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Dokuz Eyliil Universitesi
Denizcilik Fakiiltesi Dergisi
Cilt:2 Sayn:2 2010

DENiZ HAYDUTLUGU SALDIRILARI VE ANALIZi

) Nur Jale ECE!
OZET

Diinya ticaretinin ithal ve ihrag¢ yaklasik %80’i deniz yoluyla tasinmakta ve diinya
deniz ticaretinin diinya ticaretinin gelismesine paralel olarak biiyiimeye devam edecegi
tahmin edilmektedir. Denizcilik sektoriine yonelik baslica tehditlerden biri deniz
haydutlugudur. Deniz haydutlugu saldirilart ozellikle Giiney Dogu Asya, Aden Korfezi ve
Somali’de artmis ve gittikce karmagik, daha iyi organize ve siddetli olmaya baslamistir.
Calismada, deniz haydutlugunun tanimi ve tiirleri, nedenleri, bolgeleri, istatistikleri, deniz
haydutlugunu onlemek igin yapilan diizenlemeler ve alinan onlemler incelenmistir. Ayrica,
SPSS 16.00 kullanilarak 2003-2009 yillart arasinda meydana gelen deniz haydutlugu
saldirt yillart ile saldirt bolgeleri, saldiri tiirii, rehin alinan miirettebata yapilan siddet
tiiriine iliskin Ikili Iliski Analizi ( XZ ) gibi istatistiksel analizler yapilmis ve deniz
haydutlugunun onlenmesine iligkin alinmasi gereken onlemler onerilmistir.

Anahtar Sozciikler: Deniz haydutlugu, Aden Korfezi, Somali.
ANALYSIS OF MARITIME PIRACY ATTACKS
ABSTRACT

Over 80% of goods imported and exported globally are transported by strategic
shipping lanes, and the international sea transport industry is likely to continue its growth
in parallel to global trade rates. One of the foremost threats to maritime security is piracy.
Piracy is on the rise especially in Southeast Asia, Gulf of Aden and Somalia is becoming
increasingly complex, better organized and more violent. In the study; the definition, types,
causes and locations of maritime piracy, current security measurements regulations and
measures are examined. The piracy attacks by years, locations, types of attacks and types of
violence to crew occurred in the period 2003-2009 are analyzed by the statistical method
as Chi Square Test ()(2) by using SPSS 16.00.

Key Words: Maritime piracy, Gulf of Aden, Somalia.
GIRiS

Diinya ticaretinin yaklasik %80’i deniz yoluyla tasinmakta olup diinya
denizlerinde yaklasik 50 bin ticaret gemisi seyir yapmakta ve 15 milyon konteyner
sirkiilasyonu gerceklesmekte, 230 milyonun iizerinde seyahat olmakta ve 6 milyar
ton yiik tasinmaktadir (Chalk, 2009:58). Diinya deniz ticaretinin cogu Bab el-

'Dr, T.C. Basbakanlik, Ozellestirme Idaresi Bagkanlig, jaleece2004 @ yahoo.com
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Mandap, Hiirmiiz Bogazi, Malaka Bogazi, Siives Kanali ve Panama Kanali gibi
dar, seyir giivenligi ve saldirilar i¢in riskli olan suyollarindan gegmektedir.

Diinya deniz ticareti ucuz iscilik ve dogal kaynaklar nedeniyle ihracatin
yogun olmasindan dolay1 Cin ve diger Asya eksenli hatlara yonlenmis olup nihai
tilketimler Asya’dan Avrupa ve ABD’ye tasimacilik talebini getirmistir. Deniz
Tasimaciligr hizla artmis olup diinya deniz ticaretinin diinya ticaretinin gelismesine
paralel olarak biiylimeye devam edecegi tahmin edilmektedir (www.prolog.org
(2006:1-3) Diinya deniz ticaretinde yaklasik 7000 liman kullanilmaktadir. Diinya
konteyner ticaretinin yaklasik %50’si 20 mega limanda elleclenmektedir. Limanlar
ozellikle biiyiik limanlar, her giin binlerce konteynerin elleclenmesi nedeniyle
potansiyel giivenlik tehditleri kaynagidir.

Diinya iizerinde hareket halindeki 50 bine yakin ticaret gemisinden
sadece birine yapilan saldirinin yarattigi ekonomik etkiler kiiresel ekonomiyi
etkilemis olup deniz giivenligi aymi zamanda kiiresel ekonominin de giivenligi
olmaktadir. Denizcilik sektoriine yonelik baslica tehditler yasadisi uyusturu madde
kacakeiligi, yasadisi faaliyetler, kacak yolcular, kole ticareti, deniz haydutlugu ve
terorizmdir. Uluslararas1 Denizcilik Biirosu (IMB) Raporu’na goére, giiniimiizde
deniz haydutlugunun deniz terdrizmi igin potansiyel tehlike olusturdugu, deniz
haydutlar ile teroristlerin benzer taktikleri uyguladiklari, dar bir cografi bolgede
hareket ettikleri, deniz haydutlugu ve terdrizm birbiri ile ortiismekte oldugu ve
aralarindaki etkilesimin gittikce arttigi belirtilmektedir (Reinhardt, 2008:1-5).

Calismada; deniz haydutlugunun tanimi, tiirleri, nedenleri, bolgeleri,
istatistikleri, deniz haydutlugunu onlemek igin yapilan diizenlemeler ve alinan
onlemler incelenmis, deniz haydutluguna iliskin etkin Onlemlerin alinmasi
amactyla SPSS 16.00 kullanilarak 2003-2009 yillar1 arasinda meydana gelen deniz
haydutlugu saldir1 yillar ile saldirt bolgeleri, saldirt tiirii, rehin alinan miirettebata
yapilan siddet tiiriine iliskin ikili iliski Analizi (x*) gibi istatistiksel analizler
yapilarak parametrik olmayan degiskenler arasindaki iliski incelenmis, genel bir
degerlendirme yapilarak deniz haydutlugu saldirilarin1 6nlemeye iliskin 6nerilerde
bulunulmustur.

1. DENiZ HAYDUTLUGUNUN TANIMI VE TURLERI

Giiniimiizde deniz haydutlugu c¢ogunlukla iilkelerin hiikiimranlik alanlari
disinda Devlet otoritesinden bagimsiz olarak 6zel imkanlar1 ve etrafina topladigi
kisilerle, gemilere saldirarak soygun yapilmasi, gemi kacirilmasi, miirettebat ve
yolcularin rehin alinmasi seklinde ortaya ¢ikmaktadir. Denizlerin serbestligi ilkesi,
Yunan ve Rodos Deniz Kanunlarindan itibaren gelismeye baslayan uluslararasi
deniz hukukunun en eski kurallarindan biri uluslararasi hukukta kabul edilen temel
prensip “agik denizlerin serbestligi” ilkesi olup bu ilke 1958 tarihli Cenevre Agik
Deniz Sozlesmesi’nde ve 1982 BM Deniz Hukuku So6zlesmesi (BMDHS) nin 87.
Maddesinde ifade edilmistir (Ece, 2007:220). BMDHS’nin 87. maddesine gore,
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acik denizler, BMDHS ve diger uluslararasi hukuk kurallar1 ¢ercevesinde sahili
bulunsun veya bulunmasin biitiin devletlere aciktir (Akten, 2008:1-2).

1982 Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sézlesmesi (BMDHS) nin 100-
110. maddeleri deniz haydutlugu ile ilgilidir. Deniz haydutlugu, 6zel bir gemi ya da
ucagin miirettebat veya yolcularinin kendilerine veya mal varliklarina yonelik agik
denizlerde karsilagtigr her tiirlii yasa dis1 eylem, ele gecirme ve soygun ya da bu
islerin yapilmasini uluslar aras1 anlamda kolaylastiran veya g6z yuman eylemlerdir
(Madde 101). BMDHSnin “deniz haydutlugunun tanimi” baglikli 101. maddesinde
deniz haydutlugu (piracy) asagidaki sekilde tanimlanmistir:

Asagida sayilan fiillerden herhangi biri deniz haydutlulugunu teskil eder;

a) Bir 6zel geminin veya bir 6zel ucagin miirettebat1 veya yolculari tarafindan:

i) Acik denizde, bir gemiye veya ucaga veya bunlardaki kisi veya mallara kars;

ii) Hig bir devletin yetkisine tabi olmayan bir yerde, bir gemiye veya ucaga,
kisilere veya mallara karsi, kisisel amaclarla islenen her tiirlii yasa dis1 siddet veya
alikoyma veya yagma fiili;

b) Gemiye veya ugaga deniz haydudu gemi veya ucak niteligini veren olaylara ait
bilgisi olmak kaydiyla bir geminin veya bir u¢agin kullanilmasina isteyerek katilma
fiili;

c) a) ve b) fikralarinda tanimlanan fiillerin islenmesini tesvik eden veya bunlari
kolaylastirmak iizere islenen her fiil.

Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO) deniz haydutlugunun (piracy)
taniminda UNCLOS’un 101. maddesine atif yapmistir. IMO s6z konusu yasa dist
saldirilar icin “gemilere yonelik silahli soygun” terimini kullanmaktadir.

Deniz haydutlugu tiirleri iice ayrilmaktadir. Deniz haydutlugunun birinci
tiirli; genellikle limanda demir atmis veya demirleme yerlerindeki gemilere olan
saldirilardir. Miirettebat soyulmakta, geminin satilmasi ise ¢ok nadir olmaktadir.
Bu tiir saldirilar genellikle diinyada giivenlik uygulamalari ve tedbirlerinin
yeterince olmadigi veya siki olarak uygulanmadigi limanlarda meydana
gelmektedir. Bu tiir soygunlar Uluslararasi Denizcilik Biirosu (IMB) tarafindan
diisiik diizeyde silahl1 soygun olarak tanimlamaktadir (Chalk ve Fursdon, 1996:58).

Deniz haydutlugunun ikinci tiirii; daha ciddi boyutta olan agik deniz veya
karasularinda gemilere yapilan saldirilar ve soygunlardir. IMB bu tiir saldirilart
orta diizeyde saldirilar olarak tanimlamaktadir. Yiikiin ve/veya geminin ¢alinmasi
veya miirettebatin soyulmast gibi bu tiir saldirlarda daha fazla siddet
uygulanmakta, yaralama ve Oldiirme olaylar1 meydana gelmektedir. Saldirilar
genellikle modern silahlarla techizatlandirilmis bir ana gemiden yapilmakta ve iyi
organize edilmektedir (Chalk, 2009:1-3).

Deniz haydutlugunun iiciincii tiirli; deniz haydutlugunun sigortadan para
almak amaciyla “hayalet gemi” fenomeni gibi yasa dis1 ticari amaglar i¢in organize
edilmesidir. IMB; geminin calinmasi, yeniden boyanmasi, bayraginin, isminin
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degistirilmesi ve yeniden kayit edilmesi, yiikiin ¢calinmasi ve satilmasi gibi bu tiir
saldirilart; iyi egitimli kisilerin gorevlendirildigi, iyi planlanmis, gii¢lii kaynaga
sahip ve Orgiitlesmis kriminal soygunlar olarak tanimlamaktadir (Abyankar,
1998:86 — 89).

2. DENiZ HAYDUTLUGUNUN NEDENLERIi

Deniz ticaretinin yogun, otorite ve denetimin zayif oldugu her yerde deniz
haydutlugu olaylar1 ortaya c¢ikmakta simif savasi deniz haydutlugunu tesvik
emektedir. Deniz haydutlugunun baslica nedenleri asagida belirtilmektedir (Ece,
2009:22-27).

a) Artan ticaret hacmine paralel olarak, deniz ticareti ve dolayisiyla deniz
trafiginin ve diinyadaki limanlarin artmasi; b) Deniz ticaretinin Malaka Bogazi,
Bab el-Mandap Bogazi, Hiirmiiz Bogazi, Siiveys Kanali ve Panama Kanali gibi
yogun kullanilan, sikisik ve dar olan ticari su yollarindan (chokepoints) gecmesi ve
ticaret rotalarinin bu riskli bolgeler iizerinde olmasi; c) Asya mali krizinin
Giineydogu Asya iizerinde devam eden etkisi, diisiik {icretler, yiiksek gida fiyatlari,
issizlik vb.; d) Yetersiz kiy/liman gozetim ve denetimi; e) 1990’larin basinda
Somali'de i¢ savas c¢ikmasi, merkezi hiikiimetin yetersizligi ve bolgede etkili
olamamas1 nedeniyle bolgedeki siyasi istikrarsizlik ve yozlagma, riisvet, hukuk
sistemindeki bosluklar, imtiyazli davranma (Yavuz, 2008:1-3); f) Eski balik¢1 yeni
deniz haydutlarinin balik kaynaklarini bagka iilke gemilerine karsi korumak
amaciyla saldirn yapmasi; g) Filipinler, Endonezya, Cin, Somali’de orgiitlii olan
deniz haydutlarinin direkt veya kismi olarak yonetim ve biirokrasi yetkilileri ile
isbirligi icerisinde olma egilimi; h) S6z konusu bolgelerde deniz polisi ve giivenlik
giiclerinin yetersiz olusu ve bolgenin silahli saldirilara hazir olmasi; 1) Deniz
haydutlarinin daha karmasik ve gelismis operasyon yontemler kullanarak gemilere
saldirilarinda basariya ulasarak yiiksek miktarda fidye almast;

Gecmiste oldugu gibi giiniimiizde de korsanlik ve deniz haydutlugu
olaylarinin ayni nedenlerden oldugu ve asagi yukar1 ayni taktikleri uyguladiklari
goriilmektedir. Deniz haydutlari, ekonomik nedenler kadar cok olmasa da ideolojik
nedenlerle de saldirida bulunmakta olup; deniz haydutlugu deniz terdrizmi veya
diger suclar icin potansiyel tehlike olusturmaktadir.

3. DENiZ HAYDUTLUGU BOLGELERI VE iSTATISTIiKLERI

1961°den giiniimiize kadar deniz haydutlugu ve terdér olaylarinda artis
olmustur (ICC IMB 2006 Report, 2006:5-6). IMB’nin Raporuna gore; 1984
yilindan 2008 Eyliil ayinin sonuna kadar, kacirilan ya da silahli saldirtya ugrayan
gemi sayist 4 729’dur. 1984 yilindan 30 Temmuz 2009 tarihine kadar 5 096 deniz
haydutlugu saldiris1 olmustur. 2007 yilinda deniz haydutlugu saldirilart %10
oraninda, atesli silah kullanilan saldirilar ise %35 oraninda artmustir (istikbal,
2009:1-5).
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2008 yilinda deniz haydutlugu saldirilarinda 2007 yilina gore %11 artis
goriilmiistir. 2009 yilinin ilk yarisinda deniz haydutlugu olaylarn iki katina
cikmistir ICC IMB Report 2009/9:9). 2003-2009 yillar1 arasinda 2.151 saldirt
meydana gelmis, gemi miirettebat1 ve yolcularina yonelik 3 368 rehin alma, 293
fidye istemek icin kagirma, 92 6lii, 321 yarali ve 148 kayip olmustur (ICC IMP
Report, 2009: 9-13). Simdiye kadar yaklasik 100 milyon dolardan fazla fidye
alinmigtir. Her yi1l 4-5 Tiirk gemisi de saldirtya ugramaktadir. Bolgelere gore deniz
haydutlugu saldirilart Tablo 4.1°de verilmektedir (ICC IMP Report 2008:5-15);
ICC IMP Report 2009/9: 5-15):

Tablo 4.1: Bolgelere gore toplam deniz haydutlugu saldiris1 sayisi

Bolgeler/Saldir1 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
sayisi
Afrika 35 33 22 27 120 189 264
Giineydogu Asya 170 | 173 | 102 | 88 69 55 45
Hindistan’in Giineyi | 87 32 36 53 30 23 29

Giiney Amerika 72 45 24 29 21 14 37
Uzak Dogu 19 15 20 5 11 10 23
Diger 62 31 72 37 12 2 8

Toplam 445 | 329 | 276 | 239 | 263 | 293 406

Kaynak: International Chamber of Commerce (ICC) IMB 2006-2009 Annual Reports.

2009 yilinda toplam 406 deniz haydutlugu saldirisi olmustur. 2009°da en fazla
deniz haydutlugu saldiris1 Afrika’da (264), daha sonra Giineydogu Asya’da (45)
meydana gelmistir.

500
450 A
400 1 o Afrika
350 | m Glineydogu Asya
300 | 0O Hindistan’in Glineyi
250 A 0O Guney Amerika
200 A B Uzak Dogu

150 | @ Diger

100 4 | Toplam

50 A

04
2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009

Sekil 4.1: Yillara gore deniz haydutlugu istatistikleri
Kaynak: ICC IMB 2006-2009 Annual Reports.

2003-2009 yillart arasinda en fazla 2009 yilinda miirettebat rehin alinmig
(1052), 68 kisi yaralanmis ve 8 kisi olmiistiir. 2008 yilinda 46 atesli silah saldirisi

5



Nur Jale ECE Denizcilik Fakiiltesi Dergisi

2009 yilinda 120’ye ¢ikmustir. 2003-2009 yillari arasinda en fazla saldirtya tesebbiis
2003 yilinda (93), gemi kacirma ise en fazla 2008 ve 2009 yillarinda (49) meydana
gelmistir. Atesli silah saldirilar artis gostermektedir.

Tablo 4.2: Deniz haydutlugu saldir tiirlerinin karsilagtirilmasi

Siddet tiirii | 2003 | 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Saldiriya 93 77 52 56 62 47 84
tesebbiis

Atesli silah | 20 13 19 7 14 46 120
saldirisi

Gemiyi 19 11 23 14 18 49 49
kagirma

Kaybolma 2 - - - - - -
Giiverteye 311 228 182 162 169 151 153
¢ikma

Toplam 445 329 276 239 263 293 406

Kaynak: ICC IMB 2006-2009 Annual Reports.

Tablo 4.3: Miirettebata uygulanan siddet tiirii

Siddet tiirii | 2003 | 2004 2005 2006 2007 2008 2009
Rehin 359 148 440 188 292 889 1052
alinan

miirettebat

Kagcirilan ve - 86 13 77 63 42 12
fidye

istenen

miirettebat

Tehdit 65 34 14 17 6 9 14
edilen

miirettebat

Saldirtya 40 12 6 2 29 7 4
ugrayan

miirettebat

Yaralanan 88 59 24 15 35 32 68
miirettebat

Olen 21 32 - 15 5 11 8
miirettebat

Kayip 71 30 12 3 3 21 8
TOPLAM 644 401 509 317 433 1011 1166

Kaynak: ICC IMB 2006-2009 Annual Reports.

Deniz haydutlugu saldirilar1 2008 yilinda en fazla Aden Korfezi (92) ve
daha sonra sirasiyla Nijerya(40) ve Endonezya’da (28) meydana gelmistir. Deniz
haydutlugu saldirilar1 2009 yilinda ise en fazla Aden Korfezi (116) ve daha sonra
sirastyla Somali (80) ve Nijerya’da (28) meydana gelmistir. Deniz haydutlugu
saldirilart 2009 itibariyle Aden Korfezi’nde artis gostermis, Somali’de bir onceki
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yila gore dort katindan daha fazla olmus ve Nijerya’da ise yaklasik yariya
diismiistiir.

2008 yilinda en fazla deniz haydutlugu saldirilar1 Afrika’da (189), daha
sonra Gliney Dogu Asya’da (55); 2009 yilinda ise Afrika’da (264) daha sonra
Giiney Dogu Asya’da (45) meydana gelmistir. IMB 2009 yilinin ilk alti ayinda
deniz haydutlugu olaylarmin iki katina c¢iktigini, en cok tankerlerin saldiriya
ugradigin1 ve Giineydogu Asya ve Uzakdogu’da soz konusu saldirilarin %100
arttigin belirtmektedir (ICC IMP Report, 2009:5-10).

Tablo 4.4: Deniz haydutlugu saldirilarinin en fazla oldugu bolgeler

Bolgeler/Saldir1 | 2003 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009
sayisi

Bengaldes 58 17 21 47 15 12 17
Aden Korfezi 18 8 10 10 13 92 116
Somali 3 2 35 10 31 19 80
Endonezya 121 94 79 50 43 28 15
Malezya 5 9 3 10 9 10 16
Nijerya 39 28 16 12 42 40 28
Tanzanya 5 2 7 9 11 14 5

Vietnam 15 4 10 3 5 11 9

Diger 181 165 | 95 88 94 67 120
Toplam 445 329 | 276 | 239 | 263 | 293 406

Kaynak: ICC IMB 2006-2009 Annual Reports.

300
264
250
200 +
150
100 -
45
i 37
50 29 23 .
0 T T T T T
Afrika Glneydogu Hindistan’in Amerika Uzak Dogu Diger
Asya Glneyi

Sekil 4.2: Deniz haydutlugu bolgeleri (2009)
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189

55
23
2

Afrika  GuUneydodu Hindistan'n  Giney  Uzak Dogu Diger
Asya Guneyi Amerika

Sekil 4.3: Deniz haydutlugu bolgeleri (2008)
Kaynak: ICC IMB 2008, 2009 Annual Reports

2008 yilinda en fazla deniz haydutlugu saldirilar1 Aden Korfezi (%31)'nde
meydana gelmis olup, 2009 yilinda bu oran %29’a diismiistiir. 2008’de Somali’de
meydana gelen deniz haydutlugu saldirilar1 (%6) 2009 yilinda %20’ye c¢ikmistir.
Asagidaki Sekil 4.4 ve 4.5°de 2008 ve 2009 yillarinda meydana gelen saldiri
bolgelerini gostermektedir.

4%

O Bengaldes

B Aden Korfezi
O Somali

O Endonezya
4% B Malezya
59, O Nierya
B Tanzanya

0 Vietnam

m Diger

3% 10%

Sekil 4.4: Deniz Haydutlugu bolgeleri (2008)
Kaynak: ICC IMB 2008, 2009 Annual Reports
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4%

O Bengaldes

W Aden Kérfezi
0 Somali

O Endonezya
m Malezya

O Nierya

W Tanzanya

O Vietnam

m Diger

4% 400 20%

Sekil-4.5: Deniz haydutlugu bolgeleri (2009)
Kaynak: ICC IMB 2008, 2009 Annual Reports

Deniz haydutlugu saldirisi 2008 yilinda en fazla Eyliil ayinda (39),
2009’da en fazla Nisan ayinda (54) meydana gelmistir.

Endenozya, Somali, Nijerya, Bengaldes Chittagong Limani1 ve Brezilya’nin
Santos limanlar1 deniz haydutlarinin saldirisina ugrayan en riskli bolgelerdir.
Nijerya, 6zellikle Lagos ve Nijer Deltasi’nda agir silahli gruplar tarafindan 2007’ de
25 saldirt, 2008’de 40 saldiri, 2009’un ikinci yarisinda 13 kayith ve 24 kayitsiz
saldir1 olmus; bu bolgede meydana gelen saldirilarda 6nemli bir artis gézlenmistir.
Endonezya’da kaydedilen olaylar daha diisiik c¢apta suglar1 icermekte olup,
2003’teki 121 olaydan 2007’ de 43 kayith saldiri, 2008°de 28 saldiriya diigmiistiir.
Malaka ve Singapur Bogazlari’'nda ve Malezya’da, raporlanan olaylarda ciddi
diistisler olup, 2008’de 2 saldir1 olmustur. Tanzanya Dar es Salaam’da 2008’de 14
gemi saldirtya ugramis olup, bunun 12’si konteyner gemisidir. Bengaldes’de
2006°da 47 saldiri, 2007°de 10’a diismiistiir. 2008’de 12 saldir1 olup biraz artis
gostermistir (denizhaber.com.tr, 2009:1).

IMB 2009 Raporu’na gore, 2009 yilinda en fazla tanker (114 (iiriin,
kimyasal tanker, ham petrol tankerleri)), daha sonra sirasiyla dokme yiik gemisi
(109) ve konteyner gemisi (63) saldirtya ugramistir (IMB Annual Report, 2009:14-
15).
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Sekil-4.6: Deniz haydutlugu saldir1 sylar1 (2008)
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Sekil-4.7: Deniz haydutlugu bolgeleri (2009)
Kaynak: ICC IMB 2008-2009 Annual Reports

Simdiye kadar deniz haydutlarinin saldirisina ugrayan ve kacirilan Tiirk
gemileri sunlardir: 29 Ekim 2008 giinii 20 kisilik Tiirk miirettebat1 ile kagirilan
Panama Bayrakli kuru yiik gemisi Yasa Neslihan, 12 Kasim 2008 tarihinde 14
kisilik miirettebat1 ile Yemen'in 16 mil aciginda kacirilan Tiirk Bayrakli kimyasal
tanker M/T Karagol, 16 Aralik 2008’de Aden Korfezi’'nde kacirilan
Antigua&Barbuda bayrakli, armatorii Tiirk olan Bosphorus Prodigy adli Konteyner
gemisi, Aden Korfezinde kacirilan 23 kisilik miirettebathh Tiirk Bayrakli MV
Horizon 1 isimli kuru yiik gemisi fidyelerin 6denmesiyle serbest birakilmistir
(http://en.timeturk.com, 2009: 1). 19 Subat 2009 Tarihinde Tiirk Bayrakli Ulusoy 6
adl1 gemi ise Aden Korfezinde deniz haydutlarinin saldirisina ugramis olup. TCG
Giresun’dan havalanan helikopter saldirty1 piiskiirtmiistiir (wikipedia.com, 2009:1-
6).

Birgcok gemi sahibi gemisine yapilan saldirilart yetkililere bildirme
konusunda isteksiz olup bu nedenle, saldir1 olaylarinin tamami istatistiklere
girmemektedir. IMB, deniz haydutlugu olaylarimin %50’sinden fazlasinin kayit
edilmedigini belirtmektedir. Bunun nedenleri; sorusturmalarin uzun siirmesi
nedeniyle gemilerin gecikmesine yol agmasi ve dolayisiyla maliyetlerin artmast;
10,000 ABD Dolarr’na ¢ikan ilave liman masraflar1 ve saldirilarin raporlanmasinin
sigorta primlerini arttirmasidir (Chew, 2008:1 - 3; Chew, 2009:1 - 4).
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4. DENiZ HAYDUTLUGU SALDIRILARINA iLiSKiN ANALIiZLER

Deniz haydutluguna iliskin ikili iliski Analizi (x°) yapilmustir. S6z konusu
analiz i¢in Uluslararasi Denizcilik Biirosu’'nun (ICC International Maritime
Bureau) 2006-2009 yillar1 “Deniz Haydutlugu ve Silahli Soygun Yillik
Raporlarinda (Piracy and Armed Robbery Against Ships Annual Reports” yer alan
veriler kullanilmis ve 2003-2009 deniz haydutlugu veri tabani olusturulmustur.
SPSS 16.00 kullanilarak yillar ile parametrik olmayan degiskenler deniz
haydutlugu saldir1 bolgeleri, saldir tiirleri, silah ¢esitleri ve siddet tiirii arasindaki
Ikili Tliski Analizi (Ki Kare) kullanilarak istatistiksel analizleri yapilmustir.

Ki-Kare (x°) iliski Analizi iki smiflamali (kategorik), sayisal olmayan
degiskenler arasinda anlamli bir iliski olup olmadigini 6lcen bir parametrik
olmayan hipotez testidir. Ki-kare testinin amaci, gozlenen frekanslar ile teorik
frekanslar arasinda karsilastirma yaparak parametrik hipotez testlerinde oldugu gibi
bos bir hipotezin reddedilip edilemeyecegine karar vermektir. Bu test, gozlenen ve
beklenen iki dagilimin birbirine uyup uymadiginin test edilmesinin iki degisken
icin genellestirilmis hali olup Ki-kare ()*) testinde test edilen hipotezler ve test
modeli asagidaki gibi kurulur (Ozdamar, 2002:481-482).

Hipotez:

Hy: iki degisken arasinda istatistiksel olarak iliski yoktur.

H,: iki degisken arasinda istatistiksel olarak iliski vardir.

Veriler istatistiksel testlerle analiz edildikten sonra, P degeri elde edilir. P degeri,
sifir hipotezi dogru oldugunda arastirma sonuglarinin sansa bagli olarak elde
edilmesi ihtimalidir.

Eger Anlamlilik Diizeyi (Asymptotic Significance) = P < 0,05 ise Hp Hipotezi Red,
H, Kabul edilir. Degiskenler arasinda iliski vardir.

Eger Anlamlilik Diizeyi (Asymptotic Significance) = P > 0,05 H, Hipotezi Kabul,
H, Red edilir. Degiskenler arasinda iliski yoktur (Ece, 2007; Biiyiikoztiirk, 2003:
21-32).

Tablo 5.1’de deniz haydutlugu saldir1 yillar1 ile parametrik olmayan saldiri
bolgeleri degiskenleri arasinda Ikili Iliski Tablosu verilmistir. Buna gore;
calismada incelenen 2003-2009 yillant arasindaki toplam 2251 deniz haydutlugu
saldirist en ¢ok Gliney Dogu Asya’da (702 saldir1 (%31,2)), daha sonra Afrika’da
(608 saldir1 (%30,7)) olmustur. En fazla saldir1 2003 yilinda (445 saldir1 (%19,8))
daha sonra 2009 yilinda (406 saldiri (%18,0)) olmustur. Deniz haydutlugu
saldirilarinda 2006 yilinda bir diisiis olmus ve tekrar artmistir.
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Tablo 5.1: Bolgelere gore toplam deniz haydutlugu saldirisi sayisi

Giiney Lo - Uzak | Diger

Saldir Afrika Dogu ngii:ﬂ m A(i:;eil}(/a Dogu Toplam
Tiirti/Yllar Asya
2003 Frekans 35 170 87 72 19 | 62 | 445

Toplam igerisindeki 76

orani (%) 1,6 ’ 39 3,2 0,8 128 | 198
2004 Frekans 33 173 32 45 | 15 | 31 | 329

Toplam igerisindeki 77

orani (%) 1,5 ’ 1.4 20 [07 (14| 14,6
2005 Frekans 22 102 36 24 | 20| 84 | 276

Toplam igerisindeki 45

orani (%) 1,0 ’ 1,6 1,1 09132 123
2006 Frekans 27 88 53 29 5 |37 | 239

Toplam igerisindeki 39

orani (%) 1,2 ’ 24 1,3 02 ] 16 | 10,6
2007 Frekans 120 | 69 30 21 | 11 112 | 263

Toplam igerisindeki 3]

orani (%) 5,3 ’ 1,3 0,9 05105 | 11,7
2008 Frekans 189 55 23 14 10 2 293

Toplam igerisindeki 24

orani (%) 8,4 ’ 1,0 0,6 04 | 0,1 13,0
2009 Frekans 264 | 45 29 37 1231 8 | 406

Toplam igerisindeki 20

orani (%) 11,7 ’ 1,3 1,6 1,0 | 04 | 18,0
TOPLAM | Frekans 690 | 702 290 242 | 103 | 224 | 251

Toplam igerisindeki 312

orani (%) 30,7 ’ 12,9 10,8 | 4,6 | 9,8 | 100,0

¥ =846.452 P =0,000

Tablo 5.2: Ki Kare (Chi-Square) Testi
Value df | Asymp. Sig. (2-sided)
Pearson Chi-Square | 846.452(a) | 30 0,000

Giiney Dogu Asya’da en fazla saldir1 2004 yilinda 173(%7,7) goriilmiis olup
2009 yilinda bu bolgede alinan giivenlik onlemleri ve bolgesel isbirligi nedeniyle
olduk¢a azalmistir (45 (%2,0)). Afrika’da ise en fazla deniz haydutlugu saldirist
2009 yilinda olmustur (264 (%11,7)).

Hipotez :

Hy: Deniz haydutlugu saldirt yillari ile saldir1 bolgeleri arasinda istatistiksel olarak
iliski yoktur.

H;: Deniz haydutlugu saldir1 yillari ile saldir1 bolgeleri arasinda istatistiksel olarak
iliski vardir.

Karar :

P = 0,000 < a = 0,05 oldugu icin Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Yani deniz
haydutlugu saldirt yillart ile saldirt bolgeleri arasinda istatistiksel olarak iliski
vardir sonucuna ulasilmustir.
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Asagidaki Cizelge 5.3’de deniz haydutlugu saldir1 yillari ile parametrik
olmayan saldir1 tiirleri degiskenleri arasinda ikili iligki tablosu verilmistir. Buna
gore; caligmada incelenen 2003-2009 yillar1 arasindaki toplam 2.249 deniz
haydutlugu saldirist tiirii en ¢ok giiverteye ¢ikma 1.356 (60,3), daha sonra saldiriya
tesebbiis 471 (%20,9) olmustur. En az saldinn tiirii ise gemiyi kacirma 49
(%2,2)’dir. Calismada 2003 yilinda 2 kaybolma vakasinin sadece s6z konusu yilda
meydana gelmesi nedeniyle analiz dig1 birakilmustir.

Tablo 5.3: Saldin tiirlerinin karsilagtirilmast

(1) Saldiriya tesebbiis; (2) Atesli silah saldiris1 (3) Gemiyi kagirma; (4) Giiverteye
cikma;
Saldir Tiirii /
Yillar 1) 2) 3) 4) Toplam
2003 Frekans 93 201 19,0 311 443
Orani (%)* 4,1 0,9 0,8 13,8 19,7
2004 Frekans 77,0 13 11,0 228 329
Orani (%)* 34 0,6 0,5 10,1 14,6
2005 Frekans 52 191 23,0 182 276
Orani (%)* 2,3 0,8 1,0 8,1 12,3
2006 Frekans 56,0 7 14,0 162 239
Orani (%)* 2,5 0,3 0,6 7,2 10,6
2007 Frekans 62,0 14| 18,0 169 263
Orani (%)* 2,8 0,6 0,8 7,5 11,7
2008 Frekans 47 46| 49,0 151 293
Orani (%)* 2,1 2,0 2,2 6,7 13,0
2009 Frekans 84 120 49 153 406
Orani (%)* 3,7 5,3 2,2 6,8 18,1
Frekans 471 239 183 1.356 2.249
Toplam
Orani (%)* 20,9 10,6 8,2 60,3 100,0

* Toplam icerisindeki oran (%)
¥* =311.632 P = 0,000

Hipotez :

Hy: Deniz haydutlugu saldin1 yillan ile saldirt tiirleri arasinda istatistiksel olarak
iliski yoktur.

H;: Deniz haydutlugu saldin1 yillan ile saldirt tiirleri arasinda istatistiksel olarak
iliski vardir.

Karar :P = 0,000 < a = 0,05 oldugu i¢in Hy Hipotezi Red, H; Kabul edilir. Yani

deniz haydutlugu saldirt yillari ile saldirt tiirleri arasinda istatistiksel olarak iligki
vardir sonucuna ulasilmistir.
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Tablo 5.4’de deniz haydutlugu saldirt yillar1 ile parametrik olmayan
miirettebata uygulanan siddet tiirii degiskenleri arasinda ikili iligki tablosu
verilmistir. Buna gore; caligmada incelenen 2003-2009 yillar1 arasindaki toplam
4.481 miirettebata siddet uygulanmis olup en fazla siddet tiirii miirettebatin rehin
alinmasidir (1 052 (%23,5). 2.251 deniz haydutlugu saldirist tiirii atesli silah 773
(%34,3) daha sonra bigaktir. 599 (%26,6). En fazla atesli silah saldiris1 2009
yilinda 240 (%10,7) olup atesli silah saldirisinda bir onceki yillara gore artis
olmustur.

Tablo 5.4: Miirettebata uygulanan siddet tiirii

(1) Rehin alinan miirettebat; (2) Kacirllan ve fidye istenen miirettebat;
(3) Tehdit edilen miirpttebat; (4) Saldirnya ugrayan  miirettebat;
(5) Yaralanan miirettebat; (6) Olen Miirettebat; (7) Kayip

Saldir Tiirii /
Yillar ||| @ |G| ®6 (7 Toplam
2003 Frekans 359 0| 65| 40| 88| 21| 171 644
Oranm1 (%)*| 8,0 00| 1,5 09| 20| 05| 1,6 14,4
2004 Frekans 148| 86| 34 121 59| 32| 30 401
Oranmi1 (%)*| 3,3| 19| 08| 03| 1,3| 0,7| 0,7 8,9
2005 Frekans 440 13 14 6| 24 0 12 509
Oran1 (%)*| 9,8| 03| 03| 0,1 05| 0,0| 0,3 11,4
2006 Frekans 188 77 17 21 15 15 3 317
Oran1 (%)*| 42| 1,7| 04| 0,0 03| 03] 0,1 7,1
2007 Frekans 292 63 6| 29| 35 5 3 433
Oran1 (%)*| 6,5| 14| 0,1 0,6 08| 0,1] 0,1 9,7
2008 Frekans 889 | 42 9 70 32 11| 21 1.011
Oran1 (%)*| 19,8 0,9 02| 02| 0,7, 02| 0,5 22,6
2009 Frekans 1.052( 12| 14 4| 68 8 8 1.166
Orami (%)*| 23,5 03| 03| 0,1| 1,5 02| 0,2 26,0
Frekans 3.368| 293| 159| 100| 321 92| 148 4481
Toplam

Orant (%)*| 75,2 6,5] 3,5] 22| 72| 2,1 33 100,0

* Toplam icerisindeki oran (%)
¥ =1309.337 P =0,000

Hipotez :

Hy: Deniz haydutlugu saldir1 yillari ile miirettebata uygulanan siddet tiirii arasinda
istatistiksel olarak iliski yoktur.

H;: Deniz haydutlugu saldir1 yillar1 ile miirettebata uygulanan siddet tiirii arasinda
istatistiksel olarak iliski vardir.

Karar :

P = 0,000 < a = 0,05 oldugu icin Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Yani deniz
haydutlugu saldir1 yillar1 ile miirettebata uygulanan siddet tiirii arasinda istatistiksel
olarak iliski vardir sonucuna ulasilmugtir.
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Tablo 5,5’de deniz haydutlugu saldir1 yillar1 ile parametrik olmayan en fazla
deniz haydutlugu saldirisina ugrayan bolgeler degiskenleri arasinda ikili iliski
tablosu verilmistir. Buna gore; calismada incelenen 2003-2009 yillar1 arasinda en
fazla saldirt Endonezya’da 430 (%19,1) daha sonra Aden Korfezi’nde 267 (11,9)
meydana gelmistir. 2003-2009 yillar1 arasinda en fazla saldin Aden Korfezi ve
Somali toplam 447 (%19,9) saldir1 meydana gelmis olup bu bdlgede son yillarda
saldirilarin sayisinda artig olmustur.

Hipotez :

Hy: Deniz haydutlugu saldirni yillar1 ile en fazla saldiriya ugranilan bolgeler
arasinda istatistiksel olarak iligki yoktur.

H;: Deniz haydutlugu saldiri yillar1 ile en fazla saldiriya ugranilan bolgeler
arasinda istatistiksel olarak iliski vardir.

Karar :

P = 0,000 < a = 0,05 oldugu icin Hy Hipotezi Red, H, Kabul edilir. Yani deniz
haydutlugu saldirnn yillann ile en fazla saldiriya ugrayan bolgeler arasinda
istatistiksel olarak iligski vardir sonucuna ulagilmustir.

Tablo 5.5: Deniz haydutlugu saldirilarinin en fazla oldugu bolgeler

(1) Bengaldes; (2) Aden Korfezi; (3) Somali; (4) Endonezya; (5) Malezya; (6) Nijerya;
(7) Tanzanya; (8) Vietnam; (9) Diger
Bolge / Yillar (€)) 2) QB [ @D|B)|®6|D]® ]9 Toplam
2003 Frekans 58 18 3 121 5 39 5 15 181 445
Orani (%)* 2,6 0,8 0,1 5.4 02 | 1,702 07 8,0 19,8
2004 Frekans 17 8 2 94 9 28 2 4 165 329
Orani (%)* 0,8 0,4 0,1 4,2 04 | 1,201 | 02 7,3 14,6
2005 Frekans 21 10 35 79 3 16 7 10 95 276
Orani (%)* 0,9 0,4 1,6 35 01 107103 04 42 12,3
2006 Frekans 47 10 10 50 10 12 9 3 88 239
Orani (%)* 2,1 0,4 0,4 2,2 04 105]04 ]| 01 3,9 10,6
Frekans 15 13 31 43 9 42 | 11 5 94 263
2007
Orani (%)*| 07 0,6 14 1,9 | 04 | 19|05 02 | 42 11,7
Frekans 12 92 19 28 10 40 | 14 11 67 293
2008
Orani (%)*| 0.5 4,1 08 | 12|04 |18]06] 05 | 30 13,0
Frekans 17 116 80 15 16 28 5 9 120 406
2009
Orani (%)*| 08 52 36 | 07 |07 |12]02] 04 | 53 18,0
Frekans 187 267 180 430 62 |205] 53 57 810 2.251
Toplam
Orani (%)* 8,2 11,9 8,0 19,1 | 28 |91 |24 ] 25 | 360 100,0

* Toplam icerisindeki oran (%)
x> =707.772 P = 0,000

Deniz haydutlugu yillar1 ile parametrik olmayan degiskenler deniz
haydutlugu bolgeleri, saldint tiirleri, miirettebata uygulanan siddet tiirti, deniz
haydutlugunun meydana geldigi iilkeler arasinda yapilan Ikili Iliski (Ki-Kare) Iliski
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Analizi sonuglarina gore deniz haydutlugu yillar1 ile s6z konusu parametrik
olmayan degiskenler arasinda iliski vardir.

5. GUVENLIK ONLEMLERINE ILiSKiN DUZENLEMELER VE ALINAN
GUVENLIK ONLEMLERI

Deniz  haydutlugunun Onlenmesine iligkin baslica mevzuat ve
diizenlemeler: Uluslararasi Gemi ve Liman Tesisleri Giivenlik Tiiztigii (ISPS);
1988 Viyana Uyusturucu ile Miicadele Soézlesmesi (Md.17); Denizde Seyir
Giivenligine Kars1 Yasadis1 Eylemlerin Onlenmesine Dair Sozlesme (SUA) 1988 (
Convention for the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Maritime
Navigation, 1988; Uluslar aras1 Denizcilik Orgiitii (IMO) Kararlar1 ve Genelgeleri;
Bolgesel Isbirligi Anlasmasi (RECAAP); Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi
Kararlar1 (1816, 1838, 1844, 1846 ve 1851); Terorizme karsi Giimriik-Ticaret
Ortaklig1 (Customs-Trade Partnership Against Terrorism); IMO tarafindan, deniz
giivenligine iliskin calismalar cercevesinde Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS)’in
uygulanmasina iliskin diizenlemeler ile SOLAS Béliim V’e eklenen Kural 19 Uzak
Mesafeden Gemilerin Tanimlanmas: ve izlenmesi (Long Range Identification and
Tracking-LRIT) Sistemi; (www.imo.org, 2009: 1-2). ABD’nin, Ocak 2002’de
konteyner gemilerinde giivenligi saglamak amaciyla konteyner giivenligine iliskin
baslattigi “Container Security Initiative (CSI)” uygulamasi, Deniz haydutlugu
saldirilarina kars1 bazi tedbirleri iceren ancak yasal baglayiciligi olmayan 9 Eyliil
2009’da imzalanan "New York Deklerasyonu" Anlasmasi, 29 Ocak 2009’da Aden
Korfezi’ndeki devletlerin ve IMO’nin katilimi ile Cibuti’de Bati Hint Okyanusu ve
Aden Korfezi’nde meydana gelen deniz haydutlugu ve silahli soygun olaylarina
iliskin uygulamaya konulan Cibuti Kodu’dur (Cayct, 2009:9-12).

Deniz haydutlugu saldirilarina karsi giivenligin saglanmasi maksadiyla,
Aden Korfezi’nde 493 deniz mili uzunlugunda ve 10 deniz mili genigliginde
“Uluslararas1 Tavsiye Edilmis Transit Koridoru (IRTC- International
Recommended Transit Corridor)” adi altinda bir giivenlik koridoru tesis edilmistir.
(http://asianyachting.com, 2009:1-2). Bolgede; NATO Daimi Deniz Gorev Grubu-
2 (SNMG-2), Birlesik Gorev Kuvveti-151(CTF-151), ABD onciiliigiinde,
08/01/2009 tarihinde CTF-151 olarak adlandirilan bir Miisterek Gorev Giicii, CTF
150, CTF 152, Avrupa Birligi tarafindan olusturulan gorev kuvveti Atalanta
Harekati (EU NAVFOR Somalia Operation Atalanta) gorev yapmaktadir. Bu
operasyona Ingiltere, Fransa, Yunanistan, Hollanda, Almanya, Italya, Belcika,
Isvec ve Ispanya istirak etmektedir (Yavuz, 2009:1-3; www.cusnc.navy.mil, 2009:
1). Bir¢ok {iilkenin milli kontrolii altinda goérev yapan harp gemileri: Bélgede ABD,
Rusya Federasyonu, Cin Halk Cumhuriyeti, Hindistan, Japonya, Giiney Kore ve
Avustralya'ya ait askeri gemiler de bulunmakta ve miinferiden operasyonlar icra
etmektedir. Giineydogu Asya’da donanma, kiy1 koruma, deniz polisi, giimriik ve
diger kuruluslar 6nlem almaktadir. Endonezya, Singapur ve Malezya denizde ve
havada karakol hizmetleri ve ortak devriye konusunda isbirligine girmislerdir
(Hengst ve Katharina, 2008: 1). Ayrica; 9 Ekim 2001°den itibaren NATO,
Akdeniz’deki denizcilik faaliyetlerinin  kontrol edilmesini ve bdylelikle
gerceklesebilecek bir terorist saldirimin tespitini ve Onlenmesini amacglayan
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Akdeniz Daimi Deniz Giici STANAVFORMED ile Dogu Akdeniz’de Aktif Caba
(Active Endaveour) harekati baglatilmistir. Aktif Caba Operasyonu Mart 2004’ de
Akdeniz’in tamamim1 kapsayacak sekilde genisletilmistir (Yavuz, 2008:1-3).
Birlesmis Milletler Giivenlik Konseyi'nin 1816, 1838, 1844, 1846 ve 1851 sayili
kararlan c¢ergevesinde; Tiirk Silahli Kuvvetleri (TSK) deniz unsurlarinin, Somali
karasularin1 da kapsayacak sekilde, dost ve miittefik iilke deniz kuvvetleri ile
birlikte, Aden Korfezi, Somali karasular1 ve agiklari, Arap Denizi ve miicavir
bolgelerde 17 Subat 2009 itibariyle gorevlendirilmesi i¢in Hiikiimete 1 yil siireyle
yetki veren Basbakanlik Tezkeresi, TBMM Genel Kurulu’nda kabul edilmis olup
TSK deniz unsurlar1 bolgede gorev yapmaktadir (www.resmi-gazete.org, 2009:1).

SONUC VE DEGERLENDiIiRME

Diinya denizlerinde deniz haydutlugu kiiresel bir sorun olmaktadir. 2009
yilinda toplam 406 deniz haydutlugu saldirist meydana gelmis olup saldirilarda bir
onceki yila gore yaklasik %38 artis olmustur. 2009 yilinda en fazla deniz
haydutlugu saldiris1 Afrika’da, daha sonra Giineydogu Asya’da meydana gelmistir.
Diinya ticaretinin yaklasik %10’u, petrol tasimaciligimin yaklasik %30’u Siiveys
kanali yoluyla Aden Korfezi’'nden gecmektedir (Istikbal, 2009: 1-5). Her yil
yaklagik 22 bin geminin gegtigi Aden Korfezi ve Somali'de 2009 yilinda deniz
haydutlugu olaylar1 bir 6nceki yila gore yaklasik yiizde 77 oraninda artmustir.

IMB, deniz haydutlugunun denizcilik sektoriine ortalama yillik maliyetinin
16 milyar ABD Dolar1 civarinda oldugunu tahmin etmektedir. Somali deniz
haydutlarinin saldirilar1 yiiziinden biiyilk gemi sirketleri, Misir-Siiveys Kanali
yerine Giiney Afrika’da bulunan Umit Burnu’ndan gecmeyi tercih etmekte; bu da
maliyeti %30 artirmaktadir (www.bbc.co.uk, 2008 : 1). Sigorta sirketlerinin gemi
kacirma eylemleri ve milyonlarca dolar tutarindaki fidyeleri de sigorta kapsamina
almasi ile sigorta primlerinde artis olmustur. Ayrica, deniz haydutlugu saldirilar
nedeniyle ihtiya¢ olan iilkelere yapilan Birlesmis Milletler gida yardimi sekteye
ugramaktadir. Bunlara ek olarak deniz haydutlugu saldirilari, cevre felaketlerine
yol agmasi ve denizel ortam ve ekolojik dengeyi bozmasi ve saldirilarin terdr
boyutuna gegmesi acisindan potansiyel bir tehlikedir.

Calismada; deniz haydutlugu yillart ile parametrik olmayan degiskenler
deniz haydutlugu bolgeleri, saldin tiirleri ve miirettebata uygulanan siddet tiirii
arasinda yapilan Ikili Tliski (Ki-Kare) Iliski Analizi sonuglarina gore, deniz
haydutlugu yillar ile s6z konusu parametrik olmayan degiskenler arasinda iliski
vardir. 2003-2009 yillar1 arasinda en fazla meydana gelen saldirilar Giiney Dogu
Asya’da (702), bolgesel olarak Aden Korfezi ve Somali’de (447) meydana
gelmistir. En ¢ok saldin tiirii giiverteye ¢ikma (1.356), en fazla siddet tiirii
miirettebatin rehin alinmasidir (3.368).

Birlegsmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi (UNCLOS) nin “deniz
haydutlugu olaylarinin 6nlenmesi konusunda isbirliginde bulunma yiikiimlilagii”
baslikli 100. maddesinde “Biitiin devletler, acik denizde veya hicbir devletin
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yetkisine tabi bulunmayan diger  herhangi  bir yerde deniz haydutlugunu
cezalandirmak iizere miimkiin olan biiyiik olgiide  isbirliginde bulunacaklardir”
hilkkmii yer almaktadir. Giivenlik Konseyi, ilgili devletleri Somali agiklarinda acik
denizde korsanliga karsi gerekli onlemleri almaya cagirmis ve halihazirda bu
bolgede savas gemisi ve ucgagi bulunan iilkelere de bu imkanlarini kullanma
cagrisinda bulunmustur (BMGK 1838 sayili karari, Ekim 2008, para. 2 ve 3). Bu
kapsamda; deniz haydutlugu olaylarinin 6nlenmesi igin uluslararasi isbirligi
yapilmasimin gerekliligi s6z konusu olup Boliim 6’da belirtilen Aden Korfezi ve
diger bolgelerde NATO ve diger iilkelerin deniz giicleri gorev yapmaktadir.

Deniz haydutlugu sorununun ¢oziimii i¢in sorunun kaynagina inilmeli ve
deniz haydutluguna neden olan faktorler iyi anlasilmalidir. Sorunun ¢6ziimii i¢in
ozellikle deniz haydutlugunun yogun oldugu bolgelerde alinmasi gereken baslica
onlemler sunlardir: Bolgesel isbirligi yapilarak bahsi gecen Onlemlerin alinmasi
disinda i¢ etkin fiziksel giivenlik, liman ve kiy1 denetim mekanizmasi; IMO
standartlarinin ve sozlesmelerinin uygulanmasi konusunda teknik isbirliginin
gelistirilmesi; gemi icinde Onlemlerin alinmasi (ana giivertenin dort tarafli olarak
elektrikli/dikenli telle cevrilmesi veya bariyer kullanilmasi, hortumla su sikilmasi,
su toplar1 vb.); Oldiiriici olmayan silahlarin ve gemi personelinin koruyucu
donaniminin kullanimi, teknolojideki son gelismelerden yararlanilmasi (gece
goriisii saglayan ekipmanlar, ileri haberlesme teknolojisi, ¢ok uzak mesafeden
goriilebilen yeni nesil radarlar vb.); bolgelerin ve iilkelerin yiik trafiklerinin
ozelligine gore uygun tedbirlerin alinmasi; kiy1 personeli ve gemi miirettebatinin
egitimi; Ozel giivenlik sirketlerinden tehdit sahalardan gecis siiresince gemide
bulunacak sekilde personel kiralanmasi; deniz haydutluguna kars1 kurtarma
merkezlerinin ve bilgi paylasim merkezinin kurulmasi vb.’dir. Ayrica, deniz
haydutlarinin uluslararas1 sularda yakalanmasi durumunda hangi iilkenin elinde
tutulacagi ve nasil yargilanacaklar1 gibi ortaya cikabilecek yasal sorunlarin ¢oziimii
icin diizenlemeler getirilmesi ve uluslararasi anlagmalar yapilmasi gereklidir.

Deniz haydutlugunun yogun oldugu bolgelerde ve Ozellikle siyasi
karisikligin, istikrarsizligin, aclik, issizlik gibi biiyiik ol¢iide iktisadi sorunlarin
oldugu Somali’de yukarida belirtilen Onlemlerin alinmasinin ve bolge halkinin
refah diizeyinin artirilmasi i¢in bu bolgelere yardim yapilmasinin deniz haydutlugu
olaylarinin sona erdirilmesinde koklii ¢oziim olacagi ve bolge barisina katki
saglayacagi diistiniilmektedir.
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OZET

Deniz yoluyla gergeklesen tasimacilik gecmiste oldugu gibi giiniimiizde de onemli
bir yere sahip olup; yapilan isin agirligi deniz is hukuku ile ilgili farkli diizenlemeleri
zorunlu kilmigtir. Bu ¢calismada gemi adamlarimin hizmet sozlesmelerinin sona ermesi;
Tiirk mevzuati, Uluslararast Calisma Orgiitii Sozlesmeleri, ogretideki farkl diigiinceler,
ictihatlar, yapilan goriismeler sonucu elde edilen veriler i15s1ginda degerlendirilmistir.

Calisma ii¢ ana boliim altinda incelenmigtir. Ilk boliimde deniz hizmet sozlesmesi
lizerinde  durularak; sozlesmenin taraflant  incelenmistir. Ikinci  boliimde — hizmet
sozlesmesinin sona erme nedenleri hem donatan hem de gemi adami agisindan ele
alimmugtir. Son boliimde ise hizmet sozlesmesinin sona ermesinin hukuki sonuglarina
deginilmistir.

Sorunlarin temelini; mevzuatin yetersizligi ile denizcilik kural ve teamiillerinin tam
olarak bilinmemesi olusturmaktadir. Giiniimiiz ihtiyaclarina cevap veren mevzuat
yapilanmasi, konuya hakim hukukgular ve akademisyenler, haklarini ve yiikiimliiliiklerini
iyi bilen donatan ve gemi adamlari 56z konusu sorunlarin ¢oziimiinde onemli bir yere sahip
olacaktir.

Anahtar Kelimeler: Deniz Is Hukuku, Deniz Hizmet Sozlesmesi, Gemi Adam

TERMINATION OF MARINE SERVICE CONTRACTS

ABSTRACT

Transportation performed by sea has a very important role nowadays as it was in
the past and the significance of the job done has required various arrangements concerning
maritime labour law. In this study, termination of service contracts of seafarers was
evaluated in the light of Turkish legislation, International Labour Organization
Conventions, different opinions in discipline, jurisprudence and the data obtained in the
consequence of face to face in depth interviews.
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Study was analyzed under three main sections. In the first one, by putting emphasis
on marine service contract; the parties to the contract were analyzed. In the second one,
reasons for termination of service contract, the reasons from the point of both ship-owner
and seafarer were discussed. In the last section, the legal consequences of termination of
service contract were elaborated.

What is underlying the problems is the insufficiency of legislation and not having
the full knowledge of maritime rules and practices. Legislation structuring responding to
the requirements of today, lawyers and academicians having the good command of subject,
ship-owners and seafarers knowing their rights and liabilities well will have an important
role in the solution of said problems.

Key Words: Maritime Labor Law, Marine Service Contract, Seafarer
GIRiS

Ulkemizde deniz is hukuku ile ilgi ilk diizenleme 6379 sayili Deniz Is
Kanunuyla yapilmustir. Tlgili kanundaki eksiklikler tekrar diizenleme yapilmasini
zorunlu kilmis ve 29.04.1967 tarihinde 854 sayili Deniz Is Kanunu yiiriirliige
girmistir; ancak, s06z konusu 854 sayili kanun da giiniimiiz kosullar:
degerlendirildiginde pek cok agidan yetersizdir.

Yapilan ¢alismanin amaci 854 say1li Deniz Is Kanununa tabi gemi adamlar1
ile igverenleri (donatan) arasinda akdedilen hizmet sozlesmelerinin tiirlerini
gostermek, gemi adami kavramini acgiklamak, hangi durumlarda hizmet
sozlesmelerinin sona erecegini tespit etmek ve hizmet sozlesmelerinin sona eriginin
hangi hukuki sonuglar1 beraberinde getireceginin tartisilmasini saglamaktir.

Arastirmada ulusal ve uluslararasi mevzuat, siireli yayinlar, kitaplar, yerel
ve yiiksek mahkeme kararlari gibi ikincil veri yazili kaynaklar ile denizcilik
sirketlerinde cesitli pozisyonlarda calisan yetkililerle ve avukatlarla yapilmis
birincil veri yar1 bigimsel miilakatlardan yararlanilmistir

Calismanin birinci boliimiinde deniz hizmet sodzlesmesinin niteligi,
uygulanacag1 yer ve sozlesmenin taraflar iizerinde durulmustur. Ikinci boliimde
sozlesmenin sona ermesi, denizcilik kural ve teamiillerine aykirilik halleri ve
disiplin kurullarinin islevi aciklanmaya calisiimistir. Uciincii boliimde ise hizmet
sozlesmesinin sona ermesinin hukuki sonuclari ele alinmistir. Deniz hizmet
sozlesmesinin sona ermesinin hukuki sonuglari, gemi adamina kidem tazminati
O0denmesi, gemi adamina calisma belgesi verilmesi ve gemi adaminin yurda iadesi
olmak iizere ii¢ ana baslik altinda incelenmigtir

1. DENiZ HiZMET SOZLESMELERINE GENEL BiR BAKIS

Tiirkiye’de calisan toplam gemi adami sayisi diisiiniildiigiinde yapilan
deniz hizmet sézlesmelerinin niteligi, sozlesmelerin sona erme nedenleri ve sona
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ermenin hukuki sonuglari hem donatan (isveren) hem de gemi adami (is¢i) igin
olduk¢a 6nem arz etmektedir.

Deniz is hukuku her ne kadar is hukukunun bir alt dali olarak goriilmekte
ise de, Deniz Is Kanunu ile Is Kanunu arasinda 6zel kanun - genel kanun iliskisi
mevcut degildir (Sakar, 2003: 24). Deniz Is Kanunu’nda diizenleme yapilmanus bir
problem karsisinda borglar hukuku ve medeni hukukun genel ilkeleri
uygulanmalidir (Tuncay, 1989: 26).

854 sayili Deniz Is Kanunu incelendiginde, kanun metninde herhangi bir
hizmet sozlesmesi taniminin yer almadigi goriilmektedir. Deniz  hizmet
sozlesmesinde taraflar, sozlesmenin tiiriinii ve sartlarin1 serbestce belirleyebilirler.
Sozlesme serbestisinin sinirini basta Anayasa hiikiimleri olmak {izere mevzuatin
emredici hiikiimleri ¢izmektedir. Deniz 6rf ve adet kurallari kanunun veya
sozlesmenin yorumlanmasinda veyahut bosluklarin doldurulmasi asamasinda
onemli bir yere sahiptir (Celik, 2004:99). Sozlesme serbestisini sinirlandiran bir
diger 6nemli kaynakda toplu is so6zlesmesi hiikiimleridir ve toplu is s6zlesmeleri
ig¢ilere (gemi adamlarina) mevzuatin iistiinde haklar saglar (Celik, 2004:99).

1.1 Deniz Hizmet S6zlesmesinin Tiirleri

Deniz hizmet sozlesmeleri belirli siireli, belirsiz siireli ve sefer esasina
dayali olmak suretiyle ii¢ sekilde yapilmaktadir. Is iliskisinde her hangi bir siire
kararlastirilmadiysa yapilan sozlesme belirsiz siireli; donatanla (isverenle) gemi
adami (isci) arasinda belirli bir siirenin kararlastirilmasi durumunda ise belirli
stireli hizmet sozlesmesi soz konusu olacaktir. Sefer esasina dayali hizmet
sozlesmelerinde ise, geminin ¢ikabilecegi belli bir sefer siiresince ¢alismak iizere
gemi adami ile donatan arasinda hizmet s6zlesmesi kurulur (Ozbek, 1984:32).

Deniz is (hizmet) sozlesmeleri agisindan sézlesme ister belirli siireli olsun
ya da olmasin, ister deneme siiresi' ihtiva etsin ya da sefer esaslh olarak yapilsin,
sozlesmenin gemi adamu ile igveren arasinda mutlaka yazili olarak ve iki niisha
halinde yapilmasi gerekmektedir (DIK m.5). Burada belirtilen yazilihk unsuru
hizmet sozlesmesinin bir sthhat sart1 degildir (Ozbek, 1984: 29).

1.2 Deniz Hizmet S6zlesmesinin Uygulanacagi Yer

Deniz hizmet sozlesmesinin uygulanacagi yer gemidir. Deniz s
Kanunu’ndaki ve Tiirk Ticaret Kanunu’ndaki gemi kavraminin birbirinden farkli
oldugu goriilmektedir (Oktem, 2001:12). Tiirk Ticaret Kanunu kapsamina
girmeyen  gemiler, Deniz s Kanunu bakimindan gemi  olarak
degerlendirilebilmektedir (Odaman, 2000:6). Deniz Is Kanunu anlaminda geminin
Tiirk Bayragimi tasimast ve belli bir grostonilatonun {izerinde olmasi zorunludur

! Deniz Is Kanunu’nda; stiresi belli olmayan hizmet sozlesmelerinde deneme siiresi en ¢ok
bir aydir (DIK. m.10).
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(Odaman, 2000: 6). Ancak Deniz Is Kanunu’na bakildiginda net bir gemi tarifinin
bulunmadig1 goriilmektedir (Ozbek, 1984:10). Tiirk Ticaret Kanununa gore;
“Tahsis edildigi gayeye uygun olarak denizde hareket etmesi imkanina baglh
bulunan ve pek kiiciik olmayan her tiirlii tekne gemi sayilir’’. Tiirk Ticaret Kanunu
ticaret gemileri iizerinde bir diizenleme yapmaktayken, Deniz Is Kanunu acisindan
gemi kavrami degerlendirildiginde geminin mutlaka ticaret gemisi olmasi
gerekmedigi goriiliir (Ozbek, 1984:10).

Deniz Is Kanunu uyarinca gemi kavrami incelendigi zaman; Tiirk Ticaret
Kanunu’nun aksine; geminin sadece denizlerde hareket etmesi sart1 aranmadigi,
gollerde ve akarsularda hareket eden gemilerde calisan gemi adamlarina da Deniz
Is Kanunu'nun uygulandigi anlagilmaktadir (Oktem, 2001:14). Deniz Is
Kanunu’nun uygulanmasi agisindan geminin belli bir tonajda olmasi zorunlulugu
geminin Tiirk Bayragi tasimasi gerekliliginden sonraki ikinci 6nemli unsurdur
(DIK m. 1). Yiiz veya daha yukar1 grostonilatoluk gemiler Deniz Is Kanunu’nun
yer bakimindan kapsami dahilindedir (Oktem, 2001:17). Ancak Deniz s
Kanunu’nun birinci maddesinin ikinci fikrasi, yiiz ve daha yukar1 grostonilatoda
olma kistasina iki istisna getirmektedir ki; bunlardan ilki ayn1 igverene ait birden
fazla geminin bulunmasi ve bu igverenin tiim gemilerinin tonajinin yiiz veya daha
yukar1 olmas1 halinde, bu gemilerde calisan gemi adamlarina Deniz is Kanunu’nun
uygulanmasidir (Oktem, 2001:17). Ikinci istisna ise tonaj kistas1 hi¢c aranmaksizin,
bes veya daha fazla gemi adami calistiran igverene ve isverene bagh olarak bir
hizmet sozlesmesiyle c¢alisan bu gemi adamlarina Deniz Is Kanunu’nun
uygulanmasidir.

Deniz Is Kanunu’nun uygulanacag gemilerle ilgili bir diger ayrint1 ise;
geminin donanmaya bagli bir harp gemisi ya da yardimci gemi olmamasidir
(Oktem, 2001:19). Donanmaya baglh gemilerde calisanlar bir hizmet s6zlesmesi ile
degil, kanuni bir zorunluluk nedeniyle ¢aligmaktadir (Oktem, 2001:19). Deniz Is
Kanunu’nun uygulanmas: ile ilgili bir diger énemli husus ise, geminin istisnai
olarak gemi sayilan tasima araclarindan biri olmasidir. Deniz Is Kanunu’nun
birinci maddesinin ii¢iincii fikrasinda “bu kanunun uygulanmasi bakimindan,
sandal, mavna, sat, salapurya gibi olanlar da (gemi) sayilir” denilmekte olup; “gibi
sayilir” ifadesinin igine yiizer doklar, dubalar, sallar, yiizer oteller, restoranlar,
dansinglerin de girdigi kabul edilmelidir (Oktem, 2001:21).

1.3 Deniz Hizmet Sozlesmesinin Taraflar:
1.3.1 Isveren Kavramu

Deniz I$ Kanunu’nun birinci maddesi incelendiginde, bu kanunun bir
hizmet sozlesmesi ile calisan gemi adamlarina ve bunlarin igverenlerine
uygulanacagi acikg¢a belirtilmis bulunmaktadir. Deniz Is Kanunu agisindan isveren,
gemi sahibine veya kendisinin olmayan bir gemiyi kendi adina isleten kimseye
denir (DIK. m. 2).

1.3.2 “Isveren Vekili” Kavrami
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Isveren vekili ise Deniz Is Kanunu’nda kaptan veya isveren adina ve
hesabina harekete yetkili olan kisi olarak tanimlanmistir. Kaptanin hukuki statiisii
ile ilgili gesitli goriisler meveuttur'. Kaptani gemideki tek isveren vekili olarak
gormek ve kanunun lafzindan bu sonuca ulasmak pek miimkiin degildir (Oktem,
2001:43). Ancak kaptani igveren ile ayni statiide kabul etmek de isabetli degildir.
Kaptan haricindeki igveren vekillerinin kaptan adina hareket ettigi bir gercek
oldugu halde, bu kimseler esas olarak isveren adina ve hesabina hareket etmektedir
(Oktem, 2001:43). Zorunlu bir nedenden &tiirii kaptanin yerine gegen birinci
zabitin yaptig1 islemler kaptan adina olsa bile isveren hesabina yapilmaktadir
(Oktem, 2001:43). Bu yiizden kaptan disindaki isveren vekillerinin kaptan ve ayni
zamanda isveren adina ve fakat sadece isveren hesabina hareket ettigi bir gercektir
(Oktem, 2001:43).

1.3.3 “Gemi Adami” Kavram

Deniz Is Kanunu (DiK)’na gore bir hizmet sozlesmesine dayanarak
gemide calisan kaptan, zabit ve tayfalarla diger kimselere gemi adamm denir.
TTK’da ise; gemi adamlari, kaptan, gemi zabitleri, tayfalar ve gemide istihdam
edilen diger kimselerdir. Hem Deniz Is Kanunu’ndaki hem de Tiirk Ticaret Kanunu
(TTK)’ndaki gemi adami taniminda “diger kimselerden de” bahsedilmis; ancak,
herhangi bir aciklamaya yer verilmemistir. Ancak Gemiadamlar1 Y6netmeliginde
bu konuya bir aciklik getirilmis ve diger kimselerinin yardimci zabitler, stajyerler
ve yardimc1 hizmet personeli oldugu acgikliga kavusmustur.

Kaptan; geminin sevk ve idaresiyle gorevli ve belirli ehliyeti haiz kimsedir
(Songu, 2004: 841). Burada iizerinde durulmasi gereken husus kaptanin igveren
vekili olmasi halinde gemi adami olarak degerlendirilip degerlendirilemeyecegidir.

" Yargitay 9.HD’ bir kararinda; sehir hatti kaptanlarmin Sendikalar Kanunu agisindan
isveren vekili olarak kabul edilemeyeceginin alti ¢izilmistir ve Sendikalar Kanunun 3.
maddesinin 2. fikras1 uyarinca igveren sayilan gercek ve tiizel kisiler adina isletmenin
biitiiniinii sevk ve idareye yetkili olanlar bu kanun bakimindan isveren vekilidir. Isveren
vekilleri bu kanun bakimindan igveren sayilirlar. “Gemi” isveren Denizcilik Bankasina ait
bir isletme degil, belki o isletmeye ait bir igyerinden ibarettir. Su duruma gore Sendikalar
Kanunu anlaminda igveren vekilligi durumunu olusturan “isletmenin biitiiniinii sevk ve
idareye yetkili olma*“ unsuru sehir hatti kaptanlar1 icin s6z konusu degildir (9.HD.
07.05.1976 T. 1976/2224 E. 1976/3720 K.). Ancak Yargitay’in daha sonra verdigi bir
kararda, geminin isletmeye bagl bir igyeri mi yoksa isverene ait tek igyerimi oldugu noktasi
tartistlmadan “kaptanin, i gordiigii yer olan ve yasaya gore isyeri sayillan gemide iist
yonetici olmaktan da 6te DIK’ nun 2/C maddesine gore isveren vekilidir. Hatta 2822 sayili
kanunun 2. maddesindeki belirleyici kurala gore de igveren vekilleri bu kanun bakimindan
igveren sayilmaktadir” sonucuna varilmistir (9 HD. 21.05.1987 T. 1987/4321 E. 1987/5115
K.). Yargitay’in kaptanin igveren vekili oldugu yoniindeki goriisiine katilmakla birlikte
isletmenin varligi tartisilmadan sonuca varilmis olunmasi uygun degildir (Songii, 2001: 45).
?RGT: 31.07.2002 RG. NO:24832
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Kaptanin gemi adamu sayilmamasi kanuna ve sosyal esitlik ilkelerine' aykiridir
(Oktem, 2001:43). Kaptanin diger gemi adamlarina karsi donatanin vekili olarak
goziikmesi kendisinin gemi adami sayilmasini® engellemez.

Kaptanin tek bagina gemiyi sevk ve idaresi miimkiin degildir. Is boliimii
yapilarak bazi islerin kisiler arasinda dafitimi gerekmektedir ki; zabitler sozii
gecen is boliimiiniin 6nemli bir parcasidir (Oktem, 2001:34).

Tayfa; geminin giiverte, makine ve kamara boliimlerinde calisan gemi
kaptani, gemi zabiti, yardimci zabitleri ve stajyerler disinda kalan gemi adamlarini
ifade eder (Gemiadamlar1 Yonetmeligi m. 4/51). Gemiadamlar: Y6netmeliginde
giiverte ve makine stajyerleri, gemi adami olmak i¢in egitim goren ve kanun veya
yonetmeliklerce bu nitelikte oldugu belirtilen gemi adamidir seklinde
tanmimlanmistir; ancak, giiverte ve makine stajyerleri Deniz Is Kanunu acisindan
gemi adami sayilmazlar ciinkii giiverte ve makine stajyerlerinin bir hizmet
sozlesmesi mevcut degildir (Songu, 2004:841). Diger hizmet personelini, gemicilik
teknigi ile ilgili olmayan hizmetleri goren kisiler olusturmaktadir (Oktem,
2001:35). Bu kisilere kamarot, asc1®, miizisyen 6rnek olarak gosterilebilir (Songu,
2004:841).

Gemide gorev alan kilavuzlar gecici olarak calistiklar1 gemi agisindan gemi
adami sayilmazlar (Barlas, 2000: 36). Bu durumun nedeni bu kilavuzlarin gemiye
bagli olarak calismamalar1 ve gemi hizmetinde calisan diger kimselerle birlikte
organize bir birlik olusturmamasidir; baska bir anlatimla kilavuzlar baska bir
isletmenin calisamdir (Oktem, 2001:38).

Kargiliklilik esaslarina gore Tiirk gemi adamlarina ayni mahiyette haklar
taniyan devletlerin uyrugunda olup Deniz Is Kanunu’'nun kapsamina giren
gemilerde calisan yabanci gemi adamlarina Deniz Is Kanunu hiikiimleri uygulanr.

DIK. m. 1 incelendiginde bu kanunun Tiirk Bayrag: tasiyan yiiz ve daha
yukar1 grostonilatoluk gemilerde bir hizmet s6zlesmesi ile ¢alisan gemi adamlari ve
bunlarin igverenlerine uygulanacaginin agikca ifade edildigi goriilmektedir.
Uygulamaya bakildiginda pek cok donatanin mali kolayliklar saglamasindan dolay1
gemisini yabancit bayrak (kolay bayrak) altinda islettigi goriilmektedir. Hem

' 11.HD. 29.05.1978 T., 1978/1013 E., 1978/1802 K (Sinerji Mevzuat, igtihat ve lcra
Programlar1 5.6.2).
2 YHGK., 14.01.1981 T., 1979/11-263 E., 1981/11 K. (Sinerji Mevzuat, Igtihat ve fcra
Programlar1 5.6.2). Yargitay 9 HD. 26.12.1972 T. 19552/32782 sayili kararinda isverenle
kaptan arasinda bir hizmet sozlesmesinin varligini kabul ederek kaptan gemi adami kavrami
icinde degerlendirilmistir (Ugur, Dénmez, Kars, 1974: 645).
(Sinerji Mevzuat, Ictihat ve Icra Programlar1 5.6.2).
? RGT: 31.07.2002 RG. NO: 24832
* YHGK. 07.12.1966 T.,1965/818 E., 1966/311 K (Sinerji Mevzuat, Igtihat ve lcra
Programlar1 5.6.2)
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donatanin hem gemi adamimin Tiirk vatandast oldugu bu durumda DIK.
uygulanamamakta ve gemi adami pek ¢ok haktan mahrum birakilmaktadir (Atken,
2010:13). Uygulamada ortaya ¢ikan bu problem mevzuat degisikligiyle biran dnce
diizeltilmelidir.

2. GEMi ADAMLARININ HiZMET SOZLESMELERININ SONA ERMESi

Hizmet sozlesmesinin sona erme halleri Deniz Is Kanunu’nun yam sira
Tiirk Ticaret Kanunu’nda da yer almaktadir. Tiirk Ticaret Kanunu’ndaki hiikiimler
kaptanla ilgilidir. Hizmet sozlesmesi; 6liim, sdzlesmenin veya seferin sona ermesi,
geminin kayba ugramasi, terk edilmesi, harp ganimeti ilan edilmesi veyahut Tiirk
Bayragindan ayrilmasi hallerinde kendiliginden sona erebilecegi gibi, fesih
bildirimi ile de sona erdirilebilir.

2.1 Oliim

Deniz Is Kanunu’nda iscinin ya da isverenin oliimii ile ilgili 6zel bir
diizenleme yer almadigindan; konu Borg¢lar Kanunu'ndaki genel hiikiimler
cercevesinde ¢oziimlenecektir (Songu, 2004:842). Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1014.
maddesinde kaptanin oliimiiyle ilgili 6zel bir diizenleme getirmistir. Maddeye gore;
kaptan hizmete alindiktan sonra oOliirse, ©ldiigii giine kadar olan {icretini ve
kararlastirilmis diger biitiin menfaatlerini donatan 6demek zorundadir. 1014.
maddenin ikinci fikrasinda ise kaptanin gemiyi miidafaa ederken 6lmesi durumu
diizenlenmistir ki; boyle bir durumda donatanin fazla olarak miinasip bir ikramiye
de vermesi gerekmektedir.

2.2 Hizmet Sozlesmesinin Siiresinin veya Seferin Sona Ermesi

Belirli bir siire i¢in yapilmis hizmet s6zlesmesi bu siirenin bitiminde sona
erer. Hizmet s6zlesmesi gemi seyir halinde iken sona ererse sdzlesme, geminin ilk
limana varmasina ve giivenlik altina alinmasina kadar devam eder. Belirli sefer igin
yapilmis hizmet sozlesmesi, sozlesmede yazili seferin sonunda geminin vardigi
limanda yiikiinii bosaltmasiyla sona erer (DIK. m. 7).

Genellikle deniz isletmelerinin hizmet sozlesmelerini belirli siireli
yaptiklar1 goriilmektedir (Songu, 2004: 844). Siirenin dolmasi ile sozlesme
kendiliginden sona erecegi i¢in; esasen bu hiikiim suiistimale agik bir hiikiimdiir
(Songu, 2004: 844). Bu tiir s6zlesmelerin aymi sartlarla uzatilmasi1 durumunda da
gemi adami kanunun kendisine tanidig1 haklardan (ihbar ve kidem tazminati alma
hakki gibi) yararlanamamaktadir (Giingel, 1958:374).

2.3 Hizmet Sozlesmesinin Kendiliginden Sona Ermesi

Deniz Is Kanunu’nun 14 maddesinin 4. bendinde gemi adamlarinin hizmet
sozlesmelerinin infisah1 durumu diizenlenmektedir. Kanun metnine gore: ”Geminin
kayba ugramasi, terk edilmesi veya harp ganimeti ilan edilmesi veyahut Tiirk
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Bayragindan ayrilmasi hallerinde ise hizmet akdi kendiliginden bozulur”. Kanunda
sayillan bu sebepler denizcilik isinin 6zelliginden kaynaklanmaktadir (Songu,
2004:844).

2.4 Hizmet Sozlesmesinin Feshi

Hizmet s6zlesmesi fesih bildirimi ile sona erdirilebilir. Fesih bildirimi,
belirsiz siireli bir hizmet s6zlesmesini belirli bir siirenin sonunda ortadan kaldiran,
isci veya igverenin karsi tarafa yoneltmesi zorunlu olan ve diger tarafin kabuliine
de ihtiya¢ gostermeyen tek tarafli irade beyanidir (Songu, 2004: 846). Gemi adami
ya da igveren fesih bildirimi hakkini kullanmak suretiyle belirsiz siireli hizmet
sozlesmesini feshedebilir. Kural olarak gemi adamu ile igveren veya igveren vekili
arasinda yapilmig bir hizmet s6zlesmesi gemi adaminin ise alinmasindan itibaren
alti ay gecmedikce bozulamaz'. Bu durum sozlesmenin her iki tarafi icinde
gecerlidir (Basari, 1967: 353). Ancak ©Onemli olan husus; sozlesmenin hakli
nedenle feshedilmesi durumunda gemi adaminin alti ay ¢alismasi sartinin
aranmamasidir (Songu, 2004:847).

Siiresi belirsiz hizmet sozlesmelerinde kanunda belirtilmis feshi ihbar
miiddetleri 6zellikle gemi adamlari bakimindan olduk¢a ©Onemli bir teminat
saglayacak mahiyettedir (Giingel, 1958:374). Hizmet sozlesmesi; isi alt1 ay stirmiis
gemi adamui icin bildirimin diger tarafa yapilmasindan baslayarak iki hafta sonra;
isi alt1 aydan bir buguk yila kadar siirmiis olan gemi adamlari i¢in bildirimin diger
tarafa yapilmasindan baslayarak dort hafta sonra; isi bir buguk yildan ii¢ yila kadar
stirmiis olan gemi adami i¢in, bildirimin diger tarafa yapilmasindan baslayarak alti
hafta sonra; isi ii¢ yi1ldan fazla siirmiis olan gemi adamu icin bildirimin diger tarafa
yapilmasindan baslayarak sekiz hafta sonra bozulmus olur (DIK m. 16).

Hizmet sozlesmesinin feshinde fesih keyfiyeti, gemi seyir halinde ise,
kararlastirllmis limanda ve kararlastirilmis liman degistirildigi takdirde ilk
ugrayacagi limanda geminin emniyet altina alinmasina kadar uzatilmis sayilir.
Boylelikle, bildirim siireleri geminin kararlastirilan limana ya da bu liman

"9 HD’nin 16.11.1999 T. 1999/13655 E. ve 1999/17484 K. sayilli kararina gore:
”Dosyadaki yazilara, kararin dayandig: delillerle kanuni gerektirici sebeplere ve 6zellikle
davact gemi adaminin davaliya ait igyerinde 50 giin calistiktan sonra davali tarafindan
sozlesmesinin feshedildigi iddia edilerek 854 sayili Deniz Is Kanunu'nun 16/a maddesinde
ongoriilen 6 aylik siirenin gegmemesi nedeniyle geri kalan siire i¢in tazminat isteginde
bulunulmus mahkemece yapilan yargilama kapsaminda inceleme ve arastirma sonucunda
gemi adaminin bagka bir is bulamadigi sonucuna varillarak ve takdiri indirim de
uygulanmak suretiyle hiikiim kurulmus olduguna, fazlaya ait haklar i¢in agilan bu davanin
yargilamasi asamasinda gemi adaminin bir bagka gemide is buldugu savunmasinin 6nceki
davada yapilan tespitlere bir etkisi olamiyacagma bunun hakki ortadan kaldiran bir 6deme
belgesi ya da ibra gibi diisiiniilmesi olanag1 bulunmadigina sartlar1 olustugu takdirde iade-i
mahkeme sebebi sayilabilecegine gore davalinin temyiz itirazlarinin reddiyle kararin
ONANMASINA, 16.11.1999 giiniinde oygokluguyla karar verildi” (Sinerji Mevzuat,
Ictihat ve Icra Programlari 5.6.2 Siiriimii).
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degistirilmigse ilk ugranilan limana varistan sonra islemeye baslamayacak, sz
konusu siireler bildirimden itibaren isleyecek; fakat geminin s6z konusu
limanlardan birisine varmasina kadar gemi adami gemide ¢alismaya devam edecek
ve fesih hitkmii sonuglarini ancak limana varisla doguracaktir (Songu, 2004:849).

Kaptanin hizmet sozlesmesinin sona ermesi ile ilgili 6nemli bir diizenleme
Tiuirk Ticaret Kanunu’nun 1005. maddesinin birinci fikrasinda yer almaktadir.
Hitkme gore; aksi kararlastirilmis olunsa bile donatan kaptana her zaman yol
verebilir. Bu maddenin konulus amaci kaptanla donatanin arasindaki iliskinin
giiven iligkisine dayanmasidir (Songu, 2004:849).

Bir bagska 6nemli diizenleme Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1015. maddesinde
yer almaktadir. Madde metni uyarinca Deniz Is Kanununa tabi olan bir gemide
calisan kaptanin belli bir hukuki hadiseden dogan haklari, Deniz Is Kanunuyla
Tiirk Ticaret Kanunu’nun hangisinin hiikiimleri kaptanin daha lehine ise, kaptana o
hiikim uygulanir. Boyle bir durumda iki kanunun kaptanla ilgili diizenlemeleri
ihtiva eden maddeleri karsilastirilip lehe olan kanun tespit edilmelidir.

Is giivencesi olarak nitelendirilen ve esas olarak 4857 sayili Is Kanunu’nda
yer alan (4857 S. K. m. 18, 19, 20, 21) feshin gecerli bir sebebe dayanmasi
gerektigine iliskin olan hiikiim; yine aym1 kanunun 116. maddesi ile 5953 sayili
Basin Mesleginde Calisanlarla Calistiranlar Arasindaki Miinasebetlerin Tanzimi
Hakkinda Kanunun 6. maddesinde yapilan degisiklik ile basin mesleginde
calisanlar icin de uygulama alan1 bulmustur. 5953 sayili kanunun 6. maddesinde
2003 yilinda yapilan degisiklikle birlikte, 4857 sayili Is Kanunun 18, 19, 20, 21 ve
29. maddeleri kiyas yoluyla uygulanacaktir. Ancak benzer bir diizenleme DIK. icin
s6z konusu degildir. Deniz Is Kanununa tabi bir gemi adami ise iade isteminde
bulunamaz. Adaletsizlige neden olan bu durum mevzuat degisikligi ile en kisa
zamanda giderilmeli ve gemi adami1 gegersiz sebeple sozlesmesi feshedildiginde ise
iade edilmeyi talep edebilmelidir.

2.4.1 Bildirim Siiresi Isledigi Sirada Hizmet S6zlesmesinin Durumu

Bildirim siiresi isledigi sirada hizmet sozlesmesinin durumunu bildirim
siiresine ait {icretin pesin ddenmesi ve yeni bir ig arayabilmek i¢in izin verilmesi
yoniinden incelemekte fayda vardir.

2.4.1.1 Bildirim Siiresine {liskin Ucretin Pesin Odenmesi

Deniz Is Kanunu’nda yer almas1 gereken onemli bir miiessese olan “Pesin
0deme” miiessesine kanunda yer verilmedigi goriilmektedir. Eger gemi limana
yanastiktan sonra gemi adaminin sozlesmesi feshi ihbar yoluyla feshedilirse ve
verilen ihbar siiresi yeni seferin baglamasindan 6nce bitmezse, gemi adaminin bu
yeni sefere gotiirtilmesi zorunlulugu ortaya cikacaktir (Songu, 2004:850). Boyle bir
durumda isverenden geminin seferini, gemi adaminin ihbar 6nelinin bitimine kadar
durdurmasini beklemek olanaksiz oldugu gibi, aralarindaki hizmet s6ézlesmesinin
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kisa bir siire sonra sona erecegini bilen gemi adaminin uzun siireli bir sefere
cikmasini beklemek te pek miimkiin degildir (Songu, 2004:850). Bu nedenlerden
otiirli, Deniz Is Kanunu’nda hem isveren hem de gemi adamina yonelik olarak
pesin 6deme imkan1 taninmasi oldukga yararh olacaktir (Songu, 2004: 850).

2.4.1.2 Yeni Is Arayabilmek I¢in izin Verilmesi

854 sayili Deniz Is Kanunu’nda yeni is arama iznine iliskin bir hiikiim
mevcut olmasa bile, Bor¢lar Kanunu’nun 334. maddesinden yararlanilarak gemi
adaminin isverenden yeni is arama izni talep etmesi miimkiindiir (Songu,
2004:851). Gemide gerceklesen bir is oldugu i¢in gemi adaminin zaman, yer ve
sekil acisindan is arama imkani fazla degildir; bu nedenle, birbirine yakin limanlar
arasinda yapilan seferler s6z konusu ise gemi adamina izin vermek onun agisindan
yararl olacaktir (Songu, 2004:851).

2.4.2 Bildirim Siiresine Uyulmamasi1 Ve Hukuki Sonuglar1

Deniz Is Kanunu’nun 16. maddesinin birinci fikrastnin D bendinde,
bildirim sartlarina uymayan tarafin, gemi adaminin ¢aligma siiresi i¢in 6ngoriilmiis
ihbar onellerini karsilayan iicret tutarinda ihbar tazminati 6deyecegi hiikiim altina
alinmistir. Isveren, bazi sebepler dolayisiyla gemi adamina bildirimde
bulunmaksizin hizmet s6zlesmesini sonlandirabilir (Ozbek, 1984:52-53).

2.4.3 Bildirimsiz (Hakli Nedenle) Fesih

Bildirimsiz fesih “diirtistlik kurali geregi is sozlesmesinin siirdiiriilmesi
kendisinden beklenemeyecek olan tarafin bu sebeple (hakli sebeple) sozlesmeyi
derhal sona erdirmesidir ” (Narmanlioglu, 1998:315).

Deniz Is Kanunu’nun 14. maddesinde, siiresi belirli olan veya olmayan ya
da sefer {izerine yapilan hizmet sdzlesmelerinin isveren/igveren vekili tarafindan ya
da gemi adam tarafindan bildirimsiz feshinin nedenleri ayr1 ayr1 diizenlenmektedir.

243.1 Isveren Veya Isveren Vekili Tarafindan Hizmet Sozlesmesinin
Feshedilebilecegi Durumlar (DiK m. 14/1)

Isveren veya isveren vekili tarafindan iscinin (gemi adamiin) hizmet
sozlesmesini bildirimsiz olarak feshedilebilecegi durumlar: Gemi adaminin
herhangi bir limanda geminin hareketinden Once gemiye donerek hizmete
girmemesi veya gemiye hi¢ donmemesi, gemi adaminin gemide hizmet gormesinin
tutukluluk, hapis veya gemide ¢alismaktan men olmasi gibi sebeplerle imkansiz bir
hal almasi, gemi adaminin igveren veya igveren vekiline karsi, kanuna, hizmet
akitlerine, sair is ve ¢alisma sartlarina aykir1 hareket etmesi, gemi adaminin igveren
veya igveren vekiline karsi denizcilik kural ve teamiillerine veya ahlak ve adaba
aykir1 hareket etmesidir.
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2.4.3.2 Gemi Adam Tarafindan Hizmet Sozlesmesinin Feshedilebilecegi Durumlar
(DIK m. 14/2)

Gemi adamu tarafindan hizmet soOzlesmesinin Dbildirimsiz  olarak
feshedilebilecegi durumlar: Ucretin kanun hiikiimleri veya hizmet akdi geregince
O0denmemesi, igveren veya isveren vekilinin gemi adamina karsi kanuna, hizmet
akitlerine veya sair is sartlarina aykiri hareket etmesi, isveren veya isveren
vekilinin gemi adamina kars1 denizcilik kural ve teamiillerine veya ahlak ve adaba
aykir1 hareket etmesidir.

2.4.3.3 Isveren, Isveren Vekili Ve Gemi Adami Tarafindan Hizmet Sézlesmesinin
Feshedilebilecegi Durumlar (DiK m. 14/3)

Isveren, isveren vekili ve gemi adam tarafindan so6zlesmenin bildirimsiz
feshedilebilecegi durumlar ise; geminin herhangi bir sebeple otuz giinden fazla bir
siire seferden kaldirilmasi, gemi adaminin herhangi bir sebeple siirekli olarak
gemide calismasina engel bir hastaliga veya sakatliga ugramasidir.

Daha once de ifade edildigi gibi; geminin kayba ugramasi, terk edilmesi
veya harp ganimeti ilan edilmesi veyahut Tiirk Bayragindan ayrilmasi hallerinde
hizmet s6zlesmesi kendiliginden bozulur (infisah).

2.4.3.4 Fesih Hakkim1 Kullanma Siiresi

Bildirimsiz (hakli nedenle fesih) fesih hallerinde; isveren, isveren vekili
veya gemi adamina tanian sozlesmeyi feshetmek yetkisi, iki taraftan birinin bu
cesit davraniglarda bulundugunu obiir tarafin 6grendigi giinden baslayarak alti
isgiinii gectikten ve herhalde fiilin vukuundan itibaren bir sene sonra kullamlamaz."

2.4.4 Hizmet Sozlesmesine, Sair Is Ve Calisma Sartlarina Denizlik Kural Ve
Teamiillerine Aykirilik

Deniz Is Kanunu’nun 14. maddesinde sayilan ve yukarda aciklanan hakli
nedenle fesih sebeplerinin tahdidi oldugu diisiiniilse de deniz isinde TTK
hiikiimlerinin ve denizcilik kural ve teamiillerinin® uygulanmasi s6z konusu
oldugundan ayn1 zamanda da 14. madde de sair is ve ¢alisma sartlarina aykiriliktan
s0z edildiginden, deniz is iliskilerinde hizmet sozlesmesinin hakli nedenle feshi
sebepleri sinirlt sayida degildir (Ergin, 1991:560).

' Bu madde hiikmii 6379 sayili Deniz Is Kanununun 10. maddesinde de yer almaktayd:
(Basari, 1967: 353).

% {s siireleri icinde is basinda bulunmak, is basinda kendisine verilmis gorevden baska hi¢bir
isle ugrasmamak, gemi adamina verilmis olan isi diizgiin, geregi gibi ve savsaklamadan
ciddi olarak yapmak, amirlerinin 6rf ve adet kurallar1 geregince ve usuliine uygun olarak
verilmis emirlerine uymak teamiil kurallar1 arasinda yer alir (Ergin, 1991: 573-574).
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Deniz I$ Kanunu’nun 14/1-c,¢ ve 14/2-b,c maddelerinde ifade edilen
hizmet akitlerine, sair is ve calisma sartlarina ve denizcilik kural ve teamiillerine
aykiri hareket hallerinin 6zel olarak agiklanmasi gerekmektedir.

2.4.4.1. Gemi I¢ Talimatnamesi

Yapilmig hizmet sozlesmelerinin bir ¢cogunda gemi i¢ talimatnamesine
uyma zorunlulugu getirilmekle birlikte; denizcilik teamiil ve kurallarina uyma
zorunlulugu da getirilmis olup; bu kurallara uyulmamasi durumunda da gemi
adaminin hizmet s6zlesmesi hakli nedenle feshedilebilmektedir (Ergin, 1991: 566).
Ancak bu kurallar toplu bir bicimde yazil1 olarak bulunmamaktadir. Suiistimallerin
onlenmesi agisindan bu kurallarin netlestirilmesi gerekmektedir. Denizcilik kural
ve teamiillerini anlayabilmek icin gemi i¢ tiiziigiiniin (talimatnamesinin) ve toplu is
sozlesmelerinde diizenlenen fesih sebeplerinin incelenmesi yararli olacaktir. Gemi
i¢ talimatnamelerinde hangi gemi adaminin kimin emir ve talimatlarina uyacagi,
hangi isleri yapmakla gorevli oldugu ve bu gorevin derecesinin ne oldugu agik bir
sekilde belirtilmistir (Ergin, 1991:561).

Ozel bir kilavuzluk/romorkaj sirketinin gemi i¢ talimatnamesi
incelendiginde calisanlarin her biri i¢in ayr1 ayri gorev ve sorumluluklarin
belirlendigi ve ayrica herkes icin uyulmasi gerekli gorev ve sorumluluklarin da
mevcut oldugu goriilmektedir'.

2.4.4.2. Toplu Is Sézlesmelerinde Yer Alan Fesih Sebepleri

Toplu is sozlesmelerinde yer alan hakli nedenle hizmet s6zlesmesinin fesih
sebepleri gemi i¢ talimatnamelerinde yer alan hiikiimler dogrultusunda
konulmustur  (Ergin, 1991: 569). Bu talimatnameler zaman icinde
degisebilmektedir. Deniz is mevzuati kurallarindan mutlak emredici nitelikte olan
hiikiimler hakkinda aksine sdzlesme hazirlanamazken, nispi emredici nitelikte olan

' So6z konusu talimatnamedeki bas kilavuz kaptamin tamimi:  Yetkili

Kilavuzluk/Romorkaj birimindeki faaliyetlerin i¢ ve dis koordinasyonunu yiiriiten,
birimin dis iliskilerinde SIRKET’i temsil eden, faaliyetlerle ilgili kayit tutarak
SIRKET yonetimine rapor eden ve gerektiginde bizzat kilavuzluk yapan Kilavuz
Kaptandir. Bas Kilavuz Kaptan SIRKET’in talimat ve denetiminde ¢alisir. Bas
Kilavuz Kaptan istirahatta oldugu zamanlarda gorev ve sorumluluklarim1 Vardiya
Kilavuz Kaptan’t yerine getirir. Bas kilavuz kaptanin yonetmelikte gecen birkac
gorev ve sorumlulugu ise: Vardiyasindaki kilavuz kaptanlara gemi kilavuzlama is
emirlerini vermek ve gerekli gordiigii manevra emniyet tedbir ve usulleri
konularinda talimatlandirmak, kilavuz kaptanlarin ve tim hizmet gemilerinin
personeli ile palamarct ve diger birim kara personelinin g¢aligma ve vardiya
diizenlerini SIRKETin koordinasyon ve talimatlar1 cercevesinde belirlemek ve
uygulamak, tim hizmet gemilerinin is emirlerini SIRKET’in koordinasyon ve
talimatlart cercevesinde esit calisma siireleri dogrultusunda diizenlemek ve
vermektir.
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hiikiimlerde sadece gemi adamm lehine degisiklik yapilabilmektedir (Siizek,
1985:189). Ancak buradaki 6nemli olan unsur bu talimatnamelerin gemi adami
lehine olup olmamasidir.

Is yerindeki yonetmelik degisikligi is hukukundaki yararhilik ilkesi
uyarinca gemi adami lehine yapilmis ise deniz hizmet sozlesmesindeki is
sartlarinin degistirildigi gerekcesiyle gemi adamlar1 lehine hakli nedenle fesih
hiikmiine gidilemeyecektir (Centel, 1993:184).

2.4.4.3 Fesih Hakkinin Disiplin Kurullarinca Kullanilmasi

Isyerlerindeki disiplin kurullarmin mevcudiyeti ile birlikte, hizmet
sozlesmelerinin feshi ile ilgili ihtilaflar mahkemeye gidilmeden c¢6ziilmektedir
(Ergin, 1991: 569). Gemi adamlarinin teamiil kurallar1 arasinda sayilan ve ayrica
toplu is s6zlesmelerinde yazili hale gelmis olan disiplin kurallari, gemiden gemiye
farklilik gostermekle birlikte her gemide miisterek olabilecek bir takim kurallar
mevcuttur (Ergin, 1991:573-574). Yapilan goriismeler dogrultusunda disiplin
cezasini gerektirebilecek en onemli davranig bicimlerinin, kendisine verilen is
disinda baska hicbir isi yapmama ve amirlerin emirlerine uymama oldugu bilgisine
ulasilmastir.

Disiplin kurulunun disiplin cezasina karar verebilmesi i¢in, gemi adaminin
kusurlu bulunmasi gerekmektedir ki; uygulanacak disiplin cezasinin gemi adaminin
kusuruyla orantili agirlikta olmasi gerekmektedir' (Siizek, 1993:170). Disiplin
cezalari; ihtar, kinama, bir giinliik iicret kesimi, iki giinliik iicret kesimi, ii¢ giinliik
ticret kesimi ve isten ¢ikarmadir.

3. DENiZ HIiZMET SOZLESMESININ SONA ERMESININ HUKUKI
SONUCLARI

3.1 Kidem Tazminati

Deniz hizmet sozlesmesinin sona ermesinden kaynaklanan en Onemli
hukuki sonu¢ gemi adamina kidem tazminati 6denmesidir. Deniz s Kanunu
uyarinca kidem tazminatina hak kazanilabilmesi icin Deniz Is Kanununa tabi bir
hizmet s6zlesmesiyle ¢alisiyor bulunulmasi, s6z konusu hizmet sdzlesmesinin belli
bicimlerde sonlanmasi ve bununla birlikte kidem kosulunun da gergeklesmis
olmasi gerekmektedir (Akyigit, 1999:859).

3.1.1 Kidem Tazminatina Hak Kazandiran Fesih Halleri

! Ozel bir sirketin isyeri disiplin yonetmeliginden 6rnek vermek gerekirse; amirin sozlii
veya yazili ikazina uymama birinci defada ihtar, ikinci defada kinama cezasini
gerektirmektedir. Vardiyay1 izinsiz ve oziirsiiz olarak terk etme birinci defada ihtar, ikinci
defada bir giinliik ticret kesimi cezasini gerektirmektedir.

33



Duygu MORAL, Hakki KISI Denizcilik Fakiiltesi Dergisi

Kidem tazminatina hak kazandiran fesih hallerinin, s6zlesmenin isveren
tarafindan feshedilmesi ve s6zlesmenin gemi adami tarafindan feshedilmesi olarak
incelenmesinde fayda vardir.

Hizmet sozlesmesinin gemi adamina kidem tazminati kazandirmasi igin
deniz hizmet soézlesmesinin igveren tarafindan DIK m. 14/1’de (hakli nedenle
fesih) gosterilen sebepler diginda feshedilmesi gerekmektedir (DIK. m. 20).

Esas onemli olan nokta, hizmet sozlesmesinin isverence hakli nedenle
feshinde gemi adamina kidem tazminati verilmesidir. Kidem tazminatina hak
kazandiran s6z konusu haller; geminin herhangi bir sebeple 30 giinden fazla bir
siire seferden kaldirilmas: ve gemi adaminin herhangi bir sebeple siirekli olarak
gemide caligmasina engel bir hastaliga veya sakatliga ugramasidir.

Sozlesmenin gemi adami tarafindan, DIK m. 14/I1 ve 14/III de sayilan
nedenlerle ya da muvazzaf askerlik hizmetleri dolayisiyla veya bagli bulunduklar:
kanunla kurulu kurum veya sandiklardan yaglhilik, emeklilik veya malulliik ayligi,
yahut toptan odeme almak amaciyla feshedilmesi halinde gemi adami kidem
tazminat1 almaya hak kazanir (DIK. m. 14).

3.1.2. Kidem Tazminatina Hak Kazandirmayan Fesih Halleri

Deniz Is Kanununa bakildiginda hizmet sozlesmesinin kidem tazminatina
hak kazandirmayacak sekilde sona erme halleri; gemi adaminin hizmet
sozlesmesini Onelli olarak sona erdirmesi, belirli siireli veya belirli sefer icin
yapilan hizmet sozlesmesinin anilan seferin ya da siirenin sonunda son bulmasi;
sozlesmenin gegersizlik beyaniyla sona ermesi ve Deniz Is Kanunu’nun m. 14/1
uyarinca feshi durumudur (Akyigit, 1999:870).

3.1.3 Kidem Kosulunun Gerg¢eklesmesi Zorunlulugu

Gemi adaminin kidem tazminatina hak kazanabilmesi icin sona eren
hizmet sozlesmesinin “en az bir yil” siirmesi gerekmektedir (Celik, 2004:265).
Gemi adaminin kidemi hesaplanirken hizmet sdzlesmesinin devam etmis veya
fasilalarla yeniden akdedilmis olmasina bakilmaksizin ayni igverenin bir veya
degisik gemilerde ve hizmetinde calistiklar siireler goz Oniine alinarak hesaplama
yapilir (Celik, 2004:265).

3.1.4 Kidem Tazminatinin Hesaplanmas1 Ve Odenmesi
Gemi adaminin alacagi kidem tazminati Deniz Is Kanunu kapsaminda

hesaplanirken bu hesaplama gemi adamimn hizmet sdzlesmesinin sona erdigi
tarihteki en son iicreti' iizerinden yapilir (Ozdemir, 1996: 11). Gemi adamina her

! Bu iicret gretide ve uygulamada ¢ok eskiden beri kabul edilmis olan briit ticrettir (Celik,
2004: 279).
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gecen tam yil i¢in isverence 30 giinliik iicreti tutarinda kidem tazminati 6denir. Bir
yildan artan siireler icinde ayni oran iizerinden 6deme yapilmaktadir. Deniz hizmet
sozlesmelerinde genellikle, bes ay ya da ii¢ ay calisan gemi adamina, bir aylik kok
maas Odenecegine iliskin hiikiim bulunmaktadir. S6z konusu olan bir aylik kok
maas uygulamada hatali olarak kidem tazminati olarak ifade edilmektedir. “Bir
aylik kok maas” kidem tazminati degil ikramiyedir (kidem tesvik ikramiyesi olarak
da isimlendirilmektedir). Bu durum deniz isinin kendine has 6zelliginden
kaynaklanmaktadir. Gemi adaminin kideminin baglangici fiilen ¢alismaya basladigi
tarihtir (Giizel, 1984:3). Kidem tazminatina hak kazanabilmek i¢in hesaplanacak
stirenin sonu Onelsiz fesih bildirimi ile sozlesmenin sona erdigi durumlarda
bildirimin vardigi, onelli fesihte ise fesih bildirimi siiresinin bittigi giindiir (Celik,
2004:266).

Kidem tazminatina esas olacak iicret hesaplanirken, temel iicrete gemi
adamina saglanmis olan para ve para ile Ol¢iilmesi miimkiin akdi ve kanundan
dogan menfaatlerde eklenir. Konuyla ilgili Yargitay 9. Hukuk Dairesinin' isveren
tarafindan tutulmasi gereken iicret defteri ile seyir defterinin igverenden istenmesi,
bundan bagka Istanbul Hudut ve Sahiller Genel Miidiirliigiinden de, davacinin
calistigi geminin son yil icinde ciktig1 sefer sayisi ve gittigi yerlerin sorularak
sefer sayisi tespit edildikten sonra, her bir sefer icin Odenen, sefer primleri
toplanarak son bir yil icinde calisilan giin sayisina boliinmek suretiyle giinlitk
ticrete yansitilmasi yoluna gidilmesi gerektigi ortaya konulmustur. Gemi adaminin
kum tasima disinda navlun isinde gemide sefer yapip yapmadigi ve o seferlere de
prim 6denip 6denmedigi ayrica tespit edilmelidir ki, sayet bu inceleme ve arastirma
sonucunda sefer primi devamlilik ve kararlilik arz etmedigi sonucuna variliyorsa, o
takdirde tazminatlara esas iicretlere bu primin yansitilmamasi gerekir diyerek 9.
HD. bu konuda gbriisiinii ortaya koymustur.” Gemi adanuna kidem tazminatinin
derhal daha dogru bir ifade ile sdzlesmenin feshi ile birlikte 6denmesi gereklidir
(Abbasgil, 1994: 206-207).

Kidem tazminatinin ge¢ Odenmesi durumunda uygulanacak faiz orani
kanuni faiz’ oramdir. Gemi adamunin kidem tazminati 10 yillik zamanasimina
tabidir (Akyigit, 1999:876). Yargitay 9. HD. kidem tazminati istemine iligkin
alacaklarda BK. m. 125’in uygulanmas: gerektigini belirtmistir®.

"9.HD . 27.05.1997 T. 1997/05128 E. 1997/10078 K; Aym yonde Yargitay karari; 9 HD.
09.06.1998 1998/6506 E. 1998/10091 K.; 9.HD 27.05.1997 T. 1997/05126 E. 1997/10076
K. (Sinerji Mevzuat, ictihat ve Icra Programlar1 5.6.2 Siiriimii)

29.HD . 27.05.1997 T. 1997/05128 E. 1997/10078 K; Ayn1 yonde Yargitay karari; 9. HD.
09.06.1998 1998/6506 E. 1998/10091 K.; 9.HD 27.05.1997 T. 1997/05126 E. 1997/10076
K. (Sinerji Mevzuat, ictihat ve Icra Programlar1 5.6.2 Siiriimii)

3 Yargitay 9. HD. 09.11.2005 T., 2005/7238 E., 2005/35449 K.; Ayn1 yonde Yargitay
karari; 9.HD 27/5/2004 T. 2004/642 E. 2004/12694 K (Sinerji Mevzuat, hgtihat ve Icra
Programlar1 5.6.2).

49, HD. 17.05.2007 T. 2006/29786 E. 2007/15524 K. (Sinerji Mevzuat, Igtihat ve lcra
Programlar1 5.6.2).
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3.2 Calisma Belgesi

Hizmet s6zlesmesinin sona ermesinin ikinci 6nemli sonucu gemi adamina
calisma belgesi verilmesidir. Isinden ayrilan gemi adamina igveren veya isveren
vekili tarafindan isinin ¢esidinin ne oldugunu ve siiresini gosteren bir belge verilir.

3.3 Yurda iade
3.3.1 Yurda fadenin Sartlart

Hizmet sozlesmesinin sona ermesi ile birlikte igverenin gemi adamini
yurda iade borcu dogar (Okay, 1970:314). Bu durum deniz hukukunun geleneksek
kurallarindan biridir.

Yurda iade kavrami Deniz Is Kanunu’nun 21. maddesinde diizenlenmistir.
Madde metni uyarinca; gemi adaminin yurda iade hakki, yalnizca gemi adaminin
deniz hizmet sozlesmesinin hakli nedenle feshedilmesi ve kendiliginden sona
ermesi (infisah) hallerinde mevcuttur; bunun disindaki fesih bildirimi ile hizmet
sozlesmesinin feshedilmesi durumunda gemi adami isverenden yurda iade edilmeyi
talep edemeyecektir (Songu, 2004:858). Ancak Gemiadamlarmin Ulkelerine Geri
Gonderilmesine Iliskin 166 sayill' sozlesme yurda iade ile ilgili farkl
diizenlemeleri beraberinde getirmistir. S6z konusu sozlesmenin 2. maddesi
incelendiginde gemi adamlarinin yurda iade edilmesini gerekli kilan durumlarin
gemi adami lehine degistigi goriilmektedir. Ornegin sozlesmenin 2. maddesi
uyarinca belirli siireli hizmet sozlesmesi ya da sefer esasina dayali hizmet
sozlesmesi yurt diginda sona ererse gemi adam iilkesine geri gonderilme hakkina
sahip olacaktir. Ulusal mevzuatimizda taraf olunan ILO sozlesmeleri uyarinca yeni
diizenlemelere gidilmeli ve bu zaman zarfinda bu sozlesme hiikiimleri gemi
adamlar1 ve isverenlerine uygulanmalidir.

Yabanci bir memlekette isine son verilen veya hizmet sdzlesmesi yabanci
bir memlekette sona eren gemi adami o memlekette denizcilik isleriyle ilgili olsun
veya olmasin, baska bir igverenle hizmet sozlesmesi yaparsa eski igveren veya
isveren vekilinin gemi adamini yurda iade zorunlulugu ortadan kalkar (DIK. m.
25).

Deniz Is Kanunu’nun 23. maddesinde, hizmet s6zlesmesinin herhangi bir
Tirk limaninda feshi halinde gemi adaminin yurt icinde iade zorunlulugu
diizenlenmistir. Madde metnine goére: “Hizmet akdinin herhangi bir Tiirk
limaninda feshi halinde akitte baska hiikiim yoksa, gemi adaminin isveren veya
isveren vekili tarafindan 21’inci maddedeki olciiler icinde baglama limanina iadesi
zorunludur. Ancak, hizmet akdinin, 14’ iincii maddesinin 1’inci bendine gore feshi
halinde bu madde hiikmii uygulanmaz” denilmektedir.

"RGT: 15.12.2003 RG. NO: 25317
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3.3.2 Yurda fadenin Talep Edilebilecegi Siire

Gemi adamu, igine son verilmesi ya da hizmet s6zlesmesinin kendiliginden
sona ermesi (infisah) tarihinden baslayarak kural olarak bir hafta icinde yurda
iadesini talep etmelidir (Ozbek, 1984:84). Bir hafta gegmesine karsin gemi adam
talepte bulunmazsa, isverenin iade miikellefiyeti ortadan kalkar (Ozbek, 1984:84).

3.3.3 Yurda fadenin Yapilacag:i Yer

Gemi adaminin hizmet s6zlesmesi, yurt disinda oldugu bir sirada Deniz Is
Kanunu’nun 14. madde hiikmii uyarinca feshedilirse veya sozlesme kendiliginden
sona ererse (infisah) ve hizmet s6zlesmesinde de ayrica bir hiikiim mevcut degilse
gemi adaminin geminin baglama limanina iade edilmesi' gerekmektedir (Songu,
2004: 860). Ayrica Gemiadamlarinin Ulkelerine Geri Gonderilmesine iliskin 166
Sayili Sozlesmenin 3. maddesinde varis yerleri belirlenmistir.

Gemi adami, hizmet sozlesmesinin yurt i¢inde herhangi bir limanda 21.
maddede sayilan hallerden biri (m. 14/1 diginda) ile sona ermesi veya feshedilmesi
halinde de, igveren veya isveren vekili tarafindan baglama limanina birakilmalidir.®

Yabanci gemi adamlar ile ilgili diizenlemeye bakildiginda yabanci gemi
adamlar1 i¢in geminin baglama limanina iadesi kuralinin uygulanmadigi
goriilmiistiir. Deniz Is Kanunu’nun yabanci gemi adamlarimin iadesi bashigin
tasityan 22. maddesine gore; “yabanci gemi adamlariyla yapilan hizmet akdinde
ayr1 bir hiikkim yoksa, isveren veya isveren vekili yabanci gemiadamini
ikametgahinin bulundugu mahal limanina iade etmek zorundadir” denilmektedir.
Ancak burada anlatilmak istenen gemi adaminin ikametgahinin bulundugu liman
veya ikametgahinin bulundugu yere en yakin olan limana iade edilmesidir ve gemi
adaminin yol masraflar1 karsilanmalidir (Basari, 1967: 356; Songu, 2004:860).

3.3.4 lade Halinde Masraflarin Karsilanmasi

Hizmet s6zlesmesinin igveren/igveren vekilince hakli nedenle feshedilmesi
durumunda ya da sozlesmenin, iicretinin kanun hiikiimleri veya hizmet s6zlesmesi
geregince ddenmemesi ya da igveren/igveren vekilinin gemi adamina karsi, kanuna,
hizmet sozlesmelerine veya sair is sartlarina aykiri hareket etmesi nedenlerine
dayanilarak gemi adami tarafindan bildirimsiz olarak feshedilmesi hallerinde
isveren veya isveren vekilinin yaptig1 iade masraflar1 gemi adamindan yurtta
istenebilecektir (Songu, 2004: 862). Isverenin yapmis oldugu iade masraflarimin,
DIK.’in 14. maddesinin birinci bendine gore istemesinde gemi adanminin kusurunun

" Bununla birlikte taraflarin aralarinda kararlastirdiklari ve hizmet sozlesmesinde yer
verdikleri bir baska yerin bulunmasi durumunda, isveren veya isveren vekili gemi adamini
bu kararlastirilan yere gotirmek ve gondermek ile yiikiimliidiir (Songu, 2004: 860).
2 Bu durumda da hizmet sozlesmesinde bir bagka yer kararlagtirilmis ise iade bu
kararlastirilan yere olacaktir (Songu, 2004: 860).
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varlig1 s6z konusu oldugundan herhangi bir sorun mevcut degilken; 14. maddenin
ikinci bendinin a ve b alt bentleri uyarinca yine isverenin yapmis oldugu iade
masraflarinin yurtta istemesi hakkaniyete aykiridir (Ozbek, 1984:80).

3.3.5 Yurda Iadenin Siiresi

Deniz Is Kanunu'nda gemi adammnin yurda iade siiresi ile ilgili herhangi
bir diizenlemenin mevcut olmadig1 goriilmektedir. Ancak konuyla ilgili kanunda
herhangi bir diizenlemenin mevcut olmamasi isverenin keyfi uygulamalara
gitmesini gerektirmez (Songu, 2004:863).

3.3.6. Yurda lade Zorunluluguna Uyulmamasi

854 sayili Deniz Is Kanununun 24. maddesi “iade zorunluluguna
uymama” durumunu diizenlemektedir. Madde hiikmii uyarinca; isveren veya
isveren vekilinin 21 ve 23’iincii maddelerde belirtilen zorunluluga uymamasi
halinde, “gemi adami yurda donmek icin yaptigi duruma uygun yol, iase ve sair
masraflar1 ve ayrica 15 giinliik iicreti tutarinda bir tazminati igveren veya igveren
vekilinden isteyebilir’. Bagka bir anlatimla; igveren veya isveren vekili yurt disinda
hizmet so6zlesmesi DIK m. 14’teki haller sebebiyle feshedilen gemi adamini yurda
iade etmezse veya kanunda belirtilen yerden bagka bir yere iade ederse ya da yurt
icinde iade etme zorunluluguna uymazsa; igveren veya isveren vekili gemi adamina
yurda dénmek i¢in yaptigi durumuna uygun yol, iase ve sair masraflar1 ve ayrica on
bes giinliikk {iicreti tutarinda bir tazminat talebi' ile karsilasabilir (Oktem,
2001:129).

24. madde hitkkmii yabanct gemi adamlarinin da ayni imkandan
faydalanmasim saglayacak bir ibare ihtiva etmemektedir. Deniz Is Kanunu’nun
yurda iade borcuna aykirih@in cezai sonuclarimi diizenleyen m. 51/2-b’ de aym
diizenlemenin var oldugu goriilmektedir. S6zii gecen madde hiikmii uyarinca,
sadece Deniz Is Kanunu 21. ve 23. maddeler geregince yurda iade zorunluluguna
uymayan isveren veya isveren vekili hakkinda 1000 liradan asag1r olmamak iizere
agir para cezasina hitkkmolunacag belirtilmektedir ve madde de yabanci gemi
adamlarinin yurda iade edilmemesinin cezai sonuglarindan bahsedilmemektedir
(Oktem, 2001:129). Deniz Is Kanunu’nda bu yonde bir diizenlemenin olmamasi
biiyiik bir eksikliktir.

SONUC

Deniz Is Kanunu incelendiginde kanun metninde her hangi bir deniz
hizmet sozlesmesi taniminin bulunmadigr goriilmektedir. Deniz hizmet s6zlesmesi
Deniz Is Kanununa gore belirli siireli, belirsiz siireli ve sefer esasina dayali olmak
suretiyle ii¢ sekilde yapilmaktadir.

" Bu konuyla ilgili diizenleme 6379 sayili Deniz Is Kanunu’nda mevcut degildir.
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Yapilan isin 6zelliginden otiirli; deniz hizmet s6zlesmesinin uygulanacagi
yer gemidir. Deniz Is Kanunu anlaminda gemi; Tiirk Bayragim tasiyan, denizlerde,
gollerde, akarsularda hareket etme imkanina haiz, donanmaya bagli harp gemisi
veya yardimci gemi olmamak ve kural olarak belirli bir tonajda olmak sartini
tasiyan her tiirlii tekne ile diger tagima araclaridir.

DIK.’in uygulanmasi agisindan geminin Tiirk bayrag cekmesi
gerekmektedir. Ancak yabanci bayrak altinda isletilen bir gemide calisan donatan
ve gemi adamiin Tiirk vatandasi oldugu durumlarda gemi adamlar1 DIK. teki
hiikkiimlerden yararlanamamaktadir. S6z konusu magduriyetin yeni hukuksal
diizenlemelerle en kisa zamanda giderilmesi yoniinde hakli goriigler mevcuttur.
Yiiriirliikteki Deniz Is Kanunu s6z konusu magduriyetin giderilmesini
saglayamamaktadir.

Geminin sevk ve idaresi ile sorumlu olan kaptanin gemi adami
sayllmamasi kanuna ve sosyal esitlik ilkelerine aykiridir.

Deniz hizmet sozlesmesi; 6liim, sozlesmenin veya seferin sona ermesi,
geminin kayba ugramasi, terk edilmesi, harp ganimeti ilan edilmesi veyahut Tiirk
Bayragindan ayrilmasi hallerinde kendiliginden sona erebilecegi gibi, fesih
bildirimi ile de sona erdirilebilir.

Is giivencesi olarak nitelendirilen feshin gecerli bir sebebe dayanmasi
gerektigine iliskin olan hiikiim; 4857 sayili Is Kanunu ve 5953 sayili Basin
Mesleginde Calisanlarla Calistiranlar  Arasindaki  Miinasebetlerin - Tanzimi
Hakkinda Kanunda mevcut olmakla birlikte; benzer bir diizenleme DIiK. icin soz
konusu degildir. Deniz Is Kanununa tabi bir gemi adamm ise iade isteminde
bulunamaz. Adaletsizlige neden olan bu durum mevzuat degisikligi ile en kisa
zamanda giderilmeli ve gemi adami1 gegersiz sebeple sozlesmesi feshedildiginde ise
iade edilmeyi talep edebilmelidir. Deniz Is Kanunu’nda bildirim siiresine iliskin
ticretin pesin 6denmesi ve yeni is arayabilmek icin izin verilmesi hiikiim altina
alinmamigtir. S6z konusu diizenlemelerin yapilmasi halinde bildirim siirelerinin
isledigi zaman diliminde gemi adaminin korunmus olacagi hakkinda goriisler
mevcuttur. Deniz Is Kanunu’ndaki bu eksikligin en kisa zamanda diizeltilmesi
gerekmektedir.

Hem isveren (donatan) hem de isci (gemi adami) agisindan hakli nedenle
fesih sebepleri arasinda sayilan ve net olmayan denizcilik kural ve teamiillerinin
neler oldugu acikliga kavusturulmali ve gemi adamlarinin bilgilendirilmesi
saglanmalidir.

Deniz hizmet sozlesmesinin sona ermesinin kidem tazminati 6denmesi,

calisma belgesi verilmesi ve gemi adaminin yurda iade edilmesi olmak iizere ii¢
onemli sonucu vardir.
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Mevcut hukuksal diizenlemede tespit edilen bir diger onemli eksiklikte;
gemi adaminin yurda iade hakkinin, yalmizca gemi adaminin deniz hizmet
sozlesmesinin hakli nedenle feshedilmesi ve kendiliginden sona ermesi (infisah)
hallerinde mevcut oldugudur. Ancak Gemiadamlarinin  Ulkelerine Geri
Gonderilmesine iliskin 166 sayili sozlesme bu durumu daha genis kapsamli ele
almis; seferin sona ermesi durumunda dahi gemi adaminin yurda iade edilmeyi
isteme hakkinin mevcudiyetini kabul etmigtir. Tiirkiye'nin taraf oldugu ILO
sozlesmeleri uyarinca ulusal mevzuatimizda yeni diizenlemelere gidilmesi
gerekmektedir. Pek cok ILO sozlesmesinin yargilama siirecinde goz Oniinde
bulundurulmadig: bir gergektir. S6z konusu sozlesme hiikiimleri gemi adamlar1 ve
donatanlar arasindaki ihtilaflarda uygulanmalidir.

Deniz Is Kanunu'nda gemi adaminin yurda iade siiresi ile ilgili herhangi
bir diizenlemede mevcut degildir. Bu nedenle pek ¢ok gemi adami magdur
durumdadir. Bu konuda bir diizenleme, yiiriirliikteki Deniz Is Kanunu’nda mevcut
olmasa bile donatanlar keyfi uygulamalarda bulunmamalidir.

Keyfi tutumlarin oniine gegilebilmesi icin konunun ciddi bir bicimde ele
alinmasi, mevzuatin en kisa zamanda c¢agdas bir sekilde yapilandirilmasi,
donatanlar ve gemi adamlarinin hak ve yiikiimliiliiklerini bilmesi gerekmektedir
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KARAR VERME STIiLLERINE BiLIMSEL YAKLASIMLAR'
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OZET

Karar, karar verme siireci sonucunda ulasilan nihai durum olarak ifade edilmektedir.
Birey, karar verme siireci sirasinda, karar seceneklerini degerlendirir. Bu siirecte bir¢ok
faktoriin etkisi altindadir. Bireysel ve cevresel faktorler siirecin bas aktorleridir. Ozellikle
de bireyin hayata dair yasmis oldugu “tecriibeler”, bireysel faktorlerin basinda
gelmektedir. Bu tecriibeler bireyin bilissel ortaminda yer ederek, karsilasilan problemlerin
coziimleri icin birer sablon olusturur. Bu sablonlar “heuristikler” veya zihinsel kestirmeler
olarak adlandirilmaktadir. Bunun yaninda birey, karar verme siirecinde, icinde bulundugu
orgiitiin, yapist, kiiltiirii, politikalari, iklimi vb. unsurlarin etkisi altindadir. Ayrica, karar
ortanu yani; karar seceneklerinin belirsizligi, zaman baskisi, risk vb. unsurlar da siireci
etkileyen unsurlar arasindadr.

Bireyin karar verme siirecini etkileyen ve yukarida siralanan faktorler, birey iizerinde
belirli aliskanliklar kazandirir. So6z konusu aliskanliklar, karar verme stili olarak
adlandirilmaktadir. Bu ¢alismada, karar verme stilleri konusunda yapilmis calismalar,
literatiirden taranarak ilgili yaklasimlar ortaya konulacaktir. Ayrica karar verme stillerine
dair yaklasimlar sistematik olarak siniflandirilarak, yapilan arastirmalara ait drnekler
verilecektir.

Anahtar Kelimeler : Karar, Karar Verme, Karar Verme Stili.
SCIENTIFIC APPROACHES TO THE DECISION MAKING STYLES
ABSTRACT

The term “decision” is defined as “the ultimate finding reached at the end of a decision
making process”. The individual evaluates the available decision alternatives during the
decision making process. A great variety of factors affect this process. Personal and
environmental factors are the most effective ones. Particularly the “experiences” of the
decision-maker are the leading personal factors. The experiences, placed in the cognition,
form certain patterns likely to affect the solutions to the problems encountered. Such
patterns are considered to be “heuristics” or certain mental insights, In addition to such

Bu makale, NAS, Selcuk., Gemi Operasyonlarinin Yonetiminde Kaptanin Bireysel Karar Verme
Siireci Analizi ve Biitiinlesik Bir Model Uygulamas1 Dokuz Eyliil Universitesi, Sosyal Bilimler
Enstitiisii, Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dali Izmir 2006, Yayimlanmamis Doktora
Tezinden alinarak hazirlanmigtir.

2 Yrd.Dog.Dr., Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi, snas@deu.edu.tr
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heuristic patterns, there are such other factors affecting decision making process as the
structure, culture, policies, climate of the organization in which the individual is engaged.
There are still some other factors particularly concerning the decision making environment
such as, the uncertainty of the decision alternatives, time pressure, risks.

The factors affecting the decision making process impose certain habits on the individual.
Such habits are regarded as decision making styles. This study aims to un cover
systematically classify the basic approaches to such decision making styles, trough
scrutinizing the relevant literature.

Key Words : Decision, Decision Making, Decision Making Style.
GIRiS

“Karar verme” tanim olarak, secim davranisi olarak ifade edilmektedir
(Connor ve Becker, 2003). “Karar verme” ve “karar” tanimlar1 devamli olarak
birbirleriyle karistirllmaktadir (Lee vd., 1999; s. 3). Buna ragmen aralarinda kesin
olan bir fark bulunmaktadir. Bu fark karar verme davranisinin bir siireci sahip
olmasidir (Simon, 1976; s. 1). Karar verme, genel anlamda, alternatifler arasindan
secim yapmak olarak tanimlanmakta, eger secilecek tek bir secenek var ise karar
vermeden bahsedilemeyecegi ifade edilmektedir (Rollinson 2002). Kuzgun’a gore
(1992), karar verme davranisinin ortaya c¢ikabilmesi icin karar verme ihtiyacini
ortaya ¢ikaran bir giicliigiin varlig1 ve bu giicliigiin birey tarafindan da hissedilmesi
gerekmektedir. Bunun yaninda giiglii§ii giderecek birden fazla secenegin
bulunmasi, bireyin seceneklerden birine yoOnelme Ozgiirliigiine sahip olmasi
gerektigi belirtilmektedir.

Bireyler, karar verme eylemi sirasinda, daha 6nceden gelistirdikleri, bircok
i¢-dis faktorden etkilenebilen aligskanliklar edinirler. Bu aliskanliklar ise bireyin
karar verme stilini olusturmaktadir. Nutt (1979, s. 85), karar verme stilinin, karar
vericinin bireysel secilmis 6grenme ortamlariyla yogrulmus tecriibelerinden ortaya
ciktigim belirtmektedir. Driver ve Arkadaslart ise (1990; s. 3) stili, 6grenilen
aliskanlik olarak ifade ederken, karar verme stilini de karar vermenin Ogrenilen
aligkanligi olarak ifade etmektedir. Ayrica Nutt (1979) Karar verme stilini
Ogrenilebilen, edinilebilen ve 6gretilebilen bir aliskanlik oldugunu belirtmektedir.
Connor ve Becker (2003) de benzer bir sekilde, bireyin karar verme stili igin
“secenek iizerindeki eylemi olmaktan cok, bireyin secimini etkileyen dogal ve
alisilmis (Ogretilebilir) yaklasimi” oldugunu ifade etmistir. Doktor ve Hamilton
(1973) ise karar verme stilini bilissel stilin bir parcasi olarak kabul etmektedir.
Karar verme stilindeki aliskanliklara deginen Driver (1979, akt. Scott ve Bruce
1995), karar verme stilini bireyin karar vermede aligilmis bir sablonu olarak ifade
etmektedir. Ayrica Nutt (1990), karar verme stillerinin, yoneticilerin karar verirken
kullandiklan farkl: siiregleri anlamamizda da bize yol gosterdigini ifade etmektedir.

Karar verme stilinin Ogrenilebilen bir aligkanlik oldugu cesitli
arastirmacilar tarafindan ifade edilirken, bireyin 6grenme stilleri ile karar verme
stillerinin iligkili oldugunu ortaya koyan da Sproles ve Sporoles (1990) olmustur.
Thunholm (2004) ise, karar verme stillerinin birer aliskanlik olmadigi ve bu
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stillerin sadece dgretilebilecegi veya edinilebilecegi sonucuna varmis, karar verme
destek sistemlerinin bunlara gore sekillendirilmesi gerekliligini 6nermistir.

Bunun yaninda karar verme literatiiriinde karar verme stili ve karar verme
stratejisi kavramlarmin birbirleriyle i¢ ice gectigi goriilmektedir. Ornegin, karar
vermede karsilasilan “erteleme” (procrastination) davranisinin bazen karar verme
stili bazen de karar verme stratejisi adi altinda incelendigi belirtilmektedir (Ferrari
ve Dovidio 2000).

1. KARAR VERME STIiLLERi KONUSUNDAKI YAKLASIMLAR

Karar verme stilleri konusunda literatiir tarandiginda, calismalarin bir ¢cok
sahada ve alanda gerceklestirildigi goriilmektedir. Yapilan ¢aligmalarda her saha ve
alanin kendi yaklagimini da ortaya koydugu goriilmiistir. Ayrica farkli
yaklasimlarin cesitli benzerlikler gosterdigi de tespit edilmistir. Bu yaklasim
yontemleri ilk olarak Tambe ve Krishnan (2000) tarafindan analitik olarak ii¢
farkli grup altinda toplanarak ifade edilmistir Bu gruplar tavsiye yonli (counseling
perspective), sosyal (social perspective), Jung temelli teoriler (Jungian-based
theories) olarak adlandirilmistir. Bu calismada ise, karar verme stilleri konusunda
yapilan caligsmalar incelenerek, kendi sahalari icerisinde gelistirilen yaklasimlar
siniflandirilmaya calisilmistir.

Karar verme stillerine diger bir yaklasim, disiplinler arasi yaklasimdir.
Burada farkli disiplinlerin karar verme sitillerine yaklasimlari incelenmektedir.
Sanayi, egitim, savunma vb is alanlarinda gelistirilen karar verme stilleri bu
yaklasimin Ornekleridir. Arroba (1978), Muna (1980 akt Yousef 1998),
Schermerhorn (1993), Kuzgun (1992) disiplinler aras1 yaklagim konusunda calisan
arastirmacilardir.

Karar verme stillerine yaklasim konusunda en fazla taninan ve iizerinde en
fazla calisilan ise Jung temelli yaklasgimdir. Nutt (1990), Mitroff ve Kilmann
(1975), Henderson ve Nutt (1980), Rowe ve Boulgarides (1994), Keegan (1980)
karar verme stillerini Jung tiplemesi ile aciklamaya caligmiglardir.

Karar vermede bilginin toplanmasi ve analiz edilmesi yani bilgi tabanli
yaklasim {izerinde calismalar yapan arastirmacilar ise Johnson (1978), Harren
(1979), Driver (1970), Driver ve arkadaslar1 (1990), Scott ve Bruce (1995) diir. Bu
yaklasimin arastirmacilarinin bir ¢cogu, Jung yaklasimindan yola cikarak karar
verme stilinde bilginin toplanmasi ve kullanilmasi siirecine odaklanmislardir.

Yonetsel karar verme alaninda liderlik ve liderlerin giic kullanimlar ile
ilgili karar verme stilleri incelenmistir. Bu konuda en taninan yaklagimlar Heler
(1971), Vroom ve Yetton (1973) siralanabilir. Bu ¢aligmada bu yaklagima liderlik
yaklasimi adi verilmistir.
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Tiiketicilerin karar verme stillerinin incelendigi grup, tiiketici yonlii
yaklasim olarak ifade edilmistir. Sprogles ve Kendall (1986), Canabal (2002) vd.
tiikketicilerin gelistirdikleri karar verme stillerini incelemislerdir.

2. KARAR VERME STIiLLERINE DiSIiPLINLER ARASI YAKLASIM

Bu yaklasimda arastirmacilarin ortak o6zelligi, karar vericinin kisilik 6zellikleri
tizerinde odaklanmaktan ziyade, karar vericinin davranigsal olarak gelistirmis
oldugu stiller {iizerinde odaklanmalaridir. Bu arastirmacilara ©ornek olarak;
Schermerhorn (1993), Deci ve Ryan (1985), Arroba (1978), Muna (1980), Janis ve
Mann (1977), Dinklage (1967), Kuzgun (1992) verilebilir.

2.1. Schermerhorn Yaklasimi

Schermerhorn (1993; 69) tarafindan gelistirilen modelde karar vericilerin
karar verme stilleri ii¢ farkli sekilde ifade edilmis, karar verme stiline yaklasim
tamamen problem ¢ézme ile iligskilendirilmistir;

Problem Arayan (Problem Seeker) : Bu tip yonetici aktif olarak problem
arar veya firsatlar1 kesfeder.

Problem Co6zen (Problem Solver) : Bu tip yonetici problemi gordiigii anda
harekete gecer. Bunlar problemi tanimlama konusunda harekete ge¢cmekte
iyidirler.

Problem Onleyici (Problem Avoider) : Bilgilere aldirmaz veya
gormemezlikten  gelir.  Problemin  varhigi  konusundaki  sinyalleri
gormemezlikten gelir.

2.2. Deci ve Ryan Yaklasimm

Deci ve Ryan ti¢ farkli karar verme stilini ifade etmislerdir (Deci ve Ryan
1985 akt. Frederick ve Morrison 1999).

Bagh (autonomous) Karar Verme Stili: karar verme sirasinda ihtiyag
duyulan bilgi edinme siirecinde karar vermede bakis acisini dikkate aldigi ve
karara etkisi olan diger kisilerin yardimina ihtiya¢ duyuldugu bir stildir.

Egemen (controlling) Karar Verme Stili: karar verme sirasinda birey,

kisisel otoritesini keyfi olarak kullanir.

Kisisel Olmayan (impersonal) Karar Verme Stili: Otoriteye boyun
egildigi ve karar vermede gecmis olaylarin 6rnek alindigi, secim yapma
stirasinda kararsiz kalindigi durumu karakterize eder.
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Frederick ve Morrison (1999), Deci ve Ryan’in (1985) karar verme stilleri
yaklasimi ile motivasyon stilleri arasindaki iliskiyi incelemistir. Calismada baglh
karar verme stili ile kisisel olmayan karar verme stillerinde, motivasyon stillerinin
farkliliklar gosterdigini tespit etmislerdir.

2.3. Arroba Yaklasim

Arroba (1978), karar verme stillerini sanayi tesislerinde inceleyen ender
bilim adamlarindandir. Arroba ¢alismasinda icerik analizi yontemiyle karar verme
stillerini ortaya cikartmistir. Calismada ayrica, yoneticiler ile isciler arasinda karar
verme stilleri konusundaki farklar1 arastirmis ve anlamli farkliliklar tespit etmistir.
Yaptigr icerik analizinden sonra karar verme stillerine ait degiskenleri tespit
etmistir. Degiskenler {izerinde yapilan faktor analizi sonuglarina gore elde edilen
faktor gruplariin 6zellikleri asagida Ozetlenmistir. Arroba’nmin ¢alismasinda elde
ettigi degiskenler ile daha sonra yapilan arastirmalarda elde edilen degiskenlerin
biiyiik benzerlikler gostermesi de ilgingtir.

Diisiinmeden Karar Verme Stili (No thought): Stilin adinda anlasilacagi
gibi karar verirken hi¢c diisinmeden verilen bir karar stilinden
bahsetmektedir. Karar verici olay ile ilgili ya ¢cok az diisinmeyi gerekli
gormektedir ya da diisiinmeyi gerektirecek sebebi gorme konusunda niyetli
degildir.

itaatkar Karar Verme Stili (Compliant): Iteatkar karar verme stilinde,
karar vericinin pasiflik derecesini veya daha once verilmis bir karara
uyumunu gostermektedir. Burada beklentiler dogrultusunda hareket ederek
“Benden istendi ben de yaptim” mantig1 hakimdir.

Mantikli Karar Verme Stili (Logical): Nesnellik 6n plandadir. Amaglar
gozden gegirilir, alternatifler degerlendirilir, son olarak nesnel olarak hangi
secenegin en iyisi olduguna karar verilir.

Duygusal Karar Verme Stili (Emotional): Karar verici hislerine gore
davranir. Alternatifler degerlendirilse de, karsilastirilsa da karar verici son
kararinda 6znel olarak neden hoslaniyorsa ona gore kararin1 verir.

Sezgisel Karar Verme Stili (Intuitive): Karar verici burada duygularina ve
kaderci yaklasima giivenir. Karar verici genellikle, “Neden boyle yaptim
bilmiyorum”, “Fakat dogru hissetmistim” veya “Kaginilmaz goriindii” gibi
diisiiniir. Karar verici burada aktif karar vermesine ragmen igsel bazi
zorlamalarin yonetimindedir.

Tereddiitlii Karar Verme Stili (Hesitant): Karar verici son ana kadar hangi

alternatife karar verecegini belirleyemez. Bu stilin en belirgin 6zelligi, kesin
karara ulagsma konusunda tecriibe kazanilmasinin zor olmasidir.
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2.4. Muna Yaklasim

Muna (1980 akt Yousef 1998), tarafindan gelistirilen karar verme stilleri,
Yousef (1998) tarafindan karar verme stillerini etkileyen faktorleri test etmek icin
kullanilmistir. Muna tarafindan asagidaki karar verme stilleri gelistirilmistir;

Otokratik Stil (Autocratic Style) : Karar verici problemi ¢6zmede
kullanacagi bilgi diizeyine sahiptir veya sahip oldugunu diisiiniir.
Baskasindan yardim almaya ihtiya¢ duymaz.

Sahte Damismanlik Stili (Pseudo-consultative Style) : Karar verici verdigi
kararda devamli olarak ekibine damistigini beyan ettigi halde kendi
kararlarini dikte ettirmeye calisir.

Damsmanhik Stili (Consultative Style) : Karar verici devamli olarak
ekibinin danismanligini alir.

Katilmar Stil (Participative Style) : Karar verici, karar1 ekibiyle paylasarak
birlikte analizler yapar ve grup olarak karar verir.

Delegeci Stil (Delegatory Style) : Karar verici, kendi yerine ekibinin karar
vermesini talep eder.

2.5. Janis ve Mann Yaklasin

Janis ve Mann (1977) tarafindan gelistirilen karar verme stilleri
calismasinda, bireyin stres ortamlarinda karar verme stillerini nasil gelistirdigi
incelenmis ve bes stil tanimlamistir (Mann vd., 1997). Ayrica Mann ve arkadaslari
karar verme stili ve kiiltiirel farkliliklar arasindaki iliskileri ortaya koymustur. Bu
maksatla gelistirilen Melbourne Karar Verme Anketi “Melbourne Decision Making
Questionnaire” (Mann, vd. 1997) kapsaminda ilk asamada 31 degiskenden olusan
DMQI1 anketi gelistirilmistir. Daha sonra DMQ2 ile 22 degiskene indirilmistir
(Mann, vd.,1998).

Mann ve arkadaslarinin gelistirerek tanimlamig olduklari karar verme stilleri
asagida verilmistir:

Catismasiz Sadakat (Unconflicted Adherance) : Karar verici kaybetmenin
ve kararin riskleri konusundaki bilgileri bilmezlikten gelir. Durumdan
hosnutluga mevcut hareket dogrultusunda devam etmek ister.

Catismasiz Degisim (Unconflicted Change) : Yeni hareket tarzi asir1 dikkat
cekici veya cok asir1 derecede tavsiye edilen bir durum ise karar verici bu
duruma elestirmeden uyum saglar.

Savunmaci Onleme (Defensive Avoidance) : Karar verici erteleyerek ve
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sorumlulugu baskalarina devrederek c¢atismadan kacar. Bahaneler ve
kuruntular ileri siirerek se¢eneklerinin uygunsuzlugunu dile getirir.

Dikkatsiz Panik (Hypervigilance) : Karar verici icinde bulundugu giic
durumdan ¢ikabilmek igin aceleci ve panik bir sekilde davranir. Zaman
baskis1 yiiziinden mevcut durumundan kurtulacagina inandigi c¢oziimlere
gercekci olmasa da sarilir. Duygusal heyecami ve sinirli dikkati yiiziinden
yaptig1 secimlerin uzun siireli etkilerini goéremez. Bu tip karar vericiler
karsilarina ¢ikan hos olmayan secenekler karsisinda tereddiide diiser ve panik
yaparlar. Bu tipler ¢ok biiyiik duygusal stresler altindadir.

Dikkatli (Vigilance) : Bu tip karar vericiler kararda bagarili olabilmek i¢in
amaglarimi aciklar, segenekleri gerekirse yerinde arastirir. Titiz aragtirmalar
yapar. Dolayli bilgileri ve kasith degistirilmis bilgileri tarafsiz bir sekilde
degerlendirir. Segenegini tercih etmeden Once tiim segeneklerini dikkatli bir
sekilde degerlendirir. Dikkatli kisi cesitli seviyede psikolojik streslerle bas
basadir.

2.6. Dinklage Yaklasimm

Dinklage (1967), mesleki gelisim ve planlamada sekiz farkli karar verme
stili oldugunu belirlemistir (Ersever, 1996 ve Alver 2003’ den aktarma):

ictepisel Karar Verici (Impulsive Decider) : Sunulan ilk secenegi kabul
eder.

Kaderci Karar Verici (Fatalistic Decider) : Kararlarin1 ¢evresel olay ve
kosullara birakir.

Uygucu Karar Verici (Compliant Decider) : Kendi yerine baskalarinin
karar vermesini ister.

Erteleyici Karar Verici (Delaying Decider) : Karar vermeyi oteleyerek
diisiincelerini erteler.

Bocalayic1 Karar Verici (Agonized Decider) : Bilgi toplama ve diigiinmeye
asirt zaman harcar.

Planh Karar Verici (Planning Decider) : Bilissel ve duygusal olarak
dengeleme ile akilci bir yaklagim yapar.

Sezgisel Karar Verici (Intuitive Decider) : Hislerine gore karar verir.

Tutuk Karar Verici (Paralytic Decider) : Kararin sorumlulugunu kabul eder
ama karar verme konusunda harekete gecemez.
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2.7. Kuzgun Yaklasim

Kuzgun (1992) karar verme davranislarini belirlerken karar verme
konusunda esas aldig1 boyutlar1 asagidaki sekilde belirtmektedir;
Segenekleri incelerken sistematik ve ayrintili inceleme yapma veya ani kara
verme.

Karar verirken isteklere oncelik verme veya baskalarinin onerilerine 6ncelik
verme.

Karar verdikten sonra karari degistirmeme veya karari sik sik degistirme.

Kuzgun (1992), yukarida sayilan boyutlara gore “Sezgisel”, “Bagimli”,
“Mantikl1”, “Aceleci”, “Kararsiz” karar verme stillerini ifade etmistir. Daha sonra
yaptig1 calismalarda asagidaki karar stillerini tanimlamistir;

Bagimhlhk : Karar verirken baskalarinin Onerilerine ©nem verme,
baskalarinin dogruyu bildiklerine inanma.

Kararsiz : Verdigi karar1 hemen degistirmek isteme, hicbir karardan hosnut
olmama.

Mantiksal-Sistematik : Karar verirken secenekleri dikkatli inceleme ve her
birinin olumlu ve olumsuz yonlerini degerlendirme.

ictepisel: Karar verirken isteklerini 6n plana alma ve hosa giden secenege
hemen yonelerek kararlar1 kesinlesmekte.

3. KARAR VERME STIiLLERINE JUNG TEMELLIi YAKLASIM

Freud’un 6grencisi olan Carl Jung, insanlarin kisilik tiplemeleri izerinde
calismalar yapmustir (Rowe ve Boulgarides, 1994; 36, Usal ve Kusluvan, 2000;
92). Jung, gelistirdigi kisilik tipleri ve teorileri “Jung temelli yaklagim” adi ile
anilmaktadir. Jung bu yaklagimin orjinalini 1921 yilinda Almanca olarak
hazirlamis ve 1923 yilinda Ingilizceye gevrilmistir. 1971 yilinda da “Psychological
Types” adi ile Princeton University Press tarafindan Ingilizce olarak tekrar
basilmistir (Quenk, 1999; 3).

Calismalarinda kisinin davranislarinin  ge¢misten etkilendigini  fakat
davraniglarin1 gelecege yonelik bir bicimde diizenledigini ortaya koymaktadir
(Eren, 2001; 88). Kisilik tiplemelerinin basinda bilincin uzantisi olan ve kisiyi “ice
doniik” ve “disa doniik” olarak yapilandiran tiplemeler gelmektedir (Usal ve
Kusluvan, 2000; 92). Jung’a gore algilamanin da iki farkli yolu bulunmaktadir.
Duyu organlarimizla algiladigimiz “duyum” (sensing) ve bilincaltimizin disaridan
algiladiklarina yiikledigi anlam olarak ise “sezgi” (intiution) ortaya ¢ikmaktadir.
Karar vermeyi saglayan yargilama iki zit yoldan yapilmaktadir. Birincisi, mantik
islemiyle, kisisel 0zelligi olmayan bir sonuca varmayir amaglayan “diisiinme”
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(thinking) yoluyla, ikincisi ise, olgulart kisisel Olciilerle ele alan “duygusal”
(feeling) yolu ile (Myers ve Myers, 1997; 26). Jung kisilik tiplemeleri ile ilgili
teorileri referans alarak gelistirilen karar verme stili yaklasimlart bulunmaktadir.
Bunlar; Mitroff ve Kilman (1975), Keegan (1980), Rowe ve Boulgarides (1994)
yaklasimlaridir.

3.1. Mitroff ve Kilman Yaklasim

Mitroff ve Kilman, Jung tiplemesini kullanarak dort farkli karar stili ifade
etmislerdir. Karar verici secerken ve analiz ederken Sekil 1’deki karar stillerini
kullanmaktadir. Veri toplarken duyum (sensing) veya sezgi (intuition) yollar
kullanilabilir. Duygu, gercekleri ve detaylar1 vurgularken, sezgisel veri, karar
durumunu tanimlar. Diisiinme (thinking) ve duygu (feeling) verilerin analiz edildigi
stratejilerdir. Diisiinme mantiksal bir siirecken, duygu karar kisisellestirmektedir
(Mitroff ve Kilman, 1975. akt Nutt 1979; 85). Jung tiplemesini, karar tipleri
yaklasiminda kullanan Mitroff ve Kilman, karar vericinin finansal risk almasi ve
belirsiz durumlara uyum saglamasi konularinda calismalar yapmislardir. Bu
caligmalarda karar verme stillerinin Jung tiplemeleri ile iligkili oldugu sonuglarina
ulasilmistir (Nutt 1979, 1990).

VERI TOPLAMA SEKLI
duyum (sensing) sezgi (intuition)

. diisiinme Sistematik Karar Spekiilatif Karar
VERI (thfnkin ) Stili Stili

. & (Systematic) (Speculative)

ANALIZ
SEKLI duygu | Hukuki Karar Stili | Sezgisel Karar Stili
(feeling) (Judical) (Intuitive)

Sekil 1. Mitroff ve Kilman’in (1975) Karar Stilleri
Kaynak: Nutt (1979)

3.2. Keegan Yaklasim

Keegan yaklasimi “Mitroff ve Kilman yaklasimi” gibi Jung tiplemesine
dayali olarak ortaya cikartilmis karar verme stillerini ifade eder (Keegan 1980 akt.
Andersen 2000). Duyum ve sezgi algilamanin veya veri toplamanin yollar1 olarak
ifade edilirken, diisiinme ve duygu yargilamanin veya analiz siirecinin yollari
olarak ifade edilmektedir. (Mitroff ve Kilman, 1975. akt. Nutt 1979; 85, Keegan,
1980 akt. Andersen, 2000, Myers ve Myers, 1997; 25-26). Keegan’in ifade ettigi
sekiz karar verme stili vardir (Keegan, 1980 akt. Andersen 2000):
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Diisiinmeli Duyum (Sensing with Thinking)
Duygulu Duyum (Sensing with Feeling)
Diisiinmeli Sezgi (Intuition with Thinking)
Duygulu Sezgi (Intuition with Feeling)
Duyumlu Diisiinme (Thinking with Sensing)
Sezgili Diisiinme (Thinking with Intuition)
Duyumlu Duygu (Feeling with Sensing)
Sezgili Duygu (Feeling with Intution)

Andersen (2000) Isve¢’teki sekiz sanayi kurulusunda calisan 222 yonetici
tizerinde yaptigi caligmada Keegan’in 6l¢egini kullanarak yoneticilerin karar verme
stillerini incelemistir. Sonug olarak yoneticilerin bilyiik bir ¢ogunlugunun (% 32)
“sezgi” ile karar verdiklerini ve takiben “diistinme”nin geldigini ifade etmistir.
Andersen (2000) ayrica bu iki stili birlestirerek ‘“‘yaratici-yenilik¢i” stil olarak
isimlendirmistir.

3.3. Rowe Yaklasim

Rowe tarafindan ortaya atilarak gelistirilen dort farkli karar verme stili
vardir. Rowe, karar vericilerin stillerinin degerlendirilebildigi Karar Stil Envanteri
(DSI Decision Style Inventory)’'ni gelistirmistir (Rowe ve Boulgarides, 1994; 38).
Bu envanterde her bir stil farkli siitunda degerlendirilmektedir. Toplam 20
degiskenin bulundugu envanterde karsilastirmali mertebeli 6l¢ek kullanilmustir.
Her bir degisken icin verilen durumlarin karar vericiye en uygunundan en uygun
olmayana kadar 8,4,2,1 puanlamalar1 yapilmasi istenmektedir. Her bir siituna denk
gelen puan degerleri toplanarak stillere diisen puan dagilimi hesaplanir, sayisal
degeri yiiksek olan stil, karar vericinin agirliklt stili olarak kabul edilir (Rowe ve
Boulgarides, 1994; 37). Bu o6lcek Bowman (1992) tarafindan tip merkezlerinin
yonetiminde yoneticilerin karar verme stilleri iizerinde, Connor ve Becker (2003)
tarafindan eyalet yoneticilerinin karar verme stilleri ve degerler teorisi
karsilastirilarak  kullanilmigtir. Rowe’un yaklasiminin temelinde Jung teorisi
yatmaktadir. Gelistirmis oldugu karar verme stilleri ve Jung teorisini birlestirme
yaklagimlar1 Sekil 2’de goriilmektedir. Bu yaklasimin Mitroff ve Kilman modeliyle
benzerlikler gosterdigi soylenebilir. Bu yaklasima gore karar verme stilleri
asagidaki gibi aciklanmaktadir:

Direktif Stil (The Directive Style) : Bireyin belirsizlik konusunda
tahammiilii distiktiir. Degerler 6lgeginin teknik yanina odaklanma
egilimindedir. Bu stildeki insan otokratik yapiya sahiptir ve giice ihtiyaci
vardir. Ciinkii az bilgi ve se¢enek kullanir. Hizli ve tatminkar karar bu tipin
genel ozelligidir. Direktif yoneticiler kendi ortamlarinda yapisal durum ve
sozel olarak verilen detayli bilgiyi tercih etme egilimindedir. Prosediirleri
takip etme ve saldirgan yapida olmaya meyillidirler. Orgiitlerinin icerisine
odaklanarak siki ve yakin kontrol kurarlar. Genellikle “digeri” tizerinde baski
kurarak onu yonetmek isterler.
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) se?g'i NT NF
(intuition) Analitik Kavramsal
ALGILAMA
(dl.lyl.lm) ST SF
sensing Direktif Davramssal
diisiinme duygu (feeling)
(thinking)
YARGILAMA

Sekil 2: Rowe ve Boulgarides’in Karar Verme Stili Yaklagimi1
Kaynak: Rowe ve Boulgarides (1994; 37)

Analitik Stil (The Analytic Style) : “Direktif” karar vericilere nazaran
belirsizlige tahammiilleri daha fazladir. Bilissel olarak karmasik bir kisilige
sahiptir. Bu sayede direktif stildekinden daha fazla bilgi miktarin1 ve daha
fazla secenegi dikkate alir. Teknik degerlere uyumu sayesinde yeni
durumlara cevap verebilme konusunda ornek bir tip olusturur. Bu stil,
problem ¢dzme ve verilen her durumda basariyr maksimuma ulastirabilmek
icin ¢abalama egilimindedir. Bu tipin en belirgin ozelligi bir ¢ogunun
bulundugu ortamda en iist mertebeye ulasabilmesidir. Degisiklikten ve yazili
raporlardan hoslanir. Diger Ozellikleri ise; tiimden gelimci diigiinmesi,
Ozetlemede iyi olmasi, yenilik¢ci olmasi, meydan okumadan hoslanmasi
olarak siralanabilir.

Analitik Stil (The Analytic Style) : “Direktif” karar vericilere nazaran
belirsizlige tahammiilleri daha fazladir. Biligsel olarak karmasik bir kisilige
sahiptir. Bu sayede direktif stildekinden daha fazla bilgi miktarin1 ve daha
fazla segenegi dikkate alir. Teknik degerlere uyumu sayesinde yeni
durumlara cevap verebilme konusunda ornek bir tip olusturur. Bu stil,
problem ¢ozme ve verilen her durumda basariyr maksimuma ulastirabilmek
icin ¢abalama egilimindedir. Bu tipin en belirgin 6zelligi bir ¢ogunun
bulundugu ortamda en iist mertebeye ulasabilmesidir. Degisiklikten ve yazili
raporlardan hoslanir. Diger ozellikleri ise; tiimden gelimci diistinmesi,
ozetlemede iyi olmasi, yenilik¢i olmasi, meydan okumadan hoslanmasi
olarak siralanabilir.

Kavramsal Stil (The Conceptual Style) : Hem bilissel karmasaya hem de
insanlara odaklanmasi, ¢ok veri kullanmasimi dolayisiyla sistem yonlil
olmasini saglamaktadir. Bu yonetici bir¢ok alternatifi dikkate alir. Davranig
stilinde oldugu gibi iliskilerinde diiriistlik ve aciklik ayrica amaglarii
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ekibiyle paylasmasi ortak Ozellikleridir. Kavramsal yoneticiler bir¢cok
secenegi ve kalitelerini degerlendirerek miikemmeliyet¢i olmaya calisirlar.
Coziimlerinde yaratict olamaya c¢alisirlar. Karmasik iligkileri hayal giicleri ile
coziimleyebilirler. Onlar1 ilgilendiren sey uzun siirede coziilebilecek
problemlerdir. Orgiitsel vatandaslik yonleri kuvvetlidir. Basar1 yonliidiirler
ve Ovgiiye, kabul edilmeye, bagimsizliga deger verirler. Gii¢ icin esnek
kontrolil tercih edeler ve katilimci olmayi siklikla tercih ederler.

Davramgsal Stili (The Behavioral Style) : Diisiik bilissel karmasiklik
seviyesinde iken bu yoneticiler orgiit ve insanlarin gelisimi gibi olaylarla
derinlemesine ilgilenir. Davranigsal stilli yoneticiler digerlerini destekleme
egilimindedir. Damisiimasindan hoslanir. Onerileri kabul etmesi sayesinde
kolay iletisim kurar, samimiyet gosterir, empati yapicidir, iknacidir, gevsek
kontrolii kabul eder. Az bir veri girisiyle, iletisim i¢in toplantilar1 kullanarak,
kisa ve orta vadeli siireclerde yogunlasma egilimindedir. Bu yoneticiler
catismalar1 Onler, uzlasmayr arar ve cok insan yoOnlidiirler fakat bazen
kendini giivensiz hissederler.

4. KARAR VERME STIiLLERINE BiLGi YONLU YAKLASIM

Karar verme davranisi siireclerinin en 6nemli boliimii bilgi toplama
stirecidir. Karar verme stili literatiirii incelendiginde sadece bilgi toplama siireci
itibariyle bireylerin karar verme stillerinin farklilik gosterdikleri ortaya konmaya
calisilmaktadir. Bu alandaki baslica yaklagimlar ise Johnson (1978), Harren
(1979), Driver (1970), Driver ve arkadaslar1 (1990), Scott ve Bruce (1995) diir.

4.1. Johnson Yaklasim

Johnson (1978) karar verme stillerini bilginin toplanmasi ve analiz edilmesini
dikkate alarak iki grupta toplamistir.

Bilginin toplanmasi dikkate alindiginda iki stilden ve bu iki stil arasinda belli bash
tic farktan bahsedilmektedir: Birinci, kimin olaylara tepki verdigi, ikinci, kimin
sadakatli oldugu, ii¢iincii, kimin amaglar dogrultusunda hareket ettigi. Bu ag¢idan
iki farkl stil s6z konusudur:

Anlik (Spontaneous) : Bu stil bireyden bireye degiskenlik gostermektedir.
Ik 6zelligi, bireyler tecriibelerinin toplamin1 alt boliimlerine ayirarak her an
birbirleriyle etkilesim icinde karar verirler. Psikolojik sadakat ikinci
ozelligidir. Uciinciisii ise amaglara uyum saglayabilme esnekligidir.

Sistematik (Systematic) : Bu stilin ii¢ 6zelligi vardir. Olaylara ortak tepki,
tedbirli psikolojik uyum, yontemli amag yonlendirmesi.

Bilginin analiz edilme siirecinde ise iki farkli stilden bahsedilmektedir
(Johnson, 1978; 533):
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Dissal (External): Degerlendirmenin ve diisiinmenin sesli olarak yapildigi bir
stildir.

icsel (Internal): Degerlendirme yapmadan once sessiz olarak diisiiniildiigii
bir siirecten bahsedilmektedir.

4.2. Harren Yaklasim

Harren (1979) tarafindan gelistirilen yaklasimda ii¢ adet karar verme stili
ifade edilmistir. Olciim arac1 olarak gelistirilen (Assessment of Career Decision
Making, ACDM) ii¢ olcekli ve her bir Olgegi 10 degiskenden olusmaktadir.
(Westcot, 1991; 29). Bu yaklasimda belirtilen karar verme stilleri asagidaki gibidir:

Rasyonel Stil (Rational) : Bu stil, 6nceden verilmis olan kararlarin sonraki
kararlar {izerindeki etkilerini algilayabilme ve anlayabilme yetenegidir. Stil
ardisik kararlarin nasil baslayip nasil sonlandigi konusunda bilgi sahibi
olabilmek agisindan genis bir zaman perspektifine ihtiya¢ duyar. Rasyonel
karar verici onceden davranarak gelecek kararlar i¢in devamli olarak bilgi
toplayip mantiksal ve objektif durumlar icinde degerlendirmeler yapmalidir.
Karar verici karari ile ilgili sorumlulugu kabul etmistir.

Sezgisel Stil (Intuitive) : Gelecek olaylar hakkinda kestirmeler yapma
konusunda ve bilgi toplama eksiklikler vardir. Karar ile ilgili mantiksal
degerlendirmeler ya cok az ya da hi¢ yapilmaz. O anki duygusal faktorler,
ictepisellik, fanteziler bu stile hizmet eder. Yapilmasi gereken isler icsel
olarak hissedilen dogrular cercevesinde cabuk bir vaziyette yerine getirilir.
Ayrica verdikleri kararin sorumlulugunu da tistlenirler.

Bagimh Stil (Dependent) : Bagimh karar vericiler, agirlikli olarak
baskalarinin beklentileri ve isteklerinin etkisinde kalarak pasif bir sekilde
uyumlu karar verirler. Bu tip stilde karar verici yiiksek bir seviyede
kendisinin sosyal olarak onaylanmasina ihtiya¢ duyar. Cevreyi ise kendine
onerilen kisith secenekler ile algilar. Verdikleri kararin sorumlulugundan
yalanlama veya yapilan hata payinin kendisine ait olmadigindan bahsederek
kacinmaya calisir. Bu stil genellikle is basarma eksikligi, tatminsizlik gibi
hislerin sik yasandigi bir stildir.

4.3. Driver Yaklasim
Driver (1970) tarafindan ortaya atilan yaklasimda, karar stillerinin
temelinde bilgi kullanimi1 ve alternatiflerin tanmimlanmasi vardir. Sekil 3’de

Driver’in karar tiplerinin nasil tanimlandig1 goriilmektedir (Driver vd. 1990; 11).
Bu stiller asagida agiklanmaktadir:
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Seceneklerin

Kararh Stil (The Decisive Style) : Karar vericinin kisa siirede kararini
vermesinin beklendigi durumdur. Tutarlilik, hiz, verim ile tanimlanabilir. Bir
defa yapilacak olaya karar verildikten sonra tek basina kalma egilimindedir.
Karar verme siirecinin secim islemi tamamlandiktan sonra siirecte diger
secenekleri analiz etmektense gerektiginde diger durumlarin hareketlerini
degerlendirebilir. Sadakat ve diiriistliik insan iliskilerinde 6nemlidir. Bu tipin
en Onemli kimligi olarak Johnn Wayne’in c¢izmis oldugu portre
gosterilmektedir.

Esnek Stil (The Flexible Style) : Bu stilde belirtilmesi gereken sey uyum
kabiliyetidir. Se¢im yapildiktan sonra bile diger secenekler analiz edilmeye
devam edilir. Secenegin belirlenmesinin ardindan belirlenen hareket tarzi
devamli olarak takip edilir. Herhangi bir aksaklik goriildiigiinde hemen diger
seceneklere dogru yon degistirilir. Her zaman i¢in diger secenekler icin acik
bir kapt birakilir. Bu stili benimseyenler, insan olarak hos ve ¢ekicidir,
yardimcidir, catismay1 her zaman onler. Ornek kimlik olarak Donald Trump
verilmektedir.

Bilgi Kullanim )
Tatminkar En Ust
(Satisficer) ======> Duzey
(Maximizer)
Tek Bakis
Acist Kararh Hiyerarsik
(Unifocus) | (Decisive) (Hierarchic) Sistemik
Tammlanmast  Coklu Bakis (Systemic)
Agist Esnek Birlestirilmis
(Multifocus) (Flexible) (Integrative)

Sekil 3: Karar Stilleri
Kaynak: Driver vd. (1990;11)

Hiyerarsik Stil (The Hierarchic Style) : Hiyerarsik stilde, Sekil 3’de
goriildiigu gibi bir cok bilgi ile problem degerlendirilmeye ¢alisilir. Problemi
kavrayabilmek i¢in cok detayli ve 6zel plan yapilir. Karar verici analize ve
kaliteye 6nem verir. Ulasilan ¢6ziim icin yapilan se¢imin en iyi secim oldugu
soylenebilir. Insan olarak iliskileri karsilikli saygi gercevesindedir. Uzun
soluklu arkadasliklardan yanadir. Ornek kimlik olarak Sherlock Holmes
karakteri verilmektedir.

Biitiinlestirici Stil (The Integrative Style) : Bu tipte ¢oziime gidebilmek i¢in
cok sayida bilgi ihtiyact vardir. Tek bir ¢oziim yolu yerine bir ¢ok ¢oziim
yolunu dikkate alarak degerlendirmeler yapar. Birgok durumda ¢6ziim yolu
olarak birka¢ hareket tarzin1 ayni anda yiiriiterek kontrol eder. Deger
verimliligi, kalite, uyum kabiliyeti bu stilin 6zellikleri olarak siralanabilir.

56



KARAR VERME SURECI... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI 2/2 (2010)

Coziim metotlar1 ve planlar sonuna kadar belirlenmez. Ciinkii ayni anda
bircok durumun idare edilebilmesi planlarin ve metotlarin da her an
degisebilecegi anlamina gelmektedir. Konusmasi sirasinda en fazla
kullandig1 kelime grubu “diger taraftan” dir. Grup ¢alismasina ¢cok miisaittir.
Ornek kimlik olarak Star Wars’daki Obi-Wan Kenobi karakteri
verilmektedir.

Sistemik Stil (The Systemic Style) : Biitiinlestirilmis ve hiyerarsik stillerini
birlikte kullanan karar vericilerin stilidir.

Driver bu karar stillerinin degerlendirilebilmesi i¢in Driver, Decision Style
Exercise Form C1’i gelistirmistir. Burada ornek bir olayin degerlendirildigi 45
degiskenden olusan bir 6l¢ek bulunmaktadir (Driver vd., 1990; 235).

4.4. Scott ve Bruce Yaklasim

“Genel Karar Verme Stili” Scott ve Bruce (1995) tarafindan gelistirilmistir.
General Decision-Making Style (GDMS) 25 degiskenden olugmaktadir. Ilk olarak
1441 erkek subay iizerinde denenen anket sonucu, degiskenler bes faktor grubu
altinda toplanmistir. Arastirma sonucunda karar verme stili ile bireysel biligsel
stilin arasinda anlamli bir iligki tespit edilmistir.

GDMS degiskenleri, Thunholm (2004) tarafindan ‘“basit 06zsaygi”,
“kazanilan 6zsayg1”, “hareket kontrol”, “egitilebilme”, “sosyal arzu” degiskenleri
karsilastirilmistir. Loo, (2000, 897) tarafindan GDMS degiskenleri ile sosyal
begenilirlik (social desirability), ¢catisma-yonetimi (conflict-management) ve insani
degerler (values) degiskenlerini karsilastirmistir. Russ ve arkadaslari (1996)
yoneticilerin karar verme stilleri ve performanslari arasindaki iliskileri arastirirken
GDMS o6l¢egini kullanmistir. Tagdelen (2002) doktora tezinde Ogretmenlerin
psiko-sosyal degiskenlere gore karar verme stillerini arastirirken GDMS 6lgegini

kullanmustir.

Scott ve Bruce (1995) tarafindan gelistirilen “genel karar verme stilleri”
asagida siralanmustir:

Rasyonel Stil (Rational) : Seceneklerin mantiksal olarak degerlendirildigi
bir stildir. Bilgi girisinin en iist diizeyde oldugu stildir.

Sezgisel Stil (Intuitive) : Karar vermede bilgiden cok sezmeye ve hissetmeye
baghdir.

Bagimh Stil (Dependent) : Diger kisilerin yonlendirmesi ve 6giitlerinin 6n
plana ciktig1 bir stildir.

Kacginma Stili (Avoidant) : Karar vermekten kaginilan stildir.
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Anlik Stil (Spontaneous) : Aninda karar vermeyi gereken durumlardaki stil.
5. KARAR VERME STIiLLERINE LiDERLIiK YONLU YAKLASIM

Liderlerin karar verme davraniglar1 bakimindan degisik stillere sahip
olduklar1 belirtilmektedir. Bu konuda Heller (1971) ile Vroom ve Yetton (1973)
tarafindan gerceklestirilen arastirmalar asagida verilmektedir.

5.1. Heller Yaklasimu

Heller (1971) yonetsel karar verme modelinde liderlerin gii¢ paylasimi
konusunda yaptig1 calismada, liderlerin karar verme stilleri i¢in bes karar verme
stili tammmlamustir.

— Lider kendi kararini yalniz verir.

— Lider kararin1 yalmz verir fakat sonuca ulasirken sirketteki bigimsel yol
takip edilir

— Karardan 6nce danisir fakat daha sonra karari ile bag basadir.

— Lider calisanlarla birlikte karar verir

— Lider karar verme davranisini diger ¢alisanlara delege eder.

5.2. Vroom ve Yetton Yaklasim

Vroom ve Yetton (1973) tarafindan gelistirilen karar agaci modelinde
liderlerin karar verme stilleri tespit edilmektedir. Bu modelde gercgekte ii¢ karar tipi
tanimlanmis olup, karar tipleri kendi aralarinda asagidaki sekilde kodlanmistir. Bu
kodlamalar aslinda alternatif karar siireclerini ifade etmektedir. ilk kod olan “A”,
“C” ve “G”, karar siireglerinin basit Ozelliklerini ifade etmektedir. A kodu ile
Otokratik (Autocratic) karar stili, C kodu ile damismanlikla ilgili karar stili
(Consultative) ve G kodu ile de grup karar stili (Group) ifade edilmektedir.
Koddaki say1 ise her bir karar siirecinin alternatifini gosterebilmek igin
kullanilmistir (Vroom 1973). Asagida karar verme siireclerinin belirlendigi, karar
verici tarafindan belirlenen secenekler aynen verilmistir:

AL O an elde edebildiginiz bilgileri kullanarak problemi siz ¢ozdiiniiz
veya kendiniz karar verdiniz.

AIL Calisanlardan gelen bilgilerin ne kadarimt kullanacaginizi
belirleyerek problemin ¢oziimiindeki karari siz veriyorsunuz. Problem igin
calisanlarinizdan aldigimiz bilgileri bildirebilir veya bildirmeyebilirsiniz.
Alternatif sonuclar1 degerlendirmek veya iiretmektense calisanlarinizdan
gerekli bilgileri alabilmek i¢in onlarla karar verme oyunu oynuyorsunuz.

C 1. flgili calisanlarla grup halinde degil de bireysel olarak goriisiip problemi
paylasarak onlarin diisiince ve Onerilerini aliyorsunuz. Daha sonra kararinizi
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veriyorsunuz. Calisanlarin kararimiza etkisini soyleyip sOylememek size
kalmustir.

C II. Calisanlarla grup halinde goriisiip problemi paylasarak onlarin diistince
ve Onerilerini aliyorsunuz. Daha sonra kararinizi veriyorsunuz. Calisanlarin
karariniza etkisini soyleyip soylememek size kalmistir.

G II. Calisanlarla grup halinde goriisiip problemi paylasiyorsunuz. Hep
birlikte alternatifler iireterek degerlendiriyorsunuz ve grup olarak fikir birligi
halinde ¢6ziime karar veriyorsunuz. Sizin roliiniiz sadece kurul baskanligidir.
Siz kendi c¢Ozimiiniizii kabul ettirmek igin herhangi bir etkide
bulunmuyorsunuz. Grup tarafindan desteklenen herhangi bir karar1 kabul
etme ve uygulama konusunda isteklisiniz.

Calismada “G I” kodu, sadece ¢ok kapsamli modellerde kullanildig: icin
iptal edilmistir (Vroom, 1973; 67).

6. KARAR VERME STIiLLERINE TUKETiCi YONLU YAKLASIM

Ozellikle pazarlama konusundaki literatiirde miisteri ve tiiketicilerin karar
verme stillerinin incelendigi goriilmektedir. Tiiketici davranislar1 konusuna giren
karar verme stili hakkinda gesitli yaklagimlar bulunmaktadir. Bunlar; Sprogles ve
Kendall (1986) ile Canabal (2002) yaklasimlaridir.

6.1. Sproles ve Kendall Yaklasim

Sproles ve Kendall tarafindan gelistirilen Tiiketici Tipi Envanteri
(Consumer Style Inventory CSI), 501 6grenci iizerinde degerlendirilmistir. Sonug
olarak karar vermenin zihinsel karakteristikleri sekiz faktor grubu altinda
Olctilmiistiir (Sprogles ve Kendall 1986). Bu faktor gruplar asagidaki gibidir:

Miikemmeliyetci Karar Verme Stili (Perfectionistic) : En iyi kalitedeki
tiriinleri tercih ederken, aligverislerini ¢ok dikkatli olarak yaparlar. Bu karar
verme stilinde “yeterince iyi” seklinde bir iiriin degerlendirmesi kendilerini
asla tatmin etmez.

Marka Yonlii Karar Verme Stili (Brand Conscious) : Bu karar verme
stilinde miisterilerin pahali ve iyi bilinen markalar1 se¢gmesi beklenir. “Pahal1
tiriin kaliteli iirtindiir” anlayist hakimdir.

Yenilikci Yonlii Karar Verme Stili (Novelty-fashion Conscious) : Moday1
takip eden bir yonii bulunmaktadir. Yeni olan seylere karsi meyil ve devaml
olarak kendilerini yenileme ihtiyaci sz konusudur. Bu karar verme stilinde
etkileyici ve sik olmak tiiketici i¢in onemlidir.
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Eglence ve Fayda Yonlii Karar Verme Stili (Recreational and Hedonistic
Shopping Consciousness) : Alisveristen zevk almay1 ve eglenmeyi severler
bu amagla aligverisi eglenceye dondiirme egilimindedirler.

Fiyat Yonlii Karar Verme Stili (Price Conscious) : Aligveris yerlerindeki
fiyatlar1 devamli olarak karsilastirarak mevcut para ile en iyiyi satin almaya
caligirlar. Genellikle en ucuz olana dogru egilimlidirler.

i(;tepisel, Dikkatsiz Karar Verme Stili (Impulsive, Careless Orientation) :
Alisverisle ilgili herhangi bir plana sadik kalmadan davranirlar. Alisveriste
ne kadar harcadiklar1 ve/veya en iyi satin alimi yapip yapmadiklan ile
ilgilenmezler.

Cok Secenek Kargasasi ile Karar Verme Stili (Confused by Overchoice) :
Cok secenegin getirdigi kargasa karsisinda secimin yapilamamasi durumu
mevcuttur.

Ahsilmis Marka Yonlii Karar Verme Stili (Habitual, Brand-Loyal) : En
gozde olan markanin tercih edilmesi egilimi mevcuttur. Bu stil genellikle bir
cok tiiketicide yaygin olarak gozlemlenir.

Tiiketicilerin karar verme stillerinin incelendigi, Sproles ve Kendal’in
Tiiketici Tipi Envanteri yaklasimi bircok arastirmaci tarafindan kullanilmistir
(Hafstrom ve Chae 1992, Mitchell ve Walsh, 2004).

6.2. Canabal Yaklasim

Canabal (2002) yaklasimi, Sproles-Kendal (1986) ve Haftrom-Chae
(1992)’1n calismalarina dayanilarak ortaya atilmistir. Canabal (2002) tarfindan
miisterilerin karar verme stilleri bes grup altinda tanimlanmastir:

Marka Stili (Brand Conscious Style) : Miisteriler en fazla reklam yapilan ve
digerlerine gore pahali olan iiriin dogrultusunda karar verirler.

Yiiksek Kalite Yonlii / Miikemmeliyetc¢i Stil (High Quality Conscious /
Perfectionist Style) : Bu miisteriler mevcut paralariyla en iyi kalitedeki iiriinii
almak icin aligveris zamanlarimi ¢ok dikkatli degerlendirirler.  Yiiksek
standartlar1 ve yiiksek beklentileri vardir.

Cok Secenek Kargasas: Stili (Confused by Overchoice Style) : Cok fazla
secenek karsisinda segim yapamazlar. Uriinler hakkinda alinacak bilgilerin
anlagilmasinin ve degerlendirilmesini zor olmasi nedeniyle kararsizlik
durumu s6z konusudur. Sonug olarak degerlendirme fiyat iizerinde yapilir.

i¢ tepisel / Markaya Aldirmayan Stil (Impulsive / Brand Indifferent Style)
: Marka stilinin tam tersidir. Tiim markalar genel kalite olarak aymidir. Satin
alimlar1 genellikle i¢ tepiseldir. Genellikle en ucuz olana dogru egilimlidir.
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Eglence Amach Stil (Recreational Shopper Style) : Bu miisteriler
aligveristen zevk alma egilimindedir.

SONUC

Karar verme stili karar vericinin bir alisgkanlig1 veya edindigi/ogrendigi bir
davranis olarak ele alindiginda, karar verme stilini etkileyen karar vericinin i¢inde
bulundugu dis ¢evreden orgiit ici ¢evresine oradan da kendi i¢ diinyasina kadar
bircok faktoriin devreye girdigi soylenebilir. Ayrica, karar verme stilinin karar
vericide olugsmaya baglamasindan her hangi bir ana kadar gecen siire ve bu siire
icerisinde tiim cevre faktorlerinin varligi ve siire¢c igerisindeki degisimlerinin
birikimli olarak karar verici {izerindeki etkisi diistintildiiginde ise karar verme
stilinin olugmasi da basli basina bir siireci ifade etmektedir. Bu siirecte karar
vericinin karar verme konusunda edindigi tecriibeler, cevre ile devamli olarak
kurdugu etkilesim sonucu edindigi geri dongiileridir. Ozellikle insanlarin bireysel
ozelliklerinin gelisimleri sirasinda 6nemli bir rol oynayan bu geri dongiiler,
kurumlardaki yonetici adaylarinin tespiti ve kariyer gelisimleri icin son derece
yasamsal olgulardir.

Yonetici adayinin karar verme konusundaki ihtiya¢ duydugu bilgi
diizeyini, bu bilgiyi nasil edinecegini, nasil kullanacagini, alternatifleri nasil
sececegi, nasil degerlendirecegi vb. konular1 deneyerek O6grenmesi ve zamanla
aliskanlik kazanmasi riski yiliksek ve belirsiz bir siirectir. Bu nedenle yonetici
adaylarinin  zaman icerisinde gelistirecekleri ve edinecekleri karar verme
aliskanliklarinin, kurumun yapisina ve ihtiyaglarina  yonelik  olarak
sekillendirilmesi pek tabii ki miimkiindiir. S6z konusu amag¢ dogrultusunda insan
kaynaklarinin sahip oldugu karar verme stillerinin tespiti yapilarak gelecege
yonelik olarak yonetici gelisim programlarinin olusturulmast da miimkiin
goriilmektedir.

Sonug¢ olarak bu calismada karar verme stilleri konusunda birbirinden
farkli alanlarda ve yaklasimlar icerisinde yapilan arastirmalar, belirli bir sistematik
siniflandirma igerisinde incelenmeye calisilarak genel bir 6zet yapilmistir. Yapilan
arastirmalarda kullanilan 6l¢ek ve anketler hakkinda kisaca bilgiler verilmistir.
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iZMiR ALSANCAK LIMANDI’NIN ETKi ALANI VE
iZMIiR KENTININ EKONOMIK YAPISI iLE BAGI

Hitay BARAN'
Cmar ATAY?
OZET

Iktisadi faalivetlerin temel altyapt yatiimlarindan bir tanesi olan liman yatiruminin
gerceklesmesi bulundugu bolgenin ve onun etki alamindaki birikimin ne olgiide ticari,
katma deger iiriin veya sanayi potansiyeline doniistiigiine baghdir. Limanlar sadece
bulunduklar bolge ve kentin ekonomisi ile etkilesime girmekle kalmayip, sosyal, kiiltiirel ve
mekansal acidan da kentin karakteristiklerinde onemli izler birakir. Tarih icerisinde, Izmir
kenti ile sahip oldugu limanlar arasinda her zaman sosyo-ekonomik agidan bir etkilesim
ola gelmistir. Bu etkilegim bugiin Izmir Alsancak Limam ile devam etmektedir. Bu
calismada tezde, limanlarin etki alanlarimin tespiti ile bolgesel ve kentsel ekonomiler
lizerindeki etkileri Izmir kenti ve Izmir Alsancak Limani érnegi ile incelenmistir. Bu
kapsamda Izmir Alsancak limanimn kullamicilart analiz edilerek Izmir Alsancak Limani’nin
etki alam tespit edilmeye calisilmis; limamn Izmir ekonomisi ile bagi arastirilmigtir.
Anahtar Kelimeler: Limanlar, hinterland, Izmir Alsancak Liman.

Anahtar Kelimeler: Limanlar, hinterland, Izmir Alsancak Liman.

THE HINTERLAND OF IZMIR ALSANCAK PORT AND
ITS LINK WITH THE ECONOMIC STRUCTURE OF IZMIR CITY

ABSTRACT

Realization of a port investment, which is one of the main infrastructure investments of
economic activities, depends on the rate of transformation of the savings in the area of
investment and its circle into commercial, value added products or industrial potential.
Ports not only interact with the economy of the area and the city they exist in, but also
leave important marks in the characteristics of the city in social, cultural and spatial terms.
Along the history there has always been a socio-economic interaction between the city of
Izmir and the ports it has. This interaction continues today with Izmir Alsancak Port. In this
thesis, determination of the ports’ hinterland and their importance on regional and urban
economies are examined through the example of Izmir city and Izmir Alsancak Port. In this
context, the hinterland of Izmir Alsancak Port is tried to be determined by analyzing the
users of this port. Keywords: Ports, hinterland, Izmir Alsancak Port.
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GIRiS

Ulastirma sistemleri icinde kitlesel tasima kapasitesi en yiiksek olan ulastirma
sekli denizyolu ulastirmasidir. Bu nedenle, tagimanin birim maliyeti diisiiktiir,
giivenlik yiiksek ve enerji titketimi diger ulastirma bigimlerine gore orta diizeydedir.
Biiyiik miktarlardaki yiikiin diger ulastirma sistemlerine oranla ¢cok daha diisiik
maliyetli bir sekilde iilkeler ve kitalararasi taginmasi denizyolu ulastirmaciligy ile
miimkiin olabilmektedir.

Denizyolu ulagtirmasiin omurgast olan limanlar ise; deniz, gol kiyisi veya
akarsu agizlarinda rthtim veya iskelelerine gemilerin deniz tasima araglarinin
yanasip baglanabilecegi ve su alanlarina demirleyebilecegi yeterli derinlige sahip
dogal olarak veya mendirekle ve dalgakiranla dalgaya karst korunmus, tekneden
kiyiya, tekneden tekneye, kiyidan tekneye yiik ve insan nakli, yiikk ve yolcunun diger
ulasim hatlarina aktarilmast igin gerekli tesislere (yolcu salonu, iskele, rthtim, ambar,
antrepo, sundurma, silo, akaryakit deposu, ving v.b.) sahip sinirlandirilmis kara ve
deniz alanlaridir (DLH, 2009:96).

Limanlar yiik ve yolcu tagimaciliginda kara ve denizi birbirine baglayan nokta
olma fonksiyonun yani sira sanayi faaliyetlerini toplamayi saglamaktadir. Limanlar
iilke ve bolgelerin ekonomik acidan kalkinmasina liderlik ederler ve insan yasam
kalitesinin gelismesine fazlasiyla katkida bulunurlar.

Izmir Alsancak Limani1 Izmir kentinin giindeminde ¢ok yer isgal etmis, cesitli
tartismalara sahne olmustur. Ancak bu giine kadar limanin ekonomik etki alaninin
tespitine yonelik bilimsel bir calisma yapilmamustir. Bu makalede amag Izmir
Alsancak Limant’nin etki alanmnin tespit edilmesi ve Izmir ekonomisi igin Gneminin
ortaya konmasidir.

1. LIMANLARIN ETKi ALANLARI VE KENTSEL EKONOMi iLE
ILISKIiLERIi

Giintimiiz teknolojisinde insan doga ile savasinda hig siiphesiz ¢ok yol kat
etmistir. Denizler iistiine adalar insa edilmeye baslanildigindan bu yana limanlara
suni olarak kazandirilamayacak en biiyiik faktor etki alam1 olmaktadir. Liman
yerinin arkasindaki demiryolu, kara ve havayolu baglantilari ile kombine tagimanin
akacagl istikametteki rotalarin iyi arastiritlip buralara mal ve hizmet akisinin
devamli olabilmesi gerekmektedir.

“Etki alani, cografi bir terim olup, bir limanin gerisindeki alani ifade etmek
icin kullamlmaktadir. Genellikle limandaki ticaret, etki alanina bagh bulunmaktadir.
Bu baglamda etki alan1 sinirlari, bir limam gevreleyen bolgelerin o limana olan en
ekonomik ulasim mesafesi ile belirlenmektedir. Gelisen teknoloji ile ulastirma
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araclarindaki gelismeler etki alanimin kapsamini genisleten etkenlerdir” (Barda,
1982:174).

“Liman, etki alaninin biiyiikliigii, triinlerin zenginligi ve limana olan
ulastirmanin kolayligi ve ¢oklugu oraminda deger kazanir ve gelisir. Genel limanlar
ekseriyetle genis bolgesel etki alamina sahiptirler. Etki alani ii¢ ana tiptedir” (IZTO,
1996:41):

¢ Dogrudan etki alani, bir liman i¢in dogrudan dogruya olan art bolgedir.
Herhangi bir ekonomik faaliyet bolgesinin kendi iiriinlerinin sevki icin
kurulmus bir limamn etki alan1 birinci tip etki alamdir. Ornegin, Eregli,
komiir bolgesi limanidir ve o limaninin etki alant dogrudan komiir
yataklaridir.

e Bolgesel etki alani, bir liman i¢in dolayli etki alanidir. Limana degisik
alanlardan farkli iiriinler gelebilmektedir. Ornegin, Kiitahya ya da
Canakkale'nin seramikleri, Seydisehirin aliiminyumu, Bursa, Manisa ve
Canakkale'nin salgasi, Afyon'un mermerleri bolgesel etki alanina sahip olan
[zmir Alsancak Limanindan sevk edilmektedir.

e Transit etki alani, transit yiik gecisine sahne olan etki alanidir. Ancak bir
limanin etki alani transit yiiklerden baska o iilke ve bolgeye ait yiiklere de
hizmet etmekte, transit yiiklerin miktart liman ve etki alaninin konumuna
uygun olarak artmakta ya da azalmaktadir. Ornegin Iskenderun Limam
Ortadogu Ulkeleri'ne yakinligi nedeniyle ayni zamanda transit etki alanina
sahip olan bir limandir. Ayrica, Izmir Limamnin geri bolgesinin topografik
durumunun elverigli olmast ile ilgili olarak yiiklerin i¢ kesimlere aktariimasi
icin potansiyeli yiiksektir. Bu nedenle onemli bir aktarma merkezi olarak
dikkati cekmektedir.

Bir limanin etki alam sinirlarini kesin ¢izgilerle ayirmak oldukca giictiir.

Ciinkii bir limana gelen ya da bir limandan gonderilecek mallar, arz-talep elastikiyeti soz
konusu oldugu icin etki alam sinirlarim belirlemeyi giiclestirmektedir.

Bir limanin etki alan1 tespit edilirken genellikle esit tasima maliyetleri, esit
uzakliklar, limanlar arasi analizler gibi rekabet¢i unsurlar dikkate alinir. Sikca
kullanilan veriler; ithalat ve ihracat istatistikleri, tasinan malin ¢ikis ve nihai varis
yerleri, tasima maliyeti, tasima siiresi, liman maliyetleri (dolaysiz ve dolayl), rakip
liman ve ulastirma alternatifleri, cesitli etki alani degisimleri ya da dinamikleri,
niifus dagilimi, niifusun gelir dagilimi, bolgenin ekonomik biiyiime orani, ara
nakliyeleri yapan rejimlerin analizi (demiryolu, karayolu v.b.), yiik akisi ve
kapasitesi gibi siralanabilir (Kocagil, 2004).

Bu hatlar iizerine rastlayan yerler bu limanlardan birinin veya digerinin
etki alanina dahil edilebilir. Burada etki alanlarinin demiryolu ve karayolu ve hatta
havayoluna gore etiit edilmesi gerekir. Zira iyi vasifli olmayan bir yol ne kadar kisa
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olursa olsun daha uzun olan yola nazaran daha fazla masrafli olabilir (Durgu,
2000).

Genel olarak bir limanin etki alan1 limanin hizmet hacmi, {ilkenin diinya
tizerindeki konumu, biiyiikliigii, o iilkenin niifus yogunluguna, iilkenin ve bolgenin
ekonomisine ve iilkenin diinya ticaretindeki yerine baglidir.

“Limanlar aslinda pek cok faaliyet ve hizmet alanina sahiptirler ve bunlar
limanin cesitli paydaslar: tarafindan icra edilir. Paydaslar tarafindan liman hizmet
ve faaliyetlerine i¢ ve dis sularda, araba yolcu beraberi yiik ve araba tasima isleri
ve i¢ sularda kara ve havada kombine veya her tiirlii yardimc1 tagima isleri, yurt
icinde ve disinda her tiirlii acentelik ve temsilcilik igleri, gemi alim satimi ve
aracilik igleri, gemi kiralama ve kiraya verme, her tiirlii navlun s6zlesmelerinin her
sifatla akit ve ifas1 ve bu islemlere aracilik, brokerlik, komisyonculuk isleri, sigorta
ve acentelik islerini yapmak ve sigorta sirketlerine ortak olmak, yiikleme,
bosaltma, aktarma ve nakil islerini yapmak ve bu isler icin gerekli tesisleri kurup
isletmek, gemilere su vermek, yakitlarimi yiiklemek, bosaltmak, aktarmak ve bu
isler icin gerekli tesisleri kurup isletmek, deniz kiyisinda veya geri sahalarda
antrepolar, ambarlar, sundurmalar, hangarlar, acik sahalar, yolcu salonlar1 kurup
isletmek, her cins yakit ve akaryakitin depolama, yiikleme, bosaltma, aktarma ve
nakliye islerini yapmak ve bu isler icin gerekli tesisleri kurup isletmek, palamar,
samandiralar kurup isletmek, kilavuzluk, romorkorciilik ve palamar islerini
yapmak, gazino, lokanta, biife, emanet odas1 gibi yolcu ihtiyaglarimi karsilayacak
tesisler ve servisler kurup isletmek, kiyilarda kurulmus ve kurulacak olan fenerleri,
telsiz yaymlarini, deniz isaretlerini, sis diidiiklerini ve diger emniyet cihaz ve
tesislerini ve can kurtarma istasyonlarimi isletmek ve dalgic hizmetleri yapmak
ornek verilebilir” (Topaloglu, 2007:55-56).

2. iZMIR iLININ LOJIiSTiK POTANSIYELI

Kiy1 kenti olma o6zelligi nedeniyle, gecmiste Dogu Akdeniz'in ticaret
kavsaginda olan Izmir giiniimiizde de ticaret merkezi konumunu devam
ettirmektedir.

Izmir'de Izmir Alsancak Limam disinda Aliaga Nemrut korfezinde
isleticileri farkli, 6zel sektore ait olan toplam 6 iskeleye (Ege Giibre, IDC, Habas,
Ege Celik, Limas ve Akdeniz Kimya A.S.’ye ait Nemport) yilda yaklasik 3.000
gemi yanasmakta ve yillik dokme yiik kapasitesi 30 Milyon tona yaklasmaktadir.
Bu koyda ve koyun giiney batisinda yaklasik 10 adet yeni iskelenin yapilmasi da
muhtemeldir. Bunlardan bir kisminin konteyner limani olabilmesi i¢in calismalar
devam etmektedir. Su an Aliaga Nemrut koyunda Ege Giibre A.S. iskelesinde ve
Nemport’ta konteyner elleclemesi yapilmaktadir. Ayrica Aliaga’da Tiipras’a, Ege
Gaz’a, Total’a ve Petrol Ofisi’ne ait iskeleler ve Petkim’e ait bir liman mevcuttur.
Ozellestirme sonrasinda Petkim Limaninin konteyner ve dokme yiik limani1 olarak
kullanilmasi yoniinde projelendirme yapilmistir.
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Izmir’in kuzeyinde Dikili Limaninda dokme yiik ve yolcu gemilerine
hizmet veren bir liman daha mevcuttur. Bu limanin yillik dokme yiik kapasitesi 1
milyon tondur. Dikili Limani1 2007 yilinda 506.013 ton yiik elleclemis; 279 gemiye
hizmet vermistir. Dikili liman1 Ro-Ro hizmeti verebilir imkanlara sahiptir ancak
Glimriiklii sahada verilen vergiden istisna edilmis motorini kullanamadig: i¢in bu
husus gerceklestirilememektedir.

Sehrin batisinda Cesme Ro-Ro ve Feribot Liman1 bulunmaktadir. 2008
yilinda ihrag¢ yiikii tasiyan 20.311 adet TIR, Cesme Limani’ndan cikis yaparak
Avrupa iilkelerine yiik tasimustir. Izmir Ticaret Odasinca verilen gecis belgesi
sayist  30.000 civarindadir. Cesme’den Trieste’ye haftada 3 giin sefer
yapilmaktadir.

Goriildiigii iizere izmir’de aktif 5 adet liman bulunmaktadir. Gelecekte ise
2015 yilina kadar Tiirkiye’nin ana limam olacak Kuzey Ege Candarli Limani’nin
devreye girmesi beklenmektedir. Planlama ve 0n fizibilite ¢alismalar1 biten limanin
projeleri hazirlanmakta 2011 yilinda yapim ihalesine ¢ikilmasi planlanmaktadir.

Kuzey Ege Candarli Limam, {giinci kusak gemilerin yiiklerini
bosaltabilecegi, depolayabilecegi bir liman niteligi tasimaktadir. Daha kiiciik
tonajli gemilerin limana ugramasi ile yiikiin ¢evre merkezlere tasinmasini
saglayarak liman bir nevi aktarma merkezi olacaktir. S6z konusu liman, arka
sahasindaki 4.529 hektarlik alani ile Akdeniz’in en biiyiik, diinyanin da ilk on
limani arasina girebilecek kapasitedir. Arazinin biiyiik bir kismi kamu arazisidir.

Kuzey Ege Limani, sadece Izmir Alsancak Liman1’nin bir alternatifi degil;
ulusal ve kiiresel Olgekte artan yiik ihtiyacina cevap verecek nitelikte bir ana
aktarma limanmi olacaktir. Konumu, kapasitesi, ulasim olanaklar1 ile Akdeniz’de
transit yiik tagimaciliginin merkezi olma ozelliklerine sahiptir.

Liman yatirimlari disinda Izmir ve cevresi eski de olsa Tiirkiye’nin en
gelismis demiryolu agina sahiptir. Eski olan hatlar siiratle rehabilite edilmekte ve
modern demiryolu tasimaciligina uygun hale getirilmektedir. Izmir- Ankara hizli
tren demiryolu projesi kamulastirma asamasindadir. Tiirkiye’deki toplam 10.991
km demiryolunun %13’ii diger bir ifade ile 1.378 km.si Izmir’in merkezi oldugu 3.
Bolge Miudiirliigiindedir.

[zmir, yakin illere ve Tiirkiye nin diger merkezlerine karayolu ile biiyiik
oranda rahat ulasim olanaklarma sahiptir. Izmir-Istanbul otoyol projesi yapimina
2010 Mart aymda baslamlmasi hedeflenmektedir. Izmir-Ankara otoyol ©n
projelerinin ise 2010 yilinda ihale edilmesi planlanmaktadir. Tiirkiye’de yer alan
toplam 1.987 km. otoyolun %10’nu 198 km.si Izmir’dedir. Tiirkiye’deki toplam
devlet ve il yollarmin toplami (131.002 km) % 2,3 izmir il sinirlar1 icindedir.
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Izmir Adnan Menderes Havaliman1 1987 yilinda hizmete girmis, kapasitesi
2006 yilinda artirilmis ve Ozel sektor tarafindan isletilen bir havalimanidir. 5
milyon yolcu/y1l kapasiteli yeni hizmete giren dis hatlar terminali ile 4 milyon
yolcu/y1l kapasiteli olmak iizere toplam 9 milyon yolcu/yil kapasiteli 2 terminal
bulunmaktadir. Ayrica havaliman kargo tagimaciligina da hizmet vermektedir.
Lojistik sektoriine yonelik olarak nitelikli is giicii yaratma agisindan, Izmir’de
bulunan yedi adet iiniversite arasinda Izmir Ekonomi Universitesi’nde ve Yasar
Universitesi'nde Lojistik Boliimii, Dokuz Eyliil Universitesi’nde ise Denizcilik
Fakiiltesi bulunmaktadir.

Ulke genelinde uluslararas1 nakliye isi ile ugrasan ve C2 belgeli firma
sayist 1.414. Cekici ve romork olmak iizere kullanilan ara¢ sayist 105.338. Firma
ve ara¢ sayillarinin %4,6’s1 Izmir’de bulunmaktadir. Izmir’de faaliyet gosteren
uluslararasi tasimacilik yapan firma sayisi 66, arag sayist 4.936’dir. Izmir Ticaret
Odasi uluslararasi tasima ve antrepo grubunda 341 faal firma bulunmaktadir. Yine
Izmir Ticaret Odas1 i¢ tasimacihk Hizmetleri grubunda 1.695 faal iiye
bulunmaktadir. izmir’de hizmet veren Deniz Ticaret Odasi’min iiye sayisi ise
570’tir (2008 yil1 izmir Ticaret Odas1 ve Deniz Ticaret Odas1 Kayitlar1).

Izmir 1linin Lojistik Merkezi Olma Ozellikleri su sekilde siralanabilir:

e Tiirkiye’nin ve Izmir’in jeopolitik konumu (Akdeniz-Karadeniz ve Ege
Denizi {iggeninin kesisiminde yer almasi, Anadolu iizerinden
Ortadogu’ya, Balkanlara ve Avrupa’ya yakinlik, Akdeniz-Karadeniz
gegisi lizerinde yer almasi, Siiveys Kanali’na yakinlik)

e 8.500 yildir liman ve ticaret kenti olmast,

e fldeki mevcut sanayi potansiyeli, tarim iiriinlerinin ticaret-ihrac
potansiyeli ve hammadde ticaret-ihrac potansiyeli,

e 5 adet liman, havalimani, demiryolu ve karayolu agi,

e Manisa, Denizli, Aydin, Mugla, Bursa, Usak, Kiitahya gibi tarim, sanayi
iretimi ve maden isleme kapasitesi yiiksek merkezlere yakinlik,

¢ izmir Alsancak Limam sayesinde Ege Bolgesi disinda Orta Anadolu,
Dogu Anadolu ve Akdeniz Bolgelerine hitap edebilme potansiyeli,

¢ 1.200’u askin uluslararas1 sermayeli firmaya ev sahipligi,

e Yetismis ve nitelikli isgiicil,

[zmir, yiizyillardir sadece Anadolu’nun degil, Uzak ve Ortadogu’nun bati
diinyasina agilan penceresi olan Ege Bolgesi’nin merkezidir. Bu 6zelligi ve deniz
kiyisinda olmasi Izmir’in, tarihi boyunca bir liman kenti olmasinmi saglamistir.
Kentin bu 6zelligini halihazirda Izmir Alsancak Limam saglamaktadir. Izmir
Alsancak Limanmi konumu, niteligi ve potansiyeli bakimindan Tiirkiye’nin en
stratejik limanlarindan biridir.

[zmir Alsancak Limant;
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¢ Kaurulus yeri bakimindan dogal bir limandir,

e Faaliyet alanlar1 bakimindan bolgesel ticarete cevap veren bir limandir.
¢ Verdigi hizmet bakimindan aktarma ve ugrak limanidur.

® Yonetim bigimi ve sahibi bakimindan devlet ve kamu limanidir.

Izmir Alsancak Limani yapimina 1955 yilinda baslanmus ve ilk boliimii
1959 yilinda bitirilmistir. Daha sonra yillar igerisinde caligsmalar devam etmis
bulunmaktadir. Liman kuru/sivi dokme yiik, genel kargo, konteyner, Ro-Ro ve
yolcu limam olarak hizmet verebilmektedir. Izmir Alsancak Limam Tiirkiye
Cumbhuriyeti Devlet Demiryollar1 Genel Miidiirligii (TCDD) tarafindan
isletilmektedir.

Ozellestirme Yiiksek Kurulu'nun 30.12.2004 tarih ve 2004/128 sayili
karar1 ile izmir Limani 6zellestirmesi 03.05.2007 tarihinde yapilmistir. Ancak
Danistay nezdinde agilan yiiriitmeyi durdurma ve ihalenin iptali yoniindeki davalar
nedeniyle Ozellestirme siireci uzamis ve istekliler vazgecerek limanin
ozellestirilmesi gerceklesememistir. Ozellestirme ihalesi tekrarlansin ya da
alternatif coziimler iiretilsin Izmir Alsancak Limanimin ekipman ve donanim
ihtiyaclarinin tiimii en kisa siirede karsilanmalidir.

3. iZMiR ALSANCAK LiMANDI’NIN ETKi ALANI SINIRLARI VE
KULLANICILARIN ANALIZi

3.1. Arastirma Yontemi

Izmir Alsancak Limani’nin etki alanimin belirlenmesi amaciyla Izmir Alsancak
Liman Isletme Miidiirliigii kayitlar1 incelenmis ve 2006 Ocak — 2007 Haziran ay1
icerisinde (1,5 yil siirede) Izmir Alsancak Limani’mi kullanan (ihracat veya ithalat
yapan) 6.043 firma tespit edilmistir. Ele alinan 6rneklem ise 2.200 firmadir.
Orneklem oran1 %36.,4’tiir. Bu firmalar analiz edilerek il, ilce ve semt adresleri ile
sektorleri tespit edilmistir.

2.200 adet firmadan internetteki arama motorlar1 ve Izmir Ticaret Odas1 sicil
kayitlart ile 1.895 adedine ulasilmistir. 293 adedinin bilgilerine edinilememistir.
113 adedi sahislarin yapmis oldugu ithalat-ihracat iglemidir. 80 adedi yurt disi
kaynakli firmalar olup iilkemizde tesisleri bulunmamaktadir.

3.2. Bulgular

Izmir Alsancak Limani’n1 ihracat veya ithalat yoluyla kullanan 1.694 firma
(Tiirkiye’de faal olan firmalar) Tiirkiye’nin 46 ilinde yerlesiktir (Tablo 1). Diger
bir ifade ile Alsancak Limam 46 ile hizmet vermektedir. Liman en fazla %12,4
oran ile [zmir’e, %7,9 oran ile Istanbul’a, %7,3 oran ile Denizli’ye, %35,6 oran ile
Ankara’ya hizmet vermektedir. Limanin hinterlandinda ilk 10 ilde 5 Ege Bolgesi,
3 Marmara Bolgesi, 1 I¢ Anadolu Bolgesi ve 1 Akdeniz Bolgesi firmasi
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bulunmaktadir. Limana Tiirkiye’deki tiim bolgelerden yiik gelmektedir. Agirhk
ise Ege, Marmara, I¢ Anadolu ve Akdeniz Bolgeleri’ndedir.

Izmir Alsancak Liman1’m kullanan firmalarin % 53’ii Ege Bolgesi, % 31’i
Marmara Bolgesi firmalaridir (Sekil 1). Dolayisiyla Ege Bolgesi ve Marmara
Bolgesi % 84’liikk oran ile Izmir Alsancak Limam kullanmaktadirlar. Limanm 1.
derece etki alan1 Ege Bolgesi, 2. derece etki alan1 Marmara Bolgesi, 3. derece etki
alam I¢c Anadolu Bolgesi, 4. derece etki alam Akdeniz Bolgesidir. Ulkenin her
bolgesinden Izmir Alsancak Limani’na yiik akis1 saglanmaktadar.

Tablo 1. izmir Alsancak Limani’n1 Kullanan Firmalarin Bolgelere Gore Dagilimu
(TCDD Izmir Alsancak Liman Isletme Miidiirliigi 2006-2007 Verilerine
Dayanilarak Yapilan Analiz Caligmasi, 2008)

Bolge Adi Firma Sayis1 Oran (%)
Ege Bolgesi 912 53,84
Marmara Bolgesi 524 30,93
I¢c Anadolu 134 791
Akdeniz Bolgesi 88 5,19
Giineydogu Anadolu 16 0,94
Karadeniz 15 0,89
Dogu Anadolu 5 0,30
Toplam 1.694 100,00

W % 1D e st fler
565 -5 10 arasindaki e
B %3 - %5 asidek i
1% 1 -%3 aasindak e
[I% 1 atiler
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Sekil 1. izmir Alsancak Limani’mi Kullanan Firmalarin illere Gére Dagilinm
Ocak 2006 — Haziran 2007 (TCDD izmir Alsancak Liman Isletme Miidiirliigii
2006-2007 Verilerine Dayanilarak Yapilan Analiz Calismasi, 2008)

Izmir Alsancak Limanini Izmir dis1 firmalarinin kullanma oraninin (% 88)
bu denli yiiksek olmasi limanin hinterlandinin ne kadar genis alana yayildiginin
actk gostergesidir. Limani en fazla kullanan ikinci il Istanbul’dur. izmir Alsancak
Limanini kullanana Istanbul’lu firma sayis1 450 olup oram %7,91’dir. istanbul ve
Marmara’da devlete ve ozel sektore ait pek ¢ok liman bulunmasina karsin {zmir
Alsancak Limani’nin bu kadar tercih edilmesi ilgingtir. Bu noktay1 aydinlatmak
icin 450 firma icinden 45 tanesi iizerinden anket yapilmis ve Izmir Alsancak
Limanini tercih nedenleri sorulmustur (Tablo 2).

Tablo 2. Istanbullu Firmalarin Izmir Alsancak Limanini Kullanma Nedenleri
(TCDD Izmir Alsancak Liman Isletme Miidiirliigii 2006-2007 Verilerine
Dayanilarak Yapilan Analiz Calismasi Kapsaminda Yapilan Anket Sonuglari,
2009)

Firmas1 Orant
Verilen Cevap

Sayis1 (%)
Firmanin Tesislerinin Izmir veya Ege Bolgesi’nde Olmast 23 52,11
Firmanin Miisterisinin veya Bayisinin [zmir Veya Ege Bolgesi’nde Olmasi 11 24,44
Firmanin Hammadde Kaynaklarinin izmir veya Ege Bolgesi’nde Olmast 8 17,77
Firmanin Arzu Ettigi Deniz Yolu Hattinin Sadece izmir Alsancak Limaninda ) 444
Var Olmasi
Istanbul’da Yiikleme Isleminin Ge¢ Yapilmasi, Gemiye Yetisememesi 1 2,22

TOPLAM 45 100

Son yillar disinda Izmir 1li dis ticaret dengesi genelde ya az acik vermis ya
da fazla vererek ithal ettiginden daha fazlasim ihrac etmistir. Bu da Izmir’in
ihracata dayal1 bir ekonomisinin oldugunun bir gostergesidir (Tablo 3).

Tablo 3. izmir ili Dis Ticaret Dengesi (TUIK)

Y1l Thracat $ Ithalat $ Dis Ticaret Dengesi $
2008 21.616.423.000 26.122.689.000 -4.506.266.000
2007 17.783.424.000 21.163.286.000 -3.379.862.000
2006 15.662.292.000 18.019.250.000 -2.356.958.000
2005 12.771.780.000 14.626.132.000 -1.854.352.000
2004 11.246.634.000 11.508.030.000 -261.396.000
2003 9.163.142.000 8.617.765.000 545.377.000
2002 7.199.305.000 6.113.618.000 1.085.687.000
2001 5.863.607.000 5.143.758.000 719.849.000
2000 5.100.122.000 7.187.275.000 -2.087.153.000
1999 5.114.594.000 2.504.535.000 2.610.059.000
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Ancak son yillarda ithalattaki artisgin sebebi Izmir kaynakli olmasinin
disinda iilke ekonomisinde ithalata olan talebin artmasi ve diisiik doviz kuru
neticesinde ithalatin cazip hala gelmesinden kaynaklanmaktadir. izmir Giimriik
Miidiirliigii nezdindeki dis ticaret dengesi ise Tablo 4'te verilmektedir.

Tablo 4 .izmir Giimriik Miidiirliigii D1 Ticaret Dengesi

Yil Thracat $ ithalat $ Dis Ticaret Dengesi $
2008 13.335.978 8.732.050 +4.603.928
2007 12.224.835 8.100.684 +4.124.151
2006 10.562.174 6.922.085 + 3.640.089
2005 8.998.920 6.045.239 +2.953.681
2004 8.306.625 5.492.589 +2.814.036
2003 7.128.731 3.892.641 + 3.236.090
2002 5.637.090 2.867.858 +2.769.232
2001 4.674.104 2.305.770 +2.368.334

Kaynak: TUIK, 2009

Tablo 4’te Izmir Giimriikk Miidiirliigii’niin dolayisiyla Izmir Alsancak
Limani’nin ithalattan ¢ok ihracat amach kullanildigi goriilmektedir. Ustelik dis
ticaret fazlasi yil gectikce diizenli bir sekilde artis gostermekte ve ihracata yonelik
faaliyet oran1 yiikselmektedir. Bu sonugtan hareketle izmir Alsancak Limaninin bir
ihracat liman1 oldugu net olarak ifade edilebilir.

Tablo 5'e gore Izmir Alsancak Limam konteyner bazinda en ¢ok dis ticaret
fazlas1 veren liman konumundadir. 4.9. ve 4.10. nolu tablolar incelendiginde Izmir
Alsancak Limani igin ihracat limam nitelendirilmesi yapilabilir. Ancak Izmir
Alsancak Limaninin istatistikleri Tiirkiye’nin en biiyiik ihracat liman1 sdylemi i¢in
yetersizdir. Ciinkii Marport, Kumport ve Mardas gibi 6zel limanlardan olusan
Ambarli Liman Kompleksi 955.593 TEU ile en fazla ihracat elleclemesi yapan
konteyner limanidir. Ambarli Limaninin 1.030.161 TEU ithalat elleclemesi ve -
74.568 TEU dis ticaret dengesi goz Oniine alinirsa Izmir Alsancak Limani igin
Tiirkiye’nin en fazla dis ticaret fazlasi veren konteyner limani soylemi daha dogru
olacaktir.

[zmir Alsancak Limanimi Kullanan Izmirli Firmalarm ilceler Bazinda Dagilim
Sekil 2°de verilmektedir. Buna gore Izmir Alsancak Limanini kullanan zmirli
firmalarin %38’i Konak’ta, %18’1i Bornova’da, %9’u Cigli’de, %8’i Kemalpasa’da,
%7,5’1 Gaziemir’de, %4,8’1 Torbali’da kurulu bulunmaktadir.

244 firma ile Konak’1n lider olmasinin sebebi firmalarin merkez ofislerinin
bu ilcede olmasi, lojistik ve dis ticaret sektoriinde yer alan firmalara ev sahipligi
yapmasidir. Bornova’da sanayi tesislerinin varligi bu ilceyi ikinci siraya
cikarmistir. Cigli Atatiirk OSB ile iiciincii sirada, Kemalpasa yine Kemalpasa OSB
sayesinde dordiincii sirada, Gaziemir Ege Serbest Bolgesindeki firmalarla besinci
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sirada, Torbali da sinirlart icerisindeki sanayi tesisleri ile altinci sirayr almig

bulunmaktadir.

Tablo 5. 2008 Yilinda Tiirkiye’de Konteyner Limanlarinda Elleglenen Konteyner

Istatistikleri
[HRACATTA ITHALATTA DIS
: o ELLECLENEN | ELLECLENEN | TICARET
LIMAN ISMI KON”I(::EYNER KONTCEYNER DENGESI
(TEU) (TEU) (TEU)
MARPORT 547.521 581.936 -34.415
TCDD ALSANCAK LIMANI 427.579 416.005 11.574
MIP MERSIN LIMANI 427.294 423.904 3.390
KUMPORT AMBARLI LIMANI 276.692 316.098 -39.406
TCDD HAYDARPASA LIMANI 158.163 168.808 -10.645
GEMPORT 146.890 145.688 1.202
MARDAS MARMARA 131.580 132.127 -547
BORUSAN LOJISTIK A.S.. 67.931 57.744 10.187
EVYAP ISKELESI 56.912 48.815 8.097
YILPORT 47.093 45.484 1.609
ORTADOGU ANTALYA 35.582 32.847 2.735
YILPORT TESISLERI 20.395 26.041 -5.646
TEKIRDAG LIMANI (AKPORT) 13.649 14.101 -452
RODA LIMAN DEPOLAMA 10.175 10.064 111
TRABZON LIMANI 5.281 11.583 -6.302
TOPLAM 2.377.988 2.435.119 -57.131

Kaynak: T.C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarlig1

[zmir Alsancak Limanini Kullanan
lzmirli Firmalarin liceler Bazinda Dagilimi

Il 5 30 ve usti ligeler

Bl % 10 - % 30 arasndaki ligeler
H % 5 - % 10 arasindaki iigeler
ﬂ 9% 3 - % 5 arasindaki ligeler

[ ] %1 -%3 arasindaki ligeler

:l % | alti ligeler

kemalpasa )

menderes
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Sekil 2 Izmir Alsancak Limanm Kullanan izmirli Firmalarin Ilgeler Bazinda

Dagilimi

Kaynak: TCDD izmir Alsancak Liman Isletme Miidiirliigii 2006-2007 Verilerine
Dayamlarak Yapilan Analiz Calismasi, 2008
SONUC VE ONERILER

Bu calismanin sonucunda ortaya cikan tespitler ve gelecege dair ongoriiler
asagidaki sekilde siralanmaktadir:

[zmir Alsancak Limaninin dogrudan etki alan1 Izmir i, bolgesel etki
alam Ege Bolgesi basta olmak iizere Marmara Bolgesi, I¢ Anadolu
Bolgesi siralamasi ile tiim Tiirkiye’dir. Limanin transit etki alani ise
bulunmamaktadir. Limanin su an ve gelecekte sahip olacagin
niteliklere gore bir transit liman olma 6zelligi bulunmamaktadir.

[zmir Alsancak Limanini Izmir dis1 firmalarinin kullanma oraninin (%
88) bu denli yiiksek olmasi limanin etki alaninin ne kadar genis bir
bolgeye yayildiginin acik gostergesidir.

[zmir ili giimriiklerinden yapilan ihracat ile Izmirli firmalarin yapmis
oldugu ihracat farkinin 13,9 milyar Dolar olmasinin nedeni, bu
ihracatin Izmir ili dis1 firmalar tarafindan ve tesisleri Izmir’de olup da
merkezleri il disinda olan firmalar tarafindan yapilmig olmasidir.
Bunun da temel nedeni [zmir Alsancak Limani’dir.

[zmir Alsancak Limani, Izmir’e bir dis ticaret kapist olma 6zelligini
kazandirmasi disinda direk ve dolayli paydaslari ile birlikte izmir ve
Bolge ekonomisine ciddi anlamda katk: saglamaktadir. Limana gerekli
yatinmlar yapildigi, kapasitesinin arttirildigr ve derin su yolu agildigi
takdirde bu etki ve katma deger artacaktir.

fzmir ili iilke ihracatinin yaklasik % 17’sini, iilke ithalatinin % 12’sini
karsilamaktadir. Izmir ili ihracatt % 65- 70 oraninda Izmir Alsancak
Limani’ndan yapilmaktadir. izmir Alsancak Limanindan tiim diinyaya
iiriin gonderilmektedir. Izmir Alsancak Limanmin oncelikli miisteri
kitlesi Avrupa kitasidir. Ozellikle Akdeniz ve Kizildeniz deniz ulasim
hatlar1 sikilikla kullanilmaktadir. Limandan diger iilkelere gonderilen
en fazla iiriin ve mallar elektrikli makine ve cihazlar, motorlu kara
tasitlari, makinalar, meyve {iriinleri, tekstil, tas, tiitiin, 6rme giyim
esyasi, Oriilmemis giyim esyasi ve sebze-meyve konservesidir.

fhracata dayali bir ekonomik yapist olan izmir’de son yillarda dis
ticaret fazlasi giderek azalmig ve dis ticaret agigina doniismiistiir. Bu
doniisiime ragmen Izmir Alsancak Limam ithalattan ¢ok ihracat
amagh kullanilmaktadir. Izmir Alsancak Limani konteyner bazinda en
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cok dis ticaret fazlasi veren liman konumundadir ancak Tiirkiye nin
en biiyiik ihracat konteyner liman1 degildir.

e izmir Alsancak Limanim kullanan izmirli firmalarin % 38’i Konak’ta,
% 18’1 Bornova’da, % 9’u Cigli’de, % 8’i Kemalpasa’da, % 7,5°i
Gaziemir’de, % 4,8’i Torbali’da kurulu bulunmaktadir. Konak ilgesi
firma merkezleri, dis ticaret, giimrilk ve lojistik firmalar1 ile One
cikmaktadir. Konak Ilcesi limana yakinlik mesafelerine gore iiretim
tesislerini barindiran Bornova, Cigli, Kemalpasa, Gaziemir ve Torbali
ilceleri izlemektedir.

e izmir’deki yatirimlar kendilerini limana en yakin olma durumuna gore
konumlamislar ancak merkezdeki maliyetlerin yiikselmesi ile birlikte
metropoliten alan disinda kendilerine Aliaga, Torbali, Kemalpasa, Tire
ve hatta Manisa gibi alt merkezler kurmuslardir. Hatta Alsancak
Limant’nin bizzat kendisi maliyetli ve sorunlu oldugu icin Aliaga’da
yeni limanlar kurulmustur.

e Son 20 yilda Izmir Alsancak Limamnin gereksinim duydugu
yatinmlarin yapilmamasi neticesinde liman kiiresel ve bolgesel
rekabette geride kalmis ve markasi zedelenmistir.

e [zmir Alsancak Limani {zmir ve Bati Anadolu basta olmak iizere tiim
Anadolu’nun en onemli ihracat kapisidir. Bu kapsamda Izmir’de Izmir
Alsancak Limani’n1 ikame edecek yeni liman ve limanlar olusmadan bu
limanin varligini tartismak ekonomik gercekliklerle ortiismemektedir.
Bu asamada limani tartismak yerine limaninin daha iyi hizmet
vermesinin yollar1 aranmalidir.

Sonug olarak, Izmir Alsancak Limani cografi konum ve fiziki mekan
olarak miikemmel sayilabilecek, etki alani son derece genis bir yerde
konumlanmaktadir. Her ne kadar fiziki, ekonomik ve yonetsel bir takim sorunlari
var olsa da liman isletmeciligi acisindan, onu dogrudan ve dolayli kullanicilar
acisindan, limana hizmet veren kurum-kuruluslar agisindan Izmir ve Ege Bolgesi
ekonomisi icin ciddi anlamda katki saglamaktadir.

Izmir Alsancak Limam kentin liman kimligi unsurunu yasatan en dnemli
etmendir. Izmir Alsancak Limam Bat1 Anadolu ve Tiirkiye icin ideal bir bolgesel
limandir. izmir Alsancak Limani’nin ana aktarma limam olabilecek bir iddiast
bulunmamaktadir boyle bir potansiyele de sahip degildir. Ancak limana gerekli
yatinmlar yapildigi, kapasitesinin arttirildigr ve derin su yolu acildigi takdirde
limanin verimliligi artacak; Izmir ve Tiirkiye ekonomisine katkis1 katlanacaktir.
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Cilt:2 Say1:2 2010
DUNYA KONTEYNER TASIMACILIGI PAZARINDA TURKIiYE’NiN
YERI
Alpaslan ATES'
Sengiil KARADENIZ?
Soner ESMER’
OZET

Deniz tasimaciligr ¢ok eski tarihlerden beri insanlarin kullandigi bir tasimacilik
tiiriidiir. Zamanla deniz tasimaciiginda insanlarin  talepleri ve gelisen teknolojik
imkanlarla birlikte degisiklikler goriilmeye baslanmistir. Deniz tasimaciliginda goriilen en
onemli degisikliklerden bir tanesi ise deniz tasimaciliginin sanayilesmesi olarak da
adlandirilan konteyner tasumaciligidir. Konteyner tasimaciliginda Cin, Singapur gibi Asya
iilkeleri diinya siralamasinda ilk siralarda yer almaktadir. Bu durumun temel nedeni
konteyner tasimaciligimin iilkenin dis ticaretiyle ve aktarma yiik potansiyeliyle dogrudan
ilgili olmasidir. Tiirkiye, ozellikle dogu bati ticaret ekseninde onemli cografik bir konumda
bulunmasina ragmen diinya konteyner tasimaciligi pazarinda hak ettigi yeri aldigin
soylemek miimkiin degildir. Oyle ki diinyada en fazla konteyner elleclemesinin yapildigi
Shanghai ve Singapur limanlari, Tiirkiye toplam konteyner elleclemesinin yaklasik 6 katin,
Rotterdam, Hamburg, Antwerp gibi oOnemli Avrupa limanlart ise yaklasik 2 katini
gerceklestirmektedir.

Bu arastirmanin amaci; konteyner tasunaciliginin ana bilesenleri hakkinda bilgi
vermek, deniz tasimaciliginin icerisinde konteyner tagimaciligimin onemini belirlemek ve
mevut istatistikleri degerlendirerek Tiirkiye’nin bu pazarda mevcut durumuna ve
eksikliklerine dikkat cekmektir.

Anahtar Kelimeler: Deniz tasimaciligi, Liman, Konteyner, Ellecleme, Gemi

THE POSITION OF TURKEY IN GLOBAL CONTAINER TRANSPORTATION
MARKET

ABSTRACT
Sea transportation is a transportation type that people have been using since the
ancient times. With the developments in technology and demands of the people, changes
started to be seen in sea transportation which is also named as industrialization of sea
transportation. In container transportation, Asian countries like China, Singapore are
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located in the first place in the world ranking. The main reason of this situation is that the
amount of container transportation is directly linked the import’s and export’s rates of a
country. In addition to high amount of import and export, significant amount of transit
transportation is done in these countries. Although Turkey has an important geographical
position, it is not possible to say that it has taken the right place in global container
transportation. It is taking attention that the total amounts of container handled in Turkish
ports are not as many as the numbers of the container which is handled in only one main
port of the world. Among the best ranked ports of the world Ambarli port was in the 70"
places in 2006 and 55" places in 2007.

The purpose of this research, to provide information about the main components of
container transportation and to determine the significance of Turkey's potential and
shortcomings in the market.

Key Words: Marine transportation, Seaport, Container, Handling
GIRiS

1970’1 yillar sonrasinda diinya ekonomisinin kiiresellesme adi altinda
yeniden yapilanmasi sonucunda iilkeler arasinda dis ticaret miktarlar1 6nemli
oranda artmistir. Artan dis ticaret, beraberinde ulastirma faaliyet igin talep
yaratmaktadir. Ulastirma; insan veya esyanin bir noktadan bagka bir noktaya
hareketini ifade eder. Baska bir ifadeyle ulastirma, iiretilen mal ve hizmetlerin
farkli tasima sistemleri ile iiretim merkezinden tiiketim merkezine hareketini
saglar.

Giintimiiz tagimacilik sistemlerinde karayolu, demiryolu, havayolu, deniz
yolu, boru hatlar1 ve en az iki ulastirma sisteminin kullanildigi modlararasi
ulastirma kullanilmaktadir. Kullanilan bu sistemler igerisinde miktar olarak en
fazla paya deniz tasimacilif1 sahiptir. Diinya ticaretinin yaklasik % 80’1 ve Tiirkiye
dis ticaretinin yaklasik % 90’1 denizyolu tagimaciligi ile yapilmaktadir (Topaloglu,
H. 2007). Niifus artigi, bolgesel kaynak yetersizlikleri, hizli endiistrilesme, yasam
sartlarinin yiikselmesi, kara yollarindaki asir1 yogunluklar ve bolgesel dogal
kaynaklar deniz tasimaciliginin miktarin1 her gecen giin arttirmaktadir. Deniz
yoluyla bu oranda tasima yapilmasinin nedeni, bu tasimanin sagladigi ol¢ek
ekonomisinden ve diger avantajlardan kaynaklanmaktadir. Bu avantajlar1 soyle
siralayabiliriz: Daha emniyetli olmasi, tasinan iiriin miktarina gore hizli olmasi,
diinyanin 34’iiniin su olmasinin yarattigt mecburiyet, daha fazla miktarda yiik tek
seferde tasinabilmesi ve tasima sirasinda diger iilkelerin sinirlarindan cok agik
denizin kullanilmasi gibi etkenler deniz tasimaciliginin tercih edilmesine sebep
olmaktadir. Ayrica deniz yolu ile yapilan tasimacilik havayollu ile yapilan
tasitmacilifa gore 15-20 kat, karayoluna gore 7-10 kat ve demiryoluna gore
yaklasik 3-4 kat daha ucuza taginabilmektedir (Ece, 2006; Kili¢, 2006). Bu durum
tasitanlarin deniz yolunu tercih etmelerinde en Onemli etkenlerden birini
olusturmaktadir.
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Talep yapisinin farklilagmasi, hizin 6nem kazanmasi, artan diinya niifusuna
endeksli olarak biiyiilk miktarda yiikiin ayn1 anda tasinmasi gereksinimi gibi
sebeplerden dolay1 limandan-limana tasimacilik bi¢cimi (unimodal), yerini kapidan
kapiya tasimaciliga birakmaktadir. Kapidan kapiya tasimaciligi saglayacak olan
tagima sistemi ise kombine tasimaciliga uygun olan konteyner tagimaciligidir.

1. KONTEYNER TASIMACILIGININ ANA BiLESENLERI

Konteyner tagimaciliginin babasi sayilan Malcolm P. McLean, Haboken
limaninda kiiciik bir tasima sirketi isletirken, standart yiikleme ve indirme
yontemlerinden farkli bir tasima yontemi fikri gelistirmistir. Gelistirdigi bu fikir
glinimiiz ~ konteyner tagimaciliginin  temelini  olusturmustur.  Konteyner
tasimciliginda, “Ideal X” isimli gemiden ilk konteyner tasiyict gemi olarak
bahsedilir. Bu gemiye 26 Nisan 1956’da Newark limanindan yiiklenen 56
konteyner, Houston limanina gotiirmek lizere yola c¢ikmistir. Sadece konteyner
tasimak icin tasarimlanmis gemi ise 1956 yilinda tanker gemisinden doniistiiriilen
60 konteyner tasiyabilen “Maxton” isimli gemidir (Solmaz, ve Saygili, 2008;
Erdal, 2008).

Gecen siire zarfinda konteyner tagimaciligi ¢cok 6nemli atilimlar yapmustir.
Giintimiizde konteyner tasimacilift konteynerin kendisi, konteyner gemileri,
konteyner limanlari, gemi isletmeleri, deniz acenteleri gibi bilesenlerden
olusmaktadir. Ancak en onemli bilesen olmalar1 nedeniyle konteyner gemileri ve
konteyner limanlari ele alinacaktir.

1.1. Konteyner Gemileri

Deniz ticaretini etkileyen en onemli egilim genel olarak verimlilik ve
tiretkenligi arttirma egilimleridir. Bu durum gemilerin daha hizli, daha donanimli
ve daha biiyiik olmasina neden olmaktadir.

Deniz tagimaciliginda temel 6geler olan gemi ve limanlar tasinan yiikiin
ozelligine gore farkli yapr ve ozelliktedirler. Gemiler genel olarak ticaret, hizmet,
savas ve gezinti gemileri olmak iizere dort temel gruba ayrilabilir. Deniz yiik
tasima sektoriinde ise ticaret ve hizmet gemileri etkin rol almaktadirlar. Ticaret
gemileri; yiik, yolcu, yiik-yolcu ve balik¢i gemileri olmak iizere kendi igerisinde
gruplandirilirlar. Yiik gemileri ise; kuru yiik gemileri (kirkambar, dokme yiik,
konteyner, kereste, soguk depolu, canli hayvan, cevher, araba), siv1 yiik tankerleri
(ham petrol, petrol iiriinleri, sivilastirilmis gaz, kimyasal madde, siv1 gida) ve ¢cok
amaglt gemiler (petrol-dokme-cevher, petrol-dokme yiik ve petrol-cevher) olarak
siniflandirilmaktadirlar (Tozar,1997).

Konteyner gemi boylar1 son yillarda carpici bir sekilde biiyiimiistiir. Sekil
2’de konteyner gemilerinin kapasite gelisimi sunulmustur.
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Sekil 2: Konteyner Gemilerinin Kapasite Gelisimi (TEU)
Kaynak: Arduino ve Murillo, 2009.

Emma Mearsk adli gemi, 15.200 TEU’luk kapasitesi ile konteyner gemi
neslinin ulastigt en son noktasi olarak degerlendirilmektedir. Emma Mearsk
gemisini  14.000 TEU  kapasitesi ile MSC Danit ve Beatrice
(http://en.wikipedia.org/wiki/Container_ship) gemileri takip etmektedir.
Giiniimiizde diinya iizerinde sadece birka¢ liman (Singapur, Hong Kong,
Rotterdam v.b. ) sahip olduklar1 Ultra Post Panamax tipi rthtim vingleriyle bu
gemilere hizmet verebilmektedir. Bu limanlar ana liman olarak adlandirilmaktadir.

1.2. Konteyner Limanlari

UNCTAD (1992), “Liman Pazarlamas1 ve Uciincii Nesil Limanlar” adl
calismasinda gelistirdigi bir modelle limanlarin tarihsel gelisimini ii¢ doneme
ayirmaktadir. Bu ayrimda liman hizmetinin kapsami, geleneksel olarak yiikiin
yiiklenip bosaltilmasi fonksiyonu ile baglamakta ve limanlarin 1980’lerden sonra
genis Olcekli lojistik merkez ve katma deger hizmetlerin verildigi alanlar olarak
tamimlanmasina kadar genisletilmektedir. Bu gelisim modeli diinya ekonomik
gelisiminin belirlilik esasina gore tahmin edilmesi durumunda miimkiindiir.

Uglincii kusak limanlarin gelisiminde diinya ticaretindeki kiiresellesmenin ve
modlararasi tasimanin ve dolayisiyla konteynerizasyonun artan 6nemi belirleyici
etken olmustur (Beresford ve digerleri, 2004; 94). 1960’lardan giiniimiize, 6zellikle
terminallerde, konteynerlerde ve Ro-Ro yiiklerinin yiikkleme ve bosaltma
yontemlerindeki teknolojik degisimler limanlar ile limanlar1 cevreleyen sehirler
arasindaki giiclii baglar1 zayiflatmistir. Aym1 zamanda bu teknolojik gelisimler
limanlarla hinterlantlar1 arasindaki bag1 giiclendirmistir. Limanlar bir hizmet sahasi
ve alt yapisi olarak ulusal ve uluslararasi tasima amacina yonelik olarak evrim
gecirmigtir (Teilet, 1996).

Ancak diinya ekonomisi siirekli bir degisim halindedir ve bu yiiksek
diizeydeki pazar belirsizligi UNCTAD’in tamimladigi liman modelleriyle
uyusmamaktadir. Iste bu noktada limanlarin belirsizlik ortamina uyumlu “cevik”
bir yapida olmasi gercegi ortaya cikmaktadir. Birinci ve ikinci kusak liman
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isletmeciligi donemi, daha c¢ok diisiikk katma deger hizmetlerle donatilmis ve
limamin temel fonksiyonlarini yerine getirildigi bir donemdir. Ugiincii kusak
limanlar ise giiniimiiziin degisen pazar kosullarina, belirsizliklere ve dis cevre
sartlarina uyum saglamada yetersiz kalmaktadirlar. Bu belirsizliklerle basa ¢ikmak
adina, diger endiistri dallarinda uygulandig: gibi limanlar da daha esnek daha cevik
yeni bir lojistik yaklasima uyum saglamalidir. Bu yeni yaklasim ‘’dordiincii kusak
limanlar’’ olarak tanimlanmistir (Esmer, 2010;7-9).

“Dordiincii kusak limanlar” kavramini dogrudan kullanmasa da bazi
kaynaklar limanlarin degisen rolliinii baska sekilde ifade etmistir. Bu acidan
dordiincii kusak limanlar bir anlamda pazardaki belirsizlige uyum gosteren “cevik
limanlar’dir (Paixao ve Marlow, 2003;335) ve bu limanlar deger odakli tedarik
zinciri sisteminin (value driven chain system) 6nemli bir tiyesidir (Robinson, 2003;
655).

Konteyner terminalleri konteyner yiikiiniin tasima modunu degistirdigi
alanlardir. Yenilenen ya da degisen tasima modlarinin birisi mutlaka denizyoludur.
Bir anlamda konteyner denizden ya da karadan terminale ulasmakta, terminal
sahasindaki ekipmanlar ile elleclenerek denizyolundan tekrar denizyoluna veya
kara ya da demir yoluna (ya da tersine) aktarilmaktadir. Konteyner terminalleri
konteynerin tasitandan tasiyana veya tasiyandan tasitana teslim edildigi;
konteynerin gemiye yiiklendigi, gemiden tahliye edildigi ve konteynerin gecici
olarak depolandig1 sahalardir.

Konteyner terminallerinde temelde 3 fonksiyon vardir, bunlar konteynerin
tasinmasi, depolanmast ve konteyner elleclenmesidir. Bahsedilen temel
fonksiyonlar asagida sunulmustur:

¢ Ulastirma fonksiyonu: Konteynerlerin terminal sahasina gelis/gidisleri deniz,
demir ve karayolu olmak iizere 3 tip tasima moduyla gerceklestirilmektedir.
Sivi yiik terminallerinde boru yolu tasima modu da kullanilabilmektedir.
Denizyolundan gelen/giden yiik ana ve besleyici hatlarla transfer edilmektedir.
Genel olarak konteyner limanlarinda denizyolu servisleri periyodik olarak
(diizenli hat tasimacilifi) gerceklestirilmektedir. Bu nedenle denizyolu
tagimalarinin planlanmasi bir zorunluluktur. Ayrica yiikiin liman sahasi i¢inde
tasinmas1  ihtiyact  dogrultusunda liman iginde wulastirma faaliyeti
bulunmaktadir.

e Depolama fonksiyonu: Konteyner terminallerinde kullanilan tagima
modlarindaki zaman sinirlart ve diizensizlikler, konteyner terminallerinde
yiikiin depolanmasi zorunlulugunu ortaya c¢ikarmistir. Bu durum lojistik
anlamda stok yoOnetimi ile Ortiismektedir. Konteynerin dogrudan liman
sahasina girerek gemiye yiiklenmesi ya da gemiden tahliye edilen konteynerin
dogrudan c¢ikis kapisina yonlendirilmesi (supalan) uygulamada cok az
rastlanan bir durumdur. Tiim modlarin birbiriyle uyumunun saglanmasi ve
konteynerin olabilecek en kisa siirede terminal sahasindan ayrilmasi her
konteyner terminal isletmecisinin temel amacidir. Yeterli geri sahanin
bulunmamasi durumunda limanda kalan yiik, limana ardiye geliri olarak
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yansimaktadir. Diger yandan limanin lojistik hizmet vermesi durumunda
yiikiin liman sahasinda daha uzun siirelerle kalmasi gerekir. Ancak genel
olarak, teknik bir terimle konteynerin sahadaki iggaliye oraninin (dwell time)
olabilecek en diisiikk seviyede seyretmesi gereklidir. Terminal sahalar
konteynerin 6zelligine gore ihrac/ithal/bog/aktarma yiikk ayrimi gozetilerek
sahaya istiflenmektedir. Limanin daha cok ithal/ihra¢ ya da aktarma yiike
hizmet etmesi terminal depolama tasarimini dogrudan etkilemektedir.

¢ Yiik ellecleme fonksiyonu: Temel olarak limanlarda verilen ellecleme
hizmeti yiikiin gemiden limana, limandan gemiye, limandan kara vasitasina ya
da kara vasitasindan limana aktarilmasini igerir. Bundan baska konteyner
icindeki yliikiin elleclenmesi terminal sahasinda bulunan “konteyner yiik
istasyonlari”’nda (CFS) gerceklestirilen bir hizmettir. Buna gore yiikler CFS
sahasinda konteyner icine forkliftler yardimiyla istiflenmekte ya da tahliye
edilen konteynerlerin igindeki yiikler yine CFS’de bosaltilmaktadir. CFS
hizmeti giiniimiizde Ozellikle 6nemli oranda terminallerde terk edilmeye
baglamistir. Terminaller sinirli olan sahalarini geliri nispeten az olan CFS
operasyonlarina ayirmak istememektedirler. Ozellikle Hamburg, Rotterdam
gibi diinyanin 6nde gelen konteyner limanlarinda CFS fonksiyonu, liman
sahasinin disinda lojistik merkezlerde yerine getirilmektedir. Bundan baska
yiikiin gemi yiiklemesi/tahliyesi ve depolama sahasinda stoklanmasinda yiik
ellecleme fonksiyonu aktif rol oynar.

¢ Diger fonksiyonlar: Konteyner terminallerinin fonksiyonlar1 bahsedilen bu 3
fonksiyonla sinirhh degildir. Bu temel fonksiyonlara ek olarak giivenlik,
emniyet, lojistik, katma degerli hizmet, konteyner/ekipman bakim onarim
istasyonlari, glimriik istasyonlar1 ve karantina gibi fonksiyonlar da
bulunmaktadir.

Konteyner limanlarinin planlamasinda cografik konum 6nem arz ederken
gemilerin liman seciminde daha oncelikli tercih sebepleri limanin gemi i¢in fiziki
uygunlugu, hinterlandiyla yeterli baglantisinin olup olmadig, yiikii elleglemek i¢in
yeterli ekipmaninin durumu, verilen hizmetin kalitesi ve giivenilirligi gibi pek cok
faktorler onem kazanmaktadir. Gerekli imkéanlara sahip olmayan limanlar gemiler
ve isletmecileri tarafindan ¢ogunlukla tercih edilmezler. Ornegin Hopa Limani ile
Batum Limani1 birbirlerine ¢cok yakin olan limanlar olmasina ragmen Batum
Limaninda gemiler giinlerce sira beklerken Hopa Limani cok az sayida gemiye
hizmet verebilmektedir. Bu durumun birka¢ sebebi olabilir. Ancak limanin fiziki
sartlarinin yeterli olmamasi bu durumun en 6nemli nedenlerinden bir tanesidir.

2. TURK LIMANLARININ DUNYA VE AVRUPA KONTEYNER
LiMANLARI iCiINDEKIi YERi

Deniz yolu ile konteyner tasimaciliginda Transatlantik (Avrupa-Amerika
aras1), Transpasifik (Asya-Amerika arasi) ve Avrupa- Asya Hatti (Uzakdogu ile
Avrupa arasinda) olmak iizere ii¢c ana hat bulunmaktadir. Bu hatlar icerisinde ise en
yogun olam1 Transpasifik hattidir. Nedeni; bolgedeki limanlarin konteyner
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tasimaciligina uygun alt yap1 hizmetlerini gelistirmeleri ve bolgedeki isletmecilerin
konteyner tagimaciligina yonelmeleridir (Kozanhan, 2008). Ancak bu ozellikleri de
kapsayan en Onemli neden Uzakdogu ve Amerika pazarlarindaki yiik
yogunlugudur.

Tiirkiye giineyinde Uzakdogu ve Avrupa arasindaki Avrupa-Asya
denizyolu hatt1 giizergdhinda ve diisik sapma mesafesiyle, kuzeyinde ise
TRACECA projesi icinde yer almaktadir. Tiirk limanlar1 2009 yilinda bir 6nceki
yila gore toplam % 14’likk bir disiis ile toplamda 4,5 milyon TEU elleclerken
diinyada ancak 24. sirada yer alabilmistir. 2008 yilinda ise Tiirkiye 5,3 milyon
TEU ile diinyada en ¢ok konteyner ellecleyen iilkeler arasinda 12. Sirada yer
almaktadir (Review of Maritime Transport, 2009: 111). Konteyner tagimaciliginin
gelismesi iilke dis ticareti ile onemli derecede iliski gostermektedir. Tablo 2’de
diinyanin en 6nemli 20 konteyner liman1 goriilmektedir.

Tablo 2: Diinya Siralamasina Giren {lk 20 Konteyner Limani (x 1000 TEU)

2009/Sira Liman Ulke 2008 | 2009
1 Singapore Singapore 29.918 | 25.870
2 Shanghai Cin 27.980 | 25.002
3 Hong Kong Cin 24.494 | 20.900
4 Shenzhen Cin 21.400 | 18.250
5 Busan Giiney Kore 13.453 | 11.980
6 Guangzhou Cin 11.001 | 11.190
7 Dubai Ports BAE 11.827 | 11.124
8 Nigbo&Zhoushan | Cin 11.226 | 10.502
9 Qingdao Cin 10.320 | 10.260
10 Roterdam Hollanda 10.784 9.743
11 Tianjin Cin 8.500 8.700
12 Kaohsiung Tayvan 9.677 8.581
13 Antwerp Belcika 8.663 7.310
14 Port Klang Malezya 7.974 7.300
15 Los Angeles ABD 8.083 7.261
16 Hamburg Almanya 9.737 7.008
17 Tanjung Pelepas Malezya 5.600 6.000
18 Long Beach ABD 6.488 5.068
19 Xiamen Cin 5.035 4.6804

20 Bremen Almanya 5.529 4.565

Kaynak: www.portofrotterdam.com, 2010

Avrupa Olcegine baktigimizda ise Tablo 3’e ulasilir. Avrupa konteyner
limanlart arasinda ilk 20’de Tiirkiye’den sadece Ambarli liman1 yer almaktadir.
Ambarli liman kompleksinde Marport, Kumport ve Mardas limanlari
elleclemelerinin toplami Tiirkiye’nin bu siraya
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Tablo 3: Avrupa Siralamasina Giren {1k 20 Konteyner Limani (x 1000 TEU)

2009 Yil Liman Ad1 Ulke 2008 2009
Sira (TEU) (TEU)
1 Rotterdam Hollanda 10.784 9.743
2 Antwerp Belcika 8.663 7.310
3 Hamburg Almanya 9.737 7.008
4 Bremen Almanya 5.529 4.565
5 Valencia Ispanya 3.602 3.654
6 Felixstowe Ingiltere 3.200 3.100
7 Algeciras Ispanya 3.324 3.043
8 Gioia Tauro ftalya 3.468 2.800
9 Marsaxlokk Malta 2.300 2.330
10 Zeebrugge Belcika 2.210 2.328
11 Lea Havre Fransa 2.450 2.234
12% Ambarli Tiirkiye 2.301 1.836
13 Barcelona Ispanya 2.570 1.800
14 Genoa Italya 1.767 1.534
15 St. Petersburg | Rusya 1.983 1.450
16 Southampton Ingiltere 1.710 1.350
17 La Sipezia Ttalya 1.246 1.046
18 London Ingiltere 1.167 846
19 Constantza Romanya 1.381 584
20 Lisbon Portekiz 556 501

Kaynak: www.portofrotterdam.com, 2010

Diinya konteyner tagimaciligimin (aktarmalar hari¢) 2016 yilinda 287
milyon TEU ve 2020 yilinda 371 milyon TEU’ya ulasacagi tahmin edilmektedir
(UNCTAD; 2009). Tiirkiye’nin bu gelisimden aldig1 payin artmasi i¢in diinya ve
Avrupa siralamasinda iist siralara ¢ikmasi gerekmektedir.

3. TURKIYE’DEKiI KONTEYNER LIMANLARI VE MEVCUT DURUMU

Konteyner tasimaciligi sagladigi avantajlardan dolayr hizla diinya
ticaretinin bir parc¢asi olmus ve diinyada 2008 yilinda 2007 yilina gore %35,4 artarak
137 milyon TEU kapasiteye ulasmistir. Bu rakam limanlardaki aktarmalarla
birlikte 2008 yilinda 498 milyon TEU’ya tekabiil etmektedir (UNCTAD, 2009).
Baska bir deyisle limanlarda yapilan toplam ellecleme yarim milyar TEU’ya
ulagmistir. Tiirkiye’deki konteyner limanlar1 2008 yilinda diinyada gerceklesen
elleclemenin yaklasik % 1’1 olan 5,3 Milyon TEU’luk kapasiteye ulagabilmistir.

Tiirkiye konum itibariyle Akdeniz ¢anaginda, Dogu-Bati ve Kuzey-Giiney
eksenlerinde kavsak noktasinda yer almakta ve hinterlandiyla Atlantik’e, Arap
Yarimadasina, Ortadogu’ya, Uzakdogu’ya ve Avrupa’dan ulasimin odaginda
bulunmaktadir. Bu cografik avantajinin yan sira yaklasik 4500 deniz millik sahil
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seridine sahip olmasi ile deniz ulagiminin iilkenin her noktasinda etkili olacagi bir
durumu ortaya koymaktadir. Ancak kiiresel rakamlardan anlasildig1 gibi Tiirkiye,
tiim bu ozelliklere sahip olmasina ragmen diinya konteyner tasimacilifinda sz
sahibi olamamaktadir.

Tiirkiye, diinyada meydana gelen ilerlemelere paralel olarak kendini
gelistirmek durumundadir. Bu gelisimi tetikleyen bir¢ok unsur vardir. Dinamik bir
ekonomik yapiya sahip Tiirkiye’de GSYTH’nin diinyadaki diger iilkelere nazaran
daha hizli gelismesi neticesinde siirekli artan bir yiik potansiyeli bulunmaktadir.
Bundan baska Tiirkiye’nin i¢inde bulundugu cografya, 6zellikle dogu Akdeniz ve
Karadeniz  yiikleri icin aktarma yiiklerden pay alma potansiyelini
giiclendirmektedir. Nitekim Tiirk limanlarindaki aktarma konteyner elleclemeleri,
ozellikle Pire limaninda yaganan sorunlarin da etkisiyle, 2009 y1l1 kriz ortamindaki
diisiis de dahil son alt1 yilda ortalama % 31 oraninda biiyiimiistiir (Sekil 3).

1.400.000

£00.000 A

200.000
D

Sekil 3: Tiirk limanlarinda elleglenen aktarma konteynerin gelisim grafigi
(TEU) ) '
Kaynak: TURKLIM, 2010

Bu noktada Tiirkiye’nin diinya konteyner tasimalarindan aldigr mevcut %
1’lik payin artmasi i¢in yapilmasi gereken faaliyetler asagidaki gibi 6zetlenebilir:

e Tiirk konteyner gemi filosu gelistirilmelidir,
e Konteyner limancilik altyapisi giiclendirilmelidir.
e Tiirkiye’nin bolgesindeki aktarma yiikten daha fazla pay alinmalidir,

Aktarma yiikten pay almak icin cografi konum istiinliigii 6nemli bir
kistastir ancak tek bagina yeterli degildir. Ozellikle ana ticari rotalardan sapma
pay1 olan Tiirkiye gibi iilkelerin ticari gemi filolarin1 ve limancilik alt yapilarinin
giiclii olmasi gerekmektedir. Bu noktada Tiirk bayrakli konteyner gemi filosunun
mevcut durumu ve Tiirkiye’deki konteyner limancilik altyapisinin mevcut
durumunun ele alinmasi gerekir.
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4. TURK KONTEYNER FiLOSUNUN MEVCUT DURUMU

2009 Y1l bag1 itibariyle, Tiirkiye toplam diinya filosu i¢cinde 912 gemi ve
% 0.7 oran ile 26. sirada yer almaktadir (ISL Ocak-Subat 2009). Toplam 912
geminin sadece 42’si konteyner gemisidir ve konteyner gemilerinin toplam tagima
kapasitesi ise 71 bin TEU dur (Deniz Sektorii Raporu; 2009). Diinya konteyner
filosu ile Tiirkiye konteyner filosunun karsilagtirilmasi agisindan Tablo 4
hazirlamustir.

Tablo 4: 2009 yilinda diinya ve Tiirkiye’deki konteyner gemilerinin temel
ozellikleri (100 GRT ve iizeri gemiler)

Diinya Tiirkiye
Konteyner gemi sayisi 4.638 42
TEU kapasitesi (TEU) 12.142.444 71.000
Ortalama gemi kapasitesi (TEU) 2.618 1.690

Kaynak: UNCTAD; 2009, Deniz Sektorii Raporu; 2009.

Fikir vermesi agisindan Tiirkiye’nin icinde bulundugu pazar sartlarinda yer
alan iilkelere bakildiginda Tablo 5’e ulasilir.

Tablo 5: Akdeniz pazarinda konteyner tasimacilik kapasitesine sahip
onemli tilkeler

Ulke Diinya Toplam konteyner
Filosundaki filo kapasitesi (TEU)
Sirasi

Yunanistan 5 238.000
Malta 8 309.000
Giiney Kibris 10 449.000
Italya 17 138.000
Fransa 23 147.000
Tiirkiye 26 71.000

Kaynak: ISL Ocak-Subat 2009

Tiirk ticari gemi filosundaki konteyner gemilerinin sahip olduklar1 tagima
kapasitesi Tiirkiye’nin icinde bulundugu bolgedeki diger iilkelere gore cok
diisiiktir. Bu durum Onemli bir pazara sahip olan Tiirkiye’nin dis ticaretinde
yabanci bayrakli gemi kullanimimin agirlikli olmasii da agiklamaktadir. Oyle ki
Tirk Bayrakli gemiler 1999-2008 doneminde dis ticaret yiikleri tasimalarinda
ortalama % 23.72 oraninda pay almiglardir (Deniz Sektorii Raporu; 2009). Tiirk
konteyner gemi filosunun zayif olmasi aktarma yiik tasimaciliginda Tiirkiye’'nin
bolgedeki aktarma yiik payini da azaltici etkiye sahiptir.

5. TURK KONTEYNER LIMANLARININ MEVCUT DURUMU
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Diinya limanlarinda konteyner elleclemesi 1960’11 yillarin ikinci yarisinda
yayginlagsmaya baglamistir. Ancak Tiirkiye limanlarinda konteyner ellegclemesi
1980°1li yihmin ikinci yarisinda goriilmeye baslanmistir. Ozel sektoriin de
girisimleriyle ancak 90’11 yillarla birlikte Tiirk limanlarinda konteyner hareketleri
yogun bir sekilde goriilmektedir (Cetinkaya; 2010).

Diinya konteyner piyasasina gec¢ girmenin etkisiyle Tiirkiye’de konteyner
trafiginin gelisimi diinyadaki gelisimin her zaman iistiinde yer almistir. Tiirkiye’de
1987 yilinda ilk 6zel konteyner terminalinin (Gemport) isletmeye acilmasinin
ardindan, konteyner limanciliginda 6zel sektoriin payr her gecen giin artmistir.
Giiniimiizde Ozellestirme politikalarinin sonucunda kamu tarafindan isletilen
konteyner liman1 sayist sadece ikiye diismiistiir (Haydarpasa ve izmir Alsancak
limani).

2009 yili kriz rakamlar1 da dahil son Tiirkiye’de konteyner trafiginin
gelisim hiz1 % 12,6 olarak gerceklesmistir (Tablo 6). Bu ortalama biiyiime rakamu,
diinya toplam rakaminin (ortalama % 10) iistiindedir.

Tablo 6: Tiirkiye’de konteyner trafiginin gelisimi

Toplam
Ellecleme | Degisim

Yillar (TEU) (%)
2000 1.819.281 | 24
2001 1.736.682 -5
2002 2.178.648 25
2003 2.481.398 14
2004 3.088.813 24
2005 3.304.586 7
2006 3.826.936 16
2007 4.695.449 23
2008 5.282.943 13
2009 4.520.748 -14

Kaynak: TURKLIM, 2010

Tiirkiye, yiiksek konteyner yiik trafigi gelisim oranlarina ragmen liman alt
yapisi olarak diinya standartlarinin gerisinde kalmistir. Bunun nedenleri olarak
limanlarin yeterli fiziki sartlara sahip olmamasi, bolgedeki aktarma yiiklerden
yeterince pay alinamamasi (ana liman eksikligi), diinyada meydana gelen
teknolojik gelismelere ayak uyduramamasi ve kalifiye eleman yetersizligi gibi
olumsuzluklar sayilabilir. Tiirkiye’de konteyner ellecleyen 17 liman mevcuttur
(Sekil 4).
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*Marport
*Kumport
*Mardas

<Evyap
*Yilport

*Borusan
*Gemport
*Rodaport

*TCE-EGE
+Nemport
<Petkim

Sekil 4: Tiirkiye’de faaliyet gosteren konteyner limanlar
Kaynak: TURKLIM, 2010

Tiirkiye’deki konteyner limanlari, yerel ve aktarma yiik yogunluguna bagh
olarak daha ¢cok Marmara bolgesinde yogunlasmaktadir. Tiirkiye’deki konteyner
limanlari son yillarda gerceklestirdikleri elleclemeler Tablo 7°de sunulmustur.

Tablo 7’de goriildiigii gibi Tiirkiye’deki konteyner limanlar1 diinyadaki ilk
20 konteyner limanina gore cok diisiik kapasiteli limanlardir. Bu durum Tiirkiye’de
bir ozellikle aktarma yiiklere ve ana gemilere hizmet verebilecek bir ana limanin
olmamasindan ve Tiirk limanciliginin plansiz gelisimden kaynaklanmaktadir.

Tablo 7: Tiirkiye’de konteyner elleclenen limanlar (TEU)

2005 2006 2007 2008 2009
Akport 1.292 235 1.956 32.827 3.177
Kumport 438.849| 531.382 665.684 | 649.466 476.513
Mardas 161.545| 198.475 276.270 | 359.684 200.159
Marport 589.644 | 720.603 997.910 | 1.252.936 | 1.159.358
Evyap 14.007 32.988 77.995| 108.958 156.321
Yilport 33.785 35.830 68.777| 135.495 133.368
Borusan 90.513 94.772 113.805| 140.449 146.240
Gemport 240.953 | 274.559 341.326| 336.287 214.056
Rodaport 21.809 84.653
Haydarpaga 340.629 | 400.067 396.637 | 356.272 187.365
Izmir 784.377| 847.926 898.217| 911.177 826.645
Tce-Ege 885
Nemport 6.902
Petkim 357
Port Akdeniz 11.843 40.247 63.399 67.053 59.528
Mersin 596.289 | 643.749 782.028 | 887.918 843.917
Trabzon 310 5442 10.345 22.141 21.057
Toplam 3.304.586 | 3.826.936 | 4.695.449 | 5.282.943 | 4.520.748

Kaynak: www.denizcilik.gov.tr (01.09.2010)
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Bir milyon TEU ellecleme sinirin1 gegen tek liman olan Marport konteyner
limanini i¢inde bulundugu Ambarli liman tesislerinde yer alan Kumport ve Mardas
limanlar ile birlikte ele almak, aynmi ard bolgeye hizmet vermeleri ve ayni bolgede
yer almalarindan dolay1 daha dogru bir yaklasim olacaktir. Nitekim istatistiklere bu
limanlar tek tek degil “Ambarli liman1” olarak girmektedir. Ambarli limanlar
bolgesinde yer alan bu ii¢c limanin ellecleme toplami1 2009 yili Tiirkiye konteyner
elleclemesinin % 41’ini olusturmaktadir. Yine 2009 yilinda Marmara bolgesi
toplam1 ise Tiirkiye toplam konteyner elleclemesinin % 61’ini olusturmaktadir.
Marmara bolgesi disinda yer alan konteyner limanlari ise Izmir, Aliaga, Mersin,
Antalya ve Trabzon’a dagilmistir. Tiirkiye’deki konteyner limanlar1 kapasite arzlar
acisindan incelendiginde Tablo 8’e ulagilir.

Tablo 8: Tiirkiye’deki konteyner limanlarinin yiik ellecleme kapasitesi

Liman Adx Kapasite (TEU)
Akport 250.000
Kumport 1.000.000
Mardag 350.000
Marport 1.400.000
Evyap 150.000
Yilport 450.000
Borusan 135.697
Gemport 350.000
Rodaport 300.000
Haydarpasa 750.000
Izmir 895.101
Tce-Ege 350.000
Nemport 350.000
Petkim 100000
Port Akdeniz 200.000
Mersin 1.687.000
Trabzon 175.000
Toplam 8.892.798

Kaynak: www.denizcilik.gov.tr

Tiirkiye’de konteyner ellecleme kapasitesinde en 6nemli pay1 % 57 ile yine
Marmara Bolgesi almakta ve onu sirayla Akdeniz (% 21), Ege (% 19) ve
Karadeniz ( % 3) bolgeleri izlemektedir.

Hem ellecleme trafiginde hem de kapasite oranlarinda yiikiin ¢ogunlukla

bir Marmara bolgesinde yogunlasmasi, ulusal diizeyde iiretim ve tiiketim
merkezlerinin bu bolgede yogunlagsmasiyla aciklanabilir.
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SONUCLAR

Konteynerin bir tasima kabi olarak kullanima baslandigi 1950°1i yillardan
gliniimiize konteyner tasimaciligi c¢ok gelismis ve Onemli bir sektor haline
gelmistir. Konteyner tasimacilifinin ana bilesenlerini icindeki yiik ile birlikte
konteynerin kendisi, konteyner gemileri ve konteyner limanlari olusturmaktadir.
Yiikiin, geminin ve limanin her hangi birisinin olmadig1 ya da yetersiz kaldigi
durumlarda bu tasimacilik tipinin gelisimi sekteye ugrar.

Tiirkiye’de konteyner tasimaciligi, diinyadaki baslangicindan yaklasik 20
yil sonra 80’lerde goriilmeye baslanmistir. Bu ge¢ kalinmigliktan ve Tiirkiye’deki
konteynerizasyon siirecinin hizindan dolay1 Tiirkiye’de konteyner ellecleme orani
her zaman diinya ortalamasinin iizerinde olagelmistir.

Tiirkiye’nin konum itibariyle yer aldigi bolge iilkelerine gore Tiirk
konteyner filosunun yetersizligi ¢calisma kapsaminda ortaya konmustur. Bu durum
Tiirkiye yiiklerinin yabanci gemiler tarafindan taginmasi ve bu tagimalardan dolay1
olusacak gelirin yabanci iilkelere aktarilmasi sonucunu dogurmaktadir. Tiirk
konteyner gemi filosunun yetersizligi ana ticari rotalarda s6z sahibi olamamasina
ve aktarama trafiginde iilke olarak soniik kalmasina yol agmaktadir.

Tiirkiye, cografi konum olarak ana ticari rotalara yakinlii ile stratejik
onem tasgimaktadir. Bu anlamda Tiirkiye'nin bolgedeki aktarma yiikleri ¢ekme
potansiyeli vardir. Son bes yilda aktarma trafigindeki artis da bu goriisi
desteklemektedir. Yunanistan’daki yanlis limancilik politikalar1 da Tiirkiye’nin
konumunu giiglendirmektedir. Ancak mevcut liman alt yapisi ile bolgedeki aktarma
yiikii karsilamak miimkiin degildir. Tiirkiye’nin ana gemilere hizmet verebilecek
ana limanlara ihtiyaci vardir. Ana limanlarda sadece fiziki altyapiya degil, aktarma
yiiklerin en kisa siirede aktarimini saglayacak giimriik mevzuat kolayliklar1 ve
glimriik altyapisina da ihtiya¢ vardir. Hali hazirdaki giimritkk mevzuati ile aktarma
stireleri 1 haftayr bulmaktadir. Bu siireler Dubai ve Rotterdam gibi limanlarda
birkac giin veya birkag saatte gerceklestirilmektedir.

Diinya konteyner trafiginin %25’i Akdeniz koridorunu kullanmakta,
ozellikle Avrupa-Uzak Dogu yonlii yiikler ana konteyner gemileri vasitasiyla bu
koridor tizerinden tasinmaktadir. Bu Kkoridoru kullanan ve varis noktalar
Karadeniz ve Orta Avrupa olan transit yiikler ise koridor iizerinde yer alan ve
dolayisiyla ana ticari rotadan sapma mesafeleri diisiik olan Port Said ve Gioia
Tauro gibi ana limanlarda kiiciik besleme gemilerine aktarilmaktadir. Iste bu
noktada Tiirkiye’nin bu koridordan yeterli transit yiik payi aldigin1 sdylemek
miimkiin degildir. Aragtirmada Tiirkiye’de bir ana aktarma limaninin olmamasi
gibi bu durumun c¢esitli sebeplerinden bahsedilmistir. Ek olarak Tiirk limanlarinin
yeterli su derinligine sahip olmamasi, teknolojiye uygun ekipmanlarin yetersizligi,
kalifiye eleman giiciiniin azlig1, liman insasi ve isletmesine yonelik yasal siireclerin
glicliigii sayilabilir.
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Tiirkiye 6nemli cografik konumunu olumlu sekilde kullanabilmesi ve
denizcilikte s6z sahibi olabilmesi i¢in 6ncelikle ileriye doniik yasal diizenlemeleri
yerine getirmeli, girisimcileri desteklemeli, teknolojik gelismelere ayak uydurmali
ve ayrica limanlar ile i¢ bolgeler aras1 baglantilar1 6zellikle deniz yolundan sonra
en ekonomik tagimacilik olan demiryolu baglantilarini gelistirmelidir.

Yilda ortalama % 12,6 oraninda biiyiiyen Tiirkiye konteyner trafiginin
mevcut kapasiteyle karsilanamayacagi goriilmektedir. Bu noktada limanlarin
mevcut fiziki sartlarini iyilestirerek ellecleme kapasitelerini arttirmalar1 ya da ilave
kapasitelerin devreye girmesi gerekmektedir.

Limanlar master planinda Candarli, Mersin ve Filyos’da ana limanlar
planlanmaktadir. Ozellikle planlanan Candarli ve Mersin limanlarinin Tiirkiye’de
aktarma yiik konusunda bahsedilen sorunlarin ¢oziimiinde Onemli bir alt yapi
saglayabilecek kapasitede oldugu soylenebilir. Ancak liman yatirimlarinin uzun
stirmesi ve yiiksek oranda maliyet gerektirmesi nedeniyle bahsedilen ulusal liman
master planlari ile planlayict olarak, yasal mevzuatlar ile diizenleyici olarak ve alt
yapi saglayici olarak kamunun aktif rol olmasini gerektirmektedir.
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YAZARLARA DUYURU

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’ne gonderilecek yazilar
asagida belirtilen kurallara uygun olarak hazirlanmalidir.

* Yazilar Tiirkce ve Ingilizce dillerinde yazilmus olabilir. Ancak tim calismalarda
Tiirkge ve Ingilizce basliklar ile birlikte Ozet / Abstract bulunmalidir.

» Ozet / Abstract’in sonunda en fazla ii¢ adet Tiirk¢e ve Ingilizce Anahtar Kelime
(Keyword) yazilmalidir.

* Dergiye gonderilen calismalar daha Once yaymlanmamis 6zgiin ¢alismalar
olmalidir.

Tez caligmalarindan, projelerden veya daha Once bilimsel toplantilarda sunulan
tebliglerden hazirlanan yazilar dip notta belirtilmelidir.

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

* Yazinin BASLIGI TUM HARFLERi BUYUK OLMAK UZERE Times New
Roman yaz tipinde, koyu, 12 punto, ortalanmis olarak yazilmali ve iki satiri
agsmamalidir.

* Basligin altinda yazar(lar)in, Adi Soyadi bulunmalidir. Birden fazla yazarin
bulunmasi durumunda yazarlar tist bilgi ile numaralandiriimalidur.
Ornek: ilk yazar adi (1) ve _inci yazar ad1 (2) vb.

* Yazar(lar)in kimliklerini belli edecek bilgiler (bagli bulunduklart kurum,
elektronik posta adresleri) alt bilgi alaninda bulunmalidir.

* Yazilarda GIRIS, SONUC ve KAYNAKLAR béliimleri yer alacak, 11 punto ile
“BUYUK HARFLERLE ve KOYU (BOLD)” yazilacak ve numaralandirmaya
girmeyecektir. Diger boliimlerin ana basligim olusturan satirlarin tiimii “BUYUK
HARFLERLE ve KOYU (BOLD)” yazilmalidir. ikinci alt bashklar ise “ilk
Harfleri Biiyiik ve Koyu (Bold)” yazilmalidir. Ana ve alt bagliklar Times New
Roman yaz tipinde, 11 punto ile yazilmis olmalidir. Ana ve alt bagliklar sola blok
yapilacaktir.

* Yazilarin metin kismi Times New Roman yazi tipinde, 11 punto ile tek aralik ile
yazilmalidir. Paragraflarda 1 satir aralik verilecek ve 1 cm igeriden baslanacaktir.

* Yazilarin toplam uzunlugu 5 sayfadan az 50 sayfadan fazla olmamalidir.
Calismaya sayfa numarasi verilmemelidir.
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* Metin igerisinde yer alan tiim sekiller, tablolar metin genisligini asmamali,

sekiller belirgin, tablolar okunakli olmalidir.

* Tablolar ve sekiller numaralandiriimalidir. Tablo ve sekil bashiklarinin “ilk
Harfleri Biiyiik” yazilmalidir. Tablo basliklari tablolarin iistiine, sekil bagliklari
sekillerin altina yazilmaldir.

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

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

» Kaynakga alfabetik olarak yazilmali, numaralama yapilmamali ve asagidaki
orneklere uygun olmalidir.
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* Caligmalar basili olarak dort adet ve ayrica dijital ortamda (CD / disket)
gonderilmelidir.

* Calismalar icin telif bedeli ddenmeyecek olup, yazarlar ¢calismalarin1 dergimize

gondermek ile calismalarina ait telif hakkini dergiye devrettiklerini kabul etmis
sayilirlar.
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