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Abstract

Uluslararas1 ticarette énemli bir paya sahip olan denizcilik
sektoriindeki gemilerin operasyona baglamadan Once
yapilmasi gereken islemlerden biri olan bayrak g¢ekme
islemi, armatorler igin bilyiik 6nem tagimaktadir. Bayrak
¢ekme islemiyle birlikte gemiler bir sicile sahip olmaktadir
ve bu sicilde gemilerin sahiplik durumu, tescil tarihi, genel
ozellikleri ve diger 6nemli bilgileri yer almaktadir. Gemi
sicili, bankalara, gemi sahiplerine ve sigorta sirketlerine
geminin yasal statlisi ve ge¢misi hakkinda bilgi
saglamaktadir. Bu siciller genellikle iilkelerin denizcilik
otoriteleri tarafindan yonetilmektedir. Bu c¢aligmada,
denizyolu tagimacihigi alaninda faaliyet gosteren
armatorlerin  bayrak secimini etkileyen faktorler ve
Tiirkiye'nin bu alandaki rekabetgiliginin olgiimlenmesi
amaglanmaktadir. Bu amaci gergeklestirmek igin Michael
Porter'n gelistirdigi Elmas Modeli'ne gére bayrak segim
kriterleri belirlenecek. Belirlenen bu kriterler SWARA
yontemi kullanilarak onceliklendirilecek ve COPRAS
yontemiyle Tiirkiye'nin rekabet¢i pazarmnda bulunan
tilkeler degerlendirilecektir.

Anahtar  Kelimeler: Bayrak c¢ekme, denizcilik,
uluslararas ticaret, elmas modeli.

Ship registration, which is one of the procedures that must
be carried out before the ships in the maritime sector,
which has an important share in international trade, start
operating, is of great importance for ship owners. With the
ship registration procedure, ships gain a registry, and this
registry includes the ownership status, registration date,
general characteristics and other important information
about the ships. The ship registry provides information
about the legal status and history of the ship to banks, ship
owners and insurance companies. These registries are
generally managed by the maritime authorities of the
countries. This study aims to determine the factors
affecting the flag selection of ship owners operating in the
field of maritime transportation and to measure Turkey's
competitiveness in this field. To achieve this goal, flag
selection criteria will be determined according to the
Diamond Model developed by Michael Porter. These
determined criteria will be prioritized using the SWARA
method and countries in Turkey's competitive market will
be evaluated using the COPRAS method.

Keywords: Ship registration, maritime, international
trade, diamond model.
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1. GiRiS

Deniz tagimaciligi, uluslararasi ticaretin ve kiiresel ekonominin omurgast olarak
bilinmektedir. Mallarin uluslararasi ticaret hacminin %80'inden fazlasi deniz yoluyla
tasinmaktadir ve bu oran ¢ogu gelismekte olan iilke i¢in daha da yiiksektir (UN Trade
and Development [UNCTAD], 2021). Deniz tagimaciliginin en dnemli araci olan
gemilerin operasyonel siireclerinin en iyi sekilde yonetilmesi, denizyoluyla yapilan
ticaretin isleyisini derinden etkilemektedir. Operasyonel siireclerden biri olan bayrak
cekme siireci, bir gemiyi bir devletin bayragma kaydettirmek, o devlete karst
sorumluluklar yiikleme anlamina gelmektedir. Bunlarin arasinda geminin durumunu,
miirettebatini1 ve operasyonunu kontrol etmek gibi uygulamalar yer almaktadir. Eger
bir gemi bayraksiz olursa hicbir sekilde uluslararasi kanun altinda korunma hakkina
sahip olamamaktadir. Bir geminin uyrugu, geminin bdlgesel hakimiyetini etkilemekte
ve bayrak devletindeki iligkilerini olusturmaktadir. Boylelikle devletin vergilendirme
stirecine, dis ticaret ve diger kurallara tabi olmaktadir. Bir gemiyi, bir iilkenin siciline
kaydettirmek, o lilkenin kamu kayitlarina girmesi anlamina gelmektedir. Bu yiizden
bayrak ¢ekme yalnizca bir 6n kosul degil ayni zamanda bir geminin uyrugunun
belirlenmesi olarak diigiiniilmektedir (Coles & Watt, 1998). Gemi kayit islemi, deniz
tasimaciliginin emniyeti ve giivenligi acisindan zorunlu bir islev olarak goriilmekte ve
deniz ortaminin korunmasina ve muhafazasina énemli 6l¢iide katkida bulunmaktadir.
Bir geminin uyrugunu belirlemenin genel mekanizmasi, geminin belirli bir devlette
kaydi olarak goriilmektedir (International Maritime Organization [IMO], 2024). 2023
yil1 verilerine gére Yunanistan, 393 milyon deadweight (6lii agirlik - DWT) asan gemi
kapasitesiyle ilk sirada yer alirken, onu Cin (302 milyon DWT) ve Japonya (238 milyon
DWT) takip etmektedir. Sahip olunan toplam DWT hem Singapur'da hem de Hong
Kong'da (Cin) 100 milyonun iizerindedir. En biiyiik bes gemi sahibi ekonominin
birlesimi, diinya filosu tonajinin %53'"iinii olugturmaktadir. Liberya (378 milyon DWT),
Panama (365 milyon DWT) ve Marshall Adalar1 (299 milyon DWT), tescil edilen dnde
gelen bayraklar1 temsil etmektedir. Panama'nin sicil kaydi biyiikliigi son on yilda
neredeyse hi¢ degismemis olsa da Marshall Adalar1 ve Liberya bu biiyiiklige
yetismistir ve Liberya'nin kayitlar1 2018'den bu yana hizla artmistir (UNCTAD, 2024).

Denizcilik sektdriinde agik, kapali ve ikinci sicil (yari agik) olarak ii¢ ana sicil kayit
sistemi bulunmaktadir. Kapalir gemi sicili, en eski gemi sicil sistemidir. Kapali gemi
sicil sistemine dahil olarak bazi iilkeler, gemilerinin yalnizca vatandaslar1 ya da
sirketleri tarafindan yonetilmesine izin verirken, bazilar ise vatandas olmayan ancak
iilkelerinde kalic1 yerlesime sahip olan kisilerin gemileri yonetmesine izin vermektedir.
Kapali gemi sicilinin daha kat1 hale getirmis lilkelerde ise tiim miirettebatin, geminin
sahiplerinin ve ortaklarinin o iilke vatandasi olma zorunlulugu getirilmistir. Kapali,
ayni zamanda ulusal gemi sicili olarak bilinen bu sicil tiiriiniin geminin sahibinin,
miirettebatinin hatta insasimin bile o iilke igerisinde yapilmasimi sart kosmaktadir
(Galley, 2013). Ote yandan, acik gemi sicilinin en 6nemli &zelligi, devlet igin gelir
akisini gelistirmek olarak bilinmektedir. Bir diger dnemli 6zelligi ise denizcilikle ilgili
ekonomik iligkileri ilerletmek olarak goriilmektedir (Hosanee, 2009). Diisiik
vergilendirme siiregleri, gemi sahibi {izerindeki nispeten esnek uygulamalar,
hafifletilmis miirettebat gereklilikleri ve kurallara kati bir sekilde uyulmama gibi
ozellikler ¢ogu agik gemi sicillerinde bulunmaktadir. Literatiirde agik gemi sicili, ayn1
zamanda kolay bayrak olarak da adlandirilmaktadir (Balik, 2023). Acik gemi sicilinin
avantajlar1 genel olarak sdyle siralanmaktadir: gemilerin kendi {ilkelerinin
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vatandaglarina veya sirketlerine sahip olmasi zorunlulugunun aranmamasi, gemiler
yabanct uyruklu kisiler veya sirketler tarafindan agik gemi siciline sahip tlkelere
kaydettirebilmesi, yabanct uyruklu miirettebata izin verilmesi, kayit iicretleri ve
vergilerin olduk¢a diisiik olmasi (Yuanyuan, 2021). Geleneksel iilkeler tarafindan
gemilerinin kendi ulusal sicillerinden tamamen uzaklasmadan kontrolii elinde tutmasi
icin kurulmus bir sicil olan ikinci gemi sicilleri ya da uluslararasi siciller, “ulusal bayrak
sicili kurallarindan farkli kosullarin yaratildig:1 ancak ulusal bayragin kullanilmasina
izin verilen siciller” olarak da bilinmektedir (Tanaka, 2015). Kapali sicil ve agik sicil
arasinda bulunan ikinci gemi siciline sahip olan bayrak devletleri, ayni anda hem kapali
sicillerini hem de ikinci sicillerini yliriitmektedirler. Bu uygulamay1 segen iilkelerin
amaci, ilkelerine kayitli gemilerin kendi {ilkelerinden acik sicillere transferlerini
engellemektir. Tkinci gemi sicilleri, kapali sicillere gére daha seyreltilmis kurallara
sahiptir (Hamad, 2016). Ote yandan, ikinci gemi sicili, gemi sahiplerine kolay bayrak
siciline benzer avantajlar saglanmaktadir (Karatas & Simdi, 2019). Bu gemi sicil tiirii,
etkili denizcilik idaresi, uygulanabilir kurallari, standartlari, iilke bazli ¢aligmalar ve is
imkanlart sayesinde filolarin1 daha iyi kontrol etmeyi saglamistir (Anderson &
Fitzpatrick, 2005).

Diinyada bazi iilkeler gemi sicil kurallart sayesinde yabanci armatorlere kendi
bayraklarint tercih edebilme imkani sunmaktadir. Gemi sicili uygulamasi iilkeler
arasinda bir pazar olarak goriilmektedir ve bu da iilkeler arasinda rekabetciligi
sebebiyet vermektedir. Ozellikle, acik gemi sicillerinin kapali sicillere oranla daha ¢ok
tercih edilmesi agik gemi siciline sahip olan iilkelerin armatdrlere sundugu firsatlar
sayesindedir (Haider, 2013; Rogers, 2010; Shaheen, 2016). Tiirkiye ise 1999 yil
sonunda kurmus oldugu Tiirk Uluslararasi Gemi Sicili (TUGS) ile uluslararast pazarda
rol sahibi olmustur (Celik ve ark., 2009).

Bu baglamda ¢alismada denizyolu tagimaciliginda firmalarin bayrak se¢imini etkileyen
faktorler ve Tiirkiye’nin bu alandaki rekabet¢iliginin 6lglimlenmesi amaglanmaktadir.
Bu amag¢ dogrultusunda uluslarin rekabet avantajini degerlendirmek i¢in Michael
Porter’in gelistirdigi Elmas Modeli’ne (Porter, 1990) gore bayrak se¢im kriterleri
belirlenecek, belirlenen bu kriterler SWARA (Step-Wise Weight Assessment Ratio
Analysis-Adim Adim Agirlik Degerlendirme Oran Analizi) ile 6nceliklendirilecek ve
COPRAS (Complex Proportional Assessment-Karmagik Orantili Degerleme) ile
Tirkiye nin rekabetci pazarinda yer alan iilkelerin degerlendirmesi yapilacaktir.

Bu calisma bes bolimden olugmaktadir. Caligmanin amacinin sunuldugu giris
boliimiinden sonra ikinci boliimde gemiler i¢in bayrak sicil se¢imi ile iliskili literatiir
incelenmis, elmas modeli agiklanmistir. Ugiincii boliimde; bu ¢alismadaki bayrak
secim kriterleri ve degerlendirilen iilkeler hakkinda detayl bilgi verilerek ¢aligmaya
yonelik kavramsal ¢erceve olusturulmus, SWARA ve COPRAS metodunun kullanim
alanlarma yonelik literatiir taramasi yapilmis ve yontemlerin teorik altyapilaria
deginilmigtir. Dordiincii boliimde biitiinlesik SWARA ve COPRAS metodu ile analizler
yapilacaktir. Son bdliimde, analiz sonuglart yorumlanarak bayrak se¢iminde uluslarin
rekabet¢iligi degerlendirilecektir.
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2. LITERATUR TARAMASI
2.1. Gemi Bayrak Sicil Se¢cimi

Gemiler i¢in bayrak seciminin armatdrler tarafindan hangi kriterlere bagli olarak
yapildigma dair birgok caligma yiirtitiilmiistiir. Ag¢ik, kapali ve ikinci sicilleri
degerlendirerek yapilan calismalar, gelismis modeller kullanilarak literatiire katki
saglamistir. Asagida bu caligmalardan bazilarina deginilmistir.

(Chung & Hwang, 2005)’un caligmasinda Tayvan'daki dokme yiik tagimaciligt
firmalariin gemi kayitlaria olan etkisini 6l¢mek i¢in, AHP yontemi ile uygulanan dort
farkli hedef yoniinden olusan hiyerarsik bir analiz ¢ergevesi gelistirilmistir. Bes
secilmis kamu dokme yiik tasimaciligi firmasinin operasyonel performanslart Veri
Zarflama Analizi (VZA) yontemi kullanilarak analiz edilmistir. Girdiler ve ciktilar
tiretim fonksiyonu kavramlarina gore sec¢ilmekte ve kiigiik 6rneklem biiyiikliiklerinin
siirlamasini agmak i¢in pencere analizi yontemi kullanilmistir.

(Bergantino & Marlow, 2006) ise calismalarinda, ekonometrik bir yaklagim kullanarak
Birlesik Krallik tasimacilik sektoriinde gergeklestirdikleri anketler ve kisisel
gorligmeler vasitastyla orijinal verilere ulagmiglardir. Calismalarinin sonuglari, tanker
ve kargo gemileri olmak iizere iki gemi tipi ile ilgili olmustur ve bayrak ¢ekme
olgusunun temel olarak gemi sahibinin hem maliyetleri hem de igletme 6zgiirliigi
tizerindeki kisitlamalar1 en aza indirme arzusundan kaynaklandig1 yaygin olarak kabul
edilmektedir. Bu ¢aligmanin nicel kismi, geminin yasi, faaliyet gosterdigi ticaret, temel
ticret maliyetleri, ulusal sigorta 6demeleri ve egitim maliyetleri gibi faktorlerin bayrak
¢ekme kararinda 6nemini dogrulamistir.

(Kandakoglu ve ark., 2009) caligmalarinda, birden fazla kriter altinda gemi sicil
secimine iliskin kritik karar siirecini desteklemek i¢in SWOT analizi, AHP ve TOPSIS
yontemlerinin sistematik uygulamasina dayali bir yaklasim onermektir. Onerilen
yaklagimda, SWOT analizi gemi sicil se¢imi kararindaki temel degerlendirme
faktorlerini belirlemek ve karar hiyerarsisini yapilandirmak i¢in kullanilmistir. AHP bu
karar hiyerarsisinde degerlendirme kriterlerinin goreceli Onemini &lgmek igin
kullanilirken, TOPSIS gemi sicil se¢imi alternatiflerini siralamak i¢in uygulanmustir.

(Haider, 2013) calismasinda, gemi kayitlarina genel bir bakis sunarak degisen kiiresel
ekonomideki yeni egilimleri ele almaktadir. Eyalet bazinda bayrak girig/¢ikigini
incelemek icin bir panel veri analizi uygulamaktadir. Kapali gemi sicili ile a¢ik gemi
sicili arasindaki net ayrimin azaldigini ve iki bayrak tiirii arasinda bir yakinlasma
gozlemledigini belirtmektedir.

(Fan ve ark., 2014) ¢alismalarinda, Lloyd's gemi sicilindeki ger¢ek gemi kayit verilerini
Paris MOU (Paris Liman Devleti Kontrolii Mutabakati), Tokyo MOU (Tokyo Liman
Devleti Kontrolii Mutabakati) ve Hindistan MOU (Hindistan Liman Devleti Kontroli
Mutabakati)’dan almis oldugu Port State Control (PSC - Liman Devleti) kayitlariyla
birlestirerek, bayraktan ¢ikma kararlart icin ikili bir lojistik regresyon modeli ve
dogrusal bir model olan Ug asamali en kiigiik kareler (3AEKK) ydéntemine entegre
etmigtir. Deneysel sonuglar, PSC denetimlerinin aslinda bayrak c¢ekme olasiligini
artirdigini gostermektedir. Bu artis, yalnizca yiiksek denetim orani nedeniyle degil, ayn1

431



Istanbul Ticaret Universitesi Fen Bilimleri Dergisi 23(46), Giiz 2024, 428-461.

zamanda gemi yasi gibi denetim onceliginin belirlenmesinde kullanilan degiskenler
araciligiyla da gerceklesmektedir.

(Alcaidea ve ark., 2016) calismalarinda gemileri hurdaya ¢ikarmak igin segilen en
yaygin bayraklari analiz etmislerdir. Devletler ve gemi sokiim endiistrisi arasindaki
iliskiyi belirlemek i¢in arastirma c¢ok degiskenli istatistik teknigi kullanilarak
yuritilmiistiir. Sonuglar, gemi sicil se¢imi ile yalnizca hurdaya g¢ikarma amaciyla
yeniden bayrak se¢imi yapan ve hurdaya gonderilmek iizere olan gemiler arasinda bir
iliski oldugunu gostermektedir.

(Mitroussi & Arghyrou, 2016) ¢aligmalarinda, gemi kayitlarinda yeni bir kavram olan
net bayraktan ¢ikma oranmi tanitmaktadir. Korelasyon ve Regresyon analizleri
kullanilarak yapilan ¢aligmada yolsuzluk metriklerinin ve kurumsal dnlemlerin bayrak
secimini agiklamada belirleyici faktorler olarak potansiyel katkisini incelemektedir.

(Koseoglu ve ark., 2017) calismalarinda, Tiirk ticaret filosunda énemli rol oynayan
denizcilik sirketlerinin ve gemi sahiplerinin bayrak se¢imi kararii etkileyen faktorleri
belirlemistir. Bu karar {izerinde 6nemli etkileri olan faktorlerin iliski durumu veri
madenciligi uygulamasiyla gosterilmistir. Elde edilen ¢iktilarla Yapay Sinir Aglari
uygulamasi gergeklestirilmis ve bayrak se¢imi karari i¢in bir model 6nerilmistir.

(Chou, 2018) ¢alismasinda gemi sahipleri tarafindan gemi bayrak sicili se¢imi i¢in ¢ok
kriterli karar verme analiz hiyerarsisini yapilandirmaktadir. Sicil se¢imi karar verme
prosediiriinde etkili faktorleri bulmak icin Analitik Ag Siireci (ANP) metodolojisi
kullanmistir. Temel hiyerarsi yapilandirildiktan sonra, ANP modeli Tayvan gemi
siciline uygulanmistir. Sonuglarin isletme maliyetlerinin en 6nemli faktér oldugunu,
bunu piyasa kosullari, ulusal politikalar ve yasalar ile uluslararasi yasalar ve
kisitlamalarin izledigini gostermektedir. Tasima vergilendirmesi, finans kosullari,
ticaret kisitlamalar1 ve engelleri, miirettebat maliyetleri ve tesvikler en 6nemli bes alt
kriterdir. A¢ik gemi sicili olarak bilinen elverisli bayrak sistemi, bir gemi sicili sistemi
olarak en iyi se¢imin oldugu, bunu ikinci gemi sicili takip ettigi bulunmustur.

(Yin ve ark., 2018) calismalarinda ikinci gemi sicilinin bayrak se¢imi mekanizmast
iizerindeki etkisini, lojistik regresyon modeli ile incelemistir. Ampirik tahmin, ikinci
gemi sicilleri kurma politikasinin, gemilerin kendi iilkelerine gemi kayit sayisini
onemli oOl¢iide etkiledigini, ancak bu etkinin farkli iilkeler icin degistigini One
sirmektedir. Bu calisma, Cin'in denizcilik politikasini, denizcilik sirketleri icin
rekabetci bir operasyonel ortam saglamak ve bdylece bir denizcilik faaliyetlerini tesvik
etmek icin Hong Kong'u ikinci gemi siciline dahil ederek yeniden yonlendirmesini
onermektedir.

(Okpara, 2020), calismasinda Nijerya’nin Rivers Eyaletindeki yerel gemi sahipleri ve
operatorlerinin  gemi kayit politikasinin etkisini incelemisti. Bu ¢aligmadaki
hipotezlerin testinden, gemi sicil kayit politikasinin Rivers Eyaletindeki yerel gemi
sahipleri ve operatorlerinin istthdaminda artis ve yerel gemi operatdrleri tarafindan
hiikiimete saglanan gelir arasinda anlamli bir iligkinin oldugu ortaya ¢tkmustir.

(Park ve ark., 2022) calismalarinda agik gemi siciline bir cevap olarak Kore’de 2003
yilinda kurulan ikinci gemi sicili sistemi Jeju Ozel Gemi Kayit Bélgesi Sistemi’ne
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deginmiglerdir. Bu sistemin performansinin ulusal ekonomi iizerindeki etkisini analiz
etmek igin sentetik kontrol ydntemini kullanarak Jeju Ozel Gemi Kayit Bolgesi
sisteminin performansini nicel olarak degerlendirerek bu alanda ilk ¢alismaya imza
atmiglardir.

(Chen ve ark., 2024) ise caligmalarinda, kiiresel uluslararast gemi kayit sisteminin
gelisim siirecini ve temel dzelliklerini karsilagtirmali analiz kullanarak islemislerdir.
Bu sistemdeki temel sorunlari belirterek diinya capinda uluslararast gemi kayit
sisteminin inovasyonu ve yonetimi i¢in Onemli yonler onermektedirler. Kiiresel
uluslararas1  gemi kayit sisteminin gelisim gecmisini gdzden gecirerek,
uygulanmasindaki temel sorunlar1 degerlendirerek ve gelecekteki reform ve yonetim
yonlerini olusturarak, kiiresel denizci uluslarin gemi kayit politikasi reformlart igin
politika inovasyon 6nerileri sunmay1 amaglamislardir.

2.2. Elmas Modeli

Bu ¢alismada kullanilacak olan Elmas Modeli, ilk olarak Amerikali strateji profesorii
olan Michael Porter tarafindan 1990 yilinda yaymlanan “Uluslarin Rekabet Avantaji”
kitabinda bahsedilmistir (Diallo, 2021). Porter’in ¢alismalar1 arasinda dikkat ¢eken
elmas modelinde uluslarin rekabetgilik avantajlarini karsilagtirmali iistiinliikler teorisi
temelinde daha iyi hale getirecek strateji analizlerinin yapilmasinda onciiliik eden farkli
bir yorumlama yapmaktadir (Eren, 2013). Bir {ilkenin refah seviyesine ulasma amaci o
tilkenin uluslararasi rekabet ortaminda nasil ilerledigiyle dogrudan baglantilidir. Bu
yiizden o iilkedeki sirketlerin nasil rekabet ettigi uluslararasi rekabet ortaminda hangi
konumda olacagini da belirlemektedir (Herciu, 2013). Bu modeli olusturan ana temalar,
bir lilkede faaliyetini siirdiiren isletmelerin ortaya ¢iktig1 ve rekabet ettigi bir yapiy1
kapsamaktadir. Belirtilen bu yapi ise belli bir sektdrdeki rekabet avantaji i¢in var olan
kaynagin nasil kullanilacagini, bulunan firsatlarin ve kaynaklarin idare edilme seklini,
isletmeyi yoneten ekibin rekabet etme siirecindeki koydugu hedefleri nasil
yonetecegini olugturmaktadir (Keser, 2011). Bu modelde ayni zamanda bazi faktorler
bulunmaktadir. Bu faktdrler mikro ekonomik ve makro ekonomik olarak ikiye
ayrilmaktadir. Modelde bir faktoriin aktif hale gelmesi i¢in diger faktorlerin durumunu
incelemek gerekmektedir. Daha detayli agiklamak gerekirse, bir faktor tek basina
yeterli olmamakta, diger faktorlerle uyum igerisinde olarak rekabet avantaji elde
edilebilmektedir (Erarslan ve ark., 2007).

Global rekabet ortaminda dogrudan etkili olan mikro faktorler, Faktor Kosullari, Talep
Kosullari, Tlgili ve Destekleyici Kuruluslar ve Firma Yapis1 ve Stratejisi seklinde
siralanmigti. Bu dort mikro faktorler haricinde rekabetleri dolaysiz bir sekilde
etkileyen iki makro faktor olan Devlet ve Sans faktorleri de bulunmaktadir (C. Erkan
& H. Erkan, 2004). ilgili elmas modeli Sekil 1°de gdsterilmistir.
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Sekil 1. EImas Modeli

Faktor kosullarini olugturan temel etkenler genel olarak bilgi kaynaklari, altyapi, fiziki
kaynaklar, hammadde, teknolojik kaynaklar ve yoneticilerin yetkinlikleriyle birlikte
inovasyonu kapsamaktadir. Porter faktor kosullarmi iki gruba indirgemistir. Bunlar
gelismis faktorler ve temel faktorler seklinde siralanmaktadir. Gelismis faktorlerde
enerji, hammadde ve insan kaynaklari seklindeki kaynaklari siralarken, temel
faktorlerde ise insan kaynaklari, teknoloji ve bilgi seklideki uzmanlik isteyen
kaynaklar1 siralamigtir. Temel faktorler olusturulmasi basit olarak goriilmektedir,
gelismig faktorler ise rekabet avantaji i¢in daha ¢ok dnem arz etmektedir (Riasi, 2015).

Talep Kosullari, miisterilerin siireklilik isteyen kalite ve gesitlilik talepleri, isletmeleri
zamanla yenilik yapmaya zorlamaktadir. Isletmeler, yeni hizmetler ve iiriinler
gergeklestirerek rekabet ortaminda 6n plana ¢ikmayi amaglamaktadirlar. Bulunduklar
pazarda talep oraninin fazla olmasi halinde isletmeler, daha fazla yatirim yapmak igin
biitgelerini bulunduklar1 pazar i¢in arttirma yoluna gitmektedir (Glimiis & Bayat,
2021).

Ilgili ve Destekleyici Kuruluslar, bir iilkenin i¢ pazarindaki giiclii sektorlerde yer alan
isletmeleri dogrudan veya dolay1 olarak etkileyen destekleyici sektorel kuruluslar
bulunmaktadir. Bu kuruluslarm biiylimesi ve gelismesi, iilkenin 6nemli sektorlerindeki
isletmelerin ilerlemesini saglamaktadir. Porter’a gore bu kuruluslar desteklendikge iilke
ekonomisine katki saglayan firmalar da ayni sekilde giiglenmektedir (Hiziroglu &
Glimiis, 2015).

Firma Yapis1 ve Stratejisi, isletmelerdeki yonetim ekibinin sirket i¢indeki ekibi nasil
olusturdugunu ve yonettigini gosteren faktorleri kapsamaktadir. Belirli bir sektdrde
rekabet giicii, o iilkede uygulanan yonetim ve organizasyon uygulamalariyla ve nasil
yonetildigiyle belirlenmektedir (Hiziroglu & Giimiig, 2015). Olusturulan ekipteki
motivasyonunun 6nemi ve rekabet etme yontemleri de 6nem arz etmektedir (Giiltekin,
2017).

Sans Faktorii, genellikle hicbir sekilde ongoriilemeyen gelismeleri gostermektedir
(Diallo, 2021). Sans faktoriiniin uluslararasi bir pazarda rekabet giiciine sahip olan
isletmelerin basarilt veya basarisiz olmalariyla ilgili goriilmektedir. Sektorlerdeki
firmalar bazen olumsuz olaylarla karsilagabilirken bazen de yepyeni firsatlar karsilarina
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¢ikarak firmalarinda olumlu etkilere sahip olabilmektedirler (Hiziroglu & Giimiis,
2015).

Devlet Faktorii, isletmelerin uluslararasi anlamda rekabet giiciinii elde etmeleri igin
devletlere diisen bazi sorumluluklar bulunmaktadir. Bu sorumluluklar arasinda
sektordeki isletmelerin performanslarint yiikseltmek igin imkanlar saglamak,
tekellesmeyi dnlemek, talep gorecek potansiyel {irtinleri 6nceden goriip bilgilendirmek
vardir (Tiirkiye Odalar ve Borsalar Birligi [TOBB], 2012). Ulke icerisindeki maliye ve
para politikalariyla birlikte egitim de 6nemli bulunmaktadir (Diallo, 2021). Devletin
yasalar, diizenlemeler ve korumaci politikalariyla giiglii bir etkinliginin oldugu
bilinmektedir (Giiltekin, 2017).

3. KAVRAMSAL VE METODOLOJIiK CERCEVE
3.1. Metodolojik Cerceve

Giliniimiizde gerek kurumsal gerekse bireysel islemlerimiz i¢in birden fazla kriteri
dikkate alarak kiigiik veya biiyiik dl¢ekli karar almak zorunluluk haline gelmistir. Bu
calismada amaglanan denizyolu tasimaciliginda bayrak se¢imini etkileyen faktorler ve
Tirkiye'nin bu alandaki rekabetciliginin degerlendirilmesidir. Bu amagla, dncelikle
literatiir taramasiyla elde edilmis degerlendirme kriterlerinden bahsedilerektir.
Ardindan, Tiirkiye ve Tiirkiye'nin rekabetgilik iginde bulundugu tilkeler hakkinda bilgi
verilecektir. Kullanilacak c¢ok kriterli karar verme yontemlerinden kriter Gnem
diizeylerinin belirlenmesi igin SWARA ve alternatif iilke degerlendirmeleri igin
COPRAS hakkinda literatiir incelemesi ve yoOntemlerdeki asamalar aktarilacaktir.
Hata! Basvuru kaynagi bulunamadi.’de uygulanacak metodoloji fazlar bazinda
belirlenmistir.

N
Asama 1: Secim ana ve alt
FAZ 1 kriterlerinin belirlenmesi.
Asama 2: Alternatif iilkelerin
N
KRITER i i i
FAZ 2 ACIRLIKLAN SYVARA ile kriterlerin
DIRMA agirhklandiriimasi
A 4
FAZ 3 ALTERNATIF COPRAS ile iilkelerin
DEGEI,SAI;ENDI degerlendirilmesi

Sekil 2. Metodoloji
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3.2. Kriterlerin Belirlenmesi
Yapilan literatiir taramasinda asagidaki kriterler belirlenmistir.

Miirettebat Vatandaslik Ozgiirliigii (K1): 1980’lerde yasanan uzun kriz siirecini takiben
gemi sahipleri ya denizcilik sektoriinti terk etmis ya da agik gemi sicillerine gecis
yapmislardir. Ozellikle 1950’lerden beri Amerika Birlesik Devletleri’nde (ABD) bu
sikca goriilmektedir. Bunun sonucunda diinyada gemiler i¢in miirettebat is alimlarin
yoneten sirketler olusmaya baglamistir. 21. Yiizyilin baglarinda ise bu sirketler
Almanya, ABD, Hong Kong, Singapur, Yunanistan gibi {ilkelerde bulunmaktadir ve
miirettebat ise alimi pazarinin ¢ogunu bu iilkeler yonetmistir. Bu ilkelerle birlikte
Uluslararas1 Gemi Yoneticileri Birligi kurulmus ve bu iiye iilkeler 1800 adet gemiyi
yonetmistir. Bu gemilerin %80°1ik kism1 da agik gemi sicillerinde kaydolmustur. Acik
gemi siciline kaydettirmelerinin baglica sebebi miirettebat maliyetlerini en aza
indirmektir. Bu gemi sicil tiiriindeki yabanci miirettebat alimi sayesinde miirettebat ise
aliminda daha 6zgiir hissetme imkani taninmustir (Silos ve ark., 2011). A¢ik gemi sicili
kanunlar kiiresel isci havuzundan ucuz miirettebat cekmeye izin vermektedir. Ozellikle
diisiik asgari iicret ve yetersiz yasam kosullar1 olan iilkelerden miirettebatin se¢ildigi
goriilmektedir. Diisiik is¢i maliyetleri agik gemi sicillerinin tercih edilmesinin en biiyiik
sebebidir (Fossen, 2016).

Bayrak Rengi (K2): PSC rejimleri arasinda en dnemlisi olarak degerlendirilen Paris
MOU tarafindan her sene yaymlanan Kara, Gri ve Beyaz liste, armatorlerin takip ettigi
ve bayrak seciminde biiyiik 6nem arz eden bir listedir. Her sene yayinlanan listedeki
gemiler li¢ seneyi kapsayan denetimlerin sonucunda bir puanlamaya tabi tutulur ve
performansa gore bayrak rengi belirlenmektedir. Bu sayede bayrak devletinin yiiksek
ve diigiik riskli olup olmadigi anlasilmaktadir (Bolat & Alpaslan, 2021). Yiiksek
derecede tutuklanma oranlarina sahip olan bayraklar kara listede, orta derecede
tutuklanma oranina sahip olan iilkeler gri listede, diisiik derecede tutuklanma oranina
sahip olan iilkeler ise beyaz listede yer almaktadir (Hickman, 2012). Paylasilan bu
listede tiim bayrak tipleri yer almaktadir. Kolay bayrak iilkelerinin sayisindaki keskin
artig, gemi sahiplerinin ilgisini ¢ekmek i¢in bir miicadelede aralarinda yeni rekabet
bi¢imlerinin ortaya ¢ikmasina neden olmaktadir. Armatérler i¢in ilk izlenim, bayrak
devletinin Paris MOU'nun yaymladig1 listede hangi renkte oldugudur. Bayragin
glivenilirligi, armatorler igin, bir geminin ugrak limanlarinda tutuklanma riskini
azaltmaktadir. Geminin seyriisefer halinin devamlilig1 geminin istikrarli performansina
glivenilirligini artirmaktadir. Bu da bir gemi sahibinin geminin tiim c¢alisma siiresi
boyunca iyi iicretlerle kiralanmasmna imkan vermektedir (Akimova ve ark., 2013).
Gemiler, 6miirlerinin tamamlamaya yakin zamanda sokiilmeye gonderilmeden dnce
gegici olarak bayrak ve miilkiyet degisikliklerine girmektedir. Paris MOU tarafindan
yayinlanan listede beyaz listede bulunan gemiler sokiim isleminden hemen oOnce
genellikle gri veya kara listedeki iilkelere transfer edilmektedir (Alcaidea ve ark.,
2016).

2024 yilinda yayimlanan verilere gore aralarinda Birlesik Krallik, Kibris, Cin, Tiirkiye,
Marshall Adalari, Liberya gibi toplam 42 iilke beyaz listede yer alirken, 2023 yilinda
beyaz listeden gri listeye diisen Panama ile Saint Vincent ve Grenadinler, Cook Adalari,
Saint Kitts ve Nevis gibi denizcilik iilkeleri gri listede yer alan 17 iilkenin iginde
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bulunmaktadir. Beyaz ve gri liste disinda kalan kara listede ise 12 iilke bulunmaktadir.
Bu iilkeler arasinda denizcilik iilkeleri olan Palau, Vanuatu ve Comoros yer almaktadir
(Paris MOU, 2024).

Gemi Yasi (K3): Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi’nin yaymlamis oldugu Gemilerin
Teknik Yonetmeligine gére gemi yasi, omurganin konulma veya blok insaatinin
baslangic tarihinden itibaren hesaplanan zaman olarak bilinmektedir. Avustralya Deniz
Emniyeti Idaresi’ne gére 15 yas ve iistii gemiler yiiksek riskli, 10-14 yas arasi orta-
yiiksek riskli, 5-9 yag aras1 orta-diisiik riskli, 5 yi1ldan az yasli gemiler ise diigiik riskli
olarak degerlendirilmektedir (Tozar & Giizel, 2012). Baz1 bayrak devletleri arasinda,
sicillerine kabul edecekleri gemilerin yasimi smirlayarak kolay bayrak etiketinden
uzaklagma yoniinde bir hareket vardir. Bu ylizden gemi sahipleri de geminin yasina
gbre bayrak se¢meyi dikkatlice yapmak zorundadir. Ornegin agik gemi sicillerinden
Liberya ve Vanuatu, 20 yas sinir1 uygularken, Kibris 17 yag ve Bahamalar kayit sicili
ise 12 yas sinir1 uygulamaktadir. Ancak daha yasghi gemiler bayrak ¢ekme Oncesi
denetim ile kabul edilebilir (Galley, 2013). Bir armatoriin gemisi igin yabanct bir
bayrak segme olasilig1 gemi yasiyla birlikte azalir. Bu sonug, agik sicillerin genellikle
standart alt1 gemilerle iligkilendirilme egiliminde olmasi ve dolayistyla daha eski olma
olasiliklarint yiikseltmektedir. Bazi sicillerin daha geng¢ ve yiiksek tonajli gemileri
¢ekmek i¢in girigimlerde bulunmasi, onlara indirimler ve diger avantajlar sagladigi
bilinmektedir. Ayrica, daha eski gemiler uluslararasi standartlara uymakta ve bu
nedenle uluslararasi ticaret yapmakta zorlanmaktadir (Hoffmann ve ark., 2005).

Gemi Rotasi (K4): Gemi rotasi, bir geminin yiikiinii yiikledigi ve bosalttig1 limanlara
ulasmak i¢in izledigi giizergahtir. Bu giizergdh kapsaminda da bayrak se¢imi 6nem
kazanmaktadir. Izledigi giizergah {izerinde ugrak limanlarmin iilkeleri ve o iilkelerin
yasalar1 énemlidir. Ilaveten eger geminin tasidig1 yiik, kabotaj mevzuati kapsaminda
ise farkli uygulama s6z konusudur. Deniz kabotaj mevzuatlari ve politikalari, tilkenin
ulusal ticaret araglarina karasularinda ticari faaliyetler yiiriitme hakkint sakl
tutmaktadir. Bu, bir geminin milliyetinin ve miilkiyetinin éneminin bir yiikiimliilik ve
sorumluluk perspektifinden ziyade ulusal bir kalkinma perspektifinden goriildiigiiniin
bir gostergesidir. Bu nedenle, gemilerin o iilkenin vatandaglarina ait olmasi ve o iilkede
kayithh olmasi gerektigini ongdren ulusal kabotaj mevzuatlari, ulusal ekonomik
kalkinmanin kolaylastirilmas1 amaciyla tasarlanmigtir. Bunun sonucunda ulusal sularda
ticari aktivite yapmak isteyen armatorler kendi {ilkelerinde sicil tercihi yapmaktadir
(Akpan, 2016).

Deadweight Orani (K5): Olii Agirlik Tonaji (DWT), bir geminin kargo, yakit, su, erzak
ve miirettebat dahil olmak iizere tam yiiklii halde tasiyabilecegi maksimum agirligi
ifade eden bir denizcilik terimidir (McKittrick, 2015). 2022 yilinda diinyadaki gemi
sicilleri arasinda ilk 10 siralamasinda yedi iilke agik sicil iilkeleri olan Panama, Liberya,
Marshall Adalari, Malta, Bahamalar, Hong Kong, Cin ve Singapur olurken, geriye
kalan {i¢ iilke olan Cin, Yunanistan ve Japonya, kapal: sicil iilkeleriydi. Bu on iilke,
diinyanin toplam DWT oranmin %78,5'ini temsil etmekteydi (UNCTAD, 2023).
Kiiresel gemi filosunun DWT tonaj1 artarken, geleneksel denizcilik iilkelerinin ulusal
gemilerinin DWT'si azalmaktadir. A¢ik gemi sicili sahibi gemiler, bircok geleneksel
denizcilik iilkesinde ulusal gemilerin yerini almak tizere siirekli olarak biiytimektedir
(Chung & Hwang, 2005).
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Tasinan Yiik (K6): Petrol ve dogal gaz gibi siv1 yiikleri tagiyan gemiler tanker gemi
olarak bilinirken, tahil, kdmiir, demir, tugla gibi mallar1 tagiyan gemilere ise kuru yiik
gemisi denilmektedir. Tankerlerin, konteynir ve kargo gemilerine kiyasla ulusal
bayraklarinda kaldig1 goriillmektedir. Bunun en 6nemli sebebi petrol sizdirma riski ve
stk1 c¢evresel koruma kurallarinin olmasidir. Petrol tankerlerinin yiiksek giivenlik
gereksinimleri diinya ¢capinda oldukga yiiksektir ve yabanci bayrak devletleri tarafindan
tamamen saglanamamaktadir. Kuru yiik gemileri siki kurallar ve kisitlamalardan
kaginmak i¢in baska bir bayraga gecerken, petrol gemilerinin baska bayraga
gegmesinin maliyet olarak ciddi bir farki yoktur (Haider, 2013). Ancak tanker isleten
bazi armatdrler, sicil kayit ticretleri, bakim masraflari ve ekstra yasal gerekliliklerden
kaginmak icin daha diisiik giivenlik seviyesine sahip olan agik gemi sicillerine
kayitlarint yaptirmaktadir. Sonug olarak ise agik gemi sicilinde kayithi olan tankerler,
kapali sicile sahip olan tankerlere goére daha fazla kazaya karigmaktadir. Bir agik gemi
siciline sahip olan Marshall Adalari’na kayith olan tankerlerin, kapali sicillere oranla
%2.767 daha az kazaya karistig1 goriiliirken yine agik gemi siciline sahip olan Panama
ve Liberya ise kapali sicillere oranla sirasiyla %9.9 ve %8.0 daha fazla kazaya
karigmaktadir (Mengjie ve ark., 2019). Bazi petrol sirketleri kendi denetim
programlarina sahip olduklari i¢in bu denetimlerle gemilerin ¢evresel uygunluk ve
isletme kurallarina uyumlulugunu saglayarak olast bir tutuklanmayi onlemeyi
amaclamaktadir (Arican & Kara, 2023).

Klas Kuruluslar (K7): Klas kuruluslar, gemilerin fiziki durumlarinin belirlenmesi,
denetim ve incelemeler gergeklestirme siireglerinde derecelendirme ve sertifikasyonu
saglayan kuruluglardir (Kaya A. Y., 2013). Yashi gemiler ve Uluslararasi Klas
Kuruluslar Dernegi (International Association of Classification Societies - IACS) {iyesi
olmayan klas kuruluslarin denetime ¢iktigi gemiler genellikle kendi iilkelerinde
kalmaktadir. Gemi tiirlerinden yasina ve klas kuruluglarina kadar Panama ve Antigua
bayrakli gemilerin Liman Devleti tarafindan daha diistik ihtimalle tutuklanabilecekken,
ornegin St. Vincent ve Grenadinler, Belize, Honduras ve Bolivya gibi iilkelerin gemileri
Liman Devleti tarafindan daha yiiksek ihtimalle tutuklanmaktadir (Hoffmann ve ark.,
2005). Acik sicil iilkelerinin neredeyse hicbiri, filolarina kayitli gemilerin 6zel
denetimini gerceklestirmek icin yeterli personele veya kaynaga sahip olmadigindan, bu
faaliyeti bu klas kuruluslara devretmektedirler. Bu kuruluslar 6nemli bir kamusal islevi
yerine getirir. Bir diger deyisle, agik siciller, klas kuruluslarina yeni bir hayat vermistir
(Piniella ve ark., 2017).

Broker Firmalar: (K8): Gemi broker firmalari, gemi alicilar1 ve saticilar1 arasinda araci
olarak hareket etmektedir. Bu firmalar, armatorlerle firsatlar1 ve piyasa egilimlerini
goriisen, satiglar hakkinda rapor veren, gemileri degerlendiren, navlun kazanglarimi
hesaplayan, finans konusunda tavsiyelerde bulunan ve belirli istihdam firsatlar icin
gemiler bulan firmalardir (Keradinidis ve ark., 2012).

Isletme Giderleri (K9): Bir geminin isletme maliyetleri personel maaslari, ekipman,
sigorta, bakim ve onarim, genel giderler seklinde siralanmaktadir (Erol, 2016).
1970'lerden beri, kapali gemi siciline sahip olan iilkeler, yiiksek standartli bir ulusal
filoyu korumak i¢in operasyonel maliyetleri diisiirirken, acik gemi sicili iilkelerinin
baz1 politikalarin1 benimsemistir ve denizcilik politikalarim1 gézden gecirerek ikinci
gemi sicil sistemini tanitmigtir. Bu gemi sicili, denizcilik endiistrilerini canlandirmay1
amaglayan bir kurumsal degisim bigimidir. Ikinci gemi sicili, gemi sahipleri igin iyi bir

438



M. Fidan, P. Giirol Denizyolu Tagimaciliginda Ulkelerin Rekabetgiligi ve Bayrak Cekmede Segim Oncelikleri

isletme ortami yaratmistir ve operasyonel maliyetleri diisiirmiistiir. Bu ekonomik
¢ekicilik ikinci gemi sicil sistemini birgok armatdr i¢in ilk tercih haline getirmistir ve
boylece tilkenin uluslararasi denizcilik sektoriindeki statiisiinii ve etkisini artirmigtir.
Ek olarak, vergi politikalar1 ve finansman kosullari armatérler igin 6nemli ekonomik
faydalar saglamis, operasyonel maliyetleri diislirmiis ve pazar rekabet giiciini
artirmigtir (Chen ve ark., 2024).

Vergilendirme ve Filo Indirimi (K10): A¢ik gemi sicillerinin denizcilik sirketlerine
vergi muafiyeti sundugu bilinmektedir. Gemi sahipleri bu sicile sahip bayraklara
gemilerinin kaydettirerek vergi avantajindan yararlanmaktadir. Bu durum, iilkelerinde
kayitlt olan gemilerini agik gemi sicil bayraklarina transferlerini engellemek isteyen
denizci llkeleri benzer vergilendirme siirecleri igin tesvik etmistir. Ancak gemi
sahipleri i¢in agik gemi sicillerine sahip olan iilkeler, yiiksek vergilendirme ve kati
kurallarin olmadigi bir liman haline gelmistir. Giiniimiizde en biiyik agik gemi
sicillerine sahip olan Panama, Marshall Adalar1 ve Liberya, yabanci denizcilik
sirketlerine vergi indirimi saglamaktadir (Merk, 2020).

Politik Sebepler (K11): Bazi armatorler, kendi devletlerini etkileyen politik veya
ekonomik nitelikteki engelleri veya kisitlamalar1 asmak icin yabanci bayraklar altinda
kayit yaptirmaktadir. Acik gemi sicili gemi sahipleri tarafindan tarihsel olarak
genellikle ekonomik, politik veya giivenlikle ilgili ¢esitli amagclar i¢in kullanilmistir.
1930'larda, Avrupa'daki kétiilesen politik durum, agik sicillere gegis icin 6nemli bir
ivme saglamistir ve birgok Avrupalt armatdr bu yiizden Panama bayragina gegmistir.
II. Diinya Savagi'ndan sonra, Panama'nin politik istikrar1 konusundaki belirsizlik ve
yiiksek konsolosluk iicretlerinden duyulan memnuniyetsizlik, Liberya denizcilik
otoritesi adinda bir agik gemi sicili kurulmustur ve 1948'de Liberya Denizcilik
Yasasi'nin taslaginin hazirlanmasiyla Liberya, gemi sicili New York'ta bulunan ve onu
cazip bir ABD segenegi haline getiren agik sicilli bir devlet olmustur (Rogers, 2010).
Ozet olarak savaslar, devrimler, darbeler, diismanliklar, yabanci varliklarin siyasi
millilestirilmesi ve grevler gibi politik olaylarin hepsinin denizcilik talebi iizerinde
dolayli bir etkisi olmaktadir (Okpara, 2020).

Bayrak Cekme Yasal Siiregleri (K12): Bayrak ¢ekme siireglerinde en gok tercih edilen
sicil, agik gemi sicilidir. Yabanc1 bir sirket veya yabancilar tarafindan yonetilen bir
geminin agik gemi siciline kaydolmasi ¢ok kolaydir. Ayrica agik gemi sicilinin, gemi
sahiplerinin kendi iilkelerindeki mali ylikiimliiliiklerden kaginma amacuyla tercih ettigi
bilinmektedir. Kiiresel pazarda agik gemi sicili iilkelerinde kayit islemleri 24 saat
icerisinde yapilmaktadir. Bu da bayrak ¢ekme i¢in biiyiik bir tercih sebebidir (Mitroussi
& Arghyrou, 2016). Panama Denizcilik Otoritesinin diinya ¢apinda 64’ten fazla
denizcilik konsoloslugu ve 9 teknik ofisinin olmasindan dolay1 bayrak ¢ekme siireci en
fazla 4 saatte tamamlanmaktadir. Buna karsin kapali gemi siciline sahip olan Pakistan’1
ornek vermek gerekirse, gemi kayit islemleri uzun ve karmasik bir siire¢ olarak
goriilmektedir (Ali Shah & Kanwar Muhammad, 2021).

flgili kriterler Porter Elmas Modelindeki ana kriterlere gére gruplandirilmistir. Hata!

Basvuru kaynag bulunamadi.’de bayrak se¢im kriterleri Elmas Modelinin Ana
kriterleri altinda belirlenmis, tanimlamasi yapilmig ve referanslar1 belirtilmistir.
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Tablo 1. Bayrak Se¢im Kriterleri

yaptirarak yillik oraninda vergi
indiriminden yararlanma firsati.

Kriter Alt Kriter Tamm Referans
Miirettebat Gemilerde ¢aligan miirettebatin (Silos ve ark
Vatandaglik | bayrak devleti harici bagka bir 2011) °
Ozgiirliigii iilkeden istthdam edilmesi.
Paris MOU tarafindan her sene .
Faktor Bayrak Rengi | yayimnlanan performans listesinde (Paris MOU,
. o . 2024)
Kosullar1 belirlenen rengin énemi.
Gemi yas1 bir geminin denize ilk (Cariou & Wolff,
. A . 2011)
Gemi Yasi indigi tarihten itibaren gegen (Galley, 2013)
stireyi ifade eder. (Ho ffmy’ann ve
ark., 2005)
Geminin yiikiinii yiikledigi ve
Gemi Rotas1 | bosalttigi limanlara ulagmak i¢in | (Bergantino &
izledigi giizergahtir. Marlow, 2006)
Talep
Kosullar Deadweight | Bayrak devletinin diinya gemi (UNCTAD,
Orani filosundaki deadweight orani. 2023)
Geminin tastyacagi yiike bagl
Tasinan Yik | olarak kiracmnin talebi (Haider, 2013)
dogrultusunda se¢im yapilmasi.
Belirli araliklarda yapilan
Klas denetimleri gergeklestirecek (Piniella ve ark.,
Kurulusglar survey veya klas kuruluslarm ilgili | 2017)
Tlgili ve bayrakta yetkili olmas.
Destekleyici Broker, bir tarafta yiikiin sahipleri
Kuruluslar ve yiikiin gqndeplen@erl, diger (Alcaidea ve
Broker tarafta gemi sahipleri veya ark., 2016)
Firmalar1 isleticileri arasinda araci olarak (Ca.llmak 2024)
hareket eden kisi veya kuruluslara ’
denir.
isletme Isletme %1dl(erler1barqsc,11nclla yer 2.1.1an (Bergantino &
Giderleri onartm, baxim vb gAerierin 8021 \rarlow, 2006)
. Oniine alinmasi.
Firma
Yapisi ve Bayraklarin net ve briit tonaj
Stratejisi 5 5
! Vergilendirme | NeSaplamasina gore yapmis oldugu | . r oy 505
. yillik vergi 6demesi ve birden
ve Filo fazla gemiyle bayraga sicil kaydi (Marlow &
indirimi gemiyle bayrag YA Mitroussi, 2011)

(Haotian, 2013)
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Politik Bayrak devletinin siyasi. istikyara (Rogers, 2010)
Sebepler sahip olmas1 ve diinya ticaretinde | (Shaheen, 2018)
Devlet taninirliginin olmast. (Okpara, 2020)
Bayrak ¢ekme isleminin hizli
gziﬁg Yasal olmasi ve daha az (Mitroussi &
Siiregleri dokiimantasyonla siirecin Arghyrou, 2016)
tamamlanmasi.

Belirlenen kriterler dogrultusunda
olusturulmustur.

Sekil 3’te Bayrak Secim Elmas Modeli

Faktior Kosullan

Miirettebat Vatandashk Ozgiirliigii (K1)
Bayrak Rengi (K2)
Gemi Yag1 (K3)

Talep Kosullan

\ Firma Yapis: ve Stratejisi
\
Gemi Rotast (K4) - | isletme Giderleri (K9)
Deadweight Orant (K5) el - * Vergilendirme ve Filo Indirimi (K10)
Tagnan Yiik (K6) T . ‘-\

oy

Devlet

ilgili ve Destekleyici
\
Kuruluslar K] Politik Sebepler (K11)
Bayrak Cekme Yasal Siiregleri

Klas Kuruluglar (K7) (K12)

Broker Firmalar (K8)

Sekil 3. Bayrak Se¢cim Elmas Modeli
3.3. Alternatiflerin Belirlenmesi
(Balik, 2023) yaptig1 ¢alismasinda sahipligin Tiirk oldugu gemilerin % 38,7’ sinin
ulusal bayrak tercih ederken geri kalaninin yabanci bayrak tasidigini belirtmektedir.
Yabanci bayrak tasiyan gemilerin segtigi iilkeler Tiirkiye nin rekabet iginde oldugu

bayrak sicilleri olarak degerlendirilmis ve asagida belirlenen iilkeler tanitilmigtir.

Barbados Denizcilik Idaresi (41): 1994 yilinda kurulan Barbados Denizcilik Idaresi,
2023 yili itibariyle 272 gemiye sahiptir. Bu gemilerin 90’1 dokme yiik gemisi, 149°u
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genel kargo, 5’1 tanker ve geri kalan 28 gemi ise diger gemi tiirlerinde yer almaktadir
(Central Intelligence Agency [CIA] - The World Fact Book, 2024). Barbados bayragi
Temmuz 2024-Temmuz 2025 arasi gegerli olan Paris MOU bayrak performansi
listesinde beyaz bayrak olarak nitelendirilmistir (Paris MOU, 2024).

Italya Uluslararasi Gemi Sicil Idaresi (42): Italyan Uluslararas1 Gemi Sicili, 30 Aralik
1997 tarihinde kurulmus olup, 27 Subat 1998 tarihinde baz1 degisikliklerle
diizenlenmistir. Bu sicil, ii¢ boliime ayrilmustir. {lk béliim, Avrupa Birligi (AB) ve
Italyan sirketlerine veya bireylerine ait gemilerle ilgili olurken, ikinci béliim, bir AB
veya Italyan sirketi veya bireyi tarafindan devralman AB disi iilkelerde kayitli
gemilerle ilgilidir. Ugiincii boliim ise bir Italyan gemi kiralayan yiiziinden AB iiyesi
olmayan bir iilke tarafindan gecici olarak askiya alinmis olan AB digindaki vatandaglar
ve sirketler tarafindan isletilen gemiler i¢in olusturulmustur (Lauro ve ark., 2020). 2024
yilindaki UNCTAD raporuna gére Italya bayragi 1240 gemiye sahiptir ve an itibariyle
Paris MOU tarafindan beyaz bayrak olarak nitelendirilmektedir (UNCTAD, 2024).

Liberya Denizcilik Idaresi (A3): 1948 yilinda kurulan Liberya Denizcilik Idaresi,
(UNCTAD, 2024) raporuna gore Liberya, 5215 gemi, 408.369 DWT tonuyla diinyadaki
en biiyiik filoya sahiptir. A¢ik gemi siciline sahip olan Liberya, Paris MOU tarafindan
beyaz bayrak olarak nitelendirilmistir. Liberya, an itibariyle diinyadaki gemi filosunun
%16’s1na sahiptir (Liberian Registry History, 2024).

Malta Denizcilik Idaresi (A44): 1973 yilinda yiiriirliige giren Malta Denizcilik Yasast ile
kurulan Malta Denizcilik Idaresi, 2024 yil1 itibariyle 1867 gemisiyle Avrupa’nin en
biiyiik gemi filosuna sahiptir. Paris MOU tarafindan beyaz bayrak olarak goriilmektedir
(UNCTAD, 2024).

Marshall Adalart Denizcilik Idaresi (A5): 1948 yilinda kurulan Marshall Adalari
Denizcilik Idaresi, Eyliil 2024 itibariyle 5772 gemisiyle 201,987,707 briit tonaja
sahiptir. Bu gemilerin 1953’1 dokme yiik gemisi, 1331’1 tanker, 276’s1 genel kargo
gemisidir. Paris MOU tarafindan beyaz bayrak olarak nitelendirilen Marshall Adalari
bayragi, agik gemi siciline sahiptir (International Registries, 2024).

Panama Denizcilik Idaresi (46): 1917 yilinda kurulan Panama Denizcilik Idaresi,
(UNCTAD, 2024) raporuna gore 8338 gemiye sahiptir. 379.833 DWT tona sahip olan
Panama Denizcilik Idaresi, Haziran 2023 tarihinde yaymmlanan Paris MOU bayrak
performans listesinde beyaz bayraktan gri bayraga diismiistiir (Paris MOU, 2023).
Panama Denizcilik Idaresi, gri bayraga diismesinin sebebini yasli gemiler ve yogun
yasanan tutuklanmalar oldugunu bildirmistir (Panama Maritime Authority, 2023).

Rusya Denizcilik Idaresi (47): 1913 yilinda kurulan Rusya Denizcilik Idaresi, 2024 y1li
itibariyle 2902 gemiye sahiptir. Kapali bir sicil olarak kurulmus olan sicil, 2006 yilinda
ikinci sicil uygulamasiyla yabanci gemilere de Rusya bayragi ¢cekme imkan1 tanimistir
(UNCTAD, 2024), (Yuanyuan, 2021).

Singapur Denizcilik Idaresi (A8): 1966 yilinda kurulmus olan Singapur Denizcilik
Idaresi, 2024 yil1 itibariyle 3245 gemiye sahiptir. 141.013 DWT ton verisi diinyadaki
filolarin %6’sina denk gelmektedir (UNCTAD, 2024). Paris MOU’nun bayrak
performans listesinde 4. Sirada yer alan Singapur, UNCTAD’a gore a¢ik gemi sicili
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olarak goriiliirken, Uluslararas1 Tasimacilik Iscileri Federasyonu tarafindan yayimlanan
acitk gemi sicili listesinde bulunmamaktadir (International Transport Workers’
Federation , 2024), (UNCTAD, 2023).

St. Kitts ve Nevis Denizcilik Idaresi (49): 2005 yilinda kurulan St. Kitts ve Nevis
Denizcilik Idaresi, 2023 yili itibariyle 341 gemiye sahiptir. Bu gemilerin 22’si dékme
yik gemisi, 16’si konteynir gemisi, 85’1 genel kargo, 59°u tanker ve geri kalan 159
gemi ise diger gemi tiirlerinde yer almaktadir (CIA - The World Fact Book, 2024).
Barbados bayragi Temmuz 2024-Temmuz 2025 aras1 gegerli olan Paris MOU bayrak
performansi listesinde gri bayrak olarak nitelendirilmistir (Paris MOU, 2024).

Tiirkiye Denizcilik Idaresi (A10): 1956 yilinda kurulan Tiirk Milli Sicili, Tiirk bayrag:
¢ekmek isteyen kisiler i¢in olusturulmustur. Yabanci kisiler i¢in diizenlenmis olarak
Tiirk Uluslararasi Gemi Sicili ise 1999 yilinda yiiriirliige girmistir (Giizel, 2012). 2024
yili itibariyle diinyada 1203 Tiirk bayrakli gemi bulunurken, toplamda 7.230 DWT tona
sahip olan bu gemilerin diinya filosuna katkisit 0.3 olarak olgiilmiistir (UNCTAD,
2024). Tirkiye, Paris MOU’nun yayimladigi listede beyaz bayrak olarak
nitelendirilmektedir.

Belirlenen bu kriterler ve alternatifler sonucunda bayrak se¢iminin hiyerarsik ¢ergevesi
Hata! Bagvuru kaynagi bulunamadi. ‘de belirtilmigtir.

Barbados (A1) |
Faktor Kogullart
Miirettebat Vatandaglik Ozgiirligii (K1)
Bayrak Rengi (K2) italya (A2) |
Gemi Yas1 (K3)
Liberya (A3) |
— Talep Kosullari
Gemi Rotasi (K4) |
Deadweight Oran1 (K5) Malta (Ad)
Tagman Yik (K6)
E
g Marshall Adalari (A5) |
5 [gili ve Destekleyici Kuruluglar
@ Klas Kuruluglar (K7)
E Broker Firmalar1 (K8) Panama (A6) |
. Firma Yapisi ve Stratejisi Rusya (A7) |
— Isletme Giderleri (K9)
Vergilendirme ve Filo Indirimi (K10)
Singapur (A8) |
Devlet St. Kitts ve Nevis (A9) |
Politik Sebepler (K11)

Bayrak Cekme Yasal Siiregleri (K12)

Tiirkiye (A10) |

Sekil 4. Bayrak Se¢im Problemi Hiyerarsik Cergeve
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3.4. SWARA (Step-Wise Weight Assessment Ratio Analysis- Adim Adim Agirhk
Degerlendirme Oran Analizi) Yontemi

(Giirler, 2024)’e gore SWARA yontemi, uzman goriislerini dikkate alarak her bir
kriterin goreceli dnemini belirleme teknigidir. Bu teknikte uzmanlar kriterlere azalan
onemlerine gore agirlik degerleri atarlar. Kriterlerin dnemini belirlemek i¢in ¢iftler
halinde karsilagtirma matrisi olusturulur ve 6ncelik agirliklart belirlenir. SWARA, diger
Cok Kiriterli Karar Verme yontemlerine gére daha kolay ve daha rahat yapilabilir bir
yontemdir. SWARA'nin karari, uzmanin bilgi ve deneyimine dayanir. Bu yontem, bir
niteligin diger niteliklerden daha yiiksek veya daha diisik oneme sahip oldugu
gercegini dikkate almaktadir (Prajapati ve ark., 2019). SWARA yontemi, karar vermede
niteliklerin 6nem oranini bulur (Kersuliené ve ark., 2010), kriterin géreceli agirliklarini
bulmak i¢in asagidaki 5 adim uygulanmaktadir:

Adim 1: Uzman, kriterleri 6nem sirasina gore biiyiikten kiigiige dogru belirler.

Adim 2: Uzman, ikinci kriterden baslayarak kriter j'nin bir 6nceki kriter j—1'e gore ne
kadar 6nemli olduguna karar verir. Bu géreceli 6nem orantili olarak hesaplanir ve s; ile
gosterilir.

Adim 3: Asagidaki denklemi kullanarak katsay1 k;'1 hesaplanir:

T s+ 1 j>1

Adim 4: Asagidaki denklemi kullanarak yeniden degerlendirilen agirlik g;'1 hesaplanir:

1 j=1 )
q; = kj-1
kj

Adim 5: Her degerlendirme kriterinin géreceli dnemi asagidaki formiille belirlenir:

N G)
k=1 4k
n toplam kriter sayisidir ve j kriterinin agirhigi wy ile gosterilir.

3.5. COPRAS (Complex Proportional Assessment) Yontemi

Zavadskas ve Kaklauskas 1996 yilinda gelistirilen COPRAS yodntemi, catisan
kriterlerin varliginda mevcut alternatiflerin 6nem ve fayda derecelerine odaklanir.
Alternatiflerin farkl kriterlere ve ilgili kriter agirliklarina gore performansini dikkate
alir. Bu yontem hem fayda hem de zarar kriterlerini dikkate alir ve en iyi alternatifi
secer (Zavadskas & Kaklauskas, 1996).

COPRAS yontemi, diger Cok Kriterli Karar Verme yontemlerinden farkli olarak,
alternatifleri karsilastirirken her bir alternatifin digerlerinden ne kadar iyi veya kotii
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oldugunu yiizde olarak belirler. COPRAS yonteminin avantajlari arasinda, ¢dziim
adimlarmin kisa ve kolay olmasi, 6zel bir bilgisayar yazilimi gerektirmemesi
sayilabilir. Bu yontem, farkli ¢6ziim yollar1 dikkate alinarak farkli sayida adimdan
olugsa da genellikle alt1 adimda hesaplanir (Arsu, 2022). Asagida COPRAS ydnteminin
asamalar1 detaylandirilarak belirtilmistir (Organ & Yalgin, 2016).

Adim 1: Karar Matrisinin Olusturulmasi

Tim ¢ok kriterli karar verme problemlerinde oldugu gibi Oncelikle karar matrisi
olusturulur. Karar matrisi su sekildedir:

AirXi1 X1z X3 - Xin (1)

Ay | X21 X2 X3 - Xon
D= A3z |X31 X3z X33 - X3n

Am Xm1 Xm2 Xms3 - Xmn
Adim 2: Karar Alma Matrisinin Normalizasyonu
Dikkat edilen alternatiflerin performanslarini karsilastirilabilir boyutsuz degerlere
donistiirmek icin normalizasyon prosediirii kullanilir. COPRAS yonteminde

normalizasyon i¢in asagidaki formiil kullanilir:

o Xij (2)

Adim 3: Agirliklandirilmis Normalize Karar Matrisi Belirleme

Normalize edilmis karar alma matrisi olusturulduktan sonraki asama, agagidaki formiil
kullanilarak agirlikli normalize edilmis karar alma matrisinin olusturulmasidir:

Adim 4: Her Alternatif i¢in Maksimize ve Minimize Etme Endeksinin Hesaplanmasi

Bu asamada her alternatif, maksimize ve minimize etme endeksi olarak kategorize
edilir:

Sip = Zle d;j j=1,2...k maksimizasyon endeksi “4)
Si_ = Z;lzkﬂ d;; j=k+4, k+2..., n minimizasyon endeksi (5)

Adim 5: Her Alternatifin Goreceli Agirliklarinin Hesaplanmasi
i. alternatifin agirhigi Q; asagidaki sekilde hesaplanir:
miin S XS, (6)
min S_;
l
S-i

Q= Sy +

m
S_i2it1
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Adim 6: Alternatiflerin Oncelik Sirasin1 Belirlenmesi
Karsilastirilan alternatiflerin 6ncelik sirasi, goreceli agirliklarina gore belirlenir. Daha

yiiksek goreceli agirliga sahip alternatif daha yiiksek dncelige (siralamaya) sahiptir ve
en yiiksek goreceli agirliga sahip alternatif, en kabul edilebilir alternatiftir.

- {Ai

miax Q; } (7

Adim 7: Her Alternatif i¢in Performans Endeksi (P;) Degerinin Hesaplanmasi
Son boliimde, P; degerleri asagidaki formiil kullanilarak hesaplanir:

P = Q .100 % ®)

Qmax

100 dereceye sahip olan alternatif alternatiflerin en iyisidir. Alternatiflerin siralamasi
biiytikten kiigiige dogru yapilir.

4. UYGULAMA

Bu caligmada, bayrak ¢ekmede tercih edilen ve Tirkiye’nin de dahil oldugu ilke
sicillerinin  rekabetgiligi  biitlinlesik SWARA ve COPRAS yontemleri ile
degerlendirilerek, iilkelerin rekabetgiliginin belirlenmesi amagclanmustir. Ik olarak
SWARA ile kriter agirliklart bulunmus ardindan COPRAS yontemi kullanilarak bayrak
seciminde alternatif 10 iilkenin degerlendirmesi yapilmistir.

4.1. Kriterlerin SWARA ile Agirhiklandirilmasi

Bu asamada Boliim 3.3’te belirtilen adimlar takip edilmistir. Adim 1°de

Tablo 1’de ozellikleri belirtilen ve firmalarinda bayrak sicil se¢imi yapan 7 karar
vericiye kriterlerin en 6nemliden en az 6nemliye gore siralamasi istenmistir. Adim 2’°de
Karar vericiler (KV) her kriterin kendisinden bir sonraki kritere gére gorece olarak ne
diizeyde oOnemli oldugunu (Ortalama degerin karsilagtirmali  6nemi (s;))
belirlemislerdir. Karar vericilerin kriter siralamalar1 ve s; degerleri Tablo 2’ da
belirtilmistir.

Tablo 1. KV’lerin Ozellikleri

Egitim Calisma
Durumu Siiresi Firmadaki Gorevi
KV1 | Lisans 16-20 y1l | Karada Gorevli Kisi (DPA)
KV2 | Lisans 11-15 yil | Finans Sorumlusu
KV3 | Lisans 16-20 y1l | Karada Gorevli Kisi (DPA)
KV4 | Lisans 6-10 y1l Karada Gorevli Kisi (DPA)
KV5 | Lisans 11-15 yil | Karada Gorevli Kisi (DPA)
KV6 | Lisans 21+ y1l Karada Gorevli Kisi (DPA)
KV7 | Doktora 11-15 yil | Sirket Giivenlik Zabiti, Teknik Enspektor
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ISM Koduna gore (International Safety Management Code), Karada Gorevli Kisi
(DPA), Giivenlik Yonetim Sisteminin etkili bir sekilde uygulanmasinda 6nemli bir rol
oynar ve tim giivenlik ve Kkirlilik onleme faaliyetlerinin dogrulanmas: ve
izlenmesinden sorumludur (International Maritime Organization [IMO], 2014)

Tablo 2. Kriterlerin KV’ler Diizeyinde Karsilastirmali Onemi

o KV1 KV2 KV3 KV4 KV5 KVo6 KV7

g

z |z z z 7 7 5 5

1 K9 K10 K2 K11 K2 K9 K11

2 K10 | 0,50 | Kl 0,10 | K11 | 0,50 | K12 | 0,80 | K3 0,30 | K10 | 0,50 | K2 0,30
3 K11 |1 0,50 | K9 | 0,10 | KI 0,40 [ K2 | 0,50 | K1 0,50 | K12 | 0,60 | K12 0,60
4 K2 | 0,25 K2 0,25 | K9 | 0,40 | K3 1,00 [ K7 | 0,30 | K3 1,00 | K10 0,10
5 K7 | 0,25 Ké6 | 0,10 | K7 | 0,60 | KI 0,25 | K11 | 0,20 | K4 | 0,60 | K7 0,50
6 K1 0,50 | K7 0,10 | K10 | 0,45 K7 | 0,60 | K10 | 0,50 | K1 0,50 | K5 0,60
7 K12 | 0,50 | K8 0,05 | K12 | 0,35 K8 | 0,50 | K9 | 0,10 | K5 1,00 | K1 0,05
8 K6 | 0,50 | K3 0,05 K8 | 0,55 K6 | 0,80 | K12 | 0,50 | K7 | 0,40 | K9 0,40
9 K3 0,50 | K4 | 0,15 K5 | 0,30 | K10 | 0,25 K4 | 0,70 | KI1 | 0,70 | K3 0,50
10 K8 | 0,25 | KI1 | 0,05 K6 [ 020 | K9 | 0,50 [ K8 | 0,10 | K6 | 0,40 | K8 0,80
11 K5 0,50 | K12 | 0,10 | K3 | 0,25 K5 [ 0,50 | K6 | 0,20 | K8 0,30 | K6 0,50
12 K4 | 0,50 | K5 0,05 | K4 030 | K4 | 0,25 K5 | 0,10 | K2 0,30 | K4 0,40

Adim 3, 4 ve 5’teki formiiller kullanilarak katsayi (kj) degerlerine ulagilmigtir. Her
kritere i¢in 6nem vektdr (qj) degerleri ve kriterlere ait agirliklar (wj) hesaplanmigtir.
KVT1’e ait kj, qj ve wj degerleri Tablo 4’de gosterilmistir.

Tablo 4. KV1 Kriter Agirliklart Hesaplama

Kriter Onem Sirasi | s K; qj Wi

K9 1 1,00 1,00 0,303
K10 2 0,50 1,50 0,67 0,202
K11 3 0,50 1,50 0,44 0,135
K2 4 0,25 1,25 0,36 0,108
K7 5 0,25 1,25 0,28 0,086
K1 6 0,50 1,50 0,19 0,057
K12 7 0,50 1,50 0,13 0,038
K6 8 0,50 1,50 0,08 0,026
K3 9 0,50 1,50 0,06 0,017
K8 10 0,25 1,25 0,04 0,014
K5 11 0,50 1,50 0,03 0,009
K4 12 0,50 1,50 0,02 0,006
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KV 1 i¢in yapilan hesaplamalar diger KV’ler i¢in de yapilmis ve kriter agirliklar1 Hata!
Basvuru kaynagi bulunamadi.’de gosterilmistir.

Tablo 5. KV Kriter Agirliklar

KV1 KV2 KV3 KV4 KV5 KVé KV7

K1 0,057 0,128 0,150 0,059 0,134 0,033 0,048

K2 0,108 0,093 0,314 0,147 0,262 0,003 0,211

K3 0,017 0,070 0,011 0,074 0,201 0,079 0,023

K4 0,006 0,060 0,009 0,004 0,020 0,049 0,006

K5 0,009 0,050 0,017 0,005 0,014 0,016 0,050

K6 0,026 0,084 0,014 0,014 0,016 0,005 0,008

K7 0,086 0,077 0,067 0,037 0,103 0,012 0,080

K8 0,014 0,073 0,022 0,025 0,019 0,004 0,013

K9 0,303 0,116 0,107 0,007 0,052 0,380 0,034

K10 0,202 0,140 0,046 0,011 0,057 0,253 0,120

K11 0,135 0,058 0,209 0,398 0,086 0,007 0,275

K12 0,038 0,052 0,034 0,221 0,035 0,158 0,132

KV’lerin kriter agirliklarinin ortalamasiyla bulunan kriter agirliklar1 Hata! Basvuru
kaynagi bulunamadi.’ da belirtilmistir. KV’lerin degerlendirmelerine gore en dnemli
ana kriter % 34,98 ile Faktor Kosullar1 olurken alt kriterlerde Devlet ana kriterinin
icinde yer alan Politik Sebepler (K11) %19,50 ile birinci sirada yer almistir.

Tablo 6. Kriter Agirliklart

Kriter Alt Kriter Kriter Agirhg:
Miirettebat Vatandashk Ozgiirliigii (K1) | %8,47
Faktor Kosullar1 | Bayrak Rengi (K2) %18,75 %34,98
Gemi Yasi (K3) %7,76
Gemi Rotasi (K4) %1,77
Talep Kosullar1 | Deadweight Orani (K5) %2,05 %4,95
Tasman Yiik (K6) %1,13
lgili ve Klas Kuruluslar (K7) %5,97
Destekleyici ] . %7,60
Kuruluslar Broker Firmalari (K8) %1,63
Firma Yap]s] ve 1§letme Giderleri (K9) %11,61 %2137
Stratejisi Vergilendirme ve Filo Indirimi (K10) | %9,76 i
Politik Sebepler (K11) %19,50
Devlet - - %31,10
Bayrak Cekme Yasal Siire¢leri (K12) %11,60
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4.2. Tiirkiye’nin Bayrak Sicil Seciminde Rekabet icerisinde Oldugu Ulkelerin
COPRAS Yontemi ile Degerlendirilmesi Asamasi

Bu agamadan sonra Bolim 3.4.’de belirtilen adimlar takip edilmistir. Adim 1°de
KV’lere bayrak sicil se¢imine Tiirkiye’nin de iginde yer aldig1 bayrak sicil se¢iminde
Tiirkiye’ nin rekabet icerisinde oldugu toplamda 10 tilkenin 12 farkli kritere gére ne
derece iyi olduklarmi 1 ile 5 arasinda (1 en az 5 en cok olacak sekilde) bir
degerlendirme yapmalar1 istenmistir. KV’lerin ilgili degerlendirmeleri Tablo 3’da

verilmistir.
Tablo 3. KV'lerin Alternatif Ulkeleri Degerlendirmesi
K1 K2 K3
KVI [KV2|KV3 [KV4|KV5|KV6 [KV7 |KVI [KV2|KV3 [KV4|KV5|KV6 |KV7[KV]|KV2[KV3|KV4|KV5|KV6 [KV7
Al| 2 4 3 5 5 5 1 2 5 2 5 4 1 1 3 5 3 3 3 5 1
A2 | 5 3 2 3 2 1 1 5 5 5 5 2 1 1 4 3 4 3 1 1 1
A3 | 3 3 4 5 2 5 5 4 5 4 5 5 1 5 4 4 4 4 1 5 3
A4 5 4 4 5 2 5 4 5 5 5 5 5 1 4 4 4 5 5 1 2 3
A5 | 5 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5 1 5 4 4 5 5 1 2 3
A6 | 4 5 4 5 5 5 5 3 4 4 4 3 1 2 4 5 4 5 4 5 2
A7 3 3 3 3 1 1 1 3 4 3 1 1 1 1 3 4 3 5 2 1 1
A8 | 4 4 5 5 1 5 1 5 5 5 5 2 1 1 4 4 5 S 2 1 1
A9 | 3 4 1 5 5 5 1 2 3 1 2 2 1 1 4 4 1 5 2 5 1
Al0| 4 3 2 1 2 1 2 3 5 4 3 5 1 4 4 4 4 5 2 2 3
K4 KS K6
KV1|KV2|KV3|KV4 |KVS5 [KV6 |KV7 [KV1|KV2[KV3|KV4|KV5|KV6[KV7|KVI1 |KV2[KV3|KV4|KVS5|[KV6 |KV7
a3 s {3 |s |3 |s|1|3]a|2|4]3]|3|tv]3]|s|3]3]|3]s]1
A2 | 5 4 4 5 3 3 1 5 4 4 4 3 3 1 5 3 4 S 2 S 1
A3 | 5 3 5 5 4 5 1 5 2 5 5 5 5 4 5 3 5 5 5 5 1
A4 | 5 4 5 5 4 5 1 5 5 5 5 5 3 2 5 4 5 5 5 5 1
A5 | 4 5 5 5 4 5 1 5 4 5 5 5 5 3 5 4 5 5 5 5 1
A6 | 5 5 5 5 4 5 1 5 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5 5 1
A7 | 3 1 3 5 1 1 1 3 3 3 4 1 1 1 3 3 3 S 2 1 1
A8 | 4 5 5 5 3 5 1 4 4 5 5 4 3 1 4 4 5 5 3 5 1
A9 | 4 5 1 5 2 5 1 3 4 1 5 3 3 1 4 4 1 S 2 2 1
Al0| 4 4 4 4 2 5 1 4 3 4 5 2 3 1 5 4 4 4 2 S 1
K7 K8 K9
KVI1 [KV2|KV3 [KV4|KV5|KV6 [KV7 |[KVI [KV2 |KV3 [KV4 |KV5|KV6 |KV7[KV1|KV2 [KV3|KV4|KVS5|KV6 [KV7
Al 2 5 3 5 4 5 1 3 4 2 5 3 4 1 2 1 3 4 4 1 5
A2 | 5 5 5 5 5 5 1 5 5 5 5 4 5 1 3 3 2 4 2 4 5
A3 | 5 3 5 5 5 5 5 5 3 5 5 5 5 1 2 2 1 1 3 1 1
A4 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5 5 5 1 2 3 1 3 3 2 4
A5 | 4 4 5 5 5 5 5 5 4 5 5 5 5 1 2 2 1 1 4 1 2
A6 | 4 5 4 5 5 5 4 5 4 5 5 4 5 1 3 1 1 1 5 1 3
AT 2 3 3 1 1 1 1 2 2 3 1 2 1 1 2 3 3 5 4 5 5
A8 | 5 4 5 5 2 5 1 5 4 5 5 3 5 1 2 2 1 4 4 3 5
A9 | 2 4 1 5 3 2 1 2 4 1 5 4 3 1 1 2 5 2 3 4 5
Alo| 3 4 5 5 2 5 3 3 4 4 5 2 5 1 2 3 2 4 5 4 5
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K10 K11 K12
KV1|KV2|KV3|KV4 |KVS5 [KV6 |KV7 [KV1|KV2[KV3|KV4|KV5|KV6 [KV7|KVI |KV2[KV3|KV4|KV5|[KV6|KV7
Al 3 5 3 4 1 4 1 3 5 2 5 1 5 1 4 5 3 3 1 5 1
A2 | 3 3 4 3 3 2 1 5 4 4 3 3 5 1 4 2 5 3 4 2 1
A3 | 4 4 5 5 2 5 1 5 3 5 3 4 5 3 4 3 5 5 3 5 4
A4 3 3 5 4 2 4 2 5 4 5 3 4 5 5 3 4 5 5 3 5 2
A5 | 4 4 5 5 5 5 5 5 5 3 4 5 4 4 5 5 5 2 5 5
A6 | 4 5 5 5 1 5 3 4 5 5 5 4 5 2 4 5 5 5 1 5 3
A7 3 3 3 1 2 1 1 2 1 3 1 1 1 1 3 2 3 1 1 1 1
A8 | 3 3 5 4 2 2 1 5 3 5 2 4 5 1 4 3 5 2 3 2 1
A9 | 4 4 1 4 3 5 1 3 5 1 2 4 3 1 4 5 1 3 4 5 1
Al0o| 3 3 4 3 1 2 1 3 3 4 3 2 5 1 5 3 4 3 1 2 1
Tablo 3’deki KV’lerin degerlendirmelerinin ortalamasi alinarak Tablo 4°de
sunulmustur.
Tablo 4. Alternatif Ulke Secimi Igin Kriterlerin Degerleri
Agirik Alternatif Ulkeler
Min/ lar Kriter
Maks | (SWA | ler | A1 | A2 | A3 | A4 | A5 | A6 | AT | A8 | A9 | AlO
RA)
Maks | %847 | K1 | 3,57 | 243 | 3,86 | 414 | 500 | 471 | 1,71 | 3,57 | 343 | 2,14
Maks | %18,75 | K2 | 286 | 343 | 4,14 | 429 | 429 | 300 | 1,57 | 343 | 1,71 | 357
Maks | %7,76 | K3 | 329 | 243 | 3,57 | 343 | 343 | 414 | 229 | 3,14 | 3,14 | 343
Maks | %1,77 | K4 | 3,57 | 3,57 | 400 | 414 | 414 | 429 | 1,71 | 400 | 329 | 343
Maks | %2,05 | K5 | 2,86 | 343 | 443 | 429 | 457 | 500 | 186 | 3,71 | 2,86 | 3,14
Maks | %I1,13 | K6 | 329 | 3,57 | 414 | 429 | 429 | 429 | 2,04 | 38 | 2,71 | 357
Maks | %598 | K7 | 3,57 | 443 | 471 | 486 | 471 | 457 | 129 | 38 | 2,57 | 3386
Maks | %1,63 | K8 | 3,14 | 429 | 4,14 | 443 | 429 | 414 | 1,29 | 400 | 2.8 | 343
Min | %I1,61 | K9 | 2,86 | 329 | 1,57 | 2,57 | 1,86 | 2,14 | 386 | 3,00 | 3,14 | 357
Maks | %9,76 | K10 | 3,00 | 2,71 | 3,71 | 329 | 429 | 400 | 1,57 | 2,86 | 3,14 | 243
Maks | %19,50 | K11 | 3,14 | 3,57 | 400 | 443 | 443 | 429 | 1,00 | 3,57 | 2,71 | 3,00
Maks | %11,60 | K12 | 3,14 | 3,00 | 4,14 | 3,86 | 443 | 400 | 1,29 | 286 | 3,29 | 2,71
Adim 2’ye gore Tablo 9’ de karar matrisi normalize edilmistir.
Tablo 9. Karar Matrisi Normalizasyonu
Min/ | Agirhiklar | Kriter Alternatif Ulkeler
Maks | (SWARA) ler [ Al | A2 | A3 | A4 | A5 A6 A7 A8 A9 [ Al0
Max | %847 | KI | 0,10 [ 0,07 | 011 | 0,12 | 0,4 | 0,14 | 005 | 0,10 | 0,10 | 006
Max | %1875 | K2 [0,09[011] 013 [ 013 [ 013 | 009 | 005 | 011 | 005 | o1t
Max | %7,76 | K3 |00 [0,08 ] 011 [ 011 [ 011 | 043 | 007 | 0,10 | 0,10 | 0,11
Max | %1,77 | K4 |010[010[ o011 [ 011 | o1t | 012 | 005 | 011 | 009 | 009
Max | %205 | K5 |0,08[009] 012 [ 012 ] 013 | 014 | 005 | 010 | 008 | 009
Max | %113 | K6 |009[010[ 011 [012] 012 | 012 | 006 | 011 | 008 [ 0,10
Max | %598 | K7 |009[012] 012 [ 013 ] 012 | 012 | 003 | 010 | 007 | 0,10
Max | %1,63 | K8 [0,09[012] 012 [ 012 ] 042 | 012 | 004 | 011 | 008 | 0,10
Min | %IL61 | K9 [010]012] 006 | 009 | 007 | 008 [ 014 [ 011 | 01l | 013
Max | %9,76 | K10 | 0,10 [0,09 | 0,12 [ 0,11 | 014 | 013 | 005 | 009 | 0,10 | 008
Max | %19,50 | KIl | 0,09 [010] 012 [ 013 | 013 | 013 | 003 | 010 | 008 [ 009
Max | %11,60 | K12 | 0,10 [0,09 [ 013 [ 012 | 014 | 012 | 004 | 009 | 010 | 008
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Hata! Basvuru kayna@ bulunamadi.’deki normalize edilmis karar matrisi degerleri
Adim 3’e gore kriter agirliklart ile carpilmig ve Tablo 5’deki agirliklandirilmig karar
matrisine ulasilmistir.

Tablo 5. Agirliklandirilmis Normalize Karar Matrisi

Maks | Maks Maks Maks Maks Maks Maks Maks Min Maks Maks Maks
K1 K2 K3 K4 K5 K6 K7 K8 K9 K10 K11 K12
Al | 0,0087 | 0,0166 | 0,0079 | 0,0017 | 0,0016 | 0,0010 | 0,0056 | 0,0014 | 0,0119 | 0,0094 | 0,0179 | 0,0111
A2 | 0,0059 | 0,0199 | 0,0058 | 0,0017 | 0,0019 | 0,0011 | 0,0069 | 0,0019 | 0,0137 | 0,0085 | 0,0204 | 0,0106
A3 | 0,0094 | 0,0241 | 0,0086 | 0,0020 | 0,0025 | 0,0013 | 0,0073 | 0,0019 | 0,0065 | 0,0117 | 0,0228 | 0,0147
A4 | 0,0101 | 0,0249 | 0,0082 | 0,0020 | 0,0024 | 0,0013 | 0,0076 | 0,0020 | 0,0107 | 0,0103 | 0,0253 | 0,0137
A5 | 0,0122 | 0,0249 | 0,0082 | 0,0020 | 0,0026 | 0,0013 | 0,0073 | 0,0019 | 0,0077 | 0,0135 | 0,0253 | 0,0157
A6 | 0,0115 | 0,0174 | 0,0100 | 0,0021 | 0,0028 | 0,0013 | 0,0071 | 0,0019 | 0,0089 | 0,0126 | 0,0245 | 0,0142
A7 | 0,0042 | 0,0091 | 0,0055 | 0,0008 | 0,0011 | 0,0007 | 0,0020 | 0,0006 | 0,0161 | 0,0049 | 0,0057 | 0,0046
A8 | 0,0087 | 0,0199 | 0,0076 | 0,0020 | 0,0021 | 0,0012 | 0,0060 | 0,0018 | 0,0125 | 0,0090 | 0,0204 | 0,0101
A9 | 0,0084 | 0,0100 | 0,0076 | 0,0016 | 0,0016 | 0,0009 | 0,0040 | 0,0013 | 0,0131 | 0,0099 | 0,0155 | 0,0117
A10| 0,0052 | 0,0207 | 0,0082 | 0,0017 | 0,0018 | 0,0011 | 0,0060 | 0,0016 | 0,0149 | 0,0076 | 0,0171 | 0,0096

Adim 4 takip edilerek her alternatif i¢in Tablo 6’de maksimize ve minimize etme
endeksi hesaplanmistir.

Tablo 6. Si+ ve S;. Degerleri

Al A2 A3 A4 AS A6 A7 A8 A9 | Al0
Si+ | 0,083 | 0,085 | 0,106 | 0,108 | 0,115 | 0,105 | 0,039 | 0,089 | 0,072 | 0,081
Si. | 0,012 10,014 | 0,007 | 0,011 | 0,008 | 0,009 | 0,016 | 0,012 | 0,013 | 0,015

Her bir alternatife ait goreli onem agirligi (Qi) Adim 5’e gore hesaplanmis ve Tablo
7’te verilmistir. Tablo 7’e gore, en yiiksek goreli 6neme sahip iilke 0,115 degeriyle “AS-
Marshall Adalar1” oldugunu gorebiliriz.

Tablo 7. Qi Degerleri

Al | A2 A3 A4 AS A6 A7 A8 A9 Al0
Qi 0,083] 0,085 ] 0,106 | 0,108 | 0,115 | 0,106 | 0,039 | 0,089 | 0,072 | 0,081

Adim 6 ve 7 ile her bir alternatif iilkenin performans indeks degerleri hesaplanmistir.
Hesaplama sonucunda elde edilen veriler Tablo 8’da gosterilmistir. “A5 — Marshall
Adalar1” 100 performans indeks degeri ile bayrak sicil tilkelerinde birinci sirada yer
alirken, “A10 — Tiirkiye” 70,3 performans indeks degeri ile sekizinci sirada yer almigtir.
“A7 —Rusya” 34,2 performans indeks degeri ile sonuncu olmustur. Alternatif tilkelerin
siralamalar1 Tablo 8’da son sirada verilmistir.
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Tablo 8. P; Degerleri ve Alternatif Ulkelerin Siralamasi

Al A2 A3 A4 | AS A6 A7 A8 A9 | Al0
P 72,3 73,9 1923 | 93,8 | 100 | 91,6 | 34,2 | 77,3 | 63,0 | 70,3
Sira 7 6 3 2 1 4 10 5 9 8

5. SONUC VE ONERILER

Bayrak ¢ekme islemi, deniz hukukunda gemiler icin elzem bir islem olarak
goriilmektedir. Bu islem, armatorlerin isletmekte oldugu gemilerin operasyonu igin
bliylik 6nem tagimaktadir. Bayrak se¢imiyle birlikte gemiler, bir {ilkenin siciline
kaydolmaktadir ve operasyona baglamasi ic¢in gerekli adimlardan biri
tamamlanmaktadir. Denizci kokenli iilkelerin gemi sicil uygulamalariyla bir pazar
yaratip rekabet olusturdugu bilinmektedir. Bu baglamda iilkelerin rekabetgiligine gore
pazardaki konumlar1 sekillenmektedir. Michael Porter’in uluslarin rekabetgiligini
Olciimlemek i¢in gelistirdigi Elmas Modeli’ne gore bir sektdrde bir iilkenin rekabetgilik
avantaji Faktér Kosullari, Talep Kosullar, lgili ve Destekleyici Kuruluslar, Firma
Yapisi ve Stratejisi ve Devlet kosullarinin gelismisligine gore belirlenmektedir. Ulkeler
kendi denizcilik filolarina dahil ederek sicil verdikleri firmalardan vergi ve kayit iicreti
gibi gelir elde etmektedirler. Bu sebepten iilkelerin bayrak ¢cekmedeki se¢im oncelikleri
rekabetgilik agisindan 6nem tegkil etmektedir. Ancak bayrak ¢ekmeyle iligkili literatiir
incelendiginde bayrak ¢cekme kriterleriyle alakali ¢aligmalar yapilmig olmakla birlikte
uluslarin rekabetgiligiyle iliskilendirilmis bir ¢alismaya rastlanilmamistir.

Bu ¢aligmada Tiirkiye’nin bayrak ¢ekmedeki rekabetgilik avantaji incelenmis ve kriter
onceliklerine gore yapmasi gereken stratejik adimlar degerlendirilmistir. Arastirmanin
sonucunda SWARA yontemiyle bulunan Elmas Modeli’ndeki ana maddelerden Faktor
Kosullar1 etkisinin %34,98 ile ilk sirada, Devlet etkisinin %31,10 ile ikinci sirada,
Firma Yapist ve Strateji etkisinin %21,37 ile iiglincii sirada, Ilgili ve Destekleyici
Kuruluslar etkisinin %7,60 ile dordiincii sirada ve Talep Kosullari etkisinin %4,95 ile
besinci sirada yer aldig1 sonucuna varilmigtir. Faktér Kosullari ana baglhiginda yer alan
Bayrak Rengi kriterinin %18,75 ile, Devlet ana basliginda yer alan Politik Sebepler
kriterinin %19,50 ile, Bayrak Cekme Yasal Siire¢leri kriterinin %11,60 ile, Firma Yapisi
ve Stratejisi ana baghginda yer alan Isletme Giderleri kriterinin %11,61 ile belirleyici
oldugu gorilmistir. Katilimcilara sunulan on iilkenin COPRAS ydntemiyle
degerlendirilmesi sonucunda karar vericilerin en ¢ok tercih ettigi bayraklar sirasiyla
Marshall Adalari, Malta, Liberya, Panama, Singapur, Italya, Barbados, Tiirkiye, St.
Kitts ve Nevis ve Rusya olmustur. Kriter bazli olarak Tiirkiye’nin rekabet¢iligini
incelemek gerekirse %19,50 agirlikla birinci sirada yer alan Politik Sebepler (K11)
kriterinde Tiirkiye, sekizinci sirada yer alirken, Malta birinci, Marshall Adalar ikinci,
Panama iigiincii siradadir. %18,75 agirlikla ikinci sirada yer alan Bayrak Rengi (K2)
kriterinde ise Tiirkiye, dordiincii sirada yer almaktadir. Bu kriterde Malta birinci,
Marshall Adalar ikinci, Liberya tigiincii siradadir. Kriter agiklamasinda belirtildigi
tizere bayragin giivenilirligi armatorler i¢in bir geminin ugrak limanlarinda tutuklanma
riskini azaltmakta, bu da gemi sahibinin tercih onceligi icerisinde yer almaktadir.
Nitekim, Tiirkiye Paris MOU tarafindan yillik olarak yayimlanan performans listesinde
en giivenilir renk olan beyaz bayrak statiisiindedir, bu da Bayrak Rengi (K2) kriterinde
Tiirkiye’ nin siralamada yukarilarda olmasini agiklamaktadir. %11,61 agirlik ile {igiincii
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sirada yer alan Isletme Giderleri (K9) kriterinde Tiirkiye, dokuzuncu sirada yer
almaktadir. Yash bir filoya sahip olan Tiirkiye’nin bu alanda iyilestirme yapmasi 6nem
arz etmektedir. %11,60 agirlik ile dordiincii sirada yer alan Bayrak Cekme Yasal
Siirecleri (K12) kriterinde Tiirkiye, dokuzuncu sirada yer almaktadir. Tiirkiye’deki
biirokratik siiregler, bayrak ¢ekme isleminde uzun bekleme siirelerine sebep olmaktadir.

Calismada karar vericilerin a¢ik gemi sicili bir diger adryla elverisli bayraga sahip olan
iilkelerden politik olaylar agisindan risksiz iilkeleri tercih ettikleri gézlemlenmistir.
Bayrak ¢cekme islemlerini daha rahat ve hizli yaptirabildigi, bayrak rengine bagli olarak
daha iyi performans sergileyen iilkeleri tercih etmektedirler. Ote yandan karar
vericilerin gemilerine bayrak segerken kendi iilkeleri Tiirkiye’nin ilk tercih ettigi
tilkeler arasinda yer almadigi goriilmektedir. Tiirkiye’nin sicil kurallar geregi elverisli
bayrak olmadigi i¢in zorlu kayit siire¢lerine sahip olmast ve vergilendirmesinin
maliyetli olmas1 nedeniyle karar vericilerin Tiirkiye’yi ilk tercihlerinde yer vermedigi
gorilmistiir.

Yazarlarin Katkisi
Yazarlarin makaleye katkilar1 esit orandadir.

Cikar Catismasi Beyam
Yazarlar arasinda herhangi bir ¢ikar ¢atigmast bulunmamaktadir.

Arastirma ve Yayin Etigi Beyam
Yapilan ¢alismada arastirma ve yayin etigine uyulmustur.

Etik Kurul Onay Beyani
Istanbul Ticaret Universitesi’nin 8.10.2024 tarihli E-65836846-044-334211 numarali
karariyla Etik Kurul Onay1 alinmistir.
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