlarinin yeterlilik belgeleri ile sektorleri
arasindaki iligkilerin giicsiiz oldugu Ki-kare ve Simetrik Olgiim testleri sonucunda
elde edilmistir. Ancak agik deniz dist sektorlerdeki gemiadamlarinin genellikle
uzakyol 1. zabiti ve uzakyol kaptani yeterlilik belgelerine sahip olduklar:
goriilmiistiir.  Gemiadamlarmmin yeterlilik belgeleri ile calistiklart sektorler
arasindaki gii¢siiz iligkiler anlamli bir sonu¢ vermemektedir. Ancak gelecekte yeni
mezunlarin  sektore girmesi ve veri sayisimin artmast ile olusabilecek
degisimlerden sonra daha anlaml sonuglar elde edilebilecegi diisiiniilmektedir.
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CAREER ANALYSIS OF MARITIME TRANSPORTATION
AND MANAGEMENT ENGINEERING GRADUATES:
KARADENIZ TECHNICAL UNIVERSITY CASE

ABSTRACT

A study was conducted on the positions of the graduates of Karadeniz
Technical University (KTU) department of Maritime Transportation Management
Engineering (MTME), which trained a significant number of officers for Turkish
maritime, in the sector. In this study, hypotheses were formed in order to predict
the career planning of the graduates, and answers were sought by analyzing these
hypotheses with the SPSS package program. The sectors in which the seafarers
graduated from KTU are concentrated and their positions in these sectors have
been determined according to the year of graduation. It has been revealed that the
most preferred sectors other than the offshore are Public and Marine
Management, and the least preferred sectors are Shipyard and Port Management.
Among the preferred sectors, in the public sector, tests on position-qualification
and position-graduation year were carried out and it was concluded that there
were strong relations between them. It has been proven that the qualification-
graduation years are in strong relations between the Education-University and
Maritime Business sectors. The relationship between the qualifications of the KTU
graduate seafarers and their sectors is weak, as a result of the Chi-square and
Symmetric Measurement Tests. However, it has been observed that seafarers
other than the offshore sectors are generally qualified as the oceangoing chief
officer and as the oceangoing master. The weak relationships between seafarers'
qualifications and the sectors in which they work do not yield meaningful results.
However, in the future, it is thought that more meaningful results can be obtained
after the changes that may occur with the entry of new graduates into the sector
and the increase in the number of data.

Keywords: KTU, MTME, Seafarers, Maritime Businesses, Offshore
1. GIRIS

Diinya iizerinde bulunan dogal kaynaklar her bolgede esit sekilde
bulunmamakta ve baz1 dogal kaynaklar sadece belli bolgelerde
bulunmaktadir. Dogal kaynaklarin esit dagilmamis olmasi ve insanlarin bu
kaynaklara erigsme isteklerinden dolay1 bagka sehirler, milletler, {ilkeler
gérme arzular1 meydana gelmistir ve bu arzularin temelinde yasadiklar
yerin digina ¢ikma istekleri yatmaktadir. Bu istek ve arzularin sonucu
olarak tagimacilik sektorii ortaya ¢ikmustir (Dogan ve Beller Dikmen,
2018).

Tasimacilik sektorli, diinya ticaretinin O6nemli bir bdliimiinii
olugturmaktadir (Ece vd. 2020). Tasimacilik sektoriiniin bir kolu olan
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fiziksel tagimacilik, tiim lojistik faaliyetler icerisinde 6nem olarak ilk
sirada bulunmaktadir (Tanyas ve Diizgiin, 2012).

Tasimacilik sektorii, tiiketici taleplerinin siirekli artmasi1 ve
degiskenlik gostermesinden dolay1 her gecen giin zenginlesmeye ve farkl
boyutlar kazanmaya devam etmektedir. Ornegin denizyolu ticaretinde
amag bir kisiyi ya da {riinii bir yerden bir yere gotiirmektir ve bu talepler
arttikca gemiler talepleri karsilayabilmek adina daha uygun ve daha
modern halde insa edilmeye baglanmistir (Acar ve Koseoglu, 2014).
Yapilan yatirimlarin neticesinde diinya ticaretinde tagimaciligin %84’
denizyolu ile yapilmaktadir (Germir, 2019).

Ulkemiz, ii¢ tarafi denizlerle cevrili olmasindan dolay1, Ipek
Yolu'nda konuslanmis Onemli ticari oyuncularindan biri olarak
uluslararas1 denizyolu ticaret sektoriinde bilyiik bir yere sahiptir ve sektor
icerisinde gemiadamlarina duyulan ihtiyag her gecen giin biiyiiyen sektorle
birlikte artmaktadir (Kalayci, 2014; Baylan ve Karagevirgen, 2019). Tiirk
gemiadamlarinin denizyolu ticaret sektoriinde 6nemli rol oynamasindan
dolay1 egitimleri de aym1 sekilde 6nem arz etmektedir (T.C Ulastirma ve
Altyap1 Bakanligi ve ITU, 2005; Nomer, 2014). Tiirk gemiadamlarmin
egitimleri i¢in {ilkemizde 11 adet denizcilik fakdiltesi ile 11 adet denizcilik
yiiksekokulu kurulmustur (OSYM, 2021).

KTU DUIM programinin amaci, mezunlarim uluslararasi sularda
faaliyet gosteren ticaret gemilerinde giiverte zabitligi gorevleri igin
yetistirmektir. Egitimini basari ile tamamlayan 6grencilere DUIM lisans
diplomas1 verilir ve Gemiadamlar1 Sinavi (GASM)’na girmeye hak
kazanirlar, GASM smavindan basart elde edenler “Uzakyol Vardiya
Zabiti” olarak denizcilik sektoriinde calisabilmektedirler (Piri Reis
Universitesi, 2021). IMO STCW 78/2010 sézlesmesine uygun olarak KTU
tarafindan saglanan bu egitim ve 6gretim Denizcilik Genel Midiirligii
Bagimsiz Denetleme Kurulu tarafindan denetlenip onaylanmistir. Ayrica
boliimde uygulanan kalite yonetimi uluslararas1 derecelendirme kurulusu
olan Registro Italiano Navale (RINA) tarafindan onaylanmistir. Bunun
yam1 sira KTU DUIM Uluslararasi Denizcilik Universiteleri Birligi
(IAMU)'nin de bir iiyesidir (KTU, 2021).

Gemiadamlarinin seyir halinde olan gemide; stres, yasam tehlikesi
bir yana aile 6zlemi, aile kurma istegi, gemide olusabilecek fiziksel ve
ruhsal sarsintilar, titkenmislik sendromu ve finansal olarak yeterli miktarda
birikim yapmis oldugunun diisiincesi gibi sebepler acik deniz digindaki
veya diger bir tabir ile karadaki mesleklerden birini tercih etmelerine neden
olabilmektedir (Zorba, 2016).
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Ortalama olarak yasadigi her 1 yilin 10 aymm denizde geciren
gemiadamlari igin yipranmalar kag¢inilmaz olmakla birlikte her gegen giin
bu yipranmalarin ¢esitlenmesi ve artmasindan dolayr gemiadamlarinin
karaya gegme arzusunda da artig goriilmektedir (Gordon, 1991). Yabanci
dillerin konusulmasi, kiiltiir farkliliklari, kisisel farklhiliklar ve diger
etimolojik Ozellikler gibi iletisimi zorlagtirabilen veya engel olabilen
etkenlerden dolayr catismanin  kozmopolit c¢evrelerde kendini
gostermesinin daha kolay oldugu belirtilmektedir. Mezunlarin agik deniz
disindaki sektorlere gecis yapmasindaki nedenlerden sadece biri bu
catisma ortamidir. Bu nedenlerden birkaci Oldenburg vd. (2010)’ne gore
asagidadir:

° Yiiksek riskli ¢aligma kosullarinin gemide azzimsanmayacak kadar
olmas1 ve yani sira yetersiz oldugu diisiiniilen giivenlik bilinci.

. Sert hava ve deniz kosullart.
° Korsanlik faaliyetleri riski yiiziinden kisilerin endise i¢inde olmasi.
. Kiiciik miidahalelerle giderilebilecek saglik sorunlarinin tibb1 bilgi

ve ekipman eksikligi yiiziinden geri doniilemez hasarlara ve
kayiplara neden olmasi.

. Gegici olmayan is yiikiiniin stres etmenlerinden olusu.
. Uzun siireli gemi iizerinde olmanin getirisi olan mahrumiyet hissi.
. Kontrat siirelerinin uzun olmasi ve yalnizlik hissinin tetiklemesi ile

sevdiklerine ve ailesine duyulan yogun 6zlem duygusu.
. Is rutininin agir olusundan kaynakl fiziki ve mental yorgunluk.

. Cok uluslu ¢aligma ortaminin getirisi olan iletigim sorunlarinin yani
sira kiiltiirel yapilarin ve dini inaniglarin farkli olusu.

. Gemi sartlarindan dolay1 strese neden olan gevresel etmenlerden
uzaklagamamak.
. Siirekli uluslararasi seyahatlerden dolay1 bulasici hastalik ve salgin

riskinin ¢ok yiiksek olusu.

. Gemide tasman ve temas: halinde kanser dahil ¢esitli saglik
sorunlar1 olusturan yiiklerin olusu.
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Bu calismada, KTU DUIM béliimiinden 2000-2020 yillar1 arasinda
mezun olan 660 kisinin mezuniyet yillari, agik denizdeki galigma stireleri,
acik denizden karaya gegisteki yeterlilikleri, karada galistiklar1 sektdrler ve
pozisyonlar1 hakkinda bilgiler KTU DUIM Mezunlar dernegi vasitasi ile
elde edilmistir. Elde edilen verilere SPSS Paket Programi iizerinden
analizler ve testler yapilarak olusturulan hipotezlere yanitlar aranmustir.

2. TURKIYE’'DE GEMIiADAMLARININ EGITiMi VE iS
IMKANLARI

Denizyolu tagimaciligi, karayolu tagimacilifi gibi gegis yaptigi
iilkelerin yerel yasalarindan etkilenmemektedir. Denizyolu tagimaciligi
uluslararast yasal diizenlemeler ile koruma altina alinmaktadir. Bunlar
misyon istlenenlerin egitimi, tasinan yiikiin niteli§ine uygun kosullarin
saglanmasi, yiikiin elleglenmesi gibi asamalar1 kapsar (Caligkan, 2019).

Denizyolu tagimaciligi sektoriinde c¢aligmakta olan kaptan ve
zabitler 6nemli bir rol oynamaktadir. Uluslararast Denizcilik Orgiitii
(IMO) zabitlerin egitimini 1978 senesinde yiirlirliige gecirdigi
‘Gemiadamlarimin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlar1’
(STCW) adli hukuki yasal belge ile belirlemistir. Bu egitimler, toplam 12
ay siiren acik deniz stajlarim da kapsamaktadir. Ulkemizde zabit olabilmek
icin denizcilik liseleri, meslek yiiksekokullar1 ve denizcilik fakiiltelerinde
almis olduklar1 egitimleri basari ile tamamlamalar1 gerekmektedir.

Denizcilik egitimi alaninda faaliyetler gosteren kurum ve kuruluslar
ile bu kurum ve kuruluslarda ¢aligmakta olan egitimcilerin yeterlilik ve
uygunluklarini denetleme gorevi T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanlig
blinyesinde bulunan Denizcilik Genel Midiirligii'niin gorev alanina
girmektedir. Yiiriitiilen denetleme ve belgelendirmeler, Gemiadamlari ve
Kilavuz Kaptanlar Egitim ve Sinav Yonergesi adi ile anilan ulusal kurallar
kapsaminda gergeklestirilmektedir. Gilinlimiizde T.C. Ulagtirma ve Alt
Yap1 Bakanligi denizcilik meslek derslerinin  verilebilmesi igin
egitimcilerin, “denizci egitimci” sart1 bulunmaktadir (Oztiirk vd. 2020).

Denizcilik fakiiltelerinin Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi
(DUIM) béliimiinden mezun olanlar giiverte sinifinda, Gemi Makineleri
Isletme Miihendisligi (GMIM) béliimiinden mezun olanlar ise makine
sinifinda ¢aligmak tizere gemilerde gorev almaktadir. Tiirkiye’de her sene
DUIM béliimiine 11 iiniversitede 750 dgrencilik kontenjan agilmaktadir.
Bu say1 GMIM béliimiinde ise 6 iiniversitede 372 dgrencidir (OSYM,
2021).
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Denizcilik fakiiltelerinden mezun olan DUIM ve GMIM 6grencileri
zabit olarak ise baglayabilmek icin STCW kapsamindaki Gemiadamlar
Online Siav Sistemi (GOSS) sinavlarina girmeleri gerekmektedir. GOSS
smavlarinda basarili olan Ogrenciler gemilerde uzakyol vardiya zabiti
(gliverte) ve uzakyol vardiya miithendisi (makine) olarak igse baslamaktadir.
Kariyerine uzakyol vardiya zabiti olarak baslayan giiverte zabitleri 36 aylik
deniz hizmetinden sonra uzakyol 1. zabit yeterliligi sinavina girme hakk1
kazanirlar. Gemi hiyerarsisinin en iist noktas1 olan uzakyol kaptanlik i¢in
ise uzakyol 1. zabit olarak 36 ay daha hizmet vermeleri ve yine girmeleri
gereken sinavlardan basarili olmalar gerekir.

DUIM mezunlari, uygun gemilerde giiverte stajyerlik dénemi
sonrasi, uluslararasi sularda seyreden gemilerde uzakyol zabit olarak
hizmet vermeye baslarlar. Mezunlar ayrica agik deniz disinda sektoriin
kara ayag1 olarak brokerlik, denizcilik sigortaciligi, insan kaynaklari, liman
yonetimi vb. alanlarda da calisabilirler. Bunlarin disinda T.C. Ticaret
Bakanligi, T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanlhigi, T.C. Milli Savunma
Bakanlig1 gibi bakanliklarda gesitli pozisyonlarda gorev alabilirler. Tiirk
denizciligine yeni bireyler yetistirmek i¢in lise kademesinde 6gretmen,
iiniversite kademesinde akademik personel olarak gorev alabilirler.

3. LITERATUR TARAMASI

Bu calisma, Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi mezunlarmnmn
sektordeki konumlari, agik denizden hangi sebeplerle ve ka¢ yil sonra
karada is bulmaya yoneldiklerini tespit edip SPSS paket programi ile analiz
edilmesiyle ilgilidir. Literatiirde benzer ¢alismalar bulunmaktadir. Ornegin
Kdseoglu (2010), Dokuz Eyliil iiniversitesi DUIM béliimiinden mezun
olan uzakyol vardiya zabitlerinin anket ile toplanilan verilerle kariyer
yollarmin haritasi olusturulurken denizdeki galigma siiresinin artirilmasi
igin Oneriler sunmustur.

Arastirma konularimizdan biri olan KTU DUIM mezunlarimin deniz
disindaki istihdamlarinin tespiti noktasinda Ozdemir vd. (2017), 6gretim
iiyesi sayisinin yeterli sayida olmayisinin temel nedenlerini tespit etmistir.
Oztiirk vd. (2020) ise 2 DUIM okulunun ve MEB denizci egiticilerinin
yetersizligini gosteren ¢aligmasinda, denizcilik boliimii lisansli denizci
egitmenlerinin denizci egitiminde istihdam edilmesi gerektigini tespit
etmistir.

Seremet (2016), DUIM son siif &grencilerinin istihdama yénelik

goriislerinin anlasilmas1 amaciyla yaptig1 ¢caligmasinda, staj deneyiminin
meslege yonelik algilarinda ve meslek segimlerinde cesitli degisimler
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meydana getirdigine yer vermistir. Seremet (2016), ¢calismasimin sonunda
okul programinin sagladigr istihdamin etkisini ve Ogrencilerin
edinimlerinin kalitesinin artirilmasina yonelik ¢esitli oneriler gelistirmistir.
Akduman vd. (2018), iletisim, empati ve psikolojik saglamlilik becerileri
hakkindaki yaptig1 aragtirmada anlamli diizeyde farkli oldugu ve gemideki
Ogrencilerin empati ve psikolojik saglamliligin iletisim becerileri {izerinde
pozitif yonlii ve anlamli bir etkisinin oldugu gozlemlenmistir.

Hanhan ve Arslan (2017), ise gemiadamlarina yonelik insan
kaynaklar1 politikalar1 agirlikli olarak gemiadami temini yoniinde nitel
analiz yontemiyle incelemistir. Calismasinda Tiirk denizcilik sektoriine
gemiadamlarina yonelik personel politikalariyla ilgili oneriler getirmistir.

Arslan (2006), calismasinda Tiirk gemiadamlarinin profillerini
ortaya cikarmis; denizcilik sektdriiniin ihtiyaglarina uygun bir sekilde
planlanmas1 ve denizcilik sektdrii icin insan kaynaklarinin en verimli
hedefi ile gemi adamlarinin beklentileri, sorunlar1 ve kariyer hedefleri
incelenmis. Nas vd. (2017), ticaret gemilerindeki Tiirk zabitleri {izerine
yaptig1 caligmasinda tanimlayici istatistikler ile Tiirk zabitlerinin profilini
cikartmiglardir. Yorulmaz ve Alkan (2017), denizcilik egitiminde olan
ogrencilerle yaptigi ¢alismasinda, sektdre bakislar1 ve sektorii tercih etme
sebeplerinin farkli nedenlere dayandigini ayrica denizcilik sektdriinii tercih
etme sebeplerini en etkileyen faktoriin licret-gelir oldugunu tespit etmistir.

Ogrencilerin gemideki egitimleri {izerine Yilmaz vd. (2018), uzun
stireli gemide egitimin denizcilik 6grencilerinin uyku miktar1 ve kalitesi
iizerindeki etkisini incelemistir. Sonucunda, gemide egitimin uyku kalitesi
iizerinde Onemli bir olumsuz etkisi oldugunu gosterdi ve denizden
dondiikten sonraki bir ay i¢inde iyilesemedikleri, bu da potansiyel uzun
vadeli sonuglar1 isaret ettigine deginmektedir.

Gemiadamlarinda ise gemideki problemlerin boyutu g¢esitli
arastirmalar ile arastirilmis. Zorba (2016), calismasinda Maslach
Tiikenmislik Olgegi ile gemilerde yonetim seviyesinde gérev yapan kaptan
ve giiverte zabitlerinde tiikenmisligi arastirmis. Tiikkenmislik sendromuna
etki eden mesleki unsurlarin tanimlanmasi saglanmistir. Tavacioglu vd.
(2019), giiverte calisanlarin makina departmanina gore yiiksek
tiikenmislik ve diisiik is doyumu seviyelerine daha yatkin oldugunu tespit
etmis. Ayrica sonuglar mutluluk arttikca is doyumunun arttigini ve
titkenmisligin azaldigin1 gostermistir.

Karadag (2019), arastirmasinda denizcilik sektoriinde 1 yil ve tizeri
calisan 292 gemi adam ile 124 kara personelinin SCL 90-R alt boyutlar
ve genel belirti diizeyleri incelenmis ve sonu¢ olarak depresyon,
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somatizasyon, fobik anksiyete alt boyutlar1 ile genel belirti indeksi
puanlarinda istatistiksel olarak anlamli farklilik bulunmustur. Ertiirk
(2020), calismasinda gemilerde catisma olusmasina mahal veren
faktorlerin tespitini amaglamistir. Bu amag igin aktif olarak gemide gorev
alan zabitlerle yar1 yapilandirilmis 18 miilakat uygulanarak is yerinde
toplam 29 catisma sebebi tespit edilmis olup, bu sebeplerden 6ne ¢ikanlar
“kiiltiir-etnik koken-din”, “hiyerarsi”, “yemek”, ve ‘“calisma saatleri”
olarak ortaya ¢ikmistir.

Tasdelen vd. (2016) ve Dumlu (2019) c¢alismalarinda,
gemiadamlarinin sikintilarina aile ayagina dikkat ¢ekmisler ve Tasdelen
vd. gemiadamlarimin is aile ve aile is catismalarinin saptanmasini
amaglamiglardir. Katilimcilarin is sorumluluklarmin aileleriyle ilgili
planlarinda etkili oldugu ama aile yagamlarinin is yasamlar1 tizerinde fazla
etkili olmadigi tespit edilmistir. Dumlu (2019) ise kisilerarasi iletisimde
sosyal etki ve uyum cercevesinde degerlendirildigi bu c¢alismada aile
bireyleri ile yaptig1 inceleme sonucunda gemi adamlarinin mesleginin hem
aileleri hem de kendileri igin kisilerarasi iletisimde sosyal etki ve uyum
baglaminda babanin eksikligi ve iletisimde yasanan engeller gibi olumsuz
durumlarin ortaya ¢ikmasina neden oldugu saptanmustir.

Yilmaz ve Ilhan (2018a), Tiirk arama ve kurtarma bdlgesinde Tiirk
bayrakli gemilerde oliim, yaralanma veya kayip ile sonuglanan deniz
kazasi/olaylarina iligkin retrospektif bir inceleme yapmislardir. Yilmaz ve
[lhan (2018b) diger bir galismalarinda Tiirk bayrakli ticaret gemileri igin is
saghgi ve giivenligi (ISG) durumunu arastirmuglardir. 2002-2014 yillari
arasindaki donemde meydana gelen 182 deniz kazasi/olayina iligkin analiz
sonuclarinca kazaya ugrayan gemi boyutlarindan hangi yetkinlikteki
sahislarin kazaya maruz kaldiklar1 veya sebep olduklarina iligskin sonuglar
tespit edilmistir. ISG konusunda gemi calisanlarinin, tecriibenin aksine
O0grenim diizeyi arttikga, yaptiklari isi ve ¢alistiklar: gemileri i kazasi riski
acisindan goreceli olarak daha yiliksek algiladiklari, ise baslarken ve
basladiktan sonra ISG egitimi ve farkindalik egitimi almalarmnin da mesleki
risklerle ilgili degerlendirmeleri iizerinde etkili oldugu belirlenmistir.

Ozer Caylan ve Bitis Kayiran (2019), is saghi@ ve giivenligi konulu
calismalar1 icin YOK Ulusal Tez Merkezi veri tabanindan ve T.C. Alile,
Calisma ve Sosyal Hizmetler Bakanligi’nin Is Saglig1 ve Genel Miidiirliigii
resmi internet sayfasindan erisilen 209 lisansiistii tezi ve 180 is sagligi ve
giivenligi uzmanlik tezinin arastirma alanlar1 ve yontemleri bakimindan
dagilimi incelenmis ve dort baslikta degerlendirilmistir.

Kilig (2013) tarafindan “Schutte Duygusal Zeka Olgegi” ile
duygusal zekanin gemi adamlarinin is performansina etkisi incelenmis.
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Duygusal zeka ile yas, ¢alisilan y1l, mezuniyet derecesi ve gemideki gorev
ile anlamhi pozitif iligki tespit edilmistir. Gemi igerisindeki Orgiitsel
baglilik i¢in yapilan calismalar arasinda Cakici (2019) arastirmasinda
paternalist etkiyi dikkate almistir. Analizler sonucu orgiitsel bagliligin,
paternalist liderlik boyutlarindan “aile atmosferi”, “bireysel iligski” ve “is
dis1 yasama katilma” boyutlarint etkiledigi belirlenmistir. Besik¢i ve
Sihmantepe (2020) ise gemiadamlarinin ig tatmini ve orgiitsel baglilik
arasindaki iliskisini ortaya koymayi hedeflemistir. Is tatminiyeti orta
seviyenin alti olurken Ogrenim durumu, gemi organizasyonu igindeki
pozisyon, sirkette calisma stiresi, bagli bulunulan amirin kim oldugu gibi
etkin olan demografik Gzelliklere gore oOrgiitsel baghiligin degistigi ve
calisma sonucunda ig tatminiyetinin orta seviyenin biraz tizerinde oldugu
tespit edilmistir.

Literatiir incelemesi dikkate alindiginda Karadeniz Teknik
Universitesi Deniz Ulagtirma Isletme Miihendisligi Béliimiinden mezun
olan gemi adamlarinin acik denizdeki calisma siireleri, karaya gegisleri,
karadaki sektorlerde is olanaklar1 ve bulunan islerdeki pozisyonlar {izerine
detayli bir calisma yapilmadigi belirlenmistir. Ayrica Kdseoglu’nun
(2010) Tiirk uzakyol zabitlerinin kariyer yolu haritalarinin ¢ikarilmast,
denizi segme nedenlerinin saptanmasi ve denizde c¢aligmalarini olumsuz
etkileyen etkenlerin tespit edilerek; gerekli politikalarin olusturulmasi,
egitim miifredatlarinda gerekli gilincellemelerin yapilabilmesi igin
calismanin tim denizcilik egitimi veren fakiilte ve yiiksekokul
mezunlarina uygulanmasinin faydal olacagi yoniindeki oneriyi dikkate
alarak, KTU mezunu gemiadamlar1 6rneginin de analizi ile literatiire Tiirk
uzakyol zabitlerinin ve KTU DUIM mezunlarinin kariyer planlamalarina
yardimeir olmak amaglanmistir. Bunun i¢in bu calismada, Karadeniz
Teknik Universitesi Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi boliimiinden
mezun olan gemi adamlarinin agik denizlerde ka¢ yil ¢alistiklari, hangi
sebeplerden dolay1r karada calismaya basladiklar1 ve karada calisirken
hangi sektorlerde istihdam edildikleri ve yeterlilik belgeleri arasindaki
iligkiler SPSS paket programu ile detayli olarak analiz edilmistir.

4. YONTEM

Bu calismanin amaci, KTU DUIM béliimiinden 2000-2020 yillart
arsinda mezun olan gemiadamlarmin g¢alistiklar1 sektor, pozisyon ve
yeterlilik belgeleri hakkindaki bilgilerden yola ¢ikilarak agik denizdeki
calisma siireleri ve agik denizden karaya gegisteki yeterlilikleri, sektor ve
pozisyonlari hakkinda analizler yapmaktir.
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Calismada, SPSS 23 paket programi kullanilmistir. Toplanilan
veriler i¢in tamimlayici istatistikler ve frekans analizinden sonra verilerin
tiirii ve dagilim tipine uygun olan testler uygulanmistir. Onceden belirlenen
hipotezlere gore gerekli karsilastirma ve iligki testleri ile analizler yapilmig
ve sonuglar1 yorumlanmustir.

4.1. Veri Toplama

Tablo 1: Degiskenlerin Frekans ve Yiizdelik Bilgileri

Mezuniyet Yil Sektorler Pozisyonlar
f % f % f %
2000 22 3,3 Acikdeniz | 472 | 715 | Akademisyen | 28 | 4,2
2001 21 3,2 Cahsmiyor 11 1,7 Asker 11 1,7
2002 5 | og | Demzailik |4t 67 | BotKaptam | 2 | 03
isletmeleri
Egitim-

2003 16 24 Universite 32 4.8 Cahsmiyor 11 1,7
2004 | 15 | 23 | Kamu | 80 | 12,1 | DemizTrafik | o7 14y

Operatorii

Liman Denizcilik
2005 18 2,7 isletme 4 0,6 Sorvey 9 14

i Miihendisi

2006 16 2,4 Sektor dist 14 | 21 Enspektor 11 | 1,7

2007 46 7 Tersanecilik | 3 0,5 | Gemi Bekliyor | 23 | 3,5

2008 | 27 | 41 | Toplam |60 | 100 | Kilavuz 7 |11
Kaptan
Lisansiistii
2009 25 3,8 I".rograml 4 0,6
Ogrencisi
2010 29 4,4 Yeterlilik Belgeleri Diger 46 7
2011 38 | 58 f % Ogretmen 19 | 29
2012 | 31 | a7 | Y2kl 1211 959 | Sektorbist | 9 | 1.4
Kaptan
Uzakyol Uzakyol
2013 52 7,9 1. Zabit 159 | 24,1 1. Zabit 111 | 16,8
Uzakyol
2014 | 25 | 38 | Vvardiya |330| 50 Uzakyol -1 27 1417
e Kaptan
Zabiti
Uzakyol
2015 51 7,7 Toplam 660 | 100 Vardiya Zabiti 265 | 40,2
2016 60 9,1 Toplam 660 | 100

2017 42 6,4

2018 46 7

2019 45 6,8

2020 30 4,5

Toplam | 660 | 100
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Aragtirmanin ~ konusu itibariyle KTU DUIM  2000-2020
mezunlarmin listesine KTU DUIM Mezunlar Dernegi (KTU DUIM MD)
yetkilileri vasitasi ile ulagilmigtir. KTU DUIM mezunu gemi adamlarinin
bilgisine KTU DUIM MD ve Uzunhan (2018) “Mezunlarimizin Giincel
Degerlendirmesi” adli caligmasindan 582 kisilik veriler ile desteklenerek
toplamda 660 kisilik veri seti olusturulmustur. Veri setindeki gemi
adamlarinin, yas, cinsiyet, mezuniyet senesi, calisilan sektor, calisilan
pozisyon ve hangi yeterlilikte olduklar1 bilgileri arasindan hipotezlere
uygun olarak mezuniyet senesi, sektor, pozisyon ve yeterlilik bilgileri
secilerek veriler hazirlanmistir. Veriler toplanirken herkese ulagilamamasi
veya eksik bilgilerin olmasi nedeniyle 942 gemi adamindan, KTU DUIM
mezunu 660 gemi adaminin mezuniyet senesi, sektor, pozisyon ve
yeterlilik belgeleri ile veri analizi gerceklestirilmistir.

4.2. Veri Analizi

Toplanilan  verilerle betimsel istatistikler —gerceklestirilmis,
dagilimlar1 kontrol edilmistir. Dagilimin normal olup olmadigina karar
vermek icin Skewness (¢arpiklik) ve Kurtosis (yi1gilma) testleri
kullanilmigtir. Normal dagilim gosterip gdstermediklerine gore ve verilerin
tirtine gore yapilacak testlere karar verilmistir.

Toplanilan verilerin normal dagilim gostermemeleri ve kategorik
degiskenlerin ikiden fazla kategoriden olugmalari nedeniyle Ki-kare testini
uygulamaya karar verilmistir (Eymen, 2007; Tabachnick ve Fidell, 2013).
Bu islemi uygulayabilmek i¢cin SPSS 23 paket programinda gerekli veri
kolonlar1 segildikten sonra ¢apraz tablolama olusturulmus ve ayarlardan
Ki-kare testi isaretlendikten sonra test sonuglari elde edilmistir. Bazi
durumlar da gapraz tablodaki hiicrelerin yeterli beklentilere ulagmamasi
nedeniyle Ki-kare testi yerine Fisher’in Kesinlik Testine gore analiz
sonuglarina karar verilmistir (Fisher, 1922).

Kurulan hipotezlerin geneli:

Hy: Gruplar arasinda iliski yok

H;: Gruplar arasinda iliski var

seklindedir.

Buradaki iliskinin var olup olmadiginin kararma anlamlilik

diizeyine yani p degerine bakilarak karar verilmistir. p degeri, anlamli bir
farkliligin var olmasmin ve kanit seviyesinin belirlenmesi amaci ile
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kullanilmigtir. p degerini 0,05 (p<0,05) olarak baz alip analizlere karar
verilmigstir (Bhattacharya and Habtzghi, 2002; Kul, 2014). p degerinin
yorumlanmasi Tablo 2’ye gore yapilmistir (Rosner, 2010).

Tablo 2: p Deger Araliklarinin Yorumlanmasi

p Degeri Yorumu
p <0,001 Cok yiiksek diizeyde istatistiksel anlamlilik
0,001 <p<0,01 Yiiksek diizeyde istatistiksel anlamlilik
0,01 <p<0,05 Istatistiksel anlamlilik
0,05 <p<0,10 Anlamlilik egilimi (sinirda anlamlilik)
Fark tesadiifen ileri gitmistir (istatistiksel olarak anlamli
p>0,10 farklilik saptanmamustir)

p degerinin yorumlanmasindan ve istatistiksel olarak anlamli bir
sonuca erisildikten sonra iligkinin derecesini yani kuvvetini 6lgmek igin
Simetrik Olgiimler tablosundaki degerler ile iliskinin kuvvet bilgisi
edinildi. Kullanilan veri tipinin kategorik olmasindan Simetrik Olgiimler
tablosunda Cramer’in V katsayisina gore karar alinmistir (Cramer, 1946).
Elde edilen degerin yorumlanmasi Tablo 3’e gore yapilmistir (AcaStat
Software, 2015).

Cramer’in V katsayist (Cramer, 1946) ile hipotezlerin analizleri
sonuglandirilmistir. Elde edilen sonuglara gére yorumlamalar yapilmustir.

Tablo 3: iliskinin Giiciinii Tanimlama

Cramer’in V Katsayisi Yorumu

>0,5 Yiiksek iliski

0,3’ten 0,5’¢ Orta dereceli iliski

0,1°den 0,3’e Diisiik iliski

0’dan 0,1’e Eger varsa ¢ok az iligki
5. UYGULAMA

KTU DUIM mezunlarma ait verilerin SPSS paket programina
girilerek istatistiksel testlerin yapilabilmesi i¢in kategorilerin icerisindeki
secenekler Tablo 4’teki gibi numaralandirilmistir. Tablo 4’te her bir
kolonun aldig1 numara degerleri gosterilmistir.
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Tablo 4: SPSS’teki Siitunlarin Grup Numaralari

. : Yeterlilik .
Sektor Sektorler Pozisyon Pozisyonlar Belge Yeter||||l_<
Numaralari Numaralari Belgeleri
Numaralar
. . Uzakyol
1 Agik deniz 1 Akademisyen 1 Kaptan
Uzakyol
2 Calismiyor 2 Asker 2 1. Zabit
- Uzakyol
3 .DenIZCI|Ik' 3 Bot Kaptani 3 Vardiya
isletmeleri I
Zabiti
Egitim-
4 Universite 4 Caligmiyor
5 Kamu 5 Deniz Tf.a‘f.' k
Operatorii
. . Denizcilik Soérvey
6 Liman isletme 6 Miihendisi
7 Sektor dist 7 Enspektor
8 Tersanecilik 8 Gemi Bekliyor
9 Kilavuz Kaptan
10 Lisansiistil
Programi Ogrencisi
11 Diger
12 Opretmen
13 Sektor Dist
14 Uzakyol 1. Zabit
15 Uzakyol Kaptan
16 Uzakyol Vardiya
Zabiti

Bu c¢aligmadaki amacin ¢oziimiine yoOnelik analiz ve inceleme
yapilmasi igin; eldeki veriler, uzman goriigleri ve literatlir taramasi
nihayetinde literatiire katki sunabilecegi diigiiniilen 6 hipotez
belirlenmistir. Koseoglu (2010) ve Yorulmaz ve Alkan (2017) gibi,
gemiadamlarinin kariyer planlamalaria ydnelik yapilan c¢aligmalara ek
olarak KTU DUIM mezunu gemiadamlarinin sektérler, calistiklarn
pozisyonlar ve yeterlilik belgeleri arasindaki iliskilerle kariyer
yolculuklarinin tespitine yonelik hipotezler gelistirilmistir.

Hipotez 1: Yillara gore agik denizde istihdam edilen gemiadamlart
ile acgik deniz haricindeki sektorlerde istihdam edilen gemiadamlart

arasindaki iliski.

Hipotez 2: Yeterlilik belgelerine gore acik denizde istihdam edilen
gemiadamlarimin iliskisi.
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Hipotez 3: Yeterlilik belgelerine gore acik deniz disindaki
sektorlerde istihdam edilen gemiadamlarmin dagilvmi ile aralarindaki
iliski.

Hipotez 4: Kamu sektoriinde istihdam edilen gemiadamlarinin,
calistigr pozisyonlarimin mezuniyet yillari ile yeterlilik belgelerine gore
iliskileri.

Hipotez 5: Egitim-Universite sektériinde istihdam  edilen
gemiadamlarinin yeterlilik belgeleri ile mezuniyet yillari arasindaki iliski.

Hipotez 6: Denizcilik sektoriinde istihdam edilen gemiadamlarimin
yeterlilik belgeleri ile mezuniyet yillari arasindaki iligki.

5.1. Yillara Gore Acik Denizde istihdam Edilen Gemiadamlar:
ile Agk Deniz Haricindeki Sektorlerde Istihdam Edilen
Gemiadamlar1 Arasindaki liski

Biitiin sektorlerin  dahil edildigi analizde ¢apraz tablodaki
gozeneklerin beklentileri karsilayamamasindan dolay1 sektdrler arasinda
bir “Transform” islemi uygulanildi. Béylece 1’den 8’e kadar olan sektorler
“Acik Deniz” c¢alisanlart ve “Digerleri” olacak sekilde 2 gruba
doniistiiriildii ve “Sektorler2” adinda yeni bir kolon olusturuldu.

Sekil 1°e bakildiginda 2000 senesinde Agik deniz sektoriinde yer
alanlarin mezun sayisinin 6 diger sektorlerde yer alan mezun sayisinin 16
oldugu, yani diger sektorlerde calisanlarin daha fazla oldugu
gozlemlenmistir. 2020 senesinde ise bu oranin 30’a 0,00 gibi tersi yonde
bir say1 oldugu goézlemlenmistir. Kirilim 2007 senesinden sonra olmustur.
Bu degisim rastlantt mi1? Yoksa yillara gére mezunlarin bulunduklari
sektorlerde istatistiksel olarak anlamli bir degisim midir?  Karar
verebilmek icin Tablo 5’teki Ki-kare testi ve Tablo 6’daki Simetrik Ol¢iim
testleri gerceklestirilmistir.

Tablo 5’teki Ki-kare testinin degeri 164,905 bulunurken Asimptotik
Onem sonucu 0,000 ¢ikmis. Bulunan sonug kabul edilebilir anlamlilik
sonucu olan 0,05 ten kii¢iik oldugu i¢in mezun olunan yillara gore calisilan
sektorler arasinda bir iligki oldugu goriisii kabul edilir. Var olan iligkiyi
tespit etmek, yapilan analiz ig¢in yeterli olmayacaktir. Bu iliskinin
derecesini yani kuvvetini de 6lgmek gereklidir. Tablo 6’da Simetrik Olgiim
tablosundaki degerlerden tespit edilen iligkinin kuvveti hakkinda sonuca
varilmistir.
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SPSS’te Simetrik Olgiim testleri yapildiginda ortaya gesitli testler
c¢iksa da ikiden fazla kategoriden olusan iki grubun analizi i¢in Cramer’in
V katsayisinin sonucuna bakilmistir. Tablo 6’da Cramer’in V degeri
0,499°dur. Bu degerin 0,3’ten yiiksek olmasi, var olan iligkilerin yiiksek
seviyede giiclii iliskilere sahip oldugu anlamina gelmektedir.

MezuniyetYil

M 2000
H 2001
Ozo0z

[

W 2003
O zoo0s
M 2005
O 2008
Ozoo7
2008
M 2009
dz010
Ozoi1
Wzo12
2013
W zo1s
Ez2015
Wz201E
Ozo17
2018
Mzoi1e
2020

Frekans

Sektérler2

Sekil 1: Mezuniyet Yili ile Sektorlerin Cubuk Grafigi

Tablo 5: Mezuniyet Yili ile Sektorler Ki-kare Testi

Deger df Asimptotik Onemlilik (2 tarafh)
Pearson Ki-kare 164,9052 20 ,000

Gecerli Vaka Sayisi 660

a. 5 hiicre (%11,9) 5'ten daha az say1 beklentisine sahip. Beklenen minimum say1 1,45'ir.

Tablo 6: Mezuniyet Yili ile Sektérler Simetrik Olgiim Testleri

Deger
Phi ,499
Cramer'in V degeri ,499
Gegerli Vakalarin N'i 660
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5.2. Yeterlilik Belgelerine Gore A¢ik Denizde istihdam Edilen
Gemiadamlarmin Iliskisi

Biitiin gozeneklerin dahil edilmesi anlamli bir test sonucu elde
edilmesine imkan vermediginden acik deniz, diger ve acik deniz disinda
calisanlar olarak ayr1 bir grup olusturulmustur. Acik deniz sektoriinde
calisanlarin 86’s1 uzakyol kaptan iken 268’i uzakyol vardiya zabiti
yeterliligine sahiptir. Goriildiigii gibi %57 gibi biyiik bir oranda agik
denizde caliganlarin ¢ogu vardiya zabiti yeterliligindedir. Diger olarak
gruplanan; c¢aligmayan ve sektor digt olan gemiadamlarinin her bir
yeterlilik belgesindeki sayilar1 ¢ok diisiik ve oranlar1 birbirine yakindir. Bu
iki gurubun diginda agik deniz haricindeki sektorlerde galiganlarin sayisi
uzakyol 1. vardiya zabiti ve uzakyol kaptan yeterliligine sirasiyla %22’ye
%46 gibi bir orana sahiptirler. Bu farkliliklarin rastlanti m1? Yoksa
yeterliliklerin sektorler agsindan bir etkisi mi var? Tespit edebilmek i¢in
Ki-kare testi uygulanmistir. Tablo 7 ile Ki-kare analiz sonuglari
degerlendirildi.

Tablo 7°deki Ki-kare testinin degeri 54,073 bulunurken Asimptotik
Onem sonucu 0,000 ¢ikmustir. Bulunan sonug kabul edilebilir anlamlilik
diizeyi olan 0,05’ten kiigiik oldugu icin yeterlilik belgelerine gore ¢alisilan
sektorler arasinda bir iliski oldugu sdylenebilir.

Ki-kare testinin sonucuna gore yeterlilik belgeleri ile sektorler
arasinda bir iliskinin oldugu tespit edilmistir. Cramer’in V katsayisina gore
0,204 olarak 0,3’ten diisiik bir deger hesaplanmigtir. Hesaplanan Cramer’in
V katsaymin 0,3’ten kiigiik bir deger olmas1 bulunan iligkinin giiciiniin
diisiik oldugunu gostermistir. Sonu¢ olarak 6nemli bir iliskiden soz
edilememektedir.

Tablo 7: Sektorler ile Yeterlilik Belgeleri Ki-kare Testi

Deger of Asimpgfi‘l((a(zlr:)emlilik
Pearson Ki-kare 54,0732 4 ,000
Gegerli Vakalarin N’i 660
a. 0 hiicre (0,0 %) 5'ten daha az say1 beklentisine sahip. Beklenen minimum say1 6,01'dir.

5.3. Yeterlilik Belgelerine Gore Acik Deniz Disindaki
Sektorlerde Istihdam Edilen Gemiadamlarimin Dagihm ile
Aralarindaki Tliski

Sekil 2’de vardiya zabiti yeterliligine sahip kisilerin en fazla kamu
(5) sektoriinde ikinci olarak Egitim-Universite (4) sektoriinde ¢alistiklart
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tespit edilmis, tersanecilik (8) sektoriinde ise yer almadiklart goriilmiistiir.
Sekil 2°deki grafikte sektorler adlar1 yerine Tablo 4’te belirtildigi gibi
numaralandirilarak grafik olusturulmustur.

Uzakyol 1. zabit yeterliliginde olan kisilerin en fazla denizcilik
isletmesi (3) sektoriinde ikinci olarak kamu sektoriinde (5) yer alirken
liman isletme sektoriinde (6) hi¢ is bulamamisken tersanecilik (8)
sektoriinde ise sadece bir kisi yer almisgtir.

Uzakyol kaptan yeterliliginde olan mezunlar ¢ogunlukla kamu
sektoriinde (5) ve denizcilik isletmesi (3) sektoriinde yer almiglardir.
Uzakyol kaptan yeterliliginde olanlar biitiin sektorlerde yer alirken, liman
isletme (6) ve tersanecilik (8) sektorleri en az sayida istihdam edildikleri
sektorler olmustur. Ug yeterlilik belgesinde de kamu ve denizcilik
isletmesi sektorii list siralardayken tersanecilik ve liman isletmesi
sektoriinde cok az mezun calistirdiklari sdylenebilir.

Toplamda 191 veri ile olusturulan ¢apraz tablonun hiicrelerinde Ki-
kare icin yeterli beklenti degerleri olusmadigindan Tablo 8’deki Pearson
Ki-kare yerine Fisher’in Kesinlik Testi degerine bakilarak analiz
yorumlanmustir. Fisher testinin Onemlilik sonucu 0,069 ¢ikmustir.
Onemliligin 0,05°ten yiiksek olmasindan dolay yeterlilik belgeleri ile agik
deniz disinda calisanlar arasinda bir iliski tespit edilememistir. Sekil 2°deki
en fazla calisilan sektorlerin yeterlilik fark etmeksizin iistlerde veya alt
siralarda yer aldiklar1 belirlenmistir. Ki-kare sonucunda da agik deniz
disindaki sektorlerin yeterlilikler ile bir iliskisi olmadigi anlagilmaktadir.

Sektdrler
407

30

20

Frekans

Yeterlilikler

Sekil 2: Acik Deniz Disindaki Sektorlerin Yeterlilik Belgelerine Gore
Cubuk Grafigi
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Tablo 8: Agik Deniz Disindaki Sektorler ile Yeterlilik Belgeleri Ki-Kare

Testi
. Monte Carlo Onemliligi (2-Yanlr)
Deger | df A% Onemiilik 99% Giivenilirlik Aralig:
@-Yanl) &5 mlilik | .. s
Alt Sinir Ust Sinir
Pearson Ki-kare | 18,2412 | 12 ,109 ,099P ,091 ,106
Pshern | 18059 069° 062 076
Gegerli
Va::(ili::rm N’i 191
a. 11 hiicre (52,4%) 5’ten daha az beklentiye sahip. Minimum beklenilen say1 0,69’ tur.
b. Baglangi¢ tohum 73446964 ile 10000 6rneklenmis tabloya gore.

54. Kamu Sektoriinde Istihdam Edilen Gemiadamlarin
Calstig1 Pozisyonlarimin Mezuniyet Yillar1 ile Yeterlilik
Belgelerine Gore iliskileri

Biitiin veri igerisindeki Kamu sektoriinde yer bulan mezunlarin
pozisyon-yil ve pozisyon-yeterlilik belgeleri bazinda iligkisi olup olmadigi
arastirilmigtir. Capraz tablolarda kamu sektoriindeki mezunlarin asker,
deniz trafik operatdrii, denizcilik sorvey miihendisi, kilavuz kaptan, diger
ve Ogretmen pozisyonlarinda bulunduklar ortaya ¢ikmistir. Beklenilen
saymin 5’ten diisiik olmamasi varsayiminin karsilanmasi i¢in mezuniyet
yillar1 beserli yillara boliinerek 4 gruba ayrilip “MezuniyetY1l14” adini
almis ve calisilan pozisyonla aralarinda iligki olup olmadigi analiz
edilmigtir.

Sekil 3°te Kamu sektoriinde 2000-2005 yillar1 aras1 5 pozisyonda
calisildigi goriilmiistir. Bu pozisyonlardan en fazla deniz trafik
operatorliigli, denizcilik sorvey mihendisligi ve kilavuz kaptanligi
pozisyonlarinda yer almiglardir. Diger taraftan da 6gretmen pozisyonun
2000-2005 senesi mezunlar1 arasinda en az calisilan pozisyon oldugu
belirlenmistir. ilerleyen yillardaki mezun olan gemiadamlarinin
dgretmenlik pozisyonundaki sayilar1 artmistir. Ogretmenlik, 2005-2010
senesindeki mezunlarin sayist 5 gemiadami iken 2010-2015 senesinde
mezun olan gemiadamlar1 arasinda en fazla galisilan pozisyon olmustur.
Deniz trafik operatorliigli pozisyonu 2010 senesine kadar en fazla ¢aligilan
pozisyon iken 2020’ye gelindiginde higbir gemiadaminin bu pozisyonda
yer almadigr gorilmistir. Ayrica 2010 yili Oncesi mezun olan
gemiadamlarinin su an c¢alistiklar1 pozisyonlarin g¢esitliligi 2010 yili
sonras1 mezun olan gemiadamlarinda goriilmemektedir.
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Deniz trafik operatdrliigiiniin, 6gretmenligin ve grafikte yer alan
diger pozisyonlarin mezuniyet seneleri ile iligki igerisinde olduklar1 fikri
olusmaktadir.

[15] Pozisyonlar
15

Frekans
[o]

MezuniyetYili4

Sekil 3: Kamu Sektoriinde Caliganlarin Mezuniyet Y11 ve Pozisyonlari

Tablo 9°da Ki-kare testi analiz edilmis. Capraz tablodaki hiicrelerin
beklenen sayiy1 tam olarak karsilayamamasindan Pearson Ki-kare degeri
yerine Fisher’in Kesinlik testi degerine gore analizler gerg¢eklestirilmistir.
Fisher’in Kesinlik Testinin Monte Carlo Onemliligine gére sonug 0,00
cikmistir. Elde edilen deger 0,05’ten kiiclik oldugundan iki grup arasinda
anlamli bir iliski oldugu varsaymmi dogrulanmustir. Iligkinin giicii test
edildiginde Cramer’in V katsay1 degeri 0,594 olarak hesaplanmistir. Bu
deger 0,3 degerinden oldukca yiiksek bir deger olmasindan iki grup
arasinda tespit edilen iligkinin giiciiniin ¢ok yiiksek olduguna karar
verilmigtir.  Yani kamu sektdriinde c¢alisan kisilerin = ¢alistiklart
pozisyonlara gelmelerinde mezun olduklari seneler ile aralarinda bir iligki
vardir.

Tablo 9: Kamu Sektorii: Pozisyonlar ile Mezuniyet Yili Ki-kare Testi

Monte Carlo Onemli (2-Yanh
Deger | df |Asim- Onemlilik 99% Giivenilirlik
g (2-Yanh) Onemlilik Arahg
Alt Stmr  |Ust Siir
Pearson Ki-kare | 84,6082 | 15 ,000 ,000 ,000 ,000
Fisher'in
Kesinlik Testi 66,765 ,000 ,000 ,000
Gegerli
'Vakalarin N'i 80
a. 19 hiicre (79,2%) 5'ten daha az beklenen sayiya sahip. Minimum beklenilen say1 0,52'dir.
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Kamu sektoriindekilerin ¢aligtiklart pozisyonlar ile yeterlilik
belgeleri arasindaki iligkinin frekanslaria bakildiginda, her bir yeterlilikte
denk sayida pozisyon yer almaktadir. Uzakyol kaptan yeterliligine sahip
kisilerin en fazla deniz trafik operatorliiglinde yer aldiklar1 daha sonra
kilavuz kaptanligr pozisyonunda calisildigi en az ise denizcilik sorvey
miihendisi pozisyonunda c¢alisildigi  goriilmiistiir. Deniz  trafik
operatorliigliniin, mezuniyet senesinin 2005-2010 arasi en yiiksek seviyede
oldugu belirlenmistir. Bu durum, kamu sektoriinde yer alan 2010 6ncesi
mezunlarinin yeterlilik seviyesinin ylikselmesiyle calistiklar1 pozisyonun
deniz trafik operatorliigii oldugu yorumunu yaptirmaktadir. Uzakyol
vardiya zabiti yeterliliginde, en ¢ok calisilan pozisyon Ogretmen ve
sonrasinda asker oldugu goriilmektedir. Frekanslardan yeterliliklere gore
calisilan pozisyonlarn farklilik gosterdigi anlasilmaktadir. Tablo 10°da
Ki-kare testi ile kamu sektoriinde ¢alisanlarin pozisyonlari ile yeterlilik
belgeleri arasindaki bu farkliligin rastlantt m1 yoksa istatistiksel olarak
gecerli bir iliskiye mi sahip oldugunun analizi gergeklestirilmistir.

Tablo 10: Kamu Sektorii: Yeterlilik Belgeleri ile Pozisyonlar Ki-kare

Testi
Monte Carlo Onemliligi (2-
.o . Yanh)
Deger df Asnzlz._ggz:ghhk 99% Giivenilirlik
Onemlilik Analizi
Alt Simr [Ust Simir
Pearson Ki-kare | 68,2182 | 10 ,000 ,000 ,000 ,000
Fishf:r'm Kesinlik 69,945 000 000 000
Testi
G'e'g:erll Vakalarin 80
N'i
a. 13 hiicre (72,2%) 5'ten daha az beklenen sayiya sahip. Minimum beklenilen say1 1,14'dir.

Capraz tablodaki beklenen say1 varsayiminin yeterli olmamasindan
Fisher’in Kesinlik testine gore degerlendirmede bulunulmustur. Tablo
10°daki Monte Carlo Onemlilik degeri 0,05 giivenilirlik degerinden diisiik
bir deger almig olmasi iki grup arasinda anlamli bir iliskinin var oldugu
anlamin1 ¢ikarmaktadir. iliskinin giicii icin Cramer’in V katsayist
hesaplanmistir. Cramer’in V katsayisindan 0,653 olarak oldukea yiiksek
bir deger elde edilmistir. Cramer’in V katsay1 degeri kamu sektdriinde
calisilan pozisyonlarin yeterlilik belgeleri ile pozitif yonde anlamli bir
iligki igerisinde oldugunu kanitlamaktadir.
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5.5. Denizcilik Sektoriinde istihdam Edilen Gemia('iamlarlnm
Yeterlilik Belgeleri ile Mezuniyet Yillar1 Arasindaki Iliski

Denizcilik Isletmeleri (3) sektdriinde yeterlilik belgeleri ile
mezuniyet yili arasindaki iligkileri incelemek ic¢in 44 veri ile analiz
gerceklestirilmistir. Mezuniyet seneleri 2000-2010 ve 2011-2020 olarak
iki gruba ayrilmistir ve “MezuniyetY1l12” olarak adlandirilmistir.
Denizcilik isletmeleri (3) sektoriiniin mezuniyet yillar1 ile yeterlilik
belgeleri arasinda bir iliski olup olmadigi arastirilmistir. Sekil 4’te
Denizcilik isletmesi sektoriinde 2010 yili 6ncesi yeterliliklerin frekans
degerleri 1. yeterlilikten 3. yeterlilie dogru distiigii goriiliiyor. 2010
sonrasinda ise hem sektdrde say1 olarak bir azalma hem de yeterliliklerin
farkli yonde arttigi goriilmiistiir.

Sekil 4’e gore sonuglar degerlendirildiginde, denizcilik sektoriiniin
2010 oncesi mezunlarimin uzakyol kaptan yeterliliginde olmasi 2010
sonrast mezunlarinin  yeterliliklerinin  uzakyol kaptan seviyesine
ulagmasinin denizcilik sektdriinde yer alacaklarinin bir gdstergesidir.

“alerilklar
[
2
Os

Mezuniyetili2

Sekil 4: Denizcilik Sektoriinde Calisanlarin Yeterlilik Belgeleri ve
Mezuniyet Y1l Grafigi

Mliskiyi arastirmak igin Ki-kare testi gerceklestirilmistir. Mezuniyet
seneleri gruplandirilmis olmasia ragmen hiicrelerdeki bosluklardan
dolay1 Ki-kare test varsayimim karsilayamamasindan Fisher’in Kesinlik
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Testi ile analiz siirdiiriilmiistiir. Tablo 11°de Denizcilik Isletmeleri (3)
sektorii igin Onem degerleri 0,05’ten kiiciik oldugu icin secilen sektérler
ile mezun olunan yil ve yeterlilik belgeleri arasinda bir iliski oldugu
sonucuna varilmistir. Iligkinin giicii Simetrik Olciim testleri ile kontrol
edildiginde Cramer’in V katsayis1 denizcilik isletmeleri sektoriinde 0,573
olarak hesaplanmis ve 0,3 degerinden ¢ok yiiksek bir deger tespit
edildiginden iligkinin ¢ok kuvvetli oldugu sonucuna varilmistir. Sonug
olarak Denizcilik isletmeleri sektorii 2010 yili1 6ncesi ve sonrasi olarak
mezuniyet seneleri ile yeterlilik belgeleri arasinda pozitif yonde gii¢lii bir
iligkinin oldugu kanitlanmustir.

Tablo 11: Egitim-Universite ve Denizcilik Isletmeleri Sektorii:
Mezuniyet Yili ile Yeterlilik Belgeleri Ki-kare Testi

Monte Carlo Onem (2-
. Yanh)
Sektorler Deger | df ASlzm"(OIllem %99 Gl'ivven
@-Yanl) | o o Aralig
Alt Stir|Ust Simir

Pearson Ki-kare 14,4224 | 2 ,001 ,001P ,000 ,001

3 [Fisher’in Kesinlik Testi | 13,775 ,001P ,000 ,001
Gecerli Vakalarin N’i 44

Pearson Ki-kare 11,9887 | 2 ,002 ,002b ,001 ,003

4 Fisher’in Kesinlik Testi | 11,982 ,001° ,000 ,002
Gecerli Vakalarin N’i 32

5.6.  Egitim-Universite  Sektoriinde Istihdam Edilen
Gemiadamlarinin Yeterlilik Belgeleri ile Mezuniyet Yillan
Arasindaki Tliski

Egitim-Universite (4) sektoriinde yeterlilik belgesi ile mezuniyet
yillart arasindaki iligkiyi incelemek i¢in 32 wveri ile analiz
gergeklestirilmistir. Mezuniyet seneleri 2000-2010 ve 2011-2020 olarak
iki gruba ayrilmis ve “MezuniyetY1li2” olarak adlandirilmigtir. Egitim-
Universite (4) sektdriiniin mezuniyet yillari ile yeterlilik belgesi arasinda
bir iliski olup olmadig arastirilmistir. Egitim-Universite sektoriiniin 2010
yil1 Oncesi ile 2010 yili sonrast yeterliliklere gére dagiliminin denizcilik
isletmeleri ile ayn1 sekilde seyrettigi anlagilmaktadir. Sekil 5’te Egitim-
Universite sektdriinde uzakyol kaptanliginin frekansi diger yeterliliklere
gore yliksekken 2010 yili sonrasi uzakyol vardiya zabitligi frekans1 daha
yiiksek olmustur. 2010 yil1 sonrasinda hem sektdrdeki frekansta bir diisiis
hem de yeterliliklerin farkli yonde arttigi goriilmiistiir.
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Sekil 5’e gore, Egitim-Universite sektdriiniin de yine denizcilik
isletme sektorii gibi mezunlarin yeterlilik seviyeleri arttikca tercih edildigi
gorlilmiistiir. Bu sonuglardan yola ¢ikilarak yeterlilikleri uzakyol 1.
zabitligi ve uzakyol vardiya zabitligi olan mezunlarmn ileriki yillarda
Egitim-Universite sektoriine dahil olacaklarinin tahmini
yapilabilmektedir. Bu degisimlerin rastlanti m1 yoksa istatistiksel olarak
anlamli bir degisim mi olduguna Tablo 11°deki sonucglara gore karar
verilmistir.

Gruplandirilan  mezuniyet senelerine ragmen hiicrelerdeki
bosluklardan dolay1 Ki-kare varsayimini karsilayamamasindan Fisher’in
Kesinlik Testi ile analiz gerceklestirilmistir. Tablo 11’de Egitim-
Universite (4) sektorii icin Onem degerleri 0,05’ten kiigiik oldugu icin
secilen sektorler ile mezun olunan yil ve yeterlilikler arasinda bir iliski
oldugu sonucuna varilmustir. iliskinin giicii Simetrik Olgiim testleri ile
kontrol edildiginde Cramer’in V katsayis1 Egitim-Universite sektdriinde
0,612 olarak hesaplanmis ve 0,3 degerinden ¢ok yiiksek bir deger tespit
edildiginden iligkinin ¢ok kuvvetli oldugu sonucuna varilmistir. Sonug
olarak Egitim-Universite sektorii 2010 yili dncesi ve sonrasi olarak
mezuniyet seneleri ile yeterlilikleri arasinda pozitif yonde gligli bir
iligskinin oldugu kanitlanmistir.

Yeterlilikler
&
[ =)
Os

Sayl

MezuniyetYih2

Sekil 5. Egitim-Universite Sektoriinde Calisanlarin Yeterlilik Belgeleri
ve Mezuniyet Y1l Grafigi
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6. TARTISMA VE SONUC

Karadeniz Teknik Universitesi Deniz Ulastrma Isletme
Miihendisligi Boliimii mezunlarindan olusan gemiadamlarinin sektérdeki
konumlar1 ve yeterlilikleri {izerine bir calisma yapilmistir. Sektor-
mezuniyet senesi, sektor-yeterlilik belgeleri, pozisyon-yeterlilik belgeleri
ile ilgili 6 hipotez olusturulmustur. Hipotezlerden elde edilen verileri
analiz etmek icin SPSS paket programi kullamilmustir. iliskileri tespit
etmek icin verilerin yapisina uygun olarak Ki-kare testi uygulanmustir.
Belirlenen iligkilerin kuvvetini dlgmek icin ise Simetrik Olciim testleri
uygulanmis ve Cramer’in V katsayisina gore karar verilmistir.

Yapilan ¢aligmada yillara gore agik denizde ¢alisanlar ile agik deniz
disinda calisanlar arasinda giiglii bir iligski oldugu tespit edilmistir. Son on
yil icinde mezun olanlarin %85,2’si agik denizde istihdam edildikleri tespit
edilmistir. 2008 senesinden 6nce mezun olan gemiadamlariin %38,4’1
acik denizde istihdam edildiginden, 2008 senesinde bir kirilim yagandig
tespit edilmistir. Nas vd. (2017) makalesindeki 6rneklemin %84’ten
fazlasinin 40 yasinin altinda ve 19-30 yasindaki gemiadamlarinin 31-40
yasindaki gemiadamlarindan daha fazla oldugu bilgisini paylagsmaktadir.
Bu ¢aligmanin sonuglari ile karsilastirdigimizda 2008 sonrast mezunlarin
geng ve acik denizde istihdam edilmeleri ile Ortiistiigli goriilmektedir.
Ayrica giiniimiizde acik denizde galigmayi tercih eden mezunlarin ileri
zamanlarda kara ayagi olarak tabir edilen acik deniz haricindeki
sektorlerde ¢alismayi tercih edecekleri sdylenebilmektedir.

Genel anlamda kamu sektorii, denizcilik igletmesi sektorii ve egitim-
iiniversite sektorli acik deniz disindaki en popiiler sektorler olarak gdze
carpmaktadir. Liman igletme ve tersanecilik ise mezunlar arasinda tercih
edilmeyen sektorler arasinda gelmektedir.

Acik denizde calisanlarin biiyiik ¢ogunlugunun uzakyol vardiya
zabiti yeterliligine sahip oldugu gorilmistir. Ag¢ik deniz disindaki
sektorlerde calisan mezunlarin yeterliliklerine bakildigi zaman geneli
uzakyol 1. zabit veya uzakyol kaptan oldugu goriilmektedir. Denizde
gecirilen zaman arttikca yipranmalar ve karaya geg¢me isteginin
artmasindan dolay1 varilan bu sonuca gére mezunlarin sahip olduklar
yeterlilik belgeleri ile calistiklar sektdrler arasinda dogru bir iliski oldugu
sdylenebilmektedir. Yapilan Simetrik Olgiim Test sonuglarina gore ise bu
iligkinin giict istatistiksel olarak zayif bulunsa da Koseoglu’nun (2010)
aragtirmasinda gemiadamlarinin ilk bir yilinda gemiden ayrilmak
istediklerini 4 yil sonunda uzakyol kaptan yeterliligine sahip olduktan
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sonra ayrildiklart sonucu ile birlestirilince tespit edilen iligki anlam
kazanmaktadir.

Mezunlarin agik deniz digindaki sektorlerde ¢alisma durumlari ile
sahip olduklan yeterlilik belgeleri arasindaki iligskiye bakilmistir. Frekans
sonuclarina gore kamu ve denizcilik isletme sektdrlerinde istihdam edilen
gemiadamlarinin hangi yeterlilik belgesine sahip olursa olsun istihdam
edildigi goriilmiistiir. Mezunlarin en az ¢alismay1 tercih ettigi sektorlerin
baginda liman ve tersanecilik sektorii gelmektedir. Koseoglu (2010) karada
kariyerlerine devam eden mezunlar i¢in verdigi bilgiler dogrultusunda
%63 iiniin  0zel sektérde hizmet verdiklerini ve bunlarin biiylk bir
cogunlugunun da denizcilik isletmelerinde gdrev yaptiklart bilgisini
aktarmaktadir. ikinci olarak kamu sektdriiniin bilgisini paylasmis ve kamu
sektoriinde calisanlarin oranim1 %37 olarak tespit etmistir. KTU DUIM
mezunlar olarak tespit ettigimiz agik deniz digindaki istihdam alanlar ile
ortiistiigi goriilmektedir.

Kamu sektoriinde galigan kisilerin ¢alistiklar: pozisyonlar ile mezun
olduklari seneler arasinda bir iliski oldugu tespit edilmistir. Ornegin, 2000—
2005 yillar1 aras1 6gretmenlik meslegini tercih eden mezun sayilarinin az
olmasina ragmen bu sayinin her gegen yil artmig oldugu goriilmektedir. Bir
diger kamu sektorii olan deniz trafik operatorliigli pozisyonunda ¢alisan
mezun sayilarina bakildiginda, 2000-2010 yillar1 arasi mezun olan
gemiadamlari sayisinin 2010-2020 yillar1 aras1t mezun olan gemiadamlari
sayisindan fazla oldugu goriilmiistiir. Deniz trafik operatdrliigii pozisyonu
icin uzakyol kaptan yeterliligi gerektiginden 2010 y1l1 6ncesi mezunlarinin
arasinda yer bulan pozisyon olarak tespit edilmistir. Belirtilen
degisimlerin, kamu sektoriinde c¢aligilanlarin  pozisyonlar1 ile
yeterliliklerinin pozitif yonde anlamli bir iliski igerisinde oldugu Ki-kare
ve Simetrik Olgiim test sonuglarryla da kanitlanmaktadar.

Denizcilik isletmeleri sektdrii ve Egitim-Universite sektoriiniin
2010 y1l1 dncesi ve sonrasi olarak mezuniyet seneleri ile yeterlilik belgeleri
arasinda pozitif yonde giiclii bir iliskinin oldugu kanitlanmistir. Her iki
sektorde de 2010 yili 6ncesi mezunlarinda agirlikli olarak uzakyol kaptan
yeterliligine sahip mezunlar goriilmiistiir. 2010 yili sonrasi mezunlarina
bakildiginda ¢ogunlugun uzakyol vardiya zabiti yeterliligine sahip oldugu
goriilmektedir. Yeterlilikleri uzakyol 1. zabit ve uzakyol vardiya zabiti
olan mezunlarin ileride bu sektorlere dahil olacaklar1 sonucuna
ulagilabilmektedir.

Genel olarak Karadeniz Teknik Universitesi DUIM mezunlarmin
mezuniyet seneleri, ¢alistiklar1 sektor, sektordeki pozisyonlar: ve sahip
olduklar1 yeterlilik belgeleri ile aralarindaki iliskileri arastirilmistir.
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Calismada KTU mezunu gemiadamlarinin agik deniz ve agik deniz
disindaki sektorlerde mezuniyet senelerine gore yogunlastiklar sektorler
belirlenmistir. A¢ik deniz disinda hangi sektorlerde yogunlastiklarinin,
hangi yeterliliklerde olduklarinin ve iligkilerinin ~ tespiti
gerceklestirilmistir.

Gemiadamlarinin yeterlilikleri ile sektorleri arasindaki giicsiiz
iligkiler anlamli bir sonu¢ vermese de gelecekte yeni mezunlarin sektore
girmesi ve veri sayisinin artmasi ile olusabilecek degisimlerden sonra daha
anlaml1 sonugclar elde edilebilecegini diislindiirmektedir.

Toplanilan verilerin yaninda demografik verilerinde dahil
edilmesiyle gelecekte yapilabilecek arastirmalarda sektor degisimlerinin
nedenlerini demografik bilgileri de dahil ederek caligmalar yapilabilir.
KTU DUIM’den mezun gemiadamlarinin hangi gemide ¢alistiklar veya
gemideki gorevlerine ait toplanilacak veriler ile karadaki sektorleri tercih
etmedeki nedenlerine dair arastirma yapilabilir.

Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi boliimii mezunlarinim kariyer
planlamalar1 i¢in temel olma niteligi tasiyan bu c¢alisma, denizcilik
sektorleri ve pozisyonlari hakkinda yol haritasi olmay1 amaglamaktadir.
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effective use of course hours, respectively. The results of the study have also
enabled educational institutions to evaluate their strengths and weaknesses in
terms of quality.
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DENIZCIiLIiK EGITiM VE OGRETIMINDE KALITE
KRITERLERI

0z

Uluslararast  Denizcilik ~ Orgiitii  ve — Gemiadamlarimin  Egitim,
Belgelendirme ve Vardiya Tutma Standartlart Hakkinda Sézlesme ve Kodu nun
ongordiigii denizcilik egitim égretim gereklerine ulagmak ve siirdiirebilmek i¢in
kalite standartlar sistemlerinin uygulanmasi son derece énemlidir. Calismada
denizcilik egitimi icin kalite olgiitleri belirlenmis ve irdelenmistir. Bu amacla
vaptilan literatiir taramasi ve uzman goriisleri dogrultusunda 5 ana kriter altinda
38 alt kriter belirlenmis ve 10 uzmamn yardimiyla En Iyi-En Kétii Metodu
kullanilarak kriterlerin 6nem siralamasi yapimustir. Sonuglar denizcilik egitim
ve ogretiminin kalitesinde en onemli élciitlerin swrasiyla, akademik personel ve
danmismanlik hizmetleri ana bashg altinda bulunan mesleki ve kigisel gelisim,
meslek etigi anlayisi, yayin ve arastirma yapilmasi ve ders saatlerine uyum ve
etkin kullamm oldugunu géstermistir. Calisma sonuglart ayni zamanda egitim
kurumlarmin  kalite i¢in  giiclii ve zayif yanlarmmi degerlendirebilmelerini
saglamaktadir.

Anahtar Kelimeler: Denizcilik, Egitim, Ogretim, Kalite, En fyi-En Kotii
Metodu

1. INTRODUCTION

The maritime domain is the practical application of
interdisciplinary knowledge with a cultural background, encompassing
not only physical operations but also economics, human resources,
politics, coastal management, law, international standards and regulations
(Shah et al. 2007). The participation of developing countries in the global
economy has contributed to a rapid increase in the maritime sector, which
is the most important transport mode in international trade (Toygar et al.
2022). 774,000 officers, 873,500 crew members, and a total of 1,647,500
seafarers work together to meet global economy’s demands (International
Chamber of Shipping, 2020). These changes in global economy demands
have caused the increase in marine accidents. Approximately 20,000
marine accidents were reported within only 5 years (EMSA, 2020). When
marine accidents in the history of the maritime field are examined,
studies focusing on the causes of accidents have revealed that human-
related errors are the most important factors in marine accidents, with a
percentage of 70-90 (Erol and Basar, 2015; Altinpinar and Basar, 2018).
The analysis of the human errors giving rise to many maritime accidents
has shown that factors such as seafarers’ weaknesses in decision-making
and their lack of knowledge are the prominent aspects in paving the way
for human errors (Chauvin et al. 2013; Yildirim et al. 2019). In addition,
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the poor working conditions of the maritime profession negatively affect
the physical and mental health of the seafarers and cause reduction of
decision-making abilities (Yildirnm et al. 2021, Kinali et al. 2022).
According to scientific research and reports on maritime accidents,
unqualified crew members and insufficient education both have a
significant role in giving rise to accidents; thus, improving educational
standards, all by itself, will undoubtedly be one of the essential measures
in reducing maritime accidents on its own (Barnett, 2005; IMO, 2011).

There are over 20,000 higher education institutions worldwide
(World Higher Education Database, 2020). The United Nations (UN)
(2020) has included quality education among its priority targets within
the scope of its sustainable development goals. The United Nations
considers quality education that promotes inclusive lifelong learning for
all as the ultimate goal of education. According to The United Nations
Educational, Scientific and Cultural Organization (UNESCO, 2020),
factors such as a lack of learning materials and qualified teachers, poor
foundations for learning, receiving education in areas out of abilities,
language Dbarriers, and ineffective systems to evaluate students'
performance are among the main barriers to quality education. The
International Maritime Organization (IMO), an affiliated body of the
United Nations, founded the World Maritime University (WMU) to
support and encourage quality education, and this higher education
institution aims to train individuals who guide the maritime sector and
contribute to the improvement of the quality of maritime education. The
IMO standardized the training for seafarers with the International
Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for
Seafarers (STCW Convention) all over the world and set the quality
standards for maritime training with STCW Code Parts A 1/8 and B 1/8.
In addition to the compliance with the STCW Agreement, it is also
recommended that educational institutions be certified by internationally
accepted quality management systems such as 1SO 9001 and carry out
their activities in this direction.

There are studies on maritime education and training in marine
literature (Evangelista and Morvillo, 1998; Lewarn, 2002; Cooper et al.
2003; Carp, 2004; Paine-Clemes, 2006; Shah et al. 2007; Emad and Roth,
2008). However, this study aims to evaluate all aspects of maritime
education within the scope of quality objectives. For this purpose, the
quality criteria in maritime education were determined in line with an
extensive literature review and a survey of academicians. Criteria weights
were calculated with the Best-Worst method, based on the opinions of the
expert group of 10 academicians.
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The Best-Worst Method (BWM) by Rezaei (2015), is used for
weighting the criteria by reducing the number of the necessary
comparisons. This method results in a higher consistency rate compared
to similar procedures, making its output more reliable. For this reason,
the BWM is popular in various different scientific fields (e.g. Gupta and
Barua, 2016; Ren et al. 2017; Salimi and Rezaei, 2018) and was chosen
to be the methodology for this study. The aim of this study is to
determine the quality criteria and their importance in maritime education
in order to plan the needs of the students, academicians, and investments.
The study also enables institutions to become aware of their weaknesses
and strengths for quality education.

2. LITERATURE

2.1. Quality and Quality in Education

Quality is the sum of all the features and a product or service that
reveals its capability to satisfy the given needs (EOQC, 2020; Kharub and
Sharma, 2020). It is quite complex to define quality or to find a single
accepted definition for quality in the field of higher education (Oblinger
et al. 2001: 19; Hamalainen, 2003: 292; ENQA, 2005: 10). For example,
Harvey and Green (1993) define quality for higher education using five
complementary approaches. These five quality concepts are as follows:
exceptional quality, perfection (or consistency), quality as fit for purpose,
quality as economic value, and quality as conversion. The Quality
Assurance Agency (2002) in the UK, on the other hand, groups the
factors affecting quality in education under six categories which are
curriculum, teaching, learning and evaluation, student development and
success, student guidance and counselling services, and learning
resources and management. Owlia and Aspinwall (1996) classify quality
elements in higher education into some sub-headings and emphasize that
the quality of education is of critical importance, particularly for students,
academic staff, and employees. Quality indicators in higher education are
associated with instructional-administrative environments and physical-
technological environments (Stukalina, 2010).

On the other hand, quality in higher education denotes the quality
of a given service, unlike the quality of a manufactured product. Service
quality, which has gradually emerged in higher education (Tan and
Simpson, 2008), has attracted attention in the last two decades (Jelena,
2010). Quality cannot be seen, touched or felt like a final product in
higher education. Besides, it has a structure that can vary from class to
class, teacher to teacher, and student to student (Dotchin and Oakland,
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1994; Ghobadian et al. 1994; Owlia and Aspinwall, 1996). In this
context, quality in higher education is a comprehensive concept
consisting of all laws, processes, activities and mechanisms that will
ensure, maintain, and improve quality in higher education (Glanville,
2006).

Quality includes all the planned, systematic technical requirements
and studies that guarantee the protection and improvement of teaching
standards, science and quality in higher education (Stephenson, 2012).
Two approaches are defined to ensure quality assurance in higher
education. One of them is accreditation, and the other is the assessment of
the outputs (graduates) (Van Berkel and Wynand, 2010). It is well-known
that the longer the student's graduation period, the higher the cost of
quality (Vinichenko et al. 2016; Finch et al. 2016).

Quality encompasses a systematic review of educational processes
to increase educational institutions' quality and efficiency (European
Commission, 2018). Higher education institutions are included in the
quality assurance process for reasons such as improving the management,
education and research-development activities of the institution
continuously, meeting the workforce expected by the market, associating
the learning outcomes with the mission, vision, and purpose, revealing
the organizational management scheme required for academic programs
clearly, transparency, traceability, and determining measurable criteria in
terms of accountability, making decisions that will benefit all
stakeholders that can be addressed under the headings of students,
academicians and managers (ESG, 2015; ESU, 2017; ENQA, 2018).
Stephenson (2012) states that one of the main factors for raising
professionally qualified students is ensuring the quality of education so
that the goals set for the students and the acquisition of necessary skills
depend not only on the management but also on the learning environment
and opportunities, the students’ level of skills and educational
counsellors, and in general, on the availability of good educational
services.

2.2. Maritime Education

The maritime industry has paid attention to maritime education and
training, especially since the 21st century (Cunningham, 2015).
Yamamoto (2002) states that the most important values in today's
maritime field are safety, quality, and environment. According to Haun
(2014), adopting a pedagogical approach to maritime education and
training will provide useful knowledge and skills for maritime industries
and academic institutions. Cunningham (2015) found out that the lack of
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maritime education and awareness in academic institutions is one of the
factors that result in the abandonment of proficiency and profession. It is
essential that seafarers receive quality training to be able to manage risks,
solve problems and ensure clean and efficient operations for the safety of
life at sea. Research has made significant contributions to the literature on
maritime education and training regarding the skills required for the
maritime workers and the structure of maritime courses (Gardner et al.
2007; Ng et al. 2011). Taussik (1998) emphasizes that interdisciplinary
education and training in the maritime sector is critical for maritime
stakeholders. Barnett et al. (2006) have contributed to these initiatives by
identifying seafarers' needs in the marine and coastal-based sectors,
mapping existing career opportunities, and maritime training. Shah et al.
(2007) have outlined a specific template for courses that require a delicate
balance between academic and professional relevance in maritime
education. Maritime education and training are a unique blend of full-
time higher education and internship (Tanggaard, 2005). In addition, due
to the nature of the industry and the workplace, a maritime career, in
general terms, is mainly dependent on a delicate balance between
individual expectations and prevailing professional realities (Dinwoodie,
2000). An essential factor that should be taken into consideration is that
the nature of the internship training is completely employer-led, while the
full-time education component is led by the institution (Shaw and
McAndrew, 2008).

The maritime industry offers a unique example of globalization in
the labour market, so seafarers are increasingly recruited from an open
global labour market and work globally in mobile workplaces in
multinational crew environments (Wu, 2004). Inevitably, in this
educational setting, many of the processes within the institution are
heavily influenced by the employment and training policies adopted by
the shipping companies (Dinwoodie, 2000). On the other hand, some
researchers have emphasized that the increasing complexity of the
contemporary maritime industry triggers the need to formalize and
standardize education (Grewal and Haugstetter, 2007). Higher education
institutions, particularly those in Asia and Europe, offer undergraduate
and postgraduate programs that contribute to the professionalization of
maritime industries (Adolf et al., 2009). Professional competence can
only be achieved by applying academic knowledge to solve problems,
that is, by bridging scientific knowledge and practical performance
(Tobias, 2003). Knowledge, onboard experience and the resulting basic
skills are essential for a career in the maritime field (Theotokas, 2007).
Shipping, particularly, considers the skills, knowledge, and willingness of
former seafarers as a contribution to their efficient operations (Gardner et
al. 2007). Although the details of the maritime programs vary, they often
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serve common purposes, such as enhancing the 'professional’ image of
the maritime industries (Pallis and Adolf, 2011).

2.3. Quality Criteria in Maritime Education

In the study, the criteria were determined by the literature review
and the expert group. Regarding quality in maritime education, Table 1
below shows the main criteria, which are management and administrative
staff (MA), student services (SS), education (ED), physical conditions
(PC) and academic staff and counselling (AS) and the 38 sub-criteria of
these, with explanations for each one, respectively.

The quality dimensions determined in the studies for the quality
perception of Management and Administrative Staff are as follows:

1. Competence of managers (MAL): Having the qualifications,
competencies, and managerial skills required by the managers'
positions and professions

2. Communication of managers (MA2): Managers should be fair and
impartial towards students and be sensitive to their wishes,
suggestions and complaints by establishing good, clear, open,
understanding, and understandable communication in human
relations

3. Leadership of the management (MA3): The management guides the
students in their personal development, guides them in their future
planning and guides the students by explaining the process they
need to follow to make progress on this path

4. Quality policy of the management (MA4): Determined, clear,
understandable goals in accordance with national and international
rules and standards, and efforts to achieve the quality policy, vision
and mission goals of the institution by making plans in this
direction.

5. Technical and administrative staff (MADS): Sufficient number of
technical and administrative personnel on duty to ensure that the
education and training process in the institution continues smoothly

6. Entrance criteria for the educational institution (MA6): A general

examination that determines the academic competence of the
student, a physical proficiency test to determine the physical
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strength levels required by the maritime profession, relevant
interviews and age limit

7. Qualification of the educational institution (MA7Y): Training
permissions approved by the authorized institutions that indicate
that the institution meets the national and international
requirements required to provide maritime training have an
approved accreditation and a quality management system

8. The support of the university administration to the department
(MAB8): Updating the equipment used in education, obtaining new
simulation and training materials in line with developing
technologies and ensuring the employment of lecturers

The quality dimensions determined in the studies on the perception
of the quality of services offered to students are as follows:

1. National or international exchange programs (SS1): Providing
student exchange programs and cooperating with more than one
institution for these programs, including Mevlana, Farabi,
Erasmus, etc., which enable students to improve their educational
levels and themselves

2. Foreign language development (SS2): Providing preparatory
classes, foreign language courses and foreign language seminars
for students' foreign language development, which is one of the
sector's basic requirements

3. Opportunities for personal development (SS3): Organizing clubs,
trips, conferences and seminars to ensure the personal and social
development of the students as well as the educational contribution

4. Students information system (SS4): Having a system where the
students can access services and information such as course
enrolment, success, course attendance, dismissal, and student
transactions

5. Accessible structure (Course information package, presentations,
resources) (SS5): Having a system where the students can access
educational contents, course schedules, exam programs and
announcements related to the department
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6. Activities for career development (SS6): Conducting joint activities
with alumni, maritime companies, port authorities and other
authorities that enable students to gain knowledge about the sector.

7. Support for maritime internships (SS7): Organizing sector
invitations, career days for sea internships, enabling students to
meet with maritime company officials and supporting students in
completing their education.

8. Scholarship opportunities of the educational institution, support for
social activities (SS8): Scholarship support to students who are
successful within the institution and students with economic
difficulties, providing part-time job opportunities.

The quality dimensions determined in the studies on the perception
towards the quality of education are as follows:

1. Curriculum of the courses and their up-to-dateness (ED1): The
course curriculum should be shaped and updated according to
STCW rules, IMO Model Courses and criteria set by local
authorities, responding to the sector's needs and according to
developments/changes

2. Qualification of the exams (ED2): The exams are prepared based on
learning outcomes which assess the students' knowledge in proper
durations, classes and scope by measuring their knowledge,
interpretation and analytical thinking abilities

3. Language of instruction (30-100%) (ED3): The language of
instruction is entirely or partially English, helping students to
develop their foreign languages, allowing them to take a more
active role in the sector, and showing the quality of the institution's
outputs (graduates)

4. In-service (mariner) lecturer (ED4): The faculty members who
teach vocational courses must be graduates of the relevant
department and have field experience, transferring professional
knowledge to students as well as theoretical knowledge

5. Diversity of faculty members in courses (ED5): Taking courses
from different lecturers, students learning professional knowledge,
personal experiences and ideas of faculty members, acquiring
different perspectives
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6.

8.

Contribution of the courses to the research ability (ED6): Not only
by giving theoretical knowledge but also by improving students'
thinking, questioning and research abilities, presentations,
homework, projects, etc. to increase their learning abilities

. Educational equipment and materials (ED7): The availability of

essential maritime education equipment, adequate maritime
equipment and materials for students to be familiar with ship
conditions, ship materials and to learn the intended use of
equipment and materials on board

The tracking of internship/workplace training (ED8): Supporting
the internship process, providing student-company communication,
choosing companies, evaluating / interview processes, and
following up processes by communicating with consultants.

The quality dimensions determined in the research regarding the

perception of the quality of physical conditions are as follows:

1.

Quotas (PC1): The number of quotas recommended in IMO and
national guidelines

. Adequate classroom and foundation (PC2): suitable for the number

of students, heating, cleaning, ventilation, lighting, etc. classes and
foundations that meet the criteria are sufficient

. Social life and accommodation facilities (PC3): Opportunities for

suitable living areas where students can meet their resting and daily
needs, such as cafeterias, dining halls and dormitories, hostels for
accommodation etc.

. Student communication facilities (PC4): The use of internet sites,

announcements, boards, social media, etc. that provide mutual
communication between the university and the student

. The location of the educational institution (PC5): The distance of

the institution from the central settlements, easy and economical
transportation opportunities due to its location

. Simulation and laboratories (PC6): Having training laboratories,

equipment and simulation systems in accordance with STCW
standards and regulations
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7. Library facilities (PC7): Especially the university, faculty and
department libraries are at a sufficient level in terms of accessing
the scientific literature in the field of education.

8. Use of alternative technologies (PC8): In addition to using
traditional materials and systems in education, integrating up-to-
date technologies into the educational infrastructure by using
alternative technologies such as VR, Artificial Intelligence,
Robotics, Smart Ship, AR, etc. to increase the quality of education.

The quality dimensions determined in the studies on the perception
of academic staff and consultancy quality are as follows:

1. Consultancy services (AS1): The monitoring of the educational
processes of the students by the academic staff as they are
consultants, who should support them in constant communication
and provide them with consultancy services

2. Compliance and effective use of class hours (AS2): Academic staff
complying with the beginning of the course hours, planning to use
the course hours effectively and efficiently, actively using
simulations and laboratories

3. Professional and personal development (AS3): Participation of
academic staff in seminars, conferences and trainings in order to
improve themselves professionally and personally, to follow the
ever-evolving and updated contracts and rules of maritime

4. Publications and research (AS4): Academic staff preparing
publications by conducting scientific studies and research for the
development of the sector in line with the mission and vision of the
institution

5. Performance evaluation (AS5): The use of benchmark materials
such as surveys, interviews, meetings etc., for the evaluation of the
academic staff and the insurance that this system is active,
transparent and impartial

6. Understanding of professional ethics (AS6): The academic staff
having the mission, vision, reliability, consistency, impartiality,
and ideals for their students to ensure the sustainability of
continuous contribution and productivity to their students.
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Table 1: Hierarchy

Main and Sub Criteria
Management and Administrative Staff Codes
Competence of managers MAL
Communication of managers MA2
Leadership of the management MA3
Quality Policy of Management MA4
Technical and administrative staff MAS
Entrance criteria for the educational institution MAG
Competence of the educational institution MA7
Support of university administration to the department MAS8
Services Offered to the Students Codes
National or international exchange programs SS1
Foreign language development SS2
Opportunities for personal development SS3
Student information system SS4
Accessible structure (Course information package etc.) SS5
Activities for career development SS6
Support for maritime internships SS7
Scholarship opportunities, social activities SS8
Education Codes
Course curriculum and their up-to-dateness ED1
Qualification of the exams ED2
Language of instruction (%30-100) ED3
In-service (Seafarer) lecturer ED4
Diversity of faculty members in courses ED5
Contribution of the courses to the research ability ED6
Educational equipment and materials ED7
Tracking of internship / workplace training ED8
Physical Conditions Codes
Quota PC1
Adequate classrooms and foundation PC2
Social life and accommodation opportunities PC3
Student communication facilities PC4
Location of the educational institution PC5
Simulation and laboratories PC6
Library facilities PC7
Use of alternative technologies PC8
Academic Staff and Consultancy Codes
Consultancy services AS1
Compliance and effective use of class hours AS2
Professional and personal development AS3
Publishing and Research AS4
Performance evaluation AS5
Understanding of professional ethics AS6
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3. METHODOLOGY

3.1. Best Worst Method (BWM)

The Best-Worst Method is one of the new multiple criteria decision
methods (MCDM) and introduced by Rezaei (2015). In his article, Rezaei
(2015) weighted the mobile phone selection criteria with BWM method
and compared the results with Analytic Hierarchy Process (AHP).

The BWM more efficient method compared to AHP, it has a few
interesting features. It structures the problem by first selecting the best
and the worst criteria and then comparing these two criteria with all other
criteria. This type of structure helps Decision Maker (DM) provide more
reliable paired comparisons. Moreover, the specific structure of the BWM
leads to two vectors containing only integers and avoids a fundamental
distance problem associated with the use of fractions in paired
comparisons. The BWM is a multi-criteria decision-making method that
finds the optimum weights of a series of criteria based on a single
decision-maker's preferences (Rezaei, 2016). There are several studies in
which different ways for group decision-making with the BWM are
proposed. However, neither of them has suggested a way to find the
overall weights of the group in a probabilistic setting. In our study, the
arithmetic mean operator was used to obtain a common weight vector by
bringing together decision-makers' individual priorities.

The Best-Worst Method was used in evaluating the social
sustainability of supply chains (Ahmadi et al. 2017), in oil and gas supply
chain (Ahmad et al. 2017), in tourism sector (Cakir and Can, 2019), in
the selection of enterprise resource planning systems (Asan and Aygin,
2020) and in the personnel selection process (Arsu and Arsu, 2021).

4. ANALYSIS AND RESULTS

The current study aims to determine the quality criteria, degrees of
the importance and development steps in maritime education and to plan
the needs and investments of students and academicians in this context.
For this purpose, the criteria were determined through an in-depth
literature review and the guidance of the expert group, and the
importance levels of the criteria were calculated using the BWM method
with the questionnaires made with the expert group. 38 sub-criteria have
been determined under five main criteria for quality in maritime
education. An expert group of 10 academicians was set up to rank the
quality criteria. The characteristics of the expert group are presented in
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Table 3. While determining the expert group, people from all academic
and proficiency levels were selected. 4 people from the expert group are
faculty members who have received Quality Standards Auditor Training
and are authorized by the Administration to inspect maritime education
institutions. Non-marine lecturers teach Leadership and Human
Resources Management, Safety and Quality at the undergraduate level.

Table 3: Characteristics of the Expert Group

Certificate of
Academic |Academic e Maritime Quality
No Title Service Qualification Service Standards
Training/Auditor
1 |Prof.Dr. 25 Master 6 v
2 |Assoc.Dr. 10 Unlimited Chief Off. 4 -
3 |Assoc.Dr. 15 - - v
Dr. -
4 Lecturer 11 Unlimited Master 10 v
5 Dr. 7 Unlimited Master 9 -
Lecturer
6 |Lecturer 5 Unlimited Master 8 -
7 |Lecturer 5 Unlimited Chief Off. 4 v
8 |Lecturer 3 - - -
9 |Res.Assist. 3 Unlimited Chief Off. 4 -
10 [ResAssist.| 2 |Jnmited Weteh 2 :

In the BWM application, firstly, each expert determines the main
criteria and then the most important and least important criterion among
the sub-criteria groups. Afterwards, the comparison is made by
determining the degree of superiority of the most important criterion to
the other criteria on the 1-9 scale and determining the degree of
superiority of the other criteria to the least important criterion. Table 4
shows that AS, which is the most important main criterion, is eight times
more important than the other main criteria, ED. Similarly, the
comparison of other main criteria with the least important main criterion
is made in Table 5. The criteria weights obtained in the calculations made
as a result of the comparisons in Table 4 and Table 5 are shown in Table
6. After the preference ranking is made for all the main criteria as well as
the sub-criteria, all criteria are optimized. Optimized weights and
consistency values for the main criteria are shown in Table 7.
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Table 4: According to Expert-1, the Comparison Matrix of the Most
Important Criterion with Other Criteria
Best to Others | MA ED AS SS PC
AS 7 8 1 6 5

Table 5: According to Expert-1, the Comparison Matrix of Other Criteria
with the Least Important Criterion
Others to the Worst | MA | ED | AS SS PC

MA 1 3 5 6 5
Table 6: Criterion Weights according to Expert-1
Main Criteria Weights
MA 0,061943477
ED 0,098722416
AS 0,549748355
SS 0,131629888
PC 0,157955865

Table 7: Group Decision Weights for Main Criteria

Main Criteria Weights
MA 0,087867989
ED 0,215072987
AS 0,413883638
SS 0,144068397
PC 0,13910699

In Table 8, weights and global weights of all criteria are given. It
has been calculated that the most important main criterion is academic
staff and consultancy, while the least important main criterion is
management and administrative staff. The most important sub-criteria are
calculated as professional and personal development, understanding of
professional ethics, conducting publications and research, compliance and
effective use of course hours, performance evaluation, simulation and
laboratories, lecturer diversity in courses, in-service lecturers and foreign
language development. Technical and administrative staff have been
identified as the least important sub-criteria.
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Table 8: Group Decision Weights and Ranking of Main and Sub-Criteria

. .. Sub Sub Criteria Global

Main Criteria Criteria Weights Weights Rank

MAL 0,133819151 |0,01175842 29

MA2 0,136231723 |0,011970407 | 27

MA3 0,193431994 |0,01699648 20

Xg;?g;ﬂzrt‘itvae”gtaﬁ MA4 0,121935504 |0,010714227 | 34
(MA) MAS 0,064090704 |0,005631521 | 38
MA6 0,101959563 |0,008958982 | 36

MA7 0,130403468 |0,01145829 30

MAS 0,118127894 |0,01037966 35

SS1 0,117096683 |0,016869931 | 21

SS2 0,241176422 |0,0347459 9

SS3 0,1077648  |0,015525502 | 22

Services Offered to the |SS4 0,051257877 |0,00738464 37
Students (SS) SS5 0,124557334 |0,017944775 | 19
SS6 0,132282429 |0,019057717 | 17

SS7 0,146902836 |0,021164056 | 13

SS8 0,07896162 |0,011375874 | 31

ED1 0,144744204 |0,031130568 | 12

ED2 0,087400033 |0,018797386 | 18

ED3 0,095636887 |0,020568911 | 14

. ED4 0,18072622 |0,038869328 | 8
Education (ED) ED5 0,193530732 |0,041623233 | 7
ED6 0,091288885 |0,019633773 | 15

ED7 0,14567009 |0,031329701 | 11

EDS8 0,061002949 |0,013120086 | 26

PC1 0,138146172 |0,0192171 16

PC2 0,101263608 |0,01408648 25

PC3 0,08597946 |0,01196034 28

. iy PC4 0,101410439 |0,0141069 24
Physical Conditions (PC) 57 0,081721668 |0,01136806 32
PC6 0,308546056 |0,04292091 6

PC7 0,103317576 |0,0143722 23

PC8 0,079615021 |0,01107501 33

ASL 0,080321856 |0,033243902 | 10

AS2 0,138533829 |0,057336885 | 4

Academic Staff and AS3 0,248681812 |0,102925333 | 1
Consultancy (AS) AS4 0,157864613 |0,06533758 3
AS5 0,133807391 |0,05538069 5

AS6 0,240790498 |0,099659247 | 2
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5. DISCUSSION

The study shows that the most important criteria for quality in
maritime education are academic staff and consultancy services. The
continuous development of the maritime industry and the intensive
practices of training in the field bring the main criteria of academic staff
and consultancy with its six sub-criteria to the forefront. Professional and
personal development (AS3) ranks first among all sub-criteria. In
addition to having professional skills, academics should take
responsibility and develop themselves professionally and personally to
move the sector forward (Yoo et al. 2019). Zilahy and Huisingh (2009)
have pointed out that academics should play an active role in formulating
strategies and implementing changes that lead to sustainability. It was
also determined in the study that academicians with professional ethics
(AS6) understanding were the second most influential factor in increasing
the quality of education. Professional ethics has been defined as a set of
moral codes and rules of professional practice. It is expected that faculty
members have moral virtue and ethical principles and convey this
because they directly affect their social environment and students.
Similarly, Pring (2001) has stated that the issue of ethics in education and
training should be taken into account.

Academic staff's scientific work and research (AS4) was calculated
as the third sub-criterion affecting the quality. It is thought that academic
staff will increase both their own quality and the quality of the
educational institution by benefiting from science. It has been observed
that the rate of scientific publications has increased within the hierarchy
of academic positions. While professors are the most productive staff,
people in lower academic positions have fewer publications per year
(Abramo et al. 2011). Compliance with lesson hours and effective use
(AS2) has been identified as the fourth sub-criterion in maritime
education. The courses introduce students to current and relevant topics
and give them the chance to benefit from the experiences and knowledge
of not only instructors but also their peers. According to Cavanaugh
(2002), quality; is a whole that shows how gqualitative components such
as teaching methods, learning events, materials, learning process,
activities, content and options offered to students can be applied
effectively and efficiently. The essence of the effective use of the
educational process is to plan instructional activities (curriculum, weekly
contents, strategies, etc.) to enable students to gain the intended
competencies. Faculty members should assign students in-team
assignments using a project-based training approach that focuses on
practical work. Encouraging students to participate actively in problem-
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solving enables them to develop communication skills as well as
teamwork skills (Thomas et al. 2013). In this context, the institution
should support the understanding of education with curriculum programs
that will contribute to the students and aim to bring the institution's
quality to the forefront by targeting the students to be qualified
individuals by making a qualified assessment.

According to study findings (AS5), evaluation of performance is
essential for quality in maritime education. The evaluation will provide
academic staff with an overview of all their work, and the outcomes of
the evaluation process will help academics see their positive and negative
characteristics and improve themselves. Krolak-Schwerdt et al. (2014),
the evaluation of educators will be able to measure expected results such
as increasing knowledge, understanding, intention, practice and
motivation.

Education emphasizes investigation, critical thinking, developing
flexible and adaptable applications, and conducting practical experiments
(Wiek et al. 2011). Similarly, the study shows the importance of applied
training units such as simulation, laboratories (PC6) and related
equipment and materials to increase the quality of maritime education.

While providing theoretical and practical training in maritime
education, sharing experiences ensures that the training is carried out in a
field-oriented structure. In-service (seafarer) academics, who hold senior
positions in the maritime sector, such as Captain and Chief Engineers,
can bring significant practical and technical expertise and experience to
classes (Manuel et al. 2013). At the same time, it is thought that the
presence of a large number of seafarer trainers will increase the quality of
education and, consequently, the transfer of experience gained in
different types of ships to the students. Circulars shared by P&I's and
companies in shipping are also the same theme. For example, it is aimed
to prevent similar accidents by sharing details about an accident of a
seafarer or ship. Increasing the number of seafaring academics globally
will provide significant momentum in maritime education.

Another important criterion of the study is the students’ foreign
language development (SS2). Seafarers may lose job opportunities in the
global maritime market due to their poor English language skills. Many
countries such as Turkey, Ukraine, the Philippines, India, and Lithuania
make the English language exam mandatory for deck and engine officers'
competence. Graduates in the maritime field will need fluent English
skills to succeed in the workplace (Charlesworth, 2006). The educational
institution's contribution to the development of foreign languages will be
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an indicator of the quality of education and prove that its students and
graduates will have a place in the sector. The quality of consultancy
services in maritime education is a useful tool and method for creating
career opportunities for students. Students work with the problem, make a
systematic inquiry and are guided by the teacher. A unique feature of the
added value of good communication and networking can be strong links
between programs within the industry and global practitioners; here, the
interaction between teachers and students can lead to employment b and
promotion opportunities (Shah et al. 2007).

In the study, it was determined that the services and physical
conditions offered to the students would help the students to receive a
quality education. Higher education institutions provide students and
academicians with the necessary terms for research, foundation and
equipment (Brunner, 2013). Mahmood et al. (2014) have stated that there
is a positive relationship between students' satisfaction with service
quality and their motivation to learn. In this respect, motivating the
students is crucial in order to ensure that educational processes are
successful (Gruber et al. 2010). This is a cyclical process because higher
education institutions' quality services motivate students to participate
fully in educational processes, which improves the quality of educational
outcomes (Subrahmanyam, 2017).

Managing a maritime education institution requires technical
knowledge, experience, professional knowledge and leadership.
Management should ensure that the quality policy is understood,
followed and maintained at all levels of the organization with the help of
operational techniques and activities. The systematic rules and timelines
for an overview of the various activities should set the teaching objectives
with the curriculum, operational plans and examination rules.
Responsibilities, authority and the working environment should be
determined and documented for all personnel who manage, execute and
verify the work affecting the institution's quality. The institution should
be based on continuous improvement and commit to this in every
activity.

There are financial, quota and preference issues that affect the
quality of maritime education. Economic boundaries determine the
activities of these institutions. The resource requirement for activities that
exceed these limitations is the management's responsibility (Sletner,
2000). Ali et al. (2016) have stated that the increase in student number
poses a significant threat to quality. As another danger, Baylon and
Santos (2015) state that in order to have a career in the maritime industry,
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one must devote himself to the sea, which prevents many young people
from considering maritime as a profession.

6. CONCLUSION

Maritime education institutions give their students the right to enter
the qualification/license exams during or at the end of the education
process. Therefore, it is necessary for them to put quality management
into practice in order to meet and maintain the international standards
required by the STCW Code. This study aims to provide guidance for the
quality criteria in maritime education, for determining what the priorities
for increasing the quality are, and in this context, the needs of students,
academics and investment procedures. At the same time, this study has
enabled institutions to see their strengths and their weaknesses for quality
education. The 38 sub-criteria in the study were evaluated using the
BWM in line with the opinions of the expert group and classified
according to their weights. The current study has also determined that the
most important factor in the quality of maritime education is academic
staff and consultancy services. In this context, it is extremely important
for the academic staff to be willing to perform their professions and focus
on their personal development. Moreover, the administrative bodies
should provide the academic staff with such opportunities for this matter.
Besides, academic staff who have an ethical understanding, make
academic contributions by making publications and doing research, and
use their course hours efficiently and effectively will increase
performance and direct education quality. Apart from the limited study
on maritime education institutions in literature, it has been observed that
there is not enough research on the quality of maritime education.
Especially, Basak (2017) examined 66 studies on maritime education and
training. As a result of the study, it was determined that more research
and experience is needed to understand the factors of maritime education
and training better and to discover infrastructure needs. Although this
situation constitutes a limitation for the discussion part of the study, it can
be considered an opportunity for future research. Future studies can be
detailed by obtaining the necessary permissions and using the results of
the inspections carried out by the European Maritime Safety Agency
(EMSA) and other administrations in maritime education institutions.
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DENIZCILIK iISLETMELERINDE HiZMET KALITESININ
OLCUMU: HOPA LIMANI’NDA BiR UYGULAMA®*

Ahsen KARTAL!
Hatice AYDIN?

OZET

Denizcilik  igletmelerinin tilke ekonomilerindeki yeri, artan rekabet
ortaminda isletmeleri avantajli duruma getirmektedir. Isletmelerin giin gectikce
artan rekabet ortanminda faaliyetlerini stirdiirebilmeleri i¢in hizmet kalitesine son
derece onem vermeleri gerekmektedir. Kalite algisi yiiksek olan denizcilik
isletmelerinden hizmet alan kullamicilarin  algilanan hizmet kalitesinin ve
memnuniyetlerinin arttirilmasi Ve memnuniyetin sadakate doniistiiriilmesi, hizmet
kalitesi stratejilerinin dogru sekilde gerceklestivilmesi ile miimkiin olmaktadir. Bu
calismamin amaci; denizcilik isletmelerinde sunulan hizmetlerin kalitesinin,
kullanicilarin - memnuniyeti ve sadakati iizerindeki etkisinin belirlenmesidir.
Calismanin amaglarini gerceklestirmek icin Hopa Limani’'ndan hizmet almis olan
125 kullanmiciya yiiz yiize, telefonla ve posta yoluyla ulasilarak anket ¢alismasi
gergeklestirilmistir. Calismada hizmet kalitesini 6l¢mek icin kaynak, ¢ikti, stireg,
yonetim, imaj ve sosyal sorumluluk boyutlarindan olusan ROPMIS él¢ceginden
yararlanmlmistir. Calismada veri toplama yontemi olarak; nicel arastirma ve kiime
ornekleme yonteminden faydalamilmistir. Giivenilirlik ve gegerlilik analizi,
agiklayict faktor analizi ve regresyon analizi yapilmis Ve aragtirma sonuglarina
gore; memnuniyet iizerinde en etkili hizmet kalitesi boyutunun stire¢ boyutu ve
sonrasinda sirasiyla sosyal sorumluluk, ¢ikti ve imaj boyutlarmin oldugu tespit
edilmistir. Ayrica memnuniyetin sadakat iizerinde anlamly bir etkisinin oldugu da
goriilmiistiir.
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MEASURING THE QUALITY OF SERVICE IN MARITIME
BUSINESSES: AN APPLICATION IN HOPA PORT

ABSTRACT

The position of maritime enterprises in the national economy makes them
advantageous in an increasingly competitive environment. Businesses need to
attach grand importance to service quality in order to continue their activities in
an increasingly competitive environment. Increasing the perceived service quality
and satisfaction of the users who receive service from maritime businesses with a
high quality perception, as well as transforming this satisfaction into loyalty, is
possible with the correct implementation of service quality strategies. The aim of
this study is to determine the quality of services offered in maritime enterprises,
the satisfaction of users and the effect of satisfaction on their loyalty to the
enterprise. In order to achieve the objectives of the study, a survey was conducted
by contacting 125 users who received service from Hopa Port face-to-face, by
phone and by mail. In the study, the ROPMIS scale, which consists of resource,
output, process, management, image and social responsibility dimensions, was
used to measure service quality. As a data collection method in the study;
quantitative research and cluster sampling method were utilized. Reliability and
validity analysis, explanatory factor analysis and regression analysis were
performed and according to the analysis results; It has been determined that the
most effective service quality dimension on satisfaction is the process dimension,
followed by social responsibility, output and image dimensions, respectively. It
was also observed that satisfaction had a significant effect on loyalty.

Keywords: Maritime Businesses, Service Quality, Satisfaction, Loyalty,
ROPMIS

1. GIRIS

Hizmet sektori, gelisen teknolojiyle beraber ekonomi igerisindeki
pay1 gittik¢e artan sektorlerdendir. Giiniimiizde degisen kosullar sebebiyle
hizmet kalitesi ve memnuniyet kavramlari hizmet sektoriiniin odagi haline
gelmistir. Hizmet kalitesinin memnuniyete etkisinin yiiksek olmasindan
dolay1 isletmelerin hizmetlerin kalitesini 6lgmesi ve iyilestirmesi, misteri
memnuniyetlerini arttirmada Onem tasimaktadir. Hizmet Kalitesi;
isletmenin fiziksel unsurlari, giivenilirligi, ¢alisanlarin davranig bigimleri
ve bilgi diizeyi gibi faktorleri barindiran ¢ok boyutlu bir kavramdir (Sahin
ve Sen, 2017: 1176). Miisteri memnuniyeti Ve bunun bir ¢iktis1 olarak da
miisteri sadakati olusturmak isteyen igletmelerin miisterilerin beklentilerini
karsilayabilecek stratejiler ile kaliteyi yiikseltmeleri gerekmektedir.

Kiiresellesmenin artmasiyla birlikte uluslararasi ticaret igerisinde en
stratejik sektor, “denizcilik” olarak bilinmektedir. Gelismekte olan
iilkelerde uluslararasi ticaretin biiyiik boliimii, deniz tasimaciligi ile
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gerceklesmektedir. Denizcilik  sektorii, Tirkiye ekonomisinde de
belirleyici bir konuma sahiptir. Bu konumun giiclendirilmesi, rekabet
edebilirlik agisindan O6nem tagimaktadir. Denizyolu tasimaciligi
faaliyetlerinin gerceklestirilmesinde onemli yap1 taglarindan biri de
limancilik sektoriidiir. Denizyolu ile gergeklestirilen dis ticaretin,
Tirkiye’nin toplam dis ticaretindeki paymin %61, Tiirk limanlarinin
toplam ellecleme igerisindeki ihracat ve ithalat paymnin ise %72 oldugu
bilinmektedir (TURKLIM, 2021: 15). Denizcilik sektoriiniin énemli
hizmet dallarindan  biri olan limanlarin  varliklarim1i  devam
ettirebilmelerinin yolu, kullanicilarin istek ve beklentileri dogrultusunda
kaliteli hizmet sunmak ve memnuniyeti arttirmaktir. Limanlardan hizmet
alan farkli kullanic1 gruplarimin bulunmasi, farkli beklenti ve isteklerin
ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Bu durum, liman isletmelerini daha
kaliteli hizmet sunumlarina yoneltmektedir. Liman isletmelerinde
rekabette avantaj saglamak, mevcut kullanicilar1 elde tutmak ve potansiyel
kullanicilar1 kazanmak kaliteli hizmet sunumuyla miimkiin olmaktadir.
Liman yo6neticilerinin sunum siirecindeki hizmet kalitesini iyilestirmek ve
algilanan hizmet kalitesini arttirmak igin kullanicilarin beklenti ve
isteklerinin neler oldugunun ve hizmetlerin kullanicilarca nasil
algilandiginin arastirilmasi da gerekmektedir.

Hizmet kalitesi ve memnuniyet ile ilgili literatiir incelendiginde
fazla galismaya rastlanmaktadir (Angelova ve Zekiri, 2011; Demireli ve
Bayraktar, 2014; Altan ve Ediz, 2016; Kocagoz ve Eyitmis, 2020;
Dagdeviren, 2021; Suresh ve Vasantha, 2021). Ancak hizmet kalitesi,
memnuniyet ve sadakat kavramlari ile ilgili denizcilik isletmeleri
kapsaminda sinirli ¢aligma yer almaktadir. Ayrica denizcilik sektoriinde
ROPMIS modelini kullanan g¢aligmalara rastlanmamaktadir. ROPMIS
modeli; Resources (Kaynak), Outcomes (Cikt1), Process (Siireg),
Management (Y dnetim), Image (imaj ya da Itibar) ve Social Responsibility
(Sosyal Sorumluluk) boyutlarini icermektedir ve literatiirde 6énemli bir
boslugu doldurmaktadir (Thai, 2008).

2. LITERATUR TARAMASI
2.1. Hizmet Kalitesi

Literatiirde yer alan c¢alismalar incelendiginde, hizmet Kkalitesi
kavramina yonelik farkli tanimlar yer almaktadir. Gronroos (1984) hizmet
kalitesini, miisterinin aldigi hizmete iligkin algt ve beklentilerini
karsilastirdigi bir siirecin ¢iktisi olarak tamimlamustir. Parasuraman vd.
(1985: 42) hizmet kalitesini, isletmenin miisteri beklentilerini kargilama ya
da bu beklentilerin iizerine ¢ikma yetenegi olarak tanimlamiglardir.
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Ghobadian vd. (1994) ise miisterilerin beklentilerinin karsilanma derecesi
olarak tanimlamaktadir. Miisteriler pek ¢ok unsuru algilayarak sunulan
hizmet ile algilanan hizmeti karsilastirmaktadir. Hizmet kalitesi,
miigterilerin ihtiya¢ ve beklentilerinin karsilanmasi ile ger¢eklestiginden
dolayr isletmelerin hizmetleri iyilestirerek algilanan hizmet kalitesini
arttirmalar1 gerekmektedir. Bu sebepler géz oniinde bulunduruldugunda
isletmeler, hizmet kalitesi kavramin1 oncelikli hedefleri arasina koyarak
pazar ve kar paylarini arttirabilmektedir. (Angelova ve Zekiri, 2011: 245).

Isletmelerin hizmet Kkalitelerini iyilestirebilmek igin oOncelikle
hizmet kalitesini 6lgmeleri gerekmektedir. Literatiirde hizmet kalitesinin
6l¢timiinde en sik kullanilan model Parasuraman vd. (1988: 23) tarafindan
5 boyut ve 22 degisken olarak gelistirilen SERVQUAL modelidir.
SERVQUAL modeli, onaylamama paradigmasina dayanmaktadir (Cronin
ve Taylor, 1992: 56). Onaylamama paradigmasina gére, miisteri algiladig1
hizmet Kkalitesi ile beklenti diizeyi birbirine esit oldugu durumda beklenti
ile algilanan performans birbirini onayliyor demektir. Eger miisterinin
hizmetten algiladigi kalite, miisterinin beklentisinin altinda ise negatif
onaylamama ve hizmet kalitesi beklentiden daha fazla ise pozitif onaylama
s6z konusudur (Degermen, 2006: 74). Hizmet kalitesi dl¢iimiinde farkli
sektorlerde yaygin kullanilan SERVQUAL modeli, giinimiiz kosullari
icerisinde miisterilerin kaliteyi algilamalarinda 6nemli etkileri bulunan
yonetim, sosyal sorumluluk ve imaj boyutlarim1 g6z Oniinde
bulundurmamasindan ve hizmet kalite Olgiimiiniin sektorler agisindan
farklilik gostermesinden dolay1 Thai (2008) tarafindan elestirilmektedir.
Denizcilik sektoriinde siirdiiriilebilirlik kavraminin 6n plana ¢ikmasi ile
sunulan hizmetlerin ¢evreye duyarl sekilde gerceklestirilmesi, miisterinin
algiladigr  hizmet kalitesinde Onemli boyutlar olduklarmi ortaya
koymaktadir. Denizcilik alaninda hizmet kalitesi ile ilgili ¢alismalar
incelendiginde SERVQUAL modelinin kullanimi tercih edilmesine
ragmen tedarik zinciri hizmet saglayicilart ve diger B2B hizmetleri
kapsaminda uygun olmadigi belirtilmektedir (Yeo vd. 2015: 438; Phan vd.
2020: 75). Deniz tasimaciliginda hizmet kalitesinin 6l¢iilmesi amaciyla
Thai (2008: 495-500) tarafindan gelistirilen, 6 boyuttan ve 24 faktorden
olusan ROPMIS hizmet kalitesi kavramsal modeli ortaya konmustur.
ROPMIS kavramsal modeli, deniz tasimacilig1 baglaminda gelistirilen ilk
model olmasindan ve diger hizmet kalitesi modelleri ile karsilastirildiginda
yonetim, sosyal sorumluluk ve imaj ile ilgili kalite boyutlarim
icermesinden dolay1 denizcilik sektoriinde uygulanabilir oldugu literatiir
tarafindan desteklenmektedir (Yeo vd. 2015; Arabelen ve Deveci, 2015;
Thai, 2016; Le vd. 2018; Phan vd. 2020). Mevcut model, giivenlik ve ¢evre
koruma endiselerinin kritik 6nem tasimasindan dolayi, deniz tagimaciligi
hizmetlerinin yeni ve vazgecilmez bir boyutu olan sosyal sorumluluk
boyutuna da 11k tutmaktadir. Giiniimiizde deniz tasimaciliginda aktif rol
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alan hizmet saglayicilarin giivenlik ve c¢evre koruma bilinci kazanarak
sorumlu davranig gdstermeleri bu boyutun ¢ikis noktas: olarak kabul
edilebilmektedir (Thai, 2008: 501). ROPMIS hizmet kalitesi boyutlarindan
kaynak ile ilgili kalite boyutu; fiziksel kaynaklar, finansal kaynaklar,
tesislerin durumu, ekipman, cografi konum, altyap1 vb. somut 6zellikleri
iceren boyuttur. Cikti ile ilgili kalite boyutu; miisteriler tarafindan alinan
iirlin veya temel hizmetlerin basarisin1 yansitan kalite boyutudur. Siireg ile
ilgili kalite boyutu; calisanlar ve miisteriler arasindaki etkilesim
faktorleri, miisterilerin gereksinimleri, miisterilerin istekleri ve ihtiyaglar
hakkinda personelin bilgisi ve daha iyi hizmet verebilmek i¢in teknolojinin
uygulanmasini igeren kalite boyutudur. Yonetim ile ilgili kalite boyutu;
misterilerin ihtiyag ve beklentilerini, calisanlarin bilgi, beceri ve
profesyonelliklerini, kaynaklarin se¢cimini ve dagitimini yansitan kalite
boyutudur. Bu boyut, ayn1 zamanda yeni kalite yonetim dongiisii i¢in yeni
girdiler olarak miisterilerin geri bildirim sistemi ve gesitli kalite gurulan
tarafindan Onerilen siirekli iyilestirme ile ilgili kalite boyutunu da ifade
etmektedir. Imaj / Itibar ile ilgili kalite boyutu; miisterilerin hizmet
isletmesi hakkindaki genel algisini igeren kalite boyutudur. Sosyal
Sorumluluk ile ilgili kalite boyutu; bir kurulusun ¢evre ve insan saghgimi
on planda tutarak, operasyon ve yonetim siireclerinde sorumlu davranmast
ile ilgili kalite boyutudur.

2.2. Memnuniyet ve Sadakat

Memnuniyet kavrami, miisterilerin satin alma veya tavsiye etme gibi
davramigsal egilimlerinde son derece onemlidir (Duman, 2003: 47).
Memnuniyeti saglamak bircok igletme i¢in mevcut sektorde rekabet
avantaji saglamanin anahtar1 olarak goriilmektedir. Isletmeler icin yeni
miigteri kazanmak olduk¢a Onemlidir. Fakat yeni bir miisterinin
kazanilmasi i¢in harcanan emek ve zaman, mevcut olan miisterinin elde
tutulmasindan beg kat fazla maliyete sahiptir. Bundan dolay1 isletmeler i¢in
en onemlisi, hizmeti satin alarak deneyimleyen miisterilerin memnun
kalmasidir. Miisterilerin hizmetten memnun kalmasi, tekrar satin alma ve
rakip isletmelerin hizmetlerine yonelmeme anlamina gelmektedir. Bu
sebeple isletmeler; miisterilerini siirekli memnun etmek, beklentilerini
anlamak ve hizmetlerini gelistirerek yiiksek hizmet kalitesi sunmak
durumunda olduklarinin bilincindedirler (Demir, 2012: 681). Literatiirde
miisteri memnuniyeti ve kalite iligkisini ele alan ¢ok sayida g¢alisma
bulunmaktadir (Cicek ve Dogan, 2009; Yagci ve Duman, 2006; Banar ve
Ekergil, 2010; Ataman vd. 2011; Angelova ve Zekiri, 2011; Demireli ve
Bayraktar, 2014; Altan ve Ediz, 2016; Kocag6z ve Eyitmis, 2020; Yildiz,
2020; Dagdeviren, 2021; Suresh ve Vasantha, 2021).
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Memnuniyet seviyesinin yiiksek olmasi igletmelere olan sadakati
arttirmanin yaninda fiyata duyulan hassasiyetin azalmasi, yeni miisteri
kazanimi ve etkili reklam olusturma gibi pek ¢ok yarar da saglamaktadir
(Basanbas, 2012: 20). Oliver (1993) sadakati, miisterilerin tercihlerinde
herhangi bir davramig degisikligine yol agabilecek durumsal etkiler
olmasina ragmen mevcut isletmenin iirlinlerini veya hizmetlerini tekrar
satin almasi olarak ifade etmistir (Karaosmanoglu ve Kazangoglu, 2016:
31). Sadakat, miisterinin bir igletme veya marka ile olan iligkisini devam
ettirme istegi iginde bulunmasi olarak tanimlanmaktadir (Cat1 ve Kogoglu,
2008: 169). Sadakat olusturmanin en temel faktérii memnuniyet olarak
goriilmektedir (Arasil vd. 2004: 47). Sadakatin saglanmasiyla miisteriler,
isletme ve hizmetleri ile ilgili pozitif diisiincelere ve satin alma istegine
sahip olup rakiplere kaymayacaklardir (Baytekin, 2005: 43-44).

2.3. Denizcilik Isletmelerinde Hizmet Kalitesi

Denizcilik isletmeleri; deniz ve i¢ sular igerisinde ulastirma, isletme
ve yonetimine iliskin ulusal ve uluslararasi tiim faaliyetleri kapsamaktadir.
Denizcilik isletmeleri pek ¢ok sektorii kapsayan yapisi, disiplin gerektiren
bilimsel alan1 ve ¢cok hizl1 bir sekilde degisim gosteren diinya kosullarindan
etkilenmektedir (Cerit vd. 2013: 9). Tiirkiye Denizcilik Isletmelerinin
amac1 “Tirk karasulari igerisinde; liman isletmeciligi faaliyetleri yapmak,
tesisler kurarak isletmek veya islettirmek, hava tagima araclarina liman
sahalar1 i¢inde yer hizmeti vermek, gemi kurtarma ve danigmanlik hizmeti
vermek” olarak ifade edilmektedir (TDI, 2020: 3).

Limanlar, Tiirkiye ekonomisinin 6nemli destek iiniteleri olup
Tiirkiye’nin ulusal pazarlar1 arasindaki tagimalarimi diizenlemekle birlikte
uluslararas: ticari iligkilerinin devamliligina katki saglamaktadir. Dig
ticaretimizin %87’si limanlarla yapildigindan ve bulunduklari sehirlerin
ekonomik gelisimi ile isttihdamina 6nemli katkilar saglamalarindan dolay1
iilkemiz agisindan son derece 6nem arz etmektedir. Limanlar, kara ve deniz
operasyonlari ile liman igerisindeki faaliyetlerinden dolayi tedarik zinciri
ve ulagim aglar1 agisindan 6nemli bir konumdadir (Tatar vd. 2019: 139).
Bu nedenle liman isletmesinin, kullanicilarinin ne istedigini ¢ok iyi bir
analiz etmesi gereckmektedir. Bu sayede liman igerisinde sunulan
hizmetlerin satin alinmasini da kolaylastiracaktir (Esmer ve Karatas Cetin,
2013: 397). Liman, yiiklerin ya da yolcularin, suyollarindan karaya veya
karadan suyollarina aktarmasinin gergeklestigi yer olarak da ifade
edilmektedir (Talley, 2009: 1). Teknolojinin ilerlemesiyle limanlarda
yolcu ve yiik gemilerinin glivenle yanagmalarini, kalkmalarini, uluslararasi
kurallar ger¢evesinde yiikleme/bosaltma hizmetlerini hizli ve zamaninda
yerine getirmelerini ve ileri teknoloji ile siirdiiriilebilir, giivenli liman
hizmetleri vermelerini saglamak gerekmektedir. Biitiin bu hizmetler

269



Denizcilik Isletmelerinde Hizmet.... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

verilirken memnuniyeti her zaman en basta tutmak, bir zorunluluk haline
gelmistir (TDI, 2020: 3). Ulastirma hizmetlerinde rekabet avantaji elde
etmek amaciyla, hizmet kalitesinde meydana gelen iyilesmeler biiyiik bir
oneme sahip olmaktadir (Thai, 2008: 500). Deniz tagimacilig1 alaninda
hizmet kalitesi diizeyi, kullanicilarin liman sec¢imini etkileyen Onemli
kriterler haline gelmistir. Limanlar, mevcut rekabet avantajlarini korumak
ve arttirmak i¢in kullanicilarina en iyi hizmeti sunmaya ¢alismaktadir. Bir
liman sisteminin temel amacinin etkin, verimli ve hizli bir sekilde yiik ve
gemi akist saglamak oldugu ileri siirilmiistiir (Lee vd. 2013: 139). Her
sektoriin hizmet sunumunda kullanicilariin kaliteyi algilayislarina etki
edebilecek farkli oOlgiitler bulunmaktadir. Hizmet kalite Ol¢iimiinde
kullanilan degiskenlerin 6nem dereceleri hizmeti satin alan kullanicilar
tarafindan farkli sekillerde belirlenmektedir (Caliskan ve Tek, 2014: 57).
Liman hizmet kalitesine yonelik 1900-2000°1i yillardaki aragtirmalara gore
(Murphy vd. 1991; Frankel, 1993; Lopez ve Poole, 1998; Durvasula vd.
1999; Tongzon, 2002; Ugboma vd. 2004) hizmetlerin
degerlendirilmesinde limanin fiziksel varliklari, giivenilirlik, yanit verme,
esneklik ve empati boyutlarinin daha 6nemli oldugu goriilmektedir. Son
yillarda artan ¢evre bilinci ve sosyal sorumluluk faaliyetleri kapsaminda
birgok liman isletmesi, hizmetlerini siirdiiriilebilir bir sekilde gelistirmek
icin yogun c¢aba harcamaktadir. Siirdiiriilebilirlik kavrami limanlar
baglaminda, ekonomik ve cevresel degisimlerin kabul edilmesi ile
baglantili oldugu kadar siirekli dontisiimle de ilgilidir. Limanlarda
stirdiiriilebilirligin  temel amaci, limanlarin finansal performansinin
artirtlmasi, karbondioksit emisyonunun azaltilmasi, hizmetlerin daha
cevreci sunulmasini saglayarak ¢evreyi korumak ve Diinya’nin gelecegi
icin daha az tiiketim ile tasarruflu davranmaktir (Kdseoglu ve Solmaz,
2019: 36). Isletmeler, sosyal sorumluluk faaliyetlerine verdikleri 5nem ile
birlikte operasyonlarin dogal ¢evre lizerindeki olumsuz etkilerini azaltarak
isletmenin imajini gelistirmesine ve rekabet edebilme diizeyinin artmasina
katki saglayabilirler (Yeo vd. 2015: 439). Kiiresel rekabet sartlarinda kalite
kavrami ile karakterize edilmis hizmet pazarlari, liman isletmeleri
acisindan da son derece dnemli ve stratejik bir rol oynamaktadir. Hizmet
kalitesi, liman isletmelerinin mevcut pazar paylarii koruyarak
stirekliliklerini saglamak ve kullanicilarin memnuniyet diizeylerini
arttirmak i¢in 6nemli bir kavram haline gelmistir. Bir limanin hizmet
kalitesi, potansiyel kullanicilarm liman se¢imini etkileyen Kkilit bir
unsurdur. Liman hizmet kalitesi boyutlarim1 ve memnuniyet tizerindeki
etkilerini belirlemeye yonelik literatiirdeki ¢alisma sonuglarinda hizmet
kalitesi boyutlarinin memnuniyet iizerinde anlamh etkisi tespit edilmistir
(Ugboma vd. 2004; Ladhari, 2008; Chen vd. 2009; Cho vd. 2010; Kannan,
2011; Gil-Saura vd. 2018; Le vd. 2020; Selasdini vd. 2021; Afandi vd.
2021). Denizcilik sektoriinde, liman hizmet kalitesi boyutlarina yonelik
literatiir incelendiginde geleneksel hizmet kalitesi boyutlarindan farkli
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olarak giiniimiizde katma degerli hizmet sunumu, sosyal sorumluluk
faaliyetleri, sektordeki imaj algisi, kullanicilarin memnuniyet diizeyleri
gibi liman hizmet kalitesini belirleyen birgok faktér bulunmaktadir.
Literatiir incelendiginde liman hizmet kalitesi boyutlarinda bazi
bosluklarin oldugu disiinilmektedir. Ladhari (2008), SERVQUAL
Olgeginin, bes genel boyutunun tiim hizmet sektorleri baglaminda
uygulanabilir olmadigini ve degistirilmesi gerektigini dnermistir. Chen vd.
(2009), Tayvan nakliye endiistrisinde miisterilerin algilanan hizmet
kalitesini 6l¢mek i¢cin SERVQUAL modelinin uygulanabilirligini test
etmek amaciyla yapmis olduklar1 ¢aligmada, bu modelin gecerliliginin
desteklenmedigi sonucuna varmuglardir. Yuen ve Thai (2015), liner
tagimacilikta miisteri memnuniyeti iizerinde etkili olan hizmet kalitesi
boyutlarini belirlemeyi amagladiklar ¢aligmalarinda, bu boyutlari sirasiyla
giivenilirlik, hiz, yanit verme hiz1 ve deger olarak tespit etmislerdir. Ancak
SERVQUAL o6lgeginin denizcilik sektoriiniin  benzersizligini hesaba
katmadigi, olgek ifadelerinin ¢ok genel oldugu ve son tiiketiciler igin
gelistirildiginden denizcilik sektoriine uygulanmasinda zayifliklar
oldugunu da belirtmiglerdir. Literatiirde yer alan bu bosluklar ve elestiriler
g0z oniinde bulundurularak Thai (2008) tarafindan deniz tasimaciliginda
hizmet kalitesinin Ol¢iilmesi amaciyla gelistirilen ROPMIS modelinin,
uygulanabilirligi literatiirde yer alan ¢aligmalarla da desteklenmektedir.

Yeo vd. (2015), Kore konteyner limanlarinda, liman hizmet
kalitesinin (PSQ) miisteri memnuniyeti iizerindeki etkisini ROPMIS
modeli ile arastirmiglardir. Elde ettikleri bulgular neticesinde, liman
hizmet kalitesinin beg faktorlii bir yap1 oldugu yonetim ile ilgili faktorii,
ardindan imaj ve sosyal sorumluluk ile ilgili faktoriiniin miisteri
memnuniyeti lizerinde ¢ok gii¢lii bir etkiye sahip oldugunu tespit etmistir.
Arabelen ve Deveci (2015), ROPMIS modelinden yararlanilarak, liman
hizmet kalitesi degiskenlerinin belirlenmesine yonelik giivenilir bir 6lgek
gelistirmek ve model Onerisinde bulunmayr amacgladiklar: arastirma
sonucunda, en 6nemli liman hizmet kalitesi boyutunun “liman kaynaklar1
boyutu” oldugu tespit edilmistir. Elde edilen veriler sonucunda 8 boyut ve
29 degiskenden olusan modelin, gecerliligini ve giivenilirligini
kanitlayarak bir liman hizmet kalitesi modeli onerisinde bulunmuslardir.
Thai (2016), ROPMIS modelini kullanarak liman hizmet Kkalitesinin
miisteri memnuniyeti tizerindeki etkisini inceledigi ¢alisma sonucunda,
liman hizmet kalitesinin 4 boyutlu (¢ikt1, siire¢, yonetim, imaj ve sosyal
sorumluluk) bir yap1 oldugu ve bu dort boyutunda miisteri memnuniyeti
iizerinde etkiye sahip oldugunu tespit etmistir. Le vd. (2018), denizcilik
isletmelerinin nakliye hizmetini kullanan kullanicilarin memnuniyetlerini
etkileyen  faktorleri  belirlemek amaciyla ROPMIS  modelini
kullanmislardir. Caligma sonucunda sirasiyla yonetim, kaynak ve siire¢
kalite boyutlarmin kullanicilarimm memnuniyeti lizerinde en biiylik etkiye
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sahip olduklar1 belirlenmistir. Phan vd. (2020), ROPMIS modelini
kullanarak liman hizmet kalitesinin miigteri memnuniyeti iizerindeki
etkisinin anlamli oldugunu tespit etmistir.

Giiniimiizde liman hizmet kalitesini belirleyen en Onemli
unsurlardan biri de liman operasyonlarinda gevresel duyarliligin artmasina
yonelik uygulamalardir. Bu uygulamalarin basinda da Yesil Liman projesi
gelmektedir (Denizbiilten, 2019). Yesil Liman sertifikasi miisteri
memnuniyeti, cevre mevzuati ve is sagligi ve glivenligi mevzuatindaki tiim
gerekliliklerin yerine getirildigini belirtmektedir. Hopa Limani, Karadeniz
Bolgesi’'nde faaliyet gosteren liman igletmeleri igerisinde Yesil Liman
sertifikasina sahip ilk liman isletmesi konumundadir (Denizbiilten, 2019).
Ulkemizde faaliyet gdsteren liman isletmelerinin, yesil liman projesi
baglaminda c¢evreye ve is sagligina karsi olan duyarliliklarinin daha da
arttirilarak bir standart haline getirilmesi ana hedeflerdendir.

3. ALAN CALISMASI: HOPA LIMANI

Hopa Limani, Dogu Karadeniz Bolgesinin en dogusunda yer alan,
Sarp smir kapisina 18 km uzaklikta olan ve 1972 yilindan beridir faaliyet
gbsteren uluslararasi bir limandir (Ozer ve Esmer, 2017: 426). Devlet
tarafindan gerceklestirilen 6zellestirme ile isletme hakki 1997°de 30 yil
siire ile Park Denizcilik ve Hopa Liman Isletmeleri A.S.’ye devredilmistir.

Hopa Limani, cografi konumu itibariyle Dogu Karadeniz’in
diinyaya agilan kapisi olma &zelligini tagimaktadir. Ozellikle etkin
karayolu tagimaciligi ile Orta Asya ve Orta Dogu iilkelerine transit
giizergahta ve Karadeniz’e kiyisi olan tiim iilkelere denizyolu ile baglantisi
olmasindan dolay1 liman altyapisi olarak rekabetc¢i iistiinliige sahiptir
(Tatar ve Ozer, 2018: 209). Hopa Limani, cografi konumu itibariyle son
yillarda proje yiik tagimaciliginda aktarma merkezi haline gelmistir. Gliney
Kore, Cin ve Hindistan gibi Uzak Dogu iilkelerinden biiylik tonajl
gemilerle Hopa Limani’na gelen 50 tondan 600 tona kadar her tiirlii proje
yiikiinii kaldirma kapasiteli vinglerle tahliye veya yiikleme islemi, liman
geri sahasinda depolama islemi ve ihtiya¢ duyuldugu zamanda da agir
tonajli yiiklerin gemiden gemiye limbo islemi gerceklestirilmektedir (Tatar
ve Ozer, 2016: 711-712). Hopa Limani’nda 2011-2020 yillar1 arasinda
elleglenen toplam yiik miktar1 yaklasik 948.713 ton olarak gergeklesmistir.
2020 yil1 sonu itibariyle toplam ellegcleme yaklasik olarak 9%7,40 artis
gostermistir. Hopa Liman1 2019 y1l1 sonu itibari ile ortaya ¢ikan pandemiye
ragmen faaliyetlerine devam ederek bu donemden en az etkilenen
limanlardan olmustur. Bu siiregte, Hopa Limani islem hacmini 2020
yilinda, yaklasik olarak %9 artigla 1 milyon tona yaklastirmaya devam
etmistir (Hopa Ticaret ve Sanayi Odasi, 2020). Hopa Limani, Karadeniz
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limanlarn arasinda ilk Yesil Liman belgesi alan liman konumundadir.
Entegre yonetim sistemi baglaminda hizmet sunumlarmi ISO9001 Kalite
Yonetim Sistemi, ISO14001 Cevre Yonetim Sistemi ve OHSAS 18001 {s
Saglig1 ve Giivenligi Sistemi standartlar1 kapsaminda, liman kalite yonetim
sistemini siirekli gelistirmektedir. Isletme iginde uygulanan Kalite, Saglik,
Giivenlik ve Cevre politikasi ile kullanicilarin ihtiyag ve beklentileri dogru
belirlenerek hizmet kalitesinin iyilestirilmesi, kullanict memnuniyetinin
saglanmasi, kaliteli ve egitimli isgiicli, sunulan tiim hizmetlerde
stirdiiriilebilir ¢oziimler iireterek insan saglig1 ve ¢evrenin korunmasi, is
giivenligi kalite ilkeleri esas alinmaktadir.

4. ARASTIRMA MODELI VE HIPOTEZLER

Denizcilik ve liman isletmelerinde hizmet Kkalitesi ve memnuniyet
ile ilgili bircok ¢alismaya rastlanmaktadir. Ancak hizmet Kkalitesi,
memnuniyet ve sadakat kavramlar ile ilgili sinirh sayida ¢alisma yer
almaktadir. Ayrica hizmet kalitesi agirlikli olarak SERVQUAL modeli ile
tespit edilmistir. Thai (2008) tarafindan gelistirilen ROPMIS modelini
kullanan g¢aligmalara neredeyse rastlanmamakta ve bu bosluktan yola
cikilarak gelistirilen hipotezler ve arastirma modeli Sekil 1°de
gosterilmektedir.

Hizmet Kalitesi Boyutlan

Kaynaklar |

== Ix
[ | (e | B

Yonetim | /

Imaj/tibar |

Sekil 1: Arastirma Modeli

I Sosyal Sorumluluk

e Hi: Kaynak ile ilgili hizmet kalitesi boyutu, denizcilik isletmeleri
kullanicilarinin memnuniyetini etkilemektedir.

e Hy Cikt1 ile ilgili hizmet kalitesi boyutu, denizcilik isletmeleri
kullanicilarinin memnuniyetini etkilemektedir.

e Hs: Siireg ile ilgili hizmet kalitesi boyutu, denizcilik isletmeleri
kullanicilarinin memnuniyetini etkilemektedir.
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e Hs Yonetim ile ilgili hizmet kalitesi boyutu, denizcilik isletmeleri
kullanicilarinin memnuniyetini etkilemektedir.

e Hs: imaj / Itibar ile ilgili hizmet kalitesi boyutu, denizcilik isletmeleri
kullanicilarinin memnuniyetini etkilemektedir.

o Hs: Sosyal sorumluluk ile ilgili hizmet kalitesi boyutu, denizcilik
isletmeleri kullanicilarinin memnuniyetini etkilemektedir.

e H;: Memnuniyet, denizcilik isletmeleri kullanicilarinin sadakatini
etkilemektedir.

5. ARASTIRMA YONTEMI

Arasgtirmanin anakiitlesini; son on yil igerisinde Hopa Limani’ndan
hizmet almis kullanicilar olusturmaktadir. Anakiitleyi olusturan kullanict
sayisinin 153 oldugu bilinmektedir. Orneklem yéntemi olarak kiime
orneklem yontemi tercih edilmistir. Hopa Limani’ndan hizmet almis
kullanicilar faaliyet gosterdikleri alana gore bir kiime kabul edilerek, her
kullanict grubundan ayr1 ayr1 érneklem alinmistir. Orneklem biiyiikliigiinii
belirlemede, Bag (2013: 43)’in formiilden yararlanilmistir. 153 kullanici
sayisina sahip anakiitle i¢in yapilan hesaplamalara gore; incelenen olayin
goriiliis siklig1 0,5 ve olayin goriilmeyis siklig1 0,5 ve 6rnekleme hatasinin
+%5 oldugu durumda ana kiitleyi temsilen 110 kullanicidan cevap
almmasinin anlamh bilgiler elde edebilmek icin yeterli oldugu
belirlenmektedir. Mevcut veriler 125 kullaniciya ulagilarak elde edilmistir.
Anket formundaki ifadeler alaninda uzman ¢evirmenlerce kontrol edilmis
ve liman yoneticileri tarafindan anlagilirligi test edilerek son sekli
verilmistir. Anket galismasi yiiz yiize, telefonla ve posta yoluyla Nisan
2021-Temmuz 2021 tarihlerinde gergeklestirilmistir. Ankette, 8 adet
tamimlayici soru ve 37 adet hizmet kalitesi, memnuniyet ve sadakati dlgen
soru ile 5°1i Likert tipi 6lgek kullanilarak hazirlanmistir. Hizmet kalitesini
icin ROPMIS olgeginden yararlanilmistir. ROPMIS 6lgegi, literatiirde
siklikla tercih edilen SERVQUAL modelinin, B2B hizmetleri kapsaminda
uygun olmadigr ve sosyal sorumluluk boyutunun boslugu géz oniinde
bulundurularak gelistirilen bir modeldir (Yeo vd. 2015: 438; Phan vd.
2020: 75). Denizcilik isletmelerinin 6nemli bir unsuru olan liman
isletmelerinin de B2B hizmetleri kapsaminda faaliyet gosterdigi ve sosyal
sorumluluk faaliyetlerinin denizcilik sektoriinde son derece 6nemli oldugu
dikkate alindiginda s6z konusu oOlgegin kullaniminin uygun olacagi
diistiniilmistiir. Elde edilen verilere SPSS programu ile giivenilirlik ve
gegerlilik, aciklayicr faktdr ve regresyon analizleri uygulanmstir.
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6. ARASTIRMA BULGULARI

Verilerinin toplanmasinda yararlanilan 6lgeklerin giivenilirligi i¢in
Cronbach Alpha giivenirlik katsayisinin = 0,70 {izerinde olmasi
gerekmektedir (Dogan ve Kavtelek, 2015: 212). Arastirmada yararlanilan
ROPMIS 6lgeginin 0,860, memnuniyet Olgeginin 0,833 ve sadakat
6lceginin 0,882 Cronbach Alpha degerlerinden dolay1 giivenilir olduklar
belirlenmistir. Faktor analizine ait degerler Tablo 1’de gosterilmektedir.

Tablo 1: Hizmet Kalitesi Olgeginin (ROPMIS) Faktor Analizi

=

Faktor Yiikleri

Varyans

Ozdeger
Aciklana

ifadeler

Faktor 2
Faktor 3
Faktor 4
Faktor 5
Faktor 6

CIKTI6 ,
CIKTI7 ,885
CIKTI8 ,910
CIKTI9 ,816
CIKTI10 779
CIKTI11 ,425
YONETIM16 728
YONETIM17 ,700
YONETIM18 ,738
YONETIM19 ,738
YONETIM20 , 756
YONETIM21 ,643
IMAJ22 -,898
IMAJ23 -,918 2,842 10,150
IMAJ24 -,840
SOSYAL25 ,847
SOSYAL26 ,898
SOSYAL27 ,918
SOSYALZ28 ,755
SUREC12 -,752
SURECI13 -,864
SUREC14 -,916
SUREC15 -,673
KAYNAK1 ,857
KAYNAK?2 ,643
KAYNAKS3 ,628 | 1,523 5,438
KAYNAK4 ,758
KAYNAKS , 795
Aciklanan Toplam Varyans: 68,006; KMO: ,755; Bartlett Testi: 2086,783;
df: 378; Sig.: ,000

6,272 22,399

4,067 14,526

2,442 8,722

1,896 6,771
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Tablo 1’e gore hizmet kalitesi 6lgegine ait KMO degeri 0,755 dir.
Orneklem biiyiikliigiiniin faktér analizi igin yeterli olup olmadiginin
belirlenebilmesi i¢in KMO degerinin 0,50 iizeri bir degere sahip olmasi
gerekmektedir (Field, 2009: 659). Verilerin faktor analizine uygunlugunu
gosteren Bartlett kiiresellik testinin (x2(378)= 2086,783; p < 0,05) anlamli
oldugu belirlenmigtir. Literatiirde 0,40 ve tizeri faktdr yikleri kabul
edilebilir oldugundan (Field, 2009: 660) tabloda belirtilen ifadelerin
faktorlere onemli katkis1 oldugu tespit edilmistir. Faktor analizine tabi
tutulan 28 ifade i¢in direct oblimin metodu uygulanmis ve orijinal 6lgekte
oldugu gibi 6zdegerleri 1’in tlizerinde olan alti faktorlii bir yap1 elde
edilmistir. Birinci faktér toplam varyansmn %22,40’1m1, ikinci faktor
%14,53’lini, tglincli faktdr %10,15°ini, dordiincii faktor %8,72’sini,
besinci faktor %6,77’sini ve altinct faktoriin %5,44’inii agikladig
belirlenmistir. Ayrica faktor yiiklerinin diisiik, binisik veya bos degerlere
sahip olmamalarindan dolay1 herhangi bir ifade modelden ¢ikarilmamustir.
Katilimcilardan toplanan verilere uygun analizlerin belirlenebilmesi igin
normallik testi yapilmistir. Verilerin normal dagilip dagilmadigini
belirlemek amaciyla Kolmogorov Smirnov testi yapilmis ve verilerin
normal dagilmadigi tespit edilmistir. Ancak normallik testinde, dagilimin
carpiklik ve basiklik katsayilarinin “-1.5” ile “+1.5” araliginda olmasi
mevcut verilerin, normal dagildigini gostermektedir (Tabachnick ve Fidell,
2013). Arastirma verileri bu aralikta olup normal dagilim gostermektedir.
Bu sebeple verilerin analizinde parametrik testlerin kullanilmast uygun
goriilmiis, carpiklik ve basiklik katsayilar1 Tablo 2°de gosterilmektedir.

Tablo 2: Verilere Ait Carpiklik ve Basiklik Katsayilari

3] 8
X 5 - = g > > | == 3| = s
ES| E5 | g5 | €5 | ¥5 | £25| S <
=2 o3| 23| £33 |.E&| 853 E k)
¥ @ @ | “a| Ea |Tao |92Zal § S
% p=
Carpikhk | -078 | -423 | -,343 084 -,294 -,401 -,428 | -,281
Basikhk | -500 | -504 | -,743 512 -, 770 -,647 -,296 | -,620

Hizmet kalitesinin memnuniyet  {izerindeki  etkisinin
belirlenebilmesi i¢in ¢oklu regresyon analizi uygulanmigtir. Regresyon
analizinin uygulanabilmesi i¢in oto korelasyon ve ¢oklu dogrusallik
probleminin olup olmadig tespit edilmektedir. Otokorelasyonun varliginin
saptanmasinda yararlanilan istatistiki yontem Durbin-Watson istatistigidir
(Albayrak, 2014: 3-4). Otokorelasyonun olmadigin1 sdylemek bu
degerlerin 1,5 ile 2,5 arasinda olmas1 beklenmektedir (Birgili ve Diizer,
2010: 81). Arastirma modelindeki bu degerler sirasiyla 1,917 ve 1,632
olarak belirlenmis ve otokorelasyon sorununun olmadig tespit edilmistir.
Coklu dogrusallik probleminin olmamasi ig¢in VIF degerleri 10’un altinda
ve tolerans degerlerinin 0,2 nin iizerinde olmalidir (Boymul ve Ozeltiirkay,
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2017: 98). Calisma modelleri i¢in VIF ve tolerans degerlerinin beklenen
degerler arasinda oldugu belirlenmistir. Hizmet kalitesi degiskenlerinin
memnuniyet tizerindeki etkisinin belirlenebilmesi i¢in uygulanan g¢oklu
regresyon analizine ait sonuglar Tablo 3’te gosterilmektedir.

Tablo 3: Hizmet Kalitesi Degisenlerinin Memnuniyet Uzerindeki
Etkisine Yonelik Coklu Regresyon Analizi Sonuglari

;Eﬁ‘ﬂgiﬁg; Star;(:zrt Standardize p p Tolerans| VIF
Sabit
Degiskenler 686 403 091

KAYNAK ,039 ,068 ,041 ,566 ,870 1,149
CIKTI 179 ,072 ,193 ,014 744 | 1,345
SUREC ,307 ,072 ,336 ,000 722 11,385
YONETIM -,008 ,066 -,009 ,903 774 1,291
iMAJ 141 ,052 ,201 ,008 ,820 1,219
SOSYAL SOR. ,199 ,054 ,265 ,000 ,864 1,158

Bagimh Degisken: Memnuniyet, Diizeltilmis R? = ,441; F= 17,303; p= 0,000

Tablo 3’teki regresyon analizi sonucuna gére modelin regresyon
analizine uygun ve bagimsiz degiskenlerin bagimli degisken tizerindeki
etkisinin anlamli oldugu belirlenmistir (F:17,303; p=0,000). Mevcut
degiskenler, modeldeki degisimin %44’iinii aciklamaktadir. Analiz
sonuglarina gore; siire¢ (f=0,336; p=0,000), sosyal sorumluluk ($=0,265;
p=0,000), imaj (p=0,201; p=0,008) ve cikt1 (p=0,193; p=0,014)
degiskenlerinin memnuniyet iizerindeki etkisi anlamlidir. Kaynak
(B=0,041; p=0,566) ve yonetim degiskeninin (B= -0,009; p=0,903)
memnuniyet {izerindeki etkisinin anlamli olmadig1 goriilmektedir. Ayrica,
memnuniyete etkisi bakimindan istatistiki a¢idan anlamliligi en yiiksek
hizmet kalitesi boyutunun siire¢ boyutu oldugu belirlenmistir.
Memnuniyetin sadakat tizerindeki etkisini belirlemek amaci ile basit
regresyon analizi uygulanmis ve sonuglar Tablo 4’te gosterilmistir.

Tablo 4: Memnuniyet Degiskeninin Sadakat Degiskeni Uzerindeki
Etkisine Yonelik Basit Dogrusal Regresyon Analizi Sonuglari
Standardize | Standart

Edilmemis B Hata
Sabit Degisken ,036 ,318 ,910
MEMNUNIYET ,952 ,077 , 146 ,000 | 1,000 1,000

Bagimh Degisken: Sadakat; R? = ,556; F= 153,933; p= 0,000

Standardize | p [Tolerans| VIF

Tablo 4’¢ gore model regresyon analizine uygun olup (F:153,933;
p=0,000) mevcut degiskenler, modeldeki degisimin  %55’ini
acgiklamaktadir. Sonuglarina gore; memnuniyetin ($=0,952; p=0,000)
sadakat tizerinde anlamli etkisi olup hipotez sonuglar1 Tablo 5’teki gibidir.
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Tablo 5: Hipotezlerin Test Sonuglar
Hipotezler p<,05 Sonuclar

1|;|1: Kaynak ile ilgili hizmet kglitesﬁ, denizcil'ik isletmeleri 566 | Desteklenmedi

ullanicilarinin memnuniyetini etkilemektedir.

Hz: Cikt1 ile ilgili hizmet kalitesi, denizcilik isletmeleri
kullanicilarinin memnuniyetini etkilemektedir.

Hs: Siireg ile ilgili hizmet kalitesi, denizcilik isletmeleri
kullanicilarinin memnuniyetini etkilemektedir.

Hs: Yonetim ile ilgili hizmet kalitesi, denizcilik
isletmeleri kullanicilarinin memnuniyetini etkilemektedir.
Hs: Imaj/itibar ile ilgili hizmet Kkalitesi, denizcilik
isletmeleri kullanicilarinin memnuniyetini etkilemektedir.
He: Sosyal sorumluluk ile ilgili hizmet kalitesi, denizcilik
isletmeleri kullanicilarinin memnuniyetini etkilemektedir.
H7: Memnuniyet denizcilik isletmeleri kullanicilarinin
sadakatini etkilemektedir.

,014 Desteklendi

,000 Desteklendi

,903 | Desteklenmedi

,008 Desteklendi

,000 Desteklendi

,000 Desteklendi

7. SONUC VE ONERILER

Bu c¢alismada, Hopa Limani kullanicilarinin aldiklart hizmetlerin
kalitesinin memnuniyete ve memnuniyetin sadakate etkisini belirlemek
amagclanmis ve bu amacla 125 liman kullanicisindan elde edilen verilerin
bulgulart degerlendirilmistir.

Liman isletmesinde hizmet Kalitesinin, kullanicilarin memnuniyeti
iizerindeki etkisi analiz edildiginde, hizmet kalitesi boyutlarindan siirec,
sosyal sorumluluk, imaj ve ¢ikti boyutlarinin kullanict memnuniyeti
tizerinde anlamli etkilerinin oldugu sonucuna ulasilmaktadir. Memnuniyet
iizerinde en yiiksek etkiye sahip olan siire¢ boyutu kullanicilarin degisen
talepleri karsisinda profesyonel davranig gosterme, kullanicilarin ihtiyag
ve beklentileri hakkinda yeterli bilgi sahibi olma, kullanicilarin isteklerine
ve sorularina hizli yamit verme, hizmetlerinde bilgi teknolojilerini
kullanma kriterlerinin degerlendirilmesiyle olusmaktadir. Caligmanin
bulgulari, Cigek (2005), Arabelen ve Deveci (2015), Thai (2016), Akben
ve Ozel (2017) ve Le vd. (2018) calismalar ile desteklenmektedir. Bu
sonug, personel ile kullanicilar arasindaki iletisimin giiglii oldugunu ve
bilgi teknolojilerinin verimli kullanildigim1 géstermektedir. Ayrica liman
isletmesinin kullanicilarin beklentilerini ve isteklerini dogru bir sekilde
anlamasi, sorularina hizli yamt vermesi ve hizmetlerinde bilgi
teknolojilerini kullanmasi gerektigini de ortaya koymaktadir. Hizmet
kalitesi boyutlarindan sosyal sorumluluk boyutunun, liman kullanicilariin
memnuniyetleri izerinde anlamli bir etkiye sahip oldugu belirlenmistir.
Sosyal sorumluluk boyutu, liman isletmesinin siirdiiriilebilirlik
faaliyetlerine verdigi Onem ve cevre ydnetim sistemine sahip olmasi
kriterlerine gore liman kullanicilar1 tarafindan degerlendirilmistir.
Arastirma sonuglar1, Yeo vd. (2015), Thai (2016) ve Yuen vd. (2018)
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caligmalar1 ile desteklenmektedir. Liman kullanicilarinin aldiklari
hizmetlerde isletmenin c¢evreye duyarli ve toplum sagligini koruyacak
sekilde operasyonlarini gerceklestirmelerine son derece 6nem verdikleri
sOylenebilir. Hizmet kalitesi boyutlarindan imaj boyutunun liman
kullanicilarinin memnuniyetleri tizerinde anlamli bir etkiye sahip oldugu
belirlenmistir. Imaj boyutu, liman isletmesinin sektor igerisinde sahip
oldugu algiy1 ifade etmektedir. Arastirma sonuglar1 Yeo vd. (2015), Thai
(2016), Adah (2019), Nemlioglu Koca (2019) ve Phan vd. (2020)
caligmalari ile desteklenmektedir. Liman igletmesinin sektor igerisinde
olumlu itibara sahip olmasi, liman kullanicilarinin memnuniyetlerinin
belirlenmesinde son derece Onem tasimaktadir. Hizmet Kkalitesi
boyutlarindan ¢ikti boyutunun, liman kullanicilarinin memnuniyetleri
iizerinde anlamli bir etkiye sahip oldugu belirlenmistir. Aragtirma bulgular
incelendiginde, bu arastirma ilgili literatiirde yer alan Yuen ve Thai (2015),
Arabelen ve Deveci (2015) ve Thai (2016) c¢alismalart ile
desteklenmektedir. Cikti boyutu, kullanicilarin limandan aldiklari
hizmetlerin ve dokiimantasyon islemlerinin giivenilir, tutarli, hizli ve
zamaninda yerine getirilmesi ve ayni zamanda liman igletmesinin fiyat
avantaj1 sunmasi kriterlerinin degerlendirilmesiyle olusmaktadir. Yuen ve
Thai (2015) ¢alismalarinda, giivenilirlik, transit hiz, emniyet ve giivenlik
faktorlerinin  memnuniyet {izerinde son derece etkili olduklarin
belirtmislerdir. Thai (2016), calismasinda ¢ikti boyutunun memnuniyet
tizerindeki etkisinin 6nemli olduguna vurgu yapmaktadir. Hizmet kalitesi
boyutlarindan kaynak boyutunun, liman kullanicilarinin memnuniyeti
iizerinde anlamli bir etkiye sahip olmadigi belirlenmistir. Arastirma
sonucu, literatiirde yer alan Yeo vd. (2015), Thai (2016), Phan vd. (2020)
calismalar ile desteklenmektedir. Liman kullanicilari, kaynak boyutunu
olusturan ekipman mevcudiyeti, fiziksel altyap1 gibi kriterleri artik
memnuniyeti etkileyen bir boyut olarak degil liman isletmelerinde olmasi
gereken  kriterler olarak  degerlendirmektedir. Hizmet Kkalitesi
boyutlarindan yonetim boyutunun da liman kullanicilarinin memnuniyeti
iizerinde anlamli bir etkiye sahip olmadigi belirlenmistir. Yonetim boyutu,
arastirma  sahasi olarak secilen Hopa Limani kullanicilarinin
memnuniyetlerini etkileyen bir boyut olarak goriilmemektedir. Bunun
sebebinin ise Hopa Limani’nin bir aktarma liman1 konumunda olmasindan
kaynaklandigi  disiiniilmektedir. Aktarma limanlarinin  sunduklar
hizmetlerin cesitliligi fazladir. Bundan dolayi, denizcilik igletmelerinin bir
liman1 tercih etmelerindeki 6nemli sebeplerden biridir. Limana ugrayan
gemiler; yakit temini, pilotaj, depolama gibi ¢esitli hizmetler talep
etmektedir. Onemli olan nokta ise bu hizmetlerin bir limanda aym anda
verilebilmesi ve gemilerin ihtiyag duyduklari tiim hizmetlerden
yararlanabilmesidir (Karatas ve Oral, 2007: 152).
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Hopa Limani, aktarma yiikler agisindan elverisli bir cografi konuma
sahiptir. Orta Asya ve Orta Dogu iilkelerine karayolu tagimaciligi,
Karadeniz ve Azak Denizi’ndeki tiim iilkelere de denizyolu tasimaciligi ile
ulasim saglamaktadir. Bu sebeple Hopa Limani, cografi konumu, genis
hinterland1, yurtigi ve yurtdisi transit baglantis1 ve sundugu cesitli
hizmetlerle hem Tiirkiye’nin hem de Karadeniz ve Orta Asya’nin énemli
aktarma limanlarindan biri konumunda olup kullanicilar1 arastirma
orneklemine dahil edilmistir. Sonuglara gére, memnuniyet degiskeninin
sadakat degiskeni iizerinde anlamli etkisinin oldugu tespit edilmistir.
Aragtirma sonuglarimin ilgili literatiir ile desteklenmektedir (Ganiyu vd.
2012, Chao ve Chen, 2015, Chao vd. 2019). Memnuniyeti yiiksek
kullanicilar, liman isletmesinden tekrar hizmet alma ve iligkilerini
stirdiirmede daha istekli olmaktadir. Elde edilen sonuglara gore Hy, Hs, Hs,
He ve H; hipotezleri desteklenirken Hi, Ha desteklenmemektedir.

Limandan  hizmet alan  kullanicilarin  memnuniyetlerini
arttirabilmenin  yolu, sunulan hizmetlerin kalitesini arttirmaktan
geomektedir. Hizmet kalitesi artttkga memnuniyette artmakta ve
memnuniyetin artmasi da kullanicilarin sadakatlerini olusturmaktadir.
Kullanicilar, hizmet aldiklar1 liman isletmesinden isteklerine ve
ihtiyaglarma geri doniiglerin hizli olmasimi beklemektedir. Limandan
hizmet alan kullanici gruplarinin ¢ok ¢esitli olmasi da limanin, mevcut
kullanict gruplarinin isteklerini ve ihtiyaclarin1 karsilamada aktif rol
oynamasini gerekli kilmaktadir. Kullanicilarini iyi taniyan, onlarin
beklentilerini ve ihtiyaglarin1 karsilayarak kaliteli hizmet sunan limanlar,
kullanicilarinin  memnuniyetlerinde artis saglayarak sadakatlerini de
arttirmus olurlar. Ayrica kaliteli hizmet sunan limanlar mevcut pazarlarinda
rekabet {istiinligi de saglayacaklardir. Bu durumda liman igletmesinin
sundugu hizmetlerde bilgi teknolojilerini kullanarak gelismeye Onem
vermesi, kullanicilarin memnuniyeti i¢in son derece 6nemlidir. Bunlarla
birlikte kullanicilar, limandan aldiklar1 hizmetlerin giivenilir, tutarli, hizli
ve zamaninda yerine getirilmesine de énem vermektedirler. Ayrica liman
isletmelerinin rakiplerine gdre fiyat avantaji sunmasi, mevcut
kullanicilarin1 kaybetmemek ve yeni kullanicilari ¢ekmek i¢in 6nemli bir
kriter oldugu s6ylenebilir. Bir isletmenin basarisinin anahtar1 kaliteli, hizl
ve minimum maliyetle hizmet sunmak oldugu kadar bu hizmetin dogru bir
sekilde tanmitilarak pazarlanmasidir. Limanin, toplum sagligini ve
calisanlarinin  giivenligini korumak amaciyla sorumlu davranarak
operasyonlarmi  ¢evreye duyarli bir sekilde gergeklestirilmesine
kullanicilarin 6nem verdigi goriilmektedir. Sorumlu davranig sergileyen
limanlar, kullanicilarinin ve paydaslariin géziinde giiclii bir imaj algisi
yaratmig olmaktadir. Sosyal sorumluluk ve imaj boyutlarinin memnuniyet
iizerinde anlaml etkiye sahip olmasi, kullanicilarin liman se¢iminde imaj
veya itibar gibi konulara son derece onem verdigini gostermektedir. Liman
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isletmesinin mevcut kullanicilarinin  memnuniyetini arttirmak, yeni
kullanicilar biinyesine ¢ekmek ve kapasitesini giiglendirmek i¢in iyi bir
imaja sahip olmasi gerekmektedir. Bu imaj algisina sahip olmasi da
limanin tutundurma faaliyetlerinden ge¢mektedir. Liman isletmesinin
hizmetlerini gesitlendirmesi, hizmet kalitesinde yaptigi iyilestirmeler ve
yeni yatirimlari yeterince tanitmasi imaj algisini giiclendirmesine destek
olacak ve yeni kullanicilar liman isletmesini daha fazla tercih edeceklerdir.
Memnuniyeti arttirarak sadakat olugturmak isteyen limanlarin hizmetlerini
hizli, giivenilir ve zamaninda yerine getirmesi, farkli kullanic1 gruplarin
iyl taniyarak miisteri odakli hizmetler saglamasi ve c¢evresel hizmet
kalitesini arttiric1 faaliyetlerde bulunmasi gerekmektedir.

Mevcut calisma, liman isletmelerinde sunulan hizmetlerde kalite
algist i¢cin giivenli ve c¢evreye duyarli operasyonlarin gerekliligini
kanitlamaktadir. Bu sonu¢ hem igletmelere hem de literatiire katki
niteligindedir. Isletmelerin kalite boyutu olarak imajin ele alinmasi
gereken 6nemli bir boyut olduguna dikkat etmeleri gerekmektedir. Calisma
liman hizmet kalitesini ve kullanici memnuniyetini fiziksel kaynaklar,
ticret gibi tek bir noktaya odaklanarak degil, ¢ok yonlii bir yaklagimla ele
almaktadir. Bu yoniiyle hizmet kalitesinin memnuniyet iizerindeki ve
memnuniyetin sadakat tizerindeki etkisini dogrulayarak literatiire katki
saglamaktadir. Ayrica, hizmet kalitesi modellerinde g6z ard1 edilen sosyal
sorumluluk ve imaj boyutlarinin giiniimiiz hizmet kalite algisinda ne kadar
onemli oldugunu da gostermekte ve arastirmacilar i¢in Oncii niteligi
tasimaktadir. Ozellikle liman isletmelerinde arastirma yapacaklar igin
onemli bir kaynak niteligi de tagiyacagi diistiniilmektedir. Bu aragtirmada
hizmet kalitesi, kullanicti memnuniyeti ve sadakati arasindaki etki
diizeyleri Hopa Limani’ndan hizmet almis olan kullanicilar ile sinirh
olmasindan dolay1 Tiirkiye geneline ya da tiim limanlara genellenemez. Bu
kisit dogrultusunda ileride yapilacak arastirmalarda, liman kullanicilarinin
memnuniyeti daha biiyiik 6rneklem ile ya da miilakat yoluyla
zenginlestirilebilir. ROPMIS modeli, farkli hizmet isletmelerine ya da
sektorlere uyarlanabilir ya da gecerliligi test edilebilir. Farkli limanlar
arasinda karsilastirmaya dayali calismalar yapilabilir ve daha biiyiik
orneklemde aragtirma tekrarlanabilir. Memnuniyet ve sadakat diginda
farkli ¢iktt degiskenleri agisindan degerlendirme yapilabilir. ROPMIS
modelindeki ifadeler nitel bir aragtirma ile desteklenebilir. Sadece iist
diizey yoneticilerle sinirlandirilan bir 6rnekleme gidilebilir.
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EKLER

Ek 1: Olgek ifadeleri

KAYNAK BOYUTU
Isletmede her zaman ihtiyaclarimizi karsilayacak donanmim ve tesisler mevcuttur.
Isletmede kullandiginiz donanim ve tesisler modern ve teknolojiktir.
Isletme finansal agidan istikrarlidir.
Isletme sundugu hizmetleri izlemekte ve takip edebilmektedir.
Isletmenin rihtim, depo, dagitim merkezleri, baglanti aglar1 gibi fiziksel altyap
imkanlari yeterlidir.

CIKTI BOYUTU
Isletme zamaninda ve hizli bir sekilde hizmet vermektedir.
Isletme giivenilir bir sekilde hizmet vermektedir.
Isletme tutarh bir sekilde hizmet vermektedir.
Isletmede yiikler/gemiler giivende ve emniyettedir.
Isletmede dokiimantasyon islemleri giivenilir bir sekilde yiiriitiilmektedir.
Isletme rekabetci fiyat sunmaktadir.
SUREC BOYUTU
Isletme personeli, degisen kullanici taleplerini karsilamada her zaman profesyonel
tutum ve davranis sergilemektedir.
Isletme, kullanicilarinin isteklerine ve sorularma hizli yanit vermektedir.

Isletme, kullanicilarinin ihtiyaglar1 ve gereksinimleri hakkinda yeterli bilgi sahibidir.

Isletme, kullanicilarma sundugu hizmetlerde liman otomasyon sistemleri gibi bilgi
teknolojilerini kullanmaktadir.

YONETIM BOYUTU
Isletme, operasyonlarinda bilisim teknolojilerini kullanmaktadar.
Isletmenin ydnetim ve operasyon islemleri etkin ve verimlidir,
Isletme ¢alisanlari siireg yonetimi icin gerekli bilgi ve tecriibeye sahiptir.
Isletme, kullanicilarm ihtiyac ve gereksinimlerini anlayabilmektedir.
Isletme, kullanicilarindan hizmetleri ile ilgili geri bildirimler almaktadir.
Isletme, miisteri odakli operasyon siireclerini siirekli iyilestirmektedir.

IMAJ BOYUTU

Isletme giivenilirlik acisindan sektérde olumlu bir itibara sahiptir.
Isletme, diger hizmet saglayicilarla iyi iliskiler icerisindedir.

Isletme, calisanlarima ve paydaslarma iyi bir sosyal sorumluluk kazandirmaktadir.
SOSYAL SORUMLULUK BOYUTU

Isletme, toplum saglig1 ve is giivenligi acisindan sorumlu davranis sergilemektedir.

Isletme operasyonlarii ¢evreye duyarl bir sekilde siirdiirmektedir.

Isletme gevre yonetim sistemine sahiptir.

Isletme, operasyon ve is giivenligi kayitlarini iyi bir sekilde tutmaktadir.
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DEPO YERI SECIM KRITERLERININ ONEM DUZEYININ
BWM YONTEMI iLE OLCULMESI

0z

Depo performansi dzellikle depolama aktivitelerinin gergeklestirildigi lokasyon
agisindan tedarik zincirinin performansimin arttirilmasinda onemli bir role
sahiptir. Depo yeri segim kriterleri tedarik zincirinde operasyonel verimliligi
saglamak ve operasyonel maliyetleri azaltmak icin karar vericiler ve
arastirmacilar tarafindan yaygin olarak kullanilmaktadir. Diger taraftan, depo
veri se¢imi karari genellikle kisisel yargilara dayanilarak aliniv. Bu ¢alisma depo
veri segim kriterlerinin 6nem diizeylerinin ortaya konmast amacini tasimaktadir.
Bu kapsamda literatiirden elde edilen depo yeri secim kriterlerinin goreceli
agirliklart ¢ok kriterli karar verme yontemi olan BWM yéntemi kullanilarak tespit
edilmistir.  Calisma kapsaminda Tiirkiye 'de yerlesik tedarikgiler, iireticiler ve
dagiticilar olmak iizere farkli firmalardan bes depo uzmanina anket formu
gonderilmistir. Calismanin sonucunda ‘Pazar’ Kriterinin (alt kriterleri pazar
biiyiikliigii ve talep miktari) depo yeri se¢ciminde diger kriterlere gére baskin bir
etkiye sahip oldugu goriilmiistiir.

Keywords: Depo yeri se¢imi, BWM Metodu, depo yeri secim kriterleri 6nem
diizeyi

1. INTRODUCTION

Warehousing system must be adequately synchronized with other
supply chain activities and should correspond to all material and product
needs in all stages of supply chain. The efficient and effective movement
of goods from raw material sites to processing facilities, component
fabrication plants, finished goods assembly plants, distribution centers,
warehouses, retailers, and customers is critical in today’s competitive
environment (Demirel et al. 2010).

The warehouse site location decision has an intensive effect on the
investment costs, operating costs and distribution strategy of the company
that has an important role in increasing customer service level.

Warehouse location is even more crucial as misguided location can
cause disruptions in supply chain activities. Key supply chain goal is
improving on-time delivery with minimum costs and efficiency. So, supply
chain managers must select the warehouse location that verifies a balance
between satisfying customer demands and enhancing efficiency in
warehouse operations. Warehouse location selection is a complex process
where multiple, both tangible and intangible, criteria need to be considered.
Since the strategic objectives in cost reduction and customer service level
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decisions warehouse location can be supported by a variety of models
based on quantitative and qualitative factors (Vlachopoulou et al. 2001).
One of the models put forward to evaluate location problem based on
selected criteria is multiple criteria decision-making (MCDM) method.
Many criteria have an impact on the selected warehouse location which
makes this a typical multiple-criteria decision-making (MCDM) problem.
MCDM effectively deals with the intricacy of decision-making process
considering all decision criteria harmoniously. Although multi-criteria
decision-making methods generally aims to rank the alternatives by using
qualitative and quantitative criteria, it is necessary to rank the importance
level of the criteria in the first steps of the method. To measure the
importance of warehouse location selection criteria, this study aims to rank
the criteria by using a multiple-criteria decision-making (MCDM) called
BWM (Best-Worst Method) developed by (Rezaei, 2015). This study
contributes to the warehouse location selection research subfield by
answering the question of which criteria has the highest effect on location
decision especially by using a new multi-criteria decision method. The
criteria implemented in this study are obtained from literature and grouped
into 5 main criteria. To determine the importance of main and sub-criteria
and BWM (Best-Worst Method) is applied.

The remainder of this paper is structured as follows. The following
section reviews the related literature on criteria regarding warehouse
location selection problems. The methodology is detailed in Section 3 and
analysis are described in Section 4. Finally, Section 5 summarizes the
results of the study.

2. LITERATURE REVIEW

Location selection is an old and widely discussed decision-making
science field referring to determination of specific operation location of
economic facilities such as factories, freight and passenger terminals,
distribution centers, warehouses and so on. According to Korpela and
Tuominen (1996); the number of facilities and their location are the
fundamental decisions forming the basics of logistics system design.
Establishment of warehouses in a logistics system has important role on
the efficiency of whole supply chain.

Farahani et al (2010) classified logistics-oriented location problems
into four categories as: Optimization Problems, Single and Multiple
Objective Location Problems, Deterministic and Non-Deterministic
Problems and Continuous and Discrete Location Problems. Ballou (1981)
revealed warehouse location as one of key decision area in logistics
systems design process. The warehouse location decision is a process
during which multiple criteria must be considered (Korpela and Tuominen,
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1996). The location alternatives for warehouse can be evaluated by using
a multiple criteria decision-making method (MCDM) considering
qualitative and quantitative criteria. Many MCDM methods have been
successfully applied by past research as decision making models to support
warehouse location decision.

Traditional methods of the warehouse location selection process in
the extended literature range from analytic hierarchical process (AHP),
Simple Additive Weighting (SAW), Multi Objective Optimization on the
basis of Ratio Analysis (MOORA), Multi-criteria Optimization and
Compromise Solution (called VIKOR), Preference Ranking Organization
Method (PROMETHEE), Grey Relational Analysis (GRA), Complex
Proportional Assessment method with the applications of the Grey systems
theory (COPRAS-G), to Elimination and Et Choice Translating Reality
(ELECTRE). Korpela, J. and Tuominen, M. (1996) put forward that cost-
oriented methods are not sufficient to develop logistics strategy and
suggested to consider reliability, flexibility, and compatibility by using an
AHP supported qualitative analysis. Garcia et al. (2014) developed a model
based on AHP for agricultural product warehouses. Ozcan et al. (2011)
compared some MCDM techniques (AHP, TOPSIS, ELECTRE and Grey
Theory) by implementing a warehouse location selection problem in
Turkey. Singh et al. (2018) presented a fuzzy decision-making approach to
deal with optimal location for a warehouse in different regions of Iran on
the basis of different criteria. Demirel et al. (2010) identified 5 main criteria
for warehouse location selection from the literature and using an additive
operator for multi-criteria decision-making methods, named as Choquet
Integral.

As MCDM, Linear Programming is a frequent method being applied
in location selection problems. Christofides and Beasley (1982) developed
a dynamic mixed integer model with Lagrangean relaxation approach
considering capacities of warehouses and compared studies about
capacitated warehouse location problems. Chen et al. (2007) proposed a
fuzzy decision-making method for the multiple conflict objectives problem
in a supply chain network with demand uncertainties. MCDM and Linear
Programming models has applied different criteria to select the best
location for warehouse in supply chain. These criteria focus on cost,
infrastructure, labor, market and government.

By reviewing the related literature, it is found that no such study
conducted in the field of warehouse location selection by using BWM
method.

Warehouse Location Selection Criteria
Multi-criteria decision making can be defined as the evaluation of
the alternatives for the purpose of selection or ranking, using a number of
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qualitative and/or quantitative criteria that have different measurement
units (Ozcan et al, 2011). According to Demirel et al. (2010) the location
of a warehouse is generally one of the most important and strategic
decision in the optimization of logistic systems and warehouse location is
a long-term decision and is influenced by many quantitative and qualitative
factors. Criteria those have the most frequency on warehouse location

studies are listed in Table 1.

Table 1: Criteria for Warehouse Location Selection

Main Criteria

Sub-Criteria

COST

Demirel et al. (2010), Santosa
and Kresna (2015), Chen et al.
(2007), Dey et al. (2017)

C1-Establishing costs Chen et al. (2007), Kelly and
Marucheck (1984), Budak et al (2020), Santosa and
Kresna (2015), He et al.(2017)

C2-Distribution and Transportation costs Chen et al.
(2007), Vlachopoulou et al.(2001), Garcia et al. (2014)

C3-Handling costs (Demirel et al.(2010), Chen et al.
(2007)

INFRASTRUCTURE
Demirel et al. (2010), Singh et
al. (2018)

11-Building Colson and Dorigo (2004), Vlachopoulo et
al. (2001), Shahparvari et al.. (2020), Colson and Dorigo
(2014), Farahani et al. (2010)

12-Transportation infrastructure Zak and Weglinski
(2014), Singh et al. (2018), Demirel et al (2010), Garcia
et al (2014), He et al. (2017), Vlachopoulo et al. (2001),
Colson and Dorigo (2014)

13-Proximity to ports and hubs Kang (2020)

14-Electricity, water and telecommunication Singh et
al. (2018), Demirel et al.. (2010)

LABOR

Demirel et al. (2010),
Torabizadeh et al. (2020),
Kang (2020)

L1-Availability of labor force Demirel et al. (2010),
Kang (2020)

L2-Skilled labor Demirel et al. (2010), Korpela and
Touminen (1996), Melachrinoudis et al. (2005)

MARKET

Kelly and Marucheck (1984)
(Demirel et al. (2010), Singh et
al. (2018), Dey et al. (2017),
Kang (2020)

M1-Proximity to customers, suppliers and producers
(Demirel et al. (2010), Vlachopoulou et al (2001), Kang,
(2020), Shahparvari et al. (2020), Vlachopoulo et al.
(2001), Dey et al. (2017), Garcia et al (2014), Ozcan et al.
(2011)

M2- Lead times and responsiveness Demirel et al.
(2010), Melachrinoudis et al.(2005), Chen et al. (2007)

M3- Market size and demand quantity Singh et al.
(2018), Chen et al. (2007), Santosa and Krosna (2015),
Vlachopoulou et al. (2001), Christofides and Beasley
(1982), Kelly and Marucheck (1984)

M4- Scope for market growth Singh et al (2018)

GOVERNMENT
Singh et al. (2018)

G1-Land prices Singh et al (2018), He et al. (2017)

G2-Taxation policies Singh et al (2018), Melachrinoudis
et al. (2005), He et al. (2017)

G3-Incentives Singh et al (2018), Chen et al. (2007),
Demirel et al. (2010)
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3. METHODOLOGY

Research methodology of this study has two main stages. The first
stage requires collecting warehouse location selection criteria through a
literature review. The second stage is to use the BWM and ranking criteria
by assigning their weights. A systematic survey of literature has been
conducted to identify the criteria used in previous studies. Based on the
previous literature, we focused on five main criteria and 16 sub-criteria the
most frequently used on warehouse location selection studies.

3.1.Best-Worst Method (BWM)

In this section, we present the multi-criteria decision-making
method (MCDM), called BWM (Best-Worst Method) used in this study.

Multi-criteria decision-making methods deal with the process of
making decisions in presence of multiple criteria (Rezaei et al., 2015).
Different MCDM methods can be applied to rank criteria and evaluate the
alternatives. In this study, a multi-criteria decision-making method called
BWM (Best-Worst Method) and developed by Rezaei (2015) is applied to
determine the subjective importance weights of warehouse location
selection criteria. In this method, the decision-maker (DM) selects the best
and worst decision criteria from among the available criteria; then, using
paired comparisons, determines the priority of the best criterion over each
of other criteria as well as the priority of each criterion over the worst
criterion. Then, a programming model is formed, and the optimal weights
of the criteria are obtained by solving the model (Amiri et al., 2020).

BWM (Best-Worst Method) is selected in this study because of two
relevant concerns faced in pairwise comparison problems. The first
concern related to other MCDM techniques is that the number of
comparisons makes the comparison process lengthier and the second one
is inconsistency between comparisons because of lack of concentration.
Instead of a complete pairwise comparison matrix, the BWM requires
fewer comparisons, since the comparison is conducted in a very structured
way (Rezaei et al., 2018). According to Amiri et al. (2020); (BWM) is one
of the most important methods for determining the weights of criteria or
options in multi-criteria decision-making (MCDM) and has attracted the
attention of many researchers due to its advantages such as fewer numbers
of comparisons and higher consistency rate. As a result, BWM requires
fewer pair comparisons than previous methods such as AHP and also offers
more consistent comparisons (Amiri et al., 2020).
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Although BWM s relatively a new method, it has been used by
number of authors in different selection problem studies. Pamucar Ecer
and Ecer (2020) used BWM for sustainable supplier selection while Gupta
and Barua (2017) used the method for supplier selection on the base of
supplier’s green innovation ability. Hosseini et al. (2021) utilized BWM
for weighting criteria in their sustainable supplier selection study. BWM
has also been used by Qian et al. (2021) for selection green 3PL logistics
service provider. BWM has been used to evaluate selection criteria in
logistics and supply chain. While Sharma et al. (2021) evaluated criteria of
barriers in Big Data Analytics in supply chain, Kaviani et al. (2020) used
the method to evaluate barriers to successful implementation of reverse
logistics in automotive industry. Rezaei et al. (2018) has measured the
subjective importance of logistics performance index criteria.

Studies that have employed the BWM reached different numbers of
the sample. Arsu and Uguz Arsu (2021) carried out their BWM studies
with five experts to assess the set of criteria on personnel selection process.
Bilgi¢ et al. (2021) identified renewable energy resource investment
criteria by BWM by taking the feedbacks of five experts. In addition, Koca
and Akgakaya (2021) have also employed BWM with the response of five
expert in the field of Design of Wearable Technological Products. Kalpoe
et al. (2020) also identified the technology acceptance model of e-
commerce users by analyzing the six experts’ answers to the questions
asked by BWM approach.

The BWM has five steps to determine the weights. The steps as
given by Rezaei (2015) are explained below:

Step 1: Determination of a set of decision criteria. In this step, we
consider {cy, c,, c3, ..., ¢, } that should be used to arrive at a decision.

Step 2: Determination of the best and the worst criteria through
decision criteria and creation of Best-to-Other’s vector:

Step 3: Determination of the preference of the best criterion over all
the other criteria using a number between 1 and 9.

Ap=(agy, apy, ..., agy) Where(ag;) indicates the preference of the
best criterion B over criterion j.

Step 4: Determination of the preference of all the criteria over the
worst criterion using a number between 1 and 9.

Ay =(aw, Az, ..., ayy)T Where (ajw)indicates the preference of
criterion j over the worst criterion.

Step 5: Finding the optimal weights. (wy, w3, ... ... wp)

Optimal weights can be obtained when maximum absolute
differences for all j is minimized. If we also consider that the sum of the
weights must be equal to 1 and none of the weights can be negative, the
following minimax model is obtained:
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min max;{lwg — ag; wj|, lwj — a;uy wy [}
w; >0, for all ]
This problem can be solved by converting it to a linear programming
model shown below:
Min ¢
S.t.
lwg — ag;j wj| <" forall j
lwj — ajw wy| <" forall j
w; >0, for all ]
Consistency (') of comparisons close to 0 is desired (Rezaei,
2016).

3.2. Data Collection

We designed a BWM questionnaire form in which five main criteria
and sixteen sub-criteria definitions exist. BWM questionnaire form were
sent twelve warehousing experts (warehouse managers of BCO’s
(Benefical Cargo Owners) and wholesalers) in different sectors via e-mail
and LinkedIn. All experts were selected precisely to get satisfactory
outcome from the research considering that professional experience in the
industry. Of these twelve experts, five completed questionnaire and sent it
back. We can define five experts in this study as professionals who have
on average 18,2 years of managerial experience in warehousing
operations. Table 2 shows the years of experience, affiliated industry
actors (Digital Supply Chain Provider, Beneficial Cargo Owner, 3™ Party
Logistics Provider) and the positions (Manager, Warehouse Manager) of
the participants.

Table 2: Profile of the Participants

No. of the Experience in Affiliated Industry Actor, Position
Participants the Industry
1 30 years Digital Supply Chain Provider, Manager
2 22 years Beneficial Cargo Owner (BCO), Warehouse Manager
3 15 years BCO, Supply Chain Chief
4 14 years 39 Party Logistics Provider, Warehouse Manager
5 10 years 3 Party Logistics Provider ,\Warehouse Manager

In the questionnaire form, firstly warehousing experts were asked to
write down the best and the worst criteria through 5 main criteria. The
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experts then were asked to determine the preference of the best criterion
over the other criteria and the preference of the worst criterion over the
other criteria. The same process was conducted within each criteria group
for the evaluation of sub-criteria.

4. RESULTS AND DISCUSSION

In this section, we discuss the results of the study including the
weights and analysis of the weights about the importance level of
warehouse location selection criteria.

Regarding analysis of 5 main criteria, 4 of 5 experts have indicated
‘Market’ and ‘Government’ to be the most important criterion and ‘least
important criterion respectively. Table 3 shows the frequencies of criteria
selected to be most and least important by the experts.

Table 3: Frequencies of Criteria to Be Selected to Be Most and Least
Important by Experts

Number of Number Number Number
Main . gxpgrts pf e.xpe.rts Sub- pf e.xpe.rts gf e.xpe.rts
- indicating as | indicating o indicating | indicating
criterion criterion
most as least as most as least
important important important | important
C1 - 2
Cost 1 - C2 5 -
C3 - 3
11 - 1
12 5 -
Infrastructure - -
13 - -
14 - 4
L1 5 -
Lab - 1
abor 2 - 5
M1
M2
Market 4 -
M3 5 -
M4 - 3
Gl - 1
Government - 4 G2 1 4
G3 -
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The five main criteria and sixteen sub-criteria through each other
were rated by five respondents. Average consistency (&) values for all
comparison satisfy the desired limit (¢* < 0.10). Importance weight of each
criterion were averaged after evaluation of comparison scores of each
respondent. Table 4 indicates the average weights and ranks.

Table 4: Weights and Rankings for Main and Sub-Criteria

Main criterion Weight Rank _SUb__ Weight Rank
score criterion score
C1 0.14 3
Cost 0.33 2 C2 0.68 1
C3 0.18 2
11 0.13 3
12 0.34 2
Infrastructure 0.15 3
13 0.45 1
14 0.08 4
L1 0.81 1
Labor 0.11 4
L2 0.19 2
M1 0.18 3
M2 0.26 2
Market 0.34 1
M3 0.47 1
M4 0.09 4
G1 0.30 2
Government 0.07 5 G2 0.26 3
G3 0.44 1
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Most respondents considered ‘Market’ and ‘Cost’ as the most
important criteria followed by ‘Infrastructure’, as seen in the final
weights. ‘Government’ and ‘Labor’ has the lowest weight on the base of
respondents’ importance evaluation. Within each main criterion group, the
criteria considered to be the most important sub-criterion are ‘Distribution
and transportation cost’, ‘Proximity to ports and hubs’, ‘Availability
of labor force’, ‘Market volume and demand quantity’ and
‘Incentives’. That Distribution and transportation cost’, ‘Proximity to
ports and hubs’ are ranked first in their own groups reinforces the
importance of these two criteria in the selection of warehouse location. The
importance of ‘Market’ as a main criterion and ‘Market size and demand
quantity’ as a sub-criterion implies that warehouse managers pay more
attention on economies of scale and cube-utilization while managing
warehouse processes. In “Labor’ main criteria group, two sub-criteria
significantly differ from each-other considering weight scores. Most
experts assigned the highest priority to ‘Availability of labor force’.
However, according to Jhawar et al. (2014) it is one of the most severe and
immediate requirements for skill development in warehouse segment in
logistics systems. The requirement for skilled labor could be crucial for
some sectors like; electronics or food-beverage. The ranked fifth main
criterion is ‘Government’. We can conclude from the expert opinions that
incentives of land and fall of the land prices could emerge a location to set
up a warehouse in addition to ‘Market volume and demand quantity’ and
‘Distribution and transportation cost’ criteria.

5. CONCLUSIONS AND RECOMMENDATIONS

Warehouse location decisions have long become a crucial
component of supply chain systems considering the importance of
warehousing function in whole supply chain. Most of the location
decisions are made in complex environments where there are so many
criteria. MCDM techniques can overcome this complexity by indicating
the importance of warehouse location criteria. In this study, as a MCDM,
BWM is used to analyze the warehouse location criteria. Evaluating the
weight of each criterion using BWM contributes to the literature on
warehouse location.

From the BWM results, we can conclude the first-ranking criterion
getting the most influence on selection of warehouse location is ‘Market’.
‘Cost’ has been identified as another doinant criterion in the BWM
Analysis. Besides these two key criteria, ‘Infrastructure’ and ‘Labor’
cannot be ignored, as those criteria help in selecting the right location for
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warehouse. Governmental criteria group, consisting of ‘Land prices’
Taxation policies’ and ‘Incentives’ sub-criteria is supportive.

This study provides many implications for academia and managers
of companies. Conducting BWM has employed a novel approach for
warehouse location problem in warehousing literature. The logistics
managers of supply chains can consider these important criteria for their
warehouse site location problems.

As every research work, this study has a significant limitation. Our
study is focused on primarily warehouse location selection problems in
Turkey and BWM comparisons were made by only Turkish warehouse
managers. For better and generalized results, future studies can be
conducted by getting connections with warehouse managers across two or
three countries.

For further studies, firstly it is important to conduct other MCDM
methods. Secondly, It is clear that many of these criteria can cause
interrelation. DEMATEL technique can be adopted in future studies in
order to investigate the interrelation between warehouse location selection
criteria.
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YAZARLARA DUYURU

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

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

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

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

Uzunluk ve Sayfa Numaralar:

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

Makale

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

— Baglik,

— Oz, anahtar kelimeler,

- QGiris,

— Ana metin,

—  Sonug,

— Aciklayici notlar (eger varsa),

— Kaynake¢a

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

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

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

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

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

Oz ve Anahtar Kelimeler

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

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

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

Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirk¢ce ve

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

Ana Metin ve Boliim Bashklar

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

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

Tablo ve Sekiller

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

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

Sekil 1:Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

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

Kaynak Gosterme

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

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

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

Metin icinde Atif Gosterimi

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

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

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

Aciklayici (Son) Notlar

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

Kaynakc¢a

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

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

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

Metin icinde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

kaynak¢ada gosterilmesine iliskin bazi  Ornekler asagida
goriilmektedir.
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Metin Icerisinde Kaynak Gosterilmesine fliskin Ornekler

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

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

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

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

Submission of Articles

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

Writing Style and Page Layout

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

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

Bottom: 5 cm

Right: 4,5 cm

Left: 5cm

Length and Page Numbers

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

The Article

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

313


mailto:dfdergi@deu.edu.tr

— Title,

— Abstract, key words,

— Introduction,

— Main text,

— Conclusions,

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

— Appendices (if there is any).

Title of the Article

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

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

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

Abstract and Keywords

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

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

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

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

Main Text and Section Headings

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

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

Tables and Figures

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

Example for Table and Figure Titles:

Table 1:Literature Review on Performance Measurement Methods at
Seaports (11 pt)
Figure 1:Conceptual Model of the Study (11 pt)
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Mathematical equations in the text should be centred. Equations should be
numbered consecutively and equation numbers should appear in
parentheses at the right margin. Between an equation and text there should
be an interval of (6 nk).

Citation

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

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

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

In-Text Citation

For single author:

(Stopford, 1997: 67)

For two authors:

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

Footnotes and Endnotes

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