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Editorden

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin
Cumhuriyetimizin 100. Y1l1 anisina “Denizcilik Sektoriinde Giincel
Gelismeler” konulu Ekim 2023 o6zel sayisim  degerli
okuyucularimizin ilgisine sunuyoruz. Dergimizin bu sayisinda {li¢i
Ingilizce olmak iizere, toplam alt1 adet degerli g¢aligma yer
almaktadir. Bu sayida ‘denizcilikte gelecegin beklentilerine yonelik
lojistik ve liman yonetimi miifredatr’, ‘Tiirk zabitlerin deniz
hizmetinden sonraki kariyer tercihleri’, ‘liman isletmelerinde is
giivenligi performansinin terminaller agisindan degerlendirilmesi’,
ve ‘blokzinciri teknolojisi ve deniz yolu tagimaciligi” konularinda
denizcilik bilim alaninin farkli yonlerini ele alan makaleler yer
almaktadir.

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin bu
sayisina degerli ¢caligmalariyla katkida bulunan bilim insanlar1 basta
olmak tizere, dergi sekretaryamiza, derginin boliim editdrlerine,
Ingilizce editoriimiize, ¢ok degerli goriisleri ile dergimizdeki
caligmalarin bilimsel kalitesini arttiran say1 hakemlerimize ve alanin
en degerli bilim insanlarindan olusan danigsma kurulumuza
siikranlarimizi sunmayi bir borg biliriz.

Editorler
Dr. Ogr. Uyesi Cansu YILDIRIM

Dog. Dr. Kapt. Burak KOSEOGLU



Editorial

We are pleased to be submitting 2023 Special Issue on
Contemporary Issues in Maritime Industry (October 2023) for the
commemoration of the 100" Anniversary of our Republic 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 ‘innovative port
and logistics curriculum to meet stakeholders’ future expectations’,
‘career preferences of the Turkish officers after sea service’,
‘evaluation of occupational safety performance in port managements
in terms of terminals’, and ‘blockchain technology and maritime
transportation’.

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

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

Assoc. Prof. Dr. Capt. Burak KOSEOGLU
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Research Article

INNOVATIVE PORT AND LOGISTICS CURRICULUM TO
MEET STAKEHOLDERS’ FUTURE EXPECTATIONS

Pinar OZDEMIiR!
Taner ALBAYRAK?
Alaettin SEVIM3

ABSTRACT

This paper discusses reflections on the recent developments in the
maritime sector and the expectations of the stakeholders on maritime education
and training in terms of logistics curriculum. The study is based on the survey
results that were obtained within the framework of the MINE-EMI* Project, which
aims to create an international graduate program for maritime universities. The
survey in the project was responded to by 225 stakeholders from 5 countries. Its
results showed that the courses in the new module should mainly focus on more
efficient and fast cargo handling systems, effective use of technology in port
management, multimodal transport regulations and updating port facilities.
Modification of the curriculum by taking the needs and expectations of the sector
into consideration will not only enable the institutions to give a more effective
education to help the graduates meet the challenges of the future but also equip
them with a curriculum for sustainable development in the maritime sector.

Keywords: Maritime Education and Training (MET), Logistics, Port
Management, Curriculum, Future Maritime Trends

! Asst. Prof, Piri Reis University, Maritime Higher Vocational School,
pozdemir@pirireis.edu.tr, Orcid no: 0000-0001-9878-8139

2 Prof. Dr., Piri Reis University, Maritime Faculty, talbayrak@pirireis.edu.tr
Orcid no: 0000-0002-4743-9235

3 Lect., Piri Reis University, alaettinsevim@yahoo.com, Orcid no: 0000-0001-
6082-3250
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DENIZCIiLIKTE GELECEGIN BEKLENTILERINE
YONELIK LOJiSTIiK VE LIMAN YONETIMi MUFREDATI

oz

Bu makalede, denizcilik sektoriindeki son  gelismelerin  lojistik
miifredatina nasil yansimasi gerektigi sektordeki tiim paydaglarin gériisleri
yardimiyla ele alinarak degerlendirilmistir. Calisma MINE-EMI* Projesi
kapsaminda yapilan bir anketten elde edilen verilere dayanmaktadir. MINE-EMI
Projesi, denizcilik sektoriinde siirdiiriilebilirligi saglamak, giindemdeki denizcilik
meseleleriyle ilgili farkindaligi arttirmak amaciyla beceri ve yetkinliklerin
gelistirilmesine odaklanmis  bir projedir. Proje kapsaminda Denizcilik
Universiteleri icin biri "Liman Isletmeciligi ve Lojistik" olmak iizere ii¢ daldan
olusan ortak bir yiiksek lisans programi olusturulmas: hedeflenmektedir.
Modiillerde yer alacak derslerin miifredatlar sektoriin gelecekteki beklentilerini
ve ihtiyaglarimi karsilayacak sekilde belirlenmeye ¢alisilmaktadwr. Miifredatta yer
almast gereken konular: belirlemek amaciyla yapilan ankete proje ortagr 5
iilkeden toplam 225 paydas katilmistir. Anket sonuglart Liman Isletmeciligi ve
Lojistik dalinda yer almast planlanan derslerin daha verimli ve hizli kargo
ellecleme sistemlerine, liman yénetiminde teknolojinin etkin kullanimina, ¢ok
modlu tasimacilik diizenlemelerine ve liman tesislerinin giincellenmesine
odaklanmasi gerektigini gostermigtir. Miifredatin sektoriin ihtiyag ve beklentileri
dogrultusunda diizenlenmesi, egitim ogretim kurumlarimin daha etkin egitim
vermelerini saglamakla kalmayacak, ayni zamanda denizcilikte siirdiiriilebilir
kalkinmanin gerceklestirilmesi icin de onemli bir rol oynayacaktir.

Anahtar Kelimeler: Denizcilikte Egitim ve Ogretim, Lojistik, Liman
Yénetimi, Miifredat, Denizcilik Sektériinde Gelecekteki Egilimler

1. INTRODUCTION

As the world is becoming a global village, the need for fast
transportation of goods is increasing in line with the role of maritime
shipping in it. Today, global trade is mainly realized by ocean shipping
because approximately 90% of traded goods are transported by sea (OECD,
2019). Thanks to maritime transport, goods that can provide growth and
sustainable development in various fields, such as technology equipment
or those that are vital for health, such as food and medicine, can easily be
transported to all parts of the world (BitNautic, 2020), even during hard
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times like the pandemic. That makes maritime transport a very basic and
important part of world trade while also increasing competition among its
partners. Safe, environmentally friendly, and cost-efficient shipping is
dependent on the just-in-time arrival and departure of ships to ports, as well
as on fluent port operations.

Like other sectors, the maritime sector is developing too, in
parallel with the developments in the world, while countries and companies
are trying to keep up with the ever-increasing demands from different
stakeholders. In order to compete effectively and strengthen their position
in the sector, companies try to be open to developments in all areas, closely
follow current developments with their reflections in different fields, try to
keep up with them and meet all internal and external demands efficiently.
In such an environment and under these conditions, the qualifications of
the people who will take these steps are as important as the steps to be
taken. For this reason, manning the sector with people who have the
knowledge and mindset that can meet the needs of the future should be the
first priority. To realize this, that is to train and educate the future
employees of the sector in the light of the developments and future
expectations, it is necessary to review and renew the existing curriculum
of the programs in schools.

In this study, the developments calling for changes in the sector in
general and ports and logistics, in particular, are determined through a
survey. Then the contents of an innovative port and logistics curriculum to
meet stakeholders' future expectations are discussed. It is expected that the
study will be beneficial both in terms of curriculum development and in
terms of predetermining and evaluating changes and developments in the
port and logistics area and taking measures to eliminate problems.

2. LITERATURE REVIEW

All activities concerning logistics and ports, which are the vital
links of the great maritime chain, are being affected considerably by the
developments in other parts of the sector. Although they seem to be simple,
they require the wheels of a large cog to spin in harmony. Purchasing goods
may seem to be a common and simple activity in daily life. However, as
Cowen (2014:1) notes, even the smallest purchase requires a chain of
activities involving many people, places, and activities. Keeping such an
important system up-to-date is the priority of all stakeholders, who have
made notable efforts to keep their ports operational and speed up the use
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of new technologies. They try to be proactive and ready to meet any
demand in the future. As a result, a lot of research has been done to predict
what will lose its importance and what will begin to matter in the years to
come. According to these, prominent changes and innovations that are
expected to affect the future of ports and logistics are mostly related to fast
digitalization, which manifests itself in many areas. Digitalization refers to
the use of digital technologies to support the existing and innovative
provisions and management of freight transport and logistics (Wang and
Sarkis, 2021:1). One of them is artificial intelligence, which is being
widely used by all parties involved in logistics all over the world. In
addition, there is machine learning, 5G (Fifth Generation), blockchain-
distributed ledger technology, pervasive computing, data analytics, and
immersive technology, which are developing fast and affecting the
maritime sector at an unprecedented rate (Wang and Sarkis, 2021:1).

It is certain that digital processes and automation will continue to
increase in ports and logistics. The respondents of a survey by McKinsey
& Company, which is a trusted advisor and counselor to many of the
world's most influential businesses and institutions, expect that automation
will rapidly increase in the years to come and almost half of the new ports
to be built will be partially or fully automated as per 2017 (Chu et al. 2018).
An increase in digitalization will increase the competitiveness of
companies, so they will try to adopt to new technologies and new
applications as much as possible. The benefits of technological
developments are countless in maritime logistics and shipping, which are
sure to make use of Big Data and digitalization, especially in areas like
efficiency, safety, and energy saving. Thanks to digital technologies, ships
will have a shorter waiting time at ports and they will also have to wait less
for processing at terminals. Thanks to the wide networking and a large
number of interfaces, a suitable ground for digital transformations is
provided. However, there are also risks such as data abuse or cybercrime
(Fruth and Teuteberg, 2017: 1411066). Cybersecurity is another priority
related to digitalization. There is a better connection between ships and
ports, and they are both integrated into the networks of information
technology. Because of this, the fact that the measures for cybersecurity
should be implemented and strengthened with great care is getting more
and more important (Review of Maritime Transport, 2020).

The increasing role of the seaports in world trade has made them
centres of trade. Ports are established as "transport nodes", which gave way
to the rise of the cluster concept in the port industry (Langen and
Haezendonck, 2012: 638). According to Rodrigue and Notteboom
(2022:4:4), express port clusters, which are geographically concentrated
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and interconnected groups of business units focusing on transportation,
logistics, trade, and industrial output, have been established. The cluster
environment has provided the focal organizations with a unique
environment in which network resources can be coupled with the firm's
resources that are not shared, potentially resulting in new competitive
advantages (Haezendonck and Langenus, 2018: 75). Thus, they have
turned into international trade hubs and/or multimodal gateways that
connect national economies to global manufacturing networks (Singh et al.
2018: 258).

One of the most important issues related to ports and logistics has
been described as the increased sensitivity to the environment.
International bodies such as IMO (International Maritime Organization),
the UN (United Nations), or the EU (European Union) take precautions to
create a more environmentally-friendly sector. More and more measures
are being taken to eliminate the harmful effects of sulphur emissions,
greenhouse gas emissions, and ship recycling on the environment and
climate, and to create a more sustainable future for the next generations
(Deloitte, 2020). The number of campaigns, projects, and activities to raise
public awareness of environmental issues is increasing day by day.

Ports have a dynamic environment that is easily affected by the
changes in technological advancements, political regulations, and social
changes that are the natural outcomes of people’s interactions with each
other. These developments require managers not only to be informed about
newly emerging trends but also to have the skills to tackle them diligently.
While developments in port and logistics are progressing at an
unprecedented pace, the managers are expected to not only balance
expectations, demands, and supply but also develop good relations among
employees as well as customers. For this reason, there is a need for wise
and visionary managers who know the current situation in the port and
logistics areas and closely follow all developments.

Gender balance is another factor that plays a big role in today’s
companies. It is becoming increasingly important in workplaces as a
workforce with different demands and expectations, the Millennials, enters
the workforce. The soft skills necessary to succeed are different from those
which were vital before. These changes will affect leadership and
management in all sectors. In this sense, educational institutions assume a
major role since they are supposed to train managers to meet the
characteristics required by the modern age.

The port industry is subject to many changes in the future.
Research conducted by Deloitte, a company providing audit, tax, legal,
financial, risk advisory, and consulting services (Deloitte, 2022), identifies
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eight individual trends and three following broader trends, driven by
demographic, technological, and sustainability drivers that will jointly
influence the outlook of the port industry in 2030.

Demographic drivers Technological drivers Sustainability drivers

il

1 0 1 __ | 1

R

(A )

A

in) strategy )
(©

The port industry in 2030

Figure 1: Trends to Influence Port Industry in 2030 (Deloitte, 2020)

As the figure shows, these changes require the companies to have
strategic infrastructure investments for spatial strategies, protectionism,
the Tilt to Asia initiative by Deloitte, and increased use of technology.
They also require them to adopt a distinguishing strategy, especially for
niche markets and increased collaboration among stakeholders for new
production chains, increased focus on sustainability, and new trade routes.

Ever-increasing changes shaping the world and everything in it
require change in supporting systems, one of which is the education system,
which should be reviewed and reshaped in line with these changes. Some
subjects should be removed from the curriculum, while others should be
included in it. Methods, educational aids, and even the examples given in
lessons should be renewed in light of the research made to determine the
expectations of the stakeholders.

3. METHODOLOGY

The topics that are recommended to be included in the innovative
logistics and port curriculum have been determined upon the evaluation of
a survey given to the stakeholders in the maritime sector within the frame
of the MINE-EMI (Maritime Innovative Network of Education for
Emerging Maritime Issues) Project. The project is carried out by 7 partners
in 5 countries, which are Piri Reis University (Turkiye), Constanta
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Maritime University (Romania), Nikola Vaptsarov Naval Academy
(Bulgaria), The University of the Aegean (Greece), Marine Cluster
Bulgaria, (Bulgaria), Municipality of Piracus (Greece) and the Conference
of Peripheral Maritime Regions, CPMR (France). It aims to determine
emerging issues in maritime so that a master's program can be shaped
accordingly. The survey prepared within the frame of the project was sent
to the stakeholders in the maritime sector, among whom are chambers of
commerce, educational institutions, shipyards, tourism and port companies,
student organizations, etc. In order to decide which questions will take
place in the survey, faculty members working in partner universities, all of
whom are experts in their fields, were asked to create a pool of questions.
These questions were then analyzed by a committee consisting of
instructors from partner schools, and those worthy of inclusion in the
survey were selected. The survey was responded to by 225 stakeholders in
5 different countries. Of the respondents, almost 56% were instructors and
students in higher education institutions. The remaining 44% were from
different fields in the sector. The survey contained 50 questions on the 5-
point Likert Scale.

Previously, similar research for a more proficient program in
logistics and supply chain management was conducted by Sun and Song
(2018: 129), who say that the program should cover several competency
categories together with some skills and calls for flexible teaching methods.
They based their study on some previous research, while this study makes
use of the data obtained from the MINE-EMI Project survey. Sun and Song
(2018: 131) suggest that it is necessary to improve logistics and supply
chain education to enhance the talents and competencies of students and
close the gap between education and industry.

4. RESULTS AND DISCUSSION

The findings of the MINE-EMI Project survey helped the
researchers decide which topics are gaining importance and popularity in
the logistics and port fields. It helped the contents of these courses to be
redesigned by curriculum developers in a way to include newly emerging
topics and omit some outdated ones. That means the benefit of the survey
is two-fold. Firstly, it shows the opinions of the stakeholders on what the
newly emerging topics in maritime are. Secondly, it helps the curriculum
to be designed in line with these tendencies.

As Panayides and Song (2013:302) indicate, the change in the
demands of stakeholders in the role of ports and supply and logistics chains
caused the evolution of maritime logistics as a discipline. Taking this point
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into consideration, port-related statements and logistics-related statements
have been grouped and evaluated separately in this study.

4.1. Port-Related Statements

There are 6 port-related statements in the survey. Table 1 shows
these statements with their mean and standard deviation values.

Table 1: Port-Related Statements with Their Mean and Standard
Deviation Values

N Mean Std.
Dev.
1 Bigger ports with more efficient and fast cargo 189 4,28 ,868
handling systems will be needed to satisfy needs of
Mega-Cities of future.
2 Port management: Application of IT (Information 188 4,27 157
Technology) and EDI (Electronic Data Interchange) in
operations.
3 Competitor analysis: Assessment of competing ports 188 4,24 ,808
and evaluating their competitive advantage.
4 Port facilities and equipment will be subject to 192 4,19 ,856
profound technological changes that will require
extensive revisions in the respective education
programs.
5§ Portusers as an essential component of port authorities 186 4,16 ,780
decision making process.
6 Expansion of seaports hinterland. 188 4.07 ,884

Of the 6 port-related items given above, the first one that is about
the need for bigger ports for bigger cities in the future is the statement that
got the highest support from the respondents. As Figure 2 (a) shows, 87%
of them agreed with this idea. That is, they stressed that the megacities of
the future will need bigger and more proficient ports to meet the ever-
increasing demands of the people. These ports should be equipped with
cutting-edge technological devices such as more efficient and fast cargo
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handling systems or tools requiring digital technology so that they will be
able to meet the demands of a megacity.

The next statement, which the respondents agree with the most, is
about the digitalization of port management. They support the idea that
both IT and EDI should be used in operations in the management of the
ports of the future. The use of IT will provide ports with benefits like
reducing manual effort and paper flow, facilitating timely information flow,
and enhancing control and quality of service and decisions made. When
the supply chain is in question, the fast exchange of information in
commercial transactions among enterprises and individuals and the
enhancement of growth and profitability across the supply chain are made
possible thanks to IT (Kia et al. 2010: 343). On the other hand, using
systems like EDI in exchanging business documents, especially purchase
orders and invoices in ports, increases the efficiency of supply chain
performance and processes at port (MAERSK, 2021). As Figure 2 (b)
shows, 55% of the respondents agree with the importance of the
application of IT and EDI in operations.

Bigger ports for mega-cities of Port management: Application
the future of IT and EDI in operations
48
>0 39 50 43
40 40
30 30
20
K10 2 10 )
I = o I 1
0 - || -
Totally Agree Neutral Disagree Totally O - _ -
Agree Disagree Totally Agree Neutral Disagree  Totally
N N Agree Disagree
(a) (b)

Figure 2: Responses to the Statements on the Need for Bigger Ports (a)
and Increase in Digitalism (b)

Another factor that the stakeholders found significant about the
ports is their image, which also affects their competitiveness. 81% of the
respondents agreed that port image affects port competitiveness and
emphasized that port reputation in the market is important for its reliability
According to the World Bank's Port Reform Tool Kit (The World Bank,
2020), the factors contributing to a port's competitiveness, and thus
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improving its image, are its location; an improved inland transportation
system; a good legal framework at the national and local levels; good
financial resources; a good management climate; and reasonable port cost.
Apart from these, factors like advanced technology, the availability of
dedicated facilities for container transhipment, and the availability of
professional personnel in ports are also effective in providing a competitive
advantage to the ports (Tongzon et al. 2007: 478; Ng, 2006: 239). In the
21st century, there has been a change in the factors determining
competitive advantage. Today, smart ports that are fully automated and use
new technologies have a competitive advantage over others. They are fully
digitalized, innovative, and respectful of the environment. Using smart port
technology enables them to lower transaction costs, reduce information
asymmetry, distribute and use resources more accurately, and improve the
productivity of the port (Yap, 2020:198). The importance of competitive
advantage is appreciated by the respondents to the survey, as Figure 3 (a)
shows that 85% of them agreed that assessment of competing ports and
evaluating their competitive advantages are essential for competitive
analysis.

As stated above, there is great competition among ports. Rodriguez
and Notteboom (2010:22) point out that the factors that contribute to the
competition are globalization of production and consumption, the
emergence of a global transport network, changes in inter-port relations,
port-hinterland relationships, and logistics. To keep pace with the
developments in the sector and to meet the fast-changing demands, ports
have to be more innovative, consider the demands of the market more, and
respond to the demands of the stakeholders more efficiently. If they fully
meet the expectations of the port users, include port users in decision-
making processes, and strive to create a reliable image in the sector, they
will gain a competitive advantage. All these issues were also emphasized
by the survey participants, 85% of whom indicated that port users are an
essential component of port authorities' decision-making process, as Figure
3 (b) shows.
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Competitor analysis Port users as an essential
concerning ports component decision making
process
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Figure 3: Responses to the Statements about “Competitor Analysis for
Ports” (a) and “Port Users in Decision Making Process” (b)

The next point stressed by the respondents is the port’s
"hinterland," the area inland from the port where imports are distributed to
and exports are collected from efficiently (Woodburn, 2010:22). As
Notteboom (2008:38) expresses, the competitive battle among ports will
increasingly be fought ashore, which makes hinterland connections key
areas for competition and coordination among actors. Its importance has
been appreciated by the port administration as well, which also emphasizes
the role of innovation and digitalization and focuses on reaching the
hinterland with methods brought to life thanks to innovative logistics
(Behdani et al. 2020: 3). The survey results are in line with the research as
they show that 74% of the stakeholders agree that the hinterland will
become increasingly important in logistics.

Item 4 in Table 1 will be discussed later since it calls for the
adjustment of the curriculum to the current needs of the sector, which is
valid for both port-related and logistics-related issues.

4.2 Logistics-Related Statements

There are 4 logistics-related statements in the survey. Table 2
shows these statements with their mean and standard deviation values.
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Table 2: Logistics-related Statements with their Mean and Standard

Deviation Values

N Mean Std.
Dev
1 Supply chain integration in the maritime logistics industry is 188 4,33 , 722
important.
2 Maritime transportation liabilities of forwarders, ship 189 421 ,761
scheduling and automatic handling techniques.
3 Multimodal transport regulations, Liability regulations for 188 4,18 , 752
multimodal transport.
4 Increasing demand for logistics after the shift of global 189 3,98 ,902

economic power to Far East is expected to create a growing
market for minor service providers.

Of the logistics-related statements given above, the one which the
stakeholders thought to be the most important is supply chain integration
in the maritime logistics industry. 87% of the respondents totally agree that
this is an important issue. The same issue has been stressed by Cousins and
Menguc (2006:616) who point out that such integration is both important
and beneficial since it provides cost reduction, delivery quality, and shorter
cycle time. In Figure 4 (a), the distribution of the answers given by
respondents to this statement can be seen.

These changes will bring new liabilities and responsibilities to the
stakeholders as well as benefits. The responses from the participants show
they appreciate the fact that liabilities expected from forwarders will
increase, and ship scheduling and automatic handling techniques will be
developed in the days to come thanks to the development of technology
and management systems. In addition, multimodal transport, which is
essential to the development of commerce on a global scale, calls for
regulations at the international level (Franco, 2016:1). The significance of
providing a uniform international legal framework for multimodal
transport of goods was emphasized by a report prepared by UNCTAD
(United Nations Conference on Trade and Development) (UNCTAD,
2001), too. The responses given by the participants to this item point out
the importance of the same issue since 78% of them agree that the issue of
multimodal transport regulations and liability regulations for multimodal
transport are important and should be handled with care.
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The last item in the logistics-related statements of the survey is
"Increasing demand for logistics after the shift of global economic power
to the Far East is expected to create a growing market for minor service
providers." It is a fact that the role of Asia is increasing in the economy
and politics (Bajpai, 2012:32; European Union, 2018; Lavenex et al.
2021:462) and Asia's economic growth will change the center of global
industry from the North Atlantic to Asia while increasing the importance
of Asia in world trade (Andersen and Strutt, 2011:7). As a result, massive
growth in the Asia-Pacific region in terms of manufacturing and the related
logistics and supply chain activities has given way to an increase in the
number of third-party logistics (Sohal and Rahman, 2013: 45). That means
a lot of opportunities are created for entrepreneurs who want to set up their
own businesses. The responses given to this item show that participants in
the survey agree with the outcome of the research since 73% of them
responded positively to this item, as Figure 4 (b) shows.

Supply chain integration in Growing market for service
the maritime logistics providers
47 industry
50
40 S0 41
40
30 30
20
20 12 20
10
S I 2 o 10 5
0 - x 0
Totally Agree Neutral Disagree Totally 0 -
Agree Disagree Totally Agree Neutral Disagree Totally
Agree Disagree
(a) (b)

Figure 4: Responses to the Statements about Supply Chain Integration
(a) and a Growing Market for Minor Service Providers (b)

The needs and expectations of the programs educating people for
the sector are changing because of the effects of technological, political,
and economic changes. As a result, the courses and their contents should
be reviewed and rearranged on a regular basis to meet the needs. This study
revealed the stakeholders are interested in the educational side of the sector
since 87 % of the respondents agreed with the statement "Port facilities and
equipment will be subject to profound technological changes that will
require extensive revisions in the respective education programs." Figure
5 gives the distribution of the responses to this item. The participants'
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responses to the items shed light on the content of the new curricula to be
created and helped to organize the curricula in line with their views.

Extensive revisions in the respective education
programs

50

42 45
40
30
20

® 10 s 4 1
X i -

Totally Agree Neutral Disagree Totally
Agree Disagree

Figure 5: Responses to the Statements about Revisions in the Education
Programs

The importance of the maritime sector is increasing and, like all
other sectors, the organizations and sub-fields that make up the sector are
in constant development and change. This requires the curriculum of the
courses in maritime schools to be constantly reviewed and renewed to
ensure the students have the necessary qualifications required by these
changes. Curriculum development is influenced by a multitude of factors
which include but are not limited to philosophical, psychological, societal
or social, political, economic, educational, technological, and gender
factors (Gulzar, 2021:1). Thus, while designing the courses, factors such
as the characteristics of the market or students of a certain region that
influence the success of the education programs should be taken into
account (Vermunt, 2005: 205). Sun and Song (2018:138) point out that the
development of emerging technologies and data processing in business has
made logistics and supply chain management an interdisciplinary subject
since it requires knowledge from different disciplines. Terms like "Smart
Logistics," "Intelligence Logistics," and "Digital Supply Chain" emerged
as a result of this requirement. This proves that the changing market focus
requires educators to reshape the curriculum and keep it up-to-date so that
the gap between the current curriculum and potential talent demand can be
closed. As Ozment and Keller (2021:66) suggest, the demand for highly
qualified people in logistics and supply chain management is increasing.
To meet this demand, all stakeholders concerned should come together to
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build programs in logistics and supply chain education. These suggestions
justify the main aim of the MINE-EMI project, in the frame of which the
survey used in this study was applied.

5. CONCLUSIONS

This research revealed that changes in the port and logistics sector
are well appreciated by the stakeholders, and they expect maritime schools
to make constant revisions in the port and logistics curriculum to keep the
students up-to-date with the requirements of the sector. The data obtained
through the questionnaire has been of great benefit in identifying the
important issues that will play a role in the future of logistics and port
management. It can also be used to determine the new contents of the
curricula. Based on the information obtained from the survey, the major
developments that the port and logistics industry will experience in the
future can be grouped under the following headings:

e More efficient and fast cargo handling systems will be needed in
ports.

e Application of IT and EDI in operations will make port
management more effective.

e Competition among ports will heat up, so it will be vital for them
to have the qualifications that will give them a competitive advantage.

¢ Port users will be an essential component of the port authorities’
decision-making process, which means their opinions should be respected
and taken into account.

e Seaports' hinterland will need to be expanded as their importance
is increasing and they respond to more and more needs.

¢ Necessary steps will be taken to realize supply chain integration so
that waste can be dramatically reduced in several areas and flexibility can
be achieved.

e Keeping maritime transportation liabilities and regulations up-to-
date will gain importance.

o The trade in the east will be revived with the shift of the global
economic power to the east and the small operators will increase in the
maritime sector as in all sectors.

It is the duty of maritime schools to train and educate the students
who will shape the future of maritime in line with the needs and demands
of the ever-globalizing industry. The students of today, who will be
working in the sector tomorrow, are expected not only to master the current
situation but also accurately predict what may happen in the future and
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adapt to new conditions. The first step in raising employees with these
qualifications is to have academic programs that can meet the needs of not
only today but also tomorrow. These programs should be prepared bearing
all these findings in mind, and necessary changes in line with them should
be made in the future.

Ensuring ever-increasing development and sustainability in the
education programs will guarantee the success of the students for the future
duties in the sector, which will eventually lead to its development, an
increase in trade, and, as a result, an increase in the welfare level of people
and the world.
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In this study, the post-maritime careers of Turkish officers who have STCW
A-1I/1 and A-I1l/1 qualifications at the undergraduate level were investigated, and
their new career preferences were examined. The high salary profession has been
identified as one of the main reasons why Turkish officers prefer the maritime
profession. Turkish seafarers’ working periods on the ship were examined, and
the shortness of these durations was observed to be noteworthy. This situation
shows that due to not properly career planning, it is seen that they do less sea
service because of factors such as family etc. than Filipinos. Therefore, properly
planned career management serves both the goals of the institutions and the
expectations of the employees. Studies also have shown that a significant majority
of the sector's employees aim to have a second career after sea service in the same
sector. It is a very remarkable result for the maritime industry that Turkish officers
want to work on shore base of the sector. The survey method was used to obtain
the data. The regression model in SPSS 22 program was used in the analysis of
the obtained data. As a result of this study, it has been observed that most of the
Turkish seafarers generally work in the maritime sector after sea services.
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TURK ZABITLERIN DENiZ HiZMETINDEN SONRAKI
KARIYER TERCIHLERI

0z

Bu ¢alismada, lisans diizeyinde STCW A-11/1 ve A-11l/1 yeterliligine sahip
Tiirk zabitlerinin denizcilik sonrasi kariyerleri arastiridmis ve yeni kariyer
tercihleri incelenmigstir. Yiiksek maash bir meslek olmasi, Tiirk zabitlerinin
denizcilik meslegini tercih etmelerindeki baslica nedenlerden biri olarak tespit
edilmistir. Tiirk denizcilerinin gemide ¢alisma siireleri incelenmis ve bu siirelerin
kisaligimin dikkat cekici oldugu goriilmiistiir. Bu durum, aile gibi etkenler
sebebiyle kariyer planlamasimn diizgiin yapiimadigint ve Filipinlilere oranla
daha az deniz hizmeti yaptiklarini ortaya koymaktadir. Bu nedenle dogru
planlanmis kariyer yonetimi hem kurumlarin amaglarina hem de calisanlarin
beklentilerine hizmet etmektedir. Arastirmalar ayrica sektor calisanlarimin onemli
bir ¢ogunlugunun aymi sektorde deniz hizmetinden sonra ikinci bir kariyere sahip
olmayr hedefledigini gostermektedir. Tiirk zabitlerinin sektoriin kara tarafinda
calismak istemesi denizcilik sektorii icin oldukca dikkat cekici bir sonuctur.
Verilerin elde edilmesinde anket yontemi kullanilmistir. Elde edilen verilerin
analizinde SPSS 22 programinda yer alan regresyon modeli kullanilmigtir. Bu
calisma sonucunda Tiirk denizcilerinin biiyiik cogunlugunun deniz hizmetlerinden
sonra genel olarak denizcilik sektoriinde calistigi gozlemlenmigtir.

Anahtar Kelimeler: Gemiadami, Tiirk Zabiti, Kariyer Tercihi, Denizcilik,
STCW.

1. INTRODUCTION

Under the leadership of cargo and passenger transportation, the
maritime sector has continued to develop in parallel with technology,
including sectors such as the shipbuilding industry, port services and
marine tourism. Technological developments have enabled maritime
transport to gain a more effective and robust position by integrating it with
other transport types (Fageda, 2000).

According to the data of the United Nations Conference on Trade
and Development (UNCTAD) 2020, the world merchant fleet has grown
every year for the last ten years. As of 2020, its volume consists of 2.051
billion deadweight tons (DWT) and 52,961 ships. When the world
merchant fleet is considered in terms of DWT, it is seen that the largest
fleet belongs to Greece with 17.7%, followed by Japan with 11.4% and
China with 11.2%, respectively. Turkey is the 12th country with 1,528
ships, and the 16th with 28.1 million DWT volume (UNCTAD, 2020).
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Besides, the data obtained from the sector has led to the observation
that there is an increasingly noticeable dynamism in the maritime sector
throughout the world and within the Turkish merchant fleet. The observed
increase is directly related to the number of crews (officers and ratings) in
the maritime sector. According to the 2015-dated Manpower Report of the
Baltic and International Maritime Council (BIMCO) and the International
Chamber of Shipping (ICS), the increase in the supply of officers is higher
than the rating class. Moreover, as stated in the same report, there is an
increase in the global demand for officers. Also, future predictions have
revealed that the supply in the officer class cannot meet the demand (ICS,
2015).

It is known that the maritime industry seriously monitors the supply-
demand imbalance in these reports. Career management is one of the
important policies for institutions that want to be least affected by such
negativities in the sector. Because career management serves both the goals
of the institutions and the expectations of the employees. In addition, the
use of human resources, which is one of the main problems of institutions,
will also become more efficient (Bursali and Kok, 2018). It is seen that the
efficient use of human resources is directly related to a proper career
planning.

Career planning is a process that must be completed before making
a career preference with respect to Parsons (1909), and this process both
improves the career of the individual and makes him/her responsible (Yean
and Yahya, 2013; Veronica et al. 2020). According to Zikic and Klehe
(2006), career planning is firstly determining goals and strategies and then
creating a plan to achieve the intended goals within a certain time period.
Determining these goals not only provides direction and stability to the
person but also gives a commitment, perseverance and resilience in the
face of changing conditions (Seibert et al. 2013). In effective career
planning, goals should be clearly defined, and strategies should be
developed accordingly (Gould, 1979; Jackson, 2017). Today's employees
must adapt to the changing needs and develop themselves in order to
evaluate their career opportunities (Lent, 2013). In addition, the harmony
between the manager and the employee is important in correct career
planning (Lartey, 2021).

In terms of the maritime sector, it is essential to eliminate the
shortage of officers that may be faced in the future and to train qualified
officers. Therefore, maritime education, with many variables, includes an
intensive process. In addition to the fact that each country has its own
curriculum, international rules and regulations are also strictly
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implemented. In Turkey, faculties and vocational schools providing
maritime education are affiliated with the Council of Higher Education and
are supervised by the Ministry of Transportation and Infrastructure. These
audits are carried out under A-1/8 of the STCW 78 (2010 amendments)
Regulations (USCG, 2021). Today, when the institutions authorized by the
Ministry of Higher Education and the Council of Higher Education are
examined, it is seen that there are 14 education institutions at the
undergraduate level and 13 education institutions at the associate degree
level (GBS, 2021).

The seafarer, who passed the specified training period, can be
defined as the first truly international workforce consisting of individuals
who have been trained in different regions of the world in geographical and
cultural terms. Seafaring, on the other hand, as more than a profession, is
a lifestyle that integrates land and sea life with constant transitions from
land-based life to ship life (Thomas et al. 2003). Knudsen (2009) defines
seafaring as a profession with work for months in restricted physical and
social environments, surrounded by certain conditions and traditions. The
International Labor Organization (ILO) describes it as a dangerous
profession that can cause work accidents, injuries, and diseases (ILO,
2006). Due to the difficulty of this profession, well-trained and qualified
seafarers are always needed in the sector. The difficult conditions of the
maritime profession cause seafarers to move away from sea life
(McLaughlin, 2015).

In addition to the above, the importance of efficient use of human
resources in the maritime sector was emphasized due to the expensiveness
of maritime education and training (Muirhead, 2004; Cicek and Er, 2008)
and the foreseeable shortage of officers in the future (ICS, 2015).
Therefore, in our study, the next career preferences of Turkish officers who
end their sea service are examined. The remainder of the study is organized
as follows. While Section 2 includes the literature review, Section 3
explains the structure of the study and the methods used under the title of
materials and methods. the preferences of the participants in response to
the survey questions are given in Section 4. Section 5 contains discussion,
and Section 6 concludes the study.

2. LITERATURE REVIEW

The maritime sector aims for qualified seafarers to work within the
sector for a long time; nevertheless, seafarers wear out early due to the lack
of social life on the ship, the lonely working environment, lack of family
time, emotional and work-related stress (Thai and Latta, 2010; Singh,
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2019). When the seafarers' working periods on the ship are examined, it is
seen that these periods are noteworthily short (Ruggunan and Kanengoni,
2017). Nowadays, seafarers prefer shore-based jobs because of more
freedom, which has been negatively affecting the maritime industry
(Sulpice, 2011; Kantharia, 2019; Yuen et al. 2018). Ruggunan and
Kanengoni (2017) found that 55% of the maritime industry employees do
not want to pursue a career at sea for more than ten years. Zhao and Amante
(2005) examined the professional attitudes of cadets from the Philippines
and China, found that the reasons for not wanting to work at sea were bad
behavior, exploitation, and lack of motivation. Pauksztat (2017)
investigated short-term sea voyages and the effects of these voyages on
work and life on board. In the current study, not only the workload but also
the difficulty of the job, the ability to plan for the future and the
unauthorized entry of third parties were investigated; as a result, it was
revealed that a good working environment is crucial in countering negative
emotions and supporting motivation and cooperation. Barnett et al. (2006)
have argued that the reason for shore-based career preference lies in the
desire to take advantage of the sudden opportunities due to the pressure
from the family. With regard to seafarers, Knudsen (2009) studied the
workload and impact of paperwork on seafarers. Bergheim et al. (2015)
examined the state of psychological capital (PsyCap) in relation to the
perceptions of safety climate and job satisfaction. Thomas et al. (2003)
found that separation from wife and family is one of the most important
“stress” factors influencing the decision to reduce the planned sea service
duration. In a study on pilots, Avis et al. (2019) stated that the stress level
of the pilots was affected by the quality of their family life and
relationships. Zaar and Hammarstedt (2012) have shown that stress and
fatigue are the most compelling reasons for young seafarers to decide to
leave the sea service. Tezcan et al. (2020) conducted a study on Turkish
seafarers’ working and living conditions and revealed to what extent the
working conditions of Turkish seafarers working on merchant ships
comply with the requirements of the Maritime Labor Convention.
Oldenburg et al. (2013) investigated the effects of working and resting
hours on fatigue, Allen et al. (2008) examined the effects of fatigue and
stress on ship and crew safety. In the meantime, Fei and Lu (2015) studied
the importance of keeping seafarers in the industry. Similarly, Caesar et al.
(2015) examined the reasons for seafarers leave the sea in their study and
made recommendations for seafarers to continue their work at sea. In the
studies carried out, it is seen that a significant majority of the sector
employees aim to have a second career after sea life (Barnett et al. 2006;
Mitroussi, 2008).
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Sakiroglu (2007) and Koseoglu (2010) conducted a survey on the
Career Planning of the Oceangoing Deck Officers and revealed the reasons
why these seafarers ended their sea life. Some of the survey questions they
developed were used in this study.

The literature review shows that many studies have been carried out
on seafarers and their work processes. However, as per literature review
has realized about how Turkish officers make their career preferences after
sea service, a significant gap has been observed. Therefore, this study aims
to shed light on the gap in the literature on this subject. In this study, the
preferences of Turkish officers after their sea careers were examined, who
were trained at the undergraduate level.

3. MATERIALS AND METHODS

The population size of this study is not known, since there is no
statistical data in the literature regarding the part of the Turkish officers
who have an undergraduate education in marine transportation engineering
and marine engineering departments and continue their careers on shore.
In this study, 296 participants were reached in order to collect data from
January 2018 to March 2018 and they were asked to answer 12 questions
created by the online survey method. Since some of the participants did not
answer all of the questions, not all questions have the same number of
answers. The survey consists of two parts. The first section lists eight
variables. This section has been prepared by updating the “Career Planning
Questionnaire for Oceangoing Deck Officers” developed by Sakiroglu
(2007) and Kdseoglu (2010). Participants were asked to rate each variable
with the given item scale. The second part consists of demographic
questions about the participants ‘competence, location, position and
duration of sea service. In this section, mainly categorical or time scales
were used. Using the Shapiro-Wilk test, it was checked if the variables
have distributions close to the normal distribution (Shapiro and Wilk,
1965). Correlation between variables was checked to eliminate variables
that might affect the disturbance or disruption of the analysis (Navarra and
Simoncini, 2010). The purpose of building and analyzing the regression
model is to examine the existence of relationships between variables and
the effect of Xi variables (in this case, “duration of sea service”) on the Y
variable (in this case, “position of participant™).

Yi = BiXi + Bo

With the data obtained, SPSS 22 — regression modelling was
performed, analyzed using the MS-EXCEL program, then tables and
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graphics were drawn. Percentage analysis techniques were used to analyze
the data. The open-ended questions in the survey were grouped according
to the topics, which were then evaluated.

The participants who were graduates of marine transportation
engineering and marine engineering provided answers to the survey
questions. The answers were investigated to determine Turkish officers’
progress in the fields that they headed after sea life, and their new career
preferences were examined.

4. FINDINGS

In this study, the preferences of the participants in response to the
survey questions, who have graduated from the departments of marine
transportation engineering and marine engineering, were separately
examined, and analyzed. Two hundred ninety-six seafarers participated in
the survey study and the demographic structures of all participants are
given in Table 1.

Table 1: Demographic Characteristics of the Participants

Demographic | Frequency | Percent
Competence

Oceangoing Master 126 43%
Oceangoing Chief Off. 48 16%
Oceangoing Watchkeeping Off. 50 17%
Oceangoing Chief Eng. 30 10%
Oceangoing First Asst. Eng. 19 6%
Oceangoing Watchkeeping Eng. 23 8%
Duration

Up to 2 Years 56 19%
From 2 Years to 5 Years 68 23%
From 5 Years to 10 Years 92 31%
10 Years and More 79 27%
Position

Employee 185 64%
Executive 75 27%
Owner 21 7%
Partner 9 3%
Residence

Turkey 277 95%
Indonesia 3 1%
United States 3 1%
Residence (cont.)

Netherlands 2 | 0.6%
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Demographic Frequency Percent
South Korea 1 0.3%
France 1 0.3%
England 1 0.3%
Ireland 1 0.3%
Luxembourg 1 0.3%
Australia 1 0.3%
Belgium 1 0.3%
Turkish Republic of Northern 1 0.3%
Cyprus

It is seen that participants’ highest rate of proficiency is the
oceangoing master rank with 43%. This answer is followed by the
oceangoing watchkeeping officer rank with 17% and the oceangoing chief
officer rank with 16%, respectively (Figure 1).

19; 6% = Oceangoing Master

= Oceangoing Chief Officer

30;10%

L /\

= Oceangoing Watchkeeping
Officer
Oceangoing Chief Engineer

= Oceangoing First Asst. Engineer

48; 16%

Figure 1: Distribution of the Proficiencies Owned

It has been determined that the majority of the participants (31%)
have a total working duration at sea from 5 years to 10 years (Figure 2).

= Up to 2 Years

. 270,
S 2 = From 2 Years to 5 Years

= From 5 Years to 10 Years

10 Years and More

Figure 2: Distribution of the Total Working Duration at Sea
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It was determined that the majority of the participants (64%) were
paid employees, and 26% of the participants held administrative positions

(Figure 3).

9; 3%

= Employee
= Executive
Owner

= Partner

Figure 3: Distribution of the Positions at the Enterprise

When the relation between the duration employees spent at sea
service and their positions are analyzed, it is determined that the relationship
is positive (Table 2). The duration of sea service and the position level at
the enterprise are parallel with each other. Therefore, as the duration of sea
service increases, the position at the enterprise rises in direct proportion.
The relationship between these two variables is statistically significant
compared to 5% since the probe value is less than 0.05.

Table 2: Position at the Enterprise — Total Duration of the Sea Service

Test Results
Independent | Coefficient Standard | t-Statistics | Probe-Value
Variable Error
Duration of 0.502 0.0217 23.0239 0.000
Sea Service

The relationship between positions at the enterprise and the duration
of sea service is found by equation 1.

Position = [§;Sea Service + & )
The position is determined by substituting ; in equation 1,

Position = 0.502 Sea Service + &;
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Three preferences of reasons for choosing the maritime profession
were offered to the participants. The option “because it is a high salary
profession” was picked by 39.5 percent of the participants, which is the
highest rate among the options. This was followed by (36.8%) “because
heard/knew that it is a profession with permanent job guarantee” and

(35.5%) “in a conscious and planned way” (Figure 4).

I chose it for training in uniform

Adventurism

I chose to get away from the problems I...
I chose it because of my interest in...

I chose it because of my interest in the...

I chose it by the direction of my friends
I chose it by the direction of my family

I chose it because it symbolizes freedom

I chose it because it is a respected...
I chose it because it is a profitable...
I chose it because [ heard / knew that itis...

I chose it with the advice of seafarers in...

I chose in a conscious and planned way

I chose by chance

0 20 40 60

l1

1

9
43

|66

19
26
54
33

| 117

| 109

|67

| 105

48

80 100 120 140

Figure 4: Distribution of the Reasons for Choosing the Maritime
Profession

It has been determined that 20.6% of the participants decided to stop

working at sea “when they were master/chief engineer” (Figure 5).
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While As Student [ 25
When I Have a Child [ 37
When I Get Married e 54
While As Master / Chief Enginee [ 61
While As Chief Officer / First Asst. I 38

Engineer
While As a Watchkeeping Officer / e 53
Engineer
During Long Term Sea Training [N 23
Other [N 25
0 10 20 30 40 50 60 70

Figure 5: Distribution of the Decision to Stop Working at Sea
“Lack of communication opportunities with the family and friends”

was identified as the most important reason for the 161 participants to want
to work on shore (Figure 6).
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Long voyage operation of ships
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Feel more tired day after day

Failing to fully fulfill responsibilities towards loved ones
Increasing job opportunities on shore

Less social benefits compared to shore workers (health, retirement, etc.)
Increase in the stress of work done day by day

Increasing the level of responsibility imposed on masters and officers
Dem%aﬁng(hﬂ%rencebenNeenshoresdaﬁesandonboardSMaﬁes
The erosion of maritime customs and traditions

Not being able to go on a voyage with the spouse

Failure to keep promises made by companies

Companies lack career planning

Corrosive processes of inspections in ports

Workload on the ship

Shortening the duration of ships' stay at ports

Company pressures and interventions

Decrease in the number of ship crew due to technological developments
Poor quality of the crew working on board

Piracy incidents

Lack of onboard social activities

Finding a better job on shore and the missing for family

Difficulties in boarding / departing and traveling

Weaknesses of health services on board

The comfort of the living space

Lack of support from the company in the problems experienced
Lack of food quality

My friends can find much better opportunities on shore

Lack of communication with family and close friends

New training and certification requirements for regular renewal
The length of the contract periods

Other
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Figure 6: Reasons to Want to Work on Shore

) 'It 'has been determined that 44% of the participants consider
continuing to work in a company related to the maritime sector” as their

first business goal (Figure 7).
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20,79 3%
= Working in a company related to the
maritime sector

= Working in the government
instutition related to the maritime

sector
Working in pilotage organizations

128; 44%

Working in a job not related to the
maritime sector

= Starting my own business not related
to the maritime sector

= Starting my own business related to
the maritime sector

Figure 7: Distribution of the First Business Goals on Shore

It was observed that most of the participants (47%) chose the option
“taking advantage of an opportunity that came about by chance” while
moving to shore-based jobs (Figure 8).

9: 3% 7; 2% = To seize an opportunity that came

14; 5% about by chance
43;15% ‘

82; 28%

= Prepared for my new career on
shore in a planned way

= With the help of seafarers who have
ajob on shore

By making short trips connected
with shore and waiting for suitable
opportunities

= My family guided me by constantly
searching job on shore for me

= Other

Figure 8: Distribution of the Methods Used While Moving to Shore
Based Job
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292 participants replied our question is who are satisfied with their
positions on shore-based jobs. 257 of them indicated that they are satisfied
with their positions on shore-based jobs. The percentage of participants
who are satisfied with their positions on shore-based jobs is 88%.
According to these data, the difference between those who are satisfied and
those who are not is statistically significant (y*> = 168.8, sd = 1, P<0.05).

288 participants responded us for the question that “Is your shore-
based job in the maritime sector or in the other sectors?”” and 238 of them
defined that they are in the maritime sector. The others 50 participants
defined that they are in the other sectors. It has been determined that a great
majority of the participants (83%) are on the shore leg of the “maritime
sector”. The data analysis showed that this is a statistically significant
difference (> = 122.7, sd = 1, P<0.05).

It was also determined that the highest rate of participants (20%) was
in the field of “Ship management / Crew management” (Figure 9).
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Figure 9: Related Sector Rates of the Shore Based Jobs
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S. DISCUSSION

In this study, the reasons for Turkish officers who have STCW A-
II/1 and A-III/1 qualifications at the undergraduate level to choose the
maritime profession, their subsequent career planning and career
preferences were investigated. In addition, the reasons why Turkish
officers were left from their sea service were examined. Also, which
sectors are preferred by Turkish officers after the sea service lacking in the
literature has been searched, and this research is expected to enlighten on
the maritime industry, where an increase in the officer shortage is expected
in the coming years.

The main reasons for choosing the maritime profession are “being a
high salary profession”, “being a profession with a permanent job
guarantee”, and “consciously and planned chosen” options. When these
preferences are taken into consideration, it is revealed that the participants
make their choice of profession consciously, taking into account the
materiality and job guarantee. While Sakiroglu (2007) stated in his study
that participants’ interest in the sea is the reason for their preference,
Koseoglu (2010) revealed that it is material-based, which is in parallel with
the findings of this study. Wang and Shu (2021) in their study on maritime
students in China, they stated that high salary is the most important
criterion in career preference for these students, however, they reported
that increasing salary levels in different sectors such as computer
technology and artificial intelligence caused the maritime profession to
lose its attractiveness.

According to the results of the research, the duration of sea service
in Turkey lasted “’from 5 years to 10 years’” with 31% of the participants.
On the other hand, while Sakiroglu (2007) stated that the total service life
at sea is 10.13 years, Kdseoglu (2010) has stated that it is 3.22 years.
Amante (2003) calculated the sea service of senior Filipino officers
(Master, 1% Officer, Chief Engineer, 2™ Engineer) as 17 years, and the
other officer/engineer as 15 years in her study in the Philippines.
Considering the above-mentioned studies, it is determined that Filipino
officers stay at sea for a considerably longer period than Turkish officers.
The long-term work of the Filipino seafarers in the sector also increases
their experiences. When these two factors are evaluated, it can be said that
Filipino seafarers are preferred in the world maritime industry. Especially
in tanker fleets, foreign seamen who have worked at sea for a long time are
preferred in order to achieve matrix values (Fiskin and Zorba, 2015).
Regarding the duration of stay at sea, which is one of the most important
criteria in the global sector, there is an urgent need to develop solutions to
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extend Turkish seafarers’ working period at sea. Thus, in the field of
education, which is the starting point of the process, the right students
should be found and guided correctly, and they should be trained not only
as watchkeeping officers/engineers but also as seafarer.

While 20.6% of the participants were “captain/chief engineer”,
18.2% of the participants stated that they ended their sea service when they
got married. Fisek (1992) emphasized that the issues of unity, adherence,
loyalty, and cooperation arise in the family values of Turkish society.

The fact that the most important reasons for preferring shore-based
jobs are family-oriented, suggests that Turkish officers are fond of family
and domestic values. Caesar et al. (2015) found in their study that seafarers,
when they were Master / Chief engineers, could be in their late 20s or early
30s, which may, in this case, bring some external effects such as worries
about getting married, starting a family or aging parents that may affect
their decision to leave the sea. Thomas et al. (2003), in their study,
provided similar results to this research. On the other hand, Corovié (2013)
revealed that the factor “being away from family and friends” is the most
important reason to quit work at sea in his study on Croatian and Karabakh
seafarers. Also, candidates of seafarers in China, want to be with their
families on board or ensure them to visit on board (Wang and Shu, 2021).
In the aviation sector, which is another part of the transportation industry,
it has been determined that working away from family and unhappy
families can increase the stress levels of pilots (Avis et al. 2019).

It is seen that most of the participants want to take part in shore-
based jobs in the maritime industry. While the rate of those who want to
leave the sector remains 15%, it can be said that most of those who want
to stay in the sector prefer to serve the private sector. The studies of
Sakiroglu (2007) and Koseoglu (2010) also showed consistent results with
this study.

When the method used while crossing the shore is examined, it is
seen that almost half of the Turkish seafarers have built their careers on
coincidence. This situation reveals that most of the participants did not
make their future career planning during their sea life. Similar to our
results, Wang and Shu (2021), the study conducted in China also shows
that career planning is very important. However, most of the maritime
students there either have no or very simple career plans. Also, they stated
that if there is no career planning, this situation can cause stress and
confusion in job applications (Wang and Shu, 2021).
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Examining the participants’ positions at the companies they work
for; remarkable results were obtained for seafarers planning a career
onshore. The “owner” or “partner” status is determined to comprise only
10% of the companies’ total positions. The result of this analysis shows
that the majority of the seafarers working onshore are not employers. In
addition, the responses from the participants suggest that Turkish officers
do not need entrepreneurship to be “owner” or “partner” status due to their
career onshore. While Sakiroglu (2007) stated the rate of being “owner” or
“partner” of a company as 48% in her study, this rate was reported as 15%
in Koseoglu (2010) study.

It has been determined that 88% of the participants are satisfied with
their jobs on the shore, and this situation may be an answer for those who
think to end their sea service career and work on shore.

It is seen that the majority of the participants in this study have aimed
to stay within the sector. The sector also needs qualified seafarers from its
own structure. 12% of the participants find employment opportunities
outside the sector onshore after sea service life. This fact indicates that
most Turkish seafarers do not leave the sector, even if they have shore-
based jobs. Also, the results of the research show that the Turkish maritime
industry has lost its officers working on board but has gained new
candidates to work on shore.

6. CONCLUSION

In this study, the careers of Turkish officers who have STCW A-II/1
and A-III/1 qualifications at the undergraduate level after their sea service
were investigated and their career preferences were examined with 12
questions created by the survey method.

The high salary profession has been identified as one of the main
reasons why Turkish officers prefer the maritime profession. However, due
to not properly career planning, it is seen that they do less sea service
because of factors such as family etc. than Filipinos. If the universities, the
maritime industry, and the administration work together, the sea service
period of Turkish officers can be increased, and sustainability can be
achieved in line with the maritime industry’s desire. This situation will also
ensure Turkish officers to be as a higher position at the enterprises while
working on shore. Therefore, universities should be more effective in
making the proper career planning by organizing seminars etc. with
officers in the maritime industry and thus ensure that the right students
participate in the industry. Institutions can offer opportunities such as a
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short contract period against family factors and ease of communication
with the family by providing internet on board. In addition, it should ensure
that the difference with other sectors in the salary level, which is the most
important factor in choosing a profession, is preserved. On the other hand,
the administration can support Turkish officers in terms of both pension
insurance and health insurance.

Seafarers who have done sea service are seen as the most suitable
option for the need for qualified personnel to work onshore department of
the maritime sector. Therefore, the fact that Turkish officers stay in the
sector after their sea service is a positive development for the maritime
industry in terms of easy access to experienced personnel.

As a result, our study only covers Turkish officers and contributed
to the literature. In future studies, it is possible to compare the results
among the nations by conducting surveys with officers from different
nationalities. In this way, the maritime industry has access to information
about why, how and where the lost human resources go.
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PARIS MOU KAPSAMINDA DENETLENEN GEMILERIN
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Diinya ticaretine yon veren tasima modlarmmdan biri olan denizyolu
tastmactligr emniyet, giivenlik ve ¢evre kavramlarinin 6n planda oldugu bir tagima
modelidir. Denizcilik sektoriindeki ulusal ve uluslararasi bir¢ok kurum ilgili
kavramlart amaglart arasina almigtir. Bu amaglara uygun kural ve denetimlerle
de denizcilik sektiriine yon vermektedirler. Bu denetimlerden biri olan Paris MoU
kapsaminda gerceklestirilen denetimler her yil rapor olarak sunulmaktadwr. Bu
calismada ilgili raporlarin 2015-2021 yillart arasindaki verileri ve 2017-2021
yillart arasindaki THETIS veri tabanindaki veriler kullanilarak betimsel istatistik
yontemi ile analizler gerceklestirilmistir. Boylece denetime tabi tutulan gemi
tipleri, gemilerin bayraklari ve denetimlerde gemilerde bulunan eksiklikler yillara
gore karsilastirilabilmigtiv. Buna gore, Paris MoU kapsaminda gerceklestirilen
denetimlerde belirtilen yillar arasinda Panama bayrakli gemiler en ¢ok denetime
tabi tutulan gemiler olmustur. Bu yillarda denetime tabi tutulan gemi tiplerinde
en ¢ok denetim gecirenler “genel kargo gemisi” olurken “dokme yiik” ikinci
sirada yer almistir. Denetimlerde gemilerdeki eksikliklerden en sik karsilasilan
ana kod olarak “yangin emniyeti” olurken alt bashklardan en ¢ok karsilasilan
“ISM” (International Safety Management/Uluslararasi Emniyetli Ydnetim
Sistemi) alt kodu olmugtur.
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DESCRIPTIVE ANALYSIS OF SHIP INSPECTED UNDER
PARIS MOU

ABSTRACT

One of the transportation modes that shape world trade is maritime
transportation. In this transport model, the concepts of safety, security and
environment are in the foreground. Many national and international institutions
in the maritime sector have included relevant concepts. They also direct the
maritime sector with the rules and inspections in accordance with these purposes.
One of these inspections, the inspections carried out within the scope of Paris Mou
are presented as a report every year. In this study, analyzes were performed with
descriptive statistics method by using the data of the related reports between 2015-
2021 and the data in the THETIS database between 2017-2021. Thus, types and
the flags of ships subject to inspection and the deficiencies found in board during
the inspections could be compared over the years. Accordingly, among the years
mentioned in the inspections carried out within the scope of Paris MoU, Panama
flag ships were the most inspected ships. In these years, the most inspected in the
type of ship types were ‘“general cargo/multipurpose”, while “bulk carrier”
ranked second. In the inspections, the most common one of the deficiencies in the
ships was “fire safety” as the main code, while the most encountered from the
subtitles was the “ISM” sub -code.

Keywords: Safety, Port State Control, Paris MoU, Inspection, Descriptive
Statistics

1. GIRIS

Liman Devleti Kontrolii (Port State Control — PSC) denetimleri
kokenini 1978 yilinda Lahey’de sekiz Kuzey Denizi {lilkesi arasinda
imzalanan mutabakattan almaktadir (Kasoulides, 1993: 142; Cariou vd.
2008: 491). Bu anlasmanin kapsamini ve iiyeligi genisleten sonraki
mutabakat 1982 yilinda Paris’te imzalanmstir (Ozcayir, 2001: 115-116).
Baglangigta bayrak devleti tarafindan yapilan deniz emniyeti ile ilgili
konulardaki goérevlerin yeterince yerine getirilemedigine dair inanca tepki
olarak tamamlayict unsur niteliginde disiliniilen PSC denetimlerinin
uluslararast uygulamadaki egilimler ve gelismelerle kaliciligim ortaya
koymustur (Cariou vd. 2008: 492).

Bu calisma ile Paris MoU kapsaminda gemilerde gergeklestirilen
denetimler ve tutulmalara iligkin yillik veriler analiz edilerek en ¢ok
denetim geciren ve tutulan gemilerin bayraklarinin ve gemi tiplerinin,
denetimlerde goriilen eksikliklerin yillara gore degisimlerinin incelenmesi
amaglanmistir. Boylece denetimler kapsaminda karsilagilan eksikliklerin
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yillara gore farklilasip farklilagsmadigi goriilebilecek ve denetimlerin
eksikliklerin giderilmesine olan katkisi yorumlanabilecektir.

2. KAVRAMSAL CERCEVE

Uluslararas1 ticarette serbestlesmenin baslamasiyla 6nemli
degisimler yasayan diinya ekonomisinde, dengesiz hammadde dagilima,
iretim siiregleri ve tasima maliyetleri gibi konular 6n plana ¢ikmaktadir
(Tar1 ve ince, 2019: 1). Denizyolu tasimaciligi diger tasimacilik modlaria
gore tasima maliyetleri noktasinda daha tercih edilen bir ulagim modelidir
(Tar1 ve Ince, 2019: 2; Develi, 2021: 1641). Ekonomik verimliligin,
karliligin, bdlgeler ve insanlar arasinda bag kurmanin ve ¢ok boyutlulugun
tezahiiri olan denizyolu tasimacilig1 (Puscaciu ve Puscaciu, 2018: 62)
diinya ticaret hacminin %80-90’lik kismini olusturmaktadir (Kapoor ve
Kapoor, 2021: 1,6; UNCTAD tan aktaran Cerdeiro vd. 2020: 4).

Artan gemi sayilariyla birlikte her yil kapasitesini artiran denizyolu
tagimaciliginda (Akytirek ve Bolat, 2021: 1), emniyet, giivenlik ve ¢evre
kavramlar1 6nemli bir yere sahiptir (Yilmaz ve Ece, 2017: 172; Arslan,
2022: iv). Ciinkli yasanan kazalar deniz ticaretini ve dolayisiyla diinya
ticaretini etkilemektedir (Ugurlu ve Yildiz, 2016: 290). Suveys Kanali’nda
Mart 2021°de yasanan kaza bu durumun bir gdstergesi niteligindedir.
Akdeniz’i Kizildeniz’e baglayan ve Asya ile Orta Dogu ve Avrupa
arasinda gemilerin gegmesini saglayan diinya ticaretinin arterlerinden olan
Siiveys kanalinda yasanan kaza sonrasi kanal kapanmistir (Lee ve Wong,
2021, 1-2; BBC News, 2021). Suveys Kanal Otoriteleri’ne gore 2020 yili
boyunca ortalama giinliik 51.5 gemi gegisine ev sahipligi yapan kanaldaki
tikaniklik, diinya ticaretinin %12’sinin durmasina ve 300’den fazla
geminin gegisinin bekletilmesine neden olmustur (Lee ve Wong, 2021, 1-
2; Duerr, 2021). Deniz kazalari sadece diinya ticaretinde aksamalara neden
olmamakta ayrica ¢evre kirliligine neden olabilmektedir. 1973 yilinda
Ispanya’da, 1978 yilinda Fransa kiyilarinda, 1979 yilinda Istanbul
Bogazi’nda, 1989 yilinda Alaska Korfezi’nde, 1991 yilinda Italya’nin
Genova limaninda ve 2010 yilinda Meksika Korfezi’nde petrol
platformunda meydana gelen deniz kazalar1 sonrasinda can kayiplarinin
yant sira deniz canlilar1 ve kiy1 seritleri olumsuz etkilenmis ve siddetli
cevre felaketleri yagsanmistir (Yalgm Erik, 2015: 5-7). Bu ¢evre felaketleri
sonrasinda ulusal, bolgesel veya uluslararasi bircok uygulama glindeme
gelmistir. 1978 yilinda Fransa kiyilarinda “Amoco Cadiz” isimli gemiden
kaynakl1 petrol sizintis1 sonrasi deniz tagimacilifinin emniyeti iizerine
toplumsal ve siyasi bir baski olusmustur. Bu baski sonrasi yapilan
calismalarla Paris’te 1982 yilinda 14 Avrupa iilkesince Liman Devleti
Kontroli ile ilgili kapsamli bir Mutabakat Memorandumu uygulamaya
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konmustur (Yilmaz ve Ece, 2017: 173; Paris MoU, 2022b; Paris MoU,
2018: 13). Paris MoU (Memorandum of Understanding) olarak bilinen ve
diinyada ilk bolgesel liman devleti kontrolii olan bu uygulamanin amaci,
denizde can emniyetini, gemilerden kaynakli kirliligin 6nlenmesini ve
gemilerdeki yasam ve galigma kosullarinin iyilestirilmesini saglamaktir
(Yilmaz ve Ece, 2017: 173; Bolat ve Alpaslan, 2021: 225; Akyiirek ve
Bolat, 2021: 2). Bu amaglar dogrultusunda hizmet veren ve Avrupa kiyi
devletlerinin sularmi ve Kuzey Amerika’dan Avrupa’ya kadar Kuzey
Atlantik havzasim1 kapsayan Paris Mou’ya 27 iiye iilke bulunmaktadir
(Paris MoU, 2022c¢) ve bu iilkeler Tablo 1’de listelenmistir. Bu iilkelerden
bazilar1 2 veya 3 memoranduma ayni anda iiyedir. Ornegin Rusya Tokyo
MoU’ya ve Black Sea MoU’ya ve Fransa Caribbean Mou ve Indian
Mou’ya iyelikleri ile birlikte 3 memoranduma iiye olmus olmaktadir.
Diger taraftan Kanada Tokyo MoU’ya, Bulgaristan ve Romanya Black Sea
MoU’ya, Malta ve Kibris Mediterranean MoU’ya ve Hollanda Caribbean
MoU’ya fiyelikleri ile birlikte 2 memoranduma iiye olmus olmaktadir
(Paris MoU, 2021: 15).

Tablo 1: Paris MoU’ya Uye Ulkelerin Listesi
Almanya | Belgika Birlesik Bulgaristan = Danimarka = Estonya

Krallik
Finlandiya | Fransa Hirvatistan = Hollanda Irlanda Ispanya
Isveg Italya Izlanda Kanada Kibris Letonya
Litvanya Malta Norveg Polonya Portekiz Romanya
Rusya* Slovenya = Yunanistan

Not *: Rusya’nin tiyeligi bir sonraki duyuruya kadar askiya alinmistir.

Kaynak: Paris MoU (2022c¢)

Uye iilkeler tarafindan Paris MoU kapsaminda denetlenen gemiler
cesitli risk smiflarina ayrilmistir. Gemi Risk Profili (Ship Risk Profile)
olarak adlandirilan bu siniflama, gemilerin denetim Onceligi, denetimler
arast siire ve denetim kapsamu iizerinden belirlenmektedir. Genel ve tarihi
parametrelere dayanan gemi risk profilinde “Yiiksek Riskli Gemiler”
(High Risk Ships), “Standart Riskli Gemiler” (Standart Risk Ships) ve
“Diisiik Riskli Gemiler” (Low Risk Ships) olmak {izere {i¢ ayr1 gemi sinifi
bulunmaktadir. Gemilerin risk profili son 36 aylik denetim gegmisi ve
sirket performansi gibi dinamik parametrelerdeki degisiklikler dikkate
alinarak giinliik olarak yeniden hesaplanmaktadir (BIMCO, 2018: 5).

Paris MoU kapsaminda risk profili belirlenen gemilerde
gerceklestirilen denetimler ise asagidaki tiirlerde gergeklestirilebilir
(BIMCO, 2018: 9-12; Paris MoU, 2022d):
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flk Denetim (Initial Inspection): Paris MoU metninde listelenen
sertifika ve belgelerin kontrol edilmesini; kopriilistii, yasam
mabhalli, kuzine, giliverteler ve makine dairesinin genel durumu ve
temizliginin kontrol edilmesini ve genel kabul gérmiis uluslararasi
kural ve standartlara uygunlugun kontrol edilmesini ve daha 6nce
yapilmadiysa, bir otorite tarafindan tespit edilen eksikliklerin
uygun siirede tamamlanip tamamlanmadiginin kontrol edilmesini
icerir.

Daha Detayli Denetim (More Detailed Inspection): Bir denetim
sirasinda,  geminin, ekipmanlarinin veya  miirettebatinin
durumuyla ilgili gereklilikleri dnemli 6l¢iide saglamadigi kanisina
neden olacak acgik nedenlerin (gegerli sertifika veya belgelerin
olmamasi1 vb.) bulunmasi halinde ayrintili denetim yapilmaktadir.
Genisletilmis Denetim (Expanded Inspection): ilgili oldugunda ve
pratik fizibiltielerine veya herhangi bir kisitlamaya tabi olan insan
unsuru da dahil olmak {izere genel durumun kontrol edilmesini
igerir.

Yogun Denetim Girigimi (Concentrated Inspection Campaign):
Liman Devleti Kontrol Zabiti tarafindan yiiksek diizeyde
eksikliklerle karsilagildigi zamanlarda veya yeni sozlesme
gerekliliklerinin yakin zamanda yiirtrliige girdigi durumlarda
gerceklestirilir. Bu denetimler her yil 3 aylik siire boyunca
gerceklestirilir ve diizenli bir denetimle birlestirilir.

01 - Sertifikalar
&
Dokiimantasyon

02 - Yapisal 03 - Su/Hava 04 - Acil
Kosullar Kosullari Durumlar

06 - Ekipman
Igeren Yiik
Operasyonlari

05 - Telsiz
Haberlesmesi

07 - Yangin

Emmiyehi 08 - Alarmlar

11 - Can
Kurtarma
Ekipmanlari

12 - Tehlikeli
Yiikler

09 - Calisma ve 10 - Seyir
Yasam Kosullari Emniyeti

13 - Ana ve 14 - Kirlilik
Yardimci1 Makine Onleme

16 - ISPS

18 - MLC, 2006 99 - Digerleri

Sekil 1: Paris MoU Ana Eksiklik Kodlar1
Kaynak: Paris MoU (2022¢ )
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Paris MoU kapsaminda gemilerde gergeklestirilen denetimler
neticesinde gemilerde bulunan eksiklikler Sekil 1’de verildigi gibi 18 ayr
ana bagliktan olusmaktadir. Bu ana basliklardan bazilar1 kendi i¢inde alt
basliklar icerecek sekilde listelenmistir.

3. MATERYAL VE YONTEM

Bu ¢alismada, gemilerin bayrak devletlerinin uluslararasi denizcilik
kurallarina uygunluklar1 agisindan degerlendirmeleri, betimsel istatistik
yontemi kullanilarak incelenmistir. Verileri diizenlemek, sunmak ve analiz
etmek i¢in kullanilan sayisal ve grafiksel teknikler olan betimsel istatistik
(Fisher ve Marshall, 2008: 95) kapsaminda ¢alismada kullanilan veriler ise
Paris MoU kapsaminda gerceklestirilen denetimler ve sonuglarindan elde
edilen raporlardan saglanmistir.

Paris MoU tarafindan liman devleti kontrolleri kapsaminda
gerceklestirilen gemi denetimlerinde elde edilen sonuglar yillik raporlar
olarak yayinlanmaktadir. Son olarak yayimlanan rapor, 17 Ocak 2022
tarihine kadar olan denetlemeleri igeren 2021 yilina ait yillik rapordur
(Paris MoU, 2022a: 22). Raporlarda onceki yillarin verilerine gore
karsilastirmalar da yapilmaktadir. Ancak zaman zaman kiigiik farkliliklar
goze carpmaktadir. 2016 yilina ait yillik raporda 2015 yilinda
gerceklestirilen denetim sayis1 17.877 (Paris MoU, 2017: 16) olarak
verilmisken 2015 yilina ait yillik raporda bu say1 17.858 (Paris MoU, 2016:
16) olarak belirtilmistir. Yillik raporlarda paylasilan bu veriler Paris
MoU’nun resmi web sayfasinda “Istatistikler ve Gegerli Listeler (Statistics
and Current Lists)” baghiglt altinda her yil icin aylik olarak da
listelenmektedir. Diger taraftan veriler THETIS veri tabaninda da
yaymlanmaktadir (EMSA THETIS). 2016 yil1 6ncesi veriler THETIS veri
tabaninda “Inspections” baglig1 altindaki aramalarda bulunmamaktadir.
2016 yilina ait veriler ise 7470 olarak goriinmektedir (EMSA THETIS,
2022). Bu noktada raporlar ve internet sitelerindeki verilerde goze ¢arpan
farkliliklarin, verilerin yayim tarihi ve/veya giincellemelerden kaynakli
oldugu varsayilmaktadir.

Bu c¢alismada THETIS veritaban1 ve Paris MoU Yillik Raporlari
kullanilarak betimsel istatistik yontemi kullanilmistir. Bayrak devleti ve
gemi tipi gibi degiskenlerin yillara gore dagilimlari degerlendirilerek
denetlemelerin {ilkeler ve gemiler iizerindeki etkisinin yillara gore ortaya
cikarilmasi hedeflenmistir.
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4. ANALIZ VE BULGULAR

Bu calismada Paris MoU kapsaminda limanlarda gergeklestirilen
denetimlerin sonuglar1 kullanilmigtir,. THETIS veritabaninda yer alan
veriler 2017-2021 yillar1 arasindaki verileri kapsarken Paris MoU Yillik
Raporlar1  kullanilarak yapilan degerlendirmeler 2015-2022 yillari
arasindaki verileri kapsamaktadir.

Tablo 2°de 2017-2021 yillar1 arasinda Paris MoU kapsaminda
gergeklestirilen liman devleti kontrollerinde denetlenen gemi sayisi,
denetim sayisi, denetim sonrast gerceklesen tutulma sayilari, denetim
sonucunda tespit edilen eksiklik sayilar1 ve limanlara girisi yasaklanan
gemi sayilarma ait bilgiler gosterilmistir. 2020 ve 2021 yillarinda
gerceklestirilen denetimlerin dnceki yillara gore azalmasi, ilk olarak 2019
Aralik ay1 i¢inde raporlanan Covid-19 (Coronavirus Disease / Koronaviriis
Hastaligt 2019) pandemisi (Khan wvd. 2021: 1) kaynakli oldugu
sOylenebilir. Pandemiden kaynakli tiim diinyada bir kriz yasanmistir. Bu
krizle birlikte sinirlarin kapatilmasi, gemilerin limanlara ugrak sayisinin
diismesi, personel degisimlerinin yapilamamas1 gibi bir¢cok kritik
problemle karsilagilmistir (Doumbia-Henry, 2020: 281-286; Hebbar ve
Mukesh, 2020: 217-220; De Beukelaer, 2021: 1-3). Bunlarin neticesinde
2020 yilindaki biiylik azalma yasanmig ve 2021 yilinda kismen gergeklesen
artis eski sayilara yaklagmistir. ISM kaynakli eksiklik ve tutulma sayilarina
bakildiginda pandemi 6ncesi son yil olan 2019 yilindaki sayilarla nerdeyse
esit oldugu goriilmektedir.

Tablo 2: Veritabaninda Yillara Gére Denetim Sonuglart

Gemi Denetim Tutulma  ISM ISM Yasakla.nan
Vil gans | Sayis Sayii | Eksikligi | . D't Gemi
' Y Y 8 Eksiklik  Sayisi

2021 13801 15402 537 1785 34207 11
2020 12092 13168 385 1310 26884 8
2019 15446 17914 534 1784 37742 25
2018 | 15305 17959 571 1906 38069 25
2017 | 15359 17925 694 1778 38745 33

Kaynak: EMSA THETIS, 2022.
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Tablo 3: Raporlarda Yillara Gore Denetim Sonuglari

Gemi Denetim Tutulma Yasaklaflan
Yil Gemi
Sayis1 | Sayisi Sayisi

Sayis1
2021 13797 @ 15387 528 11
2020 12078 | 13148 369 7
2019 15440 @ 17908 526 27
2018 15301 17952 566 24
2017 15352 17916 685 33

Kaynak: Paris MoU 2017-2021 Yillik Raporlar

EMSA THETIS veritabani kullanilarak olusturulan Tablo 2’deki
basliklardan bazilar1 Tablo 3’te Paris MoU Yillik Raporlan kullanilarak
yeniden paylasilmistir. Bu iki tabloda ortak olan bagliklara ragmen
iceriklerin farkli oldugu goéze carpmaktadir. Bu farkliliklar ve veri
setindeki eksiklikler dikkate alinarak sonraki analizler yillik raporlardaki
veriler kullanilarak hazirlanmigtir. Genel olarak her yilin kendi verisi
raporlardan ¢ekilmis ve gerek olmadik¢a rapor igeriginde paylasilan
onceki yillarin degerleri kullanilmamaya ¢aligilmistir.

Paris MoU tarafindan yillik yayimlanan raporlarda belirtilen
denetim sayilari, gemi tipleri 6zelinde incelediginde 2015-2018 yillarinda
yapilan smiflama ile 2019-2021 yillarinda yapilan smiflamanin farkli
oldugu goze carpmaktadir. 2015-2018 yillarina ait yillik raporda “tarak
gemisi”, “yiiksek siiratli kargo gemisi”, “canli hayvan gemisi”, “MODU &
FPSO” (Mobile Offshore Drilling Unit & Floating Production Storage and
Offloading Units / Mobil Agik Deniz Sondaj Unitesi ve Yiizer Uretim
Depolama ve Bosaltma Uniteleri) ve “petrol/kimyasal tanker” sinifinda
gemiler bulunmamaktadir. Diger taraftan 2015-2018 yillara ait
raporlarda yer alan “kombine yiik” gemi smifi 2019-2021 yillarina ait
yillik raporlarda bulunmamaktadir. Tablo 3’te gosterildigi tizere 2015-
2021 yillan1 arasinda gergeklestirilen tiim denetimlerde de “genel kargo
gemisi” gemi sinifi en ¢ok denetim gegiren gemi sinifiyken, bunu “dékme
yiik” gemi smifi ve “konteyner” gemi smifi takip etmistir. 2015-2018
yillar1 arasinda denetime tabi tutulan gemi tipleri iginde “kombine yiik” en
diisiik denetim sayisina sahipken, 2019-2021 yillarinda bu smifa yer
verilmemesi nedeniyle 2019 yilinda “diger” sinifi, 2020 ve 2021 yillarinda
“NLS Tanker” (Noxious Liquid Substances / Zararli Sivi Maddeler) ve
“diger” smifi esit sayida denetimle en az denetim geciren gemi siniflart
olmustur.
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Tablo 3: Denetim Sayilarinin Gemi Tiplerine Gore Dagilimu
GEMI TiPLERIi 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Dékme Yiik 3646 3619 3730 3711 3641 2883 3511
Kimyasal Tanker 1607 1607 1754 1752 1646 972 905
Kombine Yiik 12 9 6 6 NIL NIL NIL
Ticari Yat 207 240 272 268 267 160 183
Konteyner 1768 1814 1833 1814 1822 1484 1691
Tarak Gemisi NIL NIL NIL NIL 88 67 72
Gaz Gemisi 409 469 421 459 541 340 398

Genel Kargo Gemisi 5119 5048 4922 4916 4832 3718 4126
Agir Yiik Gemileri 43 53 46 49 48 36 41
Yiiksek Siiratli NIL NIL NIL NIL 16 11 15
Kargo Gemisi

Yiiksek Siiratli 83 82 70 86 70 35 48
Yolcu Gemisi

Canh Hayvan NIL NIL NIL NIL 113 82 80
Gemisi

MODU & FPSO NIL NIL NIL NIL 26 16 16
NLS Tanker 46 39 35 31 20 9 14

Platform Destek 481 473 426 437 452 263 334
Gemisi

Petrol Tankeri 1418 1368 1481 1457 1400 965 1091
Petrol/Kimyasal NIL NIL NIL NIL 151 416 782
Tanker

Diger 170 216 229 239 11 9 14
Diger Ozel 623 561 502 539 540 352 390
Aktiviteler

Yolcu Gemisi 302 321 303 311 302 112 188

Dondurulmus Yiik 282 283 234 232 203 129 166
Gemileri

Ro-Ro Yiik 785 751 773 735 730 498 659
Ro-Ro Yolcu 499 507 493 500 545 310 363
Ozel Amach 122 136 142 138 151 85 109
Gemiler

Romorkor 236 244 244 272 293 196 191

Kaynak: Paris MoU 2015-2021 Yillik Raporlar

Calismada yapilan bir diger arastirma Paris MoU kapsaminda liman
devleti kontrollerinin gemilerin bayrak devletlerine gore incelenmesi
seklinde olmustur. Yiizden (100) fazla farkli bayrak devletinde isletilen
gemilerin denetimlere tabi tutuldugu Paris MoU’da en ¢ok denetim
sayisina sahip ilk 10 bayrak devleti Tablo 4’te gdsterilmistir. Buna gore
Panama 2015-2021 yillan arasinda birinci iilke olurken ikinci, tiglincii ve
dordiincti siradaki tlkeler yillara gore degiskenlik gosterse de Malta,
Marshall Adalar1 ve Liberya olmustur. Tiirkiye’nin denetim sayisi
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bakimindan 2015-2021 yillar1 arasinda on ikinci ve on sekizinci siralar
arasinda olmustur. Son yillarda yogunlukla on yedinci sirada yer aldigi
goriilmektedir.

Tablo 4: Denetim Sayilarinin Bayrak Devletine Gére Dagiliminda ilk 10
Ulke ve Tiirkiye Bilgileri

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Panama Panama Panama Panama Panama Panama Panama
(2013) (1992) (2103) (2101) (2026) (1626) (1830)

Marshall ~ Marshall ~ Marshall
Adalari Adalan Adalan
(1568) (1211) (1532)

Malta Malta Malta Malta
(1531) (1534) (1614) (1531)
Liberya Liberya h:zr:ll; ?}1 l\izr;g ?il Malta Liberya Liberya
(1333) (1390) (1412) (1501) (1506) (1108) (1522)
hﬁ?{:& ;ﬂl I\ia(lir;l}; ?il Liberya Liberya Liberya Malta Malta
(1274) (1335) (1379) (1436) (1472) (1079) (1293)

Antigua
ve Hollanda  Hollanda  Hollanda  Hollanda Hollanda Hollanda
Barbuda (991) (999) (988) 973) (768) (856)
(1067)
Antigua Antigua Antigua Antigua
Hollanda ve ve ve Kibris ve Kibris
(1038) Barbuda  Barbuda  Barbuda (726) Barbuda (684)
(950) (847) (784) (586)
Bahamal = Bahamal = Bahamal  Bahamal Antigua Antigua
ar ar ar ar Bar‘:uda I(<5ﬂ§21)s Bar\{)euda
(763) (759) (716) (731) (714) (560)
Hong Hong Hong
Kibris Kong, Kong Kibris Singapur Kong Singapur
(664) (Cin) (Cin) (707) (696) (Cin) (552)
(652) (696) (464)
Hong Bahamal
Kong, Singapur ~ Singapur  Singapur ar Singapur ~ Bahamal
(Cin) (607) (665) (653) (676) (459) ar (536)
(649)
Hon Hon
Singapur Kibris Kibris Kong Kong Bahamal Norveg
(614) (606) (651) (Cin) (Cin) ( 422{4) (516)
(635) (642)
14- 12- 16- 17- 17- 18- 17-
Tirkiye Tiirkiye Tiirkiye Tiirkiye Tiirkiye Tirkiye Tirkiye
(391) (415) (327) (304) (252) (176) (193)

Kaynak: Paris MoU 2015-2021 Y1illik Raporlar

Yapilan denetimlerde gemilerde bulunan eksiklikler Sekil 1°de
gosterildigi gibi ana bagliklar altinda verilip alt basliklar halinde
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listelenmektedir. Yillara gore en ¢ok karsilagilan 5 ana eksiklik basligi ve
sayilar1 Sekil 2’de gosterilmistir. Sekilde goriildiigi lizere “07-Yangin
Emniyeti” ana basligi 2015-2021 yillarinda 2018 yili hari¢ her yil en
yiiksek eksiklik kodu olmustur. 2018 yilinda en yiiksek eksiklik kodu olan
“Seyir Emniyeti” bashigi diger yillarda ikinci en yiiksek eksiklik kodu
olmustur. Bu yillar arasinda en yiiksek li¢iincii ve dordiincii kodlar yillar
i¢inde kendi aralarinda yer degistiren “09-Calisma ve Yasam Kosullar1” ve
“11-Can Kurtarma Ekipmanlari” kodlar1 olmustur. Besinci en yiiksek
eksiklik kodu ise 2019-2020 yillarinda “04-Acil Durumlar” olurken 2015-
2018 yillar1 asinda ve 2021 yillarinda “01-Sertifikalar ve Dokiimantasyon”
olmustur.

Chart Title
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2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

W 01-Sertifikalar ve Dokiimantasyon M 04-Acil Durumlar
07-Yangin Emniyeti 09-Calisma ve Yasam Kosullari

10-Seyir Emniyeti B 11-Can Kurtarma Ekipmanlari

Sekil 2: Yillara Gore En Yiiksek 5 Eksiklik Kodu
Kaynak: Paris MoU 2015-2021 Yillik Raporlart

Ana Eksiklik kodlarmin altindaki maddeler dikkate alinarak
siralama yapildiginda “15-ISM” ana baglig1 altinda yer alan tek alt baslik
olan “15150-ISM” maddesi (Paris MoU, 2022¢) 2015-2021 yillar1 arasinda
her yil en yiiksek eksiklik kodu olmustur (Paris MoU, 2016-2021, 2022a).
“07-Yangin Emniyeti” ana bagligi altinda yer alan “07105-Yangina
dayanikli bolmelerdeki yangin kapilari/agikliklarr” maddesi (Paris MoU,
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2022¢) ise 2015-2021 yillar arasinda her yil en yiiksek ikinci eksiklik kodu
olmustur.

Yapilan denetimler ve bulunan eksiklikler sonrasi gemilerin tutulma
sonuglarina gore en ¢ok tutulma yapilan ilk 10 bayrak devleti Tablo 5’te
verilmistir.

Tablo 5: Denetimlerde Yasanan Tutulmalarin Bayrak Devletine Gore
Dagiliminda ilk 10 Ulke

2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
Panama Panama Panama Panama Panama Panama Panama
92) (110) (130) 99) 92) (83) (127)
Antigua
Malta Liberya Malta ve Liberya Malta I\izgsg ?il

(57) (43) (41) Barbuda (35) 29)
(52)
(41)
Antigua
Liberya Malta ve Malta Malta l\izr;ll; ?:l Liberya
(42) 37) Barbuda (38) (30) (45)
(25)
(36)
Antigua Rusya
ve Togo Federasy = Liberya l\izr;g il Liberya Malta
Barbuda (35) onu (29) 25) (25) 37)
(42) (32)
Antigua
Moldova  Moldova Togo Togo Togo Hollanda ve
(26) (32) 31) (26) (22) (16) Barbuda
(19)
Antigua
Tirkiye ve Moldova Kibris Komoros = Moldova Togo
(24) Barbuda (31) (20) (21) (15) 19)
(31
Rusya
Federasy Kongo I\//izrasl}; ?il Komoros Kibris Kibris Komoros
onu (22) (30) (20) (20) (13) (14)
(20)
Hong
Togo l\ﬁ?ir:f; ?}1 Komoros  Hollanda Moldova Kong Moldova
(18) (22) @7 19) (20) (Cin) 13)
(1
Sierra . Antigua .
Kibris Leone Tanzanya  Singapur ve Togo Portekiz
(17) (26) (653) Barbuda (11) (12)
@n
(16)
. Antigua
l\izrjg ?il Tirkiye Liberya Isdée(;iz Singapur ve Vanuatu
21 (23) (14) Barbuda (12)
(16) (19) (10)

Kaynak: Paris MoU 2015-2021 Y1illik Raporlar
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Tablo 5’te goriildiigii lizere en ¢ok tutulma yasanan bayrak devleti
Panama’dir. Tutulma sonuglu denetimlerin sayilarinda ikinci ve {iglincii
sira Liberya, Malta, Marshall Adalar1 ve Antigua ve Barbuda iilkeleri
arasinda degiskenlik gostermistir. Yapilan denetimler sonucunda tutulma
yasayan gemilerin bayrak devletlerinden Tiirkiye, 2015 yilinda 24 gemi
tutulmasi ile altinct sirada yer almustir. 2016 yilinda Tirk bayrakli
gemilerden gergeklesen tutulma sayisi ise 21 olmus ve bu say1 ile Tiirkiye
onuncu sirada yer almigtir.

5. SONUC VE TARTISMA

Gemilerde gergeklestirilen PSC denetimleri gemileri, limanlari,
insanlart ve cevreyi koruma noktasinda yardimci olmaktadir. Dahasi
denizcilik sektoriindeki sirketlerin limanlarda hizmet sunabilmesinin
devamliligimi saglamada, gemiadamlarmin daha iyi kosullar altinda
calisabilmesinde ve hem gemiadamlarinin hem de diger sektor
temsilcilerinin giincel gelismeleri takip edebilmesinde biiyiik katkilar1 olan
bu denetimler, siirdiiriilebilir bir denizcilik i¢in 6nemli bir unsur olmustur.
Bu denetimlerin yillik yayimlanan raporlar1 sonrasi hem sirketler hem de
iilkeler kendilerini degerlendirme firsati bulabilmektedir. Bu ¢alismada
2015-2021 yillar1 arasinda yayimlanan ilgili raporlar incelenerek betimsel
istatistik yontemi kullanilarak analizler yapilmistir.

Calismada EMSA THETIS ve Paris MoU Yillik Raporlar
kullanilarak ~ degerlendirmeler ve analizler yapilmistir.  Ancak
veritabaninda ve kullanilan raporlarda paylasilan bilgilerde farkliliklarla
karsilagilmistir. Dahas1 yillik raporlarda onceki yillarin verileriyle
karsilastirmalarin yapildigi alanlarda da farkli rakamlar oldugu goze
carpmaktadir. Ornegin 2021 yili verilerinin paylasildigi raporda ge¢mis
yillarda dahil olmak {izer denetim yapilan gemi sayisina iligkin bilgilerin
gosterildigi sekilde bu durum goriilmektedir. 2020 yilinda 12092 gemi
denetlendigi belirtilmisken 2020 yili verilerinin paylasildigi raporda bu
say1 12072 dir. Ayrica 2019 yilinda 15447 geminin denetim gecirdigi
belirtilmigken 2019 raporunda bu say1 15440 olarak goriilmektedir. Bu
durumun nedeni raporlardan ve veri tabanindaki uyarilardan yola ¢ikilarak
verilerin yayim tarihi ve/veya gilincellemelerden kaynakli oldugu
diisiintilmektedir.

Calisma bulgularina gére Panama en ¢ok denetim gecgiren bayrak
devleti olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Diger taraftan tutulma sonuglu
denetimlere gdre yine Panama ilk sirada yer almaktadir. Ancak denetim
sayilarina baktigimizda 2015-2021 yillar1 arasinda Panama, Malta,
Marshall Adalari, Liberya, Hollanda, Antigua ve Barbuda, Kibris,

0S-55



Paris MoU Kapsaminda... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Bahamalar, Singapur, Hong Kong (Cin) ve Norveg ilk on iilke olarak
karsimiza c¢ikarken, tutulma sonuglu denetim sayilarina gore Panama,
Malta, Liberya, Marshall Adalari, Antigua ve Barbuda, Togo, Rusya
Federasyonu, Moldova, Hollanda, Kibris, Komoros, Kongo, Singapur,
Hong Kong (Cin), Tanzanya, Tiirkiye, Sierra Leone, Portekiz ve Vanuatu
ilk on iilke arasinda degisen tilkeler olmustur.

Denetim sayilar Tiirkiye 6zelinde incelendiginde 2015-2021 yillar
arasinda, Tiirkiye on ikinci ve on sekizinci fllkeler arasinda yer
degistirmektedir. 2015 yilinda 391 denetimle on dordiincii sirada yer alan
Tiirkiye’nin ayni yil tutulma sonuglu denetim bakimindan 24 ile altinci
sirada yer aldig1 goriilmektedir. 2021 yilinda 193 denetimin 1’1 tutulma ile
sonuglanan Tirkiye’nin, 2015’ten 2021’ dogru tutulma sonuglari
bakimindan giderek az tutulma yasamasi nedeniyle basarili bir sinav
verdigi sOylenebilir.

Diger taraftan gemi tiplerine gore, denetim geciren gemi sayilart
incelendiginde “genel kargo gemisi” gemi tipi istisnasiz her yil birinci
sirada yer alan gemi tipi olmustur. Yillara gére gemi tipi siniflarinda
degiskenlik gegiren yilik raporlarda “dokme yiikk ve “konteyner” gemi
siniflart sirastyla ikinci ve {igiincii olmuslardir. 2015-2020 yillar1 arasinda
“kimyasal tanker” gemi tipi dordiincii ve “petrol tankeri” gemi tipi besinci
sirada yer alirken 2021 yilinda bu siralama kendi i¢inde yer degistirmis ve
“petrol tankeri” gemi tipi dordiincii ve “kimyasal tanker” gemi tipi besinci
sirada yer almistir. Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi
(United Nations Conference on Trade and Development — UNCTAD) ve
Avrupa Deniz Emniyeti Ajansi (European Maritime Safety Agency —
EMSA) tarafindan her y1l yayimlanan raporlarda diinya ticaret filosundaki
gemi adetleri gemi tiplerine gore ilan edilmektedir. Tlgili raporlardaki gemi
tipleri ile Paris MoU raporlarindaki gemi tipleri farklilik gostermesi
nedeniyle diinya filosundaki gemi tiplerindeki gemi adetlerine bagli olarak
gemi denetim sayilar1 arasinda bir iliskinin olup olmadigi
incelenememistir.

Son olarak denetimlerde gemilerde bulunan eksikliklerin kodlarina
iligkin incelemelere gore “yangin emniyeti” ve “seyir emniyeti” en yiiksek
iki ana kod olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kazalarin 6nlenmesinde en
onemli kavramlardan biri olan emniyet kavraminin PSC denetimlerinde de
en sik karsilasilan eksiklik olmasi paralellik olusturmaktadir. Ilgili
eksikliklerin giderilmesi ile yasanan kazalarin da minimuma ¢ekilebilmesi
miimkiin olacaktir. Diger bir eksiklik maddesi olan “Calisma ve Yasam
Kosullari”’nin da gemiadamlarmin refahi ve kazalarin Onlenmesi
noktasinda Onemli bir unsur olarak karsimiza g¢ikmasi miimkiindiir.
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Gemidamlarmin daha iyi kosullarda calismasi hem gemiadamlarinin
sagligi acisindan hem de performanslar1 agisindan katki saglayacaktir.
Boylece gemiadamlarinin is yikii, stres ve yorgunluk gibi degerleri
azalacak ve bu durum kazalarin azalmasina yardime1 olacaktir.
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ABSTRACT

Climate change and global warming phenomena are taking up more and
more space in our lives and their negative consequences are becoming more
evident day by day. For a more livable planet and future, certain responsibilities
fall on the maritime sector as well as on all parties. Ships, with their gigantic
machinery that consumes fossil fuels, generate significant amounts of greenhouse
gases. The International Maritime Organization aims to reduce greenhouse gas
emissions from ships with various sanctions and expects ships to meet the relevant
criteria. Ship operators and ship-owners have also started to show sensitivity to
energy efficiency and greenhouse gas emission reduction issues due to both the
sanctions of international organizations within the scope of climate change and
high futel costs. In this context, by focusing on container operators, this study aims
to reveal the current situation of ship operating companies in these matters and to
find out the correlation between average fuel consumption and greenhouse gas
emission amounts and operator size. The findings show that the average fuel
consumption per fleet capacity is related to the size of the operator, pointing to
the importance of capacity utilization.
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KONTEYNER OPERATORLERININ YAKIT HARCAMA
VE SERA GAZI SALIM VERILERININ INCELENMESI

0z

Iklim degisikligi ve kiiresel 1sinma olgulart hayatimizda gittikce daha fazla
yer kaplamakta ve ortaya ¢ikardigi olumsuz sonuclar etkilerini giinden giine
belirginlestirmektedir. Daha yasanilabilir bir gezegen ve gelecek igin, tiim
paydaslara oldugu gibi denizcilik sektoriine de belirli sorumluluklar diigmektedir.
Fosil yakit tiiketen devasa makineleriyle gemiler, énemli miktarda sera gazi
ortaya ¢ikarmaktadwr. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii, cesitli yaptinm kararlart
ile gemilerden kaynaklanan sera gazi salivmimin azaltilmasini hedeflemekte ve
gemilerin ilgili kriterleri yerine getirmesini beklemektedir. Gerek iklim degisikligi
kapsaminda  uluslararast  kuruluglarin - yaptirnmlar:  gerekse yiiksek yakit
maliyetleri nedeniyle gemi isletmecileri ve armatdérler de enerji verimliligi ve sera
gazir emisyonlarimin azaltilmast konularinda hassasiyet gostermeye baslamuistir.
Bu ¢ergevede bu calisma, konteyner operatérleri ozelinde, gemi isletmecilerinin
bu konulardaki mevcut durumunu ortaya koymayt ve ortalama yakit tiiketim ile
sera gazi emisyon miktarlarimin operator biiyiikliigii ile iliskisini arastirmayi
amaglamaktadir. Elde edilen bulgular, filo kapasitesine gore ortalama yakit
tiiketiminin operator biiyiikliigii ile iliskili oldugunu gostermekte, kapasite
kullaniminin onemine isaret etmektedir.

Anahtar Kelimeler: [klim Eylemi, Konteyner Operatérleri, Enerji
Verimliligi, Yakit Tiiketimi, Sera Gazi Emisyonu

1. INTRODUCTION

Since the middle of the 20th century, human impacts on the earth
have significantly accelerated to cause complex ecological problems (UN,
2019: 2). Dramatically, these ecological problems have started to reflect
negative effects on the earth and human beings. Nowadays, the concepts
of "climate change" and "global warming" are heard more frequently and
their consequences are increasingly affecting the lives of individuals.
Accordingly, concerns about the future and sustainability of the earth are
increasing day by day.

Concerns about the future of the planet and humanity have become
one of the main issues that many international organizations and
organizations have focused on for a long time. United Nations (UN) put
forward the Sustainable Development Goals (SDG) in 2015 and these were
accepted by all member countries. 17 SDG’s, consisting of a total of 169
main goals, focus on providing a more livable and sustainable planet for
humanity by 2030 (UNDP, 2022b). The "climate action", the 13th SDG,
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includes an emergency action plan to combat climate change and its
effects. The main target for this is to reduce greenhouse gases (GHG)
emissions, which are the main element of climate change (UNDP, 2022a).

Maritime transport, which is a vital part of transportation,
undertakes nearly 90% of global trade (Mak et al., 2014: 1). Although
maritime transport seems to be more economical and more
environmentally friendly than other modes of transport, the amount of
fossil fuel consumed to perform this huge activity and the amount of GHG
resulting from this consumption draw attention within the framework of
climate change and global warming. International Maritime Organization
(IMO) has strict regulations regarding the GHG emissions and fuel
consumption of ships (Soner et al., 2018: 302). With the decision taken at
the 62nd meeting of the Marine Environment Protection Committee
(MEPC) in 2011, in addition to The International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships (MARPOL) Chapter VI, a regulation
for reducing the GHG caused by ships has entered into force as of 2013.

With this regulation, obligations regarding Energy Efficiency
Design Index (EEDI) and Ship Energy Efficiency Management Plan
(SEEMP) were imposed on ships (IMO, 2012a, 2012b). According to 2018
data, greenhouse gas emissions from maritime transport account for 2.9%
(1076 million tons) of global emissions (EC, 2021). In line with the plan
regarding the reduction of greenhouse gases originating from ships, which
was decided at the 2015 meeting of IMO, it is obligatory to reduce
emissions by 40% in 2030 and 50% in 2050 relatively to 2008 data (Joung
et al., 2020: 5). Thus, it is aimed to reduce the amount and share of
maritime trade in total greenhouse gas emissions and global emissions. On
the other hand, fuel expenses constitute 58-78% of a ship's operating
expenses (Mak et al., 2014: 1). With increasing fuel costs, these rates also
increase and bring additional costs to the ships. Implementations to reduce
fuel expenditures will provide to reduce both the costs and the GHG
emissions. In this context, it is seen that the ship operators and ship owners
are more sensitive to global warming, climate change (Armstrong and
Banks, 2015: 47), fuel consumption, and GHG emissions within the scope
of international regulations and energy efficiency.
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Abbreviations
CH, hiethane MARPOL  The International Convention for the
Prevention of Pollution from Ships
O, Carbon Dioxide MEPC MMarine Environment Protection
Committee
EEDI Energy Efficiency Design N.O Dinitrogen Oxide
Index
FCON Fuel Consumption Nm MNautical Mile
FTC Fleet TEU Capacity REV Annual Revenue
GHG Greenhouse Gases SEEMP Ship Energy Efficiency Management
Plan
GHGE  Greenhouse Gases Emission DG Sustainable Development Geoals
Gi. Grigajoule tC0.e Tons CO. Equivalent
HFO Heavy Fuel Oil TEU Twenty-foot Equivalent Unit
IMO International Maritime TEUHD Annual Amount of TEU Handled
Organization
LNG Liguefied Natural gas usD United States Dollar

Figure 1: Abbreviations

The number of researches on fuel efficiency and GHG emissions in
shipping has also been increasing lately. There is some research in the
literature focused on performance monitoring in terms of fuel efficiency.
Aldous et al. (2015: 30), define that ship performance is affected by three-
dimensional influencers; onboard effects, environmental effects, and
shipping industry effects. All relevant factors such as ship, weather, loading
condition, etc. should be taken into account analyzing a ship’s performance
(Soner et al., 2018: 303). Some researchers examined the effect of
propulsion efficiency to reach better fuel efficiency. Because, both the
propeller and its trigger, the engine, are the main couple determining the
ship’s speed and therefore the fuel efficiency and GHG emissions (Zhao et
al., 2015: 813). By log data (Meng et al., 2016), and voyage data (Le et al.,
2020), researchers put forward models for efficient use of fuel. Ships emit
GHG including methane (CHy), dinitrogen oxide (N20O), and especially
carbon dioxide (CO»), which cause global warming. Winnes et al. (2015)
told that potential GHG reduction measures could be; alternative fuels,
design-related measures, and operations-related measures. Using
Liquefied Natural Gas (LNG) in ship machinery is the one of the efforts to
reduce GHG emissions from ships, and the researches show that using
LNG could emit 2-10% less GHG from ships using heavy fuel oil (HFO)
in engines (Sharafian et al., 2019: 332). Bouman et al. (2017), presented a
review of research in terms of technologies, measures, and potential for
lowering ship-oriented CO, emissions. Besides, the study performed by
Joung et al. (2020) summarizes the strategy of the IMO and the regulations
that ships and operators have to follow to reduce GHG emissions.
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In conventional maritime transport, fuel efficiency was not the top
priority for the operators. Similarly, researchers had also focused generally
on speed optimization (Meng et al., 2016: 210). Making fast transportation
and getting more freight seemed to be more important. Besides, until the
MARPOL Annex VI came into force, it can’t be said that the GHG
emissions had cared so much. However, increasing fuel costs (Mak et al.,
2014: 2) and regulations about GHG emissions made the ship operators
consider these issues. In this context, this study aims to present a review of
the current situation of ship operators regarding the climate action efforts
and to statistically compare the data of fuel consumption and GHG
emissions of these ship operators in terms of business volume and capacity
of the company. For this purpose, answers were sought for the following
two research questions:

(i) What are the fuel consumption and GHG emission rates of

container operators?

(i) Is there any correlation between the size of the operator

company and the fuel consumption and GHG emission rates?

2. METHODOLOGY

Since it is considered that the fuel consumption and GHG emission
data may vary according to the vessel type, it was focused just on container
operators named in the list of Alphaliner Top 100 (Alphaliner, 2022).

Step 1. The sustainability reports, annual reports, and web pages of
the operators have been reviewed. Due to the global economic and trading
circumstances may vary year to year, the data obtained from operators
should belong to the same year. Thus, as containing the most common data,
the year 2020 was selected to review. The fuel consumption (FCON), and
GHG emission (GHGE) data were revealed from the reports. Additionally,
fleet TEU (Twenty-foot equivalent unit) capacity (FTC), annual amount of
TEU handled (TEUHD), annual revenue (REV) data of the operators were
noted. When 2020 reports of the operators investigated, 9 of them was
found to present sufficient data. Operators coded as “CO1, CO2...” to keep
their names confidential.

Step 2. In line with the first research question, the data obtained from
the reports were subjected to descriptive analysis. Descriptive analysis is a
frequently used method for researchers to obtain summary information
about different phenomena and events they want to study (Biiylikoztiirk et
al., 2013). Ships may use different kinds of fuels like heavy fuel oil, marine
diesel oil, liquefied natural gas, etc. Therefore, the total FCON of an
operator was calculated in gigajoule (Gj). Similarly, GHGE was calculated
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in tons CO, equivalent (tCO»e). The average FCON and GHGE rates per
FTC, TEUHD, and REV were calculated.

Step 3. To answer the second research question, the correlation
between average FCON and GHGE rates and the FTC, TEUHD, and the
REYV data were investigated. In cases where the number of samples is over
30, it can be examined whether the data show normal distribution
characteristics (Baykul, 1999: 290). Since this study was a small-sample
study (n=9), it was aimed to examine the correlation by using non-
parametric tests. Accordingly, to check the correlation between variables,
the Spearman Rho non-parametric test was performed (Can, 2013: 373).
SPSS-15 was used to analyze the data. Findings regarding data collection,
descriptive analysis and statistical analysis stages are given in the below
section.

3. FINDINGS

The findings obtained through data collection are given in the Table

1.
Table 1: Data Obtained from The Reports

Operator FTC TEUHD REV FCON GHGE

(TEU) (TEU) (1000xUSD) (Gj) (tCOze)
co1 4.044.915 25.268.000 39.740.000  430.495.496 33.902.000
CO2 3.000.000 21.000.000 31.400.000  304.386.642 23.300.000
Co3 2.291.905 18.852.000 18.580.000  318.240.672 15.934.246
CO4 1.719.000 11.838.000 13.300.000  167.186.441 12.800.000
COo5 1.593.793 11.964.000 14.397.000  174.945.000 13.448.125
CO6 1.272.000 7.054.400 5.700.000 75.994.761 5.801.650
Cco7 726.019 3.894.000 4.768.000 60.480.000 4.911.970
Cos 620.000 5.070.000 5.024.799 55.845.355 4316418
Cco9 600.000 2.841.000 3.991.696 38.321.695 2.931.720

Source: Author

According to Table 1, the fleet TEU capacity of the operators ranged
between 600.000 TEU and 4.044.900 TEU (mean=1.763.067), handling
amount in 2020 is in a range between 2.841.000 TEU and 21.000.000 TEU
(mean= 11.975.710), annual revenue of operators in terms of shipping
activities in 2020 have a range between 3.991.700 thousand USD and
39.740.000 thousand USD (mean=15.221.278), total fuel consumption
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with all kind of fuel used in 2020 is ranged between 38.321.700 Gj and
430.495.500 Gj (mean=180.655.120), and finally the emitted GHG of
operators have a range between 2.931.700 tCO,e and 33.902.000 tCOye
(mean=13.038.460).

The results of the descriptive analysis using above data are given in
the Table 2 and 3.

Table 2: Average Fuel Consumption per FTC, TEUHD, and REV.

CO1 CO2 CO3 CO4 CO5 cCoO6 Cco7 Cco8 CO9

FTC 106,4 101,5 95,22 97,26 109,8 59,74 83,30 90,07 63,87
TEUHD 17,04 14,49 11,56 14,12 14,62 10,77 15,53 11,01 13,49
REV 10,83 9,69 11,75 12,57 12,51 13,33 12,68 11,11 9,60

Source: Author

According to Table 2, the FCON per FTC, in other words fuel
consumption per a TEU varies between 59,74 and 109,77 in Gj (Gigajoule)
(mean=89,68, std=17,73). The FCON per each handled TEU is ranged
between 10,77 and 15,53 Gj (mean=13,63, std=2,14). The FCON per
gained each thousand USD changes between 9,60 and 13,33 Gj
(mean=11,52, std=1,32).

Table 3: Average Greenhouse Gas Emissions per FTC, TEUHD, and
REV.
CO1 CO2 CO3 CO4 CO5 CO6 CcO7 CO8 CO9

FTC 838 1,77 6,95 7,45 844 4,56 6,77 6,96 4,89
TEUHD 1,34 1,11 0,84 1,08 1,12 0,82 1,26 0,85 1,03
REV 0,85 0,74 086 09 093 1,02 1,03 0,86 0,73

Source: Author

Table 3 indicates that the GHGE of the operators per each TEU in
capacity is ranged between 4,56 and 8,44 tCO.e (mean=6,91, std=1,38).
On the other hand, the GHGE per each handled TEU is varies between 0,82
and 1,34 tCOse (mean=1,05, std=0,19). Besides, GHGE per each thousand
USD is ranged between 0,73 and 1,03 tCO»e (mean=0,89, std=0,11).

The correlation results between the FCON and the GHGE variables

obtained from descriptive analysis and the FTC, TEUHD, and REV
variables performed by Spearman Rho test are given in the Table 4 and 5.
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Correlation is significant at the 0,05 level, and the significance is shown in
the tables with “*” (Can, 2013: 375).

Table 4: Spearman Rho Test Results for FCON

FTC TEUHD REV

FCON per Correlation Coefficient 0,700(*) 0,767(*) 0,767(*)
FIC Sig. (2-tailed) 0,036 0,016 0,016
N 9 9 9

FCON per Correlation Coefficient 0,433 0,367 0,367
TEUHD Sig. (2-tailed) 0,244 0,332 0332
N 9 9 9

FCON per Correlation Coefficient -0,100 -0,183 -0,183
REY Sig. (2-tailed) 0,798 0,637 0,637
N 9 9 9

Source: Author
Table 4 indicates that, there is positive correlation between FCON
per FTC and FTC (r=0,700, p=0,036), FCON per FTC and TEUHD
(r=0,767, p=0,016), FCON per FTC and REV (r=0,767, p=0,016). There
is no significant correlation detected between other variables.

Table 5: Spearman Rho Test Results for GHGE

FTC TEUHD REV
GHGE per Correlation Coefficient 0,617 0,700(*) 0,700(*)
FIC Sig. (2-tailed) 0,077 0,036 0,036

N 9 9 9
GHGE per Correlation Coefficient 0,350 0,300 0,300
TEUHD Sig. (2-tailed) 0356 0,433 0,433
N 9 9 9
GHGE per Correlation Coefficient -0,159 -0,251 -0,251
REY Sig. (2-tailed) 0,683 0,515 0,515
N 9 9 9

Source: Author

Table 5 shows that, there is positive correlation between GHGE per
FTC and TEUHD (r=0,700, p=0,066), GHGE per FTC and REV (r=0,700,
p=0,036). There is no significant correlation detected between other
variables.
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4. DISCUSSION AND CONCLUSION

As climate change and global warming concerns rise up, it becomes
more evident that all parties that are responsible for this issue must perform
their role for a more livable world. The maritime field, the lead actor of
global trading activities, also has things to do to fight with this huge threat.
The transporting vehicles for carrying huge amount of goods, ships, have
powerful engines that are almost all of them use of fossil fuels. Operating
these powerful engines require also tons of fuel consumption, which causes
significant GHG emissions. In line with climate action studies and related
regulations, ships and their operators should reconsider fuel consumption
and GHG emission values. In this context, this study aimed to reveal the
actual situation of ship operators, by focusing on the container operators,
regarding climate actions and investigating the relationship between fuel
consumption and greenhouse gas emissions values with the size of their
shipping actions.

In the data collection stage, it was seen that the operators have
positive efforts through fuel efficiency and GHG emissions reduction, and
take into consideration of the IMO regulations. However, the data obtained
is limited to a few operators. Most of the operators do not share fuel
consumption and GHG emission values in their sustainability or annual
reports, or on their websites. The initial aim of the research was to reveal
the fuel consumption and GHG emission data per distance traveled by a
container (FCON/TEU*Nm, tCO2e/TEU*Nm), and EEDI data of each
operator. It was intended to investigate the correlation between these
values and the business volume or ranking of the company. However,
distance and EEDI data is quite scant. For this reason, test related to
distance and EEDI variables could not be made. To find out the actual
situation of the operators and to make useful comparisons, it is required for
them to demonstrate apparently all these values indicated above.

Consequences of the descriptive analysis show that the average
FCON and GHGE values per FTC, TEUHD, and REV are within an
acceptable range. Especially the average values per REV are quite similar.
This can be an indicator that the operators have evident and similar plans
regarding fuel efficiency and GHG reduction measures.

Statistical analysis results also figure out some important points.
Although there has been no significant correlation detected between most
of the variables, the correlations detected are considerable. The average
fuel consumption per fleet capacity has a positive correlation with the FTC,
TEUHD, and REV variables. So, it can be said that the operators consume
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more fuel per fleet capacity which have a bigger fleet, handle more
containers, and have higher revenues. Similar words can be said for the
average GHG emissions per FTC, except fleet capacity. This situation
could be a consequence of the complexity and difficulty of operating
bigger shipping companies. It could be a sign for them to plan and consider
their climate action efforts more strictly.

Although there are no studies on container operators to compare the
results with this study, in their study focusing on container vessels, Le et.
al. (2020) oppositely revealed that higher capacitated container vessels
have lower average fuel consumption per TEU. This difference could be
caused by the differentiation of the ratio of effective usage of TEU
capacity. “Energy efficiency can be defined by the relationship between the
benefit or performance of a service and the energy input” (Winnes et.
al.,2015). Therefore, reaching better fuel efficiency results and GHG
emission reduction in connection with this is directly related to effective
and efficient usage of fleet and vessel capacity.

This study is limited to the data obtained from a few operators’ own
reports. It is thought that, if more data would be available, quite remarkable
consequences could be reached. Especially, further studies investigating
the correlation between data on fuel consumption per distance of a
container traveled and the business volume of operators could contribute
remarkably.
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Is giivenligi performansimn élgiilmesi, is saghgt ve giivenligi yonetim
sisteminin temel unsurlarindandir. Isletmelerin is giivenligi hedeflerine
ulasabilmesi adina iy giivenligi performansinin dogru yontemler ile dlgiilmesi ve
sonuglarmmin degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu dogrultuda ¢alismada, liman
isletmelerindeki iy giivenligi performansimin énem diizeylerinin ve agwrlik
degerlerinin terminaller dzelinde incelenmesi amaglanmigtir. Calismada, i
giivenligi performanst gostergeleri ulusal ve uluslararasi literatiirden elde
edilmistir. Elde edilen parametreler arasindaki iligki yonii, siddeti ve onem
derecesi i¢in Kocaeli Liman Bdlgesinde gorev yapan 7 A swmifi is giivenligi
uzmanmin goriisii alinmistir. Veriler ¢ok kriterli karar verme yontemlerinden
bulanik DEMATEL ve TOPSIS yéntemleri kullanilarak analiz edilmistir.
Calismada, is giivenligi performanst gostergeleri arasinda yer alan;
“‘calisanlarin  saghk ve giivenlik bilgisi iletisimi’’, ‘‘calisanlarin hak ve
sorumluluklarint yerine getirmesi’’ ve “‘calisanlarin almis oldugu is saglhigi ve
giivenligi egitimlerinin kalitesi’’ parametrelerinin etkileyen grupta yer aldigi
tespit edilmistir. Ayrica “‘calisanlarin kigisel koruyucu ekipman kullanmasi’’ ve
“calisanlarin risk azaltict is wygulamalarina katilimi’’ parametrelerinin ise
etkilenen grupta yer aldigi goriilmiistiir. Bunun yani sira TOPSIS yéntemi ile is
gilivenligi performanswmni etkileyen gistergelerin en énemli oldugu diisiiniilen
terminal ¢esidinin sivi yiik terminali oldugu sonucuna varimustir.
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EVALUATION OF OCCUPATIONAL SAFETY
PERFORMANCE IN PORT MANAGEMENTS IN TERMS
OF TERMINALS

ABSTRACT

Measuring occupational safety performance is one of the basic elements of
the occupational health and safety management system. Occupational safety
performance should be measured with the right methods and the results should be
evaluated for ability of businesses to achieve their occupational safety goals.
Accordingly in this study, it is aimed to examine the importance levels and weight
values of occupational safety performance in port operations in specific to
terminals. In the study, occupational safety performance indicators were obtained
from national and international literature. Opinions of 7 A Class of occupational
safety specialist working in Kocaeli Port Area were taken for the connection
aspects, connection strength and significance between the obtained parameters.
The data were analyzed using fuzzy DEMATEL and TOPSIS methods which are
multi-criteria decision-making methods. In the study, it was determined that ‘‘the
communication of health and safety information of employees’’, “‘fulfillment of
rights and responsibilities of employees’’, and “‘the quality of occupational health
and safety training received by employees’’, which is among the indicators of
occupational safety performance, are in the group that affects. Also, the
parameters of ‘‘employees’ use of personal protective equipment’’ and
“‘employees’ participation in risk-reducing work practices’’ were included in the
group affected indicators. In addition, with TOPSIS method, it was concluded that
the most important impact indicators the occupational safety performance were
the liquid cargo terminals.

Keywords: Occupational Safety Performance, Occupational Health and
Safety, Ports, Terminals, Fuzzy DEMATEL, TOPSIS.

1. GIRIS

Denizyolu tasimaciligi, uluslararasi ticarette yiiksek oranda
kullanilmas1 sebebiyle ticaret faaliyetlerinde biiyilk 6neme sahiptir.
Uluslararas: ticaret yaklasik %85 oraninda denizyolu ile yapilmaktadir
(Koldemir, 2008: 32-45). Bu durumun sebebi denizyolunun, tagimacilik
sektoriinde birgok avantaji  biinyesinde barmndirmasidir. Denizyolu
tagimaciligi, ayni anda yiiksek miktarda yiikiin taginabilir olmasi ve enerji
tiketiminin minimum diizeyde olmasi sebebiyle ucuz bir tasima
yontemidir. Giivenilirliginin yiiksek olmasi da uluslararasi tagimacilikta
siklikla kullanilmasina sebep olarak gosterilebilir. Bunun yani sira teslimat
stiresinin uzun olmasi denizyolu tagimaciligimin dezavantajlar1 arasinda
dikkate alinmas1 gereken bir konudur.
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Ulagimin bir pargasi olarak kullanilan limanlar, lojistik rolii de
iistlenerek bulundugu bolge ve iilke ekonomisine katki saglamaktadir.
Limanlar, sanayinin gelismesine ve ticarette cesitlilik saglanmasina
yardime1 olmaktadir (Koldemir, 2008: 32-45). Denizyolu tagimaciliginda
aktif rol oynayan limanlar, ticaret ve lojistik sektdrlerinde onemli bir
fonksiyonu iistlenmektedir.  Ulkelerin  gelismislik  diizeylerinin
degerlendirilmesinde kullanilan parametreler arasinda limanlar ilk
siralarda gelmektedir.

Limanlar, sanayi ve ticaret alanlarinda {istlendikleri roller ile
bulunduklar1 sehirlerin gelismesini ve ekonomik giiciin artmasim
saglamaktadir (Yasar, 2008: 1-26). Bunun yani sira limanlar, denizasir
iilkeler arasinda kullanilarak ilgili iilkelerin ekonomik ve siyasal anlamda
giic kazanmasina yardimci olmaktadir (Doganay, 2014). Dolayisiyla
limanlar, bolge ve iilkelerin sanayi, ticaret, ekonomi ve siyasi gibi
konularda gelismislik diizeylerini dogrudan etkilemektedir.

Tiim diinyada oldugu gibi iilkemiz de dis ticarette en ekonomik
tasimacilik yontemi olan denizyolu tasimaciligimi tercih etmektedir.
Tiirkiye Istatistik Kurumu resmi verilerine gore 2021 yilinda iilkemizde
ihracat hacminin deger olarak %59,38°1, 2020 yilinda %59,48’i ve 2019
yilinda ise %60,34’ii denizyolu ile saglanmistir. Bunun yani sira tilkemizde
ithalat hacminin deger olarak 2021 yilinda %57,98’i, 2020 yilinda
%52,31’1 ve 2019 yilinda %53,70’1 denizyolu tagimaciligi kullanilarak
saglannmstir (Tiirkiye Istatistik Kurumu, 2022). Tasgimacilik sektorii,
demiryolu, karayolu, havayolu ve diger tasimacilik yontemleri kapsaminda
incelendiginde dis ticaret faaliyetlerinde denizyolunun kullanilma oranlari
oldukga yiiksektir.

T.C. Ulastirma ve Altyapt Bakanligit Denizcilik Genel
Miidiirliigii’niin  sundugu, ton bazinda degerlendirilen yiik ellecleme
istatistiksel verilerine gore 2021 yilinda Kocaeli limanlarinda yapilan yiik
ellecleme faaliyetlerinin {ilkemizde bulunan 44 adet liman baskanliginin
yiik ellegleme faaliyetlerine oram1 %15,45°tir. Bu oran 47 adet liman
baskanliginin yiik ellecleme operasyonlarinin incelendigi 2020 yilinda
%15,40 iken 53 adet liman baskanliginin yiik ellegleme operasyonlarmin
incelendigi 2019 yilinda %14,91°dir (T.C. Ulagtirma ve Altyap1 Bakanlig
Denizcilik Genel Miidiirliigii, 2022). ilgili verilere gére Kocaeli liman
bolgesi lilkemizde bulunan limanlar arasinda biiylik 6neme sahiptir.

Is¢i saghg, ¢alisma ortammda sagligi olumsuz etkileme
potansiyeline sahip tiim etkenleri ortadan kaldirmayr amaglayarak
gerceklestirilen tiim faaliyetleri tammlarken is giivenligi, is¢inin hayatini
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ve viicut biitiinliiglinii tehdit eden riskleri ortadan kaldirmak veya en aza
indirmek amaciyla uygulanan tiim teknik ¢aligmalar1 kapsamaktadir (Altin
ve Tasdemir, 2018: 7-38). Is saglig1 ve giivenligi faaliyetleri ile ¢alisanin
ve ¢aligma ortamimin giivenligi saglanmakta ve dolayisiyla verimlilik de
bu dogrultuda olumlu ydnde artmaktadir. Is saghg ve giivenligi
uygulamalari, yapilan iste ve calisma ortaminda ¢evresel, fiziksel,
kimyasal, biyolojik, psikolojik ve diger tiim tehlike ve risklerin
belirlenmesini dogru yontemler ile analiz edilerek s6z konusu tehlike ve
risklerden kaynaklanabilecek is kazas1 ve meslek hastaliklarini 6nlemeye
yonelik alinan tedbirleri kapsamaktadir.

Limanlarn tehlikeli sinifta yer alan isletmeler arasinda oldugu
disiiniildiigiinde is saglig1 ve giivenligi faaliyetlerinin degerlendirilmesi ve
stirekli iyilestirme ¢aligmalarinin 6nemi artmaktadir. Limanlarda yapilan
is geregi ve ¢aligma ortaminin fazla komplike olmasindan kaynakli birgok
farkli tehlike ve risk s6z konusudur. Liman operasyonlarinda fiziksel,
kimyasal, biyolojik, ergonomik, ¢evresel ve psikolojik risk etmenleri
dogru yontemler ile analiz edilmeli ve degerlendirilmelidir. S6z konusu her
bir risk i¢in diizeltici onleyici faaliyetler ile 6nlem almak is saghig ve
giivenligi amaglarindan olan proaktif uygulamalarin benimsenebilmesinde
6nemli bir adimdir.

Is saghig1 ve giivenligi yonetim sisteminin temel unsurlarindan olan
is glvenligi performansimin olciilmesi, isletmelerin belirledikleri is
giivenligi hedeflerine ulasip ulasmadiklarini tespit etmek icin bir
zorunluluktur. Bu dogrultuda ¢aligmanin amaci, tehlikeli sinif igyerleri
olarak kabul edilen liman isletmelerindeki is giivenligi performansini
terminaller 6zelinde incelemektir. Limanlarin ¢esitli faktorler goz oniinde
bulundurularak bir¢ok farkli terminal cesidini kapsamasi ve her bir
terminal kapsaminda s6z konusu tehlike ve risklerin farkli olmasi sebebiyle
is glivenligi performansini terminaller ¢ergevesinde incelemek daha etkin
sonuclara ulagilmasini saglamistir.

Rozendal ve Hale (2000: 1-8) calismasinda, isgiicli katilimini igeren
bir performans gostergesi gelistirerek c¢alisma sonucunda, giivenlik
performansinin iyilestirilebilmesi i¢in tam katilim, problem ¢6zme
yOnetimi, basa ¢ikma gostergesinin izlenebilirligi i¢in bir gorevli atanmasi
gibi faktorlerin hayata gegirilmesi gerekliligine deginmistir. Knode ve
Cook (2004: 1-6) sundugu ¢alismada, yiiklenicilerin giivenlik performansi
incelenmistir. Caligmada, yiklenicilerin is gilivenligi performansinin
degerlendirilmesi hususunda is giivenligi kaynaklarmin yalmzca
raporlamadan ibaret olmadigi, performansi etkilemek icin yeniden
yonlendirilmeye olanak saglandigi sonucuna varilmistir. Buell (2006)
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calisamasinda, genel bir is giivenligi kiiltiirel olgunluk modeli sunmustur.
Is giivenligi performansini iyilestirmek i¢in yiikleniciler, ortaklar, hizmet
saglayicilar ve tedarikgilerin de kiiltiir gelisimi siirecine dahil edilmesi
gerekliligi {izerinde durmustur. Podgorski (2015: 146-166) calismasinda,
is  saghign ve gilvenligi yonetim sistemlerinin  performansini
degerlendirebilmek amaciyla belirledigi performans gostergelerini AHP
(Analitik Hiyersi Prosesi) yontemi kullanarak analiz etmistir. Korkusuz vd.
(2020: 81-96), belirlenen is giivenligi performans1 gostergeleri AHP
yontemi ile agirliklandirilmis ve sonrasinda performans dizinlerini elde
etme isleminde PROMETHEE ve GRA yontemleri kullanmistir. Unal ve
Alkan (2015: 5-6) calismasinda, liman isletmelerinde is sagligi ve
giivenligi uygulamalarina dikkat ¢ekilmis ve ilgili uygulamalarin bakanlik
tarafindan desteklenmesi gerekliligi vurgulanmistir. T6z ve Koseoglu
(2015: 1-16), is kazalarmin meydana gelmesinde rol alan faktorleri 4M
nedensellik teorisi ile agiklamistir. Limanlarda is sagligi ve giivenligi
kapsaminda ¢esitli iyilestirme faaliyetleri konusunda Onerilerde
bulunulmustur. Antdo vd. (2016: 266-275), g¢evre ve is giuvenligi
konularinda liman igletmelerinde uygulanmasi Ongdriilen bir dizi
gostergeyi tanimlamayr amaglamistir. Calisma sonucunda, ¢evre ve is
giivenligi faaliyetlerinin maliyet, c¢evre ve ¢alisma kosullarmin
iyilestirilmesinde rol oynadigina deginilmistir.

Is giivenligi performansina iliskin ulusal ve uluslararas: literatiir
incelendiginde Dbirgok ¢alismaya rastlanilmasina karsin limanlar
kapsaminda is saglig1 ve giivenligi performansinin terminaller 6zelinde
incelendigi ¢alismaya rastlanilmamistir. Calismada bulanik DEMATEL ve
TOPSIS yontemleri kullanilarak yapilan analiz sonucunda is giivenligi
performansi terminaller ¢ercevesinde dnceliklendirilmistir. Bu dogrultuda
calismanin, konunun farkli bir cer¢eveden incelenmesini saglayarak
literatiire katki sagladig diistiniilmektedir.

2. LITERATUR INCELEMESI

2.1. Is Saghg ve Giivenligi Performansi

Performans Olgiitlerinin  anlagilabilirligi, dogru kullanimi ve
yorumlanmasi, isletme basarisina dogrudan etki eden bir faktordiir. Is
giivenligi  performansimin  gelistirilmesi  ve  siirdiiriilebilirliginin
saglanmasi, ¢alisanlarin giivenli bir ortamda caligsabilmesini saglamakta
dolayisiyla liriin ve hizmet performansini da olumlu yonde etkilemektedir.
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Rozendal ve Hale (2000: 1-8) calismasinda, isgiicli katilimini igeren
ve isletme kapasitesini Olgmek adma ek bir performans gostergesi
gelistirmistir. Basa ¢ikma kapasitesi olarak degerlendirilen bu ek gésterge
ile kisa vadede performans 6lgmeyi hedeflemistir. Caligmada {i¢ techizat
giivenlik toplantisi, kurumsal giivenlik toplantisi ve ydnetim ekibi
toplantis1  ¢iktilar1  kullanilmuigtir.  Calisma  sonucunda, giivenlik
performansinda iyilestirme elde edebilmenin yolunun, isgiicliniin tam
katilim gdstermesi, problem ¢ézme ydnetiminin olusturulabilmesi, basa
¢ikma gostergesinin izlenebilirligi i¢in bir gorevli atanmasi gibi faktorlerin
hayata gegirilebilmesinden gegtigine deginilmistir.

Knode ve Cook (2004: 1-6) sundugu calismada, yiiklenicilerin
giivenlik performansi incelenmistir. Calismada yiiklenici is glivenligi
performansinin degerlendirilmesi ve denetlenmesi adina her iki isletmeden
denet¢i birer grubun belirlenmesi ve denetim ¢iktilarinin kiiresel diizeye
tasinmas1 amaglanmastir. Yiiklenicilerin, denetim ekibinin beklentilerini
karsilayamadigi konularda etkin bir aksiyon planinin olusturulmasi ve
uygulanmas1 is gilivenligi performansinin 1iyilestirilmesine fayda
saglayacagl savunulmustur. Gelistirilen yiiklenici degerlendirme yontemi
ile yiiklenicilerin ig giivenligine bakis agis1 ve is glivenligini sistematik
olarak nasil yonettigi bilgilerine ulagilabilmektedir. Caligmada,
yiiklenicilerin is giivenligi performansini degerlendirme konusunda
gelistirilen yontem ile isletme is gilivenligi kaynaklarinin yalnizca rapor
etmek eyleminden c¢ikarilarak performansi etkilemek icin yeniden
yonlendirilmesine olanak sagladigi sonucuna varilmustir.

Genel bir is giivenligi kiiltiirel olgunluk modeli sunan Buell (2006)
calisamasinda, is giivenligi performansin iyilestirmek icin yiikleniciler,
ortaklar, hizmet saglayicilar ve tedarikgilerin de kiiltiir gelisimi siirecine
dahil edilmesi gerekliligi iizerinde durmustur ve is glivenligi kiiltiiriiniin
teshisi icin pragmatik drnekler sunmustur. Calismada, is giivenligi kiiltiirel
olgunluk modellerinin bir organizasyonun mevcut performansini
anlayabilmesi ve iyilestirme planlar gelistirebilmesi i¢in faydali oldugu,
farklr kiiltiirel degerlere sahip bir calisma ortaminda belirli davranig
kurallar1 belirlenmesi ve bu kurallara uyumun saglanmasi is giivenligi
kiiltiiri olusturmada etkili oldugu, yalin ve alti1 sigma gibi metotlarin is
giivenligi performansini daima canli tutabilecegi ve kaza, 6lim gibi
sonugclar1 ortadan kaldirabilmek icin tehlike ve risklerin belirlenerek dogru
sekilde derecelendirilmesinin ve yiiksek onemdeki risklere karsi oncii
gereksinimlere ihtiyag oldugu sonuglarina varilmstir.

Podgorski (2015: 146-166) calismasinda is saghiglr ve giivenligi
yOnetim sistemleri performansini degerlendirebilmek amaciyla belirledigi
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performans gostergelerini AHP yontemi kullanarak 20 ana performans
kriteri ve 14 alternatifi analiz etmistir. Belirlenen kriterler ve alternatifler,
calismada kullanilan yontem araciligiyla minimum o0l¢lide maksimum
fayda saglayacak sekilde is saghigi ve giivenligi yOnetim sistemleri
performansini degerlendirmeyi ve ve iyilestirme ¢aligmalarinda giivenilir
veri saglanabilecegine deginmistir.

Heidari vd. (2016: 1-11) calismasinda literatiirii gozden gecirdikten
sonra i glivenligi temel performans gostergeleri 6zelinde zaman, kapsam
ve tlire dayali kapsamli bir siniflandirma sunmustur. Arastirmada,
performans dl¢iimii igin yenilik¢i bir formiilasyon 6nerilmistir. Onerilen
cercevede, nitel ve nicelik veriler birlestirilerek performans durumu
belirlenmistir. Sunulan metodoloji, 6diil-ceza politikasina dayanmaktadir.
Bu metodoloji, ii¢ sondaj sirketinde performans O6l¢iimii igin bir vaka
calismasinda kullanilmis ve modelin is gilivenligi performans 6lglimil ve
izlenmesi igin endiistride uygulanabilir oldugu sonucuna varilmustir.
Bunun yani sira sunulan metot, performans 6lgiimiine iliskin uluslararasi
bir ISO standardinin gelistirilmesi adina bir temel olarak kullanilmasini
miimkiin kilan 12 6zellige sahiptir.

Korkusuz vd. (2020: 81-96) calismas: ile literatiirde is glivenligi
performans Ol¢limlerinin tek bir igletme 6zelinde yapilmis olmasina karsin
birden fazla isletme i¢in is giivenligi performansinin degerlendirilimesi ve
hizli sonug¢ alinabilmesi adina ¢ok kriterli karar verme ydntemlerini
kullanarak konuya yeni bir bakis acis1 saglamistir. Calismada belirlenen is
giivenligi performansi gostergeleri AHP yontemi ile agirliklandirilmig ve
sonrasinda performans dizinlerini elde etme isleminde PROMETHEE ve
GRA yontemleri kullanmistir. Elde edilen sonuglari karsilagtirarak
sonuglarin tutarliligini degerlendirmistir. Calismada 6rneklem olarak
Istanbul ve Izmir illerinde bulunan 27 adet hastane kullanilmis olup is
giivenligi performans gostergeleri ile hastanelerin diger o6zellikleri
arasindaki kolerasyon incelenmistir.

Is giivenligi performansmi dogrudan etkileyen faktorleri Burke vd.
(2002: 429-457), calisanlarin kisisel koruyucu donanim kullanmasi,
calisanlarin risk azaltici is uygulamalarina katilimi (gilivenlik uyumu),
calisanlarin saglik ve giivenlik bilgisi iletigimi (gilivenlik iletisimi) ve
calisanlarin hak ve sorumluluklarini yerine getirmesi (kazalarin ve
olaylarin raporlanmasi) seklinde siralamistir.

Is kontrollerinin ve miihendislik calismalarmin yetersiz kalmasi
sonucu c¢alisma ortaminda bulunan risklerin azaltilamadigi durumlarda
ortamdaki fiziksel, kimyasal, biyolojik ve c¢evresel risklere karsi
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korunabilmek adina bireysel korunma yontemleri uygulanmasi
gerekmektedir. Kisisel korunma yontemlerinde kisisel koruyucu
ekipmanlarin rolii oldukga biiyiiktiir. Kisisel koruyucu ekipmanlara iliskin
calisanlarin sorumluluklar arasinda, ekipmanlar1 belirlenen prosediirler
dogrultusunda giymek, ¢ikarmak, saklamak ve gerektiginde kontrollerini
saglamak yer almaktadir. Birgok isletmede kisisel koruyucu donanimlarin
dogru kullanimina iliskin egitimler diizenlenmektedir. Calismanin her bir
bileseni icin farkli bir kisisel koruyucu donanim kullanilmasi1 gerekliligi
dogabilmektedir (Burke vd. 2002: 429-457). Dolayisiyla kisisel koruyucu
donanimlarin uygun sekilde kullaniminin kritikligi ve bu tiir ekipmanlarin
farkli endiistrilerde kullanilmasina yonelik talimat ve prosediirler dikkate
alindiginda ¢alisanlarin kisisel koruyucu donanim kullanmasi is giivenligi
performansi ile iligkili oldugu gézlemlenmistir.

Calisanlarn risk azaltici is uygulamalarina katilimi, ekipmanlarin
dogru kullanimi ve yorumlanmasi, 6zel is izni gerektiren ¢aligmalarda
gerekli Onlemlerin almmasi, kilitleme etiketleme sistemlerinin etkin
kullanilmasi, sagliga zararli ekipman ve atiklarin dogru yontemler ile
bertaraf edilmesi, ellegleme faaliyetlerinde calisma ortami giivenliginin
saglanmasi, yaralanma, is kazas1 ve ramak kala olaylarin tekrarlanmasini
engellemek adina diizeltici Onleyici faaliyetlerin uygulanmasi gibi
konularda aktif rol oynamasini kapsamaktadir (Burke vd. 2002: 429-457).
Is giivenligi faaliyetlerinin amaci, ¢alisma ortaminda mevcut risklerin
belirlenmesi ve ilgili risklere kars1 dnleyici caligmalarin siirdiiriilmesidir.
Risk azaltic1 faaliyetlere c¢alisanlar tarafindan katilim saglanmasi is
giivenligi performansi iizerinde etkili bir faktordiir. Calisanlarin is
giivenligi uygulamalarina katilimlar1 glivenlik uyumu ile iligkilidir.
Risklerin belirlenebilmesi bazen ilgili alanda calisanlar tarafindan daha
rahat goriilebilmektedir. Bu dogrultuda risklere yonelik onleyici
calismalarin belirlenmesi ve uygulanmasi asamalarinda ilgili alanda
calisanlarin fikrinin alinmasi ve degerlendirilmesi 6nemli bir husustur.

Saglik ve giivenlik bilgisi iletigimi; tehlike, olay ve kaza bilgilerinin
uygun personele iletilmesi, ¢aligma ortaminda potansiyel maruziyetlerin
alan sorumlularina bildirilmesi ve acil durum koordinatdrlerine bilgi
akisinin saglanmasi konularini ifade etmektedir (Burke vd. 2002: 429-
457). Saglik ve giivenlik bilgisi iletisiminin etkin saglanabilmesi, ¢alisma
ortaminda belirlenen tehlike ve bu tehlikelerden dogabilecek risklerin
tespitinin ardindan uygunsuzluga iliskin aksiyonun planlanmasi ve
uygulanabilmesi adina dikkate alinmas1 gereken bir faktordiir.

Caligsanlarin hak ve sorumluluklarinin kanun ve yoOnetmelikler
kapsaminda uygulanabilirliginin saglanmasi is giivenligi performansinin
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gelistirilmesi adina 6nem arz etmektedir (Burke vd. 2002: 429-457).
Calisanlarin, isyerinde gilivende hissetmelerinin bir yolu da mevzuat
dogrultusunda haklarini ve sorumluluklarini bilmeleri ve mevzuata uygun
davranis sergilemelerinden gegmektedir.

Is giivenligi performansini etkileyen faktdrlere ek olarak ¢alisanlara
verilen is saglig1 ve giivenligi egitimlerinin etkinliginin degerlendirilmesi
ve maksimum seviyede siirdiiriilmesi de is gilivenligi performansini
etkilemektedir. Egitimlerde calisma alaninda bulunan tehlike ve riskler,
kisisel koruyucu donanimlarin dogru kullanilmasi, bildirim mekanizmasi,
igyeri iletisim ag1 ve ilgili mevzuatlarn kapsamasi gerekmektedir.
Egitimlerde karsilikli iletisim frekansimin dogru kullanilmasi, egitim
igeriginin anlasilir olmasi, ¢alisanlarin egitim siiresince aktif olmasi ve
interaktif egitim metotlarinin segilmesi gibi konular egitim kalitesini
olumlu yonde etkilemektedir. Egitim sonunda uygulanan sinavlarin egitim
konular1 6zelinde degerlendirilmesi ve analiz edilmesi sonucunda
anlagilmayan konularin tespit edilmesi ve bu konulara iliskin ayrica
egitimler ve duyarlilastirma caligmalarinin siirdiiriilmesi de egitim
etkinligini iyilestirme siirecinde fayda saglamaktadir.

2.2. Liman isletmelerinde Is Saghg ve Giivenligi

Tiirk Dil Kurumu tarafindan olusturulan sozliikte liman kavramu,
“gemilerin barmmalarina, yiik alip bosaltmalarina, yolcu indirip
bindirmelerine yarayan dogal veya yapay sigmak” olarak tanimlanmustir.
Yapilan tanim ile limanlarin genel olarak fonksiyonlaria ve bi¢imine 151k
tutulmustur.

Tiirk Dil Kurumu’nun terminal i¢in yaptigi tamim ise “tagitlarin
yolcularint/yiiklerini ilk aldig1 veya son biraktigi yer seklindedir.
Limanlarda terminaller cesitli faktorler géz Oniinde bulundurularak
simiflandirilmigtir. Bu siniflandirmaya gore terminaller, faaliyet alanina
gore, yiik tiplerine gore, miilkiyet yapis1 ve sunduklar1 hizmete gore cesitli
gruplar halinde incelenmektedir.

Is saglhigi ve giivenligi, geleneksel endiistriler, bilgi teknolojisi
sirketleri, saglik hizmetleri, bakim evleri, okullar, iiniversiteler, eglence
tesisleri ve ofisler dahil olmak {izere tlim sanayi ve ticaret dallariyla
ilgilidir (Hughes ve Ferrett, 2011). Is saghign ve giivenligi kavraminin
saglik ve giivenlik kavramlarinin ayr1 sekilde agiklanmasi ile daha anlagilir
olmasi saglanabilir. Bu dogrultuda saglik, hastaliklar1 6nleme, yagami
uzatma, fiziksel ve zihinsel durumu gelistirme konusunda tam iyilik
halidir. Giivenlik ise yaralanma veya kayba ugrama yasanmaksizin

0OS-80



Liman Isletmelerinde Is Giivenligi... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

givende olma durumu anlamina gelmektedir. Bu nedenle, giivenlik
politikalari, yaralanmalara neden olabilecek tehlikeli kosullarin tamamen
ortadan  kaldirilmasina veya azaltilmasina yonelik  faaliyetleri
kapsamaktadir (Akpan, 2011: 159-165). Saglik ve giivenlik kavramlari
dogrultusunda is saglig1 ve giivenligi calisma ortaminin saglikli ve glivenli
kosullar1 saglayabilmesi adina uygulanan faaliyetleri kapsamaktadir.

ILO (2005) raporuna gore isletmeler, iiretkenligi en iist diizeye
cikarmak ve genel orgiitsel performansi iyilestirmek i¢in gérevlerini yerine
getirirken calisanlar1 korumay1 amaglayan 6zel 6nlem ve programlarin
gelistirilmesine  odaklanmalidir. Uygulanan Onleme faaliyetlerinin
etkinliginin degerlendirilmesinde yaralanma, kaza ve ramak kala olaylarin
sayis1 ve siddetinde meydana gelen degisiklikler izlenmelidir.

Fabiano vd. (2010: 980-990) tarafindan yiiriitilen calismada,
Akdeniz’in Cenova (Italya) limani goz Oniinde bulundurularak is
organizasyonu, is deneyimi, verimlilik ve is kazalari arasindaki iliski
arastirilmigtir. Eksik raporlama sonucu yeniden siniflandirma gibi olasi
raporlama yanliliklarini en aza indirmek amaciyla dogrudan yerinde
toplanan verilerden, dahili kazalardan veya tibbi yardim raporlarindan
yararlanilarak yaralanma istatistikleri detaylandirilmistir. Yaralanma
siirecine atifta bulunularak 1980-2006 yillar1 arasinda mesleki
yaralanmalara  iliskin  derinlemesine  bir  istatistiksel  analiz
gerceklestirilmistir. Incelenen limanda, frekans endeksinde %13 ten
%29,7'ye bir artis tespit edilmis ancak bu artisin sebebinin tasimacilikta
konteyner kullaniminin artmasi oldugu goézlemlenmistir. Dolayisiyla bu
artisin insan faktorii glivenlik uygulamasina bagli olmadigi sonucuna
varilmstir.

Unal ve Alkan (2015: 5-6) ¢alismasinda, denizyolu tasimaciliginin
diinya ticaretindeki yerine ve dnemine deginmistir. Tagimacilik sektdriinde
limanlarin rolii arttik¢a liman operasyonlarinin daha fizli gerceklesmesi
gerekliligi dogmustur. Aynm1 anda birden ¢ok tehlike ve riski bir arada
barindiran limanlardaki yiikleme bosaltma faaliyetlerinin yogunlugunun
artmasi, mevcut tehlike ve risklerin siddetlerini arttirmaktadir. Bu
dogrultuda yaralanma, is kazasi gibi hem calisana hem de isletmeye
olumsuz sonuglar getiren olaylarin onlenmesi veya etkilerinin en aza
indirilmesi i¢in liman isletmeleri iist yonetimlerinin is saglig1 ve glivenligi
onleme politikalarin1 gelistirmesi ve siirdiiriilebilirligini saglamas1
onemlidir. Calismada, liman isletmelerinde is saghigi ve giivenligi
uygulamalarina dikkat ¢ekilmis ve ilgili uygulamalarin bakanlik tarafindan
desteklenmesi gerekliligi vurgulanmistir. Bdylece azalacak olan is kazasi
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sayilar1 ve oranlan ile iilkemizin uluslararasi denizyolu tagimaciliginda
daha 6nemli bir konuma gelebilecegi savunulmustur.

To6z ve Kdseoglu (2015: 1-16), is kazalarimin meydana gelmesinde
rol alan faktorleri 4M nedensellik teorisi ile agiklamigtir. Giiniimiizde
limanlarda yasanan is kazalarmin temelinde insan faktoriiniin etkisine
dikkat g¢ekilen ¢alismada, limanlar ¢alisma ortaminda is emniyeti ve is
saglig1 kosullarinin genel olarak degerlendirilmesi yapilmis ve is sagligi ve
giivenligi kapsaminda cesitli iyilestirme faaliyetleri konusunda oneriler
sunulmustur.

Antdo vd. (2016: 266-275) is giivenligi ve ¢evre konularinda liman
isletmelerinde uygulanmasi ongoriilen bir dizi gostergeyi tanimlamayi
amaglamistir. Calisma, is giivenligi gostergelerini belirlemek adma iki
farkli yaklasim icermektedir. Bunlardan ilki temel olarak yasal
diizenlemelerin ve mevzuatin yan sira denizcilik endiistrisinin paydaslari
tarafindan saglanan geribildirimleri kapsayan yukaridan asagiya
yaklagimken ikincisi limanlarda mevcut gostergelerin degerlendirilmesi
adina derinlemesine analiz edildigi asagidan yukariya yaklagimi
icermektedir. Calisma sonucunda, is saghigi ve glvenligi ve gevre
faaliyetlerinin yalnizca mevzuata uygunlugu saglamak i¢in degil, ayni
zamanda isletme maliyetlerini azaltmak, c¢evreyi korumak, saglikli ve
giivenli calisma kosullar1 saglamak ve kazalarin olusumunu azaltmak igin
de 6nemli oldugu vurgulanmustir.

Ozdemir (2016: 235-247), limanlarda yasanan is kazalar1 nedenleri
arasindaki iligkiyi ve bu nedenlere yonelik sunulan alternatifleri bulanik
DEMATEL ve TOPSIS yontemleriyle incelemistir. Bahsi gecen ¢alismada
belirlenen kriterler arasinda yapilan siralamada ilk iki kriter insan hatasi ve
yonetimsel eksikliklere iligkin faktorler olarak tespit edilmistir. Bu
calismada is giivenligi performansini etkileyen faktorler arasinda kriter
agirliklart degerlendirildiginde “calisanlarin hak ve sorumluluklarini
yerine getirmesi” ve “calisanlarin almis oldugu is sagligi ve giivenligi
egitimlerinin kalitesi” kriterlerinin agirliklarinin daha yiiksek oldugu
gozlemlenmistir.

Yavuz (2017) tarafindan sunulan ¢aligmada, tehlikeli sinifta yer alan
limanlarda is saglig1 ve glivenligi risklerinin belirlendigi ve mevcut risklere
yonelik dnleme faaliyetleri 6nerilerinin sunuldugu bir risk degerlendirmesi
caligmas1 yuritiilmiigtiir. Risk degerlendirmesi siirecinde PRAT (Oransal
Risk Degerlendirme Yontemi) yontemi kullanilmigtir. PRAT Teknigi
kullanilarak uygulanan risk degerlendirmesi bulanik mantik ve AHP
yaklagimlarn ile desteklenerek analiz edilmistir. AHP yontemi ile analiz
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edilen kriterler, egitim kosullari, olagandis1 risk, organizasyon yapisi,
giivenlik riski, operasyonel ve teknik risk olarak belirlenmis ve ana
kriterler kendi arasinda karsilastirma yontemi ile degerlendirilmistir.

Gilller ve Giindiiz (2017: 127-144) calismasinda, limanlarda
kullanilan is makineleri kaynakli yasanan is kazalarinin ve Onleme
metotlarinin incelenmesini amaglamustir. Calismada, limanlarda is sagligi
ve giivenligine iliskin yasal diizenlemeler, limanlarda kullanilan is
makineleri gibi konulara iligkin literatlir incelenmistir. Literatiir aktarimi
sonrasi limanlarda kullanilan makine ve ekpmanlar 6zelinde risk analizi
calismasi yiiriitiilmiistiir. Risk analizinde L tipi matris kullanilmigtir. Risk
analizi ¢iktilar1 dogrultusunda sektore is saglig1 ve giivenligi ¢alismalarina
yonelik 6nerilerde bulunulmustur.

Yarahmadi vd. (2018: 70-80), Imam Humeyni limaninda is
giivenligi performanst kapsaminda yiiklenicileri degerlendirmistir.
Calismasinda AHP ve TOPSIS yontemlerinin bir arada kullanildigi hibrit
bir metot kullanmistir. Calismada yiiklenicilerin degerlendirilmesi ve
siralanmast ile is giivenligi mevcut durumunun iyilestirilmesi ve yonetim
¢Oziimlerinin saglanmasi amacglanmistir. Belirlenen dort kriter ve 22 alt
kriter 38 katilimcinin goriisleri dogrultusunda AHP  teknigi ile
agirliklandirilmis  ve onceliklendirilmistir. AHP analizi sonucunda
yonetim kriterleri en yiiksek puani alirken gevre kriterleri en diisiik puani
almigtir. Sonrasinda TOPSIS yontemi ile yikleniciler is giivenligi
performanslarima gore siralanmustir.

3. YONTEM

Bu calismada, liman isletmelerinde is giivenligi performansi ve
onem diizeylerinin arastirilmast amaciyla cok kriterli karar verme
yontemlerinden bulanik DEMATEL ve TOPSIS yontemleri kullanilmstir.

3.1. Bulanikk DEMATEL Yontemi

DEMATEL yontemi, ¢ok kriterli karar verme metotlar1 arasinda yer
alan ve degiskenler arasindaki iligkinin yoniinii ve siddetini belirlemek i¢in
kullanilan pragmatik bir yontemdir (Abdullah vd. 2019: 207-215).
Uygulamada uzman karar vericilerin kriterleri degerlendirirken
kullandiklar1 nitel Olgekler, uygulama sonucuna ulagmada zorluk
yaratmaktadir. Ancak DEMATEL yontemi ile nedensellik iligkilerinin
degerlendirilmesinde kullanilan gérseller ve diyagramlar analiz siirecini ve
sonucu daha anlagilir kilmaktadir.
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Bulanik DEMATEL Yéntemi Kullanilarak Yapilan Calismalar

DEMATEL yontemi ¢ok kriterli karar verme problemlerini ¢6zmek
amaciyla (Gabus ve Fontela, 1973) tarafindan yapilan ¢alisma ile literatiire
aktarilmistir. Daha net ve anlamli sonuglara ulagabilmek i¢in (Wu ve Lee,
2007: 499-507), DEMATEL yontemini bulanik mantik ile birlestirerek
bulamk DEMATEL yontemini kullanmiglardir. Literatiirde bulanik
DEMATEL yo6nteminin, bir¢ok farkli sektdrde uygulandigi gériilmiistiir.

Hori ve Shimizu (1999: 1413-1419) calismasinda denetleyici
kontrol sistemleri i¢in insan arayilizii tasarlamak ve degerlendirmek
amaciyla DEMATEL yontemini kullanmistir. Tamura ve Akazawa (2005:
64-72), sosyal yasam igerisinde yer alan ve toplum giivenligi konusunda
rahatsiz edici etkiye sahip olan faktorleri degerlerlendirme islemini
DEMATEL yontemi ile gergeklestirmistir. Nedensellik iligkisinin
karmasiklig1 sebebiyle daha net sonuclara ulagmak i¢in (Lin ve Wu, 2008:
205-213), Tayvan’da bir sirketin Ar-Ge proje se¢imi ic¢in bulanik
DEMATEL teknigini kullanmigtir. Dalalah vd. (2011: 8384-8391) ve
bir¢ok farkli aragtirmaci tedarik¢i secimi probleminde ¢ok kriterli karar
verme tekniklerinden ozellikle bulamk DEMATEL ydnteminden
yaralanmistir. Chou vd. (2012: 64-71), insan kaynaklarini degerlendirmede
bilim ve teknolojinin roliinii degerlendirmek amaciyla AHP yontemi ile
bulantk DEMATEL yo6nteminin bir arada kullanildigi hibrit bir model
Oonermigtir. Patil ve Kant (2014: 126-135), tedarik zincirinde bilgi
yonetiminin  benimsenmesine iliskin degerleri bulanik DEMATEL
yontemini kullanarak analiz etmis ve bulanik ¢ok kriterli karar vermeye
dayali bir tahmin ¢ercevesi onermistir. Aksakal ve Dagdeviren (2015: 249-
262) tarafindan yapilan ¢aligmada, isgiicii yetenek diizeyi bulanik AHP ve
bulamik DEMATEL yontemleri ile degerlendirilmis ve isgiicli atama
problemleri iizerine ¢alisiimistir. Ozdemir (2016: 235-247), limanlarda
yasanan is kazalarinin incelenmesinde bulantk DEMATEL ve bulanik
TOPSIS yontemlerini  kullanmigtir. Ha ve Yang (2017: 264-278)
calismasinda, liman performans gdstergelerinin karsilastirmali analizinde
cok kriterli karar verme yontemlerinden AHP ve DEMATEL ydntemlerini
kullanmugtir. Duran vd. (2018: 1-12) ¢alismasinda, teknolojik riskler ile is
diizeylerinde sinerjik iligkileri belirlemek icin DEMATEL uygulamasini
kullanmis ve bu noktada DEMATEL yonteminin avantajlarin literatiire
sunmustur. Ozdemir (2018: 319-332), konteyner limanlarinda konteyner
biriktirme islemine dair problemlerin analizinde bulamk DEMATEL
yonteminden yararlanmistir. Khorram ve Bahrami (2020: 79-95)
calismasinda, limanlarda yilikleme/bosaltma operasyonlarinin basarisinda
o6nemli bir unsur olan tarama projelerinin verimliligini etkin bir sekilde
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Olcebilmek adina tarama projelerinin istenmeyen hasarlara yol agmasinin
nedenlerini bulamik DEMATEL yontemi ile degerlendirmistir.

Bulanik DEMATEL Yontemi Asamalari

Adim 1 — Karar vericilerin belirlenmesi: Calismaya yonelik problem
tespiti ve problem amacimin belirlendigi adimdir. Probleme yonelik
goriiglerine bagvurulacak kisilerden olusan bir karar verici grubunun
olusturulmasi saglanir.

Adim 2 — Degerlendirme kriterlerinin belirlenmesi ve bulanik
skalanin olugturulmast: Bu adimda uygulama i¢in kullanilacak kriterler
belirlenir ve bulanik skala olusturulur. Degerlendirme kriterleri arasindaki
iligki ve dlgek tanimlamalar1 dogasi geregi karmasik yapidadir bu yiizden
bulanik dilsel 6lgegin kullanilmasi tercih edilir. Bulanik dilsel lgek igin
(Li, 1999: 91-101) ve (Wu ve Lee, 2007: 499-507) tarafindan Onerilen
bulamik skala kullanilir. Bir kriterin diger bir kriter iizerindeki etkisi
bulanik skalada dilsel olarak “etkisi yok”, “cok az etkili”, “az etkili”, “fazla
etkili”, ve “cok fazla etkili” olarak ifade edilmis olup her bir dilsel terime
karsilik tiggen bulanik sayilar dizisi atanmistir. S6z konusu bulanik skala
Tablo 1 ve Sekil 1°de gosterilmistir.

Tablo 1: Dilsel Olgekler ve Uggen Bulanik Say1 Karsiliklari

Dilsel Terimler Uggen Bulanik Degerler
Etkisi Yok (Y) (0; 0; 0,25)

Cok Az Etkili (CA) (0; 0,25; 0,50)

Az Etkili (A) (0,25; 0,50; 0,75)

Fazla Etkili (F) (0,50, 0,75; 1,0)

Cok Fazla Etkili (CF) (0,75; 1,05 1,0)

Kaynak: Wu ve Lee, 2007: 499-507.

v

Sekil 1: Dilsel Olgekler ve Uggen Bulanik Sayilar
Kaynak: Li, 1999.
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adimda karar Verlcllerden elde edilen kriterler arasindaki ikili 111$k1
degerlendirilmektedir. Kriterler {C;,, C, Cs ..., C,} arasindaki iliski
seviyesini degerlendirmek amaciyla her bir karar verici ikili kargilagtirma
matrisi olusturmaktadir. Her bir kriterin diger bir kritere etki diizeyi dilsel
terimler ile ifade edilmektedir. Karar verici sayist p olarak ele alinirsa p

tane karar matrisi z(l) (2), e 7P elde edilmektedir. Esitlik 1, k. karar
vericinin kriterler ile olusturmus oldugu baslangi¢ direkt iliski matrisini
gostermektedir;

0 L0 )]

le Zln
(k) )
Y S P (1)
(k) ")
nl n2 0 -

Bir dilsel terimin ifadesi olan Z(k) = (lgc), Nl(;‘)f(k)) licgen

bulanik sayisinda i. kriteri j. ise kriteri etklleme diizeyini yansitmaktadir.
VA L(lk ) = (l(k) 1K) ~(k)) (i=1,2,3..., n) iggen bulanik sayis1 her bir kriterin

122 »m ii U
ayn1 kriter tlzerindeki etkisini gostermektedir ve karar vericilerin
yanitlarindan bagimsiz (0,0,0) olarak verilmektedir (Mavi ve Standing,

2018: 751-765).

Adim 4 — Normalize direkt iliski matrisi (X) olusturulmasi: Kriterleri
karsilastirilabilir  bir  6lgege  doniistirmek igin  dogrusal skala
transformasyon yontemi kullanilarak normalize direkt iliski matrisi
olusturulmas1 gerekmektedir. X matrisi normalize direkt iliski matrisini
ifade etmektedir. X matrisi, ¥, #2) ..., ¥ p tane karar verici tarafindan
olusturulan karar matrislerinin bulanik ortalama islemi ile normalize direkt
iligki matrisleri birlesimi ile olusturulur. Formiil 2 kullanilarak Esitlik 3
elde edilmektedir;

FV+x@ 4.1 5Py

X = 2
- @)
[9?11 X12 X1n
~ ~ ~ 14
o X211 X2 Xon Z _ Kij
X :i . i fl} = k=1 (3)
: p
l)?nl Xno J?nmJ
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Bir sonraki asamada X matrisi Formiil 4 ve Formiil 5 ile normalize
edilmektedir (Mavi ve Standing, 2018: 751-765). Bu asamada direkt iligki
matrisinde bulunan tiim u siitunlar1 toplandiktan sonra bulunan sonuglar
arasindaki maksimum deger bulunmaktadir. Ortalama bulanik iligki
matrisindeki tiim degerler Formiil 5°te goriinen isleme tabi tutularak
normallestirme islemi yapilmaktadir;

n
r = max U;. 4
1Si5n<2j:1 LJ) ( )
%y == (50 5)

Elde edilen normalize bulanik direkt iligki matrisi Esitlik 6’da
oldugu gibi goriinmektedir;

[ 0 flz fln-l

- Ifz:l 0 e fZTLI

X - | . H ‘. . | (6)
%, %o .. O]

Adim 5 — Toplam bulanik direkt iliski matrisinin (7) olusturulmas:
Mevcut kriterler iizerinde etkileyen-etkilenen sisteminin kurulabilmesi
adma toplam bulanik direkt iliski matrisi elde edilmesi gerekmektedir. T
toplam iligski matrisini ve / birim matrisi ifade etmek tizere Formiil 7°de
goriinen islem uygulanarak toplam bulanik iligski matrisi elde edilmektedir;

T=x(1-%"1 (7)

Normalize bulanik direkt iligki matrisi bulanik sayilardan
olusmaktadir dolayisiyla formiiliin uygulanmasinda zorluk yasanmaktadir.
Bu yiizden /, m, u degerlerinin her biri igin ayr1 birer matris olusturularak
uygulanmasi islem adimini kolaylastirmaktadir. Ug matris icin de birim
matristen ¢ikarma isleminden sonra elde edilen matrisin tersi alinmakta ve
son olarak matrisin ilk hali ile ¢arpilmaktadir. Bu islemin her bir matris
icin uygulanmasinin ardindan matrisler birlestirilerek toplam bulamk
direkt iliski matrisi Esitlik 8’deki haliyle elde edilmektedir (Jassbi vd.
2011: 5967-5973; Mavi ve Standing, 2018: 751-765);
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[Tn Ti, Tln]
N L PR o
Tnl Tnz " Tnn

Adim 6 — Degerlerin durulastirilmasi iglemi: Bir onceki adimda elde
edilen toplam bulamk direkt iliski matrisinde yer alan siitun degerleri
toplanarak D; degeri, satir degerleri toplamu ile R; degeri elde edilmektedir.
Bulunan degerler ile D; +R; ve D;—R; islemlerinin sonuclari
bulunmaktadir. Bulunan degerlerin bulanik liggen sayilardan olugmasi
sebebiyle bu degerlere Formiil 9 ve Formiil 10 uygulanarak durulagtirma
islemi yapilmaktadir (Jassbi vd. 2011: 5967-5973; Mavi ve Standing,
2018: 751-765);

»d 5d 1
D] ef + Ri ef = Z(xl-j’l + inj,m + xl-j,u) (9)

~d 5d 1
D; IR = 7 (%t + 2Xijm + Xiju) (19

Adim 7 — Neden sonug iligkilerinin belirlenmesi: Bu asamada

ﬁj-def + R °f degerleri ve Ej.def — R ¢/ degerlerinin iliski diyagram
olusturulmaktadir. ﬁj-def + ﬁf ef degeri kriterlerin 6nem derecelerini ifade

ndef ﬁflef

etmektedir. Dj ; degeri ise kriterleri neden sonug¢ kiimeleri

seklinde simiflandirmaktadir. Pozitif olarak bulunan 5]fief - ﬁf ef

degerlerinin ait oldugu kriterler diger kriterler iizerinde etki sahibi olan ve
etkileyen grupta yer alan kriterleri tanimlamaktadir. Negatif olan Ejfief -
ﬁf ef degerlerinin ait oldugu kriterler ise diger kriterlerden etkilenen grubu
temsil etmektedir (Jassbi vd. 2011: 5967-5973; Tzeng ve Huang, 2011;
Cinar, 2013: 157-186; Mavi ve Standing, 2018: 751-765).

Adim 8 — Agirliklari hesaplanmasi: Kriterlerin diger kriterlere gore
onem diizeyi ve agirligi (W;) Formiil 11 ve Formiil 11a kullanilarak elde
edilmektedir. Bulunan sonug¢lar Esitlik 12 ile kontrol edilmektedir;

~ ~ 2 ~ ~ 2
w; = (D + R¥T)" + (D) — RIS 112 (11)
W; = —?Ziwi (11a)
Yiawi=1 (12)
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3.2. TOPSIS Yontemi

Karar verme problemleri, belirlenen tiim alternatifler arasindan en
iyisini bulma prosesi olarak tanimlanabilir. TOPSIS yontemi, sezgiye
dayanmaktadir ve pozitif ideal ¢dziime en yakin mesafe ile negatif ideal
¢ozlim odagma en uzak mesafeye sahip olan en iyi alternatifin se¢ilmesi
adina sistematik kriterler saglamaktadir. Baska bir deyigle TOPSIS, ideal
¢Oziime yakinligina gore alternatifler arasinda siralama tercihini olusturma
yontemidir.

TOPSIS Yontemi Kullanilarak Yapilan Calismalar

Hwang ve Yoon (1981: 58-191) tarafindan onerilen TOPSIS
yontemi fayda kriterlerini en yiiksek seviyede ve maliyet kriterlerini en
diisiik seviyede tutmayir amaglayan ideal bir ¢oziime yakinlifa gore
siralama sistemi sunan bir tekniktir. TOPSIS yontemi, literatiirde birgok
farkli sektorde ve uygulamada rastlanan bir ¢ok kriterli kara verme
yontemidir.

Chen (2000: 1-9), verilerde siklikla kullanilan kavramlarin belirsiz
olmasi1 sebebiyle TOPSIS yontemini bulanik ortama genigletmis ve
yontemin bir¢ok yoOnetim karar probleminde uygulanabilirligine
deginmistir. Yurdakul ve I¢ (2003: 1-18) calismasinda otomotiv
firmalarinin bilangolart kullanilarak finansal oranlar1 kullanilmis ve
firmalar bu kapsamda derecelendirilmistir. Degerlendirmede TOPSIS
yontemi kullanilmistir. Jahanshahloo vd. (2006: 1375-1384) calismasinda
TOPSIS yonteminin genisletilmesi ile veri araligi olan karar verme
problemlerine tiim olas1 segenekler arasindan en ¢ok tercih edilen se¢enegi
belirleyen bir algoritma sunmustur. Calismasmi Iran’daki 15 banka
subesinin finansal oranlarini degerlendirerek desteklemistir. Chen ve Tsao
(2008: 1410-1428), TOPSIS yontemini aralik degerli bulanik veriler igin
genisletmis ve bulanik TOPSIS yontemini agiklamistir. Sundugu deneysel
analiz ile her bir mesafe Olglisiinden aliman aralik degerli TOPSIS
siralamasinin  karsilagtirmali bir analizini, tutarlilik oranlarini, celiski
oranlarini ve ortalama Spearman korelasyon katsayilari lizerine tartigmali
olarak gostermistir. Percin (2012: 169-184), makine ve techizat se¢im
kriterlerini bulanik AHP yontemi ile agirliklandirmis ve alternatifleri
TOPSIS yontemine gore siralayarak duyarlilik analizi gergeklestirmistir.
Wang vd. (2014: 358-365), bulanik Delphi ve TOPSIS yontemlerini
kullanarak lojistik sirketleri i¢in en ideal yakit ikmal limanlarinin se¢imini
degerlendirmistir. Kim (2016: 187-194) caligsmasinda, liman rekabet
giiclinlin degerlendirilmesi i¢in temel faktorler belirledikten sonra Kore ve
Cin’deki liman ornekleri arasindaki rekabet giiclinii TOPSIS yontemi ile
analiz etmigstir. Celik ve Akyuz (2018: 371-381), deniz tagimaciliginda
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uygun gemi yiikleyici tipini segmek icin aralikli bulanik kiimeler ile
genisletilmis kapsamli bir ¢ok kriterli karar verme yontemi sunmayi
amaglayarak AHP ve TOPSIS yontemlerini kullanmistir. Ren (2020: 766-
769), TOPSIS entropi agirligina dayali bir liman isletmesi {iriin kalite
degerlendirme modeli 6nermistir. Calismada, onerilen model iirlin kalite
degerlendirme yonteminin daha iyi degerlendirme etkisine sahip oldugunu
tam olarak gosteren yiiksek bir dogruluga sahip olduguna deginilmistir.
Akandere (2021: 515-535) calismasinda, entegre Entropi-TOPSIS
yontemini kullanarak yesil sertifikali limanlarin performansini ¢gevresel ve
operasyonel kriterlerle degerlendirmis ve Entropi-TOPSIS yontemi ile
yesil sertifikali limanlarin siralamasi gergeklestirilmistir.

TOPSIS Yiontemi Asamalart

Adim — 1 Karar matrisinin (D) olusturulmasi: Bir ¢ok kriterli karar
verme probleminin alternatifleri (m) (A4, ..., Am) ve kiriterlerinin (n) (C,
..., Cy) yerlestirilmesinde alternatifleri satirda kriterleri ise siitunda
konumlandirmak gerekmektedir. Uzman karar vericiler tarafindan her
alternatifin her bir kriter bazinda derecelendirilmesi sonucunda elde edilen
matris Esitlik 13°te goriinmektedir (Monjezi vd. 2012: 95-101);

xll es xlm
D=]": : (13)

Xn1 - Xnm

Adim — 2 Normalize matrisin (R) olusturulmasi: Birinci adimda
olusturulmus olan karar matrisi Formiil 14 kullanilarak normalize
edilmekte ve boylece Esitlik 15°te goriilen R matrisi meydana gelmektedir
(Monjezi vd. 2012: 95-101);

xij

ryj=—— i=1.,nve(=1,..,m) (14)
Qb
i=1
11 - Tim
R=|: . (15)
w1 Tam

Adim — 3 Agirliklandirilmis normalize matrisin (V) elde edilmesi:
Bu adimda Formiil 11a ile olusturulan kriter agirliklari (W) ve R matrisinde
yer alan her bir deger ¢arpilarak ¥ matrisi elde edilmektedir. Ilgili carpma
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islemi Formiil 16’da goriilmektedir. Sonucunda elde edilen V" matrisi ise
Esitlik 17°te goriilmektedir (Monjezi vd. 2012: 95-101);

vii=wiXr;G=1,..,n)ve(i=1,...m) (16)
Vi1 e Uim

v=]|: : (17)
Vi o VUnm

Adim — 4 Pozitif ideal ve negatif ideal ¢6ziim degerlerinin elde
edilmesi: Pozitif ideal (4") ve negatif ideal (4) ¢6ziim degerleri Formiil 18
ve Formiil 19 uygulanarak elde edilmektedir (Monjezi vd. 2012: 95-101);

At = {vf, .., v} = {(max v;|i € 1), (min v;;|i € )} (18)
j j

A” ={vg, ..,vy } ={(min viili € 1), (max vij|i € D} (19)
j j

Adim — 5 Pozitif ideal ve negatif ideal ¢dziim noktalarina uzaklik
degerlerinin hesaplanmasi: Alternatifler i¢in ayirma Ol¢iilerini hesaplama
isleminde n boyutlu Oklid uzaklig: kullanilmaktadir. Pozitif ideal ¢oziime
uzaklik (SJ-J’), Formiil 20 ve negatif ideal ¢dziime uzaklik (S;") Formiil 21
kullanilarak elde edilmektedir (Monjezi vd. 2012: 95-101);

n
2,
51+=\/Z' vy =vi) j=1.n (20)
i=

_ n 2,
ST = zi:l(v”_vi_) j=1,..,n (21)

Adim — 6 Ideal ¢6ziime goreli yakinligin (C)) hesaplanmasi: Pozitif
ideal ve negatif ideal ¢6ziim noktalari kullanilarak ideal ¢oziime goreli
yakinlik degerleri hesaplanmaktadir. Bu hesaplama i¢in Formiil 22
kullanilmaktadir (Monjezi vd. 2012: 95-101);

St

C: = ——
] R
S]+S]

j=1..n (0<(C;<1) (22)

Adim — 7 Alternatiflerin siralanmasi: Son adimda alternatifler, ideal
¢cozlime yakinliklar1 dikkate almarak siralanmaktadir. C; degeri ne kadar
yiiksek ise alternatif o derece idealdir. En uygun alternatif, ideal ¢6ziime
en yakin olan degere sahip alternatiftir (Tong ve Su, 1997: 25-34).
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4. UYGULAMA

Is saghig1 ve giivenligi yonetim sisteminin temel unsurlarindan olan
is glvenligi performansmin Olcililmesi, isletmelerin belirledikleri is
giivenligi hedeflerine ulasip ulasmadiklarini tespit etmek icin bir
zorunluluktur. Bu dogrultuda ¢alismanin amaci, tehlikeli igyerleri olarak
kabul edilen liman isletmelerindeki is giivenligi performansini terminaller
Ozelinde incelemektir. Bu amaca yonelik olarak da Kocaeli Liman
Bolgesinde faaliyet gosteren limanlarda gorev yapan 7 A sinifi is giivenligi
uzmanindan elde edilen veriler, bulamk DEMATEL ve TOPSIS
yontemleriyle analiz edilmistir. Kriter ve alternatiflerin analizinde
Microsoft Excel programi kullanilmistir. Calismada goriisleri alinan 7 is
giivenligi uzmanina ait ilgili bilgiler Tablo 2’de gosterilmistir.

Tablo 2: Katilimce Bilgileri

Katihmer Bilgileri  Yas  Cinsiyet Egitim C;;:;?f Caligilan Terminal Unvan

Katihimei 1 38 Erkek Lisans 8 yil Konteyner/Siv1 Yiik A Smifi iIGU
Katilimer 2 49 Erkek Yiiksek Lisans 15 yil Konteyner/Sivi Yiik A Smifi iGU
Katihmei 3 42 Erkek Lisans 17 yil  Konteyner/Siv1 Yiik/Dokme Yiik A Smifi iGU
Katihme 4 37 Erkek Lisans 9yl Konteyner/Swv1 Yiik/Dokme Yiik A Smifi [GU
Katihme1 5 35 Erkek Lisans 10 yil Konteyner/Siv1 Yiik A Smifi IGU
Katilime1 6 45 Erkek Yiiksek Lisans 17 yil Konteyner/Sivi Yiik A Smifi iGU
Katihmer 7 32 Erkek Lisans 7 yil  Konteyner/Svi1 Yiik/Dékme Yiik A Smifi iGU

Calismasinin ilk asamasinda literatiirden (Burke vd. 2002;
Yorulmaz ve Aksu, 2021; Yorulmaz vd. 2022) elde edilen 5 kriter bulanik
DEMATEL teknigi kullanilarak derecelendirilmistir. ikinci asamada
belirlenen 4 alternatif TOPSIS yontemi ile siralanmig ve is giivenligi
performansi terminal g¢esitleri ¢ercevesinde degerlendirilmistir. Kocaeli
Liman Bolgesinde gorev yapan is giivenligi uzmanlarimin goriisleri,
Kocaeli Universitesi Fen ve Miihendislik Bilimleri Etik Kurulu’nun
12.05.2022 tarih ve E-10017888-100-230332 sayil1 toplantisinin onay1 ile
alinmustir.

4.1. Bulamik DEMATEL Yontemi ile Kriterlerin
Degerlendirilmesi

Adimm — 1 Karar vericilerin belirlenmesi: Calismada kriterler ve
alternatiflerin degerlendirilmesinde Kocaeli Liman Bolgesinde faaliyet
gosteren limanlarda goérev yapan 7 A smift is giivenligi uzmaninin
goriislerinden yararlanilmigtir.
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Adim 2 — Degerlendirme kriterlerinin belirlenmesi ve bulanik
skalanin olusturulmasi: Bu adimda is saghigi ve giivenligi performansim
etkileyen ve analizde kullanilacak 5 ana kriter literatiirden elde edilmistir.
Uygulamada kolaylik saglamasi agisindan her bir kritere bir kod
tammlanmustir. Belirlenen kriter ve tamimli kodlamalar1 Tablo 3’te yer
almaktadir. Bulanik skala i¢in (Wu ve Lee, 2007: 499-507) tarafindan
Onerilen ve Tablo 1’de aktarilan bulanik skala kullanilmustir.

Tablo 3: Kriterler ve Tanimli Kodlar

KRITERLER KODLAR
Calisanlarin kisisel koruyucu ekipman kullanmasi C1
Calisanlarin risk azaltici is uygulamalarina katilimi C2
Calisanlarin saglik ve giivenlik bilgisi iletigimi C3
Calisanlarin hak ve sorumluluklarini yerine getirmesi C4
Calhlsarhllarm almis oldugu is saglig1 ve gilivenligi egitimlerinin Cs
kalitesi

adimda karar vericilerden her kriterin diger tiim kriterler iizerindeki
etkisinin derecelendirilmesi ve Esitlik 1°de oldugu gibi bir matris (Z2)
olusturulmasi istenmistir. 7 karar vericinin olusturdugu 7 farkli matris elde
edilmistir.

Adim 4 — Normalize direkt iligki matrisi (X) olusturulmasi: Bu
adimda normalize direkt iliski matrisi (X) elde edebilmek i¢in dncelikle
karar vericilerden elde edilmis 7 karar matrisine Formiil 2 kullanilarak
bulanik ortalama islemi uygulanmstir.

Tablo 4: Ortalama Karar Matrisi

Cl1 C2 C3 Cc4 C5
1 m u 1 m u 1 m u 1 m u ! m u
Cl1 0 0 0,25 03571 0,6071 0,8214 025 03929 0,429 025 0,3929 0,5714 0 0 0,25
C2 03214 05 06429 0 0 0,25 0,5 0,75 09643 0,6071 0,8571 1 0,1786 0,2857 0,5
C3 05714 08214 09286 0,5714 0,8214 0,9643 0 0 0,25 0,6071 0,8571 1 025 03929 0,6071
C4  0,7143 0,9643 1 0,6786 0,9286 1 0,5 0,75 0,8929 0 0 0,25 0,5357 0,7143 0,7857
Cs 0,75 1 1 0,75 1 1 0,7143  0,9643 1 0,7143  0,9643 1 0 0 0,25

Bu adimda Formiil 4 kullanilarak tiim « siitunlarinin toplami alinmig
ve elde edilen degerler arasinda maksimum u degeri tespit edilmistir. Daha
sonra ortalama karar matrisinde yer alan tim degerler i¢in Formiil 5
uygulanarak normallestirme iglemi yapilmustir.
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Tablo 5: Normalize Direkt Iliski Matrisi (X)

X Cl1 C2 Cc3 Cc4 C5

1 m u ! m u 1 m u 1 m u ! m u
C1 0 0 0,0588 0,084 0,1429 0,1933 0,0588 0,0924 0,1513 0,0588 0,0924 0,1345 0 0 0,0588
C2  0,0756 0,1176 0,1513 0 0 0,0588 0,1176 0,1765 0,2269 0,1429 02017 0,2353 0,042 0,0672 0,1176
C3 0,1345 0,1933 0,2185 0,1345 0,1933 0,2269 0 0 0,0588 0,1429 0,2017 0,2353 0,0588 0,0924 0,1429
C4 0,681 0,2269 02353 0,1597 0,2185 0,2353 0,1176 0,1765 0,2101 0 0 0,0588 0,1261 0,1681 0,1849
C5 0,1765 0,2353 0,2353 0,1765 0,2353 0,2353 0,1681 0,2269 0,2353 0,1681 0,2269 0,2353 0 0 0,0588

Adim 5 — Toplam bulanik direkt iliski matrisinin (7) olusturulmast:
Bu adimda /, m, u degerlerin her biri i¢in ayr1 birer matris olusturularak
Formiil 7 uygulanmistir. Ardindan elde edilen matrisler birlestirilmis ve T
matrisi olusturulmustur.

Tablo 6: Toplam Bulanik Direkt iliski Matrisi (7)

T Cl C2 Cc3 C4 Cs

1 m u 1 m u ! m u 1 m u ! m u
C1 0 0 0,0989 0,01 0,0382 0,1615 0,0053 0,0192 0,1148 0,0056 0,0201 0,1018 0 0 0,0278
c2 0,0116 0,0415 0,1476 0 0 0,1139 10,0205 0,0647 0,2321 0,0289 0,0809 0,246 0,0034 0,0125 0,0781
C3  0,0289 0,0857 02402 0,0289 0,087 0,2624 0 0 0,1146 0,0306 0,0872 0,2625 0,0059 0,0202 0,104
C4 0,0439 0,1155 0,2707 0,0407 0,1116 0,2831 0,0239 0,0766 0,235 0 0 0,1179 0,0205 0,0493 0,1453
C5  0,0513 0,1334 0,2886 0,0514 0,1355 0,3019 0,0441 0,1171 0,2853 0,0462 0,1225 0,2895 0 0 0,1015

Adim 6 — Degerlerin durulastirilmasi islemi: Bir 6nceki adimda elde
edilen toplam bulamk direkt iliski matrisinde yer alan siitun degerleri
toplanarak D; degeri, satir degerleri toplamu ile R; degeri elde edilmistir.

Tablo 7: (D)) ve (R;) Degerleri
Cl C2 Cc3 C4 Cs
1 m u 1 m u 1 m u ! m u ! m u
Di 10,0208 0,0776 0,5048 0,0644 0,1996 08177 0,0943 0,2801 09837 0,129 0,3529 1,052 0,1929 0,5085 1,2668
Ri 0,1358 03761 1,046 0,1309 03722 1,1229 0,0937 0,2776 09818 0,1113 0,3108 1,0176 0,0297 0,082 0,4567

Ardindan, bulunan degerler ile D; + R; ve D; —R; islemleri
hesaplanmustir.

Tablo 8: (Di+R;) ve (D-R;) Degerleri
Cl1 C2 Cc3 C4 Cs
1 m u 1 m u 1 m u ! m u ! m u
D,+R, 0,1567 04537 15508 0,1953 0,5719 1,9406 0,188 055577 19655 0,2402 0,6637 2,0696 02226 0,5905 1,7235
D-R;  -0,115 -0,298 -0,541 -0,067 -0,173 -0,305 0,0006 0,0025 0,0019 0,0177 0,0422 0,0344 0,1632 0,4265 0,8101

Bulunan degerlerin bulanik tiggen sayilardan olusmasi sebebiyle bu
degerlere Formiill 9 ve Formiil 10 uygulanarak durulastirma islemi
yapilmustir.

Tablo 9: (ﬁjfief + ﬁ;i ef ) ve (ﬁjfief - ﬁ;i ef ) Degerleri

Cl1 C2 C3 C4 C5
=d sd
D; S+ R 0,6537 0,8199 0,8172 0,9093 0,7818
=d sd
D — R 9313 -0,179 0,0018  0,0341  0,4566
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Adim 7 — Neden sonug iligkilerinin belirlenmesi: Bu asamada
5J-d€f + ﬁf ef degerleri ve ﬁjfief —ﬁlfi ef degerlerinin iliski diyagram

olusturulmustur. Pozitif olarak bulunan ﬁjfief - ﬁlfi ef degerlerinin ait

oldugu kriterler diger kriterler iizerinde etki sahibi olan ve etkileyen grupta

yer alan kriterleri tanimlamaktadir. Negatif olan ﬁj-def — lei ef degerlerinin

ait oldugu kriterler ise diger kriterlerden etkilenen grubu temsil etmektedir.

0,5

0,4 C5

0,3

0,2
0,1 c3 C4
A o o o
0,1 0 0,2 0,4 0,6 0,8 1
Py L

-0,3 [

04

D+R
Sekil 2: Neden-Sonu¢ Diyagrami

Sekil 2°de goriilen neden sonug¢ diyagramina gore is giivenligi
performansinin  degerlendirilmesinde kullanilan kriterler bakimindan
“caligsanlarin saglik ve giivenlik bilgisi iletisimi (C3)”, “calisanlarin hak ve
sorumluluklarini yerine getirmesi (C4)” ve “calisanlarin almis oldugu is
sagligit ve giivenligi egitimlerinin kalitesi (C5)” kriterleri etkileyen
faktorler iken “galiganlarin kisisel koruyucu ekipman kullanmasi (C1)” ve
“caligsanlarin risk azaltici is uygulamalarma katilimi (C2)” kriterleri diger

kriterlerden etkilenen 6zellik tasimaktadir.

Adim 8 — Agirliklari hesaplanmasi: Kriterlerin diger kriterlere gore
agirhigit (W;) Formiil 11a kullanilarak elde edilmistir. Bulunan sonuglar
Esitlik 12 ile kontrol edilmistir. Sonuglar Tablo 10°da gosterilmistir.

Tablo 10: (W;) Degerleri
Cl C2 C3 C4 C5
Wi 0,1482  0,1987 0,1884 02336 02312

Elde edilen kriter agirliklart goz Oniinde bulunduruldugunda
sirastyla “calisanlarin hak ve sorumluluklarini yerine getirmesi (C4)” ve
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“calisanlarin almis oldugu is saglig1 ve giivenligi egitimlerinin kalitesi
(C5)” kriterleri en yliksek kriter agiligina sahipken “calisanlarin kisisel
koruyucu ekipman kullanmasi (C1)” kriterinin agirliginin en diisiik degere
sahip oldugu tespit edilmistir.

4.2. TOPSIS Yontemi ile Alternatiflerin Degerlendirilmesi

Uygulamanin ikinci adimi TOPSIS yontemi ile alternatiflerin
degerlendirilmesidir. Calismanin amaci is giivenligi performansinin
terminaller Ozelinde incelenmesi olmasi sebebiyle alternatif olarak
terminal ¢esitleri kullanilmistir. Uygulamada kolaylik saglamasi a¢isindan
her bir alternatife bir kod tanimlanmuistir. Belirlenen alternatifler ve tanimli
kodlamalar1 Tablo 11°de yer almaktadir.

Tablo 11: Alternatifler ve Tanimli Kodlari

ALTERNATIFLER KODLAR
Dokme Yiik Terminali Al
Konteyner Terminali A2
Siv1 Yiik Terminali A3
Genel Yiik Terminali A4

Adim — 1 Karar matrisinin (D) olusturulmasi: Degerlendirmede
goriislerinin alindig1 karar vericilerin her alternatifi her bir kriter bazinda
degerlendirmesi sonucunda Esitik 13’deki gibi D matrisleri elde edilmistir.

Adim — 2 Normalize matrisin (R) olusturulmasi: Birinci adimda
olusturulmus olan karar matrisinin Formiil 14 kullanilarak normalize

edilmesinin ardindan R matrisi elde edilmistir.

Tablo 12: Normalize Matris (R)

R Al A2 A3 A4

Cl 0,17475 0,20804 0,25797 0,19972
C2 0,19139 0,21636 0,29125 0,18307
C3 0,18307 0,24132 0,27461 0,19139
C4 0,14147 0,22468 0,25797 0,19972
C5 0,19139 0,24132 0,28293 0,24964

Adim — 3 Agirliklandirilmis normalize matrisin (V) elde edilmesi:
Bu adimda Formiil 11a ile olusturulan kriter agirliklari (W) ve R matrisinde
yer alan her bir deger carpilarak /' matrisi elde edilmistir.
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Tablo 13: Agirliklandirilmis Normalize Matris (V)
V Al A2 A3 A4
Cl 0,0259 0,03083 0,03823 0,0296
C2 0,03803 0,04299 0,05787 0,03637
c3 0,03449 0,04546 0,05173 0,03606
C4 0,03304 0,05247 0,06025 0,04664
Cs 0,04425 0,05579 0,06541 0,05771

Adim — 4 Pozitif ideal ve negatif ideal ¢6ziim degerlerinin elde
edilmesi: Pozitif ideal (4") ve negatif ideal (4°) ¢6ziim degerleri Formiil 18
ve Formiil 19 uygulanarak Tablo 14°teki gibi elde edilmistir.

Tablo 14: Pozitif Ideal (4") ve Negatif ideal (4") Céziim Degerleri

Cl C2 C3 C4 C5
A" 0,03823 0,05787 0,05173 0,06025 0,06541
A 0,0259 0,03637 0,03449 0,03304 0,04425

Adim — 5 Pozitif ideal ve negatif ideal ¢6ziim noktalarina uzaklik
degerlerinin hesaplanmasi: Ayirma Olgiilerini hesaplama isleminde n
boyutlu Oklid uzakligi kullanilnustir. Pozitif ideal ¢oziime uzaklik (S;),
Formiil 20 ve negatif ideal ¢dziime uzaklik (S;”) Formil 21 ile elde
edilmistir. Ilgili degerler Tablo 15’te gosterilmistir.

Tablo 15: Pozitif Ideal (SJ-J’) ve Negatif ideal (S;) Coziim Noktalarina

Uzaklik Degerleri
Al A2 A3 A4
Sit 0,0451 0,0216 0 0,032
Sy 0,0017 0,0264 0,0458 0,0196

Adim — 6 ideal ¢oziime goreli yakinhigin (C;) hesaplanmasi: Bu
adimda Formiil 22 kullanilarak ideal ¢éziime goreli yakinlik degerleri
hesaplanmustir.

Tablo 16: ideal Coziime Goreli Yakimlik (C))
Al A2 A3 A4
C; 0,0354 0,5499 1 0,3791

Adim — 7 Alternatiflerin siralanmasi: Son adimda alternatifler, ideal
cozlime yakinliklann dikkate almarak siralanmistir. C; degeri ne kadar
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yiiksek ise alternatif o derece idealdir. Calismada belirlenen alternatiflerin
siralamasi yapildiginda en ideal alternatif “siv1 yiik terminali (A3)” tiir.

5. SONUC

Yapilan ¢alisma ile liman isletmelerinde is giivenligi performansi
terminaller 6zelinde incelenmis ve degerlendirilmistir. Oncelikle is
giivenligi performansi tizerinde etkili oldugu diisiiniilen kriterler ulusal ve
uluslararasi literatiiriin incelenmesi ile elde edilmistir. Belirlenen kriterler
sirasiyla; calisanlarin  kisisel koruyucu ekipman kullanmasi (C1),
calisanlarin risk azaltici is uygulamalarina katilimi (C2), ¢alisanlarin saglik
ve glvenlik bilgisi iletisimi (C3), calisanlarin hak ve sorumluluklarini
yerine getirmesi (C4), calisanlarin almis oldugu is saghigi ve giivenligi
egitimlerinin kalitesi (C5) olarak belirlenmistir. Uygulamanin ikinci
asamasinda is glvenligi performansini terminaller 6zelinde incelemek
amaciyla dokme yiik terminali (A1), konteyner terminali (A2), siv1 yiik
terminali (A3) ve genel yiikk terminali (A4) alternatifler olarak
degerlendirilmistir.

Bulamik DEMATEL uygulamas: sonucunda kriterler etkileyen ve
etkilenen olmak tizere iki grup altinda incelenmistir. Diger kriterler
tizerinde etkileyen faktore sahip kriterler; ¢alisanlarin saglik ve giivenlik
bilgisi iletisimi (C3), ¢alisanlarin hak ve sorumluluklarini yerine getirmesi
(C4), calisanlarin almis oldugu is saglig1 ve glivenligi egitimlerinin kalitesi
(C5) olarak tespit edilmigsken calisanlarin kigisel koruyucu ekipman
kullanmasi (C1) ve c¢aliganlarin risk azaltict is uygulamalaria katilimi
(C2) kriterlerinin diger kriterlerden etkilenen grupta yer aldigi
goriilmiistiir. Calismada kriterler, agirliklar1 bazinda degerlendirildiginde
sirastyla; c¢alisanlarin hak ve sorumluluklarini yerine getirmesi (C4) ve
calisanlarin almig oldugu is saglig1 ve giivenligi egitimlerinin kalitesi (C5)
kriterlerinin is giivenligi performansi olarak en yiiksek agirliga sahip
oldugu sonucuna varimigtir. Caliganlarin  haklarin1  bilmesi ve
sorumluluklarint  yerine getirmesi is gilivenligi performansinin
degerlendirilmesi Olgiitleri arasinda biiyiik 6neme sahiptir. Ayni zamanda
calisanlarin almis oldugu is saghigi ve giivenligi egitimlerinin kalitesinin,
egitim planlama, uygulama, kontrol ve tekrarlari olmak iizere her agamada
degerlendirilmesi gerekmektedir. TOPSIS yontemi kullanilarak yapilan
alternatiflerin degerlendirilmesi adiminda alternatifler; siv1 yiik terminali
(A3), konteyner terminali (A2), genel yiik terminali (A4) ve dokme yiik
terminali (A1) olarak siralanmistir. TOPSIS yontemi ile is giivenligi
performansini etkileyen kriterlerin en 6nemli oldugu diisiiniilen terminal
¢esidinin s1vi1 yiik terminali (A3) oldugu sonucuna vartlmistir.
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Yarahmadi vd. (2018: 70-80) Imam Humeyni limaninda is giivenligi
performansi kapsaminda yiiklenicileri degerlendirdigi ¢alismasinda AHP
analizi sonucunda yonetim kriterleri en yiiksek puani alirken g¢evre
kriterleri en diisiik puan1 almig ve TOPSIS yontemi ile yiikleniciler is
giivenligi performanslarina gore siralanmistir. Bu ¢alisma sonucunda kriter
agirliklarinin en yiiksek ¢iktigr calisanlarin hak ve sorumluluklarini yerine
getirmesi ve ¢alisanlarin almis oldugu is saglig1 ve giivenligi egitimlerinin
kalitesi kriterleri iizerinde yonetimin rolii konusu Yarahmadi vd. (2018:
70-80) calismasinda elde edilen sonuglari destekler niteliktedir. Calismada
alt kriterler belirlenerek degerlendirmeye dahil edilmesi is giivenligi
performansinin daha detayli incelenmesine olanak saglamistir. Bunun yani
sira katilimer sayisinin fazla olmasi genellenebilir sonuglar elde edilmesini
saglamigtir. Buna karsin limanlarda is gilivenligi performansinin
terminaller Gzelinde incelenmesi calisma ¢iktilarii bolgesel olarak
incelenmesine ve bolgesel ¢oziim Onerilerinin elde edilmesine yararl
olmustur.

Ozdemir (2016: 235-247), limanlarda yasanan is kazalari
nedenlerini bulamik DEMATEL ve TOPSIS yontemleriyle inceledigi
calismasinda belirlenen kriterler arasinda yapilan siralamada ilk iki kriteri
insan hatas1 ve yonetimsel eksikliklere iliskin faktdrler olarak tespit
etmistir. Bu calismada is giivenligi performansini etkileyen faktorler
arasinda kriter agirliklar1 degerlendirildiginde ¢alisanlarin hak ve
sorumluluklarint yerine getirmesi ve ¢aliganlarin almig oldugu is sagligi ve
giivenligi egitimlerinin kalitesi kriterlerinin agirliklarinin daha yiiksek
oldugu gozlemlenmistir. Bu dogrultuda is giivenligi performansini
etkileyen calisan ve yonetim faktorleri is kazalarini da yakindan
ilgilendirmekte ve dogrudan etkilemektedir.

Calismada, bulanik DEMATEL ve TOPSIS yontemlerinin hibrit
olarak kullanilarak probleme uygulanmasi is giivenligi performansinin
terminaller 6zelinde incelenmesinde karsilastirmali bir analiz imkani
sunmustur. Tercih edilen iki yontem ile karar vericilerin goriislerinin
alimmasinda kolaylik saglanmis ve degerlendirme siireci rahat
yorumlanabilmistir. Bulamk DEMATEL ve TOPSIS yo6ntemlerinin
kullanilmasi ile problemin ¢6ziim asamasinin kolay ve anlagilir olmasi
saglanmistir. Bu dogrultuda uygulamada kullamilan yontemlerin,
denizcilik ve liman sektdriinde uygulanabilirligi 6l¢iilmiis ve karsilasilan
farkli problemlere entegre edilerek de uygulanabilecegi diisiiniilmiistiir.
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OZET

Teknolojinin giinden giine gelismesi ile son yillarda dijitallesme kavrami on plana
ctkmaktadir. Uretilen veri miktarinin biiyiimesi dijitallesme gerekliligini gozler
ontine sermekte ve bulut teknolojilerinin yayginlagmasi, nesnelerin interneti gibi
teknolojik gelismeler ile dijitallesme adina onemli adimlar atilmaktadir. Blok
zinciri teknolojisi siireglerin seffaflasmasi, daha hizli ve etkin hale gelmesi ve
maliyetlerin diisiiriilmesi adina bahse konu onemli bir dijitallesme adimidir. Blok
zinciri teknolojisinden bir¢ok farkli sektorde yararlamilmaktadwr. Lojistik
sektiriinde ozellikle belge stire¢lerinin hizlandirilmasi, maliyetlerin azaltilmasi ve
tedarik zinciri boyunca seffafligin saglanmast bakimindan ¢esitli tasima modlart
blok zinciri teknolojisini desteklemektedir. Bu kapsamda, blok zinciri teknolojisi
ele alinarak deniz yolu tasimaciliginin onemli par¢alarindan biri olan limanlarda
s0z konusu teknolojinin uygulanmast iizerine arastirma yapilmistir. Calisma, blok
zinciri teknolojisinin Tiirkiye deki limanlardaki durumunu arastirarak literatiir ve
sektore katki sunmaktadwr. Calismada yer alan érnek limanlar ile gerceklestirilen
saha analizi araciligy ile Tiirkiye deki limanlarin blok zinciri teknolojisi altyapist
ve gelisimi degerlendirilmis, konuya dair éneriler sunulmustur. I1gili limanlarda
blok zinciri altyapisi olmamasina ragmen hazirlik ¢alismalarina baslanmigtir.
Kullanilmast onerilen modele yénelik limanlardan alinan degerlendirmeler
arasinda biiyiik farklar bulunmamaktadwr. Yeni teknolojilerin operasyonel
siireglere faydast oldugu konusunda hemfikirlerdir. Blok zinciri teknolojisine
yénelik siiphelere ragmen limanlar bu teknolojiden faydalanmak istemektedirler.
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BLOCKCHAIN TECHNOLOGY AND MARITIME
TRANSPORTATION: AN EVALUATION ON SEAPORTS IN
TURKEY

ABSTRACT

With the development of technology day by day, digitalization becomes important.
The growth of the amount of data produced reveals the necessity of digitalization
and important steps are taken in terms of digitalization with technological
developments such as the widespread use of cloud technologies and the internet
of things. Blockchain technology is an important digitization step in order to make
processes transparent, faster and more effective, and reduce costs as well.
Blockchain technology is used in many different industries. In the logistics
industry, various transport modes support blockchain technology, especially in
terms of speeding up document processes, reducing costs and ensuring
transparency throughout the supply chain. In this context, blockchain technology
in ports, which is one of the important parts of maritime transport, has been
researched. The study contributes to the literature and the industry by researching
status of the block chain technology at ports in Turkey. Working through the field
analysis performed by the subjected seaports in Turkey, block chain infrastructure
have been assessed and suggestions have been made. Although there is no
blockchain infrastructure in the relevant ports, preparatory work has begun.
There is no big difference between the assessments received from the ports for the
proposed model to be used. They agree that new technologies benefit operational
processes. Despite doubts about blockchain technology, ports want to take
advantage of this technology.

Keywords: Blockchain Technology, Seaport, Maritime Transportation, Logistics,
Turkey Ports

1. GIRIS

Deniz yolu tasimaciligi, gectigimiz yiizyillarda kiiresel ticaretin
temel taslarindan birini olusturmustur. Diinya ticaretinin yaklagik olarak
%901 deniz yolu tasimacilifi ile gergeklestirilmektedir (International
Maritime Organization, 2020). Kiiresel ticaretin biiyiimesinde 6nemli bir
payt olan deniz yolu tasimaciliginin oniimiizdeki senelerde de Snemini
korumasi beklenmektedir.

Teknolojinin ilerlemesi ile hemen hemen her sektorde dijitallesme
calismalar1 hiz kazanmistir. Giinlimiizde 6nem kazanmaya baslayan blok
zinciri teknolojisinin, deniz yolu tasimaciligi dahil olmak {izere bir¢ok
farkli tasima modunu olumlu yonde etkileyecegi diisiiniilmektedir. Blok
zinciri, kalict ve kurcalamaya dayanikli kayitlar olusturmak amaciyla
islemlerin kronolojik sirayla kaydedildigi ve eklendigi, dijital, merkezi
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olmayan, dagitilmis bir nevi teknolojik defterdir (Treiblmaier, 2019: 10).
Blockzinciri genis capta uygulanabilir bir sekilde merkeziyet, gergek
zamanli operasyon, anonimlik, seffaflik, geri ¢evrilemezlik ve biitiinliik
saglamak icin tasarlanmigtir (Tijan vd. 2019: 2).

Blok zinciri teknolojisi; depolama, teslimat ve 6deme gibi bir¢ok
lojistik siirecinde iyilestirmeler saglamaktadir. Ozellikle blok zincirinin
temel 6zelliklerinden biri olan lojistik siireclere seffaflik saglamast ile tiim
tedarik zincirindeki iiriin akisi kolaylikla izlenebilmektedir (Lindman vd.
2017: 1533). Bu seffafliga dair bir 6rnek, Maersk ve IBM ortakliginda
olusturulan ortak blok zinciri platformunda goriilmektedir. Bu ortakligin
temel hedefleri; kiiresel nakliye maliyetini distirmek, tedarik zincirlerinde
gorlinlirliigli artirmak ve kagit tabanl siireglerden kaynaklanan
verimsizlikleri ortadan kaldirmaktir (Jovic vd. 2019: 141).

Limanlar, deniz yolu tagimaciliginin ayrilmaz bir parcasidir. Deniz
yolu tagimaciligimin 6nem kazanmasi ile limanlar da kiiresel ticarette s6z
sahibi olmaktadir. Kiiresel rekabetin artmasi, ekolojik dengenin doniisiimii
ve son dénemlerde deneyimlenen Koronaviriis (Covid-19) pandemi siireci
ile tedarik zinciri boyunca her bir stirecin siirdiiriilebilir kilinmasi 6nem arz
etmektedir. Ornegin, liman operasyon siireglerinde yasanabilecek herhangi
bir aksilik tim zinciri etkilemekte ve iriinlerin miisteriye geg
ulastirilmasina neden olmaktadir. Yasanan siire¢ nedeniyle gecikmelerin
vahim sonuglar dogurabilecegi goriilmektedir. Bu durum da deniz yolu
tagimaciligi dahil olmak {izere tedarik zincirinin her bir pargasinda
dijitallesmenin  gerekliligini  ortaya koymaktadir. Deniz  yolu
tagimaciliginin ve limanlarin nihai amaci, iiriinlerin en etkin, en diisiik
maliyetli ve en verimli bi¢imde miisteri ile bulusturulmasidir. Gliniimiizde,
bu nihai amaca ulagmak i¢in limanlar teknolojiden daha fazla
yararlanmaktadir.

Yogun evrak akisinin gerceklestigi, bircok farkli birim ve
organizasyonun aktif rol aldigi limanlarda dijitallesme adina Gnemli
adimlar atilmaktadir (Wagner ve Wisnicki, 2019: 157). Bu oOnemli
adimlardan bazilar1 nesnelerin interneti, biiyiik veri analizi, bulut
teknolojileri, makine 6grenimi, blok zinciri teknolojisi, 3D baski ve yapay
zekad uygulamalar1 olmaktadir. (Agatic ve Kolanovic, 2020: 95). Blok
zinciri teknolojisi basit, verimli ve giivenli 6deme sagladigi i¢in limanlarin
ilgisini ¢ekmektedir. Bu konuda Oncii sayilabilecek oOrneklerden biri
"CargoX Akilli Konsimento" olmaktadir. Koper Limani, Sangay
Limani'ndan Koper Limani'na sevkiyat icin "CargoX Akilli Kongimento"
yu test etmistir (CargoX, 2019a). Akilli konsimento, blok zinciri
teknolojisi ile sistem iizerinden birkac giin yerine yalnizca birkag¢ dakika
icinde islenmistir (Di Vaio ve Varriale, 2020: 224).

Calismada yer verilmis olan 6rneklerde anlagilacag: lizere diger
sektorlerde oldugu gibi lojistik ve deniz yolu tagimaciliginda da blok
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zincirinin etkileri goriilmeye baslanmistir. Bu dogrultuda, deniz yolu
tasimaciligi ve blok =zinciri konularina yonelik aragtirmalar 6nem
kazanmaktadir. Calismada, blok zinciri teknolojisi ve blok zinciri
teknolojisinin deniz yolu tagimaciligindaki uygulamalar arastirilmistir.
Calismanin nihai amaci, literatiir aragtirmasi ile edinilen bilgileri 6rnek
olarak secilen Tiirkiye’deki iki limanda saha analizi ile pekistirmektir.
Literatlir aragtirmasinin sonucunda blok zinciri kavraminin Tiirkiye’de
heniiz yeni bir kavram oldugu ve limanlara yonelik ¢ok az uygulama
oldugu goriilmektedir. Bu nedenle ¢alismanin hem sektor hem de literatiire
katki sunmas1 beklenmektedir. Limanlarda gerceklestirilen saha analizinin
destegiyle edinilen bulgu ve dneriler ¢alisma kapsaminda paylasilmistir.

2. BLOK ZiNCiRi TEKNOLOJISI

Blok zinciri teknolojisi daha oOnce bilinmeyen taraflarin, islem
dogrulugunun ve biitlinligliniin, bagimsiz dogrulayicilarin fikir birligi
kullanilarak onaylandigi, tamamen dagitilmis bir temelde, pratik olarak
herhangi bir veri tabaninin ortaklasa olusturabilecegi ve siirdiiriilebilecegi
bir yonteme dayanmaktadir (Ducree, 2020: 2). Blok zinciri, islemleri
temsil eden “Blok” ve bu islemleri tek bir zincire baglayan “Zincir” den
olusmaktadir. Blok, temel blok zinciri birimidir. Her blok, bir islem listesi
ve zincirdeki 6nceki bloga baglantilar igermektedir. Blok zincir teknolojisi,
merkezi olmayan bir esler aras1 ag araciligiyla gergeklestirilir. Esler arast
ag, bir¢cok calisma birimi arasinda bir veri paylasim ag1 olarak
tanimlanmaktadir (Durneva vd. 2020: 2).

Gunimiizde popiiler bir kavram haline gelen Bitcoin blok zinciri
teknolojisinin bir iriiniidiir. 2008 yilinda Satoshi Nakamoto tarafindan
giindeme gelen elektronik nakit sistemi ile herhangi bir fiziksel kopyasi
olmayan Bitcoin kripto para birimi olarak siniflandirilmaya baslanmistir
(Nakamoto, 2008: 1). Merkezi bir sisteme ve bankalar gibi herhangi bir
aract kuruma ihtiyag duyulmadan taraflar arasinda aligveris
gerceklestirilmesi  Bitcoin ve dolayisiyla blok zinciri teknolojisini
cagimizin en 6nemli teknolojik gelismelerinden biri haline getirmektedir.

Blok zinciri teknolojisinin temel 6zelligi dagitik dogasidir. Merkezi
ve merkezi olmayan aglardan farkli olarak dagitilmig bir bilgi islem agi,
verilerin ve kaynaklarin cesitli donanmim diigiimlerine yayildigi bir
sistemdir. Ayrica her bir diiglim, agdaki diiglimler arasinda goénderilen
gecmis ve gecerli islemlerin bir veri tabanini tutmaktadir (Morabito, 2017:
48). Diliglim, ledger olarak adlandirilan defterin bir kopyasini tutmasina
ragmen, yalnizca iizerinde imzayr tutan kullanicilar bilgilere
erisebilmektedir. Paylasilan defteri olusturan bloklar, verilerin depolandigi
konteynerler olarak goriilebilir. Ancak bu konteynerlerin miihiirli oldugu
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ve igeriklerinin sadece izne sahip olanlar tarafindan goriilebildigi goz
oniinde bulundurulmalidir (Francisconi, 2017: 27).

Blok zinciri defteri (ledger), gelencksel bir genel muhasebeye
benzer sekilde ayrintili bir islem kaydi listesi igeren blok dizisi olarak
tanimlanabilir. Her blok, bir blok baslig1 ve blok gdvdesinden olusur. Blok
bashigi, onceki ve sonraki blok basligi karmalarinin yani sira zaman
damgasi1 hakkindaki bilgileri de igermektedir (Chuen, 2015: 36). Sekil 1 ile
blok zinciri mimarisi gosterilmistir.

Blok 0 Kriptografik &zat Blok i-1 Eriptografik dzet

Zaman Tek seferlik Zaman Tek seferlik
damga= anahfar damgas1 anzhtar
‘ TX1I H TH2 ‘ ‘ Tin ‘ TX1 H X2 ‘ ‘ Tin
Baslangig bloku Blok i

Sekil 1: Blok Zinciri Mimarisi (Francisconi, 2017: 28)

Agdaki her diiglim, bir 6zel anahtar ve bir genel anahtar kiimesi
icermektedir. Ozel anahtar, islemleri gdndermeden once sifrelemek icin
kullanilmaktadir. Bir islem gondermek igin gonderenin kendi o6zel
anahtarina ve alicinin genel anahtarina ihtiyag vardir. Dahasi blok zincire
kaydedilmeden o©nce islemin imzalama ve dogrulama asamasindan
gegmesi gerekmektedir (Zheng vd. 2017: 557). Blok zincirinin islem
mekanizmasi; islemin tamimi, islemin yetkilendirilmesi, blok
olusturulmasi, blok dogrulamasi ve blok zincirlemesi olmak iizere bes
temel asama ile agiklanmaktadir. Gonderen, alicinin genel anahtarinin
(alicinin adresinden olusan) ayrintilarini ve islemin degerini belirten islemi
olugturmaktadir. Ayrica bu islem, gonderenin dijital gercekligini
kanitlayan kriptografik dijital imzas1 ile yetkilendirilmektedir (Douglas vd.
2020: 8).

Aga gonderildikten sonra islem, dijital imzanin sifresini ¢ozerek
mesaj gegerliligini dogrulayan diiglimler tarafindan alinmaktadir. Bu
islem, bir blok olusturulana kadar bekleyen islemler havuzunda
beklemektedir (Francisconi, 2017: 30). Agin bir diigiimii, diger bekleyen
islemlerle birlestirerek ve defterin giincellenmis bir versiyonu olan bir blok
olusturarak igslemin sorumlulugunu almaktadir. Blok olusturulduktan sonra
dogrulanmasi icin aga yayinlanmaktadir (Chen vd. 2020a: 42). Blogun
dogrulanmasindan sorumlu diiglimler O©nerilen blogu alir ve bunu
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dogrulamak igin etkilesimli bir iglem baglatirlar. Bununla birlikte farkli
diiglimler tiim ag durumunun ayni perspektifini paylagmadiginda, blok
zincirinin dallar1 arasinda bir farkliliga rastlanmaktadir. Bu nedenle bir
dogrulama teknigine dayali olarak farkli diigiimler arasinda blok gegerliligi
konusunda fikir birligine varmak gerekmektedir (Helliar vd. 2020: 18). Bir
blokta kaydedilen her islem kabul edildiginde, yeni blok zaman iginde
zincirlenen son bloga kaydedilmektedir. Giincellenen zincir daha sonra,
onu gelecekteki bloklarin kaydedilecegi blok zincirinin dogrulanmis
stirlimii olarak kabul eden aga yayinlanmaktadir (Chen vd. 2020b: 26).
Blok zincirinin bir¢ok dogrulama ve seffaflik i¢eren islem mimarisi
ile gdnderen ve alic1 arasindaki islemler daha hizli ve daha giivenilir
bigcimde gergeklestirilmektedir. Bir¢ok sektorde yararlanilmaya baslanilan
blok zinciri teknolojisi beraberinde cesitli avantaj ve dezavantajlari
getirmektedir. Dagitik bir sistem dogasi1 blok zincirinin siiphesiz en biiyiik
avantajidir. Herhangi bir aract kurum veya kurulusa ihtiya¢ duyulmadan
islemlerin gergeklestirilmesi de bu avantajlardan biridir. Genellikle
kurumlar iglem esnasinda kendi veri tabanlarindan faydalanmaktadir. Bu
nedenle her bir kurulusun veri tabanini disg kaynaklardan gelecek giivenlik
ataklarma kars1 korumasi gerekmektedir. Bunun neticesinde veri tabani
giivenligine ¢ok fazla zaman ayrilmakta ve tiim bu siiregler yiiksek
maliyetlerle sonuglanmaktadir. Ancak blok zinciri iglemlerinin kendi
gecerlilik kanit1 ve kisitlamalarin1 uygulamak icin yetkileri oldugundan
islemler bagimsiz olarak dogrulanip islenmekte ve kurumlarin veri
tabanlarina kiyasla iglemlerin korunmasi daha kolay olmaktadir (Golosova
ve Romanovs, 2018: 285). Ayrica yapilan her bir iglem blok zincirine
kaydedilmektedir. Kaydedilen bu islemlerin degistirilmesi veya silinmesi
miimkiin  olmamaktadir. Blok zincirinin  avantajlar1  arasinda
gosterilebilecek bir ozellik ise islemlerin araci kuruluslara kiyasla ¢ok
daha hizli gerceklesmesidir. Giinler siiren yazisma ve evrak siirecleri
saniyelere kadar inebilmektedir (Golosova ve Romanovs, 2018: 285).
Blok zincirinin en temel dezavantaji1 ise yiiksek enerji tiikketimidir.
Gergek zamanli bir blok zinciri defteri tutmak icin giic tiiketimi
gerekmektedir. Yeni digim her olusturuldugunda aym zamanda
birbirleriyle ve diger diigiimlerle iletisim kurmaktadirlar. Blok zincirinde
seffaflik bu sekilde saglanmaktadir. Agin madencileri, islemleri dogrulama
amaciyla saniye basina pek cok ¢ozliimii gerceklestirmeye caligsmaktadir.
Bu ¢6ziim islemi de 6nemli miktarda bilgisayar giicii kullanmaktadir
(Niranjanamurthy vd. 2018: 15). Blok zincirinin diger bir sorunu ise zinciri
bolme olasiligidir. Eski yazilimla c¢alisan diigiimler yeni zincirdeki
islemleri kabul etmemektedir. Bu duruma catal adi1 verilmektedir. Ornegin,
bir blok igerisinde catal blok boyutunun 500 kB'ye kadar kisitlandig1 bir
durumda, onceki kisitin 1 MB oldugu varsayilirsa 500 kB'den biiyiik
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bloklarin gilincellemelerden sonra yeni zincirde gecerli olmayacagi
anlamina gelmektedir (Sarmah, 2018: 27).

Blok zincirinin hizli ancak yliksek enerji tiiketen bir teknoloji
oldugu belirtilmistir. Bu enerji tiiketimi, diiglimlerin miktar ile kullanicilar
icin uygun maliyetler arasindaki denge problemini meydana getirmektedir.
Yiiksek baslangic maliyetleri de firmalarin blok zinciri teknolojisini
benimsemesindeki zorluklardan biri olarak goriilmektedir (Karamitsos vd.
2017: 179).

3. LITERATUR TARAMASI

Literatiirde, tedarik zinciri yonetimi ve lojistik sektdriinde blok
zinciri uygulamalarina dair bir¢ok ¢alisma oldugu goriilmektedir.
Lojistigin bir parcasi olan deniz yolu tasimaciliginda ise blok zinciri
uygulamalarina yonelik ¢alisma sayisi kisitli kalmaktadir. Ancak son
donemlerde arastirmacilar tedarik zinciri i¢in 6nem tasiyan bu alan ile ilgili
arastirma sayilarini arttirmislardir. Bu nedenle literatiir arastirmasi, lojistik
sektoriindeki diger alanlar1 da kapsayacak bicimde gergeklestirilmistir.

Evrak paylagimini kolaylastirmasi, is siireclerini hizlandirmasi ve
tedarik zincirine seffaflik kazandirmasi gibi 6zellikleri nedeniyle deniz
yolu tasimaciliginda blok zincirinin etkileri goriilmeye baslanmustir.
Wagner ve Wisnicki’nin (2019) gergeklestirdigi web igerigi ve ¢coklu vaka
analizi caligmalarinda deniz yolu tagimaciliginda blok zinciri teknolojisine
en ¢ok kontrat ve belge akisi, konteyner ve kargo izleme, denizcilik
sigortasi, gemi kayit sistemi, miirettebat sertifika sistemi uygulamalari igin
basvuruldugu goriilmektedir. Konteyner ve kargo yiiklerinin izlenmesi i¢in
onemli bir kaynak niteligi tasiyan IBM ve Maersk’in ortaklasa
gelistirdikleri “Tradelens” blok zinciri ¢oziimii ile kompleks olan lojistik
siireclerinin  kolaylagtirmas1 ve lojistik maliyetlerinin azaltilmasi
amaglanmaktadir. Mallarin deniz yoluyla uluslararasi nakliyesini igeren
stirecler gondericiler ag1, nakliye firmalari, tagtyicilari, limanlar ve giimriik
yetkilileri gibi ¢ok sayida organizasyonu ve insani igerdigi i¢in karmasik
bir hale gelmektedir. Yiikii izleme yetenegi ile platform, belgelendirme
ihtiyacini azaltacak; blok zinciri teknolojisini kullanarak sézlesmelerin
giivenli bir sekilde gonderilmesini ve imzalanmasini saglayacaktir. Blok
zinciri tabanl akilli s6zlesme onaylarin yonetilmesine, bilginin mevcut
sisteme gore daha hizli islenmesine ve hata sayisinin sifira indirilmesine
olanak sagladigindan Maersk platformunda énemli bir role sahip olacaktir
(CoinDesk, 2018).

Tradelens gibi platformlarin gelistirilebilmesi i¢in en Onemli
asamalardan biri, deniz yolu tagimaciligindaki iglemler zincirinde rolii olan
tim organizasyonlarin i birligi icinde olup evrak ve bilgi paylasimina
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destek vermeleridir. Ozellikle blok zinciri teknolojisinin benimsenmesiyle
gerceklestirilecek en 6nemli uygulamalardan biri olan akilli kontratlar ile
isletmeler arasinda is birliklerinin artmasi beklenmektedir (Philipp vd.
2019: 375).

Tradelens platformunun sagladig1 avantajlar 6rnek alinarak farkli
lojistik firmalar1 ile uygulamalar gergeklestirilmektedir. Tektas ve Kirbag
(2020) bir lojistik firmasinda gergeklestirdikleri vaka analizi ile firmada
uygulanabilecek bir blok zinciri model tasarimi olusturmuslardir. Model
tasarimmin firmaya ve sektdre bircok avantaj getirmesi beklenirken,
lojistik firmalar1 agisindan heniiz net bir ihtiya¢ analizinin ortaya
konmadig1 ve blok zincirinin sektér nezdinde kabul gérme bakimindan
heniiz olgunluk evresine erismedigi degerlendirilmistir. Bu durum da blok
zinciri teknolojisi igin sektdr tarafindan kabul gérmenin énemini ortaya
koymaktadir.

ShipChain, lojistik sektoriinlin karsilagtigi sorunlari ¢ézmek igin
kurulmustur. ShipChain tarafindan 6nerilen ¢6ziim iriiniin fabrikadan,
sahadan ayrildigi andan itibaren seffaf blok zinciri sozlesmeleri
araciligryla bilgi dagitim zincirinin tamamina dayanan blok zinciri
teknolojisinin konuslandirilmasint gerektirmektedir (ShipChain, 2018).
ShipChain platformunun destegiyle kargo ve konum noktalarini kiiresel
olarak, yani tiim cografi noktalarda izleme imkani olacaktir.

Deniz yolu tagimaciligina yonelik 6nemli bir bagka gelisme olan
BDTS platformu (Blockchain Documentation Transaction System)
CargoX tarafindan gelistirilmistir. BDTS, akilli B/L (Bill of Lading)’nin
en popiiler oldugu bircok uygulama iceren bir platform sunmaktadir.
CargoX bu uygulamasi ile akilli s6zlesmeler ve trafikle ilgili belgelerin
olusturulmasi ile degis tokusunu saglayacak blok zinciri teknolojisine ve
sifrelenmis merkezi olmayan veri depolamaya dayanan agik bir sistem
yaratmigtir (CargoX, 2019b). Akilli B/L uygulamasi ile CargoX,
giiniimiizin fiziksel (kagit tabanli) sahiplik kanitini (varig limaninda
kargonun sahipligini kanitlamak icin kullanilir) dijital sahiplik kanitryla
degistirerek konsimentoyu daha giivenli ve hemen tasinabilir hale
getirmeyi amaglamaktadir.

Liman ornekleri incelendiginde, dijitallesme ve blok zinciri
kullanimina biiyiik ilgi gosteren limanlardan biri Rotterdam Limani’dir.
BlockLab (Rotterdam Sehri tarafindan kurulan Rotterdam Limani'nin bir
yan kurulusu), kargo gonderilerinin miilkiyetini ve konumunu giivenli bir
sekilde takip edebilen blok zinciri yazilimina dayanan bir uygulama
gelistirmistir (Blocklab, 2019). Ortalama olarak bir tek nakliye isleminde
28 farkl taraf yer almaktadir. Gonderiyle ilgili potansiyel olarak hassas
veriler iceren belgeler, gonderildigi nokta ve son teslimati arasinda 200 kez
el degistirmektedir (Government Europa, 2019). Bu durum, limanlarda
blok zinciri ihtiyacini gozler dniinde sermektedir.
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Aragtirmalar incelendiginde, blok zinciri teknolojisinin deniz yolu
tagimaciliginda uygulanabilmesi i¢in liman isletmecileri, glimriik
birimleri, tasiyicilar, acenteler ve ireticiler gibi birgok farkli
organizasyonun katiliminin gerekliligi goriilmektedir. Birbirinden farkli
bu organizasyonlarin tek bir cati altinda toplanmasi gerekmektedir. Bu
organizasyonlarin ortak bir fikir birligine ulagsmasi i¢in blok zinciri
teknolojisi kullaniminin bir sonucu olan maliyetlerin azaltilmas1 6nemli bir
tegviktir (Czachorowski vd. 2019: 569). Blok zinciri uygulamasinin
maliyetler {izerine olumlu etkisini arastiran Peronja vd. (2020)
calismalarinda, son birkag yildaki konteyner navlun maliyet ve
oranlarindan yararlanarak blok zinciri teknolojisinin uygulanmasiyla
gelecekteki olas1 konteyner navlun maliyet ve oranlarin1 hesaplanislardir.
Calismanin sonucunda, her bir gonderi i¢in tagima belgesi bazinda 300
ABD Dolar1 tasarruf edilebilecegi goriilmektedir.

Deniz yolu tasimaciligimn nakliye islemlerinde blok zinciri
uygulamalarina daha sik rastlandigi, sektoriin diger alanlarina yonelik
islemlerde de blok zinciri teknolojilerine agirlik verilmesi gerektigi
diisiiniilmektedir. Bu nedenle Pu ve Lam (2020), sektordeki farkli alanlarin
perspektiflerinden blok zinciri uygulamalarinin kapsamli bir analizi ile
teknoloji benimsenmeden once endiistri kuruluslari ve devlet kurumlari
icin karsilagilan sorunlarin ve blok zinciri teknolojisinin bu sorunlarin
asilmast i¢in sunacagi faydalarin iyi anlagilmasinin  Onemini
vurgulamaktadir. Boylelikle, blok zinciri uygulamasi deniz yolu
tagimaciliginin nakliye agamasi ile sinirli kalmayacaktir.

Teknolojinin ilerlemesiyle insansiz ekipmanlarin etkileri deniz yolu
tasimaciliginda da goriilmeye baslanacaktir. Otonom gemiler, IMO
tarafindan halihazirda tanimlanmis olan Deniz Otonom Yiizey Gemileri
(Maritime Autonomous Surface Ships-MASS) ile giiniimiizde deney
asamasindadir. MASS, biiyiik dlciide iletisime dayandigindan iletisim
sistemlerinin giivenligi ve veri giivenligi kritik 6nem tasimaktadir. Blok
zinciri teknolojisi ile ilerleyen donemlerde deniz yolu tasimaciliginda daha
stk karsilasacagimiz otonom gemilerle giivenli veri paylasilmasi,
operasyonlarinin izlenmesi, glivenli aktarim saglanmasini da miimkiin
olacaktir (Miro vd. 2019: 334). Biitiin bu gelismeler blok zinciri
teknolojisinin deniz yolu tagimaciliginin gelisimine olumlu etkileri olarak
goriilmektedir. Ote yandan, blok zinciri teknolojisinin kullanilmasi igin
standartlarin olmamasi deniz yolu tagimacilifi i¢in deneyimlenen
orneklere temkinli davranilmasina yol agmaktadir. Blok zincirinin deniz
yolu tasimaciliginda yayginlasmast i¢in  platformlara  yonelik
standartlasmanin saglanmasi beklenmektedir (Jovic vd. 2020: 146).

Olas1 giivenlik sorunlar1 ve standartlagmanin olmamast gibi
dezavantajlar blok zinciri uygulamalarinin yayginlasmasi icin risk teskil
etmektedir. Bu risklerin ortadan kaldirilmasi i¢in kapsamli risk analizi ve
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buna yonelik arastirmalara ihtiyag oldugu goriilmektedir. Deniz yolu
tagimaciliginda blok zinciri uygulamalarindan kaynaklanan riskler; girisim
riskleri, gecis riskleri, devam riskleri olarak gruplandirilmaktadir. Girisim
riskleri; destek platformundaki dengesizlikler, blok zincirindeki siber
saldirilar, yerel ICT (Bilgi ve iletisim Teknolojileri) sistemlerine saldirilar,
akilli sozlesmelerin yanlis okunmasi ve akilli sozlesmelerin kotiiye
kullanilmasi olarak nitelendirilmektedir. Gegis riskleri; kimligin ¢alinmasi,
akilli sozlesme hatalar, belirleyici olmayan islemler, yetkisiz veya
istenmeyen islemler/siparisler, kimlik ve ticari faaliyetlerin istenmeyen
sekilde agiga ¢ikmasi ve diistiriilmiis blok zinciri verim performansidir. Bir
diger risk kategorisi olan devam risklerinde ise s6zlesme ve anlagsmalarin
gecikmeleri, 6deme basarisizliklari, iiriiniin yeniden rotalandirilmasi,
6demenin ve nakliyenin kaybolmasi, siber fidye, iiriiniin bozulmasi yer
almaktadir (Nguyen vd. 2020: 54).

Blok zinciri teknolojisinin benimsenmesinde teknik risklerin yani
sira organizasyonel risklerle de karsilasilmaktadir. Lojistik sektorii igin
heniiz yeni bir kavram olan blok zinciri teknolojisinde altyapi ile teknik
personel ihtiyaci, personelin egitimi, sektdrin ve paydaslarin
bilgilendirilmesi gibi konular da giindeme gelmektedir. Singapur deniz
yolu tagimaciligi sektoriine yonelik gergeklestirilen saha analizi ile blok
zinciri teknolojisinin benimsenmesine yonelik kritik basari faktorleri
olusturulmustur. Bu kritik bagar1 faktorleri arasinda yeterli sermaye,
personel egitimi, yerel mevzuat kolayligi, denizcilik camiasindan destek,
iist yonetimden destek ve profesyonel danisma ve yardim yer almaktadir.
Blok zinciri teknolojisinin uygulanmasi igin basari faktorleri sadece teknik
altyapiy1 igermemelidir. Organizasyona yonelik altyapi ¢caligmalari da goz
oniinde bulundurulmalidir (Zhou vd. 2020:11).

Sadece deniz yolu tasimaciligina yonelik degil tiim tedarik
zincirinde blok zinciri teknolojisinin benimsenmesine  yonelik
gercgeklestirilen analizlerle gesitli kritik basar1 faktorleri ortaya konmustur.
Tiim tedarik zincirinde uygulamaya yonelik basar1 elde edilebilmesi icin
yasadis1 uygulamalarin sinirlandirilmasi, siirdiiriilebilirlik performansinin
tyilestirilmesi, tedarik zinciri koordinasyonun iyilestirilmesi ve bunlara ek
olarak pazar egilimlerinin algilanmas1 gerekmektedir (Hastig ve Sodhi,
2020: 938).

Son donemlerde ilerleyen teknolojik gelismelerin sektorler
tarafindan ilgiyle karsilanmasi, gelistirilmekte olan yeni teknolojileri de bir
an once sektorle bulusmak icin motive etmektedir. Ancak sektorlerde,
bliyik bir hizla yenilenen uygulamalar, bir teknoloji heniiz
benimsenmemigken yenilerinin ortaya ¢ikmasi gibi nedenlerden Otiirii
teknolojik yorgunluk kavramyla da karsilasiimaktadir. Papthanasiou vd.
(2020: 936) Yunan nakliye firmalar1 ile ger¢eklestirdikleri saha analizi ile
teknolojik yorgunluk kavramina deginmislerdir. Akilli s6zlesmelerin bir
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sonucu olarak otomatiklestirilmis siirelerin ve azaltilmig evrak islerinin
faydalarina ragmen, arastirma bulgularnt blok zinciri teknolojisini
benimseme konusunda nakliye sektoriindeki isteksizligi gostermektedir.
Diger bir deyisle, kurumsal kaynak planlama (Enterprise Resource
Planning-ERP) doniisiimleri, kuruluglar1 yorgun ve daha fazla sistem
gelistirmeye karsi isteksiz ve sonraki degisimlere karsi direngli hale
getirmigtir. Ayrica nakliye baglanti noktasinda paylasilan bilgilerin aciga
cikmasinin rekabetci hayatta kalmaya yonelik bir tehdit olusturdugu
diistintilmektedir.

Tim avantajlarina ragmen blok zincirinin nakliye ve lojistik
aktorleri lizerindeki potansiyel etkileri konusunda net bir anlay1s olmamas1
lojistik sektdriinde blok zinciri uygulamalarinin yayginlasmasina engel
olmaktadir. Bir bagka 6nemli husus ise kamu otoritelerinin eksik piyasa
standardi nedeniyle blok zinciri teknolojisinin tam olarak uygulanmasinin
ontindeki engellerden biri olabilecegi goriisiidiir (Bavassano vd. 2020:
148).

Blok zinciri teknolojisi, denizcilik tedarik zincirlerinin sagladig
kaynaklardan yararlanarak, maddi olmayan yeteneklerin gelistirilmesi
yoluyla tedarik zinciri performansina temel olarak fayda saglamaktadir.
Ancak uygulama asamasinda, deniz yolu tasimaciligindaki aktorler gesitli
nedenlerden dolay1 ¢ekimser kalabilmektedir. Bu durumun temel sebebi,
blok zinciri teknolojisinin  terminallere ve nakliye hatlaria
uygulanmasinin sayilari nedeniyle 6nemli bir ¢aba gerektirmesidir. Dahasi
bircok gonderici, verilerini diger paydaslarla paylasmak konusunda
isteksiz kalmaktadir (Lambordiere ve Corbin, 2020: 31).

Blok zinciri teknolojisinden tedarik zincirinde yararlanilmasinin
uygun olup olmadigi hala arastirilmaktadir. Yeni teknolojilerden
faydalanmanin sektorlere siliphesiz katkist olmaktadir. Ancak bu
teknolojilerin siirdiiriilebilirligi diistiniilmesi gereken bir konudur. Blok
zinciri, iglem siirelerinde ve maliyetlerinde bir azalma saglayarak kar
arttirmaktadir. Ayrica tedarik zincirlerinde kullanilan uygulamalara
goriiniirliik saglayarak sirketlerin itibar ve imajin1 arttirmaktadir. Bu
sekilde siirdiiriilebilir; olumlu ekonomik, sosyal ve g¢evresel etkiler
iretmektedir. Uygulamasina dair gesitli riskler bulunmasina ragmen, blok
zinciri teknolojisi ¢agimizin verimli teknolojilerinden biridir (Varriale vd.
2020: 15).

4. YONTEM

Calismada secilen Ornek iki limanda, literatiir arastirmasi ile
edinilen bilgiler neticesinde Tiirkiye’deki limanlarin blok zinciri
altyapisini degerlendirme amaciyla nicel bir arastirma gergeklestirilmistir.
Ornek iki limanin segilmesinin temel nedeni, genel kargo ve konteyner

OS-117



Blok Zinciri Teknolojisi ve Deniz... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

elleclemesi gibi farkli hizmetleri sunan operasyonel ve sistematik
yapilarinin olmasidir. Nicel arastirmanin temelini liman yonetici ve
calisanlarinin gorisleri olusturmaktadir. Farkli bolgelerde hizmet veren ve
Tiirkiye’nin ellecleme hacmi bakimindan ilk bes liman1 arasinda bulunan
bu limanlar, isletmelerin kurumsal politikalarindan kaynakli olarak ticari
unvanlar1 kullanilmadan ¢alismada yer almustir.

4.1. Arastirmamn Hipotezi

Literatiir arastirmasi ile limanlarda blok zinciri uygulamalarindan
akilli konsimento uygulamas1 gibi kargo belgelerini saklama ve isleme
koyma, konteyner hareket akisinin izlenmesi gibi siire¢ bilgi paylasimi,
finansal islemlerin iyilestirilmesi, nesnelerin interneti ve akilli kontratlar
ile islemlerin otomatiklestirilmesi konularinda yararlanilmaktadir.
Calismada, deniz yolu tagimaciliginda blok zinciri uygulamasina yonelik
IBM ve Maersk’in gelistirdigi ¢dziim Onerisi temel alinmigtir. IBM ve
Maersk, deniz yolu tagimaciliginin her bir zincirindeki aktorlerin
dijitallesme icin bilgi ve belge paylasimini ortak bir platforma sunmalarini
onermektedir (IBM-Blockchain, 2018).

Kiiresel Ticaretin Dijitalizasyonu

; . Tir . .
Thracatci| [ Liman Soforii Giimriik| | Vagon Nakliyeci Tastyict Alict

Sekil 2: Maersk ve IBM’in Blok Zinciri C6ziim Onerisi (IBM-Blokchain,
2018)

Arastirma kapsaminda, goriislerine basvurulan liman yoneticileri ve
calisanlari ile yukarida belirtilen ¢6ziim 6nerisi degerlendirilmistir. Blok
zinciri uygulamalarinin limanlardaki altyapisi ve gelisiminin anlagilmasi
amaciyla asagidaki hipotez gelistirilmistir.

Hy: Limanlarin, Onerilen blok zinciri ¢6zim Onerisinin
uygulanabilirligine dair degerlendirmeleri arasinda farklilik yoktur.
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4.2. Verilerin Toplanmasi ve Analiz Yontemi

Calismanin gergeklestirildigi limanlarda blok zinciri altyapisinin
anlagilmasi i¢in liman yonetici ve c¢alisanlar1 ile goriismeler
gercgeklestirilmistir. Kiiresel boyutta yasanan Covid-19 pandemi siirecinin
etkisiyle goriisme ve toplantilar, gesitli ¢evrimici toplanti uygulamalari
vasitasiyla yiirttilmiistiir. Uzaktan toplantilarin  yan1 sira liman
calisanlarindan blok zinciri altyapist ve kullanimia yonelik hazirlanan
ankete katilmalar talep edilmistir.

Anket calismasi, deniz yolu tagimaciligi &zelinde blok zinciri
altyapisi ve kullanimina dair bolimlerden olusmaktadir. Bu bdliimler
sirastyla blok zinciri mimarisi, kargo belgelerinin saklanmasi ve isleme
konulmasi, siire¢ ve bilgi paylasimu, ticaret finansmaninin iyilestirilmesi,
dijitallesmeye yonelik diger uygulamalar ile entegrasyon ve diger
organizasyonlar ile entegrasyon seklindedir.

Liman yonetici ve galisanlar i¢in hazirlanan bu ankette katilimeilar
anket sorularmi 5°li likert tipi olgek, Evet/Hayir ve c¢oktan se¢meli
secenekler ile cevaplandirmustir. 5°li likert tipi Olcek ile katilimeilar, 1
(Kesinlikle katilmiyorum) ile 5 (Kesinlikle katiliyorum) arasinda
seviyelendirilen  seg¢eneklerden  birini  cevaplamiglardir.  Liman
yoneticilerinin de Onerileri dogrultusunda anket, liman biinyesinde blok
zinciri  teknolojisi uygulanmasindan en ¢ok etkilenen birimlere
yoneltilmistir. Bu nedenle, bilgi islem departmani basta olmak {izere en
cok etkilenen diger birimler olan operasyon, belge ve evrak, satig
pazarlama birimlerine anket sorulari yoneltilmistir. Bu kapsamda anket
katilimcilarina yonelik bilgiler Tablo 1°de gosterilmistir.

Tablo 1: Anket Katilimcilarinin Bilgileri

Katihmeinin Gorevi Katihmer Sayis1 Dellf:;il::in(c\lgﬁjllgisi)
Genel Miidiir Yardimcist 1 15
Bilgi Islem Y®&neticisi 3 6
Bilgi islem Sorumlusu 11 4
Belge ve Evrak Sorumlusu 1 10
Belge ve Evrak Yoneticisi 1 18
Operasyon Yoneticisi 1 15
Operasyon Sorumlusu 3 8
Satig ve Pazarlama Y Oneticisi 1 9
Satig ve Pazarlama Sorumlusu 1 3
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Liman yonetici ve calisanlarma yonlendirilen anket internet
ortamindaki anket uygulamalarindan biri olan Google Forms araciligiyla
hazirlanmigtir. Katilimeilarin  cevaplandirmalarn igin 2021 Ocak ay1
stiresince anket katilimi agik tutulmustur. Farkli birim ve gorevlerden
ankete katilan 23 kisinin tamamu tiim sorular1 yanitlandirmustir.

Anket sonuglarmin analizi i¢in IBM SPSS Version 23 istatistik
yazilimindan yararlanilmistir. Anket bulgulari, tanimlayicr istatistiklerle
ifade edilmistir. Anket calismasinin basinda olusturulan hipotezi test
etmek amactyla Mann-Whitney U testinden yararlamilmistir. Veriler
parametrik degerlerden meydana gelmedigi i¢in dagilimin normal
olmadig1 veya bilinmedigi, 6rneklem sayisinin ¢caligmadaki gibi az oldugu
durumlarda medyan degerlerini kullanan Mann- Whitney U testinden
yararlanildigi i¢in ¢alismada bu test tipinden yararlanilmasi uygun
bulunmustur (Yildiz, 2018). Analiz sonuglar1 katilimcilar ile paylasilmis
ve bunun sonucunda limanlarda blok zinciri altyapisinin kullanilmasina
yonelik problemler balik kilgig1 diyagramu ile aktarilmugtir.
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5. BULGULAR

5.1. Blok Zinciri Mimarisine iliskin Degerlendirmeler

Anketin ilk boliimiinii blok zinciri mimarisi ve limanlarda blok
zinciri teknolojisinin yerlestirilmesine yonelik sorular olusturmaktadir.
Limanlar isimleri verilmeden belirtildigi i¢in anket bulgularinda Liman A
ve Liman B olarak yansitilmistir. Liman A ve B, liman hizmetlerinin
uygulanmasi, takibi ve cesitli finansal iglemler i¢in farkli terminal isletim
sistemlerinden yararlanmaktadirlar. Biinyelerinde gelistirdikleri akalll
uygulamalari, terminal isletim sistemi ile biitiinlestirmektedirler. Bu
anlamda, blok =zinciri teknolojisini terminal isletim sistemleriyle
entegrasyonu mimkiin goriinmektedir. Bu boliimde, ¢aligmanin
uygulandigr limanlarin blok zinciri mimarisine olan bakis agisi
Ol¢iilmiistiir. Blok zinciri mimarisinin temelinde yer alan dagitik ag yapisi,
kriptografik 6zet, 6zel ve genel anahtar, dijital imza kavramlarimin blok
zinciri altyapisina ve giivenli kullanimina yonelik etkileri anket araciligiyla
arastirilmigtir. Her iki limanda da heniiz bir blok zinciri uygulamasi
olmadig1 goriilmektedir. Ancak anket katilimeilar1 blok zinciri mimarisini
teorik olarak ele alip sorulart cevaplandirmigtir. Katilimeilari
degerlendirmeleri Tablo 2 ile sunulmustur.

Tablo 2: Blok Zinciri Mimarisine Iliskin Katilimcilarin
Degerlendirmeleri

Liman A Liman B

Evet Hayir Evet Hayiwr

n % n % n % n %

Blok zinciri mimarisinin
yeterliligi
Blok zinciri mimari
altyapisinin limanlarda 7 78 2 22 14 100 0 0
uygulanmast
Blok zinciri mimari
altyapisinin limanlarin kendi 3 33 6 67 8 57 6 43
imkanlari ile olusturulmasi
Blok zinciri mimari
altyapisinin limanlarda
firmalar aracilif ile
olusturulmasi

5 56 4 44 10 71 4 29

Tablo incelendiginde Liman B’nin Liman A’ya kiyasla limanlarda
blok zinciri uygulanmasini daha fazla destekledigi goriilmektedir. Onemli
bir bagka konu ise blok zinciri mimari altyapisinin olusturulmasimin
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limanin kendi ¢aliganlari/imkanlar1 araciligiyla ile mi veyahut blok zinciri
altyapis1 iizerine calisan teknolojik hizmet saglayicit firmalar ile mi
gergeklestirilecegidir. Bu noktada, Liman A limanlarin kendi imkanlari ile
blok zinciri mimari altyapisimin olusturulmasini ¢ok miimkiin
gormemektedir. Bu goriisiin temelinde, blok zincirinin merkezi olmayan
dagitik ag yapisi ve deniz yolu tasimaciligindaki diger organizasyonlarimin
da zincire katilmas1 gerekliliginden &tiirli benzer bir sistem yaklasiminin
benimsenmesi  gerekliligi yatmaktadir. Ayrica limanlarm teknik
personelinde de heniiz bdyle bir yapiyr olusturabilecek teknik bilginin
bulunmadigi belirtilmistir. Bu nedenle, firmalar aracilifiyla blok zinciri
mimari altyapisinin olusturulmasinin daha uygun olacagi savunulmaktadir.
Liman B de Liman A’ya benzer goriisler sunmaktadir. Ancak,
katilimeilarin  bazilar1 firmalarin liman isleyisinin temeline hakim
olamayacagi goriisiinii savunmaktadir. Bu nedenle, mimari altyap1
olusturulmasinda liman teknik personeli ve teknolojik hizmet saglayici
firmalarin birlikte ¢aligmasi gerektigi diisiiniilmektedir.

5.2. Kargo Belgelerinin Saklanmasi ve Isleme Konulmasina
Iliskin Degerlendirmeler

Uluslararasi ticaretin gerceklestirilebilmesi i¢in alici ve saticilarin
giimriik birimlerine ve diger ¢esitli organizasyonlara sunmalar1 gereken
belge ve evraklar bulunmaktadir. Ithalat ve ihracat islemleri
gergeklestirilirken hazirlanan giimriik beyannamesi, mense sahadetnamesi,
ATA Kkarnesi, konsimento, faturalar vb. belgelerin bir¢ok kurum ile
paylasilmas1  gerekmektedir. Uluslararas1 ticaretin 6nemli durak
noktalarindan olan limanlarda ise deniz yolu tasimaciligina dair 6nemli bir
tasima belgesi olan kongimento belgesi ile mallarin teslim alindigi ve
belirlenen limana kadar tasinacagi gosterilmektedir (Sursal, 2021).
Limanlar, giivenilir ve siirdiiriilebilir bir wuluslararas1 ticaret i¢in
konsimento gibi bazi kiymetli belge ve evraklarin saklanmasi, igleme
konulmasi, giimriikk ile paylasilmasi gibi faaliyetleri de koordine
etmektedir.

Anket calismasinda bu boliimde, limanlara sadece deniz yolu
tasimaciligi ile kargolarin ulagtirilmasina yonelik evraklar degil, aym
zamanda tedarik zinciri boyunca kargonun izlenebilmesi igin ihtiyag
duyulan tiim evraklarin blok zinciri teknolojisi ile entegre edilmesi ile ilgili
sorular yoneltilmistir. Katilimcilarin verdikleri cevaplardan anlasildigi
iizere blok zinciri teknolojisi ile konsimento gibi kiymetli evraklarin
paylasilmasi, kontrolii ve saklanmasina yonelik katilimcilar farkhi
goriiglere sahiptir. Tablo 3 ile katihimcilarin degerlendirmeleri
gosterilmistir.
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Tablo 3: Kargo Belgelerinin Saklanmasi ve Isleme Konulmasina iliskin
Katilimcilarin Degerlendirmeleri

Liman A Liman B
Evet Hayir Evet Hayr
n % n % n % n %

Konsimentonun blok zinciri
teknolojisi ile paylasiimasi
Kongimentonun blok zinciri
teknolojisi ile kontrolii ve 4 44 5 56 14 | 100 0 0
saklanmasi
Uluslararast ticarete yonelik
belge ve evraklarin blok
zinciri teknolojisi ile
paylastimasi
Uluslararast ticarete yonelik
belge ve evraklarin blok
zinciri teknolojisi ile
kontrolii ve saklanmast

4 44 5 56 12 86 2 14

Liman A katihmcilari, deniz yolu tagimaciliginin en Onemli
evraklarindan biri olan konsimentonun paylasimi, kontrolii ve saklanmasi
konusunda ¢ekimserdir. Bunun temelinde, konsimento gibi evraklarin
alici, satic1 ve giimriik gibi birgok farkli organizasyonu igeren bir blok
zinciri yapist ile paylasilabilecegidir. Ayrica, blok zinciri dijital imza
vasitasiyla her ne kadar kiymetli evraklarin birgogunda gerekli olan 1slak
imza gerekliligini ortadan kaldirsa da katilimcilarin bir kismi her zaman
giivenlik ac181 olabilecegi kanisindadir. Diger tiim organizasyonlari belge
paylasimi igin biitiinlesik bir yapiya dahil etmenin zorlugu da katilimcilari
cekimser karar vermeye itmistir. Ote yandan Liman B, blok zincirinin
temel avantajmn kagit tiketiminin ortadan kaldirilmasi oldugunu
vurgulayarak, blok zincirinin teknik niteliklerinden dolay1 belge
paylasimina elverisli oldugunu belirtmistir. Ayrica ayni liman tarafindan
temel giicliigilin uluslararas ticarete konu tiim evrak ve belgenin ortak bir
platformda paylasilmasi oldugu belirtilmistir. Liman B’ye gore bu asama
tamamlanirsa, evrak kontrolii ve saklanmasi daha az problem teskil
edecektir.

5.3. Siire¢ ve Bilgi Paylasim

Evraklarin blok zinciri teknolojisi vasitasiyla paylasilmasiyla
benzerlik gosteren bir diger konu ise siire¢ ve bilgi paylasimidir. Tedarik
zincirinde, iirlinlin iiretim siirecine baslanmasindan, alic1 ve nihai miisteri
ile bulusturulmasina kadar olan tiim agsamalarin blok zinciri teknolojisi ile
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izlenmesi hedeflenmektedir. Bu seffafligin saglanabilmesi i¢in tedarik
zincirindeki her bir aktoriin siire¢ ve bilgi paylasiminda bulunmasi
gerekmektedir.

Limanlar, anlik verilerle desteklenmesi gereken bu paylasimdan
geminin anlik lokasyonu, gemideki kargolarin iiretim tesisi, evrak durumu,
yiikkleme limanlari, kargo veya konteynerin hasar bilgisi, mal sahibi vb.
bilgileri i¢in yararlanabilir. Ayrica nesnelerin interneti ve arttirilmis
gerceklik uygulamalarmin blok zinciri ile entegrasyonu sayesinde liman
icerisinde konteyner akisina yonelik bilgilere de erisilebilecektir. Tablo
4’te slireg ve bilgi paylasimina dair katilimcilardan elde edilen
degerlendirmeler gosterilmistir

Tablo 4: Siirec ve Bilgi Paylasimima iliskin Katilimcilarin
Degerlendirmeleri

Liman A Liman B
Evet Hayir Evet Hayr
n % n % n % n %

Blok zinciri teknolojisi ile
tedarik zincirindeki her bir 6 67 3 33 8 57 6 43
stirecin paylagilmasi
Blok zinciri teknolojisi ile
limanlarda anlik verilerin 8 89 1 11 8 57 6 43
paylastlmasi
Blok zinciri teknolojisi ile
limanlarda anlik
operasyonel faaliyetlerin
gerceklestirilmesi
Blok zinciri teknolojisi ile
liman siireglerinde seffaflik 6 67 3 33 8 57 6 43

yaratilmast

Tablo 4’te paylasilan degerlendirmeler neticesinde, katilimcilarin
%60°1 blok zinciri teknolojisi ile tedarik zincirindeki tiim siire¢ ve bilginin
paylasilarak izlenilebilirlik saglanmasini desteklemektedir. Ancak
katilimeilarin bir kismi tedarik zinciri ve limanlarda her bir bilginin
izlenilebilirlik adina paylasilmasini dogru bulmamaktadir. Bunun nedeni,
bilginin saklanmasi i¢in ¢ok fazla enerji sarf edilmesi, kaynak harcanmasi
ve firmalarin kendi performans indikatdrlerini zincire sunmalari olarak
belirtilmistir. Ayrica Liman A katilimcilart limanlarda anlik operasyonel
faaliyetlerin  gerceklestirilmesi i¢in  blok zinciri  teknolojisinin
uygulanmasindan ziyade, nesnelerin interneti ve otomasyona dayali
sistemlerin varliginin daha gerekli oldugunu belirtmislerdir.
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Anket cevaplar1 genel olarak incelendiginde, blok zinciri
teknolojisinin tedarik zinciri ve limanlarda siire¢ ve bilgi paylasimi adina
seffaflik saglayacagi diisiiniilmektedir. Ancak bilgi paylasimindan 6nce
her limanin kendi veri standardin1 ortaya koyarak sadece kargo
izlenebilirligine katki sunacak verilerin paylasiimasi vurgulanmaktadir.
Bir diger bakis agisi ise siire¢ ve veri paylasiminda sadece blok zinciri
teknolojisinin yeterli olmayacagi goriisiidiir. Bu nedenle dijitallesme adina
diger teknolojik uygulamalar ile blok zinciri teknolojisinin entegre
edilmesi Onerilmistir.

5.4. Finansal Islemlerin Iyilestirilmesine iliskin
Degerlendirmeler

Blok zinciri teknolojisinin sagladigi1 yararlardan biri de siiphesiz
aract  kurumlara  ihtiyag  duyulmadan  &demelerin  giivenle
gerceklestirilmesidir. Bu boliimde katilimcilar, blok zinciri teknolojisinin
tedarik zinciri ve limanlarda uygulanmasinin finansal islemlerin
iyilestirilmesine yonelik katkisin1 degerlendirmistir. Ozellikle uluslararasi
ticarete konu oOdemeler, birgok aract kurum ve banka ile
gerceklestirilmektedir. Her bir islemde, banka veya kurumlar verilen
hizmetin neticesinde miisteriden hizmet bedeli temin etmektedir. Blok
zinciri teknolojisi, uluslararasi ticarette O0demeler kisminda aracilart
ortadan kaldirdig1 icin miisteriler herhangi bir hizmet bedeli ile karsi
karsiya kalmamaktadir. Tablo 5 ile katilimcilarin finansal islemlerin
iyilestirilmesine iligkin degerlendirmeleri paylasilmistir.

Tablo 5: Finansal Islemlerin Iyilestirilmesine iliskin Degerlendirmeler

Liman A Liman B
Evet Hayir Evet Hayir
n % n % n % n %
Blok zinciri teknolojisi ile
sinir 6tesi islemlerin daha
hizli ve diisiik maliyetli ? 100 0 0 14 100 0 0
gergeklestirilmesi
Blok zinciri teknolojisi ile
akilli s6zlesmelerin 9 100 0 0 12 86 2 14
gergeklestirilmesi
Blok zinciri teknolojisi ile
tarife 6demelerinin 9 100 0 0 10 71 4 29
gerceklestirilmesi
Blok zinciri teknolojisi ile
miisterilerin 6deme 9 100 0 0 14 100 0 0
durumlarinin raporlanmast
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Her iki limanin katilimcilari, blok zinciri teknolojisinin finansal
islemlere entegre edilmesi ile islemlerin daha hizli ve diisiik maliyetli
gerceklesecegini diigiinmektedir. Liman B, akilli s6zlesme ve liman
miisterilerinin tarife iizerinden alinan hizmete gore 0deme yapmasini
birgok farkli aktorii igerecegi igin kolay uygulanamayacagini
diisinmektedir. Odemelerin ve sdzlesmelerin gerceklestirilebilmesi icin
blok zinciri teknolojisinin genis bir aga yayilmasi gerekliligi
savunulmaktadir.

5.5. Blok Zincirinin Diger Teknolojilerle Biitiinlestirilmesine
Iliskin Degerlendirmeler

Blok zinciri teknolojisinin dijitallesme adma atilan en 6nemli
adimlardan biri olan nesnelerin interneti gibi teknolojiler ile
biitiinlestirilmesinin pek ¢ok fayda saglayacagi diisiiniilmektedir. Bu
faydalardan bazilar1 veri paylasiminin hizlanmasi, maliyetlerin diismesi ve
giivenligin iyilestirilmesidir (Enterprisedigi, 2019). Bu bdliimde anket
katilimcilarina, limanlarda dijitallesme siirecinin desteklenmesi i¢in blok
zinciri teknolojilerinin diger teknolojilerle biitlinlestirilmesine iliskin
sorular sorulmustur. Ozellikle son dénemlerde limanlarda uygulanmaya
baslanan yapay zekd uygulamalari, nesnelerin interneti, otomatik
yonlendirmeli araglar ile blok zinciri teknolojilerinin biitlinlestirilmesi
arastirllmigtir.  Tablo 6’da  katilimcilarin  finansal  islemlerin
iyilestirilmesine iliskin yanitlar1 degerlendirilmistir.

Tablo 6: Finansal Islemlerin Iyilestirilmesine iliskin Degerlendirmeler

Liman A Liman B

Evet Hayir Evet Hayir

n % n % n % n %

Blok zinciri teknolojisi ve
nesnelerin internetinin
biitiinlestirilmesi ve
uygulanmasi
Blok zinciri teknolojisi ve
yapay zeka

algoritmalarinin 6 67 3 33 8 57 6 43
biitiinlestirilmesi ve
uygulanmast
Blok zinciri teknolojisi ve
otomatik yonlendirmeli
araglarin biitiinlestirilmesi
ve uygulanmast

9 100 0 0 14 | 100 0 0
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Katilimeilarin - tamamu  diger teknolojiler ile blok zincirinin
biitiinlestirilmesinin liman siire¢lerinin 1iyilestirilmesine belli katkilar
saglayacag1 goriisiindedir. Ancak blok zinciri teknolojisinin heniiz yeni bir
kavram olmas1 nedeniyle diger teknolojiler ile uygulamalara sektorde
heniiz rastlanmamustir. Bu durum, anket katilimcilarinin olasi bir
biitiinlestirme isleminin hangi siirecler iizerinde olabilecegine dair kesin
bir degerlendirme yapmasini engellemistir.

5.6. Blok Zincirinin Diger Organizasyonlarla
Biitiinlestirilmesine iliskin Degerlendirmeler

Tedarik zincirinde blok zinciri teknolojisinden yararlanilmasi igin
bir¢ok farkli aktoriin bu teknolojiyi benimsemesi ve organizasyonlarinda
uygulamas1 gerekmektedir. Aksi halde teknoloji belirli katilimeilar ile
siurlt kalacaktir. Limanlarda blok zinciri teknolojisinin uygulanabilmesi
icin siirece dahil olmas1 gereken gemi acenteleri, nakliye firmalari, giimriik
birimleri, liman baskanliklari, miisteriler vb. bir¢ok aktoriin blok zinciri
altyapisini olusturmasi gerekmektedir. Bu bdliimde anket katilimeilarina
bahse konu bu aktorlerin blok zinciri teknolojisine katilimlarma iliskin
sorular yoneltilmistir. Katilimcilardan sorulara 5°1i likert tipi dlgege gore
(1: Kesinlikle Katilmiyorum, 5: Kesinlikle Katiliyorum) cevap vermeleri
istenmistir. Cevaplarin degerlendirilmesi ile deniz yolu tagimacilik
zincirinde rol alan aktorlerin blok zinciri teknolojisinin uygulanmasindaki
o6nem seviyeleri Ol¢ililmiistiir. Tablo 7°de diger organizasyonlarin
katiliminin 6nem seviyesi degerlendirilmistir.

Tablo 7: Diger Organizasyonlarin Katiliminin Onem Seviyesi

Aktorler *nA *uB
Guimriik Birimi 4,89 4,79
Liman Bagkanlig1 4,56 4,36
Nakliyeci 3,56 4,07
Giimriik Komisyoncusu 4,56 4,57
Gemi Acentesi 4,78 4,71
Liman 4,89 4,71
Miilki idare Amiri 3,33 2,93
Deniz Polisi 2,33 2,58
Nakliye Soforii 1,78 1,86
Mal Sahibi 4,33 4,07

p= ortalama
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Tablo 7’de gosterilen 6nem seviyeleri incelendiginde Liman A’ya
gore giimrilk birimlerinin, limanlar ve gemi acenteleri blok zinciri
altyapisini olusturup buna yonelik evrak, siire¢ ve veri paylasimina destek
vermeleri ¢ok oOnemlidir. Ayn1 bakis acist Liman B tarafindan da
desteklenmistir. Diger aktorlere kiyasla, nakliye soforii ve deniz polisinin
limanlarda blok zinciri teknolojisinin olusturulmasina yonelik rolii daha az
bulunmustur.

5.7. Blok Zinciri Teknolojisinin Limanlarda Yaygimlasmasinin
Oniindeki Engeller

Katilimeilarin cevaplari, blok zincirinin limanlarda uygulanmasina
yonelik olusabilecek zorluklara dair farkli sorular1 da beraberinde
getirmistir. Anket degerlendirmeleri her iki limandan katilimcilarla
paylasilarak, olasi zorluklar detayli bir bicimde degerlendirilmistir. Liman
A ve Liman B’deki caliganlar ile blok zincirinin yayginlagsmasinin
onilindeki zorluklar tartistlmistir. Uzaktan toplanti uygulamalan ile
gergeklestirilen iki goriisme neticesinde temel zorluklar balik kilgigi
diyagrami ile Sekil 2’de gosterilmistir. Balik kil¢ig1 diyagrami, olast bir
problemin nedenlerini belirlemek i¢in kullanilan faydali bir yontemdir
(Atalay ve Kilig, 2015: 75).
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| Insan | | Yontem | | Kaynak |

Bilgi Sahibi s
Giicti Eksikligi e
ekni yapi ..
Olusturulmast . . Sektbrel
. igin Dis Destek [ | Yiiksek Enerji —{Uygulamalarin
Teknolojinin ihtiyact Tiiketimi Azh
Sektorde Heniiz
Benimsenmemis
Olmast
Denizyolu
Tasimaciligindaki Orta/Yiiksek
Aktérlerin Ortak Bir — Yatrom  f— .

Giivenlik ve Platformda Toplanma Maliyetlerri Limanlarda Blok
Seffaflik Ihtiyaci Zincir
illfelerine Teknolojisinden
Stpheyle Yararlanilamamasi

Yaklagilmas1

—
Teknoloji Cevre Vénetim

Sekil 3: Limanlarda Blok Zinciri Teknolojisinden Yararlanilmasinin
Oniindeki Zorluklar

Mevcut  durumda limanlarda blok zinciri teknolojisinden
yararlanilmasinin 6niinde bazi zorluklar oldugu anlasilmaktadir. Liman
calisanlar1 bu zorluklarin temelinde blok zinciri teknolojisinin diinyada
heniliz tam olarak benimsenmemesini, yatirnm maliyetlerinin platform
ihtiyaglart nedeniyle yiiksek olabilecegini, her bir zincire islemin
kaydedilmesinin yiiksek bir enerji tilketimi getirmesini ve c¢alisanlarin
heniliz blok zinciri mimarisini olusturacak bir teknik bilgiye sahip
olmamasimi gostermistir. Ayrica deniz yolu tasimaciligindaki her bir
aktoriin es zamanli blok zinciri altyapisini olusturup siire¢ ve bilgi
paylasimini desteklemesi gerekmektedir. Aksi halde limanlar, blok zinciri
altyapisin1  bilinyelerinde olustursalar dahi biitiinsel bir yaklagim
benimsenmedigi igin blok zinciri destekli uygulamalar eksik kalacaktir.

Blok zincirinin limanlarda uygulanmasma yonelik farkl
arastirmalarin  bulgular1 incelendiginde, Ahmad vd. (2021: 14)
calismamizda tartisilan uygulama ve standartlarin eksikligi, glivenlik
aciklarmin blok zincirinin Oniindeki engellerden olduguna dikkat
¢ekmektedir. Tsiulin ve Reinau (2021: 392) ise Danimarka Limani
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Ornegini sunarak liman baskanliklar1 gibi farkli organizasyonlarin blok
zincirinin uygulanmasindaki 6nemini vurgulamaktadirlar. Tsiulin ve
Reinau’nun bulgular1 da balik kilgig1 analizinde gosterilen cevre ve
yonetim kaynakli zorluklarla ortiismektedir.

5.8. Hipotez Testi ve Tanimlayici Istatistiklerin Sonuglar

Calismada gergeklestirilen hipotez testinin amaci, deniz yolu
tasimaciliginda  kullanilmast  Onerilen  blok  zinciri  modelinin
degerlendirilmesinde limanlar arasinda istatistiksel olarak anlamli bir
goriis farki olup olmadigini anlamaktir. Liman A ve Liman B ile
gergeklestirilen degerlendirmeler neticesinde Onerilen modele yonelik
goriis farklilig1 var ise limanlarda blok zinciri kavrami ve alternatif blok
zinciri modelleri {izerinde calisilmas1 dnerilecektir. Ote yandan Liman A
ve Liman B’nin goriisleri arasinda onemli bir fark goézlenmez ise
calismalarin kapsami genisletilerek modelin benimsenmesinden soz
edilebilecektir.

Calismanin baginda ortaya konulan “Hyp: Limanlarin, nerilen blok
zinciri ¢6ziim Onerisinin uygulanabilirligine dair degerlendirmeleri
arasinda farklilik yoktur.” hipotezi IBM SPSS Statistics Version 23
istatiksel analiz yazilim programinda Mann-Whitney U Testi ile test
edilmistir. Testin ¢iktilar1 Tablo 8 ile gosterilmistir.

Tablo 8: IBM SPSS Statistics Version 23 Hipotez Testi Ozeti

Null Hypothesis Test Sig. Decision
The distribution of
Degerlendirme Puani is the
same across categories of
Liman

Independent
Samples Mann- ,179
Whitney U Test

Retain the null
hypothesis

Hipotez testi gergeklestirilirken anlamlilik diizeyi 0,05 olarak
alinmistir. Bu nedenle Liman A ve Liman B’nin blok zinciri model 6nerisi
degerlendirmelerinde anlamli bir fark olmasi i¢in anlamlilik diizeyi (p)
degeri 0,05’ten kii¢iik olmalidir (Kul, 2014: 12). Tablo 8 incelendiginde,
anlamlilik diizeyini isaret eden Sig. siitun degerinin (0,179) 0,05 ten biiyiik
oldugu goriilmektedir. Bu durumda, calismada test edilen hipotez
reddedilmemistir. Bir bagka deyisle, Liman A ve Liman B’nin 6nerilen
blok zinciri modelinin hayata gegirilmesine yonelik degerlendirmelerinde
anlamli bir farklilik yoktur. Her iki liman da modelin uygulanmasina
yonelik benzer goriisleri desteklemektedir.

Mann- Whitney U testi, gruplarin medyan degerlerini karsilastirdigi
icin, IBM SPSS Statistics Version 23 ile bu degerlerin yer aldig1 kutu
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grafigi Sekil 3’teki gibi hazirlanmigtir. Sekil 3’ten anlagilacag: iizere
Liman B’nin medyan degeri Liman A’dan daha yliksektir. Ancak bu fark,
limanlarin degerlendirme arasinda anlamli diizeyde bir farklilia yol
agmamaktadir.

4,00

3,50

E 3,00

3

n-I

g Liman B i¢in
E 8 .

5 250 degerlendirme
=

K] puan medyani
)g

A 200

Liman A igin
1,50 degerlendirme
puan medyant

1,00

Liman

Sekil 4: Limanlarin Degerlendirme Sonucu Kutu Grafigi
Tablo 9 ile Liman A ve Liman B’nin blok zinciri modelinin
uygulanabilirligine dair degerlendirmelerinin tanimlayici istatistikleri

sunulmustur.

Tablo 9: Limanlara Dair Tanimlayici Istatistikler

n S.S Min Mak
Liman A 9 2,44 0,882 1 4
Liman B 14 3,00 0,784 2 4

*n: toplam katilime1, p = ortalama, S.S = standart sapma, Min = minimum degerlendirme
puani, Mak = maksimum degerlendirme puani

6. SONUC VE ONERILER

Gelisen teknolojinin etkileri her alanda goriilmektedir. Ozellikle son
yillarda hizla 6nem kazanan bulut teknolojileri, nesnelerin interneti, yapay
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zekd uygulamalarindan hemen hemen her sektérde yararlanilmaktadir.
Aragtirmacilar, gelisen bu yeni teknolojilerin birgok farkli uygulamayi da
beraberinde getirdigini ortaya koymaktadirlar. Giiniimiizde 6nem kazanan
yeni teknolojilerden biri de blok zinciri teknolojisi olmaktadir. Blok zinciri
teknolojisi, dagitik ag yapisi basta olmak iizere sagladig1 pek cok avantaj
ile farkli sektorlerde ¢esitli uygulamalara olanak saglamaktadir. Yogun
belge paylasimi, kiymetli evrak kontrolii, siire¢ ve bilgi paylagimi
gerektiren deniz yolu tasimaciligt da blok zinciri teknolojisinden
yararlanmaya baslayan alanlardan biridir.

Calismada, deniz yolu tasimaciliginda blok zinciri uygulamalari
arastirilmis ve deniz yolu tagimaciliginin O6nemli bir pargasi olan
limanlarda gergeklestirilen uygulamalara deginilmistir. Calismanin g¢ikis
noktasini, gerceklestirilen literatiir arastirmasi neticesinde Tiirkiye’deki
limanlarda blok zinciri teknolojisine yonelik arastirmalarin kisitli kalmasi
olusturmaktadir. Bu nedenle ¢aligmanin temel amaci literatiir aragtirmast
neticesiyle edinilen blok zinciri modelinin Tiirkiye’deki limanlarda
uygulanip uygulanamayacagini arastirmaktir. Ayrica bu arastirma ile
Tiirkiye’deki  limanlarin  mevcut  blok  zinciri  altyapis1  da
degerlendirilmektedir. Halihazirda kiiresel boyutta artis halinde olan
ticaret hacimlerinin etkisiyle liman kullanimi 6nemini korumaktadir; bu
noktada limancilik faaliyetlerinde kullanilan teknoloji sektor i¢indeki diger
paydaslari da yakindan etkileyecek potansiyeldedir. Bu dogrultuda,
Tiirkiye’nin ellegleme hacmi bakimindan ilk bes liman1 arasinda bulunan
iki liman ile farkli birimlerden katilimcilarin esliginde anket caligmasi
gerceklestirilmigtir. Anket caligmasi, alt1 boliimden olusmaktadir. Anket
calismasinin yani sira katilimcilarin degerlendirmelerini daha iyi anlamak
ve anket verilerini desteklemek amaciyla uzaktan toplanti uygulamalar
vasitasiyla cevrimi¢i  goriismeler  gergeklestirilmistir.  Calismanin
sonucunda, arastirmanin temelini olusturan “Limanlarin, onerilen blok
zinciri ¢oziim Onerisinin uygulanabilirligine dair degerlendirmeleri
arasinda farklilik yoktur” sifir hipotezi test edilmistir. Mann- Whitney U
testi ile Ol¢iilen hipotez testinin sonucunda sifir hipotezi reddedilmemistir.
Yani limanlarin 6nerilen modele iliskin degerlendirmeleri arasinda anlaml1
bir farkliliga rastlanmamustir.

Anket boliimleri incelendiginde, dnemli bir konu olan blok zinciri
teknolojisinin mimarisine yonelik degerlendirmelerde her iki limanda da
heniiz blok zinciri teknolojisinden yararlanilmadigina ulagilmistir.
Bununla beraber limanlardan birinin kisa vadede ilgili teknolojiye agirlik
vermek istedigi ve bu konuda altyap1 ¢alismalarinin baslayacag: bilgisine
vartlmigtir. Ayrica 6nemli bir diger husus ise blok zinciri mimari
altyapisinin liman teknik personeli veya hizmet saglayici firmalardan
hangisi ile olusturulacagi 6nemli bir husustur. Mevcut durumda, limanda
blok zinciri teknolojisini beslemeye yonelik bir altyapiy1 saglayacak teknik
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personel bulunmamaktadir. Mevcut teknik personelin blok zinciri
teknolojisi konusunda egitilmesi Onerilmistir. Ancak bu uzun vadeli bir
¢Oziim Onerisidir. Diger yandan, hizmet saglayici firmalar ile ¢alismanin
avantajlar1  bulunmaktadir. Fakat katilimcilardan bazilart limanlarin
yapisina yonelik altyapr caligmalar yapilabilmesi i¢in hizmet saglayici
firmalar ile liman teknik personelinin ortak c¢alismasi gerektigini
onermiglerdir; s6z konusu ifade literatiir acisindan Onem arz etme
potansiyeline sahiptir.

Limanlarda blok zinciri uygulamalarinin énemli avantajlarindan bir
digeri belgelerin giivenle dijital ortamda paylasilmasina ve hazirlanmasina
olanak saglamasidir. Limanlar, kagit tiiketiminin yogun oldugu alanlar
olmalartyla beraber; kagit tiiketiminin blok zinciri teknolojisiyle en aza
indirgenme ihtimaliyle blok zinciri teknolojisine olumlu bakmaktadir.
Ancak kongimento gibi kiymetli evraklarin dijital bir ortamda hazirlanmasi
ve paylasilmasina siipheyle yaklagilmaktadir.

Kiymetli evraklarin paylagilmasina benzer bir bagka konu olan siireg
ve bilgi paylagimi ile tedarik zinciri boyunca izlenebilirlik saglanmasi
hedeflenmektedir. Bu nedenle limanlarin da bu aga konteynerlerin varis
zamani, konteyner hasar bilgileri, kargo cinsi gibi bilgileri paylasarak
katilmas1 beklenebilir. Bu noktada katilimeilar, her siire¢ ve bilginin blok
zinciri agtyla paylasilmasini dogru bulmamaktadir. Aksi halde performans
ve hedeflere dair bilgiler de aktarilmis olacak ve bu durum kurumlar1 blok
zinciri teknolojisinden esas yararlanma amacindan saptiracaktir. Bu
nedenle sadece seffaflik ve izlenebilirlige katki sunacak nitelikte bilgilerin
paylasilmasi Onerilmistir.

Blok zinciri teknolojisi evrak paylasimini azaltmak, bilgi ve
siireglere giivenilir yontemlerle ulagsmak, tedarik zinciri izlenebilirligini
saglamak, islemlere es zamanl ulagmak gibi bir¢ok fayday1 beraberinde
getirmektedir. Ancak sadece limanlarda bu teknolojiden yararlanarak
bahsedilen faydalara erismek miimkiin gériinmemektedir. Limanlar; gemi
acenteleri, giimriik komisyonculari, liman baskanliklari, nakliye firmalar
ve daha bircok farkli organizasyon ile i¢ ice olan isletmelerdir. Bu nedenle
limanlarda blok zinciri altyapisi olusturulmadan dnce liman siireglerine
etkisi olan biitlin organizasyonlarla istisarelerde bulunulup blok zinciri
tabanli uygulamalar desteklenmelidir. Aksi halde uygulamalar sadece
liman i¢ siireclerine etki eden alanlar ile smirli kalacaktir. Anket
katilimcilart da blok zinciri teknolojisine tiim aktdrlerin destek vermesini,
ozellikle gemi acenteleri ve giimriik birimlerinin katiliminin biiyiik 6nem
arz ettigini belirtmislerdir.

Yiiriitiilen ¢aligma sonucunda anket bulgularimi katilimcilar ile
paylasilmistir. Gergeklestirilen goriismeler neticesinde blok zinciri
teknolojisinin limanlarda uygulanmasina yonelik olasi zorluklar1 gosteren
balik kilgig1 diyagramui olusturulmustur. Birgok avantajina ragmen blok
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zinciri teknolojisinin temel dezavantaji, her bir verinin anlik olarak
islenmesi sebebiyle yiiksek kaynak ve enerji tiiketiminin s6z konusu
olmasidir. Blok zinciri uygulamalarinin orta ve yiiksek diizeyde yatirim
maliyetleri getirmesi bazi limanlarda yonetim tarafindan ilgili teknolojinin
kabul gérmemesine sebep olmaktadir. Ayrica bir¢ok limanda heniiz blok
zinciri altyapisint destekleyecek teknik personelin olmamasi hizmet
saglayict firmalara olan bagimliligi arttiracaktir. Anket katilimcilari,
teknolojinin heniiz benimsenmedigini, bu nedenle miisterilerin ve liman
personelinin uygulamalara siipheyle yaklasabilecegini belirtmislerdir.
Caligsma, son yillarda 6nem kazanan blok zinciri teknolojisinin deniz
yolu tagimaciligindaki uygulamalarin1 aragtirmaktadir. Tirkiye nin
ellecleme hacmi bakimindan o6nde gelen iki limaninda yapilan anket
calismast ile deniz yolu tasimaciligmin Onemli bir pargast olan
limanlardaki blok zinciri altyapisi ve onerilen blok zinciri modelinin
uygulanabilirligi arastirilmistir. Her iki limanda da heniiz blok zinciri
altyapisi olmadig1 fakat buna yonelik hazirlik ¢alismalarinin basladigi
bilgisine ulasilmigtir. Calisma kapsaminda limanlarda kullanilmasi
Onerilen modele yonelik iki limanin degerlendirmeleri arasinda dikkat
ceken boyutta farkliliga ulagilmamistir. Limanlar agisindan bakildiginda
yeni teknolojiler operasyonel siireclere faydasi saglama potansiyelindedir.
Bu agidan blok zinciri teknolojisine yonelik stipheler olsa dahi limanlar bu
teknolojiden faydalanmak istemektedirler. Calisma, blok zinciri
teknolojisinin Tiirkiye’de limanlardaki durumunu arastirmaktadir. Blok
zinciri uygulamalarindaki avantaj ve dezavantajlara dikkat c¢ekerek ve
Tiirkiye’deki limanlarin  yaklasimini aragtirarak literatiire, lojistik
sektoriine ve limancilik faaliyetlerine katki sunmayi amaglamaktadir.
Aragtirma siiresince karsilagilan temel kisit iki limanin arastirmaya destek
vermesi olmustur. Tiirkiye’de farkli bolgelerde hizmet veren ve farkli
kapasiteye sahip iki liman ile gerceklestirilen bu ¢alismanin, deniz yolu
tagimaciligini destekleyen diger organizasyonlari da dahil edecek sekilde
genisletilmesi yapilacak olan ¢aligmalara 6neri olarak belirtilmistir.
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YAZARLARA DUYURU

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

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

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

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

Uzunluk ve Sayfa Numaralari

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

Makale

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

— Baslik,

— Oz, anahtar kelimeler,

—  Qiris,

— Ana metin,

— Sonug,

— Aciklayict notlar (eger varsa),

— Kaynakga

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

Tim harfler biiyiik, kalin (bold), Times New Romanyazi
tipindel2 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satir
asmamalidir. Tiirkce makaleler i¢in basligin Ingilizcesi ve Ingilizce
makaleler i¢in de bashigin Tiirkgesi yazilmalidir.

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

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

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

Oz ve Anahtar Kelimeler

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

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

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

Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirkce ve

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

Ana Metin ve Boliim Bashklar

Ana metin Microsoft Times New Roman yazi karakteri
kullanilarak 11 punto ve iki yana yasli olarak yazilmalidir. Paragraf
Oncesi ve sonrast tek paragraf aralign (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlar1 1 cm igerden baslamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt bagliklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikl sekilde, Giris’ten
baslayarak (Kaynak¢a haric) numaralandirilmalidir. Metin
icerisinde en fazla iicilincii diizeye (1.2.4. gibi) kadar alt ayrim
acilmali, ihtiya¢ duyulmasi halinde, daha alt diizeydeki basliklar
numara verilmeden italik ve koyu olarak yazilmalidir.

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

Tablo ve Sekiller

Tablo ve sekiller sirasiyla numaralandirilmali (Tablo 1, Tablo 2,
Sekil 1 gibi) ve metin igerisinde bulunmas1 gereken yerde olmalidir.
Tablonun ismi tablonun iistiinde yer almalidir. Sekillerin ismi ise
seklin altinda yer almalidir. Tablo ya da seklin basliginin ilk harfleri
bliyiik olmalidir. Tablo veya sekle iliskin kaynakca ise tablo ya da
seklin altina yazilmalidir. Tablo ve sekiller, basliklariyla beraber
metin i¢ine ortalanarak yerlestirilmelidir. Tablo ve sekiller ile metin
arasinda bir satir baglik birakilmalidir. Tablo, sekil vs. i¢indeki metin
9-11 punto araliginda olmalidir. Akis1 bozan tablo veya veriler,
calismanin sonuna “Ek” olarak konulabilir.
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Tablo ve Sekil Baslig1 Ornek:

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

Sekil 1:Caligmanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

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

Kaynak Gosterme

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

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

iki yazarl calismalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadini yazilmalidir. Yazar sayisi ii¢ ve licten fazla olan ¢calismalara
atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.” yazilmalidir.
Yazar(lar)in ayn y1l birden fazla eser yayinlanmis ¢alismalarina atif
yapilmis ise, yaym yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi semboller
yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir. Ciimle
sonunda birden fazla ¢aligsmaya atifta bulunuluyorsa, bu kaynaklar
parantez icerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina noktali
virgil (;) konulmalidir.

Metin Icinde Atif Gosterimi

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

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

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

Aciklayici (Son) Notlar

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

Kaynak¢a

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

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

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

Metin i¢inde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

kaynakcada gosterilmesine iligkin bazi  Ornekler asagida
goriilmektedir.
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Heaver, T. (2002). Supply Chain and Logistics Management:
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Yonetimi (s.3-21). Istanbul: Beta Yayinlari.

TEZ
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INTERNET

Deniz Ticareti Genel Mudirligi. (2012). Deniz Ticareti
Analizleri. http://www.ubak.gov.tt/BLSM_WIYS/DTGM/tr/YAY1
NLAR/20120816 142103 64032 1 64346.pdf, Erisim Tarihi:
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Metin icerisinde Kaynak Gosterilmesine Iliskin Ornekler

Deniz tagimaciliginda brokerler, gemilerin ve tasimacilik
hizmetlerinin alici ve saticilarim1 biraraya getiren taraflar olarak
tanimlanmaktadir (Strandenes, 2000:17).

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

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

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

Writing Style and Page Layout

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

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

Bottom: 5 cm

Right: 4,5 cm

Left: 5cm

Length and Page Numbers

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

The Article

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

— Title,

— Abstract, key words,
— Introduction,

— Main text,
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— Conclusions,

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

— Appendices (if there is any).

Title of the Article

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

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

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

Abstract and Keywords

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

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

e Manuscript of the abstract: Times New Roman, 10-point size
and italic.

e Five (5) keywords that are important and relevant to your
manuscript should be written both in English and in Turkish.

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

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

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

Tables and Figures

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

Example for Table and Figure Titles:

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

Mathematical Notations and Equations

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

Citation

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

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

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

In-Text Citation

For single author:

(Stopford, 1997: 67)

For two authors:

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

Footnotes and Endnotes

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

References

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

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