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Editorden

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin
2018 yili 10. cilt 2. sayisim1 degerli okuyucularimizin ilgisine
sunuyoruz. Dergimizin bu sayisinda ikisi Ingilizce olmak iizere,
toplam alt1 adet degerli ¢alisma yer almaktadir. Bu sayida ‘insansiz
gemilerin hukuki yonii’, ‘deniz turizminde yOnetisim’, ‘gemiler
icin alternatif enerji yOnetimi Sistemi’, ‘salim ticareti sistemi’,
‘gemi adamlarinin denizde calisma memnuniyeti’, ‘Baltik Kuru
Yik Endeksi’nin tahmini’ konularinda denizcilik bilim alaninin
farkli yonlerini ele alan makaleler yer almaktadir. Tiirkiye’nin
cesitli denizcilik okullarindan yazarlarin ¢alismalariin bu sayida
bir araya gelmesi de bizim i¢in ayr1 bir mutluluktur.

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin bu
sayisina degerli ¢caligmalariyla katkida bulunan bilim insanlar1 bagta
olmak iizere, dergi sekretaryamiza, derginin bolim editdrlerine,
Ingilizce editoriimiize, ¢ok degerli goriisleri ile dergimizdeki
caligmalarin bilimsel kalitesini arttiran sayr hakemlerimize ve
alanin en degerli bilim insanlarindan olusan danigsma kurulumuza
siikranlarimizi sunmay1 bir bor¢ biliriz. Son olarak, dergimizin
basiminda gosterdikleri 6zverili ve titiz galigmalarindan dolay1
Dokuz Eyliil Universitesi Matbaasi’na da tesekkiirlerimizi sunariz.

Editorler

Dog. Dr. Cimen KARATAS CETIN
Dr. Ogr. Uyesi Kapt. Burak KOSEOGLU



Editorial

We are pleased to be submitting the 2" issue of the 10"
volume of 2018 to the interest of our readers. This issue of our
journal consists of six appreciably worthwhile articles two of which
are in English language. The articles on various fields of maritime
studies that have been included in this issue discuss such topics as
‘legal aspects of unmanned ships’, ‘governance in marine tourism’,
‘alternative energy management system for ships’, ‘emission trade
scheme’, ‘seafarers job satisfaction at sea’, and ‘predicting Baltic
Dry Index’. It is our pleasure to host the articles of authors from
various maritime schools in Turkey in this issue.

We do owe many thanks indeed to the academics and
scholars who have contributed with their appreciable studies to this
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. As the last, but not the least, we thank
Dokuz Eyliil University Publishing House for their prudent efforts
to publish our journal.

Editors-in-Chief

Assoc. Prof. Dr. Cimen KARATAS CETIN
Asst. Prof. Dr. Capt. Burak KOSEOGLU
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GEMI VE LIMAN ETKILESIMIi iCIN ONERILEN ENERJi
YONETIM SISTEMi MODELININ INCELENMESI

Kenan YiGiT!?
Bora ACARKAN?

OZET

Bu ¢alismada, yeni nesil gemi ve liman tasarimi konseptlerine
uygulanabilecek ve gemilerin limanda iken alternatif enerji kaynaklarim
kullanarak elektrik enerjisi ihtiyacinin karsilanmasina imkdn taniyacak bir enerji
yvonetim modeli onerilmistir. Bu model ile gemiler limandaki operasyonlarini
gergeklestirirken finansal ve cevresel sartlari goz éniine alarak hem kendi
Jjeneratorlerini  kullanabilecek hem de ulusal gebekeye etkin bir sekilde
baglanabilecektir. Bu sayede, gemi miirettebati bulundugu limanda uluslararast
sozlesmelerden kaynakli cevresel bir kisitlama var ise bu kurallart karsilamak i¢in
en temiz enerji kaynagin segebilecektir. Cevresel kisitlamalarin karsilandigi bir
limanda ise en ekonomik enerji kaynagim kullanarak enerji maliyetlerinde
tasarruf saglayabilecektir.

Calismada, gemi enerji yénetim modeli ve benzetim c¢alismast igin
MATLAB programi kullanilmistir. Benzetim ¢alismasinda, kabul edilebilir
sonuglar elde etmek icin “MIN Ince Hamburg” isimli yiik gemisine ait veriler ile
Tiirkiye ulusal sebekesine ait ger¢ek veriler dikkate alinmigtir. Sadece kendi
Jjeneratorlerini kullanan gemi ile enerji yonetim sistemine sahip ve ulusal sebekeye
baglanabilen gemi i¢in elde edilen sonuglar Karsilastiriimistir. Sonuglar, onerilen
sistem ile enerji maliyetinde yaklasik %46 ik bir tasarruf, CO2 saliminda ise
yaklasik %33 liik bir azalma saglanacagini géstermektedir.

Anahtar Kelimeler: Gemi, liman, elektrik, akilli sebeke, enerji yonetimi.

! Aras. Gor., Yildiz Teknik Universitesi, Gemi Makineleri Isletme Miihendisligi
Béliimi, Istanbul, Tiirkiye, kyigit@yildiz.edu.tr
2 Dr.Ogr.Uyesi, Yildiz Teknik Universitesi, Elektrik Miihendisligi Boliimii,
Istanbul, Tiirkiye, acarkan@yildiz.edu.tr
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AN EXAMINATION OF THE PROPOSED ENERGY
MANAGEMENT SYSTEM MODEL FOR SHIP AND PORT
INTERACTION

ABSTRACT

In this study, ship energy management model has been developed to be
applied to next-generation ships and port concepts and to supply electrical energy
demand of ships from alternative energy sources. With this model, when at ports,
ships can use both their generators and national electricity grid considering
financial and environmental criteria. Thus, ship crew will be able to select the
cleanest energy source to meet the likely requirements arised from any
environmental restriction based on international contracts. Ship crew will also be
able to select the most economic energy sources, if any environmental criteria has
been set at the port.

In this study, MATLAB software has been used in ship energy management
model and the relevant simulations. In the simulations, the data of “M/V Ince
Hamburg” bulk carrier ship and national electricity grid of Turkey have been
taken into account to obtain acceptable results. The two types of ships using only
own generators and having energy management system and shore-side connection
have been compared. The results show that the proposed ship energy management
model will save about 46% reduction in energy costs and a reduction of about
33% in CO; emissions.

Keywords: Ship, port, electricity, smart grid, energy management.
1. GIRIS

Denizcilik sektorii ulagtirma sektorleri arasinda 6nemli bir degere
sahiptir. Ozellikle, denizyolu tasimaciligi tiim tasmmacilik sektdriiniin
%80’ini olusturmaktadir (IMO, 2018). Gemilerin, tasimacilikta biiyiik bir
paya sahip olmasi nedeni ile bazi gevresel etkilerin olugmasi da
kaginilmazdir. Arastirmalara goére, diinyadaki toplam Karbon Dioksit
(COy) salimimnin %31, Nitrojen Oksit (NOy) saliminin %15°1 ve Siilfiir
Dioksit (SO2) salimmnin %6’s1 gemiler tarafindan ger¢eklesmektedir
(Samosir vd. 2017). Gemilerin yaklasik %55’inin limanlarda, %25’inin
kiyrya yakin bdlgelerde ve %20’sinin agik denizlerde bulundugu dikkate
alindiginda ise liman ve limana yakin kesimlerde olusabilecek cevresel
problemlerin biiyiikliigii daha iyi anlagilmaktadir (Saragoglu vd. 2013). Bu
nedenle, Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan enerji
verimliligi, enerji yonetimi ve gevresel duyarlilik gibi konular {izerine
calismalar yapilmaya ve etkin stratejiler gelistirilmeye baslanmistir. Tiim
gemilerde operasyonel verimliligin saglamasina yonelik Gemi Enerji
Verimliligi Yonetim Plan1 (SEEMP) ve yeni gemilerde CO; saliminin
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azaltilmasma yonelik Enerji  Verimliligi Dizayn Indeksi (EEDI)
uygulamast IMO tarafindan atilan 6nemli adimlardan bazilarini
olusturmaktadir. Ayrica, Denizlerin Gemilerden Kirlenmesini Onleme
Uluslararast  Sozlesmesi (MARPOL) Ek-VI’'nci maddesine eklenen
Kural 13 ve Kural 14 ile gemilerden salinan NOx ve SO, emisyonlarina
yonelik Onemli smirlamalar getirilmistir. Bu kapsamda, gemi dizel
makinelerinden salinan NOy emisyon sinir1 gemi insa yilina ve dizel
makine kapasitesine bagli olarak yeniden diizenlenmistir. Ayrica, 2020
yilinda gemi yakitlarindaki maksimum siilfiir oraninin %3,50’den
%0,50’ye indirilecegi belirtilmistir (Yigit ve Acarkan, 2018: 167-178).
Daha ¢evreci bir bolge olusturmak isteyen bazi iilkeler ise Emisyon
Kontrol Alan1 (ECA) diizenlemesini hayata gegirmistir. Genel olarak, ECA
Amerika Birlesik Devletleri ve Kanada bolgesindeki alanlar
kapsamaktadir. ECA ile bu alandaki gemilere maksimum siilfiir orani
%0,10 olan yakit kullanma zorunlulugu getirilmistir (MARPOL, 2011).
Avrupa Birligi (AB) ise kendi limanlarinda gemilerin alternatif enerji
kaynaklarin1  kullanilmasma yonelik bir diizenlemeye gitmistir.
Diizenlemeye gore, AB limanlarinda 2 saatten fazla kalacak gemiler ya
stlfiir orant %0,10’u gegmeyen yakit kullanacak ya da Kiyidan Enerji
Temini (KET) uygulamas ile ulusal sebekeye baglanip enerji ihtiyacini
karsilayacaktir (EU Directive, 2012).

Istatiksel veriler ve bu verileri kabul edilebilir seviyelere cekmek
icin getirilen diizenlemeler, gemilerin elektrik enerjisi ihtiyacini yakin
zamanda sadece kendi jeneratorleri ile karsilayamayacagini
gostermektedir. Bu nedenle, sektor temsilcileri ve arastirmacilar gemilerde
rlizgar tiirbini, giines enerjisi, enerji depolama sistemleri, KET sistemi ve
biyoyakit gibi alternatif enerji kaynaklarinin kullanilmasina yonelik
calismalara odaklanmustir. Ozellikle, KET sistemi sektor temsilcilerinin
ve aragtirmacilarin ilgi duydugu giincel konular arasinda yerini almistir.
Gemiler limanda iken liman operasyonlarin1 ve stireklilik gerektiren
islerini yerine getirmek icin elektrik enerjisine ihtiya¢ duyarlar. KET
sistemi ile gemiler elektrik enerjisi ihtiyacini kendi jeneratorleri yerine
limandan temin etmesi saglanir (WPCI, 2018). Baz1 arastirmacilar farkli
iilke limanlar1 i¢in KET sisteminin ¢evresel etkilerini, ekonomik etkilerini
ve teknolojik gereksinimlerini incelemislerdir. Paul vd. (2014: 24-32) KET
sisteminin standartlar1 ve elektriksel gereksinimleri {izerine ¢aligmislardir.
Ballini ve Bozzo (2015: 92-98) Danimarka limanlar1 i¢in KET sisteminin
uygulanmasi durumunun finansal ve c¢evresel agidan etkilerini
incelemiglerdir. Kotrikla vd. (2017: 238-248) Yunanistan limanlar1 i¢in
KET sistemi uygulamasi ve CO; emisyonlarinin azaltilma potansiyeli
lizerine ¢alismuglardir.
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Yapilan arastirmalar incelendiginde KET sisteminin gemi dizel
jeneratdrlerine gore birgok avantaj saglayacagi sdylenebilir. Oncelikle,
gemide jeneratorler ¢alismayacagi i¢in makine dairesindeki giiriiltii ve
titresim biliylik oranda azalacaktir. Dolayli olarak bakim siirelerine ve
giderlerine olumlu katki saglanacaktir. Ayrica, geminin bulundugu limana
gore enerji maliyetleri ve CO salimindaki degisimlere de pozitif katki
saglamasi muhtemeldir.

KET sisteminin gemideki enerji maliyeti ve emisyon salimimina
etkisini ise enerji yonetim sistemi ile analiz etmek miimkiindiir. Ciinkii
gemiler gerek yiik almak gerekse yiik bosaltmak igin diinyanin bir¢ok
limanina yanagmakta ve her limanin bagl oldugu ulusal elektrik sebekesi
farklilik gostermektedir. Bu farklilik, KET sisteminden kaynaklanan enerji
maliyetlerini ve salim degerlerini etkileyecektir. Limandaki gemiler igin
bir alternatif enerji kaynagi olarak gosterilen ve su anda sayili uygulamasi
bulunan KET sisteminin iilke limanlarinda yayginlagmasi durumunda
gemi ve liman arasindaki etkilesimin, bilgi aligveriginin anlik olarak
izlenmesi ve yonetilmesi onem arz edecektir. Bu asamada oniimiizdeki
stirecte geleneksel sebeke sistemlerinin yerini almasi beklenen Akilli
Sebeke konseptinin tamamlanmasi ile etkin bir enerji yonetim sistemi de
saglanmig olacaktir. Akilli sebeke, mevcut elektrik sebekesinin bilgi ve
iletisim teknolojisi ile donatilarak, elektrik enerjisinin {iretiminden
tilketimine kadar her asamasinda izlenmesi, yonetilmesi, iiretici ve tiiketici
arasinda karsilikli faydayr saglamasi iizerine kurulmus bir kavramdir.
Akilli ev sistemleri, elektrikli araglarin ulusal sebekeye entegresi,
yenilenebilir enerji kaynaklarinin sisteme dahil edilmesi, enerji depolama
sistemlerinden maksimum fayda saglanmasi akilli sebeke sisteminin
6nemli bilesenlerini olusturmaktadir (DOE, 2018).

Yakin zamanda KET sistemi ve akilli sebeke sistemindeki
gelismeler neticesinde gemi ve liman etkilesiminin daha ileri seviyelere
ulasacagi ongoriilmektedir. Gemi ve liman arasindaki baglantiy1 yonetecek
enerji yonetim sistemleri de bu yapida 6nemli bir yer alacaktir. Bu
calismada, gelecekte daha fazla uygulama alanina sahip olacak KET
sistemi ile akilli sebeke sisteminin entegrasyonunu saglayacak ve gemide
en uygun enerji kaynaginin kullanilmasini belirleyecek bir enerji yonetim
sistemi Snerilmistir. Onerilen enerji ydnetim sistemi modelinin gelecekte
karsilagilmasi muhtemel yesil gemi ve yesil liman uygulamalarina katki
saglamasi da beklenmektedir. Ayrica, akilli sebeke sisteminde énemli bir
yeri olan elektrikli araglar gibi gemilerin de akilli sebeke sisteminin bir
parcasi olarak degerlendirilmesine katki saglamas1 beklenmektedir.
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2. SISTEM TANIMI

Onerilen elektrik enerjisi yonetim sistemi ile gemi tarafinda dizel
jeneratorden salinan emisyon miktarlar1 ve birim enerji maliyeti sensorler
aracilig1 ile enerji yonetim paneline aktarilacaktir. Ayrica, geminin “Sahil
Baglanti Kutusu” kismina yerlestirilecek akilli sayag ile iki yonlii enerji ve
bilgi akis1 saglanacaktir. KET sistemi kullanilmasi durumundaki birim
enerji maliyetleri ve emisyon salimimlari, gemi tarafindaki enerji yonetim
paneline liman tarafindaki enerji yonetim biriminden aktarilacaktir. Liman
tarafindaki enerji yonetim birimi ise gereken bilgileri akilli sebeke sistemi
altyapisin1 kullanarak temin edecektir. Bu sayede, gemi miirettebati
limanda iken enerji yonetim panelinden hangi enerji kaynaginin en ucuz,
hangisinin daha ¢evreci oldugunu anlik olarak analiz edebilecek ve
limandaki uluslararas1 kisitlamalar1 da dikkate alarak en ucuz veya en
cevreci enerji kaynagini devreye alacaktir. Onerilen gemi enerji yonetim
sistemi modeli Sekil 1°de gosterilmistir.

S G 0 e
E<—> iki Yonlo Enerji Akist
E<"> Iki Yonli Bilgi Akist

Elektriksel Yiikler

AKILLI SEBEKE

1 KET Enerji .
Aklly . . - 1 - J -3 Liman Tarafi &3>
| Sistemi Yénetim e .
ayag . . Giig Sistemi  [€2
Yénetim a Altvapist Sistemi
Birimi

Sekll . Gemi an ilesimi i¢in Enerji Yonetim Sistemi Modeli

Gemi enerji yonetim sistemi igin gelistirilen enerji yonetim
algoritmasinin akis semasi Sekil 2°de verilmistir.
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( BASLA >

Enerji yonetimi birimlerinden verileri topla:

o Gemi Tarafi Veriler (Gemi tipi, yakit tipi, konum, tiiketim kapasitesi, jenerator 6zgiil yakit
sarfiyati-birim enerji maliyeti-birim emisyon degeri)

e Liman Tarafi Veriler (Ulusal sebeke birim enerji maliyeti, birim emisyon degeri)

Y

Gemi Giig Tiiketimini Hesapla

; Oncelik
En Ekonomik Belirle En Cevresel
E E
H H
Jeneratorii Calistir Jeneratorii Calistir
BASA DON BASA DON
¥» KET’i Calistir KET’i Calistir <Y

BASA DON BASA DON

Sekil 2: Gemi Enerji Yonetim Modeli Algoritmasinin Akis Semasi

Gemiye yerlestirilecek enerji yonetim panelinde gemi miirettebat
tarafindan en ucuz enerji kaynag1 secildiginde, algoritma jeneratdr ve
ulusal sebekeden kaynakli birim enerji maliyetlerini toplar, karsilagtirir ve
sonrasinda hangi enerji kaynagi daha ucuz ise o enerji kaynagini devreye
alir. En ¢evreci enerji kaynagi segildiginde ise algoritma jenerator ve ulusal
sebekeden kaynakli birim emisyon salinim degerlerini toplar, karsilastirir
ve sonrasinda hangi enerji kaynagi daha az emisyon saliyor ise o enerji
kaynagini devreye alir.
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3. METODOLOJIi

Gemi jeneratorlerinde iiretilen elektrik enerjisi icin harcanan yakit
miktari, yakit maliyeti, birim enerji maliyeti ve emisyon salim miktari
Denklem 1-4 kullanilarak hesaplanmustir.

YT ey (£) = Py (1) % OvS(t) (1)

M ey (8) =YTey (1) X EMyy, 2)
EM ., () =OYS(t)xEM,,, (3)
Esener (1) = Py (1) X EFjey g1 (4)

Burada YT, jeneratordeki yakit tiiketimini, P jeneratordeki giig

iiretimini (W), OYS &zgiil yakit sarfiyatmi (g/kWh), t birim zaman,
M ;g\ jenerator yakit maliyetini, EM,,,, ton basina yakat fiyatini, EM ;.

jeneratorlerde KWh bagina iiretilen enerjinin maliyetini, E g . emisyon

tipine gore jeneratdrlerden kaynakli emisyon miktarmi, EFg . ise

emisyon tipine gore kWh basina jeneratorlerden salinan emisyon miktarini
ifade eder.

KET sistemi ile elde edilen elektrik enerjisinin maliyeti ve ulusal
sebeke kaynakli emisyon salinim miktar1 ise Denklem 5-6 kullanilarak
hesaplanmustir.

Mer (t)= Peer (H<EM KET (5)
Ever er (1) = Pgr ) xEFgr 1 (6)

Burada M,.; ulusal sebekeden elde edilen elektrik enerjisinin
maliyetini, P.; KET sisteminin gii¢ kapasitesini (W), EM,; ulusal
sebekeden kWh bagina alinan enerjinin maliyetini, E, ¢ .; emisyon tipine

gore ulusal sebekeden salinan emisyon miktarini, EF, ., ., ise emisyon

tipine gére kWh basina ulusal sebekeden salinan emisyon miktarini ifade
eder.

Onerilen gemi enerji yonetim modeli icin ifade edilen hesaplama
yontemleri MATLAB programinda gelistirilen algoritmada kullanilmis ve
benzetim ¢alismasi gergeklestirilmistir. Benzetim c¢alismasinda gemi
tarafindaki verileri elde etmek icin “M/V Ince Hamburg” isimli yiik
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gemisinde ¢esitli incelemeler ve Olgiimler yapilmistir. 08:00 ile 19:00
saatleri arasinda geminin limandaki gii¢ ihtiyaci dlgiilerek enerji tiiketim
analizleri yapilmistir. Gemi yakit fiyat1 i¢in 2017 yilina ait Marine Diesel

Oil (MDO)’nun ortalama yakit fiyati dikkate almmustir. EM,, = degeri

MDO i¢in 2.026 TL/ton olarak hesaplanmustir (Bunker Index, 2017). Gemi
jeneratorlerinden kaynakli emisyonlar belirlemek icin ENTEC firmasiin
2015 yili igin gergeklestirdigi limandaki yiik gemilerinden salinan emisyon

degerleri dikkate almmustir. EF o degerleri CO; igin 690 g/kWh

olarak belirlenmistir (ENTEC, 2005). KET sistemi igin ulusal sebeke enerji
maliyeti ve emisyon salimim degerleri literatiirden elde edilmis olup,

Tiirkiye Cumhuriyeti limanlarina ait veriler kullanilmustir. EM . degeri
icin 2017 yil1 ortalama elektrik fiyat1 0,26 TL/kWh olarak belirlenmistir
(TUIK, 2017). EF; ¢ degeri CO; igin 464,43 g/kWh olarak almmustir

(Creative 1G Tools, 2015). Benzetim ¢aligmasinda, tiim fiyatlandirmalar 1
Ocak 2018 tarihli doviz kuru tizerinden Tiirk Lirasina ¢evrilmistir.

4. BENZETIM CALISMASI

Onerilen enerji yonetim sisteminin ve algoritmasinin etkisini
incelemek amaci ile MATLAB programinda benzetim c¢alismasi
yapilmistir. Calismada, iki farkli senaryo dikkate alinmistir. Senaryo I’de
gemi ve liman tarafinda herhangi bir enerji yonetim sistemi ve KET sistemi
bulunmamaktadir. Gemi sadece jeneratorleri ile enerji ihtiyacim
karsilamaktadir. Senaryo II’de ise gemi tarafi ve liman tarafinin enerji
yonetim sistemine sahip oldugu ve liman tarafinin akilli sebeke sistemi ile
entegre edildigi varsayillmistir. Senaryolarda geminin  Tiirkiye
limanlarinda kalma durumu incelenmistir. Her iki senaryo igin toplam
elektrik enerjisi maliyetleri ve emisyon salinim miktarlar1 gelistirilen
algoritma ile hesaplanmis ve analiz edilmistir. Elde edilen sonuglar
neticesinde Senaryo | ve Senaryo Il igin enerji maliyeti Sekil 3’teki gibi
gerceklesmistir.
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(a) Senaryo I ve Senaryo II: Ekonomik Oncelik

120 -
Senaryo I Senaryo II: Ekonomik Oncelik
100 | | | | L —
80 [
60 | | I |
40 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 I

8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00

120
100|:

(b) Senaryo I ve Senaryo II: Cevresel (COz) Oncelik

Senaryo I + Senaryo II: Cevresel (COZ) Oncelik

Elektrik Enerjisi Maliyeti (TL)

[ L1 L —

80
60 W
* ‘* * 1 Il 1 Il 1 Il 1 I

40

1 1
8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00
Zaman (saat)

Sekil 3: Farkli Senaryolar icin Elektrik Enerjisi Maliyeti

Sekil 3 (a) geminin limanda kaldig1 siire boyunca Senaryo I ve
Senaryo II’de ekonomik 6nceligin secilmesi durumundaki saatlik enerji
maliyetlerini géstermektedir. Buna gore, Senaryo I’de gemi sadece kendi
jeneratorlerini kullanmakta ve Senaryo IlI’de ekonomik oncelige gore
enerji maliyeti daha ytliksek olmaktadir. Senaryo II’de ekonomik 6nceligin
secilmesi durumunda enerji yonetim birimi KET sisteminin daha ucuz
olacagin belirlemis ve jeneratorler yerine KET sistemini devreye alarak
geminin elektrik enerjisi ihtiyacini temin etmistir.

Sekil 3 (b) ise geminin limanda kaldig1 slire boyunca Senaryo I ve
Senaryo II’de c¢evresel onceligin segilmesi durumunda saatlik enerji
maliyetlerini gostermektedir. Buna gore, Senaryo I’de gemi sadece kendi
jeneratorlerini kullanmakta ve Senaryo I1’de ¢evresel dncelige gore enerji
maliyeti daha yliksek olmaktadir. Senaryo II’de ¢evresel Oncelik olarak
CO; saliminin en az olmasi istenmistir. Bu durumda enerji yonetim birimi
KET sisteminin daha az CO, emisyonu yayacagini belirlemis ve
jeneratorler yerine KET sistemini devreye alarak geminin elektrik enerjisi
ihtiyacini temin etmistir.

Sekil 3’te Tiirkiye limanlarinda gemideki ekonomik ve ¢evresel
oncelik i¢in KET sisteminin daha avantajli oldugu belirlenmistir. Bu
nedenle, Senaryo II’de belirtilen her iki 6ncelik i¢in de KET sistemi
devreye girmekte ve elektrik enerjisi maliyeti esit olmaktadir. Ayrica,
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Senaryo I’e gore enerji maliyetinde yaklasik %46’lik bir azalma
olmaktadir.

Cevresel acidan bakildiginda ise Senaryo | ve Senaryo II i¢in CO;
emisyon salimi Sekil 4’teki gibi ger¢eklegmistir.

(a) Senaryo I ve Senaryo II: Ekonomik Oncelik
—— Senaryo I

Senaryo II: Ekonomik Oncelik

2 ol e L —
S 005 Il 1 1 1 1 1 1 1 Il Il I}
= 8:00 9:00 10:00 11:00 12:00 13:00 14:00 15:00 16:00 17:00 18:00 19:00
172}
§ (b) Senaryo I ve Senaryo II: Cevresel (COZ) Oncelik
L 0.2
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s 2
o 0.15 | | T —=e ‘L_?—o
&

© ©

0.05 !
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Sekil 4: Farkli Senaryolar i¢in CO, Emisyonu Salimi1 Miktari

Sekil 4 (a) geminin limanda kaldig1 siire boyunca Senaryo I ve
Senaryo II’de ekonomik onceligin segilmesi durumundaki saatlik CO;
salimmi gostermektedir. Buna gdre, Senaryo I’de gemi sadece kendi
jeneratorlerini kullanmakta ve Senaryo 11I’de ekonomik 6ncelige gére CO>
salimi daha yiiksek olmaktadir. Senaryo II’de ekonomik Onceligin
secilmesi durumunda enerji yonetim birimi KET sisteminin daha az CO;
salimi gerceklestirecegini belirlemis ve jeneratorler yerine KET sistemini
devreye alarak geminin elektrik enerjisi ihtiyacini temin etmistir.

Sekil 4 (b) ise geminin limanda kaldig1 silire boyunca Senaryo | ve
Senaryo II’de cevresel Onceligin secilmesi durumundaki saatlik CO>
salimin1 gostermektedir. Buna gore, Senaryo I’de gemi sadece kendi
jeneratorlerini kullanmakta ve Senaryo II’de ¢evresel dncelige gore CO»
salimi daha yiiksek olmaktadir. Senaryo II’de ¢evresel oncelik olarak CO>
saliminin en az olmasi istenmistir. Bu durumda enerji yonetim birimi KET
sisteminin daha az CO; salim1 yayacagini belirlemis ve jeneratorler yerine
KET sistemini devreye alarak geminin elektrik enerjisi ihtiyacini temin
etmistir.
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Sekil 4’te Tiirkiye limanlarinda gemideki ekonomik ve cevresel
oncelik i¢in KET sisteminin daha avantajli oldugu belirlenmistir. Bu
nedenle, Senaryo II’de belirtilen her iki dncelik i¢in de KET sistemi
devreye girmekte ve CO; salimi esit olmaktadir. Ayrica, Senaryo I’e gore
CO; saliminda yaklasik %33°1iik bir azalma olmaktadir.

Benzetim caligsmasindan anlagilacag: iizere, enerji yonetim konusu
enerji verimliligi agisindan 6nem arz etmektedir. Gelecekte gemi ve liman
tarafinda olusturulacak enerji yonetim birimleri ile gemi miirettebat1 hem
enerjiyi daha ucuz temin edebilecek hem de daha ¢evreci enerji
kaynaklarimi kullanabilecektir. Bu sayede, 6zellikle hem IMO tarafindan
getirilen kisitlamalar kargilanmis olacak hem de denizcilik sektdriinde
yesil gemi ve yesil liman konseptlerinin gelisimine katki saglanacaktir.
Ayrica, gemiler akilli sebeke konsepti i¢in elektrikli araglar gibi baslica bir
konu ve 6nemli bir bilesen haline gelecektir.

5. SONUC

Bu ¢alismada, gemi ve liman etkilesiminin gergek zamanli izlenmesi
ve gemi i¢in en uygun enerji kaynagmin belirlenmesine yonelik gemi
enerji yonetim modeli ve bu modele uygun bir enerji yonetim algoritmasi
onerilmigtir. Bu kapsamda iki farkli senaryo i¢in benzetim caligmasi
yapilmigtir. Senaryo I’de geminin geleneksel elektrik sistemine sahip
oldugu kabul edilmistir. Senaryo II’de ise gelecekte uygulanmasi
muhtemel olan, gemi ve liman tarafinin enerji yonetim sistemine sahip
oldugu ve akilli sebeke sistemine entegre edildigi varsayilmigtir. Sonug
olarak, Senaryo II’'nin Senaryo I’e gore enerji maliyetinde yaklasik
%46’ 11k bir tasarruf saglayacagi, CO2 saliminda ise yaklasik %33’liik bir
azalma olacagi analiz edilmistir.

Onerilen enerji ydnetim modeli ile gemiler bulundugu limanin
kisitlarina gore en uygun veya en ¢evreci enerji kaynagini secebilecek ve
elektrik enerjisi ihtiyacini temin edebilecektir. Bu model ile ayrica gemiler
ulusal sebeke ile etkilesime girecek ve elektrik sektoriindeki giincel
konulardan biri haline gelen akilli sebeke sistemine katki saglanacaktir.

TESEKKUR
Katki ve desteklerinden dolay1 ince Denizcilik AS’ye, M/V ince

Hamburg miirettebatina ve DPA & Teknik Miidiir Sn. Ahmet Yasar
CANCA’ya tesekkiirlerimizi sunariz.
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DENIZ TURIZMININ GELISiMi iCIN YONETISIM
IHTiYACI: BODRUM BOLGESI’NDE NiTEL BiR
ARASTIRMA!

Aziz MUSLU?
OZET

Deniz turizmi ‘denizde deniz araglari ile yapilan turizm amagli meslek
faaliyetleri ile onu dogrudan destekleyen diger meslek faaliyetleri’ olarak
tamimlanmaktadir. Deniz turizmi dogru yonetildiginde siirekli artan bir gelir
saglayacak dnemli yegdne sektorlerdendir. Deniz turizmi genis bir yelpazede
hizmet sunumu ile karmagsik bir sektor yapisi arz etmektedir. Deniz turizmi
kaynaklarimin  siirdiiriilebilir  sekilde planlanmasi, turizm endiistrisi ve bu
endiistriye girdi saglayan tiim endiistriler icin énemlidir. Deniz turizmi arz
verilerinden olan ki alanlarmmn ortak kullanmumi, sirdiiriilebilirlik ve emniyet
nedeniyle olusturulan ulusal ve uluslararast diizenlemeler, deniz turizminde
yonetisim ihtiyacini arttiran gelismelerdir. Tiirkiye'de deniz turizminin temel
sorunlart acgisindan sektor temsilcilerince yapilan goriigsmelerde yonetisim
eksikligi ilk siralara yerlestirilmistir. Calismada deniz turizmi faaliyetlerinin
basladig1 yer olarak ozellikle Bodrum tercih edilmistir. Bu baglamda yart
yvapulandirilmis derinlemesine miilakatlar gerceklestirilmistir. Bu yontem ile deniz
turizminin temel sorunlari ile ilgili a¢ik uglu miilakat sorular:t sorulmugtur.
Bodrum deniz turizmi profesyonelleri ile yart yapilandirilmis olarak yapilan
gortismeler ¢alisma sonunda ayrintili olarak analiz edilerek yorumlanmigstir.
Arastirmadan elde edilen bulgulardan sektoriin  genelinde bir ydnetigim
eksikliginin mevcut oldugu anlasiimistir.

Anahtar Sozciikler: Deniz igletmeciligi, Deniz turizmi,  Kurumsal
yonetigim.

! Bu Bildiri 4. Ulusal Deniz Turizmi Sempozyumunda 24 Subat 2018 tarihinde
sunulmustur.

2 Dr. Ogretim Uyesi, Ordu Universitesi, Fatsa Deniz Bilimleri Fakiiltesi, Ordu,
azizmuslu@gmail.com.
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THE DEMAND OF CORPORATE GOVERNANCE FOR THE
DEVELOPMENT OF MARINE TOURISM:
A QUALITATIVE RESEARCH IN BODRUM

ABSTRACT

Marine tourism is defined as tourism-based activities carried out by marine
crafts and other activities that directly support it. Marine tourism is the only major
sector that will provide an ever-increasing income when properly managed.
Marine tourism offers a complex sector structure with a wide range of services.
Sustainable planning of marine tourism resources is important for the tourism
industry and all industries that provide input to this industry. It is important that
maritime tourism has a complex service structure and that resources are planned
in a sustainable way. The national and international regulations created for the
common use of coastal areas, sustainability and safety from marine tourism
offerings, further reveals the need for governance in marine tourism. Marine
tourism sector in Turkey in terms of the basic problems of lack of governance by
representatives has been placed in the first row. In this study, especially Bodrum
was preferred as the place where the marine tourism activities have started. In
this context, semi-structured in depth interviews were conducted. In this method,
open-ended interview questions were asked about the basic problems of marine
tourism. The subject has been thoroughly analyzed by semi-structured interviews
with Bodrum marine tourism professionals. Most of the participants are the people
who have produced services in marine tourism over 50 years and have watched
the development of marine tourism in Turkey. The findings of the study reveal that
there is a lack of governance throughout the sector.

Keywords: Corporate governance, Maritime business, Marine tourism.
1. GIRIS

Deniz turizmi yiiksek katma degerli hizmet iiretilen bir alandir.
Denizde deniz araglari ile yapilan, turizm amacli meslek faaliyetleri ile onu
dogrudan destekleyen diger meslek faaliyetleri ‘Deniz Turizmi’ olarak
tanimlanmaktadir (DTO, 2017). Bu tamimdan yola ¢iktigimizda deniz
turizminin iki bileseni vardir. Deniz turizmi araglari ve deniz turizmi
tesisleri. Deniz turizmi tesisleri, yapilan deniz turizmi faaliyetlerini
destekler niteliktedir. Bu tesisler baglama yerleri, marinalar ve limanlardir.
Yonetmelik ve diizenlemelere gore ¢ekek yerleri ve yat imalat bakim
onarim yerleri ayr1 bir statiide konumlanmis olsa da yatgilik faaliyet
alaninin olmazsa olmazi uygulamadaki 6nemli bir bilesenidir. Yatlar,
kurvaziyer gemiler, giiniibirlik gezinti tekneleri, yiizer restoranlar ve
tesisler, dalis tekneleri ve rekreasyonel deniz araglari deniz turizmi
araglaridir. Deniz turizmi kaynaklarinin siirdiiriilmesi, dogru yonetilmesi
ve planlanmasi dnemli bir ihtiya¢ olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Kiiresel
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turizm pazarinda artan rekabet ve biiyiime, katilimer esnek ve yerinden
yonetim anlayisini deniz turizmi faaliyet alani i¢in zorunlu kilmaktadir.
Karar alma siireclerinde tiim taraflarin  katilimiyla gerceklesen
yonetilenlerle yonetenler arasinda hiyerarsinin ortadan kalktigi yonetim
bigimi yonetigim olarak isimlendirilmektedir.

Yonetisim, “sadece devlete ve onun resmi isleyisine ait eylemlerle
stnirlt degildir. Yonetisim topluma Onciilik eden, onu kontrol ve idare
eden, yoneten sosyal, siyasal ve yonetsel biitiin aktorlerin tiim aktivitelerini
aciklamak i¢in kullanilmaktadir” (Okgu, 2011: 46). “Kararlarin nasil
alimdigi, giiclin nasil kullamldigi ve iilke insanlarinin bu siirece nasil
katildigt  konusundaki uygulamalar ise yOnetisimin  kalitesini
belirlemektedir’ (Ozer, 2006: 65). Genel bir degerlendirme yapmak
gerekirse son yirmi bes yilda kamu biirokrasisinde 6énemli adimlar atilmig
olsa da biirokrasinin genel isleyisi is diinyasinin ve toplumun beklentilerini
karsilamaktan uzak goriinmektedir. Bunun {i¢ temel sebebi vardir.
Zihniyet, insan ve sistem (MUSIAD, 2015:130). “idareciler ve devlet
olarak piyasanin veya gelismelerin sektoriin ihtiyaglariin hep gerisinden
geliyorlar” (Katilimer 3, 2016). Dordiincii katilimer deniz turizminde
yasanan sorunlar i¢in yonetisimi ¢6ziim olarak isaret etmistir. “Kendi igini
yapan kurumlarim ve devletin olusturduklari kurul yoneticileriyle hep
birlikte sorunlar1 ¢ozmeleri lazimdir” (Katilimer 4, 2015). Deniz turizmi
sektoril icin 6zel sektor ve devlet isbirligi yonetisimin gelistirilmesi ile
saglanabilecektir.

Rhodes’a gore (1996: 660) yonetisimin 6zellikleri su sekildedir:

- Orgiitler arasinda karsilikli dayamigma/bagimlilik olmasi: Devlet
dis1 aktorleri de igine alan yoOnetisim, devletten daha kapsamlidir.
Devletin sinirlarimin degigmesi, kamu sektorii, 6zel sektdr ve
goniilliiliik sektorii arasindaki sinirlarin daha degisken ve anlasilmaz
hale gelmesi ile olusur.

- Paylasilan amaglarin miizakere edilmesi ve kaynak degisimi ihtiyaci
nedeniyle ag liyeleri arasinda devamli etkilesim olmas.

- Ag iiyeleri tarafindan kabul edilen ve miizakere edilen oyunun
kurallar1 tarafindan diizenlenen ve giivene dayanan oyun benzeri
etkilesimlerin olmasi.

- Devletten 6nemli derecede 6zerlik saglamasi.

Glniimiiz diinyasinda yonetigim, bir iilkenin kaynak yonetiminde
resmi ve gayri resmi kurumlar araciligiyla yetki kullanim kontroliiniin tiim
boyutlarii kapsayan ¢ok yonlii bir kavramdir (Canikalp ve Unliikaplan,
2015). Andrew Taylor yonetisim konusuna iliskin olarak, “yonetisim,
yonetim olmadan olusabilirken yoOnetim yOnetigimsiz olamaz”
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degerlendirmesini yapmustir. Yonetimden buna olanak saglayici yetki ve
gorevlerin yerele aktarilmasi anlaminda “yerinden yonetim” in “addemi
merkeziyet “’in saglanmasidir” (Palabiyik, 2004). “Yeni yonetim anlayist
olarak ifade edilen yonetisim kavrami, devlet merkezli yonetim yerine
toplum merkezli ve yapabilir kilma stratejisini esas almaktadir” (Palabiyik,
2004). Yonetisim, “bir tarafin diger tarafi yonettigi bir iliskiden, karsiliklt
etkilesimlerin 6ne c¢iktig1 bir iliskiler biitiiniine dogru doniisiimii ifade
etmektedir” (Toksoz, 2008: 7). Yonetisim siireci organizasyon ve toplumu
kendi kendine yonlendiren, iletisimin dinamikligini ve kontroliinii siirecin
merkezi olarak kabul etmektedir (Rosenau, 2004: 180). Y dnetisim, yeni bir
yonetim siirecine diizenli kurallarin degisen durumuna ve toplumun yeni
metotlarla yonetilmesine atifta bulunarak yonetim tanimindaki bir
degisiklige vurgu yapmaktadir (Rhodes, 1996).

Turizm pazarinda yasanan rekabet bolgesel olmaktan ¢ok ulastirma
olanaklarinin  artmasiyla kiiresel  degerlendirilmektedir. ~ Rekabet
kosullarina bagli olarak piyasalarda yasanan hizli degisim hizmet sektori
olan deniz turizmini dogrudan etkilemektedir. Deniz turizmi sekt6riiniin
rekabet iistii bir konuma gelmesi i¢in yeni yonetim paradigmas: olarak
yOnetisime ihtiyag¢ vardir.

Kamu, 6zel sektor ve iigiincii sektor olarak ifade edilen sivil toplum
kuruluslart bitinlikli ve esgiidiimlii olarak yonetilmelidir. Kooiman
(2002) yonetim terimini kamu ve 6zel aktorlerin istirak ettigi toplumsal
problemleri ¢bzmeyi ve toplumsal firsatlar yaratmayi hedefleyen; bu
yonetim etkilesimleri i¢in kaynak saglama durumundaki kurumlara katilan
ve tiim eylemler i¢in normatif bir temel yap1 kuran etkilesimler biitlinliigii
olarak tanmimlamaktadir (Koiman, 2003). Tam bu tanimlamadan yola
ciktigimizda deniz turizminin siirdiiriilebilirligi i¢in boyle bir yonetim
anlayisinin gelistirilmesi gerektigi goriilmektedir. Kamu otoriteleri ve
toplum birlikte sorunlar1 ¢dzmelidir. Yore halkinin siireglere katilim
saglanmalidir. Yore halkinin muhalefetine karsin kararlar uygulandiginda
yonetisimden s6z etmek miimkiin degildir. Kavramin kullaniminda ve
ilgili tanimlamalarda dikkat ¢eken iki 6zellik; yonetisimin siyasal boyutu,
kamu yararinin bu yolla saglanmasi ve teknik boyutu, etkin yonetimin bu
stiregteki beceri ya da yetenekle gergeklestirilmesidir” (Palabiyik, 2004).
Deniz turizminin tim paydaslar ile saglikli iletisimin basarisi oldukga
onemlidir. Bu iletisimin basaris1 seffaflik, katilim, agiklik, koordinasyon,
toplumsal sorumluluk gibi kavramlarla iligkilidir.

Yonetisimle ilgili bes onermeyi Stoker (1998: 18)  soyle
stralamaktadir:

1. Yonetisim, kaynagimi devletten alan; ancak onun Otesine gecen
kurumlar ve aktorler dizisine isaret eder.
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2. Yonetisim, sosyal ve ekonomik sorunlarla miicadelede bulaniklasan
sinirlart ve sorumluluklar: tanimlar.

3. Yonetisim, ortak harekete katilan kurumlar arasindaki iligkide giic
bagimliligini tanimlar.

4. Yonetisim, aktorlerin 6zerk aglaryla ilgilidir.

5. Yonetisim, Ozerkligini kullanarak devletin giiciine dayanmayan
islerin yiiriitilme kapasitesini tanimlamaktadir. Devleti yeni
araglarin ve tekniklerin kullanimimi yonlendirmek ve rehberlik
etmekte muktedir gérmektedir.

Yukarida yer alan &zelliklerde belirtildigi gibi yonetisim, devletin
disinda diger kurumlarin da kararlara katilmasina, kurumlar arasindaki
dayanismaya, rollerin ve sorumluluklarin gecirgenligine, miizakereye,
sorunlarin ¢6ziimiinde ortak hareket edilmesine, taraflar arasinda
etkilesime ve giivene, 6zerk aglara ve devletin yonlendiriciligine vurgu
yapar. Dolayisiyla yonetisimi benimsemek, taraflarin birbirini iist diizeyde
etkiledigi ¢ok yonlii bir iligki aginin i¢ine girmeyi gerektirir. Deniz turizmi
alaninda yagsanan gelismeler kurumlarin arasinda iligkilerin koordineli bir
sekilde diizenlenmesini, saglikli iletisimi, kurumlar arasinda etkilesim ile
i§ birlik siireclerinde engellerin ortadan kaldirilmasi, kararlarin alinmasi ve
uygulamaya geg¢mesi siireglerinde ilgililerin dogrudan ve dolayl
katilmasina olan gereksinim ortaya ¢ikmaktadir. Bu gereksinime en ¢ok
deniz turizmi sektorii ihtiyag hissetmektedir.

Diinya Bankasi; iilkelerin politikalari1 ve kurumsallagmasini
yonetisim agisindan 16 kritere gore degerlendirmekte ve bu dogrultuda
dort kiimede gruplandirmaktadir. Bunlar ekonomik yonetim, yapisal
politikalar, toplumsal dahil etme ve esitlik politikalaridir (Diinya Bankasi,
2017).

Kalkinmanin ve varlikli bir toplum yaratmanin yolu asagidaki
hususlar ile dogrudan iliski halindedir.

- Kolay ve anlasilir bir mevzuat ve hukuk sistemi,

- Her giin degismeyen kalic1 bir ekonomik kararlilik,

- Basit ve yaygin bir vergi sistemi,

- Girigimcinin Oniinii agan bir kamu yonetimi,

- Gergek serbest ticaret ve tliretimde faktér maliyetlerinin diinya
standartlarina uyumlu olmast.

Tirkiye'nin rekabet giiciinii arttiramamasi yukaridaki temel
hususlarda yasanan sorunlardan kaynaklanmaktadir. Bu sorunlari agmak
icin devletimize destek olmak ve yonlendirmek ise bizlerin meselesidir
(Katilimer 10, 2016). Meselenin 6ziinde yonetisimin tiim sektorlerdeki
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kamu kurumlari, iiglincii sektor, reel sektor, yerel yonetimler, bakanliklar
diizeyinde yerlestirilmesi yer almaktadir. Buradan hareketle hazirlanan
calismada, deniz turizminin yonetisime olan ihtiyaci net olarak ortaya
konulmaya c¢aligilmigtir.

2. ARASTIRMANIN METODOLOJISi

Yonetisim konusu kavramsal olarak bilimsel yazin ile ortaya
konulmaktadir. Calisma deniz turizmi faaliyet alanlarinin 6nemli bir
kisminin icra edildigi Bodrum Bolgesi’nde yapilan nitel calisma ile
geceklestirilmistir. Bodrum Bolgesi’nin tercih edilmesinin nedeni deniz
turizmi ve yatcilik faaliyetlerinin basladigi merkez olmasinin yani sira
sektoriin dogup, gelisme evrelerine taniklik etmis girisimcilerin olmasidir.

Nitel arastirmalar ¢ok sayida yontem ve kaynak kullanilarak, insan
deneyimlerine iligkin sozlii ve yazili anlatimlar1 ya da kayitlari inceler
(Punch, 2016:165). Nitel arastirma gbzlem, gériisme ve dokiiman analizi
gibi nitel veri toplama yontemlerinin kullanildigi, algilarin ve olaylarin
dogal ortamda gercekci ve biitiinciil bicimde ortaya konmasina yonelik
nitel bir siirecin izlendigi arastirma olarak tanimlanabilir (Yildirim ve
Simgek, 2016: 41). Nitel arastirmada goriisme, temel veri toplama
araglarindandir (Punch, 2016:165).

Nitel arastirma varsayimlarla ve bireyler veya gruplarin bir sosyal
ya da insan sorununa atfettikleri anlamlara deginen ve aragtirma
problemlerini igeren yorumlayici/kuramsal cercevelerin kullanimi ile
baglar. Bu problemi arastirmak igin, nitel arastirmacilar; arastirmada,
caligmadaki insan ve yerlere duyarli olan dogal ortamdaki veri
koleksiyonlarini ve hem tiime varim hem de tiimdengelim ile oriintii ve
temalar kuran veri analizlerini i¢eren nitel bir yaklagim kullanirlar. Nihai
yazil1 bir rapor veya sunum; katilimcilarin seslerini, arastirmacinin derin
diisiinmelerini, problemin kompleks bir agiklama ve yorumlamasini ve
literatiire katkisini veya degisim ¢agrisini icerir (Creswell, 2013:44).

Aragtirmanin merkezine deniz turizmi alinarak, arastirmanin
yapilacagi dogal ortam olarak Bodrum Bolgesi tercih edilmistir.
Miilakatlara baglamadan konuya iligkin sistematik gozlemler yapilmis ve
notlar alimmustir. Yar1 yapilandirtlmis derinlemesine miilakat yontemi ile
deniz turizminde hizmet {ireten girisimciler ile randevu alinarak turizm
sezonun yogun olmadigi genis bir zaman araliginda goriismeler organize
edilmistir. Yapilan miilakatlarda deniz turizmin temel sorunlar ile ilgili
acik uglu sorular sorulmustur. Katilimcilarin ¢alisma alanlari, ofis, tersane,
kafeterya, dernek merkezi gibi katilimcilar i¢in uygun gordiikleri yerler
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tercih edilmistir. Bu sayede katilimcilarin rahat ve iletisime agik olmalari
saglanmistir. Katilimcilarin yonlendirmesi sonucu goriisme yapilmasi
uygun gorillen diger kisiler ile randevular alinarak miilakatlar
gerceklestirilmistir. Katilimcilar tavsiyeleri ve referanslar ile onerdikleri
yetkililer ile de miilakatlar gerceklestirilmistir. Kartopu ornekleme
yontemi ile ulasilan katilimcilarin vermis olduklart bilgilerde doygunluga
ulagilmistir. Sonraki asamada nitel arastirmalarin temelinde yer alan
yorumlayici tlime varim yoOntemi ile deniz turizminin sorunsallarina
ulagilmigtir. Caligmanin sonunda sorunlarin ¢éziimiinde yonetisime olan
ihtiya¢c ortaya konulmustur. Sorunlarin ortaya c¢ikmasinin en 6nemli
nedeni olarak yonetisim eksikligi tespit edilmistir. Sekil 1 yardimiyla deniz
turizmindeki sorunlar sematik olarak kategorize edilmis, tiimevarim
yontemi ile yorumlanarak objektif sekilde agiklanmisgtir.

Bodrum, Tiirkiye’deki deniz turizmi faaliyetlerinin mavi yolculuk
ile basladig1 bir bdlgedir. Onemli deniz turizmi kaynaklarina ve Akdeniz
canaginda line ve marka degerine sahip olmus 6nemli bir bolgedir. Deniz
Ticaret Odasin’da, deniz turizmi ile ilgili meslek komitelerinin bagkanlar
ve deniz turizmi caligma grubunun iyeleri Bodrum Bolgesi’nde
isletmelerinin faaliyetlerini yiiriitmektedirler. Bu nedenle calismada
Bodrum Bolgesi tercih edilmistir.

“Bodrum Denizciler Dernegi, Bodrum’dan ¢ikan Tirkiye’nin ilk
deniz turizmi ile iligkili sivil toplum orgiitiidiir. Turizm alaninda Bodrum
hep ilkleri ve 6zel isleri yapar. Denizcilik ve deniz turizmi konusuyla ilgili
kurulan ilk sivil toplum orgiitii olarak yine ilki ve onceligi basarmistir.
1970 yilinda kurulmustur O tarihten bu yana da faaliyetine devam
etmektedir” (Katilimer 3, 2016).

“0O gilinden bu giine gecen siire¢ igerisinde yatcilik sektoriinii ve
deniz turizmi sektoriinii temsilen Bodrum Deniz Ticaret Odasi sube olarak
kurulmustur. Subenin bélgesine ve Tiirkiye’de deniz turizminin gelisimine
yapmig oldugu katkilar olaganiistii sekilde yiiksektir. Ayrica Bodrum
Denizciler Dernegi, deniz turizminin gelismesiyle paralel kar amaci
giitmeyen tiglincll sektdr olarak deniz turizminin geligimi i¢inde dernegin
evrim gecirmesini saglayan bir siirece taniklik etmistir” (Katilimer 9,
2016).

Bodrum, deniz turizmi i¢in 6ncii olarak ve stratejik konumuyla deniz
turizmi bagkenti olarak ifade edebilecek bir nitelige sahiptir. Bu nedenle
Bodrum Bolgesi’nde faaliyet gosteren deniz turizmi profesyonelleri ile
goriisme yapilmistir.
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Bodrum Denizciler Dernegi baskani, Bodrum Deniz Ticaret Odasi
sube baskani, deniz turizmi sektoriinde faaliyet gosteren kuruluslardaki
yoneticiler ve igletme sahipleri ile yapilan derinlemesine yari
yapilandirilmis miilakatlar ile deniz turizminin sorunlari ve ¢6ziim
Onerileri tespit edilmistir. Yapilan bu miilakatlarda deniz turizmi
profesyonellerinin  ifadelerinde  6zelikle yonetisim eksikliginden
kaynaklanan sorunlar konusunda yaptiklar1 degerlendirmeler 6nemli bir
sonug olarak karsimiza ¢ikmistir. Yonetisim denmedigi halde, yonetisim
sorunlarina isaret edilmistir. Tiirkiye’de Ozellikle yatgilik ve
marinaciliginin 50 yili askin gelisimine taniklik etmis isletmeci ve
girisimcilerinin  degerlendirmeleri ¢alisma iginde yer almaktadir.
Asagidaki yetkililerle yapilan miilakatlarla doygunluga ulagilmig tiim
katilimeilarin yonetisim eksiliginden kaynaklan sorunlar1 vurguladiklar
belirlenmistir.

Tablo 1: Gériisme Yapilan Sektor Profesyonellerine Iliskin Bilgiler

Faaliyet Alam Katilimeilar
K1 | Susporlari ve deniz tasimacilig1 Bodrum Deniz Ticaret Odasi
K2 | Yatisletmeciligi, kurulug 1985 Uzakyol Kaptani. Bodrum Deniz Ticaret
Odast
K3 | Uzakyol kaptani ve Turizmci Bodrum Denizciler Dernegi - Turizm
Otelcilik

K4 | Marinacilik ve yat imalat bakim Bodrum Deniz Ticaret Odasi,
onarim, sigortacilik, kurulug 1961 Sirketler Grubunun Genel Miidiiriidiir.

K5 | Yateilik ve yat bakim onarim Bodrum Deniz Ticaret Odas1

K6 | Yatisletmeciligi, Yat igletmesi Bodrum Deniz Ticaret Odasi
kurucu ortak, kurulug 1985

K7 | Dalis turizmi igletmecisi Deniz Ticaret Odast Merkez Meclis

iyesidir.

K8 | Yat bakim onarim teknik servis, yat | Yatcilik ve bakim onarim isletmesi
acenteligi ve kiralama, yat satis, kurucu ve ortak iiyesidir.
tiim Tirkiye.

K9 | Yat igletmecisi, yat bakim onarim Bodrum Deniz Ticaret Odasi
imalat ve turizmci.

K 10 | Yat imalati, bakim onarim, tersane Bodrum Deniz Ticaret Odasi Yatcilik
isletmeciligi, alim satim, kiralama, kiralama, imalat, bakim onarim. Diger
yat isletme, kurulusg 1976 faaliyet alanlar1 Turizm otelcilik ve

Insaat sektoriidiir.

K11 | Yat isletmeciligi ve deniz yolcu Bodrum Deniz Ticaret Odasi. Yunan
tagimaciligi, kurulus 1974 adalarina feribot isletmeciligi

yapmaktadir.

Nitel arastirmalarda varsayim olarak gergeklik olusturulur, asil olan
calisilan durumdur, degiskenler karmasik ve i¢ ice gecmistir ve bunlar
arasinda iliskileri 6lgmek zordur. Arastirmaci olgular1 yakindan izler,
katilime1  bir tavir gosterir. Amag¢ ise derinlemesine betimleme,
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yorumlamadir (Yildinnm ve Simsek, 2016:49). Yapilan miilakatlar
yorumlandiginda tiim katilimcilarin  ifade ettikleri deniz turizmi
sektorliinde sorunlarin temelinde yonetisim eksikligi tespit edilmistir.
Asagida deniz turizminde yonetisimle ilgili tespit edilen sorunlar yer
almaktadir.

Deniz Suyu
Kirliligi

Belediyelerin
Atik Su
Uygulamasi

Koylarin Yok
Olmasi,
Yapilasma

Cevre

Sorunlan Ticari

Gemilerden
Kaynakh

Olusabilecek
Balast Suyu
Problemi

Teknelerin
Siniflandinimasi
Sertifikasyon

wve Kalifikasyon
Sorunlan
Calisanlanin
Egitimi

Mavi Yolculuk
Teknelerinde
|Arz Fazlasi

Mavi Kart
| Uygulamalan
\

Kalite
Sorunlan

Deniz
Turizminde
Yonetisim
Eksikhiginden
Kaynaklanan
Sorunlar

Ekonomik
Boyutlu
Sorunlar

Vergilendirme|

Yetkilendirme
Ve Tegvik
Sorunlar:

Arz Talep
Dengesizligi

Mewvzuat
Kaynakh
Sorunlar

Gunlik Tur
Teknelerinde
Arz Fazlasi

Kamu

idaresinde Kamu . .
H Personel Baglama Yeri

protk Sorunlar Sorunlan

Karmasasi

Sekil 1: Deniz Turizminde Y 6netisim Kaynakli Tespit Edilen Sorunlar

3. CEVRE SORUNLARI

Deniz turizmi faaliyetlerinin  siirdliriilmesi  deniz  turizmi
kaynaklarindan olan dogal faktorlere dogrudan baglidir. Bunlarin en
onemlisi deniz suyu kalitesi ikinci olarak da yatciligin yapilabilmesi icin
dogal bakir koylarimizin korunmasidir. Bodrum Denizciler Dernegi
bagkani deniz turizminin en Onemli sorunlarinin ne oldugu sorusunu;
“Deniz turizmindeki en onemli sorunumuz cevresel faktorlerden dolay
denizdir. Ad: distiinde deniz turizminin yegdne olmazsa olmast denizdir”
(Katilimer 3, 2016) diye cevaplamistir. IMEAK Deniz Ticaret Odasi
Bodrum sube baskani; bizim i¢in en biiyiik tehlike bir yapilasma, ¢iinkii
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yapilastiginiz zaman o yapiy oradan geri de alsanz da dogayi eski haline
getiremezsiniz. Tkincisi deniz kirliligi ve ¢evre kirligidir. Bunun da geri
donitistimii ¢cok zordur (Katilimei 5, 2016).

“Bodrumun kuzeyinde yer alan Mandalya kérfezi kiyi yapilasmasi
ve kirlilik nedeniyle kaybedildi. Merkezimizin bulundugu Gocek diinyanin
deniz turizmi kaynaklart agisindan harikalarindan biridir. Bakirligiyle
dikkatleri iizerine ¢eken Gdécek, 12 ada koylart giintimiizde Kirlilik
tehdidiyle karsit karsiya. Burada bir dnemli etken de kara yolu ile
ulasilamayan koylara kara yolu getirilmis olmasidir. Kamusal alanda
uygulamalar genelde deniz turizminin siirdiiriilmesini engelleyici boyutta
oluyor” (Katilime1 8, 2016).

IMEAK Deniz Ticaret Odas1 Yat isletmeciligi Meslek Komitesi
bagkanina goére mavi yolculuk agisindan, denizlerimizin iki tehlikesi
vardir. “Denizlerimizi kirletmedigimiz siirece, koylarumizi korudugumuz
stirece, koylarimizda yapilasmaya izin vermedigimiz stirece mavi yolculuk
stirdiiriilebilir turizm ornegi olarak duruyor” (Katilimei 2, 2016).

Deniz turizmi bugtin siirdiiriilebilir turizmin en basinda gelmektedir.
Zira herhangi bir agaci kesmeden, beton atmadan, yol yapmadan, dogay:
fazla ypratmadan bu turizm faaliyeti yapilabilmektedir. Bu da deniz
turizminin sirdiiriilebilir bir turizm faaliyeti oldugunu gostermektedir
(Katilimei 5, 2016).

3.1. Deniz Kirliligi

Deniz turizmi faaliyetlerinden kaynaklanan sorundan ¢ok sektoriin
dis paydaglarindan kaynaklanan bir ¢evresel deformasyon sz konusu
olmaktadir. Kirliliginin artan diizeyde oldugu belirli bir noktadan sonra
denizin 1slah edilmesinin ¢ok giic ve maliyetli oldugu konusuna
arastirmanin katilimeilar 6zellikle dikkat ¢ekmislerdir. Su alt1 ve Su {istii
Sporlar1 Meslek Komitesi Baskani, deniz kirliginin sadece % 3’ii oraninda
bir kisminin deniz turizmi araglarindan kaynaklandigini ifade etmektedir
(Kattlimer 1, 2016). Diger kirliligin nedeni o&zellikle Giiney Ege
Bolgesi’nde belediyelerin atik su aritmalarinin saglikli ¢alismamasidir.

IMEAK Deniz Ticaret Odas1 Bodrum Sube Bagkam1 Katilime1 5
Kirlilik konusunda aritmalarin 6nemine deginmistir: “En biiyiik endisemiz
deniz turizmi ile ilgili koylarin kirlenmesidir. Bununla ilgili onlemler
alinmaya baslandi. Ama unutmamamiz gereken bir sey var biitiin sahil
beldelerinde veya kasabalarinda aritmalarin diizgiin ¢calismast ve denizin
kirletmemesi lazim” (Katilimer 5, 2016).
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“Yat turizmi ile otel-tatil kéyii turizmi arasinda dogal bir ¢eliski
vardwr. Otel yatirimcilart yeni sahalar acilmasini ister, yat turizmciler de
biitiin koylarin olabildigince bakir kalmasini ister. Siirdiiriilebilir bir
kalkinma icin bu iki sektorel birim arasinda bir mutabakat olusmasi
gerekmektedir. Su anda bu mutabakati goremiyorum” (Katilimer 10,
2016). Bu mutabakatin olusamamasinin en 6nemli nedeni kamu kurumlari
arasinda iletisimin eksik olmasidir. Ayni1 zamanda turizmin diger
paydaslari arasinda da uyum ve isbirligi ve diyalogun olugsmamasidir.

Katilime1 5, Gokova Korfezi’ni tehdit edecek 6nemli bir projeden
sOz etmistir. “Bir tehlike daha belirdi, simdi Gékova Kdrfezi'ne ticari
gemilerin girmesi. Termik santralinin liman sahasim ozellestirme idaresi
ihaleye ¢ikarmak istiyor, ihaleye ¢iktigi zaman oraya bir gemi liman
yvapilacak. Gemi [limanm yapilmasi demek Gokova Korfezi'ne yiik
gemilerinin girmesi demek. Bu da mavi yolculuk agisindan Gékova’'nin
bitirilmesi demek. Ciinkii oraya gelecek olan gemiler bekleme durumunda
oldugu zaman, oranin yapist hava sartlari dolayisiyla, karsida gidip bizim
yvatlarin demirledigi yerlerde barimmak durumunda kalacaklar. Ayrica
bugiin bilinen en biiyiik gemi kaynakli sorunlardan bir tanesi balast
sularidir. Gemilerin tastyacagi balast sulart Gokova 'min bilinen endemik
yapisini ve faunayt bozacaktir” (Katilimer 5, 2016).

“Ben ve arkadaglarim gerek Cevre Bakanligi ile ve gerekse diger
otoriteler ile onlarca toplanti ve inceleme yaptik. Su anda diyebiliriz ki;
denizi kirleten kendi yarattigimiz biirokrasidir” (Katilimei 1, 2016).

3.2. Dogal Koylarin Yok Olmasi ve Yapilasma

Deniz turizminin siirdiiriilmesi yatgiliga uygun dogal koylarimizda
yapilasmanin higbir surette olusturulmamasina baghdir. Bu konu ile ilgili
mevzuatin eksiksiz uygulanmasi gerekmektedir. Deniz turizmine uygun
koylar hizla yok olmaktadir. Ornek olarak, Deniz Ticaret Odas1 Bodrum
Subesi’nin yaptig1 bir ¢alismaya gére; Edremit Korfezi -Antalya Faselis
arasinda yatciliga uygun toplam 239 adet koy bulunurken, 2013 yili itibari
ile 41 adet koy geri doniisiimsiiz bir sekilde tahrip olmus, 104 tanesi Milli
Park kapsaminda koruma altina alinmis, 94 adedi ise yogun yapilasma ve
¢evre baskisi ile korumasiz bir sekilde tahribat altinda bulunmaktadir
(Sapmaz ve Okuyucu, 2014). “Yat turizmi sahalarmn gittikce daralmasi
sorunu. En biiyiik stkintimiz budur” (Katilime1 10, 2016). “Deniz Ticaret
Odast Bodrum Subesi olarak yaptigimiz yeni bir calisma var. Mavi
yolculukta kullanilabilecek koylarin envanterini ¢ikardik ve envanter
icinde elimizden kaymis gitmis olan koylar var. Bir dereceye kadar
koruma altinda olan koylar var, bir de risk altinda olan koylar var. Simdi
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mavi yolculukta en biiyiik risk bu koylarin yapilagsmaya agilmamasidir”
(Katilimer 5, 2016).

“Mandalya Koérfezi yapilagsmaya agilan ayrica balik ¢iftlikleri
tarafindan kapatilan koylar ile yatgt i¢in cazibesini yitirdi. Yillar énce
Gokova'dan sonra en iyi gezi bolgesi olan bu korfezi biitiin yatcilar
programlarindan ¢ikarttilar. Gékova, dnce Oren Komiir santrali ile ilk
darbesini yedi. Bugiin de Kisebiikii ve Mazi bolgeleri de de ciddi bir imar
actlma baskist altinda. Hisaronii, Marmaris ve Fethiye de ayni durumlar
s0z konusudur” (Katilimei 10, 2016).

Kwyilarda yvapilasmaya giderken mavi yvolculugun
stirdiiriilebilirligini de diisiinmek lazimdir. Bu sekilde bir yapilasmanin
devam etmesi ve Gokova’'nin da Kaybedilmesi turizme ciddi bir darbe
olacaktir (Katilimer 5, 2016).

Mavi yolculuk i¢in 6nemli bir bolge olmasina karsin Gékova su alti
dalis aktiviteleri i¢in zengin kaynaklara sahiptir. Ne var ki bu kaynaklar
kullanilmamaktadir. Koylarin yok olmasi sonucunda su alt1 dalig turizmi
icin de kaynaklarimiz tiikkenecektir.

“Bugiin Gokova gibi bir degeri, bir dogal mirast bu devlet ve bu
millet o6yle korumali ki, Karaada’'dan Mersincik’e cekilecek bir hattin
icerisine her tekne izinle girebilmelidir. Gokova’'min biitiinliiklii kiyi
kontroliiniin saglanmast lazimdir. Ingiliz limanimn kapasitesi bellidir yani
kag tekne ayn: anda orada barinabilir, kag tekne atiklariyla makinesiyle
girtiltiisiiyle kag tekne barmnabilir, bunlarin tespitleri yapilacak her koy
icin envanteri ¢ikaridmalidir. Gdkova Korfezi’'ne izin ile girilmelidir.
Rezervasyonla girilecek limana her gemi geldim ben deyip girememelidir ”
(Katilimer 3, 2016).

“Bizim su an mevcut dalis bolgemiz 22 tane. En azindan resmi yasal
bir koruma olmamasina ragmen ikili iliskilerle ve diyalog ile burada
dalgiclarin daldig bilindigi icin orda avlanma gergeklestirilmiyor. Olta
avciligi, ag gibi. Fakat Gokova icin boyle bir resmi olmayan mutabakat
yok, bu yiizden yulardr da dalmadim Gékova’ya” (Katilimer 7, 2016).

“Kullandigimiz degerin korunmasi gereklidir. Gokova, mavi
yolculugun kalesi deniz turizminin olmazsa olmazidir. Evet peki biz
Gokova korfezini degerini bilerek ne kadar onu koruyabilmisiz?*
(Katilimer 3, 2016).
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“Yat turizmi sahalarinin gittikge daralmasi sorunu. Sahil yollari
denen garabet de baska bir sorun. En giizel koylarimizi sahilden yollar
gecirerek, 0z varliklarimizi degersizlestiriyoruz. Hem otelciler hem
yatgilar sahil yollar1 yerine, denize dikey inen yollan tercih ederler.
Aslinda yatgilar yol da istemez ama dedim ya bir mutabakat da lazim”
(Katilimer 10, 2016).

3.3. Mavi Kart Uygulamalari

Cevre ve Sehircilik Bakanligi’nin 2011 yilinda ¢ikarilmis olan
genelgesi ile teknelerden kaynaklanan atik sularin kayit altina alinmasi ve
toplanmasi ile ilgili bir uygulama baglatilmistir.

Deniz Ticaret Odast Bodrum Subesi Bagkani konuya iligskin bir
ornekte bulunarak sunlar1 belirtmistir; “Mavi kart diye bir sey ¢cikardik
maalesef altyapisint yapmadan sadece parasal cezai miieyyide ile
uygulamaya calisarak. Bugiin artik Bakanlk uygulamayr abartti. Ornek
olarak kiiciik bir botun takma motoru var, mavi kart aldirmaya kadar giden
yanlis tutumlar: var. Bazi uygulamalart abartmamamiz lazim. Neden
olarak motorunda yag olmasi gosteriliyor. Sektorle isbirligi olmadiginda
kurallar mantiksiz uygulamalara doniisiiyor” (Katilimer 5, 2016).

“Cevre Bakanlhigi’mi yonetmeligin c¢ikarildigi andan giiniimiize
kadar bilgilendirmemize karsin Giiney Ege Bélgesi 'nde aritma sistemleri
ve atik sularin mobil olarak toplanmasi noktasinda yatirim yapiimadigim
goriiyoruz. Dort senedir bu konuda saglikly bir alt yapinin olusturulmast
igin bekliyoruz. Cevre Bakanlhigi'yla yaptigimiz goriismelerden bir sonug
alamiyoruz” (Katilimci 2, 2016).

“Bodrum’da kagit iizerinde kurulan sistemin oturmasini beklerken,
denizlerimiz kirlenmeye devam ediyor. Daha dnce denizi kirleten
yakalandiginda Sahil Giivenlik tarafindan cezalandwriliyordu, simdi denizi
kirletmese dahi atik bosaltimini  sadece elektronik karta kaydim
yaptiramadigi i¢in cezaya maruz kaldigint gértiyoruz” (Katihimei 5, 2016).

“Oyle bir noktaya geldik ki; isin asli yani atik alimi ikinci planda
kald, biirokrasisi yani mavi kartin alinmasi, bulundurulmasi, isletilmesi 6n
plana gecti. Biirokrasi amacini ast1” (Okuyucu, 2015).

“Denizler ¢cok aswri ve ¢ok hizli kirleniyor. Devlette bunu énlemek
i¢in bir takim onlemler alryor 3-4 senedir uygulamada olan ve Mugla 'nin
pilot bolge secildigi bir mavi kart uygulamamiz var. Fakat mavi kartin
uygulamasinda eger siz biitiin gereklileri yerine getiremiyorsaniz altyapiyt
hazirlamamissaniz mavi kartin tek basina faydal netice vermesi miimkiin
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olmuyor. Tekneler ve gemiler denize atik birakamaz, bunun kontroliinii
Cevre Bakanligi yapryor. Tiim deniz turizmi araglarina mavi kartlarim
vermis maalesef bu atiklari almak icin altyapilart hazirlamanmiglar.
Bunlar: almak icin fiziksel imkdn da yok. Mavi kartlar gidip anik
verilmeden isletiliyorsa ve devlet kurumlar: biz denizleri koruyoruz, gecen
ay Mugla Bolgesi’nde su kadar atik ton almugiz diye kendini ve toplumu
kandwriyorsa bu daha zararl bir durumdur. Niyet olarak dogrudur ama bu
haliyle deniz kirliligi agisindan daha koti sonuclar dogurabilir”
(Katilimer 3, 2016).

“Teknelere takilacak Avrupa Birligi’nin de kabul ettigi bazi
aritmalar var. Bu aritmalardan ¢ikan suyu denize vermek miimkiindiir.
Eger boyle bir sistemi de kabul edip teknelere taktirabilirsek, o zaman bu
aritma ve atik toplama isinin biiyilk bir kismi c¢oziilecektir diye
distintiyorum. Cilinkii problem toplamakla bitmiyor. Ondan sonra
topladiginiz atig1 vereceginiz bir aritma olmasi lazim. Ozellikle Gokova ve
Hisaronii Korfezi’'nde bdyle bir sistem yok. Ger¢i Bodrum’daki
belediyenin aritma sistemimiz de saglikli degil. Bir sezonda gerektigi
kadar aritma yapabildigini zannetmiyorum” (Katilimc1 5, 2016). Katilimet
5, teknelerden alinan atik sularin aritilmadan denize verilmesinin
denizlerde biiyiik kirlenmelere de neden oldugunu 6zellikle vurgulamustir.

4. EKONOMIK BOYUTLU SORUNLAR

Tiirkiye deniz turizminde 50 yil1 askin bir ge¢mise sahiptir. Sahip
oldugu deniz turizmi kaynaklari, deniz turizmi konusunda bilgi birikimi,
girisimcisi tecriibeli insan kaynagiyla iyi bir noktada olmasina karsin elde
edilen gelir agisindan mevcut avantajli konumuna Kkarsin diistik
diizeydedir.

“Sonug itibariyle geldigimiz noktaya bakarsamz yatcilik sektorii
80°li yillardan onceki siiregcle mukayese edildiginde bu giin tabi ki Akdeniz
canaginda onemli bir noktadir fakat bu yeterli midir? Degildir ” (Katilimci
9, 2016).

“Bana sorarsaniz kalite ile ilgili minimum standart olmali. Buraya
gelen bir turist alacagi hizmet ne kadar kaliteli bilmelidir. Denize ¢iktig
zaman giinliik turda o teknenin personelinin ne kadar yeterli oldugunu o
teknenin personelinin sundugu tirtinlerin kalitesini bilmesi gereklidir. 50
liraya bir giinliik tur satiltyor. Bu tekne sahibine 20 lira veriliyor. Isletmeci
ne versin turiste yemekte makarna veriyor, yaminda soslu, tavuk veriyor. E
simdi teknelerin kalitesi eskiden yiiksekti tekne sayisi azdi, tekneden
insanlar para kazaniyordu simdi kazanabiliyorliar mi? Tartisilir. Dalig
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turizminde de aynmi gekilde. Bugiin benim dalis fiyatlarim uluslararasi
standartlarda. Dolayisiyla verdigim hizmette dyle miisteri memnuniyetini
sagliyorum” (Katilimer 7, 2016).

“Tiirkiye dogru ve hizl kararlarla birka¢ yilda diinya deniz turizmi
pazarinda bir numara olabilme sansina sahiptir. Devlet ve girisimci el ele
verirse hi¢bir engelimiz olamaz.

- Deniz Turizmi makro pazarlama plam1 hazirlamaliyiz ve derhal
uygulamaya koymaliyiz.

- Yatlarin belgelendirilmesi ve siniflandirilmasi sarttir.

- Mevzuatin yenilenmesi sarttir. Her sey net olmali, mevzuat
muglak ve yoruma ag¢ik olmamalidir.

- Akdeniz iilkeleriyle stratejik ortakliklar kurulmalidir. Bu
baglamda bir Dogu Akdeniz Deniz Turizmi Birligi kurulmasim
oneriyorum” (Katilimer 10, 2016).

“Musir’in su anki politik durumundan dolayt biz ilk defa bu sene
4007in iizerinde brogiir dagittik, daha onceki fuarlarda Misir'in
egemenligi vardi. Kamplar: ¢ok biiyiiktii, deviet destegi alvyorlardr. Sag
olsun bizim Turizm Bakanligi'mizin tahsis etmis oldugu fuar standina
degisik dernekler altindaki tiim daliy merkezlerinin bir katalogda tiim
misafirlere sunduk ve ¢ok talep gérdiik insallah bu sene fuardan kaynakl
olarak beklentilerimiz yiiksek olacak” (Katilime1 7, 2016).

“Kamu idaresinin diizenleyici ve destekleyici roliinii deniz turizmi
sektoriiniin Pazar arayisinda fuar katilimlarini desteklemesi ile saglamast
gerekir” (Katilime1 8, 2016).

“90°h yillarda oOzverili ¢abalarimizla fuarlara katilip deniz
turizmini tanmittik. Friedrichshafen Interbbot ve Diisseldorf Yatcilik
fuarlarina katildik. Yatcilikla ilgili tanitim yaymilarm zengin gorsellerle
ve farkli dillerde hazirlattik sonraki yillarda bu ¢aliymalarimizin
meyvelerini topladik. Devlet kurumlarinin destekleyici rolii fuar katilimlar
sektoriin gelisimi i¢in onemlidir” (Katihmei 11, 2016).

“Kamu idaresinin fuarlar diizenlemesi yat yarislar: festivaller
yapmast, yapan kurumlara destek olmas: tiim diinya uygulamalarinda
goriilen ve Tiirkiye’de olmast gereken bir siibvansiyondur. Bodrum’da
diizenlenen ve tam uluslararas: statiide olmayan bir yelken yarisinin bile
Yiyecek i¢ecek sektorii i¢in kazang kapist oldugu goriilmektedir. Yelken
yariglart ve festivaller tamtima katki sundugu gibi onemli ekonomik
dissalliklar yaratmaktadir” (Katilimer 1, 2016).
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4.1. Kalite le iliskili Sorunlar

Deniz turizmi kamu tesviki olmadan kendi i¢inde geliserek turizm
gelirlerinin %25’ini saglayacak noktalara ulasmistir. Arz ve talep
dengesizliginin olusmasi, deniz turizmi araglarimin isletmeciliginde
kalitenin diismesi sonucunu getirmistir. Ozellikle maliyetleri diisiik tutmak
isteyen igletmeciler sunduklart hizmetler ile miisteri memnuniyetini
saglayamamaktadirlar. Ayni zamanda imal edilen teknelerin kalite
standartlar1 ile ge¢miste sikintilar yasanmustir. “Yat imalati bu kadar
kontrolsiiz olmasayd: bugiin deniz turizminden kazanilan bedeller ¢ok
daha yiiksek olurdu” (Katilimci 4, 2016).

Katilime1 1, giinliik tur tekneleri i¢in 6nemli bir konuya dikkat
cekmistir. Acentelerin sattiklar1 giinliikk tur fiyatlar1 ve giiniibirlik tekne
isletmecilerin aldiklar1 fiyatlar arasinda bir makas mevcuttur. Tekne
isletmecisinin eline gegen rakamla sunmus oldugu hizmet ile miisterinin
0dedigi rakam sonucu ortaya ¢ikan miisteri beklentisi arasinda olusan fark
miisteri memnuniyetsizligini ~ getirmektedir. ~ Kooperatifler, yerel
yonetimler, Turizm Bakanligi, Denizcilik, Haberlesme ve Ulastirma
Bakanlig1 tiim paydas kurumlar bir araya gelerek bu konuda bir planlama
yaparak piyasada arz fazlasi nedeniyle ortaya g¢ikan haksiz rekabeti
onleyici politikalar olugturulmalidir (Katilimer 1, 2016).

Katilmer 5 de, giiniibirlik gezinti tekneleri ile ilgili ayn1 soruna
isaret etmistir. “Burada yine deniz turizminin bir parc¢asi olan giinii birlik
gezi tekneleri maalesef ¢ok kotii isletiliyor. Tekneler kotii isletmeler kotii,
yani son derece yanls. Ama bunu bugiinkii serbest piyasa kosullarinda
nasil zapturapt altina alabilirsiniz. Yani serbest piyasa bir yana bunu
devletin rekabeti diizenleyici roliiyle kontrol etmesi lazim. Ayrica bu yalniz
para ve ekonomiyle ilgili degil ayni zamanda can ve mal emniyeti
ac¢isindan da bana gore iyi durumda degiller” (Katilimei 5, 2016).

“Mavi yolculuk teknelerinin isletilmesinde kalite acisindan sorunlar
mevcuttur. Kabin kiralama ydntemi elestirilere neden olsa da kabin
kiralama kurallarint ve kullamimina gore yaparsamiz zararl degildir”
(Katilimei 3, 2016).

“Tiirk deniz turizminin bayragini guletler tasimaktadir. Gerek
istihdam, gerek yarattiklar: katma deger acgisindan guletlerin sorunlarina
duyarsiz kalmamalyiz” (Katithmer 10, 2016).

“Yat¢ilikta ve mavi yolculukta sertifikasyon ve kalifikasyon eksikligi
vardir” (Katilimer 6, 2016). “Bugiin sertifikasyonlarin denetimlerinin
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saglanmasi énemli bir ihtivactir” (Katilime1 3, 2016). “Sertifikasyonlar
kisisel bir iy degil, o isi yapanlarin kuracagr kurul belirlemelidir”
(Katilimer 4, 2016).

“Tek basina hicbir sivil toplum orgiitii sertifikasyon konusuna
iligkin uygulama yapamaz. Sertifikasyonu ve standartti getirecek olan
devlettir. Kurallart koymasi gereken devlettir. Sivil toplum orgiitleri kural
koyamaz. Sivil toplum orgiitleri dngorebilir, tavsiye niteliginde bir seyler
yapabilir. Devlet sivil toplum drgiitlerinin onerilerinin uygulanmasin
saglayacak kamu idaresini orgiitlemelidir ” (Katilimei 3, 2016).

Katilimer 5, mavi yolculuk teknelerinin siiflandirilmast ile ilgili
Deniz Ticaret Odast Bodrum Subesi olarak yaptiklari ¢alismay: ifade
etmistir. “Bugiin bir otele gittiginiz zaman 3 yudiz veya 5 yildiz var.
Marinaya gittiginiz zaman 4 ¢ipalt marina, 5 ¢ipali marina var. Biz de
teknelerimizi yunuslayalim, dedik 5 yunuslu, 4 yunuslu gibi bunlar i¢in bir
takim kriterler koyduk. Yurtdisina sunduk, onlar da ¢ok dogru ve giizel
buldular. Ama bu ¢alismay: Turizm Bakanligi ile paylastigimiz halde onlar
bizim ¢alismamizi dikkate almadilar. Dolayisiyla bir sey olmadi. Bugiin
internette baktiginiz zaman bir marinanmin  derecesini, hizmetlerini
biliyorsunuz. Teknelerde de ayni sey olsa mesela 5 yunuslu bir tekneyse
geng bir tekne soyle bir konforu var diye standardizasyona gidilebilir”
(Katilimei 5, 2016).

“Sertifikasyon i¢in ¢alisma yaptik. Sonra TURSAB girdi devreye,
otel gibi disiinerek yildizlar koymaya ¢alistilar. Deniz turizmi
yonetmeligini yazarken ben Bodrum Deniz Ticaret Odast yonetim
kurulundaydim. TURSAB miidahale etti, yok bone de koyacaksiniz terlik
olacak iste makyaj masast olacak? Bir seyler belirlenirken iistiine vazife
olmayan firmalar ve kurumlar yetkiyi eline alirsa bu sefer deniz turizmi
sektorii stirdiiriilemez ” (Katilimei 4, 2016).

“Biz yunuslandirma énerdik, bunun igin de 3-4 yil ¢alistik fakat bir
adim atamadik hale turizm bakanligi ile. Bir yunus, iki yunus, ii¢ yunus,
dort yunus gibi teknelere yunus verilsin. Bunlarin bir siirii manifestosunu
da yazdik ama uygulanamadi heniiz. Bu yunusu veren kurum sonugta,
yolcu da 4 yunus tekneye bin lira éderken, iki yunus tekneye 500 lira
odeyince bunlarin arasinda ne fark var diye sormayacak” (Katilimei 2,
2016).

“Seyahat acenteleri veya kurumsallasmis tamin bilinen sirketlerden
alinan hizmetler miisteri icin giiven arz etmektedir. Ciinkii onlarin hem
geemisi bir garanti hem de seyahat acentesi kapsamindaysa turizm
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bakanlig1 nezdinde bir garantileri s6z konusudur. Hizmet alan miisterinin
oraya sikdyette bulunma imkdni bulunmaktadir. Internet ortaminda olusan
bir haksiz rekabet veya haksiz rekabetten de éte bir dolandiricilik vardir.
Sizin  teknenizi sizin vermiy oldugunuz fiyattan daha ucuza
verebileceklerini soyleyen kurumlar ¢ikmaktadir. Geziye ii¢ giin kala bu
tekne bozuldu deyip dolandiricilik yapanlar olmaktadir. Bunlarin éniine
geemek i¢in miicadele olsa da bu zor bir istir. Tiizel kisiligi olan
vetkilendirilmis igletmelerin internet ftizerinden satis yapabilmesi
saglanmalidy” (Katilimer 5, 2016).

“Rakamlarla karsilastirilabilir 6l¢iiler ile personel sertifika sistemi
icinde degerlendirilmelidir. Bizim ic¢in kaptan ¢ok onemli, kriterler
belirleyip bir degerlendirme yaptigimizda ¢ok kaliteli bir kaptan fakat
cekirdekten yetisme bir kaptan egitimi agisindan baktigimizda, puam
diisecek, yabanc: dil agisindan, yast agisindan o kaptanin puani diigsecektir.
Ama benim degismeyecegim bir kaptandir. Burada hizmet sektorii olarak
deniz turizminde personel kalitesinin degerlendirilmesi giigtiir. Egitim
kurumlar ozel sektoriin ile igbirliginde ihtiyaca cevap verecek nitelikte is
giicii yetigtirmelidir. Ne fazla ne eksik olacak siirekli egitim anlayisiyla ozel
sektor kamu igbirligiyle kalite artirilabilecektir” (Katilimer 6, 2016).

“Teknelerin kalitesinin ¢ok daha iyi olmasina ragmen fiyat
konusunda Avrupa ile rekabet edemiyoruz. Bunda hizmet sektorii olmasi
nedeniyle personelin de rolii var, egitim eksigimiz var, gerek turizm
konusunda gerek denizcilik konusunda. Eskiden bu kadar egitim de yoktu.
Cok daha yetersiz insanlarla bu isi yapryorduk. Ama o zaman gelen yolcu
farkli idi. Hala 6yle olduguna inaniyorum. Tekne kiralarken 3 parametre
var. Birincisi teknenin kendisi; giizelligi bakimi vesairedir. Ikincisi
teknenin mutfagi; iyi servis yapilmas: ciddi bir etkendir. Ugiinciisii de
personel; misafire davranist cok onemlidir. Teknenin personeli iyi degilse
bir kere is yapar bir daha da yapmaz. Bu nedenle deniz turizmi egitiminin
niteliksel olarak arttirdmasi tiim taraflarin katilimiyla biitiinliiklii ve
stirekli egitim anlayisiyla egitim sorunun ¢oziilmesi ile kalite sorunu biiyiik
oranda ¢oziime ulasacaktur” (Katilimer 5, 2016).

“Valiliklerin ve kaymakamlarin su sporlart isletmelerinin turizm
kurullary ile denetlemeleri mevcuttur. Bu denetlemelerin biirokratik engel
halini almayacak sekilde yapilmasi onemli bir ihtiyactir. Sezonda bir
isletmenin kapatilacak olmast o girisimcinin sezonluk is olmasi nedeniyle
bir yillik zararina neden olabilir. Yetkili kisilerin bu islerin ehli olmasi
sarttir. Denetleme mutlaka olmali sektore zarar vermeden can ve mal
emniyetini koruyarak ” (Katilimer 1, 2016).
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4.2. Kiimelenme

“Oncelikli olarak kiimelenme ézellikle bizim cekek yerlerinde, yat
yapim yerlerinde olmak zorunda. Onlarda en az 4, 5 yildwr ¢alistyorlar ama
bir tiirlii ¢ok ciddi adimlar atilmadi. Ciinkii orda da yapisal, biirokratik
sorunlar var, imar durumlart iste plan gibi engeller ¢ikiyor” (Katilime 6,
2016).

“Kiimelenme konusu Bodrum icin onemli bir konudur. Yat imalati
kiimelenmesi Bodrum yat kiimesi on kiimelenmeden biri basi ¢eken on
swralarda yer aliyordu. O zamanlar en biiyiik problemler dis ticaret, sit
imar ve bayindirlik ile ilgili problemlerdi. O giinden bu giine beg sene gecti
hala sorunlarin ¢oziimii agisindan bir gelisme yoktur” (Katilimei 4, 2016).

“Deniz Turizmi Yonetmeligi'nde deniz turizmi tesisleri ve deniz
turizmi araglart diye bir siniflandirma var ve deniz turizmi tesislerinde
marinalar, kurvaziyer limanlar vs. deniz turizmi araglarinda da su alti ve
su tistii sporlart yat igletmeleri, feribot isletmeciligi, giinliik geziler gibi
onun da pek ¢ok kendi alt sektorii var. Bunlarin arasinda da isbirlikleri
yapilyor, bunlar da gelistirilebilir. Deniz turizmi kiimelenmesi ¢calismalar
icin paydaslarin ozellikle kamu kurumlarimin daha fazla elini tagin altina
sokmasi gerekiyor, yiiksek katma degerli deniz turizmi sektoriiniin
surdiiriilebilmesi Ve iilkenin doviz girdisinin artiridmasi nedeniyle”
(Katilimer 6, 2016).

“2007 de biz bir dernek kurduk. Bodrum Su alti Dernegi diye.
Burada dernege iiye olanlar, dalis merkezieri sahipleri, dalis egitmenleri,
asistanlar meslek orgiitii gibiydi ¢alismalart su alti sporlart isletmeleri
kiimelenmesi olarak doniistivmekti niyetimiz. Orgiitlenme ile iligkili
calismalarda biirokrasi énemli bir engelimiz” (Katilimer 7, 2016)

4.3. Vergilendirme Yetkilendirme ve Tesvik Sorunlar:

“Inovasyona vakit kalmiyor ki, devlet o kadar cezalandiriyor yat
imalat¢isini Ki inovasyona firsat kalmiyor. Birak yenilik yapmayr hayatta
kalmaya ¢alisiyoruz” (Katilimei 4, 2016).

“Uluslararast standart uygulaniyor uygulanmaya ¢aligiliyor,
yonetmelik ve talimatnameler, iist diizey dalis dedigimiz ileri dalislar su
anda Tiirkiye'de yasak. Fakat simdi bizim daliglarimiz  aslhinda
rekreasyonel bir aktivite bir spor degil. Ayrica aletli dalisin bir yarismasi
yok. Biz olimpik bir spor degil yarismasi da yok. Bu yiizden bununla ilgili
TSSF ’nin yaptirumlar: uygulamalart yetersiz” (Katilimer 7, 2016)
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“Geldigimiz noktaya bakinca yatcilik sektorii kendi icerisinde 6zel
sektor tegebbiisiiniin is ve devlet destegi olmaksizin Tiirkiye de bir gelisim
stirecinde oldugunu gérmek miimkiindiir ” (Katilime1 9, 2016).

4.4. Arz Talep Dengesizligi

“Arz talep dengesi bozuldugu igin fiyatlar diisiiyor, fiyatlar diisiince
de kalite diistiyor. Yani bu isi yapmaya ¢alisan yapryorum diyen ¢ok fazla
firma ve tekne var. Miisteri bulabilmek i¢in fiyat kiriyorlar ama bu bizim
yatgilik isinde, tekne isinde kislik bakimlar, kaliteli personel ¢ok onemli
oldugu igin bu sefer o gelirlerle o maliyetleri karsilayamadiklart icin
miisteri memnuniyetsizIligi sorunu ¢ikiyor” (Katilimer 6, 2016).

“Simdi arz-talep dengesi diyoruz ama bakiyorsun biitiin liman dolu.
Para kazandin mi gegen sene? Diger arkadaglarin para kazandr mi? Hep
dengededir basa bas tamamlarsiniz sezonu. Aslinda bana sorarsaniz

ozellikle deniz turizmi araci isletmeciliginde arz fazlasi var” (Katilimei, 7,
2016).

“Devlet kurumlari deniz turizmi ile ilgili diizenlemeyi daha yeni iKi
sene once yapti. Deniz turizmi diye bir sektoriin varliguun yeni farkina
vardi. Kamu kurumlari daha deniz turizminden haberdar degil, birak
kaliteyi gelistirmeyi veya standartlart uygulamayr deniz turizminde
kullandigimiz teknelerden devletin kurumlarimin haberi yoktu. Kag tane
teknemiz vardir, nasildir? Ozellikleri nedir?” (Katilimei 3, 2016).

“2008 oncesinde kontrolsiiz sekilde ¢ok fazla mavi yolculuk
tekneleri yapildi atildi. Simdi onlarinda ceremelerini yat imalat¢ilart
cekiyor. Avrupalilar su teknelere bakin kotii tekneler yapiliyor diye emsal
gosterdiler. Tiirkiye'de ve biz yat imalat¢ilart olarak bunun zararim
gordiik” (Katilimer 4, 2016).

4.5. Baglama Yerleri ve Cekek Yerleri Sorunu

“Bodrum limamimn kapasitesini biliyorsunuz, yazin baglayacak bir
yer bulabiliyor mu teknelere? Zaman zaman yolcu indirme bindirme
yerleri bile dolu oluyor” (Katilimci 7, 2016). “Gegmiste hizmetleri
alamiyorduk, simdi hizmetleri alryyoruz ama baglama yeri sikintist var”
(Katilimei 6, 2016).

“Kiiciik teknelerle ilgili barinaklarin olmamasi insanlart hala
diigtiindiiriiyor. Yelken konusuna heniiz daha kimse deginmis degil, ozel
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sektor yelken kuliiplerini tesvik etmeye ¢alisiyor. Ama onlar da ozel
kuliipler yani onlarn igine girmek de kolay degildir” (Katilimer 2, 2016).

“Halihazirda var olan belgeli yat limanlart haricindeki genelde
belediyelerin hizmet verdigi limanlarda hizmetler yetersizdir. Su, elektrik,
¢Op, attk su, ikmal ve transferlerde ciddi zorluklar yasanmaktadir”
(Katilmer 10, 2016). “Cekek yerleri yetersiz ve denetimsizdir. Talebi
karsilayamamakta ve sektorii son derece olumsuz etkilemektedir”
(Katilimer 10, 2016).

5. MEVZUAT KAYNAKLI SORUNLAR

Tiirkiye’de 1980 sonrasi hizla gelismekte olan turizm sektoriinde
yateilik 6nemli bir yer tutuyordu. Yonetmelikler ve yasal diizenlemeler
ihtiyaglara cevap vermiyordu. 1974 yilinda kurulan motif yatgiligin
kurucusu, Yat Turizmi Yonetmeligi hazirlanirken 6zel sektor olarak
haftalarca calistiklarini, Dogan Tugay, Sinan Ozer gibi sektoriin basarili
girisimcileri ve yoneticileri ile birlikte Turizm Bakanligi ile miizakere
ederek yonetmeligi ¢ikardiklarini ifade etmislerdir (Katilimer 11, 2016).
“Giintimiizde kamu otoritelerince ¢ok fazla toplanti yapiuliyor. Turizm
Bakanligi, Haberlesme Bakanligr ile oda olarak biz siirekli iletisim
halindeyiz ge¢miste bu kadar miizakere yoktu giiniimiizde var. Fakat etkisi
yok gibi sonu¢ odakli ihtiyaclara cevap veren diizenlemeler
olusturulamiyor” (Katilime1 1, 2016). “Daha iki sene dnce deniz turizm
bakanligindan yat igletme belgesi alma zorunlulugu getirildi. Teknelerin
niteliklerinin belirlenmesi amaciyla, ama ondan sonra o da degisikliklere
ugradi, sektor gergekleriyle saglhkli miizakere edilmeden uygulamaya
konuldugu icin” (Katilimer 3, 2016). “Sadece kurallart abartip hi¢ hayata
gecirilmez hale getirmemelidir” (Katilimer 2, 2016).

“Turizm Bakanligi mavi yolculuk teknelerini otel benzeri konaklama
tesisi gibi degerlendirmektedir. Denizcilik, Ulastirma Bakanlhigi gemi
statiistinde degerlendirmektedir. Bizim mavi yolculuk teknelerimiz ne deve
ne de kustur, devekusudur. Deniz turizmi araglart olarak kamu idaresince

tek bir kurumdan deniz turizmi araci olarak tiim islemleri yapilmalidir”
(Katilimei 5, 2016).

“Genel dalici sayist su anda 400 binin iizerinde, bu daha da iistte
olabilir ¢iinkii her ne kadar bizim denizlerimiz tropik deniz olmasa bile aile
turizmine uygun bu nedenle ¢ocuklarin da dalabilmesi lazimdwr. Ciinkii
bizler sporcu yetistirmiyoruz, bizler yarigmalara katilmiyoruz fakat bize
bununla ilgili olan kisitlamalar sanki bir su alti sporcusuymusuz gibi
tahkim kurulu cezalar uyguluyor ” (Katilime1 7, 2016).
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“En 6nemli sorunlardan biri son yillarda o kadar ¢ok yonetmelik ve
tiiziik ¢ikti ki, deniz turizmi olgusunu da kimse bilmedigi icin bizi bir
yandan gemilerle es tutup gemilerden istenen her seyi istiyor Denizcilik
Bakanligr. Turizm Bakanligi da verilen turistik hizmetler agisindan isi
kurallara baglamak istiyor ki bu bizim de destekledigimiz bir sey, kayit
altina alinsin tekneler deniz turizmi araclari. Gelirleri ve iilke ekonomisine
katkist belli olsun gibi nedenlerle. Ama isi bilmedikleri icin 6yle sartlar
konuluyor ki uygulamak miimkiin degil deniz iizerinde ve tekne iizerinde”
(Katilimer 6, 2016).

“Daha once belirttigim gibi bizi denetleyen kurum tamamen amator.
Burada her yelken acan gulet, Tekne Yelken Federasyonu’ndan belge
almak durumunda mi, degil. Bizler her yil ruhsati almak yenilemek
durumundayiz. Belgeyi aldiginiz kurumlar bir TSSF, iki turizm bu iki belge
olmadan, sunu soyliiyorum ben bir turizm gsirketiyim. Benimle ilgili
herhangi bir ticari sikintida ticari mahkemeler gorevlendirilmis. Fakat
yetki aldigimiz yer spor federasyonudur” (Katilimer 7, 2016).

“Sektoriin yonetiminde en biiyiik stkinti ya su yasaya su maddeyi de
koyalim seklinde. En son Turizm Bakanligi 'nin ¢ikardigi yonetmelik vardi,
once uluslararast kurali uygulamadan evvel kendi bayrak iilkesinde
tedbirinin  alinmast, o6n hazwligin  yapilmasi lazim. Gerekli kalite
tedbirlerinin, gerekli farkiiltk konularimin tasniflenmesi lazim” (Katilimei
2, 2016).

“Bakanliklar diizeltecegim derken de o kadar ¢ok biirokratik Kirlilik
yaratiyor ki, bu sefer yanhs wuygulamalarin oniine gegemiyorsun.
Fazlaswyla ihtiyag dist mevzuat, biirokratik engel yaratiyor” (Katilime1 6,
2016).

“1990 yilinda Turizm Bakanligi 'min yayinladigi bir yonetmelik var.
Bu yénetmelikte bizim gibi ticaret erbaplart hazirlanmasina katkida
bulunmuglar. 90 yilinda yonetmelik Tiirkiye Su alti Federasyonu na atifta
bulunuyor ¢iinkii dalis o donemde tam olarak bilinmedigi icin 90 yilinda
Turizm Bakanligi TSSF sorumludur diyor. TSSF ’nin yaptigi yonetmelikle
ilgili stkantilar oldugu i¢in profesyonel amag¢li kurulmus sirketlerin amator
bir kurum olan TSSF tarafindan yénetilmesi en biiyiik yanhstir” (Katilimet
7, 2016).

“Tiirkiye 'nin ticari gemi filosunda ISM’den sadece kopya ¢ekerek
islemler yapiliyor. Emniyet ve kalite odakli olarak zihniyet degisimi yok.
Uluslararast bir kod olarak ISM kodun temel noktasi bir kere yatlarla
gemileri ayiriyor olmasi. 1SM kod yatlara ISM’i zorunlu tutmuyor. Onemli
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bir konu da ticaret kanununda her deniz aracinin gemi olarak algilandig
icin yatlarin farkly muamele gormesi saglanamiyor. Gemi goziiyle
baktiginiz zaman son derece yatlar icin uygulamast miimkiin olmayan
kurallar biitiinii halinde karsimiza geliyor idarenin bu konuda ¢ok basarili
adimlar attigimi  zannetmiyorum. Her gseye ragmen ¢ok c¢abaliyor,
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi da Turizm bakanligi da
fakat bazi hukuki engelleri asamiyor ozellikle Tiirk ticaret kanununda
degisiklikler yapimasi lazzm” (Katilimer 2, 2016).

“Turizm Bakanligi’'min yonetmeligi ve TSSF’nin yonetmeligine
istinaden bizim dalig teknelerimiz kapasiteyle orantili oldugu igin sadece
Bodrum ¢anaginda dalis yapabilir. Biz teknemizi alip yammiza da bir
velkenli gulet alip Gékova'’ya gidemeyiz. Ciinkii bununla ilgili bir takim
yaptirimlar var. Nedir bunlar? Bizim teknelerimiz yolcu motoru statiistinde
kapasiteleri 12°den fazla oldugu igin gérev alacagi bolgeler sadece
Bodrum’da belli basii bolgelerdir. O ¢anak i¢inde turlarimizi
gerceklestirebiliriz. Daha 6nce bu turlari ben ve arkadaglarim ¢ok yaptik
hala da yapan arkadagslarimiz oluyor fakat biirokratik engelleri ¢cok fazla”
(Katilimer 7, 2016).

6. KAMU IDARESINDE YETKI KARMASASI

Kamu biirokrasisi ile iligkilerin gelismesi icin yeni yasal
diizenlemelere ihtiya¢ duyuldugu, mevcut yasalarin sirketlerin verimli
caligmast i¢in gerekli ortamm saglamakta yetersiz kaldigi ileri
siiriilmektedir (MUSIAD, 2015: 130). Kamu idaresinde dinamizmin
saglanmasi i¢in piramit tipi hiyerarsik yapilanmanin yerine yatay, dikey
capraz iletisimin mevcut oldugu esnek organizasyonlarin gelistirilmesi
gereklidir. Deniz turizmi sektoriinde katilimeilarin goriislerinde belirgin
olarak dikkat c¢eken konu kurumlar arasi koordinasyon ve iletigim
eksikligidir.

“Deniz turizmi yasamadan anlatilamaz. Mavi yolculuk yapmayan
birisine bunun nasi/ bir sey oldugunu anlatamazsimiz. Yat yasamini,
buradaki koylari, bir siirii ayrintiyi iste bu bizim biirokrasi ile yagadigimiz
temel sorunun kaynagi ve en biiyiik problemimiz temelinde yatan sorun
budur. Turizm Bakanligi’'min deniz turizmciligi boliimiine biri geliyor
hayatinda daha hi¢ yat gérmemis, tekne gérmemis. Ondan sonra izin ve
islemleri yapryor” (Katilimcei 6, 2016).

“Marina yeri seciminde Italya’da bir uygulama var tim ilgili
taraflar ozel sektor temsilcileri, kamu idaresi, iiniversiteler, bilim
kurumlari, sivil toplum orgiitleri ve yerel yonetimler bir yuvarlak masa
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toplantisinda ortak karar vermektedir. Bizde de oyle olmasi gerekir.
Maalesef oyle degil” (Katilimci 1, 2016)

Biirokratlarla ilgili diger dnemli sorunlar ise is diinyas: hakkinda
yeterince bilgi sahibi olmamalari, siyasetle gereginden fazla ilgilenmeleri
ve mesleki egitim bakimindan yetersiz olmalaridir (MUSIAD, 2015:132).

“Devlet kendi ayagi bakimindan kanunlarla ve yonetmelikle bu isi
gotiirmeye ¢alisiyor. Diger tarafta hali hazirda var olan yigma ahsap
teknelerin hak ettigi degeri gormesi icin tabi ki Avrupa birligi ¢cercevesinde
bir statiiye baglamamiz gerekiyor. Sevindirici olan devletin de bunu kendi
biinyesinde yavas yavas yapmaya ¢alistigimi goriiyoruz ama yeterli mi?
Degil” (Katilimc1 9, 2016)

“Bizde amator denizcilik Tiirkiye’de tesvik edilmedi, yani bugiin
ozel tekneler MTV hala yiiksektir” (Katilimer 2, 2016).

“Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi yolcu kapasitesini
belirlemig 12 yolcudur. O zaman standart kendiliginden ortaya ¢tkiyor. 12
yolcu, yani alt: kamara yapabilirim fazlas: verimli degil diyorsun. 30
metrenin tlistii olunca diizenlemeler nedeniyle donatimast gereken ek
ihtiyaclar ortaya ¢ikiyor. Ayrica Turizm Bakanligi baska standartlar
getiriyor TURSAB baska bir sey istiyor. Kurumsallasmamanin en énemli
nedeni girisimcinin biiyiimede bir gelecek gormemesi” (Katilimei 3, 2016).

“Deniz turizmine hizmet veren devlet kurumlarinin yerel birimleri
bilincli memurlarla donatilmali, bu memurlara devletin onurunu
koruyacak bina, techizat ve lojman verilmelidir. Turistik bolgelerdeki
memurlar ekonomik bakimdan magdurdurlar” (Katihimer 10, 2016).

Sektorler arasinda hem biirokrasi ile iliskilerde hem de kamu
desteklerinden yararlanma noktasinda belirgin farkliliklarin oldugu
goriilmiistir (MUSIAD, 2015:131). Deniz turizmi kaynaklarinin
yonetilmesi noktasinda kamu kurumlarinin arasinda koordinasyon
eksikligi belirgin goriilmektedir. Katilimcilarin 6zelikle altin1 gizerek
belirttikleri 6nemli bir husus olarak karsimiza c¢ikmaktadir. Kamu
idaresinde yetki karmasasmin bertaraf edilmesi yonetisim eksikliginin
giderilmesi ile miimkiin olacaktir. Yerinden sorunlara miidahale, karar
mercilerinin hizli karar vermesi, bilingli kamu ¢alisanlarinin istihdam
edilmesi, yasal diizenlemelerin tiim kurumlarla istisare edilerek
olusturulmasi biitiinliikli bir yonetisim yaklasim ile saglanabilecektir.
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7. SONUC

Yapilan caligmada sosyal bilimlerde Onemli arastirma
yontemlerinden olan nitel arastirma yontemi kullamlmistir. En uygun
miilakat sekli olarak derinlemesine yari yapilandirilmig goriismeler
yapilmigtir. Bu sayede sektorle dogrudan iligkili katilimcilardan konuya
iliskin miispet degerlendirmelerine ulasilmistir. Bu sonuglar bilimsel
objektif kriterlere gore yorumlanmistir. Yapilan yorumlama sonucunda
deniz turizmi sektOriine biitiinsel olarak yaklasilmistir. Deniz turizmi
sektorii i¢in yOnetisim eksigi tespit olunmustur. Deniz turizmi
kaynaklarimin siirdiiriilebilir planlamasi ve yonetilmesi amaciyla saglikli
iletisim, koordinasyon, yerinden katilimer yonetimi igine alan yonetisimin
onemi kuramsal ¢erceve ve katilimcilarin goriisleri ile desteklenmistir.

Deniz turizmi faaliyetlerinin stirdiiriilmesinde, kamu otoritelerinden
alinan izinler bir¢ok sektore oranla daha fazla ve karmasiktir. Biirokraside
islemlerin basitlestirilmesi 6nemli bir ihtiyactir. Deniz turizmi araci
isletmeleri ¢ok sayida kamu kurumundan sertifika ve izin almak
zorundadir. Kamu kurumlarinin i¢inde ki yetki karmasasindan kaynakli
olarak ¢ok fazla izin ve belge gereklidir. Deniz turizmi arag¢ ve tesis
isletmelerinin izin ve yetkilendirme konularn ile ilgili Cevre Bakanligi,
Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi Turizm Bakanligi,
Valilikler, Giimriik Bakanlig1, Maliye Bakanlig1, Imar ve Iskan Bakanligi,
Belediyeler yer almaktadir. Yapilan ¢aligmada kamu istihdamina iligkin
0zellikle deniz turizmi isinin ehli olmak bir kenara konuyla ilgili hi¢ bir
deneyimi ve egitimi olmayan kamu calisanlartyla ilgili yasanan sorunlara
deginilmistir. Diger sektorlerde benzer sorunlar yasansa da daha spesifik
ve nig bir pazara sahip deniz turizmi sektdriinde belirgin oldugu yapilan
caligmada goriilmektedir. Bu nedenle engelleyici biirokrasiden
destekleyici biirokrasiye gecisi saglayacak tedbirler hizla alinmalidir.
Kamu yonetiminde insan kaynaklar1 uygulamalari daha rasyonel ve
bilimsel kriterlerle yapilmahdir (MUSIAD, 2015:136). Deniz turizmi
endiistrisinin gelisimi i¢in de kamuda nitelikli sektorii bilen kalifiye insan
kaynagina ihtiya¢ vardir.  Ayrica deniz turizmi sektoriinde ademi
merkeziyet¢i bir yonetim ile sorunlara yerinde ve zamaninda ¢oziim
bulunmasi gerekmektedir. Bu noktada yonetisimin gelistirilmesi, deniz
turizmi sektoriinde birgok kronik sorunun ¢oziimiini saglayacaktir.
Iyilestirme amaci ile yapilan uygulamalar iyilestirmeden ¢ok bazi
durumlarda firmalara kiilfetler yiiklemekte uygulamayacak ve gergeklikle
bagdagmayacak kararlar sonucunda deniz turizmi sektorii zarar
gormektedir. Arastirma sonuglarinda sektorde deniz turizmi araglarinin
isletmeciliginde kaliteyi belirleme noktasinda sertifikasyon eksikligi
bulunmaktadir. Mavi kart uygulamalar1 konusunda yasanan sorunlar
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onemli bir yer tutmaktadir. Kiy1 planlamasi ile ilgili kamu otoritelerinin
almig oldugu kararlarin deniz turizmine vermis oldugu zararlar
katilimeilarin ortak olarak ifade ettikleri bir meseledir. Deniz turizmi arz
verilerinin en 6nemlileri olan, diinya tizerinde nadir bulunan, korunakli
mavi yolculuk koylarmin kiy1 yapilagsmasi ve sahil yolu ile yok olmasi
onemli bir sorundur. Tekne baglama yerleri ve c¢ekek yerlerinin
stirdiiriilebilir bir sekilde kiy1 planlamasi i¢inde yer almasi onemli bir
ihtiyactir. Ozellikle ¢ekek yerlerinin kalite standartlarmin arttirilmasi ve
negatif cevresel etkilerin bertaraf edilmesi gerekmektedir. Cekek
yerlerinin imar izinlerine iliskin diizenlemelerin yapilmasi ve resmi
statiilerinin belirlenmesi onemli bir ihtiyactir. Cekek yerlerinin deniz
kirliligine neden olmayacak sekilde donatilarak islemlerin ¢evre
standartlarina gore siirdiiriilebilir sekilde yapilmast ve isletilmesi
gerekmektedir. Ulagtirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligimin
uluslararast  sozlesmelere dayanarak yapilan denetimlerinde ve
uygulamalarinda, sektdriin kendi dinamiklerinin g6z ard1 edilmektedir. Bu
nedenle deniz ticaretinin ticari kargo gemilerde gergeklesen denetimlerin
yapilmasi deniz turizmi araglari igin revize edilmeden uygulanmasi ve
liman otoriterince deniz turizmi araglarindan talep edilmesi 6nemli bir
sorun olarak goriilmiistiir. Bu diizenlemelerin ¢ogunun uygulanamayacak
nitelikte oldugu yoniinde sektdr temsilcilerinin goriis birligi mevcuttur.
Deniz turizmi araglar1 Ozelinde ihtiyaglara uygun diizenlemelerin
olusturulmasi gerekmektedir. Deniz turizmi kaynaklarinin, planlanmasi,
yonetilmesi noktasinda o6zel sektéor kamu isbirliginin saglanmadig,
sektoriin gercekleri ile oOrtiismeyecek karar ve uygulamalarin alindigi
yoniinde goriis birligi calismanin  katilimecilarimin  ifadelerinde
goriilmektedir. Kamu ile iletisim kanallarin agik oldugu buna iliskin bir
cabanin ge¢mise oranla daha fazla oldugu ifade edilse de bir iletisim
eksikliginin hala devam ettigi ifade edilmistir.

Arastirma  sonucunda tiimevarim  yaklagimiyla  yOnetisim
eksikliginden kaynakli tespit edilen sorunlar, gelecek ¢alismalarda farkli
bilim ve disiplinlerce farkli sekilde ele alinabilir. Bu ¢alisma sablon niteligi
tagiyarak farkli disiplinlerde arastirmacilar igin yonlendirici olacaktir.
Yonetisimden kaynaklanan her bir alt sorun daha detayli ¢alismalarla farkli
bilimsel ¢6ziim Onerileri gelistirilerek arastirilabilecek niteliktedir. Tespit
olunan her bir sorun gelecek calismalarda daha spesifik ve derinlikli
arastirilabilecek konulardir.

Yapilan tiim derinlemesine goriismelerde yoOnetisim ifade
edilmedigi halde tiim katilimcilarca yonetisimden kaynaklanan sorunlari
isaret etmislerdir. Deniz turizmi sektorii i¢in yonetisim eksikliginin oldugu
calisma ile ortaya konulmaktadir.
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TURK GEMIADAMLARININ DENiZCIiLiK EGITiMi VE
DENIZDE CALISMA MEMNUNIYETI HAKKINDAKI
GORUSLERI UZERINE BiR ARASTIRMA

Fatih YILMAZ!

OZET

Bu calismada; Tiirk gemi ¢alisanlarmmin denizcilik egitimi ve denizde
calisma memnuniyetleri hakkindaki goriiglerinin belirlenmesi, irdelenmesi ve
bazi éneriler sunulmasi amaglanmistir. Bu amagla bir anket formu olusturularak
652 Tiirk gemi caligani tizerinde uygulanmistir. Anket ile elde edilen veriler
smiflandirilmis ve SPSS 21 yazilimi ile analiz edilmigtir. Analiz sonucunda elde
edilen bashca bulgular su sekildedir, anketin ilgili sorularini cevaplayan
‘Giiverte’ ve ‘Makine’ simifi gemi calisanlarimin yaklasik %50’si denizcilikle
ilgili karada almis olduklar egitimleri gemi hayatinda ‘Yeterli’ ve ‘Cok yeterli’
bulurken, Yardimci’ suif gemi ¢alisanlarinda bu oran %35 civarindadir.
Yeterlik simiflarina gére farklilik géstermekle birlikte, anketin ilgili sorularini
cevaplayan gemi ¢alisanlarimin genel olarak %50 ila 70’inin karada ¢alisma
imkdm olsa gemide c¢alismaya devam etmeyecegini belirttigi goriilmiistiir.
Karada ¢aligma istegi tiim yas gruplarinda %50 nin iizerinde olup 25-44 yas
arasi katilmcilarda %68 ’e kadar ¢ikmaktadir. 24 yas alti katihimcilarin yaklasik
%60 "1min karada ¢calisma imkdni olsa gemide ¢alismaya devam etmeyecegini
belirtmis olmast ayrica dikkat ¢ekicidir. Sonug itibariyle; denizcilik egitimlerinin
gemideki c¢alisma hayatindaki etkinliginin ve fayda diizeyinin arttirilmast,
denizcilik dgrencilerinin  kabuliinde daha segici bir sistem gelistirilmesi,
gemiadamlarinin ise alma ve yerlestirme siireglerinin iyilestirilmesi, gemilerde
tiikenmiglik sendromunu dnlemeye ve is tatmin diizeyini arttirmaya yonelik daha
fazla ¢abaya ihtiyag¢ oldugu degerlendirilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Ulastirma, denizcilik, gemiadamlari, denizcilik
egitimi, is tatmini.

! Dr., Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, Ankara, yilmazf58@gmail.com
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A RESEARCH ON VIEWS OF TURKISH SEAFARERS ON
MARITIME EDUCATION/TRAINING AND JOB
SATISFACTION AT SEA

ABSTRACT

In this study, it is aimed to determine and analyze the Turkish seafarers’
views on maritime education in Turkey and job satisfaction at sea and to present
some recommendations. For this purpose, a questionnaire form was created and
applied on 652 Turkish seafarers. The data obtained by the questionnaire were
classified and analyzed with SPSS 21 software. The main findings of the analysis
are as follows; While about 50% of 'Deck’ and 'Machinery' department seafarers
who responded to the related questions in the questionnaire, consider the
maritime education/trainings given on land as 'Sufficient' or 'Very Sufficient' in
work life on board ships, that rate is around 35 % for 'Assistant’ department
seafarers. It is observed that even if it varies according to the seafarer
competencies, about 50% to 70% of the seafarers stated that they would not
continue to work on board ships if they could work on land. It is also observed
that the desire to work on land is over 50% in all age groups of seafarers and
reaches 68% in participants aged 25-44 years. It is noteworthy that 59.8% of
seafarers under the age of 24 stated that they would not continue to work on
board ships if they had the opportunity to work on land. As a result, it is
considered that further efforts are needed to increase the effectiveness and
benefit level of the maritime trainings on working life onboard ships, to develop
a more selective system for maritime student acceptance, to improve seafarers’
recruitment and placement processes, to prevent burnout syndrome and to
increase job satisfaction on board ships.

Keywords: Transport, maritime, seafarers, maritime education training,
job satisfaction.

1. GIRIS

Ulastirma ve Alt Yap1 Bakanligi (UAB) (6nceki adi Ulastirma
Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi) tarafindan yayimlanan “Ulasan ve
Erisen Tiirkiye 2017 Raporu’na gore, Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO)
verileri baz alinarak, 777.000 adeti zabitan sinifi, 873.500 adeti tayfa
siifi olarak iizere diinyada toplam 1.647.500 gemiadami bulundugu
belirtilmektedir. Turkiye’deki aktif c¢alisgan gemiadamlarinin sayisi ise
36.500’i zabitan, 79.750’si tayfa olmak iizere 116.250 olarak
belirtilmektedir (Bkz. Tablo 1) (UAB, 2017:419-420). Oyle ki; yetkililer
tarafindan ¢esitli mecralarda “Turkiye’nin 100 bini aktif 170 bin
gemiadamu ile Cin’den sonra en ¢ok gemiadamu yetistiren iilke oldugu”
belirtilmektedir (Denizhaber, 2017).
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Tablo 1: Aktif Calisan Zabitan ve Tayfa Sinifi Tiirk Gemiadamlarinin

Sayisi

Say1 Yiizde (%)
Aktif Zabitan Sayisi 36.500 31,4
Aktif Tayfa Sayisi 79.750 68,6
Toplam 116.250 100,0

Kaynak: UAB, 2017: 419-420.

Ulkemizde denizcilik egitimi Milli Egitim Bakanlhigi (MEB) ve
Yiiksek Ogretim Kuruluna (YOK) bagl orgiin ve yaygin egitim
kurumlarinda verilmektedir. Bu egitim kurumlar1 egitim arag-geregleri,
deniz emniyet egitim tesisleri, denizci egiticilerin nitelikleri ve egitim
miifredatlar1 bakimindan STCW So6zlesmesinin /8 Kurali uyarinca kalite
standartlar1  sistemi ile UAB tarafindan siirekli olarak izlenip
degerlendirilmektedir (UAB, 2017).

UAB tarafindan kamuya agik bir sekilde erisime sunulan
Gemiadamlar1 Egitimi Bilgi Sisteminde (UAB, 2018) Agustos 2018
itibariyle kayitli olan yetkili egitim kurumlarimin baglh olduklar
kurumlara gore dagilimi Tablo 2’de sunulmaktadir. Buna gore; Agustos
2018 itibariyle yetkili egitim kurumu sayist 88 olup %37,5°1 (33 adet)
MEB’e bagl okullardan, %25’i (22 adet) YOK’e bagli Meslek Yiiksek
Okulu (MYO) ve Fakiiltelerden, %37,5’i (33 adet) Ozel 6gretim
kurumlarindan olusmaktadir.

Tablo 2: Yetkili Gemiadami Egitim Kurumlarinin Bagl Olduklart
Kuruma Goére Dagilim

Say1 Yiizde (%)
MEB’e bagh 33 37,5
YOK’e bagh 22 25,0
Ozel 33 37,5
Toplam 88 100,0

Kaynak: UAB, 2018’ten derlenmistir.

S6z konusu 88 yetkili egitim kurumunun bulunduklar1 yere gore
dagilinu ise Tablo 3’te sunulmaktadir. Buna gore; Istanbul, Tuzla, Izmir
ve Mersin basta olmak tizere, Tiirkiye’nin kiy1 bolgelerinde yetkili egitim
kurumlarinin yaygin bir sekilde mevcut oldugu gorillmektedir. Soz
konusu egitim kurumlarinin yetkilendirilmis olduklart egitim konularina
iliskin detaylara ise kamuya agik bir sekilde erisime sunulan
gemiadamlar1 egitimi bilgi sisteminden ulagilmas1 miimkiindiir.
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Tablo 3: Yetkili Gemiadami Egitim Kurumlarinin Bulunduklar1 Yere
Gore Dagilimi

Say1 Yiizde (%)
Ambarl 1 1,1
Ankara 1 1,1
Antalya 2 2,3
Ayvalik 1 1,1
Bartin 1 1,1
Bodrum 3 3,4
Canakkale 1 1,1
Cesme 1 1,1
Fatsa 3 3,4
Fethiye 2 2,3
Finike 1 1,1
Giresun 1 1,1
Gocek 2 2,3
Gullik 2 2,3
inebolu 1 1,1
Iskenderun 1 1,1
[stanbul 15 17,0
[zmir 8 9,1
Kdz. Ereglisi 1 1,1
Kocaeli 3 3,4
Manavgat 1 1,1
Marmaris 3 3,4
Mersin 7 8,0
Rize 5 5,7
Samsun 4 45
Siirmene 1 1,1
Tasucu 1 1,1
Tekirdag 2 2,3
Tirebolu 1 1,1
Trabzon 1 1,1
Tuzla 9 10,2
Yalova 2 2,3
Toplam 88 100,0

Kaynak: UAB, 2018’ten derlenmistir.

2. TURKIYE’DE D;;:NiZCiLiK EGITIMI VE DENIZDE
CALISMA HAYATI UZERINE ARASTIRMALAR

Tiirkiye’de denizcilik egiminin durumu ve gelistirilmesi ile ilgili
literatiirde ¢esitli caligmalar bulunmaktadir. Ornegin; Asyal vd. (2004:
67-75), ISO Kalite Yonetim Sistemi (KYS)’nin, STCW Kod A-1/8
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gereklerini de kapsayacak sekilde aktif egitimle entegrasyonundan
olusan, egitimde toplam kalite yOnetiminin olusturulmas: deneyiminin
paylasilmasina yonelik yaptiklari calismada; bir yiiksekdgrenim siireci
olarak giiverte dgrencilerinin egitiminde andragojik 6grenme ilkelerinin
gdz oOniine alimmasi gerekliliginin ortaya ¢iktigimi ve aktif egitimin {ist
diizey kalitenin yaratilmasinda énemli bir ara¢ oldugunu belirtmislerdir
(Asyali vd. 2004: 67-75). Muslu (2018: 291-302) tarafindan ortaya
konulan bir goriise gore; yeni yetistirilecek gemi adamlarimin kiiresel
ihtiyaglara gore yetistirilmesi gerekmektedir. Dil yeterliligi, mesleki
yeterlilik konusunda eksiklerin giderilmesi gerekir. Yeni yetisen gemi
adamlarinin ¢ok uluslu gemiler ve sirketlerde mevcut denizcilik ¢alisma
kiiltirline uyum saglayacak bir programla egitilmesi gerekmektedir.
Stirekli egitim merkezleri ile gemi adamlarinin gelisimi saglanmalidir.
Ozel istihdam biirolar1 gemi adamlar1 icin siirekli egitim modelleri
gelistiren kurumlar olarak katki sunabilir, aday bulma se¢me ve
yerlestirme islemini yaparken dogru ise dogru gemi adaminin
yerlestirmesi siirecini, gemi adaminin siirekli egitimi ile daha basarili
sekilde gerceklestirebilir (Muslu, 2018: 291-302).

Denizde calisma kosullarinin zorlugu, gemilerdeki is yiikii ve is
stresi ile tiikenmislik arasindaki iliskiden dolay: literatiirdeki aragtirmalar
genellikle gemi  ¢alisanlarinin  tiikenmiglik  durumu  {izerinde
yogunlasmaktadir. Ornegin; 46 Tiirk gemiadan ile anket yaparak gemide
calisma kosullarinin  gemiadamlar1 iizerindeki olumsuz etkilerini
inceleyen Kurt (2010); gemiadamlarinin yaslarina, denizdeki g¢alisma
siirelerine ve gemideki gorevlerine gore farklilik/iliskileri analizi
yapildiginda tiikkenmiglik alt boyutlarinin gemi adamlarinin demografik
ozelliklerine gore istatistiksel olarak anlamli bir farklilik gostermedigini
tespit etmistir (Kurt, 2010). Izmir bélgesinde balik¢1 smifi 170 gemi
calisani ile anket yaparak tiilkenmiglik diizeylerini inceleyen Biiber ve Toz
(2017: 334-347) ise balikgt smifi gemi adamlarmin orta diizeyde
duygusal tiikkenme ve duyarsizlagsma yasadiklari fakat yiiksek diizeyde
kigisel basarisizlik hissettiklerini tespit etmislerdir (Biiber ve T6z, 2017:
334-347).

Késeoglu (2010) tarafindan Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik
Fakiiltesi Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Béliimiinden 1999-2008
yillar1 arasinda mezun olan uzakyol vardiya zabitleri ile yapilan bir anket
calismasi ile mezunlarin kariyer yolu analiz sonuglari ile denizciligi
secme nedenleri ve denizde caligmalarini olumsuz etkileyen faktorler
analiz edilmistir. Analiz sonucunda; mezunlarin denizcilik meslegini tam
olarak tanimadan tercih ettikleri, denizcilik meslegini segme nedenlerinin
basinda “bol kazangl bir meslek olmas1” geldigi ve biiyiik bir oranla
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denizdeki kariyerlerini sonlandirmadan 6nce (4 yil gibi kisa bir siirede)
Uzakyol Kaptan yeterligine ulasmayr hedefledikleri belirtilmistir
(Koseoglu, 2010). Mezunlarin denizde calismalarini olumsuz etkileyen
etkenler ise sirasiyla;

— I stresinin her gegen giin artmasi,

— Aileden uzak kalma,

— Sosyal haklarin kisitli olmasi,

— s yiikii fazlahg,

— Limanlarda kalis siirelerinin azalmasi,

— Denetimlerin her gecen giin sikilagmasi,

—  Sorumluluklarin artmasi olarak ifade edilmistir (Kdseoglu, 2010).

Sakiroglu (2007) tarafindan yapilan Denizcilik Yiiksek Okulu 1987
yilt mezunlart olan zabitler ile sinirli bir anket ¢alismasina gore ise; Tiirk
uzakyol zabitlerinin ortalama deniz kariyeri siiresinin yaklasik 10 yil
oldugu, makine zabitlerinin daha kolay is bulabilmeleri nedeniyle giiverte
zabitlerine oranla deniz kariyerlerini daha erken sonlandirdiklari, deniz
kariyeri siiresinin kisalmasinda en etkin faktoriin aile ve yakin gevre ile
olan iletisim olanaklarindaki zafiyet oldugu, deniz kariyeri siiresini
uzatacak birincil faktoriin ise yiiksek maas oldugu belirtilmistir
(Sakiroglu, 2007).

3. MATERYAL VE YONTEM
3.1. Materyal

Tiirk gemi galisanlarinin denizcilik egitimi ve denizde calisma
memnuniyeti hakkindaki goriislerinin  belirlenmesi ve sebeplerinin
irdelenmesi amaglanmistir. Bu amagla kapali ve agik uglu sorulardan
olusan bir anket formu hazirlanarak ¢esitli yeterlikteki gemi ¢alisanlarina
rastgele uygulanmis ve cevaplardan olusan veriler elde edilmistir. Anket
kapsaminda gemiadamlarina yoneltilen sorular ve cevap segenekleri,
UAB’nin gemiadamlarinin mesleki yeterlik ve egitim standartlarindan
sorumlu birimi ile istisareyle ¢esitli konularda mevcut durumun tespit
edilmesine yonelik icerigin yeterli oldugu kabul edilerek belirlenmis olup
0zgiin niteliktedir. Anket sonucu elde edilen veriler siniflandirilmis ve
SPSS 21 yazilim ile analiz edilmistir. 09.07.2015 - 25.11.2015 tarihleri
arasinda gerceklestirilen s6z konusu anket calismasi, katilan 652 Tiirk
gemi calisaninin %44,8°1 (292 kisi) ile Aliaga’da, %14,7’si (96 kisi) ile
Izmir Liman Baskanhigi GOS Merkezi’nde, %14,4°i (94 kisi) ile Tuzla
Liman Basgkanligit GOS Merkezi’'nde, %13,3’i (87 kisi) ile Kocaeli
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Liman Bagkanligi GOS Merkezi’nde ve %12,7’si (83 kisi) ile Ankara
UAB GOS Merkezi’nde yiiz yiize ve posta yoluyla gerceklestirilmistir.

Gemiadamlarinin yeterlik siniflar1 ve dereceleri; Giiverte Sinifi
(Tayfalar, Kaptan ve Giiverte Zabitleri), Makine Simifi (Tayfalar,
Basmiihendis/Basmakinist ve Makine Zabitleri), Yardimc1 Sinifi (Telsiz
Zabitleri, Elektrik ve Elektronik Zabitleri, Saglik Zabitleri, Stajyerler,
Yardimci Hizmetliler), Yat Sinifi ve Balik¢1r Smifi olmak {izere gruplara
ayrilmigtir (Gemiadamlar ve Klavuz Kaptanlar Yonetmeligi, 2018). Bu
calisma kapsaminda ankete katilanlar arasinda, saglik zabitleri (hemsire,
doktor, saglik memuru) ile balikgt simifi harig, diger yeterlikteki gemi
calisanlar1 bulunmaktadir. Aktif olan Tiirk gemi c¢alisanlarinin sayisi
konusunda kesin bir rakam olmamakla birlikte, ¢ok biiyiik bir kisminin
Tirk bayrakli gemilerde istihdam edildigi ve 100 000 civarinda oldugu
kabul edilmekte olup arastirma evrenini s6z konusu aktif Tirk gemi
calisanlar1 olusturmaktadir. Orneklem biiyiikliigiinii etkileyen belirleyici
faktorlerin dikkate alinmasiyla olusturulan evren biiyiikliiklerine karsilik
orneklem biiyiikliikleri tablosundan (Yilmaz, 2010:172) yararlanilarak
100 000 kisilik evrende %95 giiven diizeyi i¢in gerekli olan drneklem
biiylikliigli 384 kisi olarak belirlenmistir. Bu ¢alisma kapsaminda yapilan
ankete ise 652 Kkisi katilmig olup, gerekli &rneklem biyikligi
saglanmigtir.

3.2. Yontem

Anket sonucu elde edilen verilerde degisken sayisinin fazla olmasi
nedeniyle veri islemeyi kolaylastirmak igin degiskenler alt gruplara
ayrilmig ve numaralama bigiminde kodlama yapilarak siniflama
(adlandirma) 6l¢egi kullanilmistir. S6z konusu nominal ya da kategorik
degiskenlerin ikisi arasinda istatistiksel olarak anlamli bir iliski olup
olmadiginmi test etmek i¢in ise SPSS 21 (Statistical Package For The
Social Sciences) paket programi kullanilarak siirekli bir dagilim olan
gozlenen frekanslar ile beklenen frekanslar arasindaki farkin istatistiki
olarak anlamli olup olmadigini 6lgen ve frekans dagilimlar {izerinden
islem yapan bir analiz yontemi olan Ki-Kare (¥2) ikili iliski Testi
kullanilmigtir. Bu testin kullanilmasinin amaci; c¢alismada kullanilan
degiskenlerin nominal 6lgme diizeyinde olmasi nedeniyle s6z konusu
degiskenler arasindaki iliski olup olmadigini belirlemektir. Ki-Kare (y2)
testinin giivenli olarak kullanilabilmesi i¢in tiim Orneklerin rastgele
orneklem olmasi ve birden biiyiik olmasi, beklenen degeri besten kiigiik
olan gozlem sayisinin, toplam kategori sayisinin %20’sini agmamasi ve
tim kategorilerde bu degerin birden biiyiikk olmasi gerektiginden bu
caligmada tiim bu sartlar1 saglayan sonuglara yer verilmistir. Bulgular ve
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test sonuglart miiteakip boliimlerde sunulmus olup, degiskenler arasinda
yapilan Ki-Kare (x2) ikili iliski testlerinde Anlamlilik (Giiven) Diizeyi
(Asymptotic Significance) %95 (p<0,05) olarak segilmis ve p<0.05 ise
istatistiksel olarak anlamli iliski oldugu degerlendirilmistir (Giingor ve
Bulut, 2008:84).

4. BULGULAR
4.1. Ankete Katilan Kisilere Iliskin Tanimlayici1 Bulgular

Bu kisimda, ankete katilan kisilerin yasi, medeni durumu, cinsiyeti,
ogrenim durumu, profesyonel gemiadami yeterligi ve tecriibesi
degiskenlerine ait frekans ve yiizdeleri (%) igeren bazi tamimlayici
bulgular sunulmaktadir.

4.1.1. Katilmcilarin Cinsiyet Dagilim

Katilimcilarin tamamina yakin1 %97,41 (635 kisi) ‘Erkek’, %2’si
(13 kisi) ‘Kadin’ katilimcilardan olugsmustur. 4 kisi (%0,6) cinsiyetini
belirtmemistir.

4.1.2. Katihmceilarin Yas Dagilim

Katilimcilarin yas dagilimi; %2,3’i (15 kisi) *18 yas altr’, %17,6’s1
(115 kisi) ‘18 - 24 yas arasi’, %36,2’si (236 kisgi) ‘25 — 34 yas arast’,
%21,5’1 (140 kisi) 35 — 44 yas aras1’, %14,4°l4 (94 kisi) ‘45 - 54 yas
arast’, %0,7’si (44 kisi) ise ‘55 yas tistii’ seklindedir. 8 kisi (%1,2) yasi
belirtmemistir.

4.1.3. Katiimeilari Ogrenim Durumu Dagilimi

Katilmcilarin - 6grenim  durumu  dagilimi; %11,2°si (73 kisi)
‘Tlkokul’, %6,7’si (44 kisi) ‘Ortaokul’, %30,1°i (196 kisi) ‘Lise’, %14,4’i
(94 kisi) ‘On Lisans’, %33,3’ii (217 kisi) ‘Lisans’, %1,5’i (10 kisi)
‘Lisansiistii’  seklindedir. 18 kisi (%2,8) 0Ogrenim  durumunu
belirtmemistir.

4.1.4. Katihmeillarin Medeni Durum Dagilim

Katilimeilarin  %52,9’u (345 kisi) ‘Evli’, %46,5’i (303 Kkisi)
‘Bekar’ oldugunu belirtmistir. 4 kisi (%0,6) medeni durumunu
belirtmemistir.
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4.1.5. Kac¢ Yildir Gemilerde Cahismaktasimiz?

Katilimeilarin %21,5°1 (140 kisi) ‘3 yildan az’, %23,6’s1 (154 kisi)
3—6y1l’, %19,5%1 (127 kisi) ‘7 — 10 y1I’, %31,1°1 (203 kisi) *10 yildan
fazla’ cevabini vermistir. 28 kisi (%4,3) bu soruya cevap vermemistir.

4.1.6. En Cok Hangi Tip Gemilerde Calistimiz?

Katilimecilarin - %42,6’s1 (278 kisi) ‘Genel Kargo/Kuru Yiik
Gemisi’, %24,1’1 (157 kisi) ‘Tanker’, %9,4’i (61 kisi) ‘Dokme Yik
Gemisi’, %35,8 (38 kisi) ‘Konteyner Gemisi’, %5,8 (38 kisi) ‘Muhtelif tip
gemilerde’, %4,1 (27 kisi) “Yolcu Gemisi (Feribot, Vapur, Yolcu Motoru
vb.”, %3,4’1 (22 kisi) ‘Ro-Ro/Ro/Pax’ ve %1,41 (9 kisi) ‘Yat’ cevabini
vermistir. 22 kisi (%3,4) bu soruya cevap vermemistir.

4.1.7. Katimeilarin Gemiadam Yeterliklerine iliskin Dagilim

Katilimcilarin gemiadami yeterliklerine iliskin dagilim; %18,4’i
(120 kisi) ‘Uzakyol Kaptan ve Giiverte Zabitleri’, %17,6’s1 ‘Stajyerler’,
%16,4’1 (107 kisi) ‘Tayfalar (Giiverte)’, %11°1 (72 kisi) ‘3000KW'ye
kadar Bagmakinist ve Makine Zabitleri’, %9,7’si (63 kisi) ‘3000GT'ye
kadar Kaptan ve Giiverte Zabitleri’, %6,7’si (44 kisi) ‘Tayfalar
(Makine)’, %4,3’ii (28 kisi) ‘Yardimc1 Hizmetler’, %3,2’s, (21 kisi)
‘Smirli Kaptan ve Giliverte Zabitleri’, %2,3’d (15 kisi) “Smurh
Basmakinist ve Makine Zabitleri’, %0,9’u (6 kisi) ‘Telsiz Zabiti’, %0,9’u
(6 kisi) ‘Yat Kaptanr’, %0,5’1 (3 kisi) ‘Elektrik ve Elektronik Zabitleri’
seklindedir. Ankete katilan 4 kisi (%0,6) gemiadami yeterligini
belirtmemistir.

4.2. Tiirk Gemi Cahsanlarinin Denizcilik Egitimi ve Denizde
Calisma Memnuniyeti Hakkindaki Goriislerine Iliskin
Bulgular

Bu kisimda, ankete katilan Tiirk gemi calisanlarina yoneltilen,
denizcilik egitimi ve denizde g¢alisgma memnuniyeti ile ilgili sorulara
verilen cevaplarla ilgili frekans ve yiizdeleri (%) igeren bulgular
sunulmaktadir.
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4.2.1. Denizcilikle ilgili Karada Almis Oldugunuz Egitimlerin
Gemi Hayatinda Ne Olc¢iide Faydalhh Oldugunu
Diisiiniiyorsunuz?

Sekil 1’den goriilecegi gibi, bu soruya cevap veren 648
katilimeinin sirasiyla %6,3 (41 kisi) ‘Cok yeterli’ bulurken %40,4 (262
kisi) “Yeterli’, %33,8 (219 kisi) ‘Orta’, %15,0 (97 kisi) ‘Yetersiz’ derken
%4,5 (29 kisi) ‘Cok Yetersiz’ cevabini vermistir. Bu soruya 4 kisi cevap
vermemistir.

7] B
60,0
9633.8 %40,4
40,0 %15
200 | %45 . . %6,3
Ay -
0,0 T T T T T 1
Cok Yetersiz Orta Yeterli Cok
yetersiz Yeterli
L S

Sekil 1: Denizcilikle Hgi'I.i Karada Almis Oldugunuz Egitimlerin Gemi
Hayatinda Ne Olgiide Faydali Oldugunu Diisiiniiyorsunuz?

Bu soruya iligkin ¢ok yetersiz, yetersiz ve orta cevabi verenlerden
ilave aciklama yapan 229 katilimci tarafindan belirtilen sebeplerin
gruplandirilmasi ve dagilimi ise Tablo 4’teki gibidir.

Tablo 4: Denizcilikle Ilgili Karada Almis Oldugu Egitimler igin Cok
Yetersiz, Yetersiz veya Orta Cevab1 Verenlerin Belirttigi Sebepler ve

Dagilimu
Sebep Frekans Yiizdesi (%)
Egitimlerin/sinavlarin pratikle ortiisme diizeyi 131 57,21%
Egiticilerin bilgi ve tecriibesi 53 23,14%
Egitim kurumlarinin altyapisi/donanimi 21 9,17%
Egitim kurumlarinin ticari kaygilar 16 6,99%
Egitimin etkinligi/derinligi/kalitesi/gilincelligi 15 6,55%
Diger 11 4,80%
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4.2.2. Gemide Seyir Vardiyast1 Veya Makine Vardiyasi
Tutarken, Karada Aldigimiz Simiilasyon Esash Egitimlerin Ne
Olgiide Faydasimi Gordiiniiz?

Sekil 2’den goriilecegi gibi, bu soruya cevap veren 466
katilimeinin sirasiyla %4,9 (23 kisi) ‘Cok yeterli’ bulurken %53,2 (248
kisi) “Yeterli’, %29,0 (135 kisi) ‘Orta’, %8,8 (41 kisi) ‘Yetersiz’ derken
%4,1 (19 kisi) ‘Cok Yetersiz’ cevabini vermistir. Bu soruya 186 kisi
cevap vermemistir.

) N
60.0 %53,2
40,0 %29
%4,9
20,0 %41 %8,8 :
o A . = -
Cok Yetersiz Orta Yeterli Cok
yetersiz Yeterli
A J

Sekil 2: Gemide Seyir Vardiyas1 veya Makine Vardiyasi Tutarken,
Karada Aldigimiz Simiilasyon Esasli Egitimlerin Ne Olgilide Faydasini
Gordiiniiz?

Bu soruya iliskin ¢ok yetersiz, yetersiz ve orta cevabi verenlerden
ilave agiklama yapan 109 katilimer tarafindan belirtilen sebeplerin
gruplandirilmasi ve dagilim ise Tablo 5’teki gibidir.

Tablo 5: Simiilasyon Esashi Egitimler Ile flgili igin Cok Yetersiz,
Yetersiz Veya Orta Cevab1 Verenlerin Belirttigi Sebepler ve Dagilimu

Sebep Frekans | Yiizdesi (%)
Gergekgilik / pratikle ortiisme diizeyi 40 36,70
Simiilasyon egitim siiresi 36 33,03
Simiilasyon/senaryo zenginligi (gemi tipi, 18 16,51
operasyon)

Diger (Gereksiz/faydasiz bulma vb.) 15 13,76
Egiticilerin bilgi ve tecriibesi, inandiricilig 7 6,42
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423. Su Anda Calsmakta Oldugunuz isten Memnun
musunuz?

Sekil 3’ten goriilecegi gibi, bu soruya cevap veren 600 katilimcinin
sirastyla %13,0 (78 kisi) ‘Cok memnunum’ derken %353,0 (318 Kkisi)
‘Memnunum’, %24,3 (146 kisi) ‘Ne memnunum, ne degilim’, %6,8 (41
kigi) ‘Memnun degilim’ ve %2,8 (17 kisi) ise ‘Hi¢ memnun degilim’
cevabini vermistir. Bu soruya 52 kisi cevap vermemistir.
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Sekil 3: Su Anda Calismakta Oldugunuz Isten Memnun musunuz?

4.2.4. Sizce Gemilerde (Denizde) Calismayr Tercih Etmenizde
Asagidaki Faktorlerden Hangisi Veya Hangileri Rol
Oynamistir?

Bu soru icin birden fazla secenek isaretlenebilmesi miimkiin
kilimmis olup bu soruya cevap veren 600 katilimcr gemilerde (denizde)
calismayi tercih etmeleriyle ilgili olarak Sekil 4’teki faktorleri (sebepleri)
toplamda 1098 kez tekrarlamistir. Bu soruya cevap veren katilimcilarin
gemilerde (denizde) calismayr tercih etmeleriyle ilgili en fazla
tekrarlanan sebeplerin basinda %33,3’liik oran ile “Yeterli (yiiksek) maas’
geldigi gortilmektedir.
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Yeterli (yliksek) maag

Deniz sevgisi, meslek tutkusu

Karada ig bulamamak

Is giivencesi (¢aligma garantisi)

Sosyal giivenlik

Sosyal olanaklarin iyi olmas1
(barinma yeri, yemekhane)

Diger

Is saglig1 ve giivenligi
kosullarmin iyi olmasi

Sekil 4: Sizce Gemilerde (Denizde) Calismay1 Tercih Etmenizde
Asagidaki Faktorlerden Hangisi Veya Hangileri Rol Oynamistir?

4.2.5. Karada Calisma imkianmmiz Olsaydi Gemide Calismaya
Devam Eder miydiniz?

Sekil 5’ten goriilecegi gibi, bu soruya cevap veren 603 katilimci
‘Karada caligma imkanmiz olsaydi gemide calismaya devam eder
miydiniz?’ sorusuna %37,8 (228 Kisi) oraninda ‘Evet’ cevabini, %62,2
(375 Kisi) ‘Hayir’ cevabim1 vermistir. Bu soruya 49 kisi cevap
vermemistir.
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Sekil 5: Karada Calisma Imkanimiz Olsayd: Gemide Calismaya Devam
Eder miydiniz?

4.3. Ki-Kare (y?) Ikili iliski Testi Sonuclar

testi sonuglari ve gapraz tablolar sunulmaktadir.

Tablo 6: “Denizcilikle flgili Karada Almis Oldugunuz Egitimlerin Gemi
Hayatinda Ne Olgiide Faydali Oldugunu Diistiniiyorsunuz?” Ile
“Yeterlilik Sifi” Degiskeni Arasindaki Ikili Iligki Tablosu

Yeterlilik Simifi
Yat Toplam
Giiverte | Makina | Yardimci
Kaptam
- Cok Frekans 11 5 13 0 29
g B =9 yetersiz | Siitun %’si | 3,8% 2,6% 8,6% 0,0% 4,5%
< 0T 3 . Frekans 34 32 30 1 97
= %0 > 8 Yetersiz -
2 §s & g Siitun %’si | 11,6% | 16,4% 19,9% 16,7% 15,1%
5§23 Frekans 100 62 55 1 218
~'c:3 3 Orta m -
=5 %’ 5 Siitun %’si | 34,2% 31,8% 36,4% 16,7% 33,9%
=80 9 _é Yeterli Frekans 125 86 45 3 259
§ N S 4 Siitun %’si | 42,8% 44,1% 29,8% 50,0% 40,2%
=553 Cok | Frekans | 22 10 8 1 41
23 %% Yeterli | Siitun %’si| 7,5% 5,1% 5,3% 16,7% | 6,4%
8 © <= 4 Frekans 292 195 151 6 644
Toplam ™ -
Siitun %’si | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%

Ki-kare (%) =21,606 ; Anlamlilik Diizeyi (P) = 0,042

224




Tiirk Gemiadamlarinin Denizcilik... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tablo 6 degerleri incelendiginde; ankete katilan “Giiverte” sinifi
gemi calisanlant “Denizcilikle ilgili karada almig oldugunuz egitimlerin
gemi hayatinda ne 6lgiide faydali oldugunu disiiniiyorsunuz?” sorusuna
agirlikli olarak %42,8 (125 kisi) ‘Yeterli’, %7,5 (22 kisi) ‘Cok yeterli’ ve
%34,2 (100 kisi) ‘Orta’ cevabi vermislerdir. Ayni soruya “Makine” simifi
katilimeilar agirlikli olarak %44,1 (86 kisi) “Yeterli’, %5,1 (10 kisi) ‘Cok
yeterli” ve %31,8 (62 kisi) ‘Orta’ cevabi verirken, “Yardime1” simif
katilimcilar %29,8 (45 kisi) ‘Yeterli’, %36,4 (55 kisi) ‘Orta’ ve %19,9
(30 kisi) “Yetersiz” cevabi vermiglerdir. “Yat” simifi katilimcilar ise ayni
soruya %50,0 (3 kisi) ‘Yeterli’ cevabin1 vermislerdir.

Tablo 7: “Karada Calisma Imkanimiz Olsaydi Gemide Cahismaya Devam
Eder Miydiniz?” lle “Yeterlilik Sinifi” Degiskeni Arasindaki Ikili Iliski

Tablosu
Yeterlilik Simifi
Giiverte | Makina | Yardimct Yat Toplam
Kaptam
5 s Frekans 78 74 68 6 226
EREN BVel I Siitun %si | 29.3% | 40.2% 476% | 100,0% | 37.7%
EZEsq iitun %’si 3% 2% ,6% ,0% 1%
A T;E S| gy | Frekans 188 110 75 0 373
- O o
£EsS52 Siitun %’si | 70,7% | 59,8% | 52,4% 00% | 62,3%
5 £ES Frekans 266 184 143 6 599
E g Toplam ———— 5=
Siitun %’si | 100,0% | 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

x? =24,261; P =0,000

Tablo 7 degerleri incelendiginde; ankete katilan “Giiverte” sinifi
gemi caliganlart “Karada ¢alisma imkaniniz olsaydi gemide caligmaya
devam eder miydiniz?” sorusuna %70,7 (188 kisi) oraninda ‘Hayir’
cevabi vermiglerdir. Ayn1 soruya “Makine” sinifi katilimeilar %59,8 (110
kisi), ‘Yardimcr’ sinift katilimeilar ise %52,4 (75 kisi) oraninda ‘Hayir’
cevabi vermislerdir.

Tablo 8 degerleri incelendiginde; “Karada calisma imkaniniz
olsaydi gemide caligmaya devam eder miydiniz?” sorusuna ‘24 yas alt1’
kisiler %59,8 (122 kisi), ‘25 - 34 yas arast’ kisiler %66,4 (146 kisi), ‘35 -
44 yag arast’ kisiler %68,4 (91 kisi), ‘45 - 54 yag aras1’ kisiler %50,0 (40
kisi) ve ‘55 yas tistii’ kisiler %52,4 (22 kisi) oraninda ‘Hayir’ cevabi
vermiglerdir.
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Tablo 8: “Karada Caligma Imkanimniz Olsayd: Gemide Caligmaya Devam
Eder Miydiniz?” ile “Gruplandirilnus Yas” Degiskeni Arasindaki Ikili

Iliski Tablosu
Gruplandirilmis Yas Toplam
24 Yas | 25-34 | 35-44 | 45-54 | 55 Yag
alt Yas Yas Yas Ustii
Arast Arast Arast
_ Frekans 49 74 42 40 20 225
st -
58 | ¢
° °‘E’ w Siitun 40,2% | 33,6% | 31,6% | 50,0% | 47,6% 37,7%
£ S %'si
§ S| o | Frekans 73 146 91 40 22 372
= &
g §§ §‘ Siitun 59,8% | 66,4% | 68,4% | 50,0% | 52,4% 62,3%
g % '€ %’si
s c Frekans 122 220 133 80 42 597
o
'§ g ‘_g_ Siitun 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0% | 100,0%
S | 2| wsi

x2 =10,898 ; P = 0,028
5. TARTISMA VE ONERILER

Bu ¢alisma kapsaminda yapilan Ki-kare testleri (¥?) sonucunda,
“Denizcilikle ilgili karada almis oldugunuz egitimlerin gemi hayatinda ne
Olclide faydali oldugunu diisiiniiyorsunuz?” degiskeni ile “Yeterlilik
Sinifi” degiskeni arasinda istatistiksel olarak anlamli iliski oldugu tespit
edilmistir (Bkz. Tablo 6). Tablo 6’dan goriilecegi gibi, anketin ilgili
sorularina cevap veren gemi calisanlarindan denizcilikle ilgili karada
almis oldugu egitimleri gemi hayatinda ‘Yeterli’ veya ‘Cok yeterli’
bulanlarin oranmi ‘Giiverte’ sinifi gemi calisanlarinda %50,3 ve ‘Makine’
sinifi gemi c¢alisanlarinda %49,2°dir. Bu oran, ‘Yardimci’ smif gemi
caliganlarinda ise %35,1°dir. Bu sonuglardan, ozellikle ‘Orta’ olarak
degerlendiren gemi c¢alisanlarmin diislincelerini  ‘Yeterli’ diizeye
cikaracak adimlar atilarak, denizcilik egitimlerinin gemi hayatindaki
fayda diizeyini arttirmaya yonelik daha fazla ¢aligma yapilmasina ihtiyag
oldugu anlasilmaktadir. Tablo 4’ten goriilecegi gibi, denizcilikle ilgili
karada almig oldugu egitimler i¢in ¢ok yetersiz, yetersiz veya orta cevabi
verenlerin belirttigi sebeplerin baginda;

— Egitimlerin/siavlarin pratikle ortiisme diizeyi,
— Egiticilerin bilgi ve tecriibesi,

— Egitim kurumlarimn altyapisi/donanimi,

— Egitim kurumlariin ticari kaygilar,
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— Egitimin etkinligi/derinligi/kalitesi/giincelligi gibi konular ile
baglantili sebepler gelmektedir.

Ayrica, Tablo 5’ten goriilecegi gibi, simiilasyon esasli egitimler
icin ¢ok yetersiz, yetersiz veya orta cevabi verenlerin belirttigi sebeplerin
basinda ise;

Gergekeilik/pratikle ortiisme diizeyi,
— Simiilasyon egitim siiresi,
Simiilasyon/senaryo cesitliligi (gemi tipi, operasyon tiirii vb.),

— Egiticilerin bilgi ve tecriibesi, inandiriciligi
gibi  konularla baglantili sebeplerden bahsedilmistir. Denizcilik
egitiminde toplam kalite ve aktif egitim uygulamalar1 (Asyali vd. 2004)
ve gemi hayati ile uyumluluk diizeyinin arttirilmasina yonelik yapilacak
olan idari ve akademik ¢alismalarda, yukarida maddeler halinde belirtilen
hususlarin da dikkate alimmasinin faydali olabilecegi
degerlendirilmektedir.

Bu baglamda, denizcilik egitimlerinin gemideki calisma
hayatindaki etkinliginin ve fayda diizeyinin arttirllmas1 noktasinda
denizcilik okullarinda yatili egitim diizenine gegis de tartisilmalidir. Oyle
Ki; literatiirde, denizcilik egitiminin yatili olmasinin daha faydal
olacagmi savunan c¢ahigmalar bulunmaktadir. Ornegin; Koéseoglu
(2010)’na gore denizcilik egitimi veren okullarin deniz hayati ve is
yasamina Ogrencilerin daha kolay adaptasyonunun saglanabilmesi
amaciyla yatili egitim sistemine geg¢mesi Onerilmekte ve bu sayede,
Ogrencilerin gemi yasamina, gemideki hiyerarsik yapiya, deniz orf ve
adetlerine daha kolay uyum saglayabilecegi belirtilmektedir (Koseoglu,
2010). Benzer sekilde, Sakiroglu (2007) da, uzakyol zabiti yetistiren
okullarin yatili okul olmasi (olmayanlarin yatili okula doniistiiriilmesi)
gerektigini ve bu sayede meslege iliskin geleneksel davraniglarin
biitiinlestirici ve denizde kariyer siiresini arttirici etki yaratabilecek olan
aidiyet duygusunun pekistirilmesinde 6nemli oldugunu savunmaktadir
(Sakiroglu, 2007).

Ayrica, bir diger 6nemli husus ise gemi galiganlarinin ise alinmasi
ve yerlestirilmesi ile ilgili slirecin iyilestirilmesidir. Bu konuda Tiirk
denizcilik sektoriindeki mevcut uygulama; ise alma ve yerlestirme
stirecinin gemi isletmeci firmalarin insan kaynaklar1 departmanlan eliyle
standart olmayan prosediirler kapsaminda yiiriitiilmesi seklindedir.
Ancak, 6zel istihdam biirolarimin gemi adamlar i¢in siirekli egitim
modelleri gelistiren kurumlar olarak katki sunabilecegini, aday bulma
secme ve yerlestirme islemini yaparken dogru ise dogru gemi adaminin
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yerlestirmesi siirecini, gemi adaminin siirekli egitimi ile daha basarili
sekilde gerceklestirebilecegini ifade eden goriisler de literatiirde
bulunmaktadir (Muslu, 2018). Denizcilik Calisma Sozlesmesi (MLC,
2006) standartlarn da g6z Oniinde bulundurularak, Tirk gemi
calisanlarinin ige alinmasi ve yerlestirilmesi ile ilgili farkli model
onerilerinin bilimsel platformlarda tartisilmasimin faydali olabilecegi
diistiniilmektedir.

Yine bu c¢alisma kapsaminda yapilan Ki-kare (yx?) testleri
sonucunda, “Karada ¢aligma imkaniniz olsaydi gemide ¢alismaya devam
eder miydiniz?” degiskeni ile “Yeterlilik Sinifi” ve “Gruplandirilmis yas”
degiskenleri arasinda istatistiksel olarak anlamli iligkiler oldugu tespit
edilmigtir (Bkz. Tablo 7, 8). Tablo 7 degerleri incelendiginde, ‘Giiverte’
sinifi gemi calisanlarinin %70,7’°si karada calisma imkani olsa gemide
calismaya devam etmeyecegini belirtmistir. Bu oran, ‘Makine’ sinifi
gemi calisanlarinda %59,8 ve ‘Yardimcr’ simif gemi g¢aliganlarinda ise
%352,4°tlir. Karada caligma isteginin tiim yas gruplarinda %50 nin
iizerinde oldugu ve 25-44 yag arasi katilimcilarda %66-68’e kadar
yiikseldigi goriilmektedir. 24 yas altt katilimcilarin %59,8’inin karada
calisma imkani olsa gemide ¢alismaya devam etmeyecegini belirtmis
olmas1 dikkat cekicidir. Sekil 4’ten goriilecegi gibi, “Sizce gemilerde
(denizde) calismayi tercih etmenizde asagidaki faktorlerden hangisi veya
hangileri rol oynamistir?”” sorusuna cevap veren katilimcilar tarafindan en
fazla tekrarlananlarin basinda ‘Yeterli (yiiksek) maas’® gelmektedir.
Karada sosyal giivenceli bir is bulamamak da gemilerde caligmaya
yonlendiren sebeplerin baginda gelmektedir.

Denizcilik mesleginin yazili ve gorsel medyada tanitilarak ailelerin
ve genglerin bu meslegi tam anlamiyla tanmitimi yapilarak, okullara
bilingli 6grencilerin ¢ekilmesi ve sektdre yeni giriglerin saglanmasi,
ozellikle tiiniversite simavlarindan Once denizcilik mesleginin genel
yapisinin dgrencilere anlatilarak tercihlerin bilingli olarak yapilmalariin
saglanmas1 ve denizcilik mesleginin topluma tanitilmasi gerekmektedir.
Ayrica denizcilik mesleginin maddi getirisi gibi iyi yanlarmin yaninda
meslegin zor yanlar1 da anlatilmasi gerekmektedir (Koseoglu, 2010).
Benzer sekilde Sakiroglu (2007) da, Tirk toplumunda denizcilik
mesleginin yeterince taninmadigini, dolayisiyla meslegin tanitimina daha
fazla caba harcamak, kaynak ayirmak, gorsel ve yazili basinda daha fazla
yer almasin saglamak gerektigini vurgulamistir (Sakiroglu, 2007).

Dolayisiyla, basta ‘Giiverte’ smifi olmak {izere, genglerimizi
denizcilik liselerine, yiiksekokul veya fakiiltelere segerken, gemide
calisma hayatinin zorluklar1 ve denizcilik mesleginin salt yiiksek maag
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amaciyla yapilabilecek bir meslek dali olmadigi hakkinda daha fazla
bilgilendirmek ve 6grenci kabuliinde daha segici bir sistem olusturulmasi
yoniinde caligmalar yapilmasinin faydali olabilecegi
degerlendirilmektedir.

Insanlarin gemilerde calismay1 isteme sebeplerinin basinda yiiksek
maas, karada ig bulamama vb. gibi sebepler gelirken, denizde ¢aligma
kosullar ile ilgili zorluklarin basinda ise yogun is temposu, i§ stresi, aile
O6zlemi vb. gibi sebepler gelmektedir. Literatiirdeki ¢alismalar;
gemilerdeki is yikii ve is stresi ile baglantili olarak tiikenmiglik
durumunun, gemideki goérevi, tecriibesi, yasi ne olursa olsun, gemi
calisanlar1 arasinda rastlanan bir durum oldugu ve tiikkenmislik
sendromunu Onlemeye veya iyilestirmeye yonelik proaktif tedbirlerin
almmas1 gerektigini ortaya koymaktadir. Ornegin; sosyal destek ve
kararlara katilim ve diger tiikkenmislige etki eden faktorlerin konusulmasi
tikenmislik diizeyini azaltir. Motivasyonunu artirict bazi sosyal
faaliyetlere gemide yer verilmelidir. Gemilerde is yiikiinii azaltici, ses ve
titresimi  az olan teknolojilerin  kullanilmasi, yeterli personel
bulundurulmasi stres diizeyini azaltir. Gemiadaminin kontrat siiresinin
kisaltilmasi, iicret doyumuna ulagtirilmasi, haberlesme kolayligi
getirilmesi, kumanyasinin taze ve zengin olmasi tiikenmiglik diizeyini
azaltir (Kurt, 2010). Ozellikle gemi isletmeciligi yapan firmalar ve gemi
kaptanlar1 tarafindan bu hususlarin  dikkate alimmasinin faydal
olabilecegi degerlendirilmektedir.

6. SINIRLILIKLAR

Ankete katilan gemi c¢alisanlarinin igini kaybetme korkusu,
aldirmazlik, isbirliginden kaginma egilimi, okuma zorlugu, cevap
vermeye isteksizlik vb. gibi nedenlerle gergek goriislerini ifade etmekten
cekinmeleri veya oldugundan farkli davranmalari gibi zorluk ve kisitlarla
karsilasilmigtir. Edilen veriler ve analiz sonuglari, ankete katilan kisilerin
verdigi yanitlar dl¢iisiinde degerlendirilmistir.

7. SONUC

Bu c¢alismada; Tirk gemi calisanlarinin Tiirkiye’deki denizcilik
egitimi ve denizde c¢alisma kosullar1 hakkindaki goriisleri arastirilmus,
sebepleri irdelenmis ve ¢esitli Oneriler sunulmustur. Arastirmanin
sonuglar1 itibariyle; denizcilik egitimlerinin gemi hayatindaki fayda
diizeyini arttirmaya yonelik daha fazla ¢alisma yapilmasi gerektigi ve
ozellikle egitimlerin/sinavlarin pratikle ortlisme diizeyi, egiticilerin bilgi
ve tecriibesi, egitim kurumlarinin altyapisi/donanimi, egitim kurumlarimin
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ticari kaygilari, egitimin etkinligi/derinligi/kalitesi/glincelligi, simiilasyon
egitimlerinin gercekgilik/pratikle Ortlisme diizeyi, simiilasyon egitim
siiresi, egiticilerin bilgi ve tecriibesi, inandiriciligi gibi konularda
iyilestirmeler yapilmasinin faydali olabilecegi degerlendirilmektedir.
Bununla birlikte, gemi ¢aliganlarinin ise alinmasi ve yerlestirilmesi ile
ilgili siirecin de iyilestirilmesinde fayda vardir.

Genglerimiz, goériinen o ki maalesef, gemide ¢alisma hayatinin
daha baslangicinda bile, kisa zamanda biiylik paralar kazanarak hayatim
karada devam ettirmenin hayalini kurmaktadir. Ancak bu durum, en basta
Tiirkiye’nin diinya deniz ticaret filosuna gemiadami ihra¢ etme stratejisi
ile bagdagsmamaktadir. Genglerimizi denizcilik liselerine, yiiksekokul
veya fakiiltelere secerken, gemide calisma hayatinin zorluklar ve
denizcilik mesleginin salt yiiksek maas amaciyla yapilabilecek bir meslek
dali olmadig1 hakkinda daha fazla bilgilendirmek ve 6grenci kabuliinde
daha segici bir sistem olusturulmasi gerektigi anlasilmaktadir. Ayrica,
Tiirk bayrakli gemilerde yogun is yiikii ve is stresi altinda hizmet eden
gemi caliganlarinda tiikenmiglik sendromunu Onlemeye ve is tatmin
diizeyini arttirmaya yonelik proaktif tedbirlerin alinmasi noktasinda gemi
isletmeciligi yapan firmalara ve gemi kaptanlarina da 6nemli goérevler
diismektedir.

KAYNAKCA

Asyali, E., Tuna, O. ve Cerit, A.G. (2004). Denizcilikte Aktif Egitim ve
Kalite Yonetimi. /. Aktif Egitim Kurultayr Bildiriler Kitabi, sS5.67-75,
[zmir.

Biiber, M. ve T6z, A.C. (2017). Tirk Gemiadamlarinin Tikenmislik
Diizeylerinin Incelenmesi: Balikgt Simifi Gemiadamlart Uzerine Bir
Uygulama. JEMS, 5(4):334-347.

Giingdr, M. ve Bulut, Y. (2008). Ki-Kare Testi Uzerine. Dogu Anadolu
Arastirmalart Dergisi. 7(1): 84-89.

Koseoglu, B (2010). Uzakyol Giiverte Zabitlerinin Kariyer Planlama
Olciitleri, Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Deniz Ulastirma
Isletme Miihendisligi Boliimii Mezunlart (1999-2008) Uzerine Bir Analiz,
Basilmamis Yiiksek Lisans Tezi, Dokuz Eyliil Universitesi Sosyal
Bilimler Enstitiisii, {zmir.

230



Tiirk Gemiadamlarinin Denizcilik... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Kurt, O. (2010). Gemide Calisma Kosullarimin Gemiadamlar: Uzerindeki
Olumsuz Etkileri, Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul Teknik Universitesi, Fen
Bilimleri Enstitiisii, Istanbul.

Muslu, A. (2018). Tiirk Gemi Adamlarinin Uluslararas1 Deniz Is Giicii
Piyasalarinda Istihdami i¢in Ozel istihdam Biirolarinin Onemi, Gaziantep
University Journal of Social Sciences, 17(1), 291-302.

Sakiroglu, A (2007). Uzakyol Zabitlerinin Kariyer Planlama Olgiitleri
Uzerine Bir Analiz. Yiksek Lisans Projesi. Dokuz Eylil Universitesi,
Sosyal Bilimler Enstitiisii, Izmir.

UAB (2017). Ulasan Erisen Tiirkiye Raporu. Ankara.

Yilmaz, F (2010). Avrupa Birligi iilkeleri ve Tirkiye'de is saghg ve
givenligi kurullar:  Turkiye'de kurullarin etkinligi  konusunda bir
arastirma. Uluslararast Insan Bilimleri Dergisi, 7(1): 149-192.

Internet Kaynaklar:

Denizhaber.com (2017). Miistesar Aka'dan Okul Gemisi Miijdesi: Kizaga
Konuluyor.  http://www.denizhaber.com/egitim/mustesar-aka-dan-okul-
gemisi-mujdesi-kizaga-konuluyor-h72826.html, Erigim Tarihi:
02.11.2018.

Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Yoénetmeligi (2018). Ikinci Kisim:
Gemiadami Yeterlikleri ve Sertifikalart.
http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2018/02/20180210-9.htm,  Erisim
Tarihi: 02.11.2018.

UAB (2018). Gemiadamu Bilgi Sistemi,
https://gbs.udhb.gov.tr/gaebs/Public/KurumBilgi.aspx, Erisim tarihi:
03.08.2018.

231






Predicting Baltic Dry Index... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Yaym Gelis Tarihi: 01.10.2018 Dokuz Eyliil Universitesi
Yayimna Kabul Tarihi: 01.11.2018 Denizcilik Fakiiltesi Dergisi
Online Yayn Tarihi: 26.12.2018 Cilt:10 Say1:2 Y11:2018 Sayfa:233-248
DOI: 10.18613/deudfd.495820 ISSN:1309-4246
Arastirma Makalesi (Research Article) E-ISSN: 2458-9942

PREDICTING BALTIC DRY INDEX WITH LEADING

INDICATORS
Duygu SAHAN!
Reha MEMIiSOGLU?
Sadik Ozlen BASER?
ABSTRACT

The Baltic Dry Index (BDI) is issued by the Baltic Exchange on a daily
basis and it signals for the average cost of shipping raw materials on a number
of shipping routes. Baltic Dry Index is considered by both the private and public
authorities as an important indicator for freight rates, international trade and
economic activity. Conducting a long-term prediction for dry bulk indices is
challenging due to the high volatility of the dry bulk freight market; therefore, a
linear prediction spanning a shorter time period offers both greater accuracy
and can be used as a tool for speculation. The goal of this paper is to form a
linear benchmark model through Box-Jenkins approach including explanatory
variables selected rigorously to forecast Baltic Dry Index. Using monthly data
between January 2010 and June 2017, the analysis results point out an ARIMAX
(10,1,0) model with spot prices of gold and silver, United States 10-year bond
yield and commodity price index composed of minerals, ores and metals.

Keywords: Baltic Dry Index, ARIMAX model, forecast, freight market,
time series.

1 Res. Asst, Dokuz Eylil University, Maritime Faculty, Izmir,
duygu.sahan@deu.edu.tr

2 Res. Asst, Dokuz Eylil University, Maritime Faculty, Izmir,
reha.memisoglu@deu.edu.tr

8 Assoc. Prof. Dr., Dokuz Eyliil University, Maritime Faculty, Izmir,
ozlen.baser@deu.edu.tr

233



Predicting Baltic Dry Index... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

BALTIK KURU YUK ENDEKSI’NIN ONCU
GOSTERGELER iLE TAHMINI

OZET

Baltik Kuru Yiik Endeksi, Baltik Borsasi tarafindan giinliik olarak
yayimlanmakta ve farkli rotalar icin ham madde tasima maliyetini
gostermektedir. Baltik Kuru Yiik Endeksi hem kamu hem de ozel sektor yetkilileri
tarafindan navlun oranlari, uluslararasi ticaret ve ekonomik faaliyetler icin
onemli bir gosterge olarak kabul edilmektedir. Kuru dokme yiik naviun
piyasasmun ¢oK dalgali bir yapiya sahip olmasimdan otiirii kuru yiik endeksleri
tizerinde uzun vadeli tahminleme yapmanin olduk¢a zorlayici olusu, daha kisa
vadeli ve dogrusal tahminleme yapilmasi ile hem daha isabetli sonuglar elde
edilmesine hem de sonuglarin spekiilatif bir ara¢ olarak kullanilabilmesine
olanak vermektedir. Bu c¢alismanmin amact Balttk Kuru Yiik Endeksi’ni
tahminlemek iizere secgilen agiklayici degiskenler iceren Box-Jenkins yaklagimi
ile bir kiyaslama modeli olusturmaktir. Ocak 2010-Haziran 2017 verilerinin
aylik bazda kullamilmas: ile elde edilen analiz sonuglart altin ve giimiis spot
fivatlar, Amerika Birlesik Devletler 10 yillik tahvil getirisi ile mineraller,
cevherler ve metallerden olusan emtia fiyat endeksini iceren bir ARIMAX
(10,1,0) modelini isaret etmektedir.

Anahtar Kelimeler: Baltik Kuru Yiik Endeksi, ARIMAX modeli,
tahminleme, navlun piyasasi, zaman serisi.

1. INTRODUCTION

The Baltic Exchange is a recognized independent source of
maritime market information for the trading and settlement of physical
and derivative shipping contracts. Recently, the Baltic Exchange houses
600 companies and more than 3000 individuals which makes it the most
important market for shipping (Geman and Smith, 2012). With its large
database and reflective status of the market, BDI is extensively studied
through the years.

Baltic Dry Index (BDI) is a composite index that is calculated as
the average of four sub-indices: Capesize, Supramax, Panamax and
Handysize (Baltic Exchange, 2017). It incorporates the cost of
transporting various raw materials worldwide. Furthermore, it is a
fundamental indicator for direction of input prices and economic activity
(Papailias et al., 2017) as average raw material prices such as coal, iron
ore, cement and grains are embedded. Thus, it is closely related to
economic conditions and therefore global trade. It is recognized as a
predictor especially for economic crashes. In this context, it is critical to
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find the appropriate variables which hold information for BDI and build a
useful model for prediction. As the dry bulk shipping market is volatile
and cyclical, companies are constantly searching for ways to evaluate the
changes in freight rates, and reducing the business risk and uncertainties.
Development of a prediction method using the historical BDI data could
be an utmost importance for interested parties. In this paper, the concept
of Autoregressive Integrated Moving Average with Explanatory
Variables (ARIMAX) model is proposed for the prediction of BDI. With
it, the forecast performance of leading indicators for BDI is thoroughly
investigated. This study contributes to the literature by considering a
more recent time horizon and a wide variety of leading indicators in
modelling Baltic Dry Index.

The Efficient Market Hypothesis (EMH) suggests that the prices
respond only to information available in the market, which is possessed
by all the market participants (Fama, 1970). This situation removes the
market participants’ possibility of out-profiting each other. Fama (1970)
also points out that in efficient markets prices follow a random walk
process and are indeed not predictable. In order to conduct a prediction
on BDI, existing literature on dry bulk shipping market efficiency is also
examined in Section 2.

The remainder of this paper is organized as follows: Section 2
includes the review of BDI modelling, forecasting and its market
efficiency related literature; Section 3 presents data for BDI and other
leading indicator series information and Section 4 explains construction
of the time series model with Box-Jenkins methodology ARIMAX
(p,d,q); Section 5 presents the empirical results and discussions; and
Section 6 gives conclusions and recommendations for future research.

2. LITERATURE REVIEW

There are various studies which tested EMH upon the shipping
markets. Evans (1994) conducted an analysis on the market efficiency of
dry bulk shipping by employing marginal cost approach in both short
term and long term perspectives. His empirical evidence suggests that
even though short term properties of the market show somewhat
similarities to efficiency, in the long run the market is considered an
inefficient one. Various authors applied the Expectation Hypothesis for
determining market efficiency in shipping. If expectations in the freight
markets are rational, expectation hypothesis imply that it is not possible
to forecast the excess earnings on consecutive short-term charters over
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long-term charters. Failure of this relationship might imply market
inefficiency or incorrect expectations of agents (Kavusannos and
Alizadeh, 2002). Studies conducted for the dry bulk market by Hale and
Vanags (1989), Veenstra (1999), Kavusannos and Alizadeh (2002),
Adland and Cullinane (2005) broadly reject the validity of the
relationship, implying existence of inefficient market structure. As a
different point of view Adland and Stradenes (2006) argue that the
traditional form of EMH cannot be applied on short-term/spot freight
rates due to their inability to be traded and stored. Therefore, they
generate an alternative test of market efficiency in the freight market with
a kernel smoothing technical analysis which gives mixed results,
suggesting both inconsistencies with market efficiency and indications of
weak-form efficiency for VLCC freight market. It can be understood
from the overall literature upon market efficiency of shipping that
prediction is applicable for dry bulk freight industry.

Regarding the literature on dry bulk freight rates, a vast number of
studies have analyzed the time series properties of the industry. Studies
about prediction of BDI mainly utilize two general types of
methodological approaches.

The first approach consists of linear time series models in BDI
modelling focusing on the relationship of BDI with economic growth and
financial markets. As an early study about dry bulk sector, Marlow and
Gardner (1980) develops a theoretical framework for supply and demand
in shipping sector and then analyzes the effects of government
intervention through subsidies. Papers which focus on prediction of BDI
dates back to early 1990’s. For predicting the future movements of the
Baltic Freight Index (BFI) -later changed to BDI- Cullinane (1992)
employs Box-Jenkins approach using daily series between January 1985
and December 1988 to deduce a model which yields accurate predictions
over short term. An autoregressive model, namely AR (3) is concluded as
the best fitted model with a short forecasting horizon being optimal. The
purpose of such an exercise is specified as forming a useful model to
develop speculative strategies in the market. Furthermore, Cullinane et al.
(1999) develops an autoregressive integrated moving average (ARIMA)
model to provide short term forecasts of BFI. As the results of the study,
it is stated that although the model can capture characteristics of the
index, it falls short in terms of specification and the number of its
parameters. Bakshi et al. (2011) investigates BDI growth rate as a tool for
predicting the global stock markets and global real economic activity.
Overlapping returns are analyzed through both one-month and multi-
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month horizons for the study and predictive ability of BDI growth is
documented. By the same token, Geman and Smith (2012) conduct a
financial analysis on BDI to present its key features and its relationship
with the world economy. BDI behavior is found to be strongly different
from behaviors of stocks, bonds and most commodities via a mean-
reverting form of the Constant Elasticity of Variance (CEV) model.

A second set of studies engages in non-linear methods. Thalassinos
et al. (2013) propose that the prediction of Baltic Dry Indices is possible
by applying algorithms used in physical sciences. Due to the shipping
indices’ similarities to chaotic systems such as their sensitivity to crises
and irregular shocks, chaotic methodology is found to be the optimum
forecasting method. The study suggests that Baltic Dry Indices are
characterized as high dimension chaotic systems although the predictive
power is limited by the properties of the original system and the series
alone. By the same token, Chou (2008) applies a fuzzy time series model
with 4.278% root-mean squared error (RMSE) for one-step ahead
forecasting of BDI. Papailias et al. (2017) exert a cyclical analysis of the
BDI, which resulted in finding of a strong and relatively stable cyclical
pattern with cycle durations between 3 and 5 years. It is also suggested
that linear models are more suitable for mid-to-long term forecast horizon
whereas for the short term forecasting a trigonometric regression model is
recommended for more robust and more accurate predictions.

There is considerable effort to predict BDI in the literature.
However the predictive performance can be improved when explanatory
variables associated with BDI are taken into account in a model as
indicated by Cullinane et al. (1999). In that sense, this paper attempts to
set up a reliable linear model regarding predictive capacity of possible
leading indicator data series. Following Cullinane (1992), a linear model
is constructed with the aim to develop a base model for BDI forecasting.
Besides, in line with Papailias et al. (2017) this study tries to generate a
concrete model for multiple-step ahead prediction.

3. DATA

In order to investigate the forecast performance of leading
indicators for BDI, empirical analysis is conducted using monthly data
covering the period of January 2010 and June 2017. BDI data which
represents the last price of each month, is taken from Bloomberg
Database (Bloomberg, 2017). To enhance prediction performance of the
model, leading macroeconomic and financial indicators are included.
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These indicators are commodity price index for minerals, ores and
metals; commodity price index for food; crude oil prices; US 10-year
bond yield; world industrial production; S&P 500 index, world consumer
price index, gold spot prices, silver spot prices and exchange rate for
US$/Special Drawing Rights.

Crude oil prices are essential input for cost of transportation for dry
bulk cargo. Thus, cost side is represented with crude oil prices data as the
average of Brent, West Texas and Dubai Fateh spot rates nominated in
$/barrel. As minerals and iron ore are products shipped in bulks, demand
for dry bulk is determined by price of these products to a large extent
(UNCTAD, 2017a). Besides, the relationship between BDI and various
commodities including iron, copper, tin and wheat are investigated in a
recent study by Papailias et al. (2017). As a result, commodity price index
for minerals, ores and metals is included in this study due to its
comprehensive structure for representing demand side with especially
iron ore and phosphate prices as well as copper, zinc, nickel and primary
aluminium prices. Besides, commodity price index for food is also
considered as it refers to prices of wheat, rice, maize, sugar, banana,
pepper which are in the categories of dry bulk cargo.

Gold and silver prices in terms of US$/troy ounce are other
commodities taken into account following Theodoulidis and Diaz (2009).
Another indicator is Special Drawing Rights (SDR) which is formed as
an international reserve asset to better reflect trade growth and financial
flows (IMF, 2016). After Papailias et al. (2017) investigate the
relationship between exchange rates and BDI, US$/SDR exchange rate is
included in the set of explanatory variables. Commodity price indices for
minerals, ores and metals along with for food are sourced from UNCTAD
(2017b). Gold and silver spot prices, crude oil prices, and US$/SDR
exchange rate are taken from UNCTAD (2017c).

Industrial production and world consumer price index data are also
taken as signals of theoretical framework of supply and demand
relationship outlined by Stopford (2009). BDI level is closely related to
merchandise production and consumption worldwide along with global
economic growth. Moreover, potential relationship between business
cycles and BDI is a phenomenon which is addressed in studies by
Papailias et al. (2017), Theodoulidis and Diaz (2009). So, this study
considers industrial production to capture economic activity in line with
Bakshi et al. (2011). Data for world consumer price index (for OECD
total as a proxy for world inflation rate) and seasonally adjusted industrial
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production growth series are sourced from OECD (2017a, 2017b).
Besides, in line with Bakshi et al. (2011) and Theodoulidis and Diaz
(2009), S&P 500 Index as the closing price of the first day of each month
is downloaded from Yahoo Finance (2017). The index is considered in
order to capture the financial outlook and to apprehend the capital-
intensive nature of shipping sector. US 10-year bond vyield taken from
Federal Reserve Bank of Saint Louis (2017) is also included as a variable
representing liquidity in the global economy and bond market.
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Figure 1: BDI Series in Logarithmic Value (January 2010 - June 2017)
Source: Bloomberg, 2017

Monthly BDI series in natural logarithms are depicted in Figure 1
for the period between January 1985 and June 2017, i.e. since the
beginning of the index. Cyclical and seasonal patterns are obvious in the
data. Starting from 2000’s, data reveal more volatile characteristics. After
2010, the industry follows a relatively stable pattern with the only
exception of January 2016. Modeling and prediction efforts are exercised
for the period spanning from January 2010 to June 2017 in seeking of
better predictive performance.

As an introductory investigation, unit root tests are conducted for
all variables. In the analysis, each variable is denoted in the form in
parenthesis: BDI (Inbdi); US 10-year bond rate (Inbond); food
commodity price index (Infood); minerals,ores and metals commodity
price index (Iniron); crude oil prices (Incrude); S&P 500 index (Insp500);
world consumer price index (Inwcpi); world industrial production
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(product); gold prices (Ingold); silver prices (Insilver) and US$/SDR
exchange rate (Inexch).

4. METHODOLOGY

4.1. The Linear Model

By definition, time series is a sequence of measurements observed
over time. The purpose of conducting a time series analysis is usually
twofold. First and foremost, the reason is to model and understand the
stochastic mechanism that lies behind the observed series. Secondly it
aims to estimate the series by examining its past values. Box and Jenkins
(1970) proposed a general approach on time series, which has been
widely used in the literature due to its simplicity and performance ever
since. Random-walk, AR models, exponential smoothing models and
ARIMA models are all different versions of this approach adopted from
the foundation set by Box and Jenkins (1970).

In this study a special type of ARIMA model which contains
exogenous variables is employed. The general notation of such models
are in the form of ARIMAX (p,d,q) and p refers to order of AR
component, q is the order of integration and q stands for order of MA
component. For an ARIMAX model, the general equation is in the form:

Yo =1+ d1Y-1) + d2Ye-2) +ds3 Yie-z)+ ooen e +
(bpY(t—p)+Y1X1+Y2X2+Y3X3+ ......... + Yka+ 0(1 E(t—l) +
A2 E(t-2) T+ A3 E(t-3) T .vvvv v T AgE(t—q)

where Y, is the dependent wvariable, u is the constant term,
Y(t—1) - Y(t—p) a@re the autoregressive components with lags up to order

P, X{.....Xx are k number of stationarized dependent variables,
E(tm1) wor eee oee €(t—q) refer to moving average components with lags up to
order g

4.2. Modeling Procedure

As stressed in previous chapters, BDI prediction is crucially
important in terms of signaling for global economy and can also be used
as a notable input for investment decisions in such a capital-intensive
business. In this study, in order to generate a useful model, several steps
have been followed. First of all, possible variables are identified in the
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light of literature and economic theory. Then the dependent variables
along with BDI series are examined in terms of stationarity and necessary
processes are applied to make them stationary. The second step deals
with a search for a proper model to predict BDI. Identifying the most
influential indicators within a set of variables from various origins to be
embodied in modeling is essential in forecasting. The third step
encompasses a few sub-steps. Firstly, p and g, order of AR component
and order of MA component respectively, are ascertained to set an
ARIMAX (p,d,q) model. The procedure for determining d-order of
integration is already completed during the stationarization process as
BDI is first differenced stationary. AR and MA orders are determined
using an automated search over all possible models considering up to 12
orders for both AR and MA parts by means of an automated search with
the framework outlined by Hyndman and Khandakar (2008). The search
is set to minimization of Akaike Information Criterion characterized as;

AIC = —2LL + 2n,, @

where LL is the log-likelihood value and
ny, is the number of parameters.

To be more specific, some details of the process are briefly
articulated. Stationarity tests are realized via Augmented Dickey Fuller
test (Dickey and Fuller, 1979) following a backward elimination
approach with a maximum lag of 12 as monthly observations are utilized.
As shown in Table 1, all variables are non-stationary in levels with the
exception of product and they are stationarized through first differencing.
For the remainder of the paper, all leading indicators along with BDI
series are in first differences except for product.

As for AR and MA orders, the search has given the order of AR
as 10, the order of MA as 0. Overall, the modelling process has yielded
an ARIMAX (10,1,0) model. With respect to leading indicators, initially
all of the variables are included in the ARIMAX (10,1,0) regression and
the optimal model is determined via elimination of insignificant variables
step-by-step.
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Table 1: ADF Unit Root Tests

First

Variables Level p Difference p
Inbdi -2.27 [0.45] -6.29*** [0.00]
Inbond -2.38 [0.39] -4.30*** [0.00]
Infood -2.57 [0.30] -6.03*** [0.00]
Iniron -3.31 [0.07] -6.69*** [0.00]
Incrude -2.6 [0.28] -5.57*** [0.00]
Insp500 -2.87 [0.18] -4.97*** [0.00]
Inwcpi -3.26 [0.08] -5.33*** [0.00]
Ingold -2.62 [0.27] -7.34*** [0.00]
Insilver -3.26 [0.08] -7.38*** [0.00]
Inexch -2.36 [0.39] -7.49%** [0.00]
product -10.36*  [0.00] -

Critical Value (5%0) -3.46 -3.46

Note: *** refers to rejection of the null hypothesis for non-stationarity at 1%.
4. PREDICTION RESULTS AND DISCUSSION

The modeling procedure aforementioned in the previous chapter
has resulted in ARIMAX (10,1,0) model and the parameter estimates are
presented in Table 2. As shown below; Inbond, Ingold, Insilver and Iniron
are included in the model as well as autoregressive components ordered
up to 10 followed by the processed given above.

Table 2: ARIMAX (10,1,0) Estimation Output

Var. Coefficient  P-value Var. Coefficient P-value
Inbond  1.1860* [0.02] AR(4) -0.4891* [0.00]
Ingold  2.6613**  [0.10] AR(5) -0.3084* [0.02]
Insilver -1.6763* [0.01] AR(6) -0.2886** [0.09]
Iniron 0.8910 [0.21] AR(7) -0.2349* [0.02]
AR(1)  -0.2899**  [0.06] AR(8) -0.3347* [0.02]
AR(2)  -0.3507* [0.01] AR(9) -0.3250* [0.01]
AR(3)  -0.2484* [0.02] AR(10) -0.2849* [0.02]
Summary Statistics

Log-likelihood 8.75

AlC 11.51

R? 28%

Het. test 0.72 [0.58]

Note: * refers to significance at 5% and ** refers to significance at 10%.
242



Predicting Baltic Dry Index... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

The positive sign of Inbond estimate can be explained by the risk-
taking mechanism in financial markets. US treasury bonds are ‘risk-free
assets’ in financial terms and their demand goes up in times of low
market confidence. When investors have high market confidence, they
prefer to invest in riskier assets which offer higher returns resulting in
declining price and rising yield of US treasury bonds. The positive
relationship between Ingold and Inbdi signals for hedging properties of
gold as it is a very liquid and easily traded asset along with being used as
a policy tool like interest rates (Soytas et al. 2009). Considering the
cyclical behavior of Baltic Dry Index market, investors and market
participants protect their business against market risk with inclusion of
gold in investment strategies. In this way, gold provides diversification in
the portfolio as well. With regard to silver, it is a fundamental input in
industrial production and it is a highly speculative asset. The negative
estimate of Insilver highlights that silver and BDI are used as
substitutions in portfolios as both are highly volatile as a result of being
connected to trade and industrial production. Another point is worth to
mention about these metals. The reason for Inbrent being insignificant
despite of being a main cost item in freight market can be linked to the
strong relationship between crude oil prices and the metals, specifically
gold. This relationship is investigated by studies like Baffes (2007),
Hammoudeh and Yuan (2008) in the literature. As a last remark on the
parameters, Iniron is included as it enhances the power of the model
based on minimization of AIC and maximization of log-likelihood
measures.

The value of R2indicates that the model explains 28% of variation
in BDI. The p value of Breusch-Pagan-Godfrey test indicates that the
model has homoscedastic variance. Parameter estimates are coherent with
the relationship of freight market with commodity and financial markets.
Modeling procedure based on AIC and log-likelihood criteria have ended
up with a functional model with appealing statistical diagnostics. In
Figure 2, the graph of actual and fitted values is given for visual
examination.
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Figure 2: Comparison Between Actual and ARIMAX (10,1,0) Fitted

Values

5. CONCLUSION

This paper focuses on forecasting of BDI with an attempt to choose
the factors which influence the index from a various background
including financial markets, stock markets, commodity markets and
economic indicators. The literature on market efficiency of dry bulk
shipping indicates an inefficient one, therefore rendering employment of
a prediction model as an applicable approach for the matter. The build-up
literature to model BDI has been extended with this study by a linear
model incorporating various predictors from a diverse range of
categories. The series from January 2010 until June 2017 are exploited in
the analysis. This is due to the fact that BDI shows cyclical patterns along
with high volatility. After examination of BDI time series, a more recent
period with a relatively narrow band is purposefully chosen to get a
robust model. In the modeling process, a search for optimal AR and MA
orders are found out with the stationarized series. Finally, inclusion of
leading indicators is assessed based on AIC by eliminating stepwisely.
Finally, a benchmark model, ARIMAX (10,1,0) with explanatory
variables of Inbond, Ingold, Insilver and Iniron has been proposed as a
useful tool to monitor both freight markets and economic conditions. The
model can serve as a reliable analytical tool for decision makers in
shipping business, where certain actors can out-play and out-profit other
actors due to market inefficiency. As a further study, construction of a
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linear benchmark model can be applied to other freight indices related to
dry bulk business.
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ABSTRACT

Although the amount of greenhouse gases (GHGs) from maritime
transport is very low amongst total anthropogenic emissions, reducing shipping
related airborne emissions has become an important topic for policy-makers
during last decades. Emission Trading Scheme (ETS), which is introduced by
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ing standards to increase the applicability of financial instruments notable for
their complexity. The aim of this study is to examine the applicability of ETS
policies to the Turkish maritime sector and the impact of ETS on financial re-
porting. A comprehensive review based on the literature has shown that it is
necessary to implement emission trading considering international standards for
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in order to avoid pressure factors in national economies and not to avoid inter-
national harmonization in financial reporting.
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SALIM :l‘iCARETi SiISTEMININ TURK DENiZ
TASIMACILIGI VE FINANSAL RAPORLAMA ACISINDAN
INCELENMESI

OZET

Deniz tasimaciligindan elde edilen sera gazi (GHG) miktari, toplam in-
san kaynakli salimlar arasinda ¢ok diisiik olmasina ragmen, nakliye ile ilgili
hava kaynakli salimlarin azaltilmasi, son yillarda politika yapicilar icin onemli
bir konu haline gelmistir. Kyoto Protokolii'niin uygulamaya koydugu Salim Ti-
careti Plani (ETS), ekonomik rekabet giiciinii artirarak GHG'leri azaltmak igin
kullanilan bir salim iist sinwr1 ve ticareti sistemidir. ETS politikalari, deniz
tasimactligint icermeli ve karmagikligi icin dikkate deger finansal araglarin
uygulanabilirligini artirmak igin finansal raporlama standartlart ¢ergevesinde
muhasebe yaklagimlar: gelistirmelidir. Bu ¢alismanmin amaci, ETS politikalarimin
Tiirk denizcilik sektoriine uygulanabilirligini ve ETS'nin finansal raporlama
tizerindeki etkisini incelemektir. Literatiire dayali kapsamli bir gézden gegirme,
Uluslararast sektorler igin uluslararasi standartlart goz oniinde bulundurarak
salim ticaretinin uygulanmasmin gerekli oldugunu ve ulusal ekonomilerde baski
faktorlerini  onlemek ve finansal raporlamada uluslararast  uyumdan
kaginmamak i¢in ulusal politikalart  hazirlamak icin  onemli oldugunu
gostermistir.

Anahtar Kelimeler: Kiiresel isinma, ¢evresel maliyetler, salim ticareti,
deniz tasimaciligi, finansal raporlama.

1. INTRODUCTION

Due to various scientific discussions, world’s leading organizations
call attention to climate change and global warming. These phenomena
are both global facts and also are the most challenging issues for human
society. Global warming refers to on-going increase in the mean tempera-
ture of the Earth (IPCC, 2013). Also it is an environmental phenomenon
that deals with the potential for global climate changes due to the in-
creased levels of greenhouse gases (GHGs) (Liang, et al., 2012). With
respect to the Intergovernmental Panel on Climate Change (IPCC), most
of the increase in global mean temperatures is most probably based on the
raise of anthropogenic GHG concentrations (IPCC, 2008). From some
point of view, extreme weather events are linked to climate change.
Global warming is accepted as causes of the melt of glaciers and rise of
sea level. (Melillo et al., 2014). On the other hand, some scientists, who
defend opposite opinions on climate change, indicated that there are no
significant and prolonged temperature changes since 1997, there are not
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enough historical data available. These scientists also argued that Arctic
ice increased 50% since 2012 and climate models are proven to be unreli-
able and early predictions about the effects of warming have been proven
wrong (Conserve Energy Future, 2017). Whether global warming phe-
nomenon is caused by GHGs or not, sustainable emission reduction
methodologies should be investigated, to be on the safe side.

The Clean Development Mechanism (CDM) was developed in
Kyoto Protocol to achieve cost-effective emission reduction. It reduces
the GHG abatement cost by allowing developed countries to reduce emis-
sions in developing countries; however, international efforts for climate
change are facing considerable austerities on the allocation of responsibil-
ities between developed and developing countries (Agusdinata, 2013).
Also, many sources of GHG emissions are excluded from national emis-
sion inventories such as natural sources of GHGs, international air and
maritime transport and GHGs separately controlled by the Montreal Pro-
tocol (Lovell and Ascui, 2012).

Cap & trade system is an economic policy instrument for control-
ling emissions from different sources. Emission reductions are assumed
as a tradable commaodity in these systems. These mechanisms can be used
for not only GHG emissions but also for other environmentally important
emissions such as nitrogen oxides (NOy) or sulphur oxides (SOx).

Cap & trade system can be designed as follows: Setting of the cap,
defining the market, allocation of permits, banking rules and observing
and enforcement (Fowlie, 2004). Standard contracts of derivatives such
as futures and options are now traded actively on many exchanges
worldwide. There are different types of derivatives which are added to
bond issues: Forward contracts, swaps, options, and other derivatives
(Hull, 2012). The Austrian Energy Exchange, the Chicago Climate and
Futures Exchanges, the European Climate Exchange, the New York
Stock Exchange, Nord Pool and Powernext are some examples of emis-
sions exchanges. For the success of Emission Trading Scheme (ETS), it
is crucial that initial emission permits are equitably allocated and the
emission limit is set low enough, so the firms have the incentives to in-
vest in energy efficient technologies (Vaillancourt and Waaub, 2004).

Zhu et al. (2018) developed a maritime emissions trading system
on individual containership operators’ fleet composition strategies and
CO; emission levels. According to the results, implementing ETS on the
fleet reduce CO; at least 1,54% and at most 3,38%. The authors also indi-
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cated that CO, reductions are greater under scenarios in which bunker
prices are higher. On the other hand, Hermeling et al., (2015) indicated
that it is not possible to design a system that achieves emission reductions
in a cost efficient manner and is compatible with international law. Des-
sens et al., (2014) implemented ETS on aviation and maritime sectors to
investigate the impacts of ETS on reducing GHG emissions. The authors
concluded that ETS implemented on international maritime and aviation
activities can reduce CO; and non-CO; emissions up to 65%. Besides, the
radiative forcing is also reduced. Wang et al. (2015) discussed on the
impacts of ETS between sectors and provided a framework for under-
standing and identifying ETS, in detail. Koesler et al. (2015) assessed the
potential implications of ETS applied on maritime sector. The authors
mainly focused on the organisation and operations of shipping companies
and they concluded that cap and trade approach can be implemented on
maritime sector, efficiently.

IMO, has also adopted a course of action to reduce shipping-
related airborne emissions on 13 April 2018. According to the report, the
initial strategy for emissions has three phases: (1) carbon intensity of the
ship to decline through implementation of further phases of the energy
efficiency design index (EEDI) for new ships; (2) carbon intensity of
international shipping to decline (it is aimed to reduce CO, emissions
40% and 70% by 2030 and 2050, compared to 2008); (3) GHG emissions
from international shipping to peak and decline (IMO, 2018).

European Union (EU) ETS, which entered into force in 2005, is the
largest implementation of emission trading system to reduce GHGs. Eu-
ropean Commission (EC) has intended to expand the scope of the scheme
to energy intensive sectors such as power plants along with other sectors
and the aviation is the first example for this purpose.

European Parliament (EP) forces International Maritime Organiza-
tion (IMO) to develop stricter rules and take more active actions to re-
duce or, at least, keep the emissions at the same level. EP indicated that if
no new regulations are developed until the end of 2021, EU ETS will be
the only procedure, which include all shipping sector (European Parlia-
ment, 2017).

Almost 80% of world’s trade is carried out by ships and short sea

shipping transports 40% of European trade (Commission of the European
Communities, 2009); however, ship owners are not willing to consider
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investing on the innovative technologies onboard ships (Dedes et al.,
2012).

This paper provides a comprehensive examination on GHG emis-
sions trading at a level of global, regional, national and financial bases. It
also evaluates the proposals which include auctioning a share of emission
allowances and offers a suggestion about a new ETS implementation
model for Turkish maritime sector. The aim of the study is to examine the
applicability of ETS policies in the maritime sector in Turkey and its
impact on financial reporting. For this purpose, information has been
given on the effects of the scope, applicability and financial reporting
implementation of emission trading policies which are closely related to
the maritime industry. A comprehensive review based on the literature
has shown that in order to avoid pressure factors in national economies
and to do not avoid international harmonization in financial reporting, it
is necessary to implement emission trading taking into account for inter-
national standards for international sectors, especially maritime trade and
it is important to prepare national policies accordingly.

In this study, a meta-analysis was applied on emission trade and
the technical, operational and market-based methods, which are used for
reducing carbon emissions in maritime sector, are particularly referred.
After identifying the place of Turkey amongst other countries for climate
change issue, emission trade is discussed in terms of accounting and fi-
nancial reporting perspective.

One of the most compelling constraints encountered during the
study is the difficulty to find academic papers on emission trade. Besides,
emission trade system has not been implemented any sector in Turkey.
Moreover, there are no politics or legislations to restrict emissions using
emission trade. Thus, the aims of this study is to raise an awareness on
emission trade and to determine the basics of emission trade.

2. GLOBAL WARMING AND STRATEGIES TO REDUCE
GHG EMISSIONS

The 1% World Climate Conference assembled its first meeting in
1979 for international climate change negotiations and it was announced
that carbondioxide (CO,) gas would be dangerous. To protect the Earth’s
ozone layer, The Vienna Convention assembled in 1985 and entered into
force in 1988. The aim of the convention was to reduce the ozone deplet-
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ing substances. The Montreal Protocol was adopted in 1987 and entered
into force in 1989 (UNEP, 2014). To provide source of information re-
garding climate change, The World Meteorological Organization (WMO)
and the United Nations Environment Program (UNEP) established IPCC
in 1988 as a scientific committee. IPCC calculates the emissions of the
gases that occur from these resources and cause global warming. IPCC
considers methane (CH,), carbon monoxide (CO), CO,, non-methane
volatile organic compound (NMVOC), nitrous oxide (N20) and NOx
emissions as the causes of global warming.

In the United Nations Environment and Development Congress,
which was held in 1992, the United Nations Framework Convention on
Climate Change (UNFCCC) was opened for signature and entered into
force in 1994 for the purpose of preventing GHG accumulations in the
atmosphere. As of today, 192 countries consisting of 41 Appendix-I
countries (40+EU) and 151 Countries out of Appendix-1 have been ap-
proved to the Convention. Countries that are Parties to the UNFCCC
must submit national direct GHGs such as: CO», CHa, N2O, perfluorocar-
bons (PFCs), hydrofluorocarbons (HFCs), sulphur hexafluoride (SFs) as
well as for the indirect GHGs such as sulphur dioxide (SO2), NOy, CO
and NMVOC to the Climate Change secretariat. In the Convention, coun-
tries having historical responsibilities to emerge climate change and Or-
ganisation for Economic Co-operation and Development (OECD) mem-
ber countries of that time were grouped in two lists according to their
development levels. As per the Convention, by being different than Ap-
pendix-I, Appendix-Il countries have the obligations to provide financial
support to developing countries implementing emission reduction activi-
ty, to assist in their developments and to transfer technology. In the 3™
Parties Conference (COP3) held in Kyoto City of Japan on 11th of De-
cember 1997, Kyoto Protocol, relating to the UNFCCC which contains
binding objectives to reduce GHGs worldwide, was signed. Mutual Un-
derstanding of Marrakech was signed in 2001 and Kyoto Protocol was
enforced in 2005. With the purpose of drawing the road map of the nego-
tiations for the climate change after 2012, Bali Action Plan was prepared
in 2007 and Copenhagen Agreement. In the original text of UNFCC,
Turkey was in both Appendix-I (historical responsibility) and Appendix-
Il (pecuniary liability) lists. Turkey has made attempts to get out of UN-
FCC appendices; however, because of not being a developed country it
did not succeed in this attempt. In 7" Congress of the Parties held in Mar-
rakech between the dates of 29 October-6 November 2001 (COP7), Tur-
key’s request was accepted for being the party of UNFCCC in Appendix
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I with special conditions. Also on 24 May 2004, Turkey has become the
189" Party participating in the Convention.

Since 2005, when Kyoto Protocol was enforced, meetings of the
Parties of the Kyoto Protocol started to be organized in the scope of COP
Meetings. In 2006, Turkey made its National GHG Inventory and Na-
tional Notification in order to fulfill its obligations in UNFCCC Appen-
dix-1 List. After the efforts of determining the process, in order for Tur-
key to be included on the table and to have the right to comment, the
“Law Draft on Suitability of Participating in Kyoto Protocol in the orien-
tation of UNFCCC” was accepted on 5th of February 2009 in the General
Meeting of the Grand National Assembly of Turkey. As per 25" Article
of Kyoto Protocol, Turkey officially became the Party of the Protocol on
26 August 2009. Thus, Turkey’s position in the scope of climate change
negotiations can be summarized as: (1) Turkey is an Appendix-1 country;
however, in the COP7 held in Marrakech in 2011, the decision in the
direction of ‘to recognize the special conditions of Turkey, which has a
different status from that of the other parties in the Appendix-I of the
Convention, and to have its name remain in Appendix-1 but be removed
from Appendix-II” was taken; (2) Turkey is the Party of the Kyoto Proto-
col; however, it takes place on the outside of Appendix-B (it does not
have emission limitation or reduction commitment); (3) Turkey is an
OECD Member Country; (4) Turkey is a G20 Member; (5) Turkey is a
Candidate for EU Membership. When all of these features are also con-
sidered together, Turkey has the characteristics to be the only country in
the world. In Figure 1, Turkey’s special status can be seen.
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Figure 1: Responsibility Distribution of the Countries
Source: IPCC, 2016.

By means of the CDM, International Emissions Trading (IET) and
Joint Implementation (J1), The Kyoto Protocol lets developed countries to
accomplish beneficial GHG emission reductions abroad. The protocol
requires developed countries to find ways to minimize unfavourable ef-
fects on developing countries (Babiker, 2000). CDM has a significant
role in international climate change mitigation by diverting the Annex-I
countries' efforts into developing countries; however, there is an imbal-
ance among beneficiary countries. Some major countries (China, India,
Brazil, South Korea and Mexico) have been the major suppliers for the
current CDM and the total GHG emissions in those countries and their
partner countries played a major role in determining the amount of CDM
investments (Wang and Firestone, 2010). JI and CDM projects will be
more efficient and effective (Woerdman, 2000). One of the reasons for
considering emissions trading is that it had already been the subject of
intense debate in the United States (US) since 1980's (Hansjiirgens,
2005). Proposals for ETS are suggested and carbon tax and emissions
trading is proposed for foundation of the domestic markets (Matsuo,
1998). EU have created the EU ETS which was entered into force in
2005, covering more than eleven thousand power stations, airlines and
industrial plants in thirty-one countries. EU ETS includes about 45% of
total GHG emissions from the twenty-eight EU countries. EU ETS is
monitored in Brussels and businesses may trade their emissions across
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borders (Matisoff, 2010). In addition to EU ETS, other markets are run-
ning in some countries such as US, New Zealand, Japan and Australia
(Howitt et al., 2010). Bottom-up linking of compatible emission trading
systems results several potential benefits; reducing the emission abate-
ment costs, increasing market liquidity, more stable carbon price and
strengthening the global cooperation on climate change (EC, 2014a).

The EU ETS is now in its 3" phase, running from 2013 to 2020.
The main changes in the 3" phase are; a single, EU-wide cap on emis-
sions and auctioning in place of default free allocation rather than nation-
al cap. More than 40% of allowances was auctioned in 2013 and gradual-
ly this share will rise each year (EC, 2014b). The shift from free alloca-
tions to auctioning of allowances will divert participants increasingly
engage in hedging activities to decrease their risk; however, corruption
reduces the effectiveness of the emission trading (Walter, 2013). In EU
ETS, price determination of carbon is of great interest, because policy
makers encourage the firms to move their production to fields which is
less carbon intensive (Aatola et al., 2013). Environmental tax may have
an adverse effect on energy intensive sectors and would harm those sec-
tors by causing their prices to increase in their markets, leading those
sectors cease their production or move towards production where is lower
environmental taxes (Fitzgerald et al., 2009). This is often described as
carbon leakage and may lead to increase in total emissions. Because of
the competition with the industries in third countries, significant risk of
carbon leakage will have a higher share of free allowances in the 3"
phase of EU ETS (EC, 2014b). One of the most important reasons of this
situation can be said as unnecessary allowance distribution. EU should
radically reduce the amount of emission credits to secure the effective-
ness of the market (L4ttila et al., 2013). It is also possible that the EC will
propose to include maritime transport into the EU ETS (Egenhofer,
2007).

3. THEORIES BEHIND THE ENVIRONMENTAL COSTS

Basically two distinct methods are most common to regulate car-
bon emissions: command & control strategy and emission trading or cap
& trade system. Command & control may provide cost-effective envi-
ronmental regulations, but it requires emissions standards for each emis-
sion sources and different standards in accordance with the emission
abatement costs of firms (Hansjlirgens, 2005).
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Pigou (1912) was the first economist to analyse externalities sys-
tematically. He argued that since there is an inconsistency between both
marginal private and social benefit as well as marginal private and social
cost of externalities, optimisation of competition cannot be achieved
(Pigou, 1912). Also, according to Coase Theorem, government does not
have to intervene in market. In case of environmental damages, effects of
externality can be removed by mutual agreement (Unsal, 2007). Effects
of carbon tax and carbon cap on a firm that faces an increasing marginal
emission abatement cost. Without command & control strategy, the firm
would choose not to abate carbon emissions and make profit by avoiding
the abatement costs. According to equimarginal principle, the optimal
level of emission abatement is achieved where the marginal benefit and
cost lines intersect. This point can be reached by imposing carbon tax or
carbon cap.

In the case of emission trading between two firms, one has a higher
marginal abatement costs, and other has lower marginal abatement costs.
The economic efficiency is achieved at the intersections of the two mar-
ginal abatement cost curves. There are two ways to achieve this level of
emission abatement: setting a tax where the marginal emission abatement
costs are equal or a cap by issuing carbon allowances to the firms (Envi-
ronmental Economics, 2014). In cap & trade system, emissions are re-
duced where the reduction costs are lowest and this would result at lowest
cost for society (Hansjiirgens, 2005). Cap & trade strategy works best
when the marginal abatement costs differ among emission sources, emis-
sions can be monitored accurately and consistently and there is a strong
legal infrastructure for emission trading (OECD, 2003).

4. STRATEGIES TO REDUCE GHG EMISSIONS IN
MARITIME SECTOR

Shipping is projected to increase the amount of GHGs due to
growth of the industry, in spite of being the most efficient mode of freight
transport (Gilbert and Bows, 2012). GHGs are controlled by the Montreal
Protocol and emissions from international maritime and air transport are
excluded. Also shipping emissions are currently excluded from the Kyoto
protocol (IPCC, 1999). It is not clear allocation of the international ship-
ping GHGs emissions to the individual countries (Eguino, 2011). The
participation of shipping in an ETS would generate income for the mari-
time sector that provides funding for more environmental technologies
(Nikopoulou et al., 2013). Transportation mode shares in EU were: Intra-
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EU maritime transport with coastal transport 36,8%, inland waterways
3,3 % and the intra-EU air transport 0,1% in 2009 (Islam et al., 2013). All
transport sectors could be integrated in the EU ETS (Schwaiger et al.,
2012). Nevertheless, if the maritime transport is covered by GHG poli-
cies, marine fuel and freight costs could increase significantly (Curtis,
2009). Miola et al., (2011) provided a study in which an in-depth analysis
of the policy instruments on reducing the sector’s burden on the envi-
ronment is investigated. The study also focused on economic theory,
legal principles, technological options and the political framework of the
international maritime transport sector.

If the policies are not provided, IMO’s technical and operational
measures may not be implemented (Buhaug et al., 2009). Emission trad-
ing is the only option which would permit international shipping (COS,
2009). International aviation and maritime emissions could be regulated
by domestic cap & trade systems established by the international organi-
zations (Haites, 2009). The impacts of the emissions trading scheme de-
serve further research (Lee et al., 2013). Defining cap & trading rules for
maritime is more complex compared with aviation and the EC has not
resolved how they will tackle the problem (Musso and Rothengatter,
2013). Based on the fuel consumption statistics, Turkey emitted 285.73
Mt of CO- in 2011. In 2012, Turkey imported 45 bcm of 3.435 bcm of
natural gas and 29 Mt of 7.831 Mt of coal produced entire world in 2012
(IEA, 2013). On the other hand, 30,6% of country-wide energy consump-
tion (81.48 Mtoe) occurred in industry sector (24.97 Mtoe). Transport
sector (14.86 Mtoe), which is of particular concern to this paper, built up
18% of total final consumption and rather dependent on oil products. Qil
products to international bunkers were 1.31 Mtoe which is identified sep-
arately from transport sector. International Convention for the Prevention
of Pollution from Ships (MARPOL) Annex-VI has brought significant
rules in reducing the GHGs and pollution caused by vessels. Recently (4
February 2014), Turkey has ratified MARPOL Annex-VI. According to
data from the Ministry of Transportation, Maritime and Communications,
accounting of ships over 150 tonnes, in the last 23 years (1990-2013)
gross tonnage (GRT) of Turkish flagged ship fleet increased from
3.356.000 to 7.049.491 tonnes. Shipping is the most energy efficient
method of transportation therefore it is not feasible to impose taxes on
marine fuels. In Turkey, special taxes on marine fuel are exempted and
marine transportation is encouraged (Kilic and Girit, 2015). Therefore,
establishing ETS might be seen as the most efficient way to reduce GHG
emissions for Turkish merchant maritime sector.
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Emission allowances has to be shared among participants in fol-
lowing manner: negotiations, reference figure (production, emission re-
lated in a certain year/period, benchmarks), abatement costs and poten-
tial, others (e.g. turnover, employees etc.) or any combination of them
(Bode, 2006). Stability in carbon prices would increase investment in
energy efficient technologies. Auctions could be applied to improve sta-
bility confidence for CO; prices (Grubb and Neuhoff, 2006). The use of
ship movement data would be chosen to assess the actual miles of a coun-
try’s fleet sailed in one year. Nevertheless, such data is not applicable for
researchers for now (Heitmann and Khalilian, 2011).

Emission Efficiency Operational Indicator (EEOI) indicator is de-
fined in IMO MEPC.1/Circ.684 as:

EEOI = ¥ FC.—2—.D (1)

Mcargo

where;

i is the cruising number, j is the fuel type, FCj is the fuel mass con-
sumed, Cg is the conversion factor of fuel to CO2, meargo IS cargo carried
or work done (number of twenty foot equivalent units (TEUs) or passen-
gers) or GRT for passenger ships, and D is the distance in nautical miles.

The major problem in emission trade is the distribution of pollution
permissions. It is also hard to find a fair method to apply free allocation
with grandfathering method; however, it is expected that auction of the
system will enable to provide supply and demand equilibrium and set real
value of carbon price.

5. EMISSION TRADING SCHEMES UNDER FINANCIAL
REPORTING STANDARDS

ETS offers convenience in implementing emission targets for
countries that have an emission reduction obligation. If the emission re-
duction obligation is reduced excessively, this additional reduction
should be sold to other countries (Cagle et al., 2009). ETS has been pro-
posed to originate financial incentives for sleuthing low carbon invest-
ment. The increasing mobility as well increase in carbon market give
signals that a greater number of players will be in the market in the near
future. There are also regional and nationally developed ETSs. The EU
ETS, which entered into force in 2005, has taken its place as the most
developed and largest greenhouse gas emissions trading system in the
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world. The SO2 trading scheme in the US examined about the accounting
implications before the EU ETS (Gibson, 1996).

After the Kyoto Protocol, some businesses excited about carbon
market development. In this way, some issues have been controlled such
as carbon measurement methods, restrictions, emission types. The Inter-
national Financial Reporting Standards (IFRS) is rather important for
companies’ subject to the EU ETS. Companies laid down in EU ETS
must prepare their financial statements in accordance with IFRS Regula-
tion EC No 1606/2002. Both in EU and worldwide, accounting under
IFRS has approved widely (IASB, 2015). International Financial Report-
ing Interpretations Committee (IFRIC3) covers the issue widely in terms
of accounting in the Emission Trading System. IFRIC 3 was published in
December 2004 to be applied as of the 1st of March 2005, but due to
major deficiencies it was withdrawn after six months later (IASB, 2010;
Ernst and Young, 2009). There is currently no regulation on carbon ac-
counting published by the International Accounting Standards Board
(IASB) or the Financial Accounting Standards Board (FASB) and it is
believed the various political and business pressures are influential about
this stuation (Durgut, 2015: 28).

Non-governmental advisory body to EC, The European Financial
Reporting Advisory Group (EFRAG), noted that IFRIC 3 did not reflect
the business reality and economic essence in EU ETS. Accordingly, a
negative recommendation to the EC was published by EFRAG and in
2005 the IASB had decided to pull back IFRIC 3. After this, the IFRIC 3
is out of necessity, by only it is used for a possible approach about ac-
counting under the EU ETS (IASB, 2005; EFRAG, 2005). However, we
must note that IFRIC 3 was probably the most convenient proposal with-
in the existing IFRS. But in this proposal, emission allowances have vari-
ous utilizations, that they were conceptualized in different ways. It should
need to bear in mind that IFRIC cannot issue comments that contrast the
International Accounting Standards (IAS) (Giner, 2014, 47; Deac, 2013,
43).

However, when looking at historical development, it seems that
there are many initiatives related to the issue. IASB and FASB have start-
ed joint operation in 2007 about carbon accounting and reporting. It was
expected that this study will be successful in 2011. But no clear im-
provement has been achieved. Due to the absence of regulations issued
by authorized bodies, many businesses have developed their own ac-
counting practices in carbon reporting (Fornaro et al., 2009; Oker and
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Adigiizel, 2013: 25). According to IFRS have not succeeded to provide
authoritative guidance, thus EU ETS has emboldened the discussion on
how participators would appropriately implement the scheme in their
financial statements (Haupt, and Ismer, 2011).

IFRIC 3 envisaged the adoption of IAS 38 (Intangible Assests),
IAS 37 (Provisions, Contingent Liabilities and Contingent Assests) and
IAS 20 (Accounting for Government Grants and Disclosure of Govern-
ment Assistance) in the transfer of emission rights to the financial state-
ments. Since the interpretation of IFRIC 3 was withdrawn in 2005, the
IAS 8 (Accounting Policies, Changes in accounting Estimates and Errors)
standard became effective in reporting carbon information since no fur-
ther standardization work was carried out (Altinbay and Golagan, 2016:
2111). According to IAS 8, business management should make sure that
the results of the decisions related to the development and implementa-
tion of accounting policy are appropriate and reliable for the economic
decision making needs of the users of the financial statements. In this
context, if businesses do not have a specific standard or interpretation for
any issue, they should take into account the provisions of other standards
and interpretations related to similar or related issues and the definitions,
recording criteria and measurement approaches described in the concep-
tual framework for assets, liabilities, income and expenses (Durgut, 2015:
28).

According to the IASB’s note, IFRIC 3 was existed inadequate
measurement methods and disharmony in reporting. Because of this, The
IASB has tried to minimize the difficulties by making rapid changes at
IAS 38. Even so, the IASB change its approach and determine to com-
posing details about accounting of the emission rights schemes (Giner,
2014). Standard setters were faced three challenges about emission rights
and these were problems for accounting (Cook, 2009): (1) a costly activi-
ty was formed, (2) the costs were decreased by governments, (3) by
means of marketable allowances.

In the absence of authoritative accounting guidance, identified
three possible approaches to accounting for emissions allowances. They
are (Warwick and Ng, 2012: 57-58; Altinbay and Golagan, 2016: 2112;
Durgut, 2015:29-30; Oker and Adigiizel, 2013: 26-27): (1) the IFRIC 3
approach, (2) the net liability approach, and (3) the government grants
approach.
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Under the IFRIC approach, which takes into account the IFRIC3
interpretation, is registered in the form of an intangible asset within the
IAS 38, which is purchased or sold by the government. These are then
valued at cost or revaluation method. The IFRIC 3 approach envisages to
initially recognize the permissions at fair value. In this context, if the
amount paid for the permissions is less than the fair value, it will not af-
fect the recognition from the fair value. The difference between the fair
value and the value paid will be goverment assistance according to 1AS
20. The IFRIC 3 approach is considered as a guideline by the majority of
accountants, and the practice of this approach is more compatible with
the International Accounting Standards for the transfer of carbon infor-
mation to the financial statements.

Under the net liability approach, granted emissions are recognised
at nil value if granted for free (this accounting policy choice is permitted
under the 1AS 20) and the entity only recognises a liability once actual
emissions (measured in terms of a number of emissions allowances) ex-
ceed the granted emissions allowances on hand. The shortfall is measured
at the market price. The net liability approach is specifically prohibited
under IFRIC 3.

Under the government grants approach derives from the applica-
tion of 1AS 20. The emission liability under this approach is recognised
as incurred. However, unlike IFRIC 3, the liability is measured by refer-
ence to the carrying amount of those granted emissions allowances held
that are used to settle the obligation. Only the shortfall will be measured
at the market value.

In the transfer of carbon information to the financial statements,
three different elements such as emission permits, government assistances
and usage emissions allowance may arise There is no consensus about
which accounts to use for the element in question in accounting literature
in Turkey. In line with the IFRIC 3 approach, which is the focal point of
our study, in the studies in the literature, the Rights Account for the emis-
sion permits, the Deferred Revenues Account for government assistances
and the provisions for Emissions Permits Provision account are proposed
(Durgut, 2015; Oker and Adigiizel, 2013; Altinbay and Golagan, 2016;
Uyar ve Cengiz, 2011; Karakog, 2012; Cankaya and Seker, 2013).

ETS includes several accounting properties like balance sheet ac-
counts, their acknowledgment and subsequent measurement. EU ETS
debates about emissions allowances, liabilities arising from the emissions
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and financial instruments hedging risks. Cost of allowances have to be
considered when purchasing and the cost directly refers their purchase
price neither the allowances obtained on the market nor through the auc-
tioning mechanism. On the other hand, the accounting of allowances is
rather controversial.

In spite of its economic value, a firm having allowances with no
acquisition cost, will probably return some of the allowances which are
not required in order to meet EU ETS regulations. Also, net liability ap-
proach works out the problem about heterogeneous handling of allowanc-
es because allocated allowance is not identified in balance sheet but pur-
chased allowances are featured in balance sheet. Therefore, homogenous
assets are treated like under the government grants approach (Ernst and
Young, 2009; Lovell et al., 2010). Regardless of whether entering allow-
ances to the accounts or not, these two models are used to classify emis-
sions allowances as intangible assets in all accounting approaches
(IAS38, 2004).

Entities which is subject to EU ETS have to meet allowances for
their CO2 emissions along the adaptation period and report in financial
statements. Two different options are sited for timing of the recognition
for free allocations of allowances in general: (1) to enter a liability in the
account by happening for a free allocation of allowances for the entities
under EU ETS, (2) to not to have an obligation to remit allowances
emerges. Therefore, emissions are defined as obligating event in IFRIC 3.
IFRIC 3 suggested fair value approach against for an entity is not liable
for repaying its own allowances and also the fair value discloses the real
expenditure to balance concerning emissions. According to this approach,
the provisions must be measured individually from allowances (Ertimur
etal., 2010).

Another accounting questions arise from handling of hedging con-
tracts because under IFRS, regular contracts different accounting as fi-
nancial instruments. CO2 allowances are reported compulsory at fair
value according to 1AS39. Volatility in the statement of income is im-
portant depending on the market price of CO2. But, as to harmony of EU
ETS, this accounting rule is disadvantageous for an entity which takes
physical delivery of allowances. The IFRS contains two provisions to
purchase CO2 allowances: (1) own use exemption and (2) hedge account-
ing. This accounting approach permits entities to avoid distorting effects
in the EU ETS (Ernst and Young, 2009; IAS39, 2005). Table 2 indicates
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the qualitative criteria of the IFRS and requirements for accounting in the
EU ETS.

Table 2: Requirements for Accounting in the EU ETS

Different Accounting Interpretations
Policies
Understandability The information must be comprehensible for users and

should include an extensive assessment about risks and
opportunities of the entity-specific.

Materiality The information would be valid if only it influences the
economic decisions of financial statements' users. Ac-
counting requirements of EU ETS are listed as: (1) To
emphasize how a company carry on with producing or
operating in carbon-constrained world; (2) To evaluate the
profitability of carbon-intensive production because of
increasing costs of emitting CO2; (3) To foresee future
risks and to evolve a plan about different performance

indicators.
Reliability All assets and liabilities of company, especially allocated
allowances, should be in the financial statements.
Comparability The performance of an entity should be assessable, com-

parable and needs the requirements listed as: (1) Compa-
rability of inter-period annual reports. The amount of free
allocations according to EU ETS is gradually reduced
and/or replaced by auctioning; (2) Comparability of fi-
nancial statements belonging to different entities. ETS of
different entities should be ensured due to be an option for
transitional free allocations.

Incentives and Investments in emission allowances are influenced by
disincentives different accounting approaches. The following issues
should be investigated: (1) By the reason of accounting
transactions of emissions allowances and carbon deriva-
tives, whether hedging strategies are followed by entities
covered by the EU ETS; (2) Whether decisions about
investment in emissions allowances might be encouraged.

Source: Haupt and Ismer, 2011.

Requirements for accounting and present accounting transactions
under the EU ETS show insufficient in two point (Lovell et al., 2010): (1)
emission allowances do not fit with available IFRS, (2) corporate strategy
with national and international low-carbon objectives is not placed in
present financial accounting approaches and because of this, consistency
of corporate strategies are not assessed by financial information users.

Currently, there are two types of carbon markets: Mandatory mar-
kets and voluntary markets. Compliance markets (cap and trande sytem)
are created by the Kyoto Regions and are EU based markets. In the mar-

265



Research on Emission Trading... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

ket on which the Kyoto Protocol is based, states are classified as devel-
oped and developing countries. Developing countries do not have respon-
sibilities for emission reduction. Developed countries are also obliged to
help developing countries with financial support and clean technology
transfer. Voluntary market is a market where states, institution and even
individuals can operate regardless of the Kyoto regimes mandatory com-
mitments and classifications.

Cap and trande sytem (Compliance markets) is the only application
addressed by IFRIC. Cap and trande sytem is based on the IFRIC 3 inter-
pretation. IASs were taken into consideration in terms of accounts and
accounting criteria. The recognition regarding voluntary market are im-
portant for applications in Turkey (Oker and Adigiizel, 2013: 25). Unlike
the Cap and trande sytem used in the Emissions Trading System, carbon
credits in voluntary carbon markets are accounted for as an asset reduc-
tion in a certain period. When the carbon credits obtained due to emission
reduction are sold, it is appropriate to register them as deferred revenue
until they are sold (Oker and Adigiizel, 2013: 32).

6. CONCLUSION

Since cap & trade is more cost effective for business and commu-
nity, it should be preferred rather than command & control approach.
Also business may develop more efficient emission reduction technolo-
gies and businesses having higher emission reduction costs can buy per-
mits on the market; however, further studies should be conducted to es-
tablish emission trading models for specific sectors such as maritime and
to develop principals for these models. In developing countries such as
Turkey and fast-growing sectors such as Turkish trade fleet, it is not pos-
sible to foresee 5% reduction compared with 1990. Even if the maritime
sector’s contribution to global warming can be negligible and Turkey’s
contribution in total CO; emissions is very low, maritime sector can be
chosen as a pilot project for emission trading. Therefore, it would be pos-
sible to have necessary know-how and experience for other bigger indus-
tries nationwide.

Since present situation under IFRS might decline to provide an un-
biased view of the assets, in terms of transparency of financial statements,
the stakeholders such as investors, analysts, policymakers might be dis-
pleased. Considering the complexity of the policy instrument, accounting
approaches under emission trading scheme must respond the needs for
financial accounting under IFRS. Seeing that prices for emission allow-
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ances are expected to increase in the future, providing fair knowledge
about the entities under the EU ETS has great importance. Also, account-
ing under IFRS must prevent the occurrence of competitive distortions.

The application of emissions trading schemes are discussed by
some global actors. In this case, some reliable accounting recommenda-
tions about the implications of emissions trading schemes should be
needed. As to these global actors, lower compliance costs for entities are
important. Allowances should be accounted as fair value even that allo-
cated for free. Also, establishing ETS might be seen as the most efficient
way to reduce GHG emissions for Turkish merchant maritime sector. A
comprehensive review based on the literature has shown that in order to
avoid pressure factors in national economies and to do not avoid interna-
tional harmonization in financial reporting, it is necessary to implement
emission trading taking into account for international standards for inter-
national sectors, especially maritime trade and it is important to prepare
national policies accordingly.

In order to improve the energy efficiency for reducing carbon
emissions, it is a must to restrict the amounts of emissions. It is clearly
understood that the most efficienct end economic way to reduce is to
develop an ETS. For this reason, an emission trade politics and necessary
legislations shoul be developed particularly for maritime sector in Tur-
key.

This paper is the first part of a more comprehensive project on
maritime ETS. In further studies, in which the total financial and envi-
ronmental impacts would be investigated in detail, the values of age and
GRT of Turkish fleet will be obtained. Then, after analyzing the general
characteristics of the fleet, the costs and environmental impacts of two
cases will be investigated in order to determine which will be better in
terms of finance and environment: (1) reducing total CO; and (2) scrap-
ping older ships. For this purpose, an escalation analysis will be imple-
mented for ships’ life cycle. Thus, a final decision will be determined
between two options.
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APPENDIX: NOMENCLATURE

CDM
CH4
CoO
CO;
COP3
COP7
EC
EEOI
EFRAG
ETS
EU
FASB
G20
GHGs
GRT
HFCs
IAS
IASB
IET
IFRIC

IFRS
IPCC
IMO

JI
MARPOL

N20
NMVOC
NOx
OECD

PFCs

SFs

SO,

SOy

TEU
UNEP
UNFCCC

Clean Development Mechanism

Methane

Carbon monoxide

Carbondioxide

3 Congress of Parties

7" Congress of Parties

European Commission

Emission Efficiency Operational Indicator
European Financial Reporting Advisory Group
Emission Trading Scheme

European Union

Financial Accounting Standards Board

Group of Twenty

Greenhouse gases

Gross tonnage

Hydrofluorocarbons

International Accounting Standards
International Accounting Standards Board
International Emissions Trading

International Financial Reporting Interpretations
Committee

International Financial Reporting Standards
Intergovernmental Panel on Climate Change
International Maritime Organizations

Joint Implementation

International Convention for the Prevention of Pollution
from Ships

Nitrous oxide

Non-methane volatile organic compounds
Nitrogen oxides

Organisation for Economic Co-operation and
Development

Perfluorocarbons

Sulphur hexafluoride

Sulphur dioxide

Sulphur oxides

Twenty-foot equivalent unit

United Nations Environmental Program
United Nations Framework Convention on Climate
Change
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us United States
WMO World Meteorological Organization
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ULUSLARARASI TiCARETIN GELECEGI iNSANSIZ
GEMILER: GZFT ANALIiZi VE HUKUKi BOYUTLARI

Nur Jale ECE?

OZET

Denizcilik  tasimaciliginda yakit tiiketimi, c¢evre kirliligi ve insan
hatasindan kaynaklanan deniz kazalarini azaltmak ve yesil tasimacilik saglamak
amaciyla insansiz gemiler denizcilik sektoriiniin - giindemindedir. Insansiz
gemilerin; gemi sahipleri, daha fazla enerji tasarrufu, seyir emniyeti ve ¢evre
giivenligi agisindan denizcilik sektoriine bir¢ok yarar olacaktir. Ancak insansiz
gemilerin; siber saldirilar, is kayiplari, gemi adamlarimin becerilerine olumsuz
etkileri, yiike iliskin kazalarin artmast vb. yeni riskleri de beraberinde getirecegi
diisiiniilmektedir. Calismanmin amact uluslararasi ticaretin gelecegi insansiz
gemilerin gii¢lii ve zayif taraflarini, firsat ve tehditleri (GZFT) ortaya koymak,
insansiz gemilerin hukuki boyutlarini inceleyerek yapilmast gereken hukuki ve
teknik diizenlemelere iliskin onerilerde bulunmaktir. Calismada, diinyada
insansiz gemilere iliskin ¢alismalar, sorunlar veriskler incelenmis, insansiz
gemilerin Giiclii ve Zayif Yonler, Firsatlar ve Tehditler (GZFT) Analizi yapilmus,
1982 Uluslararas: Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi, Uluslararast
Denizcilik Orgiitii Sozlesmeleri, diger uluslararast denizcilik sozlesmeleri ve
ulusal mevzuatta insansiz gemiler ile ilgili diizenlemeler gozden gecirilmis olup,
s0z konusu mevzuatta yapiumast gereken diizenlemelere iliskin oneriler
verilmigtir.

Anahtar Kelimeler: Insansiz gemiler, denizcilik sozlesmeleri, insansiz
gemilerin yasal boyutlari, deniz tasimaciligi, deniz ticareti.
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UNMANNED SHIPS WHICH ARE THE FUTURE OF
INTERNATIONAL TRADE:
SWOT ANALYSIS AND LEGAL ASPECTS

ABSTRACT

Unmanned vessels are the maritime sector’s agenda to reduce
environmental pollution, fuel consumption and marine accidents caused by
human error and to provide green shipping. The unmanned vessels have a
number of benefits for the maritime sector from the points of shipowners in terms
of more energy efficiency, safety of navigation and environment. However,
unmanned vessels bring some risks such as cyber attacks, job losses, negative
effects concerning the skills of seafarers, and increase in the risk of cargo
related incidents. The objective of this paper is to put forward strengths and
weaknesses, opportunities and threats of unmanned vessels, to investigate legal
aspects of unmanned ships and to give some suggestions related to legislative
and technical regulations concerning unmanned ships. In this paper, the studies,
problems and risks related to unmanned vessels in the world are investigated,
Strengths and Weaknesses, Opportunities and Threats (SWOT) Analysis has
been conducted, United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS),
1982, International Maritime Organization (IMO) Conventions and other
international shipping conventions relating unmanned vessels have been
reviewed and some suggestions have been given on legal regulations of
unmanned ships.

Keywords: Unmanned vessels, shipping conventions, legal aspects of
unmanned vessels, marine transportation, marine trade.

1. GIRIS

Denizcilik sektoriiniin 2020°den sonraki glindemi ¢evre, emniyet,
giivenlik ve yesil tagimacilik olacaktir. Kiiresel siilfiir limiti ve sera gazi
emisyonlariin azaltilmasi, diisiik enerjili gemiler, inovasyon, yenilebilir
enerji, e-navigasyon teknolojileri, otonom ve insansiz gemiler ve diger
teknolojileri denizcilik sektoriinde kokli degisiklikler gerektirmektedir
(DNV, 2012: 4). Brezilya, Endonezya ve Cin’in diinyanin 6nde gelen
ekonomileri arasina girmesi, mega schirlerin artmasi ve Dogu-Bati
ticareti disinda Kuzey-Giiney ticaret hatlarimin da gelismesi nedeniyle
yik ve yolcu tagimaciliginin artmasi beklenmektedir. Denizcilik
sektoriinlin 6niimiizdeki on yil igerisinde baslica giindemi ¢evre konulari
AR-GE ve inovasyon calismalar1 olacaktir. Metotanol ve LNG gibi
yakitlarla ¢alisan diistik enerjili yesil gemiler, e-navigasyon teknolojileri,
otonom ve insansiz gemiler denizcilik sektoriinii sekillendirecektir (DNV,
2012: 64).
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Insansiz gemilerin; gemi sahipleri, denizcilik endiistrisi, seyir
emniyeti ve cevre giivenligi acisindan bircok yarari olacaktir. Insansiz
gemilerin baglica yararlari; enerjiyi daha verimli kullanacak sekilde
tasarlanmasi, gemi miirettebatinin cevrelerinde olup biteni daha iyi
kavramasim saglayarak gemilerin daha giivenli, kolay ve verimli
isletilebilmesini saglamasi, yakitin daha verimli kullanilmasi ve insan
hatasinin azaltmasidir. Ancak insansiz gemilerin; is kaybi, Siber deniz
haydutlugu gibi yeni riskleri de beraberinde getirecegi diisliniilmektedir.
(Rolls-Royce, Ship Intelligence Marine, 2016: 2,7). Wrobel vd. (2017)
insansiz gemilerin emniyetli deniz ulasimindaki potansiyel etkilerinin
degerlendirilmesine iliskin yaptig1 ¢alismada, insansiz gemilerin gatigma,
karaya oturma vb. gemi kazalarimi azaltacagi buna kargin seyirden
kaynaklanmayan yangin, makine arizasi vb. kazalarin artacagi sonucuna
vartlmigtir (Wrobel vd. 2017: 155-156). Wrobel ve Krata (2016)
tarafindan yapilan kaza analizine iliskin ¢aligmada; bir sistem olarak
insansiz gemilere iligkin baslica kaza tiirlerinin seyirden kaynaklanan
kazalar (catisma, karaya oturma vb.), makine arizalari, sensor arizlari,
mekanizmalardaki kusurlar vb. oldugu s6z konusu gemilerin emniyetinin
birbirinden bagimsiz olan birgok 6zellige bagli oldugu, bozuk sensorlerin
veya yetersiz bakimin insansiz gemilerin kaza yapmasina neden oldugu
sonucuna vartlmistir (Wrobel ve Krata 2016: 269-273). Man vd. (2015)
tarafindan otonom insansiz gemilerin giiverte yerine masa bagindan
uzaktan kontrol edilmesi ve izlenmesinde insan faktoriine iligkin yapilan
analiz ¢alismasinda; alarm yonetim sisteminin Kiy1 Kontrol Merkezi i¢in
en onemli unsur oldugu belirtilmistir (Man vd. 2015:2680). insansiz
gemilerin varligi denizcilik sektdriindeki insan ihtiyacin1 ortadan
kaldirmayacak olup, 6niimiizdeki yillarda ¢alisanlarin roliinii ve ¢aligsma
sartlarin1 degistirecektir (Pence, 2018: 72-86).

Calismanin  giris bolimii  olan birinci  bolimde denizcilik
sektoriiniin 2020°den sonraki giindemi, insansiz gemilerin yararlar1 ve
risklerinden kisaca bahsedilmis olup, insansiz gemilere iliskin literatiir
taramas1 yapilmustir. Ikinci boliimde insansiz gemilere iliskin diinyadaki
arastirma ve g¢alismalar, sorunlar ve riskler incelenmis, ti¢iincti boliimde
insansiz gemilerin avantajlart ve dezavantajlarini ortaya koymak igin
Giiclii ve Zayif Yonler, Firsat ve Tehditler (GZFT) Analizi yapilmus,
dordiincti boliimde insansiz gemilerin hukuki boyutlar1 incelenmis, Sonug
ve degerlendirme boliimiinde ise insansiz gemilerin avantajlart ve riskleri
ile yapilmasi gereken hukuki diizenlemelere iliskin genel bir
degerlendirme yapilmustir.
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2. INSANSIZ GEMILERE ILiSKIN CALISMALAR,
SORUNLAR VE RiSKLER

Insans1z gemilere iliskin Rolls Royse tarafindan The Advanced
Autonomous Waterborne Applications Initiative (Otonom yiizey gemiler
(MASS), Suiistii Uygulama Insiyatifi-AAWA Projesi gereklestirilmistir.
AAWA Projesi Finnish Funding Agency for Technology and Innovation
tarafindan finanse edilmektedir. Asagida belirtilen {niversite ve
denizcilik ile ilgili kuruluslardan proje ekibi olusturulmustur. Bunlar;
Finlandiya’nin Tampere University of Technology; VTT Technical
Research Centre of Finland Ltd; Abo Akademi University; Aalto
University; the University of Turku; Rolls-Royce, DNV GL, Inmarsat,
Deltamarin, NAPA, Brighthouse Intelligence, Finferries and ESL
Shipping sirketlerinin iist diizey yetkilileri, isveg liderliginde 26 iilkenin
katilimu ile olusturulan SARUMS (Safety and Regulations for European
Uncrewed Maritime Systems) ve The Marine Autonomous Systems
Regulatory Working Group’dur. Rolls Royce, 2020 yilina kadar bu
projeyi hayata gecirmeyi planlamaktadir.

Otonom gemi projesine iligskin Rolls-Royce ile Google arasinda
Isve¢’te Google Cloud Zirvesi’nde 3 Ekim 2017 tarihinde sdzlesme
imzalanmustir. S6z konusu sozlesme ile Rolls-Royce, Google Cloud
Makine Ogrenimi Motorunu kullanarak otonom gemilerin hayata
gegmesini  saglayacak akilli farkindalik sistemlerinin gelistirilmesini
hedeflemektedir IMEAK, 2017:74). Insansiz/otonom gemiler konusunda
calisma yapan bir diger iilke ise Norvec’tir. Uluslararasi Denizcilik
Orgiitii (IMO) insansiz gemilere iliskin ¢aligmalara 2018’de baslayacak
olup, 2020 yilina kadar insansiz gemiler igin regiilasyonlari
belirleyecegini agiklamustir (Yiicel, 2017: 1-2). AAWA Projesi’nde
insansiz gemilerin regiilasyonu ve ortaya c¢ikabilecek sorunlara iligkin
Avrupa’da en az iki grup regiilasyon caligmalar yiiriitmektedir.

Geminin kontrolii ve denetimi Kiy1 Kontrol Merkezi (SCC)’de
gbrev yapan gemi adamlar1 tarafindan saglanacaktir. SCC otonom
islemler, uzaktan kontrollii manevra islemleri, makine ve koprii iistii
kontrollerini destekleyecektir. SCC’de gorevli iyi bir bilgi teknoloji
bilgisine sahip gemi operatorii gemiyi kargosu ile birlikte destinasyonuna
kadar sevk ve idare etmek, seyir sirasinda kazalardan korumakla yiikiimli
olacaktir.

IMO insansiz gemilerin hukuki altyapisina iligkin caligmalara
Nisan 2018°de baslamus olup, 2020 yilina kadar insansiz gemiler igin
regiilasyonlart belirleyecegini agiklamistir. Insansiz gemilerin 2020 yilina
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kadar bolgesel 2025 yilinda ise acgik denizlerde seyir yapmasi
beklenmektedir (Yiicel, 2017: 1-2). Otonom ya da insansiz gemilere
iliskin baslica sorunlar ve belirsizlikler sunlardir: Insansiz gemilerin en az
geleneksel gemiler kadar emniyetli olup olmayacagi, karsilasilacak
risklerin neler olacagi ve nasil azaltilacagi; hangi teknolojilerin
kullanilacagy; farkli teknolojilerin kombinasyonunun en iyi sekilde nasil
olacagi; otonom/insansiz gemilere yatinm yapan gemi sahipleri ve
isletmecileri igin tegvik edici unsurlarin neler olacagi; insansiz gemilerin
hukuki durumunun nasil olacagi, kaza durumunda kimin sorumlu
olacagidir.

Insansiz gemilere iliskin hukuki, teknik ve ticari acidan birgok
diizenleme yapilmasi gerekmektedir. Her bir diizenleme risk
faktorlerinide icine almaktadir. Insansiz gemilere iliskin risk perspektifi
ve yapilmasi gereken g¢aligmalar Sekil 1°de verilmektedir (Sage-Fuller,
2015: 2).

Teknolojik Gemi Adamlari:
Giivenirlik Egitim ve Meslek Navigasyon Catisma
Bikkinligt
Mesajlarda Ulusal
Gecikme Mevzuat
Is Kayb CALISMALAR/RISKLER Emisyonlar
Uluslararasi / \
Diizenlemeler ¢ Standartlar
Tahmin Etme
Bakim Deniz
Haydutlugu /
Siber Saldirilar
Diger Regiilasyonlar Sorumlu.luk ve Sigorta
Tazminat

Sekil 1: Insansiz Gemilere iliskinYapilmas1 Gereken Calismalar ve
Riskler
Kaynak: Sage-Fuller, 2015: 2
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3. INSANSIZ GEMILERIN GUCLU VE ZAYIF YONLERI,
FIRSATLAR VETEHDITLER (GZFT) ANALIZi

Insansiz gemilerin avantajlari ve dezavantajlari ile firsat ve
tehditleri ortaya koymak i¢in Gii¢lii ve Zayif Yonler, Firsat ve Tehditler
(GZFT) Analizi agagida yer almaktadir (Deketelaere, 2017: 11-31).

3.1. Giiclii Yonler
Insansiz gemilerin giiclii yonleri asagida verilmektedir:

- Enerjiyi daha verimli kullanacak sekilde tasarlanmasi

- Isletme maliyetlerini azaltmas:

- Insansiz gemilerin gemi hizin1 %30 diisiirmesinden dolay1 yakittan
%50 tasarruf saglanmast

- Yakitin daha verimli kullanilmasi nedeniyle deniz tasimaciligindan
kaynaklanan emisyonlarin azalmasi

- Geleneksel gemilere gore daha az kirlilige neden olmasi nedeniyle
yesil tasimacilik gerceklestirmesi

- Gemi miirettebatinin ¢evrelerinde olup biteni daha iyi kavramasin
saglayarak gemilerin daha giivenli, kolay ve verimli
isletilebilmesinin saglamasi

-  Gemi adamlarina iicret 6denmemesi nedeniyle gemi isletme
maliyetlerini yaklasik %30-%60 oraninda azaltmas1

- Gemilerin gemi adamlar1 yerine otomatik seyir ve gozetleme
sistemleri ile ¢alistirilmasindan  dolayr insan hatasindan
kaynaklanan kazalarin 6nemli 6l¢iide azalmasi

- Insansiz gemilerin tasarimi ve insaas1 nedeniyle giiverteye ¢ikmak
olduk¢a zordur. Giiverteye ¢iksalar bile geminin kontroliini ele
gecirmek imkénsizdir. Bu nedenle, deniz haydutlugunu saldirilar
ve miirettebatin rehin alinma riskinin azalmasi

- Gemi adamlarmin kullandigi navigasyon cihazlar1 gibi iistyapi,
giiverte kamaralar1 ve konaklama yerlerinin olmamasi nedeniyle
geminin daha aerodinamik olmasinin geminin etkinligini arttirmast

- Insansiz geminin izlenmesi ve kontrolii kiyida tesis edilecek Kiyi
Kontrol Merkezi (Shore Control Centre-SCC) tarafindan
gergeklestirilecektir. Bu nedenle, SCC’de gorevli personelin ayni
anda birkag¢ geminin kontrol edebilmesi imkan1 olmas1

- Gemide insan olmadigindan can kayb1 ve yaralanma olmamast

- Daha etkin enerji yonetim sistemi ve gelismis navigasyon ve
rotalandirma sistemleri nedeniyle daha etkin isletilmesi

- Gemiadami agigina ¢6ziim getirmesi
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- Siirekli veri akis1 saglamasi nedeniyle gemi sahiplerinin rota, yiik,
yakit masrafi, bakim c¢izelgesi agilarindan filolarini optimal olarak
isletmesi

- Deniz emniyetinin ve hizmet kalitesinin artmast

- Navigasyon cihazlar1 ve konaklama yerleri gibi altyap1
gereksinimine ihtiya¢ olmamasi

- Uzaktan kumandali sistem denetleyicileri, bilgi teknolojileri
mihendisleri, bakim-onarim miirettebat1 mesleklerine talebi
arttirmasi

3.2. Zayif Yonler
Insansiz gemilerin zayif yonleri asagida verilmektedir:

- Deniz haydutlar1 agisindan kolay bir hedef olmasi

- Olas risklerin ne olabilecegi konusunda simiilasyon ve benzeri
detayli analizlerin yapilmasi gerekliligi

- Gemilerin daha ileri diizeyde gilivenlige sahip bilgi ve iletisim
teknolojileri (ICT) ile donatilmast ihtiyact

- Bilgi teknolojilerine iliskin riskler

- ICT konusunda yetigmis eleman ihtiyaci

- Kiy1 Kontrol Merkezi’nde (SCC) gorev yapan gemi adamlarinin
calisma siirelerinin azalmasi ve iicretlerin diismesi

- Gemi adamlarmin maliyetinin diismesinin yeni teknolojilere
yatirim imkanini saglamasi

3.3. Firsatlar
Insansiz gemilerin yarattig1 firsatlar asagida verilmektedir:

- Geminin kontrolii ve denetimi Kiy1 Kontrol Merkezi’nde (SCC)
gorevli gemi adamlaritarafindan saglayacak olup, Kiy1 Kontrol
Merkezi (SCC)’de gorev yapan gemi adamlarinin c¢alisma
stirelerinin azalmasi

- Gemi adamlarmin maliyetinin diismesinin yeni teknolojilere
yatirim imkanini saglamast

- Tasarimindan dolay1 yiikler i¢in daha fazla alan yaratilmasi

- Uzaktan kumandali sistem denetleyicileri, bilgi teknolojileri
mithendisleri, bakim-onarim miirettebati mesleklerine talebi
arttirmasi
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3.4. Tehditler

Insansiz gemilere iliskin birgok tehdit séz konusu olup, baslica
tehditler asagida verilmektedir:

- Catma ve karaya oturma gibi kaza riskinin artmasi

- Yeni tehlikelerin ortaya ¢ikmasi ve yeni tehlikelerin ne
olabileceginin heniiz bilinmemesi

- Gemi uzaktan kontrol edildiginde uzaktan kontrol sisteminin
(teleoperation system) gecikmesi halinde geminin kaza riskinin
artmasi ve etkin ¢aligmasini etkilemesi

- Fidye almak amaciyla gemiyi kagirma veya yiikil ¢alma amaciyla
deniz haydutlugu riskinin artmasi

- Geminin uzaktan kumanda sistemini ele gecirmek gibi yasal
olmayan eylemler, siber saldirilar gibi yeni bir deniz haydutlugu
tiiriiniin ortaya ¢ikmasi

- Gemiadamlarinin kazanmis oldugu becerilerine o6zellikle uzun
donemde olas1 negatif etkisi olmasi ve operatdrde bikkinlik ve
dikkatsizlige neden olmasi

- Ellecleme operasyonlarinin kaptanin gozetimi olmadan ellegleme
operatorleri tarafindan yiritilmesinin kaza riskini arttirmasi
nedeniyle 3. taraflarin elleglemeye iliskin riskleri almak
istememesi ihtimali

- Gemiye tesisi edilen sensor sayisinin fazla olmasinin SCC’deki
operatoriin tiim bilgi akisina hakim olma kabiliyetini azaltmasi ve
geminin kontroliiniin saglanamamasi

- Gemi ve SCC arasindaki mesajin gecikmesi

- Acil ya da aniza durumunda uzaktan kontrol sistemlerine miidahale
etmek gerekebilir. Bu durumda s6z konusu hizmetler ellegleme
operatorleri tarafindan yiiriitillecek olup, yik ellegleme
hizmetlerinde kaza riskinin artmasi

- Insansiz gemiler is kaybina neden olabilir. Uluslararasi denizcilik
endustrisinde halihazirda 1,545,000 denizci istihdam edilmekte
olup, bu say1 her gecen giin artmaktadir.

4. INSANSIZ GEMILERIN HUKUKI BOYUTLARI

Insansiz gemilerin hukuki durumunun ne olacagi, hangi yasal
mevzuat kapsaminda ele alinacagi heniiz belitlenmemistir. Insansiz
gemiler IMO’nun diizenlemeleri ile uyumlu hale getirilmemistir. insansiz
gemiler sigorta acisindan degerlendirildiginde bir¢ok risk s6z konusudur.
Insansiz gemilerin yasal cercevesini olusturmak icin uluslararasi
sozlesmeler, ulusal mevzuat ve sigorta mevzuatinda gerekli
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diizenlemelerin yapilmasi1 gerekmektedir. Insansiz gemilere iligkin yasal
mevzuat ve sozlesmeler ile uyumlu olmalidir. 1982 Birlesmis Milletler
Deniz Hukuku So6zlesmesi (BMDHS)’de yer alan zararsiz gecis hakka,
acik denizlerin serbestligi, diger uluslararasi sozlesmelerde yer alan
sorumlulugun smirlandirilmas1 ve diger hususlar ile uyumlu olmalidir.
Ayrica s6z konusu gemilerin hukuki durumu deniz ticaret hukuku, diger
denizcilik sdzlesmeleri ve ulusal mevzuatla da uyumlu olmalidir. insansiz
gemilere iligkin yasal hususlar baglica 5 baslik altinda incelenebilir.
Bunlar sirasiyla seyir (navigasyon), gemi adamlari,
yapim/tasarim/ekipman, sorumluluk ve sigortadir.

4.1. insansiz Gemilere liskin Bashca Yasal Hususlar

Insansiz  gemilere iliskin baslica yasal hususlar; seyir,
gemiadamlari, gemi inga/tasarim/ekipman, sorumluluk ve sigortayi
kapsamaktadir (Sage-Fuller, 2015: 4-14).

4.1.1. Seyirle Ilgili Yasal Hususlar

COLREG, 72’de yapilmast gereken diizenlemeler asagida
verilmektedir:

- Seyre iligkin ana hususlar ve standartlarin insansiz gemiler igin
diizenlenmesi

- Sensorlerin entegrasyonu

- Uydu haberlesmesinin giivenilirligi

- Kullamlabilirlik ve arayiiz

- Siber saldir

- SCC’de personel gorevlendirilen personelin sayisi ve nitelikleri

4.1.2. Gemi Adamlari
STCW’de yapilmasi gereken diizenlemeler asagida verilmektedir:

- Seyre iligkin ana hususlar ve standartlarin insansiz gemiler icin
diizenlenmesi

- SCC personelinin egitim standartlari

- Uydu haberlesmesinin giivenilirligi

- SCC’de gemi adamlarinin gorev siniflandirilmasi

- Arama kurtarma konular1

- Gemi kaptaninin sorumlulugu
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4.1.3. Gemi Insa/Tasarim/Ekipman

Gemilerin insasi, tasarimi ve ekipmani ile ilgili yapilmasi gereken
diizenlemeler asagida verilmektedir:

- Gemi insa, tasarim ve ekipmana iliskin konular
- llgili konvansiyonlarin gbzden gegirilmesi

- Bakim

- Yedeklilik

4.1.4. Sorumluluk

Insansiz gemilere iliskin sorumluluk ile ilgiliyapilmas1 gereken
diizenlemeler asagida verilmektedir:

- Bayrak Devletinin sorumluluklari
- Kaptanin sorumluluklar

- Donatanin sorumluluklar1

- Diger sorumluluklar

4.1.5. Sigorta

Insansiz gemilerin sigortalanmas1 ile ilgili yapilmasi gereken
diizenlemeler asagida verilmektedir:

- Koruma ve Tazminat Kliipleri (Protection & Indemnity Clubs
(P&I)) ve sigorta sirketlerinin mevzuatlarinin insansiz gemiler
acisindan diizenlenmesi

- Sigorta primlerinde artis

- Bakim

- Emniyet artmasi ile sigorta primlerinin diisme potansiyeli

Insansiz gemilere iliskin yasal mevzuatin uluslararasi deniz

hukuku, deniz ticaret hukuku, uluslararasi sézlesmeler ileuyumlu
olmasina iligkin yapilmasi gereken diizenlemeler asagida verilmektedir:

288



Uluslararas: Ticaretin Gelecegi... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

4.2. insansiz Gemilere Iliskin Uluslararasi ve Ulusal Hukuk ile
Uluslararasi Sozlesmelerde Yapilmasi1 Gereken Diizenlemeler

Insans1z gemilere iliskin uluslararasi ve ulusal hukuk ile IMO ve
diger uluslararasi sdzlesmelerde yapilmasi gereken diizenlemeler agagida
verilmektedir:

4.2.1. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (BMDHS)

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (BMDHS) - (United
Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS) nin VII. Kisminda
yer alan “Bayrak devlietinin yiikiimliliikleri” basliklr 94(3)(b) maddesine
gore her devlet kendi bayragini tasiyan gemiler hakkinda denizde
giivenligi saglamak amaciyla b) Uygulanabilir uluslararasi metinleri goz
ontine alarak, miirettebatin olusumu, calisma sartlart ve yetistirilmesi; c)
isaretlerin kullanilmasi, haberlesmenin iyi bir sekilde ilerlemesi ve
catmalarin onlenmesi hususlarinda gerekli tedbirleri alacaktir. Soz
konusu Sozlesmenin 94(4) (a) maddesine gore bu tedbirler, a) Her
geminin sicile kaydolmadan ve daha sonra uygun araliklarla yetkili bir
gemi sorveyi, tarafindan denetlenmesi ve gemide seyriisefer giivenligi
gerektirdigi seyriisefer arag ve gere¢lerinin bulunmasi,; (b) Her geminin,
ozellikle manevra, seyir sefer, haberlesme ve makinalarin kullanilmasi
konularinda, istenen vasiflara sahip bir kaptana ve zabitlere tevdi edilmis
olmasi; ve miirettebatin istenen vasiflara sahip olmasi ve geminin tipine,
biiyiikliigiine makinalarina ve donamimina gore yeter sayida
bulunmalari; hususlarint saglamak icin gerekli tedbirleri alacaktir (BM
Enformasyon Merkezi, 2018: 31) .

S6z konusu yikiimliiliikleri yerine getirecek kaptan ve miirettebat
olmadigindan kiy1 devleti gemilerin karasularina girmesine izin vermeme
hakkina sahiptir. Bu nedenle, s6z konusu maddenin insansiz gemiler i¢in
de diizenlenmesi gerekmektedir. S6z konusu yiikiimlilikler SCC’de
gorevli bir operator tarafindan yerine getirilebilir.Ancak ayni ¢aligma
kosullar1 ve sartlarina sahip olmayan kiyidaki SCC’de gorevli personel
gemiyi kontrol eden operator kaptan ve miirettebat kadar yiikiimliiliikleri
tamanlamiyla yerine getiremeyebilir. Bayrak devletinin
sorumluluklarinda ~ Kiy1  Kontrol =~ Merkezi® (SCC)’de  gorevli
personel//denetginin  sorumlulugun tanimlanmasinin  uygun olacagi
diistiniilmektedir. S6z konusu maddelerin insansiz gemilere uyumlu hale
getirilmesi gerekmektedir.
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“BMDHS nin 94 (5) maddesinde her devlet sz konusu tedbirleri
alirken, her devlet, genel kabul gérmiis uluslararast kurallara, usullere
ve uygulamalara uymak ve bunlara riayeti saglamak icin gerekli biitiin
diizenlemeleri yapmak durumundadr (BM Enformasyon Merkezi, 2018:
32)”. Uluslararas1 diizenlemeler, kurallar ve uygulamalarda insansiz
gemilere iliskin diizenlemeler yer almamaktadir. insansiz gemilere iliskin
yeni sozlesmeler yapilmasi gerekmekte olup, insansiz gemileri kapsayan
bayrak devletlerinin yiikiimliilikleri yeni sézlesmelerde yer almalidir.

“BMDHS “Yardim etme yiikiimliliigii” basitkli 98. madde;

1- Her devlet kendi bayragini tagiyan bir geminin, kaptanindan, gemi
miirettebat ve yolcular i¢in ciddi bir tehlike olusturmadan ifa
edilebilecek ise, asagidaki hususlar: gergeklestirmesini talep
edecektir.

a) Denizde tehlike icerisinde bulunan her kigiye yardim etmek; b)
Yardim ihtiyaglarindan haberdar edildigi takdirde, tehlikede
bulunan kisileri, kendisinden makul olarak beklenebilen dlciide ve
miimkiin oldugu kadar ¢abuk kurtarmaya gitmek; ¢) Bir catmadan
sonra, diger gemiye, miirettebatina ve yolcularina yardimda
bulunmak ve miimkiin oldugu olgiide kendi gemisinin adim, tescil

limanmni ve ugrayacagi en yakin limam diger gemiye bildirmek (BM
Enformasyon Merkezi, 2018: 32-33)”.

BMDHS nin “yardim etme yiikiimliiliigii” baslikli 98. maddesinin
insansiz gemiler i¢in de diizenlenmesinin uygun olacagi diigiiniilmektedir.

“BMDHSnin  “Ziyaret Hakki” bashikli 110. maddesinde 1-
Miidahalenin bir antlasma ile taninan yetkilerden kaynaklanmas: durumu
disinda, acik denizdetam dokunulmazl:klardan yararlananlar haricindeki
bir yabanc: gemiylekarsilasan bir savas gemisi asagida Dbelirtilen
konularda ciddi nedenler olmadikca, bu gemiyi durdurup denetleme
hakkina sahip degildir.

a) Geminin deniz haydutlugu yaptigi,

b) Geminin kéle ticaretine karwstigs,

C) Savas gemisinin bayrag: tasidigi devletin 109. madde uyar:nca
yargilama yetkisine sahip oldugu bir durumda, geminin izinsiz yayina
hizmet ettigi;

d) Geminin tabiiyetsiz oldugu veya

e)Yabanc: bir bayrak ¢ekmis olmasina veya bayragina
gostermekten kaginmasina ragmen, geminin gercekte savas gemisiyle
ayn: tabiiyette oldugu (BM Enformasyon Merkezi, 2018: 35)”.
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BMDHS’ nin “ziyaret hakki” baslikli 110. maddesinde yer aldig1
tizere, geminin deniz haydutlar tarafindan kagirilmasi, kole ticareti ya da
s6z konusu maddedeki diger durumlarin gergeklesmesi halinde insansiz
geminin nasil durdurup denetlenecegi hususunun bu maddede
diizenlenmesinin gerektigi diigiiniilmektedir.

1958 yilinda Cenevre’de imzalanan Agik Denizlerin Rejimi
Sozlesmesi ile bir devletin kendi bayragini ¢ekme hakki tanimada ne tiir
kosullar arayacagina o devletin serbest¢e karar verebilecegi belirlenmis
olup, ancak, bayragin1 ¢ekecek gemi ile bayragi ¢ekilen devlet arasinda
“gercek bag” iligkisi (genuine link) bulunmasi sartt konulmugtur. 1982
Deniz Hukuku S6zlesmesi’nde gemi ile bayragini tasidigi devlet arasinda
“gergek bag iligkisi” bulunmasi gerektigine iliskin madde yer almaktadir.

“BMDHS Gemilerin Tabiiyeti baslikli madde 91- 1- Her devlet,
gemilere hangi sartlar ile tabiiyetini verecegini, gemilerin kendi,
ilkesinde tescil sartlarimi ve kendi bayragini ¢ekme hakkina sahip
olmalart icin gerekli sartlar tespit edecektir. Gemiler bayragini ¢ekme
iznine sahip olduklari devletin tabiiyetine sahiptir. Devlet ile gemi
arasinda gergek bir bag bulunmalidir (BM Enformasyon Merkezi, 2018:
30)”.

Ulkemiz hukuk sistemi tek sicil, tek bayrak ilkesine uygun ve
taginan bayrak ile gemi arasinda gercek bag iliskisini arayan bir biitiinliik
arz etmektedir. 6102 sayili Tirk Ticaret Kanunu’nun 940/1 hiikmii
uyarinca bir geminin hangi sartlarla Tiirk gemisi sayilacagi ise, gemi
malikine gore belirlenmistir (Kender vd., 2016: 46). Insansiz gemilerin de
bir milliyeti olmas1 gerekmektedir. Bir gemide gemi adamlar1 yoksa bu
bagin nasil kurulacagi hususunun uluslararasi hukuk ve devletlerin i¢
hukukunda diizenlenmesi gerekmektedir.

Kaptanin donatani temsil yetkisi, geminin baglama limaninda olup
olmamasina gore degisir: Gemi, gemiye ait seferlerin yonetildigi yer
baglama limanmnda iken kaptanin bu yetkisi simrlidir; gemi sefere
ctkinca ¢ok genislemektedir (TTK m. 1 103 - 1 105) (Kender, vd,. 2016:
43)”. Insansiz gemilerde kaptanin yetkisinin kime devredilecegi
hususunun uluslararas1 hukuk ve devletlerin i¢ hukukunda diizenlenmesi
gerekmektedir.
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4.2.2. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii 1IMO) Sézlesmeleri
a) Uluslararast Denizde Catismayt Onleme Tiiziigii (COLREG, 72)

Uluslararas1 Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii (Convention on
the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972-
(COLREGS) “Sorumluluk” baglikli 2(a) Kural’inda “Bu kurallardaki
hiikiimlerden higbiri, herhangi bir tekneyi veya sahibini, kaptam veya
gemi adamlarini, bu kurallara uyma veya gemicilerin her zamanki
gorevlerinin veya 6zel durum ve kosullarmin gerektirdigi herhangi bir
tedbirin alinmasi hususundaki ihmallerinin sonuglarindan kurtaramaz.”
ifadesi yer almaktadir (Lloyd’s Register, 2009: 14). insansiz gemilerde
kaptan ve gemi adami olmayacagindan dolayr sorumlulugu kimin
istleneceginin COLREG Soézlesmesi’nin  “Sorumluluk” baglikli 2(a)
Kurali’nda belirtilmesinin uygun olacag diigiiniilmektedir.

Denizde Catismayr Onleme Tiiziigii COLREG 72’nin Kural 3
“Genel Tanmimlamalar” baglikli (a) maddesinde gemi tanimi igin “su
iistiinde kalkarak seyreden ve deniz ugaklari dahil, su iizerinde tasima
aract olarak kullanilmakta olan veya kullanilmaya elverisli bulunan her
tirlii deniz aracim igine alir”ifadesi yer almaktadir (Lloyd’s Register
2009: 15). S6z konusu tanimin kapsamina insansiz gemiler girmektedir.

COLREG 72 Kural 5 “Manevra ve Seyir Kurallari”- Her Tiirlii
Goriis Kosullarinda Teknelerin Yonetimi, Gozciilitk” “Icinde bulunulan
durum ve kosullarda, durumun ve catisma tehlikesinin tamamen
degerlendirilmesini saglamak iizere, elde mevcut tiim uygun araglarin
yani sira her tekne her zaman tam bir gérme ve isitme gozciiliigii de
vapacaktir (Lloyd’s Register 2009: 17)”. S6z konusu maddede insansiz
gemilerde gorme ve isitme gozciiliigiinii kimin yapacagi hususu agikliga
kavusturulmalidir.

COLREG 72 Kural 6 “Emniyetli Hiz"”- Catismayr dnlemek fiizere,
uygun ve etkili harekete gecebilmek ve iginde bulunulan durum ve
kosullarin gerektirdigi bir mesafede durdurulabilmesi icin, her tekne her
zaman emniyetli bir hizla ilerleyecektir (Lloyd’s Register 2009: 18)”. S6z
konusu kurala gore emniyetli hiz saptanirken goriis durumu; goriniiliirlik
durumu, trafik yogunlugu, riizgar ve akintt durumu, geminin manevra
kabiliyeti, sahil 1giklar1 ve kendi igiklarmin geceleyin geriye dogru
yayilmasi gibi arka cephe 1giklarinin varligi, derinlik vb. faktorler dikkate
alinacaktir. S6z konusu faktorler insan unsurunun olmasi gereken
hususlardir. Insansiz gemilerde s6z konusu faktorlerin nasil yerine
getirilecegi hususu bahsi gegen sozlesmede yer almalidir.
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COLREG 72 Kural 7 “Catisma Tehlikesi” - (a) Her tekne ¢atisma
tehlikesi olup olmadigini saptamak igin, icinde bulundugu durum ve
kosullara wuygun olan elde mevcut araglarin timiinii kullanacaktir.
Herhangi bir tereddiit mevcut oldugu takdirde, boyle bir tehlike
varsaylacaktir. (b) Radar varsa ve c¢alistyorsa, catisma tehlikesini
onceden saptamak ve radarla artarda mevki koymak veya buna benzer
radar ekramnda gériilen cisimlerin usuliine uygun gozlemlerini yapmak
tizere uzak mesafe taramalar da dahil radar cihazindan gerekli sekilde
faydalamlacaktir (Lloyd’s Register 2009:19)”. insansiz gemilerde gemi
adamn olmayacagindan s6z konusu islerin SCC’de gorevli personel
tarafindan yerine getirilmesi gerekir. Bu durumda radar ekraninda
goriilen cisimlerin usuliine uygun gozlemlerinin yapilmasi ve sdz konusu
islerin SCC’de gorevli personel tarafindan yerine getirilmesinde sorunlar
yasanabilir.

COLREG, 72 Kural 8 “Catismayr Onleme Hareketi’nin tiim
maddeleri gemide “insan faktorii” olmasi gerektirir (Lloyd’s Register
2009: 20).” Insansiz gemilerde s6z konusu gorevlerin SCC’de
tammlanmas1 ve yerine getirilmesi gerekmektedir. Catigmay1 Onleme
hareketinin SCC tarafindan yerine getirilmesinde sorun yasanabilir.

b) Uluslararas: Denizde Can Emniyeti Sézlesmesi (SOLAS)

Uluslararast  Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi (International
Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS), 1974 Kural 14’iin
“Personelle donatma” bashkli 1. maddesine gére “Taraf Ulke
Hiikiimetleri; kendi ulusal gemileri soz konusu oldugu siirece,
gemilerinin, denizde can giivenliginin saglanmast bakimindan, biitiin
gemilerin, yeterli ve ehliyetli personelle donatilmis olmasinin saglanmasi
bakimindan gerekli onlemlerin  alinmasimi  ve idame ettirilmesini
tistlenirler. 2. maddeye gore geminin tipine uygun olarak idare
tarafindan hazirlanmis bir giivenli asgari donatim seviyesi dokiimani
bulundurulacaknr (Tauss Marine 2017: 307)”.

SOLAS Kural 24’iin “Pruva ve/veya rota kontrol sistemleri”
bashkli 1. maddesine gore “Yiiksek trafik yogunlugunun bulundugu
bolgelerde, kisith goriintii kosullarinda ve seyir giivenligi ile ilgili riskin
mevcut bulundugu ve pruva velveya rota kontrol sistemlerinin devrede
oldugu her durumda, gemi diimen donamiminmin derhal manuel duruma
alinabilmesi i¢in gerekli diizenlemeler mevcut olacaktir. 2. maddeye gore
sertifikalr bir serdiimen, seyir vardiyasindan sorumlu olan gemi zabitinin
gecikmeksizin kullanabilecegi durumda bulunacak, ve; gerektiginde
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geminin diimeninin kumandasini her an almaya hazir olacaktir (Tauss
Marine, 2017: 320)”.

SOLAS Kural 33’tin  “Tehlike mesajlart:  yiikimliliik  ve
prosediirler” baslikli 1. Maddesine gére insanlarin tehlikede olduguna
dair herhangi bir kaynaktan bir tehlike mesaji alan ve yardim edebilecek
bir mevkide bulunan denizdeki bir geminin kaptani, tehlikedeki insanlara
yardimda bulunmak tizere, miimkiin olan durumda onlari veya arama ve
kurtarma birimini de hareketi konusunda bilgilendirmek suretiyle,
miimkiin olan en yiiksek siiratle ilerleyecektir (Tauss Marine, 2017:
325)”.

Insansiz gemilerde SOLAS’1n yukarida belirtilen maddelerinde séz
konusu gorevlerin kimin tarafindan yerine getirelecegi hususunda
belirsizlikler s6z konusudur. Bahsi gecen maddelerin insansiz gemiler
icin degerlendirilerek revize edilmesi gerekmektedir.

C) Gemi Adamlarimin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma
Standartlar1 (STCW)

Gemi Adamlarimin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Tutma
Standartlar1  (International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping for Seafarers) (STCW) Madde III’e gore
Sozlesme tiim bayrak devleti gemilerdeki gemi adamlarinin tiimiine
uygulanacaktir (Caputo, 2018: 8). STCW’nin 2. maddesinin (g) bendinde
yer alan gemi tanimi insansiz gemiler i¢in aykirilik teskil etmemektedir
(Caputo, 2018: 8). Ancak, Sozlesmenin Kural II/1 “Seyir Vardiyasinda
Uyulmasi Gereken Temel Prensipler” baslikli kisminin 1. maddesinde
taraflarin gilivenli seyir vardiyasinin tutulmasim saglamak igin gemi
sahipleri, gemi isletmecileri, kaptanlar ve vardiya personelinin uymasi
gereken uyulmasi gereken prensipler belirtilmistir. Insansiz gemilerde soz
konusu prensiplerin nasil saglanacagi agikliga kavusturularak bu
maddede yer almalidir. STCW’nin Kisim VIII “Vardiya Standartlar1”
baglikli Boliimiin “Vardiya Diizenleri” baslikli 17. Maddesinin 1. bendine
gbre kopriiiisti higbir zaman noébetgisiz birakilmayacaktir (Caputo,
2018:153). Uzaktan kontrollu ve insansiz gemilerin SCC’den sevk ve
idaresi i¢cin SCC’deki gemi adamlarinin hem denizcilik ve hem de bilgi
teknolojileri egitimlerine ilisgkin STCW’de gerekli diizenlemelerin
yapilmasinin uygun olacagi diislintilmektedir.
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d) IMO Uluslararas: Kurtarma Sozlesmesi, 1989

Uluslararas1 Kurtarma Soézlesmesi (International Convention On
Salvage, 1989)’nin “Kurtarma sodzlesmeleri” baglikli madde 6’nin
2.bendine gore kaptan gemi sahibi adina kurtarma operasyonlari i¢in
sozlesme yapabilir (LexMercatoria.org, 1997:2). Bahsi gegen
Sozlesmenin “Kurtarici, gemi sahibi ve kaptanin gorevleri” baslikli
Madde 8’in 1 (d) ve 2. bendleri; “Yardim hizmeti gorevi ” baslikli madde
10 (1,3), “Odiiliin Kurtaranlar arasinda paylasimi” bashkli madde 15(2),
“Kurtarma operasyonlarindaki yasaklar” baslikli madde 19 gemi kaptani
ile ilgili maddelerdir (LexMercatoria.org,1997: 3-6). insansiz gemilerde
kaptan olmayacagindan dolay1r s6z konusu gorevler SCC’de gorevli
personel tarafindan mu yerine getirilecegi hususu agikliga kavusturularak
s6z konusu maddelerin  revize edilmesinin uygun olacag
diistiniilmektedir.

4.2.3. Denizcilik Calisma Sozlesmesi (MLC, 2006)

Denizcilik Calisma Soézlesmesi (Maritime Labour Convention—
MLC, 2006; i¢ su ve barinma sularinda veya alanlarinda kullanilan
gemiler, balikg1 gemileri veya benzeri amaglar ile kullanilan gemiler,
askeri ve yardimeci gemiler haricinde; ticari faaliyet gerceklestiren 200
gross ton {lizerinde ve ticari faaliyette bulunan tiim gemilere
uygulanacaktir (Algantiirk Light, 2007: 274). Sozlesmede insansiz
gemiler icin gerekli diizenlemeler yapilmalidir. Gemi operatorlerinin
sosyal giivenlik hususlarinin deniz hukukunda 6zel bir rejime tabi olmasi
gerekmektedir. MLC denizcileri denizci ve gemide calisanlar olarak
siniflandirmistir. SCC’de gorevli operatdrler gemide ¢aligmadiklari igin
MLC kapsaminda denizci olarak degerlendirilemeyebilir. Is Kanunu’nda
SCC personeline iliskin diizenlemelerin yapilmasi gerekir.

4.2.4. Lahey Kurallarn (Hague Rules)

Lahey Kurallari: 1924 tarihli “Konismentoya Miiteallik Bazi
Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki Milletleraras1 Sozlesme” (International
Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills
of Lading, 1924-Hague Rules)’nin birinci maddesinin (d) fikrasinda gemi
denizde yiik tagiyan herhangi bir deniz araci olarak tanimlanmis olup,
insansiz gemiler i¢in s6z konusu madde bir aykirilhik teskil
etmemektedir.insansiz gemilerin hukuki mevzuatinin Hague Rules ile
uyumlu olmasi gerekmektedir. S6zlesme’nin 3. maddesi 2. bendine gore
“tasiyict yiiklerin uygun ve dikkatli olarak yiiklenmesi, elleclemesi,
istiflenmesi, taginmasi, bakimi ve bosaltilmasindan sorumludur” (Oxford
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Lib Guides, 2018). Insansiz gemilerde sdz konusu yiikiimliiliiklerden
kimin sorumlu olacagi hususu s6z konusu sézlesmede yer almalidir.

4.2.5. Hamburg Kurallar1 (Hamburg Rules)

1978 tarihli “Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima
Sozlesmesi” (Hamburg Kurallar1) (United Nations Convention on the
Carriage of Goods By Sea, 1978 - Hamburg Rules)’de kaptanin gérevleri,
sorumlulugu ve yetkileri ile ilgili maddeler; “Tasima Dokiimanlari”
baslikli Dordiincii Boliim’de madde 14(2) (konsimento), madde 19(8)
(kayip, zarar ve gecikme)” olup, s6z konusu maddelerin insansiz gemiler
i¢in revize edilmesinin uygun olacagi diisiiniilmektedir (Koksal vd. 2012:
229-235; UNCITRAL, 2018: 8,12).

4.2.6.Lahey/Visby Kurallari(The Hague-Visby Rules)

Lahey/Visby Kurallar1 (The Hague-Visby Rules - The Hague Rules
as Amended by the Brussels Protocol 1968)’nda Kaptanin ve miirettebatin
gorevleri ve kaptanin yetkileri ile ilgili maddeler; madde 3(3,7), madde
4(2/a, 5/g,6), madde 6 olup, kaptamin gérevleri, sorumlulugu ve
yetkilerinin SCC’de gorevli personelemi devredilecegi hususu acikliga
kavusturularak bu maddenin revize edilmesinin uygun olacagi
diistiniilmektedir (Koksal vd. 2012: 249).

4.2.7. Rotterdam Kurallar1 (Rotterdam Rules)

“Tamamen veya Kismen Deniz Yoluyla Uluslararast Egya Tagima
Sozlesmelerine Iliskin Birlesmis Milletler Andlasmas1” (Rotterdam
Kurallar1) (Rotterdam Rules)’nin “deniz yolculuguna uygulanabilecek
ozel yiikiimliiliikler” baslikli 14. maddesinde tasiyanin yolculuktan 6nce,
yolculuk baglangicinda ve yolculuk sirasinda gemiyi denize, yola ve yiike
elverigli héalde bulundurma yiikiimliligi diizenlenmistir. Buna gore
tagtyan gemi adami temin etmekten de sorumludur (Samli, 2013: 492).
S6z konusu Sozlesmenin 18. maddesine gore kaptan ve gemi miirettebati
da tasiyanin sorumluluguna girmektedir. Sozlesmede kaptan ve
miirettebatla ilgili baglica diger maddeler tasiyanin sinirli sorumluluguna
iliskin 4. madde, deniz tagimaciligr ile ilgili taraflarin sorumluluguna
iligkin 18. maddedir. Bahsi gecen maddelerdeki kaptanin ve gemi
miirettebatinin  sorumluluklarinin insansiz gemilerin diizenlenmesinin
uygun olacag diisliniilmektedir.
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4.2 .8.Ulusal Mevzuat

Ulusal ve uluslararasi diizenlemeler geregi gemide bulundurulmast
gereken belgeler borda evraki olup, Tirkiye'nin taraf oldugu
"Gemiadamlarmin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya Standartlar
Hakkinda Uluslararasi Sozlesme (STCW-78)" ve degisiklikleri ile 4922
sayili Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanunun 2. maddesinin
(D) bendi uyarinca hazirlanip Temmuz 2002’de yiiriirlige konan
Gemiadamlar1 Yonetmeligi'nde gemilerin yola elverislilik bakimindan
donatilmalarinda gemiadamlar1 ile ilgili gerekler belirlenmistir. S6z
konusu Yonetmelik hiikiimlerine uygun olarak yeterlikleri tespit edilen
gemi adamlarmaverilen yeterlik belgeleri gemide bulundurulur. Gemi
jurnali sefer sirasinda gemide meydana gelecek olaylarin giinii giiniine
yazilacagl defterdir. Gemi jurnali kaptanin nezareti altinda ikinci kaptan
tarafindan, onun mazereti halinde bizzat kaptan veya onun nezaretinde
gemi adamlarindan biri tarafindan tutulur (Kender vd., 2016: 95).
Insansiz gemilerde gemi jurnalinin kim tarafindan diizenlenecegi
hususunun acgikliga kavusturularak bu maddenin revize edilmesinin
uygun olacagi diigiiniilmektedir.

6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nda borda evrakinda her gemide
kaptanin gozetiminde, ikinci kaptan tarafindan ve onun mazereti halinde
bizzat kaptan veya onun gozetimi altindan ehil bir gemi adamu tarafindan
"gemi jurnali” denilen bir defter tutulur (TTK m. 1096) (Kender vd.,
2016: 94). 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu 'nda kaptanin gérevierinden
bazilari; yola ¢tkmadan 6nce geminin denize ve yola elverigli olmasina ve
gemiye, gemi adamlarina ve yiike ait belgelerin gemide bulunmasina
(TTK m. 1090); yiikleme ve bosaltma araglarimin kullamim amaglarina
uygun durumda olmasina ve istifin, ozel istif¢iler tarafindan yapilsa bile
denizcilikte gegerli olan kurallara uygun bir sekilde gercgeklestirilmesine
(TTK m.109 1/1); denizcilikte gegerli olan kurallar uyarmnca geminin
asirt derecede yiiklenmemesine, gerekli safranin gemide bulunmasina ve
geminin ambarlarinin tasinacak olan esyayr kabule ve korumaya elverisli
bir sekilde donatilmis olmasina (TTK m. 1091/2) dikkat etmek ve gemi
kalkmaya hazir olunca, elverisli ilk firsatta yola ¢tkmak zorundadwr (TTK
m. 1093/1) (Kender vd, 2016:129). Yolculuk geminin batmast yiiziinden
veya diger bir sebepten varma limanina ulasmadan biter ise, kaptanin
veya ona vekdalet eden kisinin ugradigi ilk elverigli yerde deniz raporunun
diizenlenmesi istenir (TTK m. 1099). Kaptan, yiikleme basladiktan
bosaltma bitinceye kadar zorunlu bir sebep bulunmadik¢a, ikinci
kaptanla birlikte aymi zamanda gemiden ayrilamaz; Ayrilmak zorunda
kalirsa, ayrilmadan once zabitler veya tayfalar arasindan uygun birisini
yerine vekil bwrakmakla yiikiimliidiir (TTK m. 1094) (Kender vd,
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2016:129-130). Kaptamin donatani temsil yetkilerinde biri de; tagima
sozlesmeleri yapmak ve gorevlerine giren hususlarda dava a¢mak da
kaptanin yetkisi kapsamindadrr (TTK m. 1104/2). Kaptanin tasiyant
temsil yetkilerinden biri de; kaptan, gemi ister baglama limamnda olsun,
ister yolculukta olsun konismento tanzim ve imza etmek hususunda
kanunen tastyam temsil yetkisine sahiptir (TTK m. 1228/2). Kaptanin
yiikle ilgili temsil yetkilerinden biri de; kaptan yiikle ilgili olanlarin
menfaatlerini korumak igin yolculugun devaminda miimkiin oldugu kadar
viike bakmakla yiikiimliidiir (TTK m. 1112/3) (Kender vd.,2016:131-132).
Tiirk Ticaret Kanunu’nda yukarida yer alan maddelerin insansiz gemiler
icin revize edilmesinin uygun olacag diisiiniilmektedir.

5. SONUC VE DEGERLENDIRME

Insansiz gemiler 2020 yilindan sonra denizcilik endiistrisinin
gelecegini sekillendirecek unsurlardan biridir. insansiz gemilerin daha
verimli isletilebilmesi, operasyonlarin hatasiz olmasi, igletme operasyon
giderlerinin azalmasi, yakit tasarrufu, emisyonlarin ve kazalarin azalmasi
nedeniyle gemi sahipleri, denizcilik sektorii seyir emniyeti ve gevre
giivenligi agisindan bir¢ok yarar1 olacaktir.

Insansiz gemiler ile kaptanin ve gemiadamlarinin gorevleri,
sorumluluklart ve yiikimliliiklerini ortadan kalkmaktadir. Kaptan
fantastik bir hatira m1 olacaktir? Insansiz gemiler bir yandan is kaybina
neden olurken diger yandan yeni is imkanlar1 yaratacaktir. Emniyet ve
giivenlik bir yandan artarken diger yandan siber giivenlik, siber deniz
haydutlugu gibi risk ve yeni tehlikeler ile buna bagli kaza riskleri ile kars1
karstya kalmnabilir. Insansiz gemilere iliskin teknik ve hukuki altyapismnin
olugturulmast ve gerekli regililasyon c¢alismalarinin  yapilmasi
gerekmektedir. Buna iligkin ¢alismalar IMO tarafindan yiiriitiilmektedir.

Insansiz gemilere iliskin baslica yasal hususlar; seyir, gemi
adamlari, gemi insa/tasarim/ekipman, sorumluluk ve sigortay1
kapsamaktadir. Bayrak devletinin sorumluluklari 1982 Deniz Hukuku
Sozlesmesi ve uluslararast sdzlesmelerde insansiz gemiler i¢in yeniden
diizenlenmelidir.  Insansiz  gemilerin de bir milliyeti olmasi
gerekmektedir. Bir gemide gemi adamlan yoksa bu bagm nasil
kurulacagi hususunun uluslararasi hukuk ve devletlerin i¢ hukukunda
diizenlenmesinin uygun olacagi diisiiniilmektedir.

Gemi tanimmi uluslararasi Sozlesmelerde farkli olarak yer
almaktadir. Ancak higbirinde gemide miirettebat olmasi zorunluluguna
iligkin bir madde olmadigindan dolay1 insansiz gemiler uluslararasi
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sozlesmeler ve ulusal mevzuatta yer alabilir. SCC’de gorevli gemi
operatorii gemide olmamasina ragmen gemiye kargo ile birlikte
destinasyonuna kadar rehberlik etmek ve seyir sirasinda kazalardan
korumakla yiikiimliidiir. Gemiyi destinasyonuna kadar giivenle sevk ve
idare edecek gemi operatorleri bilgi ve becerilerinin diginda iyi bir bilgi
teknoloji bilgisine sahip olmalidir.

Insansi1z gemilerin yasal mevzuati ile ilgili en énemli konulardan
biri kaptanin gérevleri, sorumluluk ve yetkilerinin nasil isnat edilecegidir.
Buna iliskin a¢iklifa kavusmamis hususlar; kaptanin gorevleri,
sorumluluk ve yetkilerinin SCC operatorleri arasinda mi paylasilacag
veya Kkaptanin yasal gorevleri, yikimlilik ve sorumluluklarin
iistlenecek SCC igerisinde ayr1 bir birim mi olusturulacagidir. Gemilere
yiikiin yiiklenmesi ve gemide istiflenmesi kaptanin sorumlulugundadir.
Insansiz gemilerde gemi adami olmayacagindan kaptanin séz konusu
sorumlulugu acikliga kavusturulmalhidir. Bu durumda s6z konusu
hizmetler ellecleme operatorleri tarafindan yiiriitillecek olup, yik
ellecleme operasyonlarinda kaza riski artabilir. Bu durumda iicilincii
taraflar ellegclemeye iligkin riskleri almak istemeyebilir.

Insansiz  gemilerin  kaptanin  gorevleri, yiikiimliiliikleri ve
sorumluluklarini ortadan kaldirmasi nedeniyle gemi sahibini ve tasiyan
kimin temsil edecegi, kaptanin gorev ve sorumluluklarinin uzun siire
denizde galigmayan SCC operatorlerine verilip verilemeyecegi hususlar
acikliga  kavusturulmali  ve uluslararasi  sozlesmelerde  gerekli
diizenlemeler yapilmalidir. Bir gemi kiyidan uzaktan kumanda ile sevk ve
idare ediliyorsa igveren agisindan kaptanin kendisini temsil etme
zorunlulugu belirgin bicimde azalmaktadir. Kaptan ayn1 zamanda yiik
sahibinide temsil etmekte olup, alict esyayr almazsa mahkemeye
bagvurabilir. Insansiz gemilerde mahkemeye kimin basvuracag
sozlesmelerde yer almalidir.

IMO Sozlesmelerinde yer alan kaptanin gorev, yetki ve
sorumluluklari, miirettebatin gorevleri gemide kaptan ve miirettebat
olmadigindan dolay1 s6z konusu goérev, yiikiimliilik ve sorumluluklarin
Kiy1 Kontrol Merkezi (SCC) gorevlisine mi devredilecegi hususu agikliga
kavusturularak yeniden diizenlenmelidir. Deniz Calisma Kanunu’nda
SCC personeline iliskin diizenlemelerin yapilmasi gerekir. Deniz
tasimaciligi ile ilgili Lahey Kurallari, Lahey/Visby Kurallar1 ve
Rotterdam Kurallarinda kaptanin ve miirettebatin sorumluluklar ile ilgi
maddelerin revize edilerek insansiz gemiler igin yeniden diizenlenmesi
gerekmektedir.
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S6z konusu c¢alismalarin tamamlanmasi siirecinde insansiz
gemilerin tasarimi, ingaasi ekipmanina iligkin teknolojiler, bilgi, yapay
zekd ve robot teknolojileri daha da gelisecek olup, seyir emniyeti,
operasyonel verimlilik ve insansiz gemiler vasitasiyla yesil tasimaciligin
daha da artacag diistiniilmektedir.
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YAZARLARA DUYURU

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

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

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

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

Uzunluk ve Sayfa Numaralar:

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

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadigi makale dosyasi; makale basligi,
Ozet, anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonu¢, kaynakca ve
eklerden olusan bolimdiir. Dergiye gonderilen makalelerde
asagidaki sira izlenmelidir:

— Baglik,

— Oz, anahtar kelimeler,

- Qiris,

— Anametin,

—  Sonug,

— Aciklayici notlar (eger varsa),

— Kaynake¢a

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

Tiim harfler biiyiik, kalin (bold), Times New Romanyazi
tipindel2 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satirt
asmamalidir. Tiirkge makaleler icin bashigin Ingilizcesi ve Ingilizce
makaleler i¢in de basligin Tiirkcesi yazilmalidir.

Basligin altinda yazar(lar)in, Adi Soyadi bulunmalidir.
Birden fazla yazarin bulunmasi durumunda yazarlar {ist 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 Editorligii
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 ozetler 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, Tiirk¢ce ve
Ingilizce olarak, konuyu en iyi sekilde ifade eden bes (5) anahtar
kelime yazilmalidir.
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Yazilar Tiirkge ve Ingilizce dillerinde yazilmis olabilir.
Ancak tiim ¢alismalarda Tiirkce ve Ingilizce basliklar ile birlikte
Ozet / Abstract bulunmalidir.

Ana Metin ve Boliim Bashklar

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

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

Tablo ve Sekiller

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

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

Sekil 1:Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

Metin igerisinde yer alan matematiksel denklem ve formiiller
ortalanarak yazilmalidir. Matematiksel ifadelere sira numarasi
verilmeli ve sira numaralar1 parantez icerisinde 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 yazarli ¢alismalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadin1 yazilmalidir. Yazar sayist li¢ ve licten fazla olan
calismalara atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.”
yazilmahdir. Yazar(lar)in ayni yil birden fazla eser yaymnlanmis
calismalarina atif yapilmis ise, yayin yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi
semboller yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir.
Ciimle sonunda birden fazla ¢alismaya atifta bulunuluyorsa, bu
kaynaklar parantez igerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina
noktali virgil (;) konulmalidir.

Metin icinde Atif Gosterimi

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

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

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

Aciklayici (Son) Notlar

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

Kaynakc¢a

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

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

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

Metin icinde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

kaynak¢ada gosterilmesine iliskin bazi  Ornekler asagida
goriilmektedir.
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Metin I¢cerisinde Kaynak Gésterilmesine Iliskin Ornekler

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

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

Christopher vd. (1991: 4), iliski pazarlamasinin misterileri elde
etme ve elde edilen miisterileri koruma gibi ¢ift yonlii bir amaci
gerceklestirmek  lizere isletmenin mevcut ve potansiyel
miisterileriyle uzun doénemli iliski kurmayr hedefleyen miisteri
odakl1 bir pazarlama yaklasim1 oldugunu belirtmislerdir.
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AUTHOR GUIDELINES

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

Submission of Articles

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

Writing Style and Page Layout

Avrticles 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: 4,5cm

Left: 5¢cm

Length and Page Numbers

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

The Article

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

— Abstract, key words,

— Introduction,

— Main text,

— Conclusions,

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

— Appendices (if there is any).

Title of the Article

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

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

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

Abstract and Keywords

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

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

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

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

Main Text and Section Headings

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

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

Tables and Figures

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

Example for Table and Figure Titles:

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

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

Citation

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

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

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

In-Text Citation

For single author:

(Stopford, 1997: 67)

For two authors:

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

Footnotes and Endnotes

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