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Editorden

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin
2019 yili 11. cilt 1. sayisin1 degerli okuyucularimizin ilgisine
sunuyoruz. Dergimizin bu sayisinda ikisi Ingilizce olmak {izere,
toplam alt1 adet degerli ¢alisma yer almaktadir. Bu sayida ‘tekne
imalat1 ve ¢ekek yerlerinin sorunlari’, ‘gemilerin ¢evresel, sosyal
ve maliyet analizleri’, ‘konteyner liman trafigi ile endiistriyel
dretim 1iligkisi’, ‘otonom gemi teknolojilerinin gemi insa Ve
denizcilik sektoriine etkisi’, ‘bos konteyner konumlamast’, ‘IMO
denetimi ve gemi kazalarinin azaltilmasi’ konularinda denizcilik
bilim alanmin farkli yonlerini ele alan makaleler yer almaktadir.
Tiurkiye’nin  ¢esitli  denizcilik  fakiiltelerinden  yazarlarin
caligmalarinin bu sayida bir araya gelmesi de bizim i¢in ayr1 bir
mutluluktur.

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin bu
sayisina degerli ¢caligmalariyla katkida bulunan bilim insanlar1 bagsta
olmak tizere, dergi sekretaryamiza, derginin bolim editorlerine,
Ingilizce editoriimiize, ¢ok degerli goriisleri ile dergimizdeki
caligmalarin bilimsel kalitesini arttiran sayr hakemlerimize ve
alanin en degerli bilim insanlarindan olusan danigsma kurulumuza
siikranlarimizi sunmay1 bir bor¢ biliriz. Son olarak, dergimizin
basiminda gosterdikleri O6zverili ve titiz ¢aligmalarindan dolay1
Dokuz Eyliil Universitesi Matbaasi’na da tesekkiirlerimizi sunariz.

Editorler

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



Editorial

We are pleased to be submitting 1st issue of the 11th volume
of 2019 to the interest of our readers. This issue of our journal
consists of six appreciably worthwhile articles two of which are in
English language. The articles on various fields of maritime studies
that have been included in this issue discuss such topics as ‘the
problems of boatyards’, ‘environmental, social and cost analysis of
ships’, ‘the relationship between container port throughtputs and
industrial production’, ‘the effects of autonomous ship technologies
on shipbuilding and maritime industries’, ‘empty container
repositioning’, and ‘IMO surveys and reducing ship accidents’. It is
our pleasure to host the articles of authors from various maritime
faculties in Turkey in this issue.

We do owe many thanks indeed to the academics and
scholars who have contributed with their appreciable studies to this
issue of Dokuz Eyliil University Maritime Faculty Journal, the
section editors of the journal, the foreign language editor, the
reviewers of this issue who have advanced the scientific quality of
the studies included in the journal with their invaluable
contributions and our advisory board consisting of the
distinguished academics. As the last, but not the least, we thank
Dokuz Eyliil University Publishing House for their prudent efforts
to publish our journal.

Editor-in-Chief

Assoc. Prof. Dr. Cimen KARATAS CETIN
Asst. Prof. Dr. Capt. Burak KOSEOGLU
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MANAVGAT BOLGESI TEKNE IMALAT VE CEKEK
YERLERININ FAALIYETLERI VE SORUNLARI
UZERINE BIiR ARASTIRMA

ismet BALIK!

OZET

Bu ¢alismanin amaci, Manavgat bélgesinde faaliyet gostermekte olan
tekne imal ve ¢ekek yerlerinin ¢alisma kosullarin ve faaliyetlerini incelemektir.
Bu amagla tesislerden 5’inin sahipleri ya da c¢alisanlariyla goriisiilmiis,
faaliyetleriyle ilgili kayitlar alinmistir. Yapilan arastirmada, Manavgat’ta 7 adet
tekne imal ve ¢ekek yeri bulundugu saptanmistir. Bunlardan 5°’i Manavgat Nehri
kiyisinda, ikisi ise Manavgat Sanayi Sitesi icerisinde yer almaktadir. Tesislerde
2014 ve 2015 ydlarinda alinan yeni tekne sipariglerinin imalatinin yant sira
daha ¢ok gezinti teknesi bakim-onarimi ve balik¢i teknesi tadilatimin yapildig
belirlenmistir. Yapilan GZFT (Giiglii yonleri, Zayif yonleri, Firsatlar, Tehditler)
analizi sonucunda, tesislerin en gii¢lii yonii cografi olarak ¢ok uygun bir
konumda olmalari ve ozellikle gezinti tekneciligi sektorii i¢in hayati onem arz
ediyor olmalaridir. Zayf yonleri ise kalici bir alan ve kapali mekdnlarinin
bulunmamast ve oOrgiithi olmamalaridir. Insanlarin tatil ve dinlenme icin her
gecen giin daha fazla zaman ve biit¢e ayirma egilimindeki artis en 6nemli firsat,
mevcut faaliyet gosterdikleri alani 2020 yilina kadar tahliye edecek olmalari ise
en onemli tehdit unsurudur.

Anahtar Sézciikler: Manavgat Nehri, Tekne, /mal ve Cekek Yeri, Tadilat,
Bakim-Onarim.

? Prof. Dr., Akdeniz Universitesi, Kemer Denizcilik Fakiiltesi, Denizcilik
Isletmeleri Yonetimi Boliimii, Antalya, Tiirkiye, ibalik@akdeniz.edu.tr
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Manavgat Bélgesi Tekne Imalat... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

A STUDY ON ACTIVITIES AND PROBLEMS OF
BOATYARDS IN MANAVGAT REGION

ABSTRACT

The purpose of this study is to investigate the working conditions and
activities of boatyard facilities in Manavgat region. For this aim, owners of five
facilities or their employees were interviewed, and their activities were recorded.
During the study, it was determined that there are seven boatyard facilities in
Manavgat. Five of them are located on the banks of the Manavgat River and two
of them are located in the Manavgat Industry Site. In 2014 and 2015, the
construction of new boats, as well as maintenance-repair of a large number of
tour boats and modification of the fishing boats were conducted by the boatyards
in Manavgat. Results of the SWOT (Strengths, Weaknesses Opportunities,
Threats) analysis showed that their geographically location was very strong and
they were of vital importance for tour boats. Their weaknesses are that they do
not have a field and indoor space and they are not organized. While increasing
trend in allocating more time and budget for vacation and recreation by people
is a great opportunity, the most important threat is that they will evacuate their
current location until 2020.

Keywords: Manavgat River, Vessel, Boatyard, Alteration, Maintenance-
Repair.

1. GIRIS

Yeryiiziindeki biitiin ekonomik faaliyetlerin temelinde ihtiyaglarin
ve arzularin karsilanmasi yatmaktadir. Insan ihtiyaglar1 ise, iginde
bulunduklar1 toplumlarin gelismislik diizeylerine bagli olarak farklilik
gosterse de hi¢ degismemistir (Simsek, 2002: 9). Insanlar, serbest
zamanlarin1  kendilerine haz verecegini diisiindiikleri etkinliklere
ayirmakta, o etkinligi gerceklestirebilmek i¢in ihtiya¢ duyulan mal ve
hizmet triinleri satin almakta ya da kiralamaktadirlar. Bunlardan birisi
de denizlerde yapilan faaliyetler ve deniz tasitlarina duyulan ihtiyagtir.
Deniz tasitlarina duyulan ihtiyag bir taraftan rekreasyonal gereksinimleri
karsilarken, diger taraftan da onlarin imalati, tadilati ve bakim-onarimi
yiiksek miktarda kaliteli istihdam ve katma deger yaratmaktadir. Ayrica
bu sektor, cevreye neredeyse hicbir zarar vermemesi sebebiyle bir¢ok
iilkede sanayinin gelismesinde hiikiimetlerin 6ncelik verdigi sektorler
arasinda yer almaktadir (BAKA, 2013: 3).

Tiirkiye’nin en 6nemli turizm merkezi olan Antalya ve ¢evresinde
muhtelif boy ve cinste 4.600 adet tekne bulunmaktadir. Bunlardan, 2016
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yil1 verilerine gore, 59°u Manavgat Nehri’ni barinak olarak kullanmakta
ve aktif olarak gezinti teknesi olarak kullanilmaktadir (Balik ve Muslu,
2016). Bu teknelerin imalat ve bakim-onarimi, serbest bolgede
bulunanlar diginda, diizensiz ve daginik halde bulunan 30 adet tekne imal
ve c¢ekek yeri tarafindan yapilmaktadir. Bunlardan 7°si Manavgat
ilgesindedir. Bu tesislerde yilda ortalama 400 tekneye hizmet
verilmektedir. Bolgede kayith teknelerin biiyiik ¢ogunlugunu turizm
amagl gezinti tekneleri ve balik¢1 tekneleri olusturmaktadir. Sadece
Antalya’da yilda 2.000 civarinda mavi yolculuk amacgl ticari yat
cikisinin oldugu, Manavgat Irmagi’nda ise yaklasik 400 bin turistin
gliniibirlik teknelerle seyahat ettigi bilinmektedir (MATSO, 2013: 2).
flgede kayitli teknelerin biiyiik bdliimiiniin tadilat ve bakim-onarimlari
ilkel kosullarda faaliyet gostermeye ¢alisan bu tesislerde yapilmaktadir.

Genel olarak deniz tasitlart olarak isimlendirilen bu teknelerin
imalati, bakim-onarimi ve tadilatinin yapildig tesislerden tekne imal yeri
ve ¢ekek yeri Tablo 1°de verildigi sekilde tanimlanmaktadir (Resmi
Gazete, 2015a).

Tablo 1: Tekne imal yeri ve ¢cekek yerinin yonetmelikteki tanimlari

Tekne imal yeri: Ahsap yat imalatinda boy simrlamast olmaksizin
tam boyu 75 metreye kadar ve ITDK (Inceleme,
Tespit ve Denetim Komisyonu) tarafindan inceleme
sonucuna gore kara ve denizdeki fiziksel sartlarin
uygun bulunmasi halinde 125 metreye kadar her
tiirlii gemi ve su ara¢larimin inga, tadilat ve bakim-
onarim  hizmetlerinden  biri veya birkaginin
yapumasina imkan saglayan teknik ve sosyal
altyapilara sahip tesistir.

Cekek yeri: Tam boyu 60 metreye kadar her tiirlii gemi ve su
araclarina bakim-onarim, tadilat ve kislatma ile 24
metreye kadar inga hizmeti veren tesis, seklinde
tanmimlanmustir.

Bu tammlardan da anlasilacag: iizere Tekne Imal
Yeri tam boyu 120 metreye kadar olan gemi ve su
araclarina hizmet vermekte; Cekek Yeri ise insa
disinda sadece bakim onarim ve kiglatma hizmeti
vermektedir.

Deniz tasitlar1 ve onlarin {izerinde yapilan islemler de Tablo 2°de
verildigi sekilde tanimlanmaktadir (Resmi Gazete, 2015b).
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Tablo 2: Deniz tasitlar1 ve deniz tasitlar1 {izerinde yapilan iglemlerin
tanmimlart.

Gemi: Adi, tonilatosu ve kullanma amaci ne olursa olsun
suda kiirekten baska sevk sistemiyle hareket edebilen
her tiirlii teknedir.

Su aract: Gemi disinda, suda yiizebilen ve tahsis edildigi
gayeye uygun olarak kullanilan her tiirlii ara¢ ve
yapudrr.

Tadilat: Gemi ve su araglarmn ti¢c ana boyutundan biri veya

birkagt ile gros ve net tonilatosunun en az birinin
degisimine veya geminin cinsinin yolcu tasimacilig
veya tehlikeli madde tasimaciligt yapmak ftizere
degistirilmesini ifade eder.

Bakim-onarim: Mevcut gemi ve su araglarimin tekne biinyesi ve
donatiminda gergeklestivilen boya, sac, elektrik
isciligi ile ana makine ve tiim yardimct makinelerin
bakim-onarim gibi islemlerdir.

Ulkemizdeki kiigiik ve orta dlgekteki pek cok vilayete gore daha
fazla niifusun yasadigi, gelismis turizm altyapisiyla onemli istihdam
olanag saglayan Manavgat Ilgesi’nde turizmin alt sektdrlerinden birisi
de gezinti tekneciligidir. Bu alt sektoriin gelismesinde Manavgat tekne
imal ve ¢ekek yerleri lokomotif goérevi iistlenmistir. Halihazirda 7 farkli
tesis ile faaliyetlerini siirdirmekte olan sektor, bir taraftan diinyanin
degisik tlkelerine ihra¢ edilen 6zel yatlar imal ederken diger taraftan
basta Akdeniz ve Ege Bolgeleri olmak {izere turizm ve balik¢ilikta
kullanilmakta olan teknelerin inga, tadilat ve bakim-onarim
gereksinimlerini karsilamaktadir. Dolayisiyla tekne imal ve ¢ekek yerleri
bolge turizminin olmazsa olmazlarindandir. Baslangigta kiiciik boyutta
kayik, sandal ve balik¢1 teknesi gibi kiigiik deniz tasitlarinin bakim ve
onarimi geklinde baslayan ilk faaliyetler glinlimiizde, yurt dis1 pazarlara
da hitap edecek ozelliklere sahip, gezinti teknesi, yat, kotra, katamaran
gibi deniz araglarinin imalat, tadilat ve bakim-onarimini yapan onemli
tesislere doniismiislerdir. Yine baglangicta ustadan-giraga, babadan-
ogula gecen gelencksel yontemlerle faaliyetlerini siirdiiriin tesisler son
yillarda istihdam ettikleri gemi inga miihendisleri ve teknikerleriyle daha
bilimsel ve teknik yontemlerle c¢alismalarii silirdirme ¢abasi
icerisindedirler. Bu tesislerdeki 6zellikle yat ve tekne imalat1 ¢ok biiyiik
oranda katma degere sahip, istihdam saglayabilen, ihracat orani yiiksek
tiretim ¢aligmalaridir. Ciinkii makina, demir-gelik, ahsap, boya-kimya,
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elektrik, elektronik, tekstil, dekorasyon, plastik vb. bir¢ok sanayi dali
iiriiniiniin  tersanelerde birlestirilmesi sonucunda iiretim yapan ve
mubhtelif servis sektdriinden de hizmet alan bir sanayi dalidir.

Bu c¢alismada, zor kosullarda hizmet vermeye ¢alisan Manavgat
Tlgesi’ndeki tekne imal ve ¢ekek yerlerinin yeni tekne yapimu, tadilati ve
bakim-onarimi faaliyetleri arastirilmis, Sorunlar1 tespit edilmis ve
sorunlarina ¢6ziim onerileri getirilmeye ¢aligilmustir.

2. YONTEM

Arastirmanin verileri, yar1 yapilandirilmis goriisme yontemiyle
elde edilmistir. Bu goriisme yonteminin, 6zel bir konuda derinlemesine
soru sorma ve cevap eksik veya agik degilse tekrar soru sorarak durumu
daha acik hale getirip cevaplart tamamlama olanagi vermesi agisindan
avantajlart bulunmaktadir (Cepni, 2007). Ayrica agik uclu sorulardan
olusan bu tiir goriismelerde katilimei, algiladigi diinyayr kendi
diisiinceleriyle anlatir (Merriam, 2013). Calisma grubunun genellikle
kiigiik olarak tutuldugu nitel arastirmalarda derinlemesine goriisme
teknigi, zengin ve kapsamli bilgi toplamak i¢in kullanilir (Bryman,
2012). Dolayisiyla arastirma sahasinda sadece 7 tesisin bulunmasi
nedeniyle bu goriisme yontemi tercih edilmistir.

Calismanin evrenini Manavgat Bolgesi’nde faaliyet gosteren bazi
tekne ve gekek yeri isletmecileri, operasyon miidiirleri, takim sefleri ve
Gemi Insa Miihendisleri, kamu personeli (Belediye Baskanligi, Liman
Baskanligi, MATSO (Ticaret ve Sanayi Odasi)), sivil toplum orgiitlerinin
temsilcileri (MASIAD (Manavgat Sanayici ve Isadamlari Dernegi))
olugturmustur. Agustos 2016 ayinda gergeklestirilen goriismelerle ilgili
bilgiler Tablo 3’de verilmistir.

Tablo 3: Caligma kapsaminda yapilan gériismeler

Katihmer  Unvam Goriisme Yeri Goriisme Siiresi (dk)
K1 Isletmeci Imalat ve cekek yeri 30
K2 Isletmeci Imalat ve cekek yeri 30
K3 Operasyon miidiirii Imalat ve cekek yeri 30
K4 Takim sefi Imalat ve cekek yeri 30
K5 Gemi Insa Miihendisi ~ Ofis 30
K6 Gemi Insa Miihendisi ~ Ofis 30
K7 Liman Bagkam Liman Bagkanligr 45
K8 MATSO Bagkan MATSO 45
K9 MASIAD Baskan MASIAD 45
K10 Belediye Baskan Manavgat Belediyesi 45
Yardimeisi
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Goriismelerde yeni tekne imalati, tekne tadilati ve bakim-onarimi
caligmalarin1 ve sorunlarini igeren sorular yoneltilmistir (Ek-1). Bunun
yani sira, konuyla ilgili kaynaklar taranmig, Manavgat Nehri kiyisinda
faaliyet gostermekte olan 7 tesisten 5’inin 2014 ve 2015 yillarina ait
faaliyet kayitlar1 alinmistir. Elde edilen bilgi ve bulgular 1s18inda 2014 ve
2015 yillarinda her bir tesisin almis oldugu yeni tekne siparisi, tekne
tadilat1 ve bakim-onarim faaliyetleri analiz edilmistir.

Gortismeler ve tesislerin  kayitlarindan elde edilen verilere
dayanarak, GZFT analizi gerceklestirilmistir. Isletmelerin giiclii ve zayif
yonleri ile firsat ve tehditlerin incelendigi bu teknik 1950°lerin basinda
Harward Business School’un cabalariyla ortaya c¢ikmustir. Ingilizce
Strengths, Weaknesses, Opportunities ve Threats (giiglii yonler, zayif
yonler, firsatlar ve tehditler) kelimelerinin ilk harfleri ile SWOT Analizi
olarak anilan teknik, Tiirk tesis literatiirinde GZFT ya da FUTZ
(firsatlar, istiinliikler, tehditler, zayifliklar) olarak adlandirilmaktadir
(Biiyiikalaca vd., 2009). Bu amagla organizasyonun mevcut giiglii
yonleri kullanilarak tiim dis firsatlardan yararlanmay1 saglayacak
stratejiler gelistirilmeye ¢aligilmaktadir.

3. BULGULAR

Manavgat’ta tekne imalati, tadilati ve bakim-onarimi yapmaya

yetkili 7 tesis bulundugu belirlenmistir. Bunlardan 5°i;

1. Akyol Denizcilik Tas. Tur. Tic.ve San. Ltd. Sti.

2. Coban Yildiz1 Yat¢ilik Turizm Tic. Ltd. Sti.

3. Poyraz Yatgilik

4. Ramazan Oksiizoglu Tekne Yat imalat1

5. Sultan 1 Bot Tur Yat Ltd. Sti., Manavgat Nehri kiyisinda Ulualan
mevkii kum yolu iizerinde; diger ikisi ise

6. Coban Yildiz1 Yat¢ilik Turizm Tic. Ltd. Sti.-2

7. Nehir  Yatgillkk, Manavgat Sanayi Sitesi'nde faaliyet
gostermektedir.

Arastirmanin bulgular1 tekne imal ve c¢ekek yeri tesislerinin
faaliyetleri, sorunlar1 ve GZFT analizi olmak {izere iic ana baglikta
incelenmektedir.
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3.1. Faaliyetler

Tekne imal ve g¢ekek yeri tesislerinin faaliyetleri 2014 ve 2015
yillarinda alinan yeni tekne siparisleri, mevcut tekneler lizerinde yapilan
tadilatlar ve bakim-onarimlar olmak iizere ii¢ kategoriye ayrilarak
incelenmistir.

3.1.1. Yeni tekne yapim faaliyetleri

Manavgat’ta bulunan tekne imal ve ¢ekek yeri tesisleri tarafindan
2014 yilinda 63, 2015 yilinda ise 43 yeni tekne siparisi sozlesmesi
yapilmistir. Tablo 4’de verilen rakamlardan da anlasilacagi fizere,
siparigi alinan teknelerin biiyiikk ¢ogunlugu her iki yilda da 10-19 metre
biiytiklik araligindadir. Bu biiyiikliik araliginil0 metreden daha disiik,
20-29 metre ve 30-39 metre aras1 biiyiikliik araliklar izlemistir.

Tablo 4: Tekne imal ve ¢ekek yeri tesisleri tarafindan 2014 ve 2015
yillarinda siparisi alinan teknelerin biiytikliiklerine (metre) gore dagilimi

Yil Tesis <10 10-19 20-29 30-39 Top.
Akyol Denizcilik 0 2 2 0 4
Cobanyildiz1 Yateilik 5 29 2 1 37

2014 Poyraz Yateilik 0 0 0 0 0
Ramazan Oksiizoglu 2 9 1 0 12
Sultan 1 Bot ve Yatgilik 0 10 0 0 10
Top. 7 50 5 1 63
Akyol Denizcilik 0 4 0 0 4
Cobanyildiz1 Yatgilik 1 8 0 0 9

2015 Poyraz Yateilik 2 7 1 0 10
Ramazan Oksiizoglu 5 6 0 0 11
Sultan 1 Bot ve Yatcilik 0 9 0 0 9
Top. 8 34 1 0 43

Bakim onarimi yapilan teknelerin daha c¢ok gezinti tekneleri
oldugu, az sayida da balik¢1 teknesi, 6zel yat ve boru déseme teknesi
bakim-onariminin yapildigi anlasilmaktadir (Tablo 5).
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Tablo 5: Tekne imal ve ¢ekek yeri tesisleri tarafindan 2014 ve 2015
yillarinda siparisi alian teknelerin kullanim amacina goére dagilimu

Yil  Tesis BT GT OY BD Top.
Akyol Denizcilik 0 4 0 0 4
Cobanyildiz1 Yatgilik 4 32 1 0 37

2014 Poyraz Yateilik 0 0 0 0 0
Ramazan Oksiizoglu 0 12 0 0 12
Sultan 1 Bot ve Yatgilik 0 10 0 0 10
Top. 4 58 1 0 63
Akyol Denizcilik 0 4 0 0 4
Cobanyildiz1 Yat¢ilik 0 9 0 0 9

2015 Poyraz Yateilik 1 9 0 0 10
Ramazan Oksiizoglu 1 9 0 1 11
Sultan 1 Bot ve Yatgilik 0 9 0 0 9
Top. 2 40 0 1 43

[BT: Balik¢1 Teknesi, GT: Gezinti Teknesi, OY: Ozel Yat, BD: Boru
Doseme]

3.1.2. Tadilat faaliyetleri

Tadilat1 yapilan tekne sayis1 2014 yilinda 18, 2015 yilinda 12’dir
(Tablo 6). Bu teknelerin ¢ogunlugu 2014 yilinda 10-19 metre arasi
uzunlukta olup, 2015 yilinda is 10 metreden daha kiigiiktiir. Tesislerden
Akyol Denizcilik tarafindan 2014 ve 2015 yillarinda Poyraz Yatcilik
tarafindan ise 2014 yilinda tekne tadilati yapilmadig1 anlagilmistir.

Tablo 6: Tekne imal ve ¢ekek yeri tesisleri tarafindan 2014 ve 2015
yillarinda tadilat1 yapilan teknelerin biiyiikliiklerine (metre) gore

dagilimi.

Yil  Tesis <10 10-19 20-29 30-39 Top.
Akyol Denizcilik 0 0 0 0 0
Cobanyildiz1 Yatgilik 3 8 0 0 11

2014 Poyraz Yateilik 0 0 0 0 0
Ramazan Oksiizoglu 0 4 0 0 4
Sultan 1 Bot ve Yatgilik 0 2 1 0 3
Top. 3 14 1 0 18
Akyol Denizcilik 0 0 0 0 0
Cobanyildiz1 Yatgilik 2 1 0 1 4

2015 Poyraz Yatgilik 0 0 1 0 1
Ramazan Oksiizoglu 4 1 0 0 5
Sultan 1 Bot ve Yatgilik 0 1 1 0 2
Top. 6 3 2 1 12
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Tablo 7°de gorildigi tizere, 2014 yilinda 18, 2015 yilinda 12
teknede tadilat yapilmistir. Tadilati yapilan teknelerden 2014 yilinda
1371, 2015 yilinda ise 6’s1 balik¢1 teknesidir.

Tablo 7: Tekne imal ve ¢ekek yeri tesisleri tarafindan 2014 ve 2015
yillarinda tadilat1 yapilan teknelerin kullanim amacina gore dagilimi

Yil  Tesis BT GT Top.
Akyol Denizcilik 0 0 0
Cobanyildiz1 Yat¢ilik 10 1 11

2014 Poyraz Yateilik 0 0 0
Ramazan Oksiizoglu 3 1 4
Sultan 1 Bot ve Yat¢ilik 0 3 3
Top. 13 5 18
Akyol Denizcilik 0 0 0
Cobanyildiz1 Yatgilik 2 2 4

2015 Poyraz Yateilik 0 1 1
Ramazan Oksiizoglu 4 1 5
Sultan 1 Bot ve Yatgilik 0 2 2
Top. 6 6 12

[BT: Balik¢1 Teknesi, GT: Gezinti Teknesi]

3.1.3. Bakim-onarim faaliyetleri

Manavgat’ta bulunan tekne imal ve ¢ekek yerlerinde 2014 yilinda
96, 2015 yilinda ise 79 teknenin bakim-onarimi yapilmistir. Bu
teknelerin 2014 yilinda 59’u, 2015 yilinda ise 47’si 20-29 metre biiyiik
araligindadir. Bu biiyiilik araligim1 10-19 metre biiyiiklik simnifi
izlemistir. Diger uzunluk araliklarinda bakim-onarimi yapilan tekne
sayis1 ise oldukga diisiiktiir (Tablo 8).

Tablo 8: Tekne imal ve ¢ekek yeri tesisleri tarafindan 2014 ve 2015
yillarinda bakim-onarimi yapilan teknelerin biiyiikliiklerine (metre) gore

dagilimi
Yil Tesis <10 10-19 20-29 30-39 Top.
Akyol Denizcilik 1 9 20 2 32
Cobanyildiz1 Yatgilik 0 5 14 1 20
Poyraz Yatcilik 1 5 2 0 8
o014 Ramazan Oksiizoglu 1 4 4 0 9
Sultan 1 Bot ve 0 8 19 0 27
Yateilik
Top. 3 31 59 3 96
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Akyol Denizcilik 2 0 0 1 3

Cobanyildiz1 Yatgilik 0 1 17 0 18

Poyraz Yatcilik 0 7 6 0 13
2015  Ramazan Oksiizoglu 1 11 15 1 28

Sultan 1 Bot ve 1 7 9 0 17

Yatcilik

Top. 4 26 47 2 79

Bakim-onarimi yapilan teknelerin tamamina yakini gezinti

teknesidir. Cok az sayida balik¢1 teknesi ile 2015 yilinda iki adet siirat

teknesinin bakim-onariminin yapildigi anlagilmaktadir (Tablo 9).

Tablo 9: Tekne imal ve ¢ekek yeri tesisleri tarafindan 2014 ve 2015
yillarinda bakim-onarimi yapilan teknelerin kullanim amacina gore

dagilimi
Yil  Tesis BT GT ST Top.
Akyol Denizcilik 0 32 0 32
Cobanyildiz1 Yatgilik 0 20 0 20
Poyraz Yatcilik 1 7 0 8
2014 Ramazan Oksiizoglu 0 9 0 9
Sultan 1 Bot ve Yat¢ilik 1 26 0 27
Top. 2 94 0 96
Akyol Denizcilik 0 1 2 3
Cobanyildiz1 Yatgilik 0 18 0 18
Poyraz Yatcilik 0 13 0 13
2015 Ramazan Oksiizoglu 0 28 0 28
Sultan 1 Bot ve Yate¢ilik 1 16 0 17
Top. 1 76 2 79

[BT: Balik¢1 Teknesi, GT: Gezinti Teknesi, ST: Siirat Teknesi]

3.2. Sorunlar

Yerlesik bir alana sahip olmayan Manavgat’taki tekne imal ve
cekek yerleri nehir kiyisinda bulunan acik arazilerde ve gegici
barakalarda faaliyetlerini stirdiirmektedirler. Kendilerinden bu alanlari da
2020 yilina kadar tahliye etmeleri istenilmistir. Sekil 1’de gorildigi
gibi, nehirden ortalama 2-3 metre yiikseklikte bulunan bu tesislerin olasi
tagkinlara karsi korumasiz ve risk altinda olduklari anlagilmaktadir.
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Sekil 1: Tekne imal ve ¢ekek yerlerinden goriiniim.

Yapilan goriismelerde, tekne imal ve ¢ekek yeri isletmecilerinin
iiye olduklar1 S.S. Manavgat Yat ve Cekek Imalat ve Yapimcilar: Sosyal
Tesisler Kurma ve Isletme Kooperatifi'ne, sektdrle ilgisi olmadiklari
halde ve Istanbul’da ikamet etmelerine ragmen 20-25 Kkisinin iiye
yapildigi, daha sonra da kooperatif genel kurulunca alinan bir kararla 45
giin igerisinde ¢ekek yeri yapimi i¢in iiye basina talep edilen 200.000 TL
aidat1 zamaninda 6deyemeyen tesis sahiplerinin kooperatif iiyeliginden
ihrag edildikleri beyan edilmistir.

Ayrica, ilgili yonetmelik geregince kooperatif iiyesi olmayan bu
tesisler yeni yaptiklart her bir tekne igin 1.000 TL/metre, tadilatint
yaptiklari her bir tekne i¢in 500 TL/metre ve bakim-onarimi yapilan her
bir tekne igin de 50 TL/metre ticret 6demek zorundadirlar.

3.3. GZFT Analizi

Katilimeilarin ayn1 konudaki goriiglerinin, yetkinlik durumlari da
dikkate alinarak, degerlendirildiginde genel olarak benzerlik arz ettigi,
kayda deger goriis farkliligina rastlanmadig: tespit edilmistir. Ornegin,
K1 ve K2 kod numarali katilimcilar ile yapilan goriismelerden tespit
edilen ortak goriis Manavgat Bolgesi'ndeki tekne imal ve g¢ekek yeri
tesislerinin kalict ve kapali alanlarinin bulunmamasi ve sermaye ve
finansman yetersizligi tesislerin zayif yonlerindendir. Kooperatif
yonetiminin Istanbul'da ikamet etmekte olan ve sektorle ilgisi olmayan
kisilerden olusmasi, yapilan imalat, tadilat ve bakim onarim basina ceza
6demeleri, 2020 yilina kadar mevcut faaliyet alanlarini tahliye etmek
zorunda olmalar1 ve turizmdeki genel sorunlarin gezinti tekneciliginde
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de yasanmasi ise onemli tehditler olarak degerlendirilmektedir. K3 ve
K4 kodlu katilimcilar ile yapilan goriismelerden elde edilen verilere gére
de, calisacak geng is¢i potansiyelinin yiiksek olusu ve isgilik ticretlerinin
makul diizeyde olmasi, tesisler i¢in Manavgat Nehri kiyisinin oldukga
elverigli bir dogal alt yapi olanagi saglamasi sektoriin giiclii yonleri
olarak degerlendirilebilir. Benzer sekilde K5 ve K6 kodlu katilimcilar ile
yapilan goriismelerden bolgedeki tesislerin Iskenderun'dan Manavgat'a
kadar olan kiy1 seridinde bu alanda faaliyet gbsteren en biiyiik tesisler
olmalar1 ve yeniliklere ag¢ik geng¢ ¢alisanlarnin olmasi giiglii yonlerini,
calisanlarin egitim seviyelerinin diisiikligii zayif yonlerini, yapilacak
teknelerin ihracat imkaninin yiiksek olmasi ise tesisler igin Onemli
firsatlardandir. Katilimcilardan K7-K10 ile yapilan goriismelerden ise
insanlarin deniz turizmi ve tatil ihtiyaclarma ayirdiklar1 biitcelerinin
giderek artmasi firsatlar, jeopolitik konum ve son yillarda yasanan
talebin azalmasi da en biiyiik tehdit olarak goriilmektedir. Bu veriler
1s1ginda belirlenen tekne imal ve ¢ekek yeri tesisleri i¢in 6n plana gikan
giiclii ve zayif yonler ile firsat ve tehditler Tablo 10°da verilmistir.

Tablo 10: GZFT Analizi

Giiclii Yonler

e Cografik konum

e Uygun maliyet ve iscilik ticretleri

o Iskenderun’dan Manavgat’a kadar olan kiy1 seridinin en biiyiik tesisleri
olmalar1

e Hem deniz hem de nehir kiyisinda olmalar:

e Yeniliklere a¢ik geng calisanlarin bulunmasi

Zayif Yonler

Kalic1 bir alana ve kapali alana sahip olmamalari

Mevecut tesislerin gerekli altyap1 olanaklarinin yetersiz olmasi

Orgiitlenme yetersizligi

Tesislerin yonetimsel sistemlerinin yetersizligi

Calisanlarin egitim seviyelerinin disiikligi

Sermaye ve finansman yetersizligi

Kurumsallasamamalari

Firsatlar

Tiirk insaninin girisimci yapist

Pazar sorununun olmamast

Yapilacak teknelerin her zaman i¢in ihrag¢ edilebilir olmasi

Dogaya olan ilginin hi¢bir zaman azalmamasi

Insanlarin tatil ve dinlenme igin her gecen giin daha fazla zaman ve
biitge ayirma egilimindeki artis
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Tehditler

e Jeopolitik konumumuz

e Kooperatif yonetiminin Istanbul’da ikamet ettikleri ve bu isle ilgisi
olmayan kisilerin elinde oldugu iddias1

o Konjonktiirel olarak piyasadaki talebin azalmasi

e Yapmis olduklart her imalat, tadilat ve bakim-onarimi igin ceza 6demek
zorunda olmalari

e Mevcut faaliyet gosterdikleri alan1 2020 yilina kadar tahliye edecek
olmalar1

o Turizmdeki genel sorunlardan Ozellikle gezinti tekneciliginin de
olumsuz etkilenmesi

4. TARTISMA

Bugiin diinya genelinde 800.000 kisi yat ve tekne imalati, servisi,
bakim-onarimi ve sanayisinde ¢aligmakta ve bu endiistrinin yillik cirosu
ortalama 50 milyar $’dir (Seving, 2014). Ulkemizin 2013 yili itibariyle
turizmden elde ettigi gelir ise 35 milyar $’a yaklagsmistir (TURSAB,
2014) ve bu gelir igerisinde Ozellikle gezinti tekneciligi yoluyla elde
edilen gelir de 6nemli bir paya sahiptir.

Tirkiye’de biiyilk ¢ogunlugu balik¢1 teknesi ve sandallardan
olusan liman baskanliklar1 baglama kiitiiklerine kayithh 65.000°e yakin
tekne bulunmaktadir. Bunlarin yaklasik 10.000’ini yat tipindeki tekneler
olusturmaktadir. Daha ¢ok balik¢ilik ve deniz turizmi alaninda faaliyet
gosteren bu teknelerin gerek yenilerinin yapilmasi gerekse tadilat ve
bakim-onarim gereksinimlerinin giderilmesi i¢in tekne imal ve c¢ekek
yerleri oldukga &nemli ve gerekli tesislerdir. Ozellikle balikgilik ve deniz
turizminin - yogun oldugu kiy1 illerimizde Onemli ihtiyagtir.
Iskenderun'dan Antalya Serbest Bolgeye kadar olan kiy1 seridinin en
biiyiik tekne imal ve ¢ekek yeri durumundaki Manavgat Bolgesi'ndeki
tesislerin sorunlariin ¢oziilmesi ve iyilestirilmesi bolge turizminin
gelismesine, istihdamin ve tekne ihracati gelirinin artmasina da katki
saglayacaktir.

Bu aragtirmanin sonuglarina gére, Manavgat il¢esinde bulunan
tekne imal ve ¢ekek yerlerine siparis edilen teknelerin daha ¢ok 10-20
metre arasi biiylikliiklerde olduklari anlagilmistir. Bu biiyiikliik grubunu
10 metreden daha kiigiik teknelerin siparisi izlemistir. Yine siparis edilen
teknelerin 2014 yilinda %98’i, 2015 yilinda da %98,7’si gezinti
teknesidir. Cok az sayida balikg1 teknesi siparigi de alinmistir. Bu da
Manavgat ilgesinde bulunan tesislerin daha ¢ok bdlgenin en Onemli
istihdam alan1 olan turizm amagh kullanima yonelik tekne siparisi
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aldiklarii gostermektedir. Balik¢1 teknesi sipariginin diistikligi ise yeni
balik¢1 teknesi ruhsati verilmemesi ve bolgede balikgiligin fazla
gelismemis olmasindan kaynaklanmaktadir.

Tadilati yapilan tekne sayisinda da 2015 yilinda 2014 yilina gore
%33,3’liik bir azalma s6z konusudur. Tadilat1 yapilan tekneler daha ¢ok
2014 yilinda 10-19 metre, 2015 yilinda ise 10 metreden daha kiigiik
balik¢1 tekneleridir.

Tekne bakim-onarimi, tesislerin en fazla yaptiklan faaliyet olarak
belirlenmistir. Diger faaliyetlerde oldugu gibi bakim-onarimda da 2015
yilinda 2014 yilina goére %19,1’lik bir azalma s6z konusudur. Bu
azalmada GZFT analizlerinde tehdit olarak tespit edilen son yillarda
turizm sektoriinde yasanmakta olan sorunlar etkili olmustur. Bakim-
onarim yapilan teknelerin biiyilk bir boliimiinii 20-29 metre arasi
biiyiikliik grubu olustururken, bunu 10-20 metre arasi biiylikliik grubu
izlemistir. Bu teknelerin de tamamina yakini gezinti teknesidir. Bakim-
onarimi yapilan balik¢1 teknesi sayisi ise c¢ok azdir. Ciinkii balikgi
tekneleri daha ¢ok ayrintili deniz ve kara muayenesi gerektirmeyen
uzunluk grubunda yer almaktadirlar.

Deniz turizmi igerisinde Onemli bir yere sahip olan gezinti
tekneciligi i¢in bu tiir tesisler onemli bir ihtiyagtir. Hatta GZFT
analizlerinde zayif yonler olarak tespit edilen gerek alt yap: eksiklerinin
giderilmesi gerekse egitim, orgiitlenme, kurumsallasma ve finansman
sorunlarinin  giderilmesine  destek  verilmeli ve  giiclenmeleri
saglanmalidir. Ciinkii, tam boyu 15 metre ve iizerinde olan gemi ve su
araclarinin her yil deniz sérveyi (muayenesi), iki yilda bir kara sérveyi
yaptirma zorunlulugu bulunmaktadir. Bunun i¢in de gemi ve su
araglarinin bakim-onariminin yapilmasi, ilgili mevzuatimiz geregi tespit
edilen eksiklerin giderilmesi gerekmektedir. Tekne Imal ve Cekek Yeri
Hakkinda Yonetmelige gore (Resmi Gazete, 2015a), boyu 2,5 metre ve
iizerindeki tliim gemi ve su araglarinin ingasi ile 15 metre ve {izeri tiim
gemi ve su araglarina ait tadilat ve bakim-onarim bilgilerinin dogru ve
eksiksiz olarak tesis yetkilisince GSVP (Gemi Sanayi Veritabani
Programi)’ye girilmesi zorunludur. Bunun sonrasinda ilgili liman
bagkanligina bagvurularak muayenenin gergeklestirilmesi talep edilir.
Dolayisiyla, tekne imal ve ¢ekek yerleri deniz tasitlarinin muayenesi i¢in
de hayati 6nem arz etmektedir. Muslu (2015; 111)’da da vurgulandigi
iizere, gezinti tekneciligi ¢ekek yerlerinin mevcudiyetiyle dogrusal bir
iligki halindedir.
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Manavgat tekne imal ve g¢ekek yerlerinin Deniz Turizmi
Yonetmeliginde (Resmi Gazete, 2009) asagida belirtilen nitelikleri
cagimizin gereklerine uygun olarak tasidiklar1 sdylenemez:

a.  Yonetim binasi

b. ilk yardim hizmeti

€. Deniz turizmi araci niteligine uygun ¢ekek techizati.

d. Cekek teghizatina uygun parmak iskele, rihtim, egimli rthtim,
¢ekme havuzu gibi deniz yapisi
Uygun biiyiikliikte ¢ekek alani.

Calisanlar i¢in dus, tuvalet, ortak yeme, igme mahalli ve
dinlenme yeri

g. Kati ve sivi atiklarin 2872 sayili Cevre Kanunu ve ilgili

yonetmeliklerine uygun sekilde bertarafi, hizmete uygun
kapali depolama ve aritma tesisati

h. Malzeme deposu

I.  Palamar hizmeti ve yangin sondiirme botu

J.  Sahanin saglikli ve emniyetli aydinlatilmasini saglayan sistem

ve jenerator

k. Tesiste yangin ihbar ve ikaz sistemleri ile yangin sondiirme

cihazlarindan olusan yangin 6nleme istasyonlart.

Bu kosullarin tam olarak saglanmasi ancak Ulualan kum
mevkiinde daginik halde ve plansiz sekilde bulunan tekne imal ve ¢ekek
yerlerinin bir araya toplanmasi, kalici ve modern tesisler haline
doniistiiriilmesi ile miimkiin olabilir. Mevcut bulunduklar1 alani 2020
yilina kadar tahliye etmeleri istenilen bu tesisler ig¢in heniiz
tasinabilecekleri bir yer tahsisi yapilmis degildir. Ustelik Ulastirma ve
Altyap1 Bakanlig1 (Denizcilik Miistesarlig) tarafindan iilke kiyilarinda
gemi inga tersanesi, gemi-bakim onarim tersanesi, gemi sokiim, tekne
imal ve gemi insa yan sanayi yatirnmlarinin genel ve biitiinsel bir plan
icinde gelismesini saglamak amaciyla hazirlatilan Master Plan icerisinde
Manavgat bolgesi 6nemli bir yer olarak degerlendirilmektedir.

=h @D

5. SONUC VE ONERILER

Manavgat ve gevresi, giliniibirlik turist tagimaciligi, yatcilik, su
sporlar1 gibi birgok deniz turizmi faaliyetinin essiz doga iginde
yapilmasina imkan taniyan bir bolgedir. Bu kapsamda; yerel ve ulusal
ekonomiye katki saglayacak c¢ok Onemli potansiyele sahiptir. Sadece
deniz degil Manavgat Nehri basta gelmek iizere, Oymapinar, Manavgat
ve Naras Barajlariyla da onemli giiniibirlik turist tasimaciligi, yatcilik,
cesitli su sporlari, amatér balik avciligi, kano, kiirek (Dragon bot)
yariglari gibi ulusal ve uluslararast yarigmalarin yapilabilecegi
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potansiyele sahiptir. Bu potansiyellerin degerlendirilmesinde énemli bir
fonksiyonu yerine getirecek olan tekne imal ve ¢ekek yerlerine gereken
onem verilmelidir. Diger taraftan Manavgat’ta bulunan tekne imal ve
cekek yerleri dzellikle Manavgat ve Silifke’de bulunan Denizcilik Lisesi
ogrencileri igin Staj imkani1 saglamaktadir. Deniz turizmine dogrudan ve
denizcilik egitimine dolayl olarak destek veren bu tesislerin, kalic1 yer
ve kapali mekan sorunlari bir an 6nce ¢oziilmelidir. Bu tesisler sadece
Manavgat i¢in degil Antalya’nin hatta Akdeniz boélgesinin tamami igin
onemlidir. Ciinkii bat1 Antalya'daki (Kemer, Kas, Finike) benzer tesisler
yeterli degildir. Dogu Antalya'da (Alanya, Anamur, Mersin) ise benzer
tesis bulunmamaktadir. Dolayisiyla, bu tesisler bdlgenin S0Syo-
ekonomisinde ¢ok biiyiik paya sahip deniz turizminin bir alt sektoriidiir
ve turizm sektoriiniin olmazsa olmazi durumundadir.

Sonug olarak, Ulastirma ve Altyap: Bakanligi’nca bolgede daginik
ve plansiz konumda bulunan tekne imal ve ¢ekek yerlerinin bir araya
toplanmasi, kalict ve modern tesisler yapilabilmesine imkéan saglamak
amaciyla uzun yillardir yiiriitilmekte olan g¢aligmalarin bir an Once
sonuglandirilmasi gerekmektedir.
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PR

EK-1: GORUSME SORULARI

Kisaca isletmenizin/kurumunuzu ve faaliyetlerini tanitir misiniz?
Manavgat bolgesi i¢in tekne imalat ve gekek yerlerinin 6nemi nedir?
Manavgat bélgesi i¢in tekne imalat ve yerleri ni¢in 6nemlidir?
Manavgat bolgesi tekne imalat ve ¢ekek yerlerinin en 6nemli
sorunlar1 nelerdir?

Manavgat bolgesi tekne imalat ve ¢ekek yerlerinin en Gnemli
firsatlar1 nelerdir?

Manavgat bolgesi tekne imalat ve c¢ekek yerlerinin en Onemli
tehditleri nelerdir?

Manavgat bolgesi tekne imalat ve ¢ekek yerlerinin giiglii yanlari
nelerdir?

Manavgat bolgesi tekne imalat ve ¢ekek yerleri i¢in yasanan sorunlar
igin ¢Oziim Onerileriniz nelerdir?

Eklemek istediginiz 6nemli hususlar nelerdir?
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DEGISIK YUK SENARYOLARINDA GEMi CEVRESEL,
SOSYAL VE MALIYET ANALIZi

Levent BILGILIi*
0z

Tek seferde ¢ok biiyiik yiikler tasima kapasitesine sahip nakliye araglari
olan gemiler, diinya ticaretinin belkemigidir. Gemiler, diinyadaki toplam
ticaretin % 90 kadarim tasiyor olsa da kullandiklar: yakit ve makineler
nedeniyle biiyiik miktarda emisyon olusumuna Yol acarlar. Bu ¢alismada
Iskenderun-Sangay arasinda belli bir miktar yiikiin farkli tasima kapasitelerine
sahip bes adet gemiyle ayri ayri tasindigi varsayilmis ve bu yolculuklar
sonucunda olusan emisyon miktarlari, bu emisyonlarin sosyal ve yakit
maliyetleri, gemilerin bu yolculuklardan elde ettikleri gelir ve net kazanglar ile
sosyal kayiplar hesaplanmistir. Yapilan hesaplamalar sonucunda yiikiin biiyiik
tek bir gemi tarafindan tasimnmasinin hem emisyon iiretimi hem de maliyet
agisindan en mantikli senaryo oldugu bulunmugstur. Elde edilen bulgulara gore
yiikiin tek gemiyle tasinmasi sirasinda toplam 8.418,32 t emisyon olugmakta, bu
emisyonlardan dolayi toplam § 17.008.992,91 civarinda sosyal maliyet
olusacagr hesaplanmistir. Aymi yolculuktaki net kazang yaklasik olarak $
3.772.487,68 seklinde hesaplanmis olup sosyal maliyet de hesaba katildiginda
yine en az sosyal kayip tek gemiyle yapilan seferde $ 4.977.503,13 olarak
bulunmustur. Son olarak, en iyi senaryoyu iireten gemi igin gemi ana
makinesinin HFO kullandigi varsayilarak yakit tirinin - MDO olarak
degistirilmesinin maliyeti ve sosyal kazanci hesaplanmigtir. Bu hesaba gére yakit
degisimi dolayisiyla iiretilen emisyon miktar: 7.897,83 t, sosyal maliyet $
15.480.435,82 diizeyine inmistir. Net kazan¢ § 2.883.636,66 olarak
hesaplanirken sosyal kayip ise $ 3.448.947,04 seviyesine kadar gerilemistir.

Anahtar Kelimeler: Gemi Emisyonlar:, Gemi Yiik Tasima Senaryolari,
Emisyon Sosyal Maliyeti, Gemi Maliyet Analizi.

! Dr., Bandirma Onyedi Eyliil Universitesi, Denizcilik Fakiiltesi, Gemi Insaat: ve
Gemi Makineleri Miihendisligi Bolimi, Bandirma, Balikesir,
Ibilgili@bandirma.edu.tr
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SHIP ENVIRONMENTAL, SOCIAL AND COST ANALYSIS
FOR VARIOUS LOAD SCENARIOS

ABSTRACT

Although ships transport up to 90 % of the total trade in the world, they
cause a large amount of emissions due to the fuel and engine systems. In this
study, it was assumed that a certain amount of cargo was transported separately
by five ships with different carrying capacities between Iskenderun and
Shanghai. Then, emission amounts, social and fuel costs of these emissions, net
profit of the ships and social losses were calculated. As a result of the
calculations, it was found that transporting the cargo by a single large ship is
the most logical scenario in terms of both emission production and cost. The
results also show that a total of 8,418.32 t emission is generated during the
transportation of the cargo by the single vessel and it is estimated that the total
social costs will be generated at around $ 17,008,992.91. The net profit for the
same trip was calculated as $ 3,772,487.68, and when the social cost was taken
into consideration, the minimum loss was found to be $ 4,977,503.13. Finally,
the cost and social benefits of fuel switching from HFO to MDO were also
calculated. According to this calculation, the amount of the emissions produced
decreased to 7,897.83 t and to $ 15,480,435.82, respectively. The net profit was
calculated as $ 2,883,636.66 and the social loss decreased to $ 3,448,947.04.

Keywords: Ship Emissions, Ship Freight Transportation Scenarios,
Emission Social Cost, Ship Cost Analysis.

1. GIRIS

Endiistri Devrimi’nden &nce gemilerde sevk sistemi olarak dogal
glicler ve insan giicli kullanilmigtir. Buhar giiciiyle ¢alisan makinelerin
icadi ile ana enerji kaynagi olarak fosil yakitlar kullaniimaya
baslanmustir. Onceleri kémiir, teknolojinin gelismesiyle birlikte ise petrol
tiirevi yakitlar, gemilerin baslica enerji kaynagi haline gelmistir. Fosil
yakitlarin enerji kapasiteleri yiiksektir ve her ne kadar mevcut
teknolojilerin kisitli verimleri nedeniyle makineler tam kapasite
calisamasalar da yaklagik 100 yildir gemiler i¢in vazgecilmez bir yere
sahiptirler. Sagladiklar1 bu faydaya ragmen, 6zellikle son yirmi-otuz yilda
acikea belirlenmistir ki bu yakitlarin yanmasi sonucu ortaya ¢ikan atik
gazlar (emisyonlar) ¢evreye ve insan sagligina yonelik biiyiik tehditler
olusturmaktadir. Gemi operasyonu, g¢evresel etkilerinin yani sira biiyiik
boyutlu bir ekonomik etkiye de sahiptir. Her seyden once ekonomik
kazang amaciyla inga edilen gemiler, Omiirleri boyunca ¢ok biiyiik
ekonomik varliklarin yer degistirmesine vasita olurlar. Bununla birlikte
gemi operasyonlarinin ¢evresel ve ekonomik etkileri uzun vadede
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birbirine baglidir. Bu g¢alismada, gemi kdkenli emisyonlar tanitilmig, bir
rotada farkli yiik senaryolarindaki ¢evresel ve mali durumlar aragtirilmis,
¢Oziim Onerisi olarak ise yakit degisimi ve yikayict kullanimi sunularak
elde edilen kazang hesaplanmustir.

2. GEMi EMiISYONLARI VE MALIYET ANALIiZi

Gemi kokenli gaz emisyonlarinin sayisinin 450 oldugu tahmin
edilmektedir (Andreoni vd. 2008). Bununla birlikte bu emisyonlarin
ancak sayica ¢ok kiiciik bir kismu miktar ve etki olarak insan sagligina ve
cevreye zarar verebilecek niteliktedir. Ornegin, gaz emisyonlar genellikle
yakit igerigine bagli olarak agir metaller de igerebilir ancak bu metallerin
miktar1 ¢cok az oldugundan etkileri {izerinde durulmayabilir. Baz1 gaz
tiirleri ise yiiksek miktarda iiretilse de olumsuz gevresel etkiler agisindan
tehdit arz etmez. Bu ¢aligmada, miktar ve etki agisindan en biiylik etkileri
yapan karbondioksit (CO>), kiikiirt dioksit (SO2), karbon monoksit (CO),
hidrokarbonlar (HC), azot oksitler (NOx) ve parcacikli maddeler (PM)
iizerinde durulmustur. Bu gaz emisyonlari, hem insan sagligina hem
cevreye hem de uzun vadede ekonomiye ciddi etkileri oldugu tahmin
edilen emisyon tiirleridir.

2.1. Gemi Emisyonlari ve Sosyal Maliyet

Gemi kokenli CO,, NOx ve kiikiirt oksitler (SOx) miktarlari,
diinyadaki toplam iiretimlerin sirasiyla % 2,6, % 15 ve % 6,5’ini
olusturmaktadir (IMO, 2015; Eyring vd. 2005a; Corbett ve Kohler,
2003). Bu oranlar, genele bakildiginda gorece kiigiik goziikebilir.
Bununla birlikte bazi ¢aligmalar gdstermistir ki gemi emisyonlarinin %
70’1 kiyiya 400 km ve daha yakin mesafelerde ger¢eklesmektedir (Eyring
vd. 2010). Bir diger calismada da Kuzey Denizi’ndeki gemi
emisyonlarmin % 90’min kiytya 90 km ve daha yakin mesafelerde
gerceklestigi gézlenmistir (Wahlstrém vd. 2006). Bunlara ek olarak, uydu
takip sistemlerinden edinilen bilgilere gore 6zellikle konteyner gemileri
ve tankerler, diinyanin belli bolgelerinde ciddi bir trafik olusturmaktadir
ve bu bolgeler genellikle kiyilara ve yiiksek niifuslu yerlesim yerlerine
yakin bolgelerdir (Johansson vd. 2017). Bu ¢alismanin bir 6zeti, Sekil 1
olarak agagida sunulmaktadir.
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Sekil 1: Gemi Tiplerine Goére CO, Emisyon Dagilimlari (a)
Konteyner, (b) Tanker, (c) RoPax, (d) Kruvaziyer, (e) Balike1, (f) Diger

Ozellikle son yirmi yilda gemi emisyonlarinin olusumu,
dispersiyonu ve c¢evresel etkileri lizerine ¢ok kapsamli ve ¢esitli
caligmalar yiriitiilmiistiir. Konuyla ilgili yapilan ilk énemli uluslararasi
calismalardan birisinde gemi kokenli kiiresel NOx ve SOy emisyonlari
tizerinde durulmustur ve 1993 yilina ait veri tabanindan elde edilen
bilgilere gore gemi kokenli NOx ve SOy emisyonlari sirasiyla 3,08 ve
4,24 milyon ton olarak tahmin edilmistir (Corbett vd. 1999). Bu
caligmanin devamu niteligindeki bir diger caligmada ise kiiresel gemi
emisyonlart gemi makine giiclerine bagli olarak yeniden hesaplanmis ve
toplam NOyx miktar1 6,87 milyon ton olarak gilincellenmistir (Corbett ve
Kohler, 2003). Sadece Asya sularinin incelendigi iki ardisik ¢alismaya
gore gemi kokenli SO, emisyonlar1 Asya kitasinda olusan toplam SO;
emisyonlariin % 0,7’sini olugturmaktadir ve bu emisyonlar, 1988-1995
yillar1 arasinda % 5,9 oraninda artig gostermistir (Streets vd. 1997; Streets
vd. 2000). istanbul ve Canakkale Bogaz’larindan gecen gemilerden
kaynaklanan gaz emisyonlarin incelendigi bir ¢alismaya gore bu
suyollarinda trafik, yillik toplam 700.385 t emisyona yol agmaktadir
(Kesgin ve Vardar, 2001). 2003 yili verilerine gore yapilan bir ¢alismada
Marmara Denizi’ndeki gemi trafiginin toplam 5.680.275 t emisyona yol
actigi tespit edilmistir (Deniz ve Durmusoglu, 2008). Cebelitarik
Bogazi’nda 2007 yilindaki gemi trafiginin olusturdugu toplam gemi
emisyon miktar1 ise 1.447.171,77 t olarak tahmin edilmektedir (Moreno-
Gutiérrez vd. 2012). Bunlara ek olarak Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
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(IMO) tarafindan yapilan ii¢ ¢alismada da farkli yillara ait gemi kokenli
emisyon miktarlar1 hesaplanmis, gelecek ongoriilerinde bulunulmus ve
emisyon faktorleri gelistirilmistir (IMO, 2000; IMO, 2009; IMO, 2015).

Geleneksel tahmin yontemlerinin disinda &zellikle son on yilda
emisyon hesaplamalar1 iizerine daha yenilik¢i c¢alismalar da
gelistirilmistir. Bu yenilik¢i ¢alismalarda dinamik olarak degisen kosullar
gdz Oniine alindigindan elde edilen sonuglarin daha kesin oldugu
sOylenebilir. Bununla birlikte bu c¢alismalarin eksikligi, dinamik
kosullarin neredeyse saniyelik olarak degismelerinden oOtiirii biitiin bir
gemi filosundan ¢ok kisith sayida gemiye uygulanabilir olmalaridir.

Bu konudaki ilk caligmalardan birisinde Otomatik Tanimlama
Sistemi (AIS)’nden elde edilen hiz, makine yiikii, yakit kiikiirt icerigi,
emisyon azaltici teknolojiler ve dalga etkisi verilerine dayanarak Gemi
Trafik Emisyon Degerlendirme Modeli (STEAM) gelistirilmistir
(Jalkanen vd. 2012). Baska bir yenilik¢i yaklasimda dokuz kuru yiik
gemisinin giinlilk raporlarina dayanilarak dedveyt ton (DWT) ve blok
katsayist (Cg) degerlerine bagli olarak emisyon tahmin formiilleri
gelistirilmistir (Bilgili ve Celebi, 2018). Yapay sinir aglarinin kullanildigi
bir diger ¢alismada gemi hizi, ana makine devri, ortalama draft, trim,
kargo miktari, riizgar ve deniz etkileri girdi olarak kullanilmis, sonugta
cikt1 olarak yakit sarfiyati bilgisine ulagilacak bir sistem gelistirilmistir
(Bal Besik¢i vd. 2016). Bu calismanin daha kapsamli bir halinde ise
yapay sinir aglar1 yontemi yardimiyla yolculuk siiresi, ana makine devri,
gemi hizi, deplasman, hava ve deniz kosullari ile ortalama draft bilgileri
girdi, emisyon miktar ise ¢ikt1 olarak kullanilarak bir rota optimizasyonu
gelistirilmistir.  Elde edilen sonuglara gore yapay sinir aglart ile
gergeklestirilen sonuglar ile geleneksel yontemlerle yapilan tahminler
arasindaki fark % 1,57 seviyesinde bulunmustur. Calismada ayrica hava
ve deniz kosullar1 ile emisyon iiretimi arasinda giiglii bir korelasyon
oldugu tespit edilmistir (Bilgili, 2018).

Gemi emisyonlarinin geleneksel veya yenilik¢i yontemlerle tahmin
edilmesi, bu emisyonlarin yayilimlarimin incelenmesi ve zararlarinin
tespit edilmesi 6nemli konular olsa da emisyonlar nedeniyle olusan mali
zararlarin da ayrica tespiti ve incelenmesi gerekmektedir.

Bu konuda yapilan bir c¢alismada Yunanistan’in = bazi
limanlarindaki gemi operasyonlar1 nedeniyle olusan emisyon miktar1
toplam 2742,7 t olarak hesaplanmis ve bu emisyonlarin toplum sagligina
olan mali yiikii 18 milyon € olarak tahmin edilmistir (Maragkogianni ve
Papaefthimiou, 2015). Atina’nin Pire Limani i¢in yapilan benzer bir
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calismada limanda gemi faaliyetlerinin toplam maliyetinin 51 milyon €;
bir diger calismada ise Yunan bayragma bagli gemilerin toplam
maliyetinin ise 3,1 milyar Euro oldugu hesaplanmistir. Bu deger, sirasiyla
kiiresel Olgekte, Avrupa’da ve Akdeniz’de olusan maliyetlerin % 1,7,
%6,8 ve % 28,8’ini olusturmaktadir (Tzannatos, 2010a; Tzannatos,
2010Db). Benzer ¢aligmalarda Norveg’in Bergen Limani’ndaki mali yiik 16
milyon € (McArthur ve Osland, 2013); Cin’in Sangay Limani1’ndaki mali
yiuk 286.748.496 milyon $ (Song, 2014); Karadag’in Kotor ve
Hirvatistan’in Dubrovnik Limanlari’ndaki mali yik sirasiyla 7,9 ve 3,6
milyon $ (Dragovi¢ vd. 2015); 1993-2001 yillar1 arasinda ABD’deki NOx
ve SO; emisyonlarinin yillik toplam maliyeti sirasiyla 256 ve 412 milyon
$ (Gallagher, 2005); 2007-2015 yillar1 arasinda Finlandiya Korfezi’ndeki
gemi faaliyetlerinden kaynaklanan mali yiik 52.143.709 milyon $ (Kalli
ve Tapaninen, 2008) olarak hesaplanmistir.

Bir caligmaya gore gemi kokenli CO; ve SO, miktarlar1 2002
yilinda 1925 yilina gore sirasiyla 2,8 ve 3,4 kat artmistir (Endresen vd.
2007). Daha kapsamli bir diger ¢alismada ise 2012 yilindaki emisyon
miktarlar1 100 birim olarak kabul edildigi takdirde 2050 yilindaki
emisyon miktarlar1 CO2, NOy, SOx, PM ve CO i¢in sirasiyla en iyi
tahminlerde bile 173, 130, 19, 56 ve 206 olarak hesaplanmigtir. Bu
tahminlerde SOx ve PM degerlerinin azalma egiliminde goziikkmesinin
sebebi var olan Emisyon Kontrol Alam1 (ECA) bolgelerinin arttirilacagi
yoniindeki tahminlerdir. ECA sayisinin arttirilmasi CO2 haricindeki
emisyonlarin miktar1 lizerinde de negatif etki meydana getirmektedir.
CO; miktarindaki artig tahmininin daha fazla olmamasinin nedeni ise
gemilerde alternatif yakit olarak Sivilagtirilmis Dogalgaz (LNG)
kullaniminin yayginlagmasi yoniindeki ongdriilerdir (IMO, 2015). Bagka
bir ¢alismada ise Hiikiimetleraras: iklim Degisikligi Paneli (IPCC)’nin
yayinladigi Emisyon Senaryolart Ozel Raporu (SRES)’nda bahsedilen
diinyanin 2050 yilindaki niifus, ekonomi, teknoloji, enerji, toprak
kullanimi ve tarim faaliyetlerine dayali olarak bir gemi sayisi, gemi
bagina ortalama makine giicli, toplam makine giicii ve toplam yakit
tiketimi tahmini yapilmigtir. Buna gdre en ¢evreci ve iyimser
senaryolarda bile yakit tiiketimi ve toplam makine giiciiniin sirastyla %
43,5 ve % 36,4 artacagi hesaplanmistir ki bu degerlere bagli olarak
emisyon miktarlarmin da benzer oranlarda artacagi tahmin edilebilir
(Eyring vd. 2005b).

Biitlin bu c¢aligmalar 15181nda acik¢a sOylenebilir ki yeterli 6nlem
almmadig1 takdirde gemi kdkenli gaz emisyonlar giiniimiizde oldugu
gibi gelecekte de 6nemli bir sorun teskil etmeye devam edecektir. Bu
nedenle gemi dizayni, sevk sistemleri, makine modifikasyonlar1 ve yakit
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teknolojileri {izerine yapilan yenilik¢i ¢aligmalarin yani sira operasyon
kosullarimin da iyilestirilmesi ve optimize edilmesi emisyonlarin
azaltilmasi1 yolunda 6nemli bir adim olacaktir.

2.2. Navlun ve Optimizasyon Senaryolari

Yakit harcami, gemilerin en biiyiik gider kalemlerinden birisidir.
Bu yiizden oOzellikle rota optimizasyonu yoluyla yakit harcaminin
azaltilmas1 konusunda ¢ok sayida calisma yapilmistir. Yakit harcaminin
azalmasi hem ekonomik hem de g¢evresel anlamda iyilesmeler saglar.
Daha az yakit harcami daha biiyiik ekonomik kazang ve daha az emisyon
demektir. Bu boliimde ozellikle rota optimizasyonu iizerine yapilan
caligmalar incelenmistir.

Yapilan giincel ve kapsamli bir ¢alismada 6zellikle son yillarda
giindemde olan Operasyonel Arastirma konusu iizerinde durularak bu
konunun temel prensipleri ve navlun senaryolarini nasil ¢evreci hale
getirebilecegi hususunda incelemeler yapilmistir (Bektag vd. 2019). Bir
diger calismada cevresel etkilere (riizgar hizi ve yonii, akint1 hiz1 ve su
derinligi) bagh olarak degisen yakit harcaminin kontrol edilebilmesi ve
daha verimli yolculuklar gerceklestirilebilmesi i¢in dinamik bir
optimizasyon modeli gelistirilmistir (Wang vd. 2018). Benzer bir
calismada i¢ sularda ¢alisan gemiler i¢in yine riizgar hizi ve yonii, akinti
hizt ve su derinligi verilerine bagli olarak bir optimizasyon ydntemi
gelistirilmis ve sonug olarak ana makine devri, hiz, yakit harcami ve CO
miktar1 degerleri hesaplanmistir. Uygulanan yontemle yakit harcami ve
CO; saliminda azalma gozlenmistir (Yan vd. 2018). Bagka bir ¢alisma,
bas ve ki¢ draftlarimi, kalkis ve varis limanlarinin koordinatlarini, tahmini
varls zamanini, cografi bilgileri ve hava kosullarin1 girdi olarak
kullanarak rota optimizasyonu yapan ve sonug¢ olarak toplam yakit
harcamina ulagmay1 hedefleyen bir sistem {izerine odaklanmistir (Lee vd.
2018). Hava kosullarina gore yapilan bir rota optimizasyonunda ise
riizgar hiz1 ve yonii ile dalga yiiksekligi ve yonii bilgileri etken girdi
olarak kullanilmistir. Buna gore bazi durumlarda daha uzun yol gitmenin
daha verimli sonuglar getirecegi lizerinde durulmustur (Kosmas ve
Vlachos, 2012). Bunlara ek olarak Ispanya’min Barselona-Palme de
Mallorca Limanlan arasindaki feribot seferlerinin optimizasyonu igin
riizgar, dalga ve akinti verilerine dayali bir sistem (Grifoll vd. 2018);
riizgar giiciiyle ek sevk iceren ya da igcermeyen durumlara gore riizgar ve
dalganin yakit harcamm {izerindeki etkilerinin incelendigi ve bir rota
optimizasyonu gerceklestirmek {izere tasarlanan bir sistem (Bentin vd.
2016); karmasik deniz ve hava kosullariin hesaba katilarak
hidrodinamik agisindan optimum rotanin belirlendigi bir sistem (Vettor
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ve Soares, 2016) ve yine degisken cevre kosullarina bagli olarak,
ekonomik fizibilite, enerji verimliligi ve emisyon regiilasyonlar
kapsaminda rota optimizasyonu gergeklestirmeyi amaglayan bir sistem
(Walther vd. 2016) iizerine caligmalar yiritilmiistir. Konuyla ilgili
kapsamli1 olarak yiiriitiilen bir ¢aligmada ise rota ve hiz optimizasyonu
Akdeniz’de faaliyet gosteren boyutlar1 farkli {i¢ farkli geminin cesitli
limanlar arasindaki nakliye isleri i¢in incelenmistir. Farkli senaryolardaki
yik tagima durumlariin incelendigi bu calismada zaman, maliyet ve
cevresel etki, temel esas olarak alinmigtir (Wen vd. 2017).

3. MALZEME VE METOT

Bu calismada bes farkli kuru yiik gemisinin dort farkli jenerik
senaryoda Iskenderun-Sangay Limanlar1 arasinda dokme demir cevheri
tasidig1 varsayilarak her senaryo i¢in ¢evresel, ekonomik ve sosyal
analizler yapilmis ve sonuclar karsilastirilmistir. Gemi A, 170.000 t;
Gemi B 30.000 t; Gemi C ve Gemi D 85.000 t ve Gemi E 55.000 t yiik
tasima kapasitesine sahiptir. Calismada bahsi gecen gemilerin tasima
kapasiteleri DWT ile esdeger olarak alinmis, DWT igindeki diger
unsurlar g6z ard1 edilmistir. Toplam tasinacak olan yiik 170.000 t olarak
belirlenmistir. Olusturulan jenerik senaryolar asagidaki gibidir:

Senaryo-1: Gemi A, ylikii tek basina tagir.

Senaryo-2a: Gemi C, ylikiin yarisim tasir, bos doner ve diger
yarisini tasir.

Senaryo-2b: Gemi C ve Gemi D yiikii ayni anda tasir.

Senaryo-3: Gemi B, Gemi C ve Gemi E yiikii ayn1 anda tagir.

Gemi emisyonlarmin gelencksel yontemlerle tahmin edilmesi
iizerine ¢esitli formiiller gelistirilmigtir. Bu c¢alismada makine giiciline
dayali bir hesaplama yapilmistir ve bu yonteme ait formiil asagida
sunulmustur (Trozzi, 2010):

ETrip,i,j,m = Zp[Tp Ze(Pe X LFe X EFe,i,j,m,p)] (1)

Burada;

Erip: Biitiin yolculuk boyunca olusan toplam emisyon (t)
T: Siire (h)

P: Makine giicii (kW)

LF: Makine yiikii (%)

EF: Emisyon faktorii (g/kWh)

e: Makine kategorisi
i Kirletici tipi

j: Makine tipi

m: Yakit tipi

p: Yolculuk agsamalar1
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Bu formiiliin 6zeti ise asagidaki denklemle verilebilir:

Emisyon = Makine Giicii X Makine Yiiki X Calisma Saati X
Emisyon Faktori 2

Cesitli degiskenlere bagli emisyon faktorleri Tablo 1°de ayrintili
olarak sunulmustur (Moldanova vd. 2010).

Tablo 1: Cesitli Degiskenler I¢in Emisyon Faktorleri (g/kWh)
CO; SO CO HC NOx PM

Ana Makine-HFO 620 10,5 0,5 0,3 14,4 1,3

SEYIiR Ana Makine-MDO 588 1,85 - - - 0,2
Yardime1 Makine-MDO 683 2,05 1,1 0,2 8,98 0,2

Ana Makine-HFO 620 10,5 1 0,6 14,4 2,6

MANEVRA Ana Makine-MDO 588 1,85 - - - 0,4
Yardimci1 Makine-MDO 683 2,05 2,2 0,4 8,98 0,4

Ana Makine-HFO 620 10,5 1 0,6 14,4 2,6

LiIMAN Ana Makine-MDO 588 1,85 - - 0,4

Yardime1 Makine-MDO 683 2,05 2,2 0,4 8,98 0,4

Esitlik 2’deki verilere gore gemilere ait bilgiler Tablo 2’de
sunulmustur:

Tablo 2: Emisyon Hesabi I¢in Gemi Bilgileri

Gemi/ Ana Yardimci Ortalama Seyir Ana
Ozellik Makine Makine Giicii Hiz Siiresi Makine
Giicii (kW) (kW) (knots) (h) Yiikii (%)
Gemi A 16.860 2.700 11,7 730,94 0,62
Gemi B 7.860 1.800 11,9 2.155,97 0,59
Gemi C/D 11.060 2.160 12 712,67 0,62
Gemi E 9.480 1.800 12,5 684,16 0,74

Gemi hizlar1 ve ana makine yiikleri ger¢ek giinliik raporlardan
ortalama olarak alinmistir. Ana makine yiikii, seyir, manevra ve liman
operasyonlar1 igin sabit olarak alinmustir. Buna ek olarak, yardimci
makine yiikleri ise seyir, manevra ve liman igin sirasiyla 0,17, 0,45 ve
0,22 olarak alinmistir (Moreno-Gutiérrez vd. 2012).

Bir geminin limana yanasma siirecinde manevra esnasinda
gecirdigi siire, 1,44 saat olarak tahmin edilmektedir (Lonati vd. 2010).
Gemiler, gergek verilere gore Iskenderun Limani’nda 14 giin (336 saat),
Sangay Limani’nda 5 giin (120 saat) gecirmektedir. Iskenderun-Sangay
Limanlar1 arasi toplam mesafe 8.552 deniz milidir. Bu ¢alismada
Iskenderun-Sangay rotasinin secilmesinin ilk nedeni bu rotanmn
olabildigince uzun ve kanal ile bogazlardan gegmesi muhtemel bir rota
olmasidir. ikinci neden ise hesaba konu olan gemilerin hem Iskenderun
hem de Sangay limanlarinda ne kadar siire kaldiginin kesin olarak
bilinmesidir.
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Yakit maliyetini bulabilmek i¢in Oncelikle gemilerin yolculuk
boyunca harcadiklar1 toplam yakit oranlari hesaplanmistir. Bunun igin
ozgiil yakit tiketimi (SFOC) adi verilen degerler kullanilmistir. Bu
degerler ana ve yardimci makineler igin sirasiyla 195 ve 210 g/kWh
olarak alinmigtir (Moldanova vd. 2010). Buna gore harcanan toplam yakit
miktarlar1 gemiler i¢in Tablo 3’te verilmistir:

Tablo 3: Yolculuk Boyunca Harcanan Yakit Miktarlar (t)
Gemi/Yakit Miktar1  Ana Makine-HFO  Yardime1 Makine-MDO

Gemi A 3.907,04 0.818,17
Gemi B 4.005,57 3.143,99
Gemi C/D 2.523,57 5.224,31
Gemi E 2.110,36 3.756,35

Yakitlarin ton basina fiyatlar ise Heavy Fuel Oil (HFO) ve Marine
Diesel Oil (MDO) i¢in sirastyla 439 ve 666,5 $/ton olarak alinmistir
(Ship and Bunker, 2019). Dokme demir cevherinin emtia fiyati ise 76,16
$/ton olarak kabul edilmistir (Indexmundi, 2019). Son olarak, sosyal
maliyetin hesaplanabilmesi i¢in kirletici tiiriine gére mali yiikii belirten
degerler de Tablo 4’te sunulmustur (Song, 2014).

Tablo 4: Kirletici Tiirlerine Gore Sosyal Maliyet Degerleri ($/ton)
Kirletici Tiirii  Sosyal Maliyet

CO2 29
SOz 12.239
CO 1.146
HC 2.985
PM 81.319
NOx 10.687

4. BULGULAR VE TARTISMA
Tablo 1’deki emisyon faktorlerine ve Tablo 2’deki gemi ve seyir
ozelliklerine gore yapilan emisyon tahmin hesaplamalarina ait bulgular

Tablo 5°te asagidaki sekilde verilmistir.

Tablo 5: Senaryolara Gore Emisyon Miktarlari (t)

Senaryo/Emisyon CO2 SOz CO HC NOx PM TOPLAM

Senaryo-1 8.067,09 130,83 951 530 183,18 2240 8.418,32
Senaryo-2a 15975,63 256,86 19,12 1051 361,14 44,14 16.667,40
Senaryo-2b 10.650,42 171,24 12,75 7,01 240,76 29,43 11.111,60
Senaryo-3 18.553,68 298,26 20,71 11,40 419,38 47,94 19.351,37

Tablo 5’te Senaryo-1’in en iyi ¢evresel performansi lireten senaryo
oldugu acgikca goriilmektedir. Buna ek olarak en yiiksek oranda iiretilen
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gaz emisyonu CO; olup toplamda {iretilen gaz miktarimin % 95,82’sini
olusturmaktadir.

Benzer sekilde Tablo 5’teki emisyon miktarlarinin Tablo 4’te
verilen sosyal maliyet degerleriyle ¢arpilmasi durumunda elde edilen

sonuglar ise Tablo 6’da sunulmustur.

Tablo 6: Senaryolara Gore Sosyal Maliyet (milyon $)

Senaryo/Sosyal CO2 SOz CcO HC NOx PM  TOPLAM
Maliyet
Senaryo-1 0,234 1,613 0,011 0,016 14,896 0,239 17,009
Senaryo-2a 0,463 3,167 0,022 0,031 29,367 0,472 33,523
Senaryo-2b 0,309 2,111 0,015 0,021 19578 0,315 22,348
Senaryo-3 0,538 3,677 0,024 0,034 34,104 0,512 38,889

Senaryo-1, emisyon oranlarinda oldugu gibi sosyal maliyetler
konusunda da en iyi performansi sergiyelen senaryodur. Burada dikkat
cekici olan nokta, en ¢ok iiretilen gaz kirleticinin CO; olmasina ragmen
en biiylik sosyal maliyete yol acan kirleticinin NOy olarak ¢ikmasidir.
NOx toplam sosyal maliyetin % 87,57’sini olustururken toplam
emisyonlardaki NOy pay1 sadece % 2,17’dir.

Her bir senaryo igin yakit maliyeti, gelir, net kazang ve sosyal
kayip miktarlari ise Tablo 7°de sunulmustur.

Tablo 7: Senaryolara Gore Yakit Maliyeti, Gelir, Net Kazang ve
Sosyal Kayip (milyon $)

Senaryo/Maliyet  Yakit Maliyeti Gelir Net Kazan¢  Sosyal Kayip
Senaryo-1 8,259 12,031 3,772 -4,978
Senaryo-2a 13,770 12,031 -1,738 -21,491
Senaryo-2b 9,180 12,031 2,852 -10,317
Senaryo-3 11,874 12,031 0,158 -26,858

Tablo 7°de goriilen sonuglara gore gemilerin elde ettikleri gelir
miktarlar1 aynidir. Bununla beraber yakit maliyetleri agisindan
bakildiginda Senaryo-1 yine en iyi performansi gostermektedir. Senaryo-
2b ise Senaryo-1’e yakin bir yakit maliyetine sahiptir. Net kazanglar ve
sosyal kayiplar konusunda da en iyi sonu¢ Senaryo-1’e aittir. Senaryo-
1’de gemi sahibi 3,772 milyon $ net kazang elde etmistir. Sosyal
maliyetler konusundaki kayip ise 4,978 milyon $ olmustur.

Elde edilen bu degerlerin ardindan ikinci agsamada, ana makinenin
kullandigt HFO tipi yakitin MDO ile degistirilmesi durumundaki
emisyon ve maliyet tahminleri gerceklestirilmistir. Hesaplar, sadece en
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iyi sonucu veren Senaryo-1 igin tekrar yapilmustir. Tablo 8, Senaryo-1’de
yakit degisimi sonucundaki emisyon ve sosyal maliyet hesaplamalarini
gostermektedir.

Tablo 8: Senaryolara Gére Emisyon Miktarlar1 (t/milyon $)

Emisyon/Maliyet CO2 SO2 CO HC NOx PM TOPLAM

Emisyon 7.672,16 2408 951 530 183,18 3,59 7.897,83
Maliyet 0,222 0,297 0,011 0,016 14,896 0,038 15,480

Tablo 8 ile Tablo 5 ve Tablo 6 kiyaslandiginda goriilmektedir ki
yakit degisimi toplam emisyonlarda % 6,18’lik bir azalma
gerceklesmesini saglamaktadir. Sosyal maliyetlerdeki azalma orani ise %
8,98’dir. Emisyonlardaki ve sosyal maliyetteki azalmanin temel nedeni
SO, ve PM emisyonlaridir. Bunun nedeni ise MDO tipi yakitlarin HFO
tipi yakitlara gore en temel farkinin yakit icerigindeki kiitlesel kiikdirt
oraninin azligidir.

Yakit degisimi sonucundaki yakit maliyeti 9.147.852,12 §
seviyesinde bulunmustur. Buna gore yakit maliyeti % 10,76 oraninda
artig gostermistir. Gelir, 12,031 milyon dolar olarak sabit kalmistir. Buna
gore net kazang, 2.883.636,66 $ seviyesinde hesaplanmistir. Bu da net
kazangta % 23,56 oraninda bir azalma demektir. Buna ragmen sosyal
kayip, yakit degisimi durumunda 3.448.947,04 $ olarak bulunmustur.
Yakit degisimi sonucunda saglanan sosyal kayip kazanci % 30,70
oranindadir.

5. SONUC

Gemilerin hem ¢evresel hem de ekonomik anlamda daha verimli
kullanim1 6zellikle son yillarda ¢ok 6nem kazanmig olan bir konudur.
Calismalar gostermistir ki bazen daha uzun rotalar makine ve cevre
sartlar1 nedeniyle daha verimli olabilmektedir. Ekonomik verimlilik,
¢ogunlukla yakit tasarrufu konusuna yogunlastigi icin dolayli olarak
emisyon miktarlarinin da azalmasini saglamaktadir. Bu nedenle rota
optimizasyonu ¢ok 6nemli bir ¢caligma alani olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Ekonomik verimliligin ve ¢evresel performansin artmasi, ikincil
etki olarak emisyonlar dolayisiyla meydana gelen uzun vadeli sosyal
maliyetleri de azaltmaktadir. Kiiresel captaki gemi faaliyetlerinin ve
gerceklestirilen  rota  optimizasyonu  operasyonlarinin  cevresel
performanslar1 ve ekonomik verimlilikleri son yirmi yilda ¢ok sayida
caligma tarafindan hesaplanmig olsa da sosyal maliyet hesaplar
cogunlukla limanlarda bekleyen gemiler {izerinden yapilmistir. Diinya
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genelinde limanlarin  genellikle biiyiikk  sehirlerde  konuslandig
diisiiniildiigiinde sosyal maliyet hesaplamalarinin limanlar i¢in yapilmasi
cok mantikli bir tercih olmasina ragmen gemilerin en biiyliik emisyon
iretimlerini operasyon sirasinda gergeklestirdikleri ve gemi rotalarinin
belli bagli baz1 bolgelerde yogunlastiklari bilinmektedir. Bu nedenle gemi
emisyonlarindan kaynaklanan sosyal maliyetlerin bu rotalar iizerinde de
mutlaka hesaplanmasi gerekmektedir.

Bu ¢alismada farkli yiik tagima kapasitelerine sahip bes adet kuru
yiik gemisinin Iskenderun-Sangay arasindaki seferlerinde gergeklesen
cevresel, sosyal ve maliyet analizleri yapilmigtir. Elde edilen sonuglara
gore yikiin biiylik kapasiteli tek bir gemi tarafindan taginmasi her ii¢
konuda da daha iyi sonu¢ vermektedir. Yakit degisimi ile yapilan ikinci
asama hesaplarinda ise HFO yerine MDO kullaniminin yakit
maliyetlerini arttirdig1, buna kargin sosyal kayiplari azalttig1 gézlenmistir.
Hesaplamalar, farkli seferlerde farkli yiik tiirleri i¢in yapilirsa net
kazancin da arttig1 gézlemlenebilir.

Caligmanin amaci, gemi rota optimizasyonu konusunun sadece
ekonomik degil, ¢cevresel ve sosyal boyutlarinin da oldugunu gostermek
ve sosyal maliyetlerin gemi yasam dongiisii boyunca sadece limanda
bekleme siirecinde degil operasyon siirecinde de hesaplanmasinin
onemine dikkat ¢ekmek olup bu yayin, ileride yapilacak daha kapsamli
calismalara bir giris niteligi tasimaktadir. Ileri calismalarda Kuzey Buz
Denizi’nin erimesiyle ortaya ¢ikmasi beklenen yeni rotalarin
kullanilmasinin ekonomik, ¢evresel ve sosyal boyutlarinin hesaplanmasi
ve bu hesaplamalarda navlun degerlerinin de kullanilmasi diisiiniilebilir.
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ABSTRACT

The purpose of this study is to determine the causal relationship between
container traffic in Turkish ports and industrial production of Turkey considering the
possible nonlinear structures and lagged impacts in order to generate results which
are likely to be useful for the future planning of the ports. In accordance with this
purpose, the non-linear test proposed by Diks and Panchenko (2006) has been used.
The dataset consists of 172 monthly observations and covers the period between
January 2005 and April 2019. According to the results obtained by considering the
nonlinear structures, there is a significant unidirectional causality relationship from
industrial production index to port throughputs and the impact continues during 3
periods (months). This situation can be thought to be caused by the intensive use of
imported intermediate goods by Turkish producers. According to the demand level, it
may take several periods for the changes in the future production planning to be
reflected in ports. These results are hoped to provide significant contributions to
ports, port users and policy makers in terms of strategy development and planning.
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TURKIYE’DEKiI KONTEYNER LIMANLARININ CIKTISINA
ONCU BiR GOSTERGE OLARAK ENDUSTRIYEL URETIM

OZET

Bu ¢alismanin amaci, limanlarin gelecek planlamalar icin faydali sonucglar
elde etmek icin Tiirk limanlarindaki konteyner trafigi ile Tiirkiye’'nin endiistriyel
tiretimi arasindaki nedensellik iligkisini dogrusal olmayan yapilari ve muhtemel
gecikmeli etkileri goz oniinde bulundurarak tespit etmektir. Bu amag¢ dogrultusunda
Diks ve Panchenko (2006) tarafindan onerilen dogrusal olmayan nedensellik testi
kullanilmaktadir. Veri seti Ocak 2005 ve Nisan 2019 donemleri arasim kapsayan
aylik bazda 172 gozlemden olusmaktadir. Arastirmaya konu olan degiskenlerdeki
dogrusal olmayan yapt gz dniinde bulundurularak yapilan analizler sonucunda elde
edilen bulgulara gore, endiistriyel iiretim endeksinden liman ¢ikti hacimlerine tek
yonlii anlamli nedensellik iligkisi oldugu ve 3 donem (ay) boyunca etkisini
stirdiirdiigii tespit edilmigtir. Talep seviyesine gore gelecek iiretim planlamalarindaki
degisimlerin limanlara yansimasi birkag donem siirebildigi igin, bu durumun Tiirk
tireticilerinin ithal ara mallarini iiretim faaliyetlerinde yogun olarak kullanmalar
nedeniyle olustugu diisiiniilebilir. Bu sonu¢larin hem limanlara, hem de liman
kullamicilart ve politika belirleyicilere strateji gelistirme ve planlama konularinda
onemli katkilar sunacagr umulmaktadur.

) Anahtar Kelimeler: Gecikmeli Nedensellik, Tirk Limanlar, Endiistriyel
Uretim Endeksi.

1. INTRODUCTION

Ports are significant transfer nodes of the global supply chains which
are directly affected by the fluctuations in production activities within
country. These fluctuations may have both positive or negative impacts on
ports. One of the most important indicators of production activities for
countries is the industrial production index. Various inferences are made by
almost all people of the countries, including politicians, economists,
researchers, investors and students in order to develop strategies based on
several interests.

There are several studies in the port literature that use industrial
production as a variable to estimate port throughputs. However, this study
differs from the literature in two ways; (i) addressing the issue from a
nonlinear perspective; (ii) considering that the causal relationship between
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variables may be delayed. Since there are various alternative means of
transport to foreign markets, it is difficult to establish a linear relationship
between industrial production and cargo traffic at ports. Moreover, when
political strategies of country with its neighbors are considered, it can be
stated that the freight traffic at ports is subject to many unexpected shocks
and developments. In this respect, it is natural that the freight traffic data at
ports show non-linear characteristics. Likewise, the industrial production is
also subject to many unexpected shocks, which may cause the lack of
linearity as well. The non-linear analysis of the relationship between
container traffic at ports and industrial production is more justifiable. On the
other hand, the interaction between variables may not be formed
instantaneously and may occur after a certain time. In fact, the impact of
changes in one variable on the other variable may continue for many periods.
Neglecting these factors may actually ignore an existing relationship. Despite
these important points, in the literature, no study examining the relationship
in these perspectives has been found. Thus, this study is hoped to present an
original contribution to the literature by approaching the subject from a non-
linear point of view which is more suitable for the characteristics of these
variables.

After the nonlinear structures of the industrial production index and
port throughputs have been verified, the results of the method proposed by
Diks and Panchenko (2006) has revealed that the changes in industrial
production have an immediate impact on the amount of container
throughputs in ports and the impact is continued for further two periods
(months). Since the cargo throughputs are not separated as import and export
ones, this situation may be due to the high import volume of imported
intermediate goods of Turkish exporters. They may plan their future
production levels based on current industrial production level and therefore
their order of intermediate good levels may be reflected to the port traffics in
the further periods. The results provide an original contribution to the
literature as well as important proposal for port managers and operators. The
results indicate that the industrial production index is an important indicator
for port throughput levels and it is hoped that adjustment of capacity
planning according to this indicator may help them to achieve more efficient
port operations.

After the introduction presented in the first section, the related
literature has been reviewed and how this study contributes to the existing
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knowledge has been explained in the second section of the study. In the third
section, the method used in the study has been introduced and why it has
been selected has been discussed. The dataset used has been examined and
the analyzes have been applied in the fourth section. Finally, in the last
section, the results have been presented and conclusions have been drawn for
the policymakers and related business entities.

2. LITERATURE REVIEW

Within the maritime literature, the studies examining the relationship
between macro-economic indicators and their effect on certain outcomes
related with the magnitude of maritime transportation (e.g. port throughput,
fleet size) occupy a significant place. This is due to the fact that the demand
for maritime transportation is derived by its nature and the impact of
economic variables determines the sustainability of the businesses carried out
by industry actors such as ports, liner shipping companies and intermediaries.
Therefore, understanding the link between the economic variables and
maritime transportation indicators enables decision makers of the industry to
carry out feasible investments, to avoid financial and managerial risks and
basically to foresee where the conditions of global and national economy are
leading them to. In more detail, Chou et al. (2008) list the major decision
activities of a port organization influenced by macro-economic conditions as
infrastructure investments, optimization of operation plans, marketing
strategies, finance and accounting, and the authors emphasize that all this
decision making requires a certain level of information on future impact of
macro-economic indicators. From the perspective of government bodies, the
authors underline that regional and national transportation plans should be
carefully executed with the aid of the information gained from the researches
on forecasting transportation demand that use the said indicators as variables.

Given the significance of the macro-economic variables in terms of
their role in the management of ports and other maritime businesses, this
section will provide the literature review with a focus on the researches
which particularly take “industrial production” as a variable linked to port
throughput (or similar variables that are capable of representing the volume
of maritime transportation). Within this framework, the stream of literature
that this paper is interested in is narrow in scope (Vitsounis et al., 2014), and
it majorly covers forecasting studies, which operationalize industrial
production in their models as one of the independent variables together with
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several other macro-economic indicators. Although narrow in scope, the
mentioned studies reveal significant findings regarding the impact of the
indicator on maritime transportation in various country and/or cross-country
settings.

For instance, focusing on the Finnish ports, Lattild and Hilmola (2012)
investigate the driving macro-economic factors behind the seaport demand.
The authors use regression and ARIMA models together with Monte Carlo
simulation to evaluate the impacts of industrial production, GDP, inflation,
exchange rates and age distribution. Selection of these independent variables
representing the macro-economic conditions which may have an impact on
the seaport demand is stated to be carried out based on several interviews
with the experts. The results obtained from the model reveal that industrial
production is the major driving force behind the demand, although the
general assumption considers GDP to be the leading indicator in the Finnish
setting. Gosasang et al. (2018) use industrial production together with
consumer price index, population, fuel prices, the trade value of imports and
exports and growth rate as independent variables in order to forecast the
throughput of Bangkok Port. The study aims to integrate this forecasting with
equipment planning which in turn enables port managers to enhance port
capacity that meet the rising demand. Their data covers 192 months of
observation and these are utilized in cause-and-effect forecasting model. The
results of the study provide several expansion plans for Bangkok Port which
are based on operational and financial evaluations. The study of Chou et al.
(2008) aims to forecast Taiwan’s import container volumes by employing
industrial production, GDP, whole sale price, GNP per capita and population
in its model as driving factors. The authors argue that traditional regression
models fail in terms of accuracy when they are used in the settings of
developing countries due to the fact that unit price of trade goods produced in
these countries has been increasing in value and decreasing in size. Using the
data between 1981 and 2001, the study makes a methodological contribution
by developing a modified model that fits better for making forecasts for
cargo flows of Taiwan. The authors conclude that the same model can be
utilized for other developing countries which show similar economic
characteristics. The work of Tsai and Huang (2017) is another study that uses
industrial production in their forecasting model. The authors aim to predict
container flows between major Asian ports. Besides the industrial production,
the data consists of exchange rate and GDP covering the period between
1995 and 2010. The authors argue that their forecasting results show
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relatively small prediction errors, thus can lead ports and shipping companies
to make strategic decisions regarding their resource and operations planning.

When the related studies that are focused on Turkey are examined, the
study of Korkmaz (2012) comes into prominence as the initial attempt in
terms of investigating the relationship between industrial production and
maritime transportation related indicators. However, unlike the above-
mentioned studies, this study employs industrial production as a dependent
variable rather than an independent and evaluates whether number of ships
calling Turkish ports has an impact on it. Korkmaz (2012) uses the data
covering the period of 2004-2010 and the regression model of the study
reveals a positively significant relation between the said variables. The author
then concludes that a unit of increase in the ship calls results in 0.65 increase
in the industrial production of Turkey. Tunali and Akarcay (2018), on the
other hand, employ industrial production of Turkey as an independent
variable in their regression model. The authors aim to reveal the impact of
the variable on Turkish maritime trade by using the related data covering the
period of 2010-2014. Their results show that the change in industrial
production explains 56% of the change in maritime transportation. In
aggregate, the studies that are focused on Turkey provide insights on the
relationship between industrial production and maritime trade. Our study
aims to contribute to this existing knowledge through an investigation on the
relationship by employing “port throughput” as the dependent variable.
When the broader literature of Turkish port studies is examined, it is seen
that port throughput is used as a variable mostly in the studies that evaluate
relative operational efficiencies of Turkish ports (e.g. Ates and Esmer, 2014;
Giiner, 2015; Agik and Saglam, 2018). However, these studies are focused on
micro level analysis and the use of the variable within a macro level
framework still lacks, despite its utility. Considering that ports are crucial
elements of maritime transportation together with seaborne transport
companies, forming the model as stated is believed to provide richer insights
on the relationship from the point of ports.

3. METHODOLOGY
There are several methods that are used to determine the relationships
between variables in order to define their mechanisms. Selection of these

methods differs according to the purpose of the study, the data used and the
theory taken as basis. The causality relations between the variables are one of

42



Industrial Production as a Leading... MARITIME FACULTY JOURNAL

the most popular issues that are found by many researchers to be worth
investigating.

The linear standard causality analysis developed by Granger (1969) is
the basis of the methods that examine causality relations from several
perspectives. This analysis considers whether the past values of a variable
predicts current and future values of the other variable while examining the
causal relationship between the two (Yu et al., 2015). In other words, the test
confirms a correlation between the current value of the first one and the past
values of the second when the causality is the case (Chiou-Wei et al., 2008).
Four different conditions may occur in this case; (i) both variables may be the
cause of each other; (ii) the first variable may be the cause of the second one;
(iii) the second variable may be the cause of the first one; (iv) neither of the
variables may be the cause of the other. As an illustration, suppose that the
causal relationship between a dependent and an independent variable is
examined. If the dependent one is better explained by the independent
variable and the past values of the independent one compared to its own
values, the independent one is stated as Granger cause of the dependent one
(Duraetal., 2017).

The Granger causality test is a very successful method for detecting
linear relationships, but it is inadequate to detect nonlinear relationships since
it assumes relationships to be linear (Brock, 1991; Baek and Brock, 1992;
Hiemstra and Jones, 1994; Balcilar et al., 2011; Adigiizel et al., 2013; Bal
and Rath, 2015; Kumar, 2017). Unfortunately, this method loses its
functionality, considering that the relations between the variables are far from
linear way in the globalized world conditions. Factors such as high volatility,
crisis (Bildirici and Turkmen, 2015), reform policies, sudden changes in
economic structure and industrial production, and investor heterogeneity
(Ajmi et al. 2013) pave the way for the formation of non-linear relationships.
With regard to these deficiencies, several non-parametric methods for
analyzing non-linear Granger causality have been developed by researchers
(Baek and Brock, 1992; Hiemstra and Jones, 1994; Diks and Panchenko,
2006). There is also a large number of nonlinear methods proposed in several
other researches, but previously mentioned studies better constitute the basis
of the method to determine the lagged relationships in accordance with the
objectives of this study.

43



Industrial Production as a Leading... MARITIME FACULTY JOURNAL

Firstly, the method developed by Baek and Brock (1992) assumes the
series to be mutually and individually independent and identically
distributed. However, this assumption has limited the researchers as the
macro-economic data generally don’t have these assumed characteristics. In
order to overcome this restriction, Hiemstra and Jones (1994) have developed
a new method (HJ method) allowing the series to exhibit short-term
temporary dependencies. However, in further studies, it has been found that
there is an over-rejection problem in HJ method when the size of the sample
increases (Diks and Ponchenko, 2005). The most up-to-date method within
this causality approach is proposed by Diks and Panchenko (2006), which
eliminates the over-rejection problem of HJ method. Another advantage of
this method is that it can detect the lagged causality relationships between the
considered variables. The method proposed by Diks and Panchenko (2006) is
one of the most used non-parametric causality analysis in the related
literature. This study follows this methodology based on two major reasons;
(i) it identifies non-linear causality relationships, and (ii) it presents the
relationship as lagged periods. Based on these advantages that the method
has, this study has adopted this methodology for the aim of evaluating the
relationship between industrial production and port throughput.

Since the method is a non-linear method, it is important to detect non-
linear structures in the related series. Also, nowadays most data are disrupted
by their linear structures as they are exposed to too many unexpected events
and shocks. Accordingly, ARCH LM test has initially been used to test the
linearity of the series. After this verification, non-linear causality test has
been applied. On the other hand, it is important to determine the lagged
causality relationship between the variables. It is natural to have a lagged
interaction since production activities take time and documentation
operations in foreign trade transactions are high. The analysis has been
performed by considering these factors.

In order to evaluate the relationship, monthly data of industrial
production and port throughput have been collected respectively from the
databases of Turkish Statistical Institute (TurkStat) and Ministry of Transport
and Infrastructure. Industrial Production Index is an indicator that reflects the
changes in industrial production levels of the industrial entities in Turkey.
The index assumes the production level in 2005 as 100. It is calculated by
TurkStat and updated monthly according to the data generated by Monthly
Industrial Production Survey conducted with the industry stakeholders. Any
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increase or decrease in industrial production is observed through this index
(Egilmez, 2012). The index data obtained from the website of the official
statistics portal of the Turkey (TurkStat, 2019). Port throughput data, on the
other hand, represents the sum of TEU (Twenty-foot Equivalent Unit)
handled on a monthly basis and published by Ministry of Transport and
Infrastructure in the official website (UDHB, 2019). Industrial production
index is obtained seasonally adjusted in the data source, while the port
throughput is seasonally adjusted by the authors and used for analysis. The
dataset used are presented in Appendix 1 in tabular form.

4. FINDINGS

In Figure 1, the relationship between Industrial Production Index and
port throughput can be visually monitored. It can be stated that the variables
mostly follow a parallel course in general. This is an expected situation since
the increase in industrial production of the country is generally caused by
external demand, and this external demand is met via handling the goods at
ports for their seaborne transportation. However, in order to determine the
econometrically healthy relationships, it is necessary to analyze the structure
of the variables. For this purpose, descriptive statistics of variables should be
examined.
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Figure 1. Graphical Display of the Industrial Production Index and Tonnage
Handled
Source: TurkStat, 2019; UDHB, 2019

Descriptive statistics of the variables used in the study are presented in
Table 3. The dataset consists of 172 monthly observations, and covers the
period between January 2005 and April 2018. To be able to perform a non-
linear causality analysis with the presented data, the series should have non-
linear structures in order to provide more robust results. The ARCH LM test
has also been applied in the further process in order to determine of the non-
linearity. In addition to this test, the distribution of the data which are
converted to the return series through Return Xi = In(Xi) — In(Xi.1) also
provides information about non-linearity. The exposures of the variables to
many unexpected events and shocks distort their distribution structures and
cause non-normal distributions, which is also an indication of the non-
linearity. The Jarque-Bera test is a method used to determine the normal
distribution, and its null hypothesis indicates that the series is normally
distributed. According to the JB test results presented in Table 1, the normal
distribution is rejected at 90% confidence interval for Industrial Production,
and at 95% confidence interval for Tonnage Handled.
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Table 1. Descriptive Statistics of the Variables

Industry | Ton Lnind. | LnTon [ALnInd.]JALnTon

Mean 84.32 | 572222 4.40 13.19 0.003 0.007

Median 83.18 | 584888 4.42 13.27 0.003 0.008

Maximum 120.3 | 1026859 | 4.79 13.81 0.071 0.137

Minimum 57.00 225391 4.04 12.47 -0.070 -0.262

Std. Dev. 18.76 198879 0.22 0.36 0.02 0.04
Skewness 0.25 0.17 0.03 -0.31 -0.28 -1.00
Kurtosis 1.73 2.01 1.65 1.95 4.34 8.80

Jarque-Bera | 13.32 7.74 12.97 10.62 15.22 268.9

Probability 0.00 0.02 0.00 0.00 0.00 0.00

Observations 172 172 172 172 171 171

Source: TurkStat, 2019; UDHB, 2019.

ARCH LM test has been applied to determine whether the variables
are nonlinear. For this test, the series are first converted to return series by
implementing the Return X; = In(Xi) — In(Xi1) formula. Then, after the
stationary controls are made, deterministic elements in the series needs to be
determined and separated. For this purpose, the most appropriate ARMA
model is determined according to Akaike information criteria (AIC), and the
model is estimated by least squares method. If the predicted model is
significant according to F statistics and all of the roots of the model are
smaller than 1, it can be concluded that the model is usable. Finally, the
ARCH LM test is applied to the residuals of the model and the linearity test
is completed. If the ARCH effect is detected in the stochastic part of the
model (in the residuals), it is concluded that the structure of the variable is
non-linear. The null hypothesis of this test is that there is no ARCH effect. In
other words, the rejection of the null hypothesis means that it is not linear.

Firstly, the Industrial Production Index is converted to a series of
returns and the most suitable model is determined by the automatic ARIMA
forecasting function. ARMA (12, 7) model with AIC value of -4.92 is
determined as the most suitable model. Then it is determined that the model
estimated by the least squares method is significant according to the F
statistic and all roots are smaller than 1. In the ARCH LM test performed on
the stochastic part of the model, the null hypothesis is rejected and an ARCH
effect is found. This shows that Industrial Production Index has a non-linear
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structure. Secondly, the same process is also applied for the tonnage of
containers handled. The model ARMA (3, 3), which has a lowest AIC value
of -3.42, is determined as the most suitable model for the return variable.
Then it is observed that the model predicted by the least squares method is
significant according to the F statistic and all the roots are smaller than 1.
According to the ARCH LM test performed to the residuals of the model, the
null hypothesis is rejected, which shows that the structure of the tonnage
variable is non-linear. According to the results of these analyses, it is
approved that both variables are suitable for nonlinear causality analysis.

In order to apply the causality analysis developed by Diks and
Panchenko (2006), the series must be stationary. For this reason, the
Augmented Dickey-Fuller (1979) unit root test is applied to both series and
the results are shown in Table 2. According to the results, both of the
variables contain unit roots at the level and they become stationary when the
first differences are taken. Therefore, it is found that both variables are | (1).
As a result, the first differences of both variables are taken and causality
analysis is applied.

Table 2. Unit Root Analysis of the Series

Level First Difference
Variable Intercept Trend and Intercept Trend and
Intercept Intercept
Ln Teu -0.961 -2.860 -16.788™" -16.746™"
Ln Industry -0.742 -2.310 -15.776" -15.730

Critical values: -2.57* for 10%, -2.87** for 5%, -3.47*** for 1% at Intercept; -3.14* for 10%,
-3.43** for 5%, -4.01*** for 1% at Trend and Intercept.

The results of HJ and DP causality analysis applied with stationary
series are presented in Table 3. Since the results are more consistent than the
HJ test, the results of the DP test are taken into consideration. The analyses
have been carried out with a delay of 4 periods. Since the frequency of the
data is monthly, each lag is interpreted to correspond to one month.
According to the results of the study, unidirectional causality relationship
from Turkish industrial production index and the amount of containers
handled at Turkish ports has been determined in first three lags, while reverse
causality relationship has not been spotted. The causality from industrial
production to total port throughput is probably due to the changes in
production resulting from foreign demand for Turkish products, and change
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in industrial production is felt immediately at the ports and continues its
effect during the second and third lags (months). On the other hand, the
causality from the port throughput to industrial production is also expected
due to the use of imported intermediate goods by the Turkish companies in
their production activities, however no significant causality from port
throughputs to industrial production can be obtained. In addition to making
important contributions to the literature, it is thought that these results also
provide significant practical contributions to policy makers and ports. In
other words, since this study has spotted the lagged causalities, the container
traffic in Turkish ports can be estimated for 3 periods by following the
industrial production index.

Table 3. Causality Test Results

A Ln industry does not granger cause A Ln throughput

Lags HJ (19_9_4) HJ (199_4) DP (20'0_6) DP (290_6)
Probability T statistics Probability T Statistics
1 0.0455™ 0.6895 0.0745" 1.4427
2 0.0102™ 2.3170 0.0443™ 1.7023
3 0.0228™ 1.9975 0.0836™ 1.3807
4 0.1185 1.1820 0.2729 0.6039
A Ln throughput does not granger cause A Ln industry
Lags HJ (19_9_4) HJ (1_99_4) DP (20_0_6) DP (2_00_6)
Probability T statistics Probability T Statistics
1 0.1438 1.0632 0.2056 0.8214
2 0.1414 1.0737 0.2759 0.5948
3 0.1050 1.2531 0.2111 0.8023
4 0.1103 1.2246 0.2621 0.6367
“Significant at 99%, *Significant at 95%, “Significant at 90%.
CONCLUSION

Theoretically it is certain that there is a relationship between industrial
production and port throughput, and practically the relationship is supported
by many researches in the literature. However, studies in the literature often
have ignored the nonlinearity of the series and used industrial production to
make instant forecasts. Performing linear analyzes with nonlinear series may
cause erroneous results. Moreover, the fact that the interactions of the
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variables can be extended over a longer period of time has not been given
sufficient attention. In this context, it is hoped that this study gives a new
perspective to the literature and presents important findings. Furthermore, the
lagged examination of the causal relationship proposed by Diks and
Panchenko (2006) makes it possible to develop a strategy by providing
information on the timing of the causal impact.

As a result of the analyses conducted, the causality relations between
the two variables are determined as unidirectional from industrial production
index to port throughputs during 3 periods. The causality from the industrial
production to the amount of container cargo at ports can be explained by
considering exporting domestically produced products to the international
markets. The duration of the causality for 3 periods may be derived from the
use of the imported intermediate goods of Turkish industries, and
consequently due to the order of intermediate goods for future production
activities according to the current industrial production levels. Lags in
causalities can be expressed as a delay of impact. Since the frequency of the
data used in the study is monthly, the lag periods should be interpreted as
month. The impact of changes in industrial production on container amounts
handled in ports is realized immediately and continues during further 2
months.

These results suggest that port managers can benefit from tracking
industrial production while estimating the possible cargo traffic changes at
ports. Thus, they may have the opportunity to pre-set area planning, ship
schedule, price tariffs and competitive strategies. In terms of policy makers,
container freight traffic at ports can be used as a leading indicator for changes
in industrial production levels in the country.

In this study, the total amount of containers handled at Turkish ports
has been considered as an aggregation of import, export and transit volumes.
Separating these volumes may generate more accurate findings.
Nevertheless, since the export products of Turkey are mostly produced with
imported intermediate goods, our analyses are carried out without separating
the total number of containers handled in Turkish ports. In addition, these
analyzes can be conducted on a port basis and more specific results can be
obtained. However, the lack of access to port-based container handling data
is the biggest obstacle to this research subject. Furthermore, since the
relationship between the variables may be asymmetric or significant only in
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some certain periods over time, further researches may be carried out by
using different kind of nonlinear causality methods such as asymmetric or
time-varying causality tests in order to examine the subjects from different
perspectives and to make significant contributions to the port literature.
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OTONOM GEMi TEKNOLOJISINE DAIR GELISMELER
ILE TURK DENIZCILIK VE GEMI INSA SEKTORUNE
ETKILERI UZERINE NiTEL BiR ARASTIRMA
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Mehmet Bilge Kagan ONACAN?

OZET

Bu ¢alismanin amaci; son yillarda “4.Sanayi Devrimi” veya “Endiistri
4.0” olarak adlandirlan kiiresel olcekteki teknolojik doniisiim  siirecinin
uluslararas1 denizcilik sektoriindeki en belirgin yansumast olan otonom gemi
teknolojisiyle ilgili gelismelerive Tiirk denizcilik ve gemi insa sektoriine yonelik
Olast etkilerini incelemektir. Bu amacla;diinya denizcilik sektoriinde geligen
otonom gemi konseptleri ve teknolojileri, Ar-Ge calismalari, deniz ve ¢evre
emniyeti ile giivenlik ve gemiadami istihdamina yonelik olasi etkileri ve
Birlesmis Milletler (BM)-Uluslararas: Denizcilik Orgiitii (IMO)-Deniz Emniyeti
Komitesi(MSC)  tarafindan  yiiriitiilen  diizenleyici  kapsam  belirleme
calismalaryla  ilgili literatiir incelenmis ve ayrica alaminda uzman
profesyonellerin goriigleri alinarak otonom gemilerin Tiirk denizcilik ve gemi
insa sektoriine olast etkilerine iliskin bir SWOT analizi gercgeklestirilmistir.
Yapilan analiz sonucunda; zayif ve giiclii yonler ile firsatlar ve tehditler
belirlenmis ve buna bagl olarak uygun strateji onerileri sunulmustur. Sonug
itibariyle ise; otonom gemi teknolojisinin beraberinde gemi tasarumi, gemi
insaati,gemi isletmesi ve deniz sigortaciligi ile liman ve tersanecilik altyapisinda
ve denizcilik igletmeciligi siireclerin de teknolojik déniisiimlere yol agacagi ve
simdiden Tiirk denizcilik ve gemi insa sektoriiniin bu muazzam déniisiime
hazirlikli olmasi i¢in gecikmeksizin bir yol haritast belirlenmesinin faydal
olacagi degerlendirilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Endiistri 4.0, Deniz Teknolojisi, Deniz Ustii Otonom
Gemiler (DUOG), Deniz Isletmeciligi, Gemi Insa.
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A QUALITATIVE RESEARCH ON DEVELOPMENTS IN
AUTONOMOUS SHIP TECHNOLOGY AND EFFECTS ON
TURKISH MARITIME & SHIPBUILDING SECTOR

ABSTRACT

This study aims to examine the developments in autonomous ship
technology which is considered as the most significant reflection in the
international maritime sector of global technological transformation process in
the world called as “4th Industrial Revolution” or “Industry 4.0”, and its
possible effects on the Turkish maritime and shipbuilding sector. With this aim,
the literature on concepts and technologies of autonomous ships and R&D
studies in the world maritime industry, possible effects on maritime and
environmental safety, security, employment of seafarers and regulatory involving
the exercise being conducted by the United Nations (UN)-International Maritime
Organization (IMO)-Maritime Safety Committee (MSC) have been examined.
Then a SWOT Analysis by taking into acount opinions of maritime professionals
who are experts in their own fields has been carried out in order to determine
any likely effects of autonomous ships on the Turkish maritime and shipbuilding
sector.As a result of the analysis, possible opportunities, threats, weaknesses and
strengths have been determined, and appropriate strategies have been expressed.
It has been concluded that the autonomous ship technology will lead to
siginificant technological transformation in ship design, shipbuilding, ship
operation, marine insurance, port and shipyard infrastructures and maritime
business processes. Therefore, it would be beneficial for the Turkish maritime
and shipbuilding sector to define a road map in advanceand to be ready without
delay for this great transformation process.

Keywords: Industry 4.0, Marine Technology, Maritime Autonomous
Surface Ships (MASS), Maritime Bussiness, Shipbuilding.

1. GIRIS

Savas gemileri, denizaltilar, insansiz hava araglariderken son
yillarda diinya denizciliginin giindem maddelerinin en bagina "otonom
gemiler" konusu oturmus durumdadir. Norveg, Finlandiya, Danimarka,
Japonya gibi lilkeler bu konuya 6zel énem vermekte ve ciddi Ar-Ge
projeleri yiiritmektedirler. BM-IMO-MSC toplantilarinda son birkag
yildir tizerinde yogun bir sekilde tartisilan ve galigma yiiriitiilen konu da
yine otonom gemilerin kullanimi i¢in diizenleyici kapsam belirleme
konusudur. Otonom gemi teknolojisi, gemilerin sevk ve idaresinde
uzaktan kontrol ve yapay zeka uygulamalarinin hakimiyetinin arttigi ve
gemi iizerinde insan faktdriine baglilik diizeyinin en diisiik seviyeye
indigi yeni ve muazzam bir doniigiimii ifade etmekte olup son yillarda
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diinyada "Endiistri 4.0" olarak adlandirilan teknolojik doniistim siirecinin
denizcilik sektoriine ve gemilere yansimasi olarak degerlendirilmektedir.

Uluslararas1 denizcilik alaninda meydana gelen gelismeler ve IMO
kurallari, yeni techizat ve teknolojileri de beraberinde getirmekte olup
denizcilik endiistrisi gii¢lii olan {ilkeler i¢in bu durum avantaj ve firsat
olustururken, denizcilik endiistrisi zayif lilkeler i¢in dezavantaj ve kayip
anlamina gelmektedir (Y1lmaz, 2013: 131). Dolayisiyla, diinya denizcilik
ve gemi insa sekt6riinii derinden etkileyecek boylesine muazzam bir
doniigiim siireci karsisinda, ge¢ kalinmadan diinyadaki geligsmeleri takip
ederek Tirk denizcilik ve gemi insa sektoriine vizyon agisindan 1sik
tutacak calismalar yapilmasi, farkindalik olusturulmasi ve stratejiler
belirlenmesi tilkemizin denizcilik alanindaki gelisimi agisindan 6nem arz
etmektedir. Ulkemizde ve diinyada otonom gemilerle ilgili bilimsel
calismalar heniiz ¢ok yeni olup bu ¢alismanin gemi ve deniz teknolojisi
alaninda bilimsel literatiire katk1 saglamas1 ve gelecekte yapilacak benzer
caligmalar i¢in 6nciil bir baglangi¢ noktasi olmas1 umulmaktadir.

Caligmanin literatlir arastirmast kisminda; Endistri 4.0 ve
denizcilik sektoriine yansimalari, otonom gemiler icin gelecegin
teknolojileri, otonom gemilerin deniz ve ¢evre emniyeti ile giivenlik ve
gemiadanm istihdamia olas1 etkileri ve IMO’nun Deniz Ustii Otonom
Gemiler (Maritime Autonomous Surface Ships- MASS) ile ilgili
diizenleyici kapsam belirleme caligmalar1 incelenmistir. Ayrica,
denizcilik ve gemi insa alaninda uzman profesyonellerin goriisleri
almarak otonom gemilerin Tiirk denizcilik ve gemi inga sektdriine olast
etkilerine iligkin bir SWOT analizi gerceklestirilmis; zayif ve giiglii
yonler ile firsatlar ve tehditler belirlenmis ve buna bagli olarak ¢esitli
strateji Onerileri sunulmustur. Arastirma bulgulari, tartisma ve sonug
boliimlerinde ise; ¢aligmanin literatiir aragtirmasi kapsaminda incelenen
konularin ve SWOT analizi ile elde edilen bulgularin degerlendirmesi
yapilmustir.

2. LITERATUR ARASTIRMASI

2.1. Endiistri 4.0 ve Denizcilik Sektoriine Yansimalari

Insanoglu caglar boyunca bir arayis i¢inde olmus; dnce atesi, sonra
demiri kesfetmistir. Buluslarin en belirgin yasandigi dénem ise buhar
teknolojisinin bulunmasi ve sanayi devrimi olmustur. Birinci sanayi
devriminde buhar sistemlerinin kullanilmasi, ikinci sanayi devriminde ise
petroliin yaygin kullanimi ve iiretim bandi sistemlerinin gelisimi ile
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iiretim verimliligi artmustir. Ugiincii sanayi devrimi, elektrik-elektronik,
bilgisayar ve internet alaninda yasanan hizli gelisimle informatik devrim
olarak kendisini gdstermistir. Bilgi toplumunun gelmis oldugu son sanayi
devrimi ise Endiistri 4.0 olarak ifade edilmektedir. Endiistri 4.0, makine
giiclinlin insan giiciiniin yerini alarak tretim siireclerini kendiliginden
yonetebilir hale gelmesi olarak tanimlanabilir (Bulut ve Akgaci, 2017:50-
51). Her endiistri devrimi gibi Endiistri 4.0’da giiniimiizde iilkelere yeni
ve biiyiik firsatlar sunmaktadir. Bu sebeple hem sivil hem de askeri
diinya, gelisen teknolojik gelismeleri yakindan takip etmekte ve kendi
ihtiyaglar1 dogrultusunda desteklemekte ve kullanmaktadir (Kurt ve
Onagan, 2018). Endiistri 4.0, tedarik zinciri iginde iiriinlerin siireglerin
ortak bir aga baglanarak tiim islemlerin birbiri ile entegre olacagi bir
calisma seklini ifade etmektedir. Endistri 4.0 kavrami, Dbilgi
teknolojilerinin iiretim igerisindeki yerini vurgulamakta ve iiretimin
tamamen otomasyona dayali hale gelmesini ifade etmektedir. Endiistri
4.0 ile deger zinciri boyunca birbirleriyle otonom bir sekilde iletisim
kuran teknoloji ve cihazlara dayanan {iretim siireclerinin organizasyonunu
tamimlamigtir. Basitge soylemek gerekirse, Endiistri 4.0 nesnelerin,
verilerin ve hizmetlerin internetine giden yolda gerceklestirilecek
dordiincii sanayi devrimini temsil etmektedir (MUSIAD, 2018).

Deniz tagimaciliginin yakin tarihine bakildiginda, yelkenden
buhara, buhardan dizele, komiirden petrole dogru bir gecis ve gyro
pusulasi, radar/ARPA, VDR, AIS, ECDIS ve karasal seyir sistemleri de
dahil olmak iizere otomatik makine kontrol sistemleri ve seyir
ekipmanlarindaki gelismeler ile kapsamli doniisiimler meydana geldigi
goriilmektedir. Son yillarda sik¢a bahsedilen ve Endiistri 4.0°1n denizcilik
sektoriine yansimasi olarak kabul edilen akilli gemiler, drone gemiler,
otonom gemilerin —adina her ne dersek diyelim— dnlenemez yiikselisi her
gecen giin biraz daha fazla goézlemlenmektedir. Bazi biiyilk denizci
tilkeler ve birgok onemli teknoloji ekipman iireticileri, ilk tam otonom
geminin 2020 yilina kadar hizmete girecegi 6ngériisiiyle, otonom veya
uzaktan kumandali gemilerin yayginlastirilmasim saglayacak iirtin ve
sistemleri arastirmak ve gelistirmek i¢in bilylik miktarda zaman, enerji ve
para harcamaktadirlar. Denizcilik sektdrii de elbette bu biiylik
doniistimsel degisikliklerle yiizlesmek zorundadir (IMO, 2018a). Bu
kapsamda cesitli iilkelerde konuya iligskin 6nemli ¢aligmalar yiriitiilmekte
olup bu calismalar asagida 6zetlenmektedir.

Norve¢ merkezli DNV GL kurulusu, 2013 yilinda, kisa seferler
(100 mil ve alt1) i¢in, miirettebat1 olmayan (uzaktan ve otonom bir sekilde
isletilen), sifir emisyonlu (batarya ile ¢alisan), 6 mil hiz yapabilen, 60
metre boyunda bir gemi konsepti olan ve Sekil 1°de resmi sunulan
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“ReVolt” fikrini ortaya atmigtir. Bu gemi konsepti fikri gelecege yonelik
bir vizyon olup ilgili teknolojilerin birgogu olgunlasana kadar boyle bir
geminin insa edilmeyecegi ancak bir arastirma projesi olarak devam
edecegi ve karada sarj tesislerini ve kapasitelerini igerecek sekilde
genisletilecegi belirtilmektedir. “ReVolt”un otonom yeteneklerini test
etmek amaciyla 1:20 6lgekli bir model olusturuldugu ve bu modelin deniz
iistii otonom gemiler i¢in sensor fiizyonu ve carpismadan kaginma
arastirmalarinda test gorevi gordiigii ve projenin 2015'in 3. ¢eyreginden
itibaren ti¢ yil siirecegi de belirtilmistir. Gemideki sensorlerden, insansiz
bir gemideki makinelerin giivenilirligine, kararli ve siber giivenlikli
yazilima, ulusal ve uluslararasi kural ve yonetmeliklere kadar, bu
teknolojinin ortaya konmasindan 6nce ele alinmasi gereken birgok zorluk
oldugu ve bu yeni sistemlerin ve teknolojilerin pazara ulasmasi ve
standartlar kiimesi olusturmak icin ¢aligmaya devam edildigi belirtilmistir
(DNVGL, 2019a; DNVGL, 2019b; IMO, 2018b).

Sekil 1:*ReVolt” sifir emisyonlu ve otonom gemi konsepti
Kaynak: DNVGL, 2019a.

Yine Norveg merkezli “Yara” isimli tarimsal ¢6ziimler saglayicisi
bir sirket, 2017 yilinda, diinyanin ilk tamamen elektrikli, sifir emisyonlu,
otonom konteyner gemisi olan ve Sekil 2’de bir resmi sunulan “Yara
Birkeland”1 gelistirme projesini ortaya atmistir. Yara’nin Porsgrunn
tesisinden tirlinlerini diinyanin ¢esitli iilkelerinde bulunan miisterilere
gonderdigi Brevik ve Larvik limanlarina tagimak i¢in 100'den fazla dizel
kamyon yolculuguna ihtiya¢ duyuldugu, bu yeni batarya ile galisan ve
otonom konteyner gemisiyle tasima islemini karadan denize kaydirmanin
amaglandigi, denizyolu karayolundan daha uzun olsa da giiriiltii, toz, NOx
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ve CO; emisyonlarini azaltacagi ve niifus yogun kentsel alanlarda yillik
40.000 kamyon yolculugunu ortadan kaldirarak yol giivenligini artiracagi
ifade edilmistir. Gemideki elektrikli siiriicii, batarya ve tahrik kontrol
sistemlerinin yani sira uzak ve otonom iglemler i¢in gerekli sensorler ve
entegrasyon dahil olmak {izere tiim 6nemli teknolojilerin gelistirilmesi ve
teslim edilmesinden bir deniz teknolojisi sirketinin sorumlu oldugu ve
2020 itibariyle faaliyete ge¢mesinin planlandigi belirtilmektedir. S6z
konusu geminin, isletme Omrii boyunca sifir fosil yakit yakacagi,
bataryalarinin yiikleme ve bosaltma sirasinda hidroelektrik enerjisini
kullanacak olmasi nedeniyle her yil 700 ton CO; salimi azaltici etkisi
olacagi da ifade edilmektedir (Yara, 2019; IMO, 2018b).

BIRKELAND

e

-

Sekil 2: “Yara Birkeland” sifir emisyonlu ve otonom gemi konsepti
Kaynak: yara.com, 2019.

Otonom gemi teknolojisi konusunda 6nemli Ar-Ge caligmalarina
imza atan iilkelerden biri de Finlandiya’dir. Finlandiya, otonom gemiler
i¢in "Jaakonmeri" isimli bir uluslararasi test alan1 kurdugunu agiklamustir.
Finlandiya denizcilik endiistrisinin “Strategic Research Agenda 2025 of
the Finnish Maritime Cluster” baglikli bir ¢alisma yaptigi; bu calisma
kapsaminda akilli gemiler, sistemler ve ¢oztimlerle ilgili bir stratejinin de
oldugu ve 2025 itibariyle Finlandiya Denizcilik Kiimesinin diinyanin en
yaratici, esnek ve uyarlanabilir denizcilik ag1 olmay1 hedefledigi, strateji
calismasimin sonuglarindan birinin otonom deniz tagimaciligi igin
ekosistem olusturma Onerisi oldugu, bu ekosistem kapsaminda diinyanin
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ilk insansiz deniz tagimaciligi ¢ozliimiinii gelistirmek i¢in kiiresel onciiler
ile girisimci bilisim sirketlerinin bir araya getirildigi, otonom denizciligin
gelisimi igin Rolls-Royce isimli sirket tarafindan hazirlanan plana gore
bir test alanina ihtiya¢ oldugunun tespit edildigi, “Jaakonmeri” test
alaninin bu sekilde kuruldugu ifade edilmistir. Finlandiya agiklarinda 16
ile 60 metre arasinda degisen derinlikleri bulunan, Kuzeye en uzun tarafi
yaklagik 17,85 km (9,9 NM) ve Bati tarafi ise yaklagik 7,10 km (3,9 NM)
uzunlugunda olan ve aym1 zamanda kig aylarinda buz kosullarinda test
olanaklart bulunan test alaninin, idari prosediirler ¢ergevesinde, su iistii
otonom gemi trafigini, gemileri ve teknolojileri test etmek isteyen tiim
taraflarin istifadesine agik oldugu belirtilmistir (IMO, 2018c).

2018 yilinin baglarinda Rolls-Royce ve Finlandiya devletine ait
feribot operatorii olan Finferries isimli girketler, daha 6nceki Gelismis
Otonom Su Kaynakli Uygulamalar (Advanced Autonomous Waterborne
Applications — AAWA) arastirma projesindeki bulgulart uygulamaya
devam etmek i¢cin Otonom Seyir ile Daha Emniyetli Gemi (Safer Vessel
with Autonomous Navigation — SVAN) adli yeni bir arastirma projesinde
is birligi yapmaya baglamiglardir. Bu sirketler tarafindan Finlandiya'nin
Turku sehrinin giineyindeki takimadalarda (Parainen ve Nauvo arasinda)
Finferries’de 1993’ten beri hizmette olan 53,8 metrelik “Falco” isimli ¢ift
yonlii feribotun, diinyanin ilk tam otonom araba feribotu olarak test
seferinin yapildigihaberi Aralik 2018’de basina yansimstir. Geminin
sensOr flizyonu ve yapay zeka kullanarak nesneleri tespit ettigi ve
carpismadan kagindigi, yeni gelistirilen otonom navigasyon sistemi ile
otomatik yanasma saglandigi ve donils yolculugunun ise uzaktan
kumandayapildig: ifade edilmektedir. S6z konusu test sirasinda otomatik
yerlestirme (autodocking) sisteminin de test edilen teknolojiler arasinda
oldugu ve bu o6zelligin geminin iskeleye yaklagirken rotayr ve hizim
otomatik olarak degistirmesini ve insan miidahalesi olmadan otomatik
kenetlenmesini saglayan bir sistem oldugu belirtilmektedir (rolls-
royce.com, 2019; marineinsight.com, 2019).
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Sekil 3:Rolls-Royce & Finferries tarafindan test edilen “Falco” isimli
uzaktan kumandali ve otonom feribot
Kaynak: rolls-royce.com, 2019.

2.2. Otonom Gemiler i¢in Gelecegin Teknolojileri veOtonom
Gemilerin Deniz ve Cevre Emniyeti ileGiivenlik ve Gemiadam
Istihdamna Etkileri

Giliney Kore Deniz Bilimleri ve Teknoloji Gelistirme Enstitiisii
(Korea Institute of Marine Science and Technology Promotion-KIMST)
tarafindan hazirlanan “Technology Assessment: Autonomous Ships”
Raporuna (2018) gore; farkli disiplinlerden genis bir uzman heyetle
yapilan kapsamli istisareler sonucunda, otonom gemiler i¢in gelecegin
kilit teknolojileri su sekilde belirtilmistir (IMO, 2018¢; KIMST, 2018):

e Gemiler, kiyidan uzaktan kontrolle veya kiyidan uzaktan kontrol
olmaksizin bile isletilebilecekler, bu durumda asgari insan
miidahalesi sadece acil durumlarda yapilacaktir.

e Yiikk mahallerini genisletmek ve gemide bulunan ekipman ve
cihazlar1 daha etkin bir gekilde yerlestirmek i¢in gemilerden
koprii tistli ve yasam mahalleri kaldirilacaktir.

e Gemide kurulu olan her ekipman ve cihaz, verilerin toplanmasi,
yonetimi ve analizini saglamak i¢in birbirine bagli ve entegre
olacaktir. Yiiksek seviyede yedekleme ve dayaniklilik
saglayacaklar ve arizalar1 oOnlemek igin olduk¢ca modiiler
olacaklardir.
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Gemilerle ilgili onemli anahtar bilgiler kiyidan izlenecektir.
Bakim ve onarim sikhigr biiyiikk veri kullanimi vasitasiyla
optimize edilecektir. Dron gibi teknolojilerle minimum bakim ve
onarim yapilabilecektir.

Gemilerin dig tasarimi degisecektir. Yikiin korsanlar tarafindan
kacgirilmasint 6nlemek i¢in kapali yapi tasarimi benimsenebilir.
Ama bakim ve onarim i¢in gemiye erisim ve yiikleme-bosaltma
kolaylig1 da dikkate alinacaktir.

Gemilerin sadece seyir (navigation) islemleri degil, ayn1 zamanda
havuzlama (docking) ve manevra (maneuvering) islemleri de
uzaktan kontrol veya tam otomatik hale gelecektir. Destek olarak,
liman altyapis1 doniistiiriilecektir.

Nautilus Federasyonu tarafindan 12 farkli tilkeden yaklagik 900

tecriibeli denizcilik uzmani (¢cogunlugu kaptan ve bagmiihendis) ile
otonom gemiler ve denizcilik sektorii ile calisanlarina etkisi {izerine
yapilan bir anket arastirmast (IMO, 2018a) kapsaminda katilimcilara
yoneltilen “Otonom gemilerin benimsenmesinin oOniindeki en biiyiik
engeller nelerdir?” sorusuna sirasiyla en fazla asagidaki cevaplar
verilmigtir:

Siber giivenlik

[letisim ve veri degisim giivenilirligi

Hukuki ve sorumluluk konular1

Yazilim kalitesi

Risk degerlendirmesi ve kamuoyunun kabullenmesi
Denizcilerden ve sendikalardan gelecek muhalefet
Diizenleme (kural) konular

Teknik fizibilite

Egitim ve beceri yenileme

Ekonomik fizibilite

“Insansiz/uzaktan kumandali gemilerin denizde emniyeti tehlikeye

atacagini diistiniir miistiniiz?” sorusuna ise %85 oraninda “Evet” cevabi
verildigi ve sirasiyla en fazla asagidaki emniyet risklerinin vurguladigi
goriilmektedir:

Rutin ve diizeltici bakim zorluklari

Ekipman ve sistem arizalari

Gemi ekipmaninin fazlalig1 ve giivenilirligi
Yazilim hatalar

Bilisim ve iletisim sorunlari

Is1 ve titresimden kaynaklanan sensor arizalari
Korsanlik ve siber saldirilar
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Kargo giivenligi

Tahmin edilemeyen deniz kosullar

Dinamik ortamlarda yerinde karar verme

Gegis donemi sirasinda otonom gemiler ile geleneksel gemiler
arasindaki iligki(IMO, 2018a).

Jalomen vd. (2017) tarafindan hazirlanan bir aragtirma raporuna
gbre; otonom gemilerin miirettebatsiz olacak olmasi nedeniyle deniz
emniyetine iliskin cesitli kaygilara yol agtigi ifade edilerek uzmanlar
tarafindan ifade edilen kaygilardan bazilarinin sunlaroldugu belirtilmistir
(Jalomen vd., 2017):

e Otomasyonun, rotadaki kiigiik gemileri ve yiizer cisimleri
giivenilir sekilde saptama kabiliyeti

e Otomasyonun, birden fazla gemiyle karsilasma durumunda
carpismalardan kaginma kabiliyeti

e Su anda konvansiyonel gemilerde biiyiik Olclide sefer sirasinda
yapilmakta olan bakim-tutumun daha az yapilabilecek olmasi

e Denizde yanginla miicadele veya arizalarin giderilmesi ve
onarimi gibi acil durumlarla basa ¢ikabilme
Yazilimdaki hatalar ve arizalar (giincellemeler dahil)

e Veri iletisim baglantilarinda aksakliklar, arizalar ve giivenlik
agiklari

e Bilgi ve iletisim sistemlerinin yeterliligi ve kusursuzluguna asiri
giiven

Giivenlik agisindan ise, miirettebatsiz otonom gemilerin
kagirilmaya veya korsanliga karsi daha yiiksek kirilganliga sahip
olduguna dair kaygilarin dile getirildigi ve benzer kaygilarin bilgi islem
teknolojilerinin (BIT) siber giivenligi ile ilgili olarak da ifade edildigi
belirtilmektedir (Jalomen vd., 2017). Diinya ticaretinin yiizde 85" igin
temel ulagim sekli olan deniz tasimaciliginda deniz kazalar1 da 6nemli bir
husustur (Kozanhan, 2019). Wrobel ve Krata (2016) tarafindan yapilan
bir kaza analizi ¢alismasinda; insansiz gemilere iligkin baglica kaza
tiirlerinin seyirle ilgili kazalar (catigsma, karaya oturma vb.) oldugu,
sistem ve sensoOr arizalarmin veya yetersiz bakimin insansiz gemilerin
kaza yapmasina neden oldugu belirtilmistir (Ece, 2018:281; Wrobel ve
Krata, 2016:269-273).

Ayrica, Giiney Kore Deniz Bilimleri ve Teknoloji Gelistirme
Enstitiisi (KIMST) tarafindan hazirlanan “Technology Assessment:
Autonomous Ships” Raporuna (2018) gore; deniz emniyeti agisindan
otonom gemilerle ilgili ortaya cikabilecek olan potansiyel yeni risk
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faktorleri asagidaki Tablo 1’de belirtilmistir (IMO, 2018¢; KIMST,
2018).

Tablo 1: Otonom Gemilerle Birlikte Deniz Emniyeti A¢isindan Ortaya
Cikacabilecek Potansiyel Yeni Risk Faktorleri

No Risk Faktorii Ornek
1  Siber giivenlik tehditlerinin ¢ Gemiyi veya kargoyukagirmaya
ortaya ¢ikmasi yonelik hacker saldirilar

o Yiik ve miisteri ile ilgili hassas

bilgilerin s1izmasi

2  Ekipman veya cihazin arizasi e Tahrik sistemi de dahil olmak iizere
kilit isletim sistemlerinin
arizalanmasi nedeniyle geminin
sikintiya diismesi

e Haberlesmenin arizalanmas gibi

otonom isletim igin gerekli bilgi ve
haberlesme sisteminin arizalanmasi

3 Hatali veya eksik bilgi ¢ Geminin isletimi ile ilgili bilgiler
dahil, kiy1 kontrol merkezi ile
haberlesmede iletilen bilgilerin
hatal1 veya eksik olmasi

4 Kazay fark etme zorlugu ¢ Kiyidaki gemi operatdriiniin
kazanin meydana geldigini fark
etmemesi veya gecikmesi

5 Yiik yonetimindeki giiglikler e insansiz (gemiadami bulunmayan)
gemilerde yiikiin atese verilmesi
gibi emniyetle ilgili problemler

6 Liman giivenligine kars: tehdit e Otonom gemilerin silahlandirilmasi

Kaynak:KIMST, 2018.

KIMST (2018) tarafindan yayimlanan sdz konusu raporda ayrica;
otonom gemilerin ortaya ¢ikiginin denizci istihdamini azaltacagi yoniinde
endiselere yol a¢tig1 ancak bir¢ok uzmanin yeni is ve istihdamolusturma
firsatlarin1 getirecegine inandigi, otonom gemilerin denizcilerin yasam
kalitesini arttiracagi, gemiler kiyidan kontrol edildiginde gemiadamlari
agisindan uzun siire gemide kalmanin getirdigi zorluk ve deniz kazalari
risklerinin de azaltilacagi, ayrica otonom gemileri kiyidan kullanma
becerisine sahip yliksek kalibreli isgiicliniin daha yiiksek gelir ve daha iyi
refah elde edebilecegi, gemileri kiyidan manevra yapabilen ve ilgili
sertifikalarla desteklenen operatorlerin yiiksek talep gorecegi, dolayisiyla
azalan denizci sayist karsisinda otonom gemilerin kiyidaki operatorleri
icin STCW Sozlesmesinde yeterlilik standartlarinin gelistirilmesi ve ilgili
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egitim ve Ogretimin saglanmasinin 6nemli olacagi da belirtilmektedir.
Otonom gemilerin ayrica deniz kazalan ile ilgili sorumluluk yapisinda
degisikligi gerektirebilecegi; tretici yiikiimliilikklerinin konvansiyonel
insanli gemilere gore artabilecegi ancak gemilerin tadilatt ve otonom
isletim sistemlerinin zamaninda gilincellenmemesi gibi nedenlerden
dolay1 kimi su¢layacaginin tespit edilmesi daha da zorlasabilecegi, ayrica
ozellikle armator ve iiretici arasindaki sorumluluk konusunda makul
kriterler ile kimin ilk Once tazminat ddemesi ve sonrasinda tazminat
hakkini kullanmasi gerektigi gibi sigorta kapsami i¢in uygun bir giivenlik
yapist belirlemenin zor meseleler olacagi, Bunker Sozlesmesi ve Nairobi
Sozlesmesi gibi bazi uluslararasi denizcilik sézlesmelerinin ardindan
zorunlu sigorta sistemini benimsemeyi diisinmenin faydali olacag: ifade
edilmektedir (IMO, 2018¢; KIMST, 2018).

Deketelaere  (2017)’in  otonom  gemilere iliskin  kisisel
degerlendirmelerinden olusan Giicli-Zayif-Firsat-Tehdit (GZFT) analizi
Ece (2018) tarafindan aktarilmigtir. S6z konusu kisisel degerlendirmede;
otonom gemilerin enerji verimliliginin yiiksek olacagi, gemi isletme
maliyetinin azalacagi, gemilerin daha emniyetli ve verimli isletilecegi,
insan hatalarindan kaynaklanan deniz kazalarinin azalacagi, gemilerin iist
yap1 ve yasam mahalleri olmamasi nedeniyle daha aerodinamik olacagi
gibi hususlar giiclii yonler arasinda, biligsim teknolojilerine iliskin riskler
ise zayif yonler arasinda On plana c¢ikmaktadir. Calismada,
gemiadamlarinin  maliyetinin  dlismesinin  yeni yatirimlara imkan
saglayacagi, tasarimdan dolay1 yiikler i¢in daha fazla alan
ayrilabileceginden tek seferde daha fazla yiik tasmabilecegi, bilisim
teknolojilerine iligkin mesleklere ragbetin artacagi gibi hususlar da
potansiyel firsatlar olarak degerlendirilmektedir. Baslica potansiyel
tehditler ise; ¢atma ve karaya oturma tiirii kaza olusma riski, deniz
haydutlugu ve gemi kagirma riski, siber saldiri riski, yiik ellecleme
sirasindaki kaza riski gibi risklerin artmasi ve otonom gemilerin istihdam
kaybina yol agmasiseklinde ifade edilmistir (Deketelaere, 2017).

Otonom gemilerin global deniz tasimaciligina etkilerini inceleyen
Senol vd. (2017) tarafindan yapilan bir SWOT analizine gore
ise;armatoriin gemiyi dogrudan kontrol edebilmesi, otonom gemilerin
gevre dostu/yesil gemiler olmasi, deniz kazalarinin azalmasi gibi hususlar
potansiyel firsatlar olarak, ¢alisma giinlerinin azalmasi, otonom gemilerin
insanli gemilerle karsilagsmasi, siber saldirilar/korsanlik, hukuki
anlagmazliklar, deniz sigortaciligindaki belirsizlikler, tekellesme,
taraflarin yasal sorumluluklari, liman yatinm maliyetleri, gemiadami
istthdaminda azalma gibi konular ise potansiyel tehditler baslig1 altinda
6n plana ¢ikmaktadir (Senol vd., 2017:58-69).
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Insan faktorii ile otonom gemi iliskisinin inceleyen Ahvenjirvi
(2016)’ye gore; amag insansiz bir geminin emniyetini, insanli bir geminin
emniyetinden daha iyi hale getirmektir. Tamamen insansiz gemiler
kullanilirken de insan unsuru halen mevcut olacak ve gemilerin kiyidan
kontrolii yeni emniyet unsularini gerektirecektir. Dolayisiyla, gemiadami
egitiminde otonom gemi teknolojisinin goz Oniinde bulundurulmasi
gereklidir. Ayrica, otonom gemilerin kontrol algoritmalar1 ve i¢ karar
verme mantigl kurali, yazilim miihendisleri tarafindan tasarlanip
kodlanacagindan dolay:1 insan faktdrii geminin navigasyon sisteminin
omri boyunca etkili olacaktir (Ahvenjarvi, 2016:517-520).

Denizcilik sektoriinde otomasyon sistemlere yonelik risk ve
emniyet yonetimine iligkin arastirma yapan Tirado ve arkadaslarina
(2019) gore; denizcilik endiistrisinde otomasyon ile ilgili risk ve emniyet
yonetimi konusunda ele alinmasi gereken bir¢ok biiyiikk sorun vardir.
Otonom gemilerle birlikte ortaya ¢ikan yenilik, yiiksek maliyet ve biiyilik
gemilerin  karmagikligi  karsisinda, miihendislerin ve emniyet
uzmanlarinin gelecekteki tasarimlar ve yonetim yaklasimlari konusunda
temel alabilecekleri ¢ok az deneysel veri ve tecriibe bulunmaktadir. Bu
nedenle, bu sistemlerin basarili risk ve emniyet yonetimi biiyiik bir zorluk
teskil edecek ve tasarimcilara pekcok bilinmeyen degisken sunacaktir.
Dahasi, denizcilik endiistrisinin maliyet ve etkinlik arasindaki en uygun
dengeyi nasil saglayacagini tahmin etmek zordur (Tirado vd., 2019:26-
30).

Otonom gemiler, Diinya Denizcilik Universitesi (WMU) nde
ozellikle 2018 yilindan itibaren hazirlanan yiiksek lisans tez ¢alismalarina
da konu olmustur. Ornegin; Chyuan (2018) calismasinda otonom
gemilerin Gemi Trafik Hizmetleri (VTS) fizerindeki olas1 etkilerini
incelemis; otonom gemilerin deniz ticaretinde yayginlagmasiyla birlikte
VTS hizmetlerinde ortaya ¢ikabilecek operasyonel, teknik, egitimsel ve
kural bazindaki gii¢liikleri ve potansiyel firsatlari irdelemistir (Chyuan,
2018:50-53). Rensburg (2018) otonom gemilerin konteyner tasimacilig
iizerindeki olas1 etkilerini incelemis veotonom gemileri bekleyen baslica
risklerin bilisim teknolojileri, sifreleme, yapay zeka ve kontrol sistemleri
vb. gibi konular etrafinda yogunlastigini, s6z konusu risklerin azaltilmasi
icin ihtiyag duyulan teknolojileri {iretip piyasaya silirmeyi basarabilen
firmalar i¢in her bir riskin aym1 zamanda firsata doniisebildiginide
belirtmistir (Rensburg: 2018:20-30).Quinisio (2018) ise yapmis oldugu
calismada kiy1 devletlerinin otonom gemilerin ydnetimi i¢in bir strateji
gelistirmeyi amaglamistir (Quinisio, 2018:1-93 ).
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2.3. BM-IMO-MSC’ninDeniz Ustii Otonom Gemiler (MASS)
i¢in Diizenleyici Kapsam Belirleme Calismalari

Haziran 2015’te yapilan MSC 95 toplantisinda; Birlesik Krallik
(UK) ve paydas kuruluslar tarafindan, denizcilik sektoriinde Deniz
Otonom Sistemlerinin (Marine Autonomous Systems-MAS) kullaniminin
arttigi, bununla ilgili Ar-Ge ve teknolojik ¢oziimler gelistirilmesine
karsin uluslararasi denizcilik mevzuatinda bosluklar oldugu, gemi
tasarimcilarinin, insaatg¢ilarinin ve kullanicilarinin uluslararasi kurallar ile
uyumu gosterebilmelerini saglamak i¢in bu bosluklarin giderilmesi
gerektigi belirtilmistir. Ayrica, UK Hiikiimeti’nin destegi ile Eyliil
2014’te bir Deniz Otonom Sistemleri Diizenleyici Calisma Grubu
(MASRWG) kuruldugu, s6z konusu calisma grubunun tim IMO
mevzuatint MAS agisindan gézden gegirdigi ve IMO iiyesi iilkelerden ve
tiim denizcilik paydaslarindan katkilarini sunmalari istenerek MSC 95°te
MAS ile ilgili genel bir farkindalik olusturulmustur (IMO, 2015).

Nisan 2017°de yapilan MSC 98 toplantisinda, Danimarka, Estonya,
Finlandiya, Japonya, Hollanda, Norveg, Giiney Kore, Birlesik Krallik ve
ABD tarafindan MSC 95’e atif yapilarak, MASS’1n giivenli, emniyetli ve
cevresel gerekleri saglayarak isletilebilmesini saglamak i¢in mevcut IMO
mevzuatinda gerekli diizenlemelerin belirlenmesi ve MASS’in gelecek 10
yil igerisinde ticari kullaniminin yayginlasacagi 6ngoriisii ile ¢aligmalarin
stiratle tamamlanmasi gerektigi vurgulanmis ve MASS i¢in diizenleyici
kapsam belirleme ¢alismasimin IMO’nun 2018-2019 Yiiksek Diizeyli
Eylem Plani’na dahil edilmesi 6nerilmistir (IMO, 2017a). Benzer sekilde,
ITF tarafindan da MSC 95’¢ atif yapilarak, MASS i¢in diizenleyici
kapsam belirleme ¢alismalarinin MSC’nin “Calisma Plam1 (Work Plan)”
icerisine alinmasi; bu c¢aligma planinda “otonom gemi” tanimin
yapilmasi, otonomi derecelerinin  belirlenmesi, hukuki boyutun
incelenmesi ve MASS’in emniyet, teknik, insan unsurlar1 ve operasyonel
yonleriyle ilgili olarak bir Formal Emniyet Degerlendirmesi (Formal
Safety Assessment - FSA) veya Bosluk Analizi (Gap Analysis - GA)
yapilmasi talep edilmistir (IMO, 2017b). Hem Danimarka ve diger
paydas ilkelerin taleplerini, hem de ITF’in talebini dikkate alan MSC 98
toplantisinda, MASS ile ilgili gelismelerin farkina varilmis ve IMO’nun
proaktif olmasi ve bu konuda 6ncii bir rol almasi gerektigine karar
verilmistir. Ayrica, MASS l¢in Diizenleyici Kapsam Belirleme
Calismasinin (Regulatory scoping exercise for the use of MASS) hedef
olarak 2020 yilinda tamamlanmak {izere MSC’nin 2018-2019 giindemine
dahil edilmesi ile MASS igindiizenleyici kapsam belirleme ¢alismasi bir
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baslangi¢ olarak kabul edilerek ITF tarafindan onerilen ¢alisma planinin
takip edilmesi kararlastirilmistir (IMO, 2017c).

Mayis 2018’de yapilan MSC 99 toplantisinda ise; MASS
operasyonlarmin emniyetli, giivenli ve g¢evreye duyarli olacak sekilde
IMO mevzuatinda nasil ele alinacagini belirlemek vemevcut diizenleyici
mevzuatin ne derecede etkilenecegini degerlendirmek tiizere MASS
kullanimi i¢in diizenleyici kapsam belirleme ¢aligmalarina baglanmugtir.
Calismalar kapsaminda benimsenen metodoloji pilot bir uygulama ile
cesitli IMO s6zlesme maddelerine uygulanarak test edilmis, analizin
detay ve derinligine iliskin gelismeye agik bazi yonleri olmakla birlikte
amacina uygun oldugu degerlendirilmis ve hazirlanan rapor MSC 100
toplantisinda sunulmustur (IMO, 2018d). MSC 99°da oldugu gibi MSC
100 toplantisinda da MASS kullanimi i¢in diizenleyici kapsam belirleme
¢alismalarina devam edilmistir. MSC 101°de, bir taraftan diizenleyici
kapsam belirleme ¢alismalart devam ederken, diger taraftan MASS ile
ilgili sistemler ve altyapi denemelerinin emniyetli, giivenli ve ¢evreyi
koruyacak sekilde yapilmasi konusundaki genel prensipleri belirlemek ve
ilgili makamlara ve paydaglara yardim etmek amaciyla hazirlanan
MSC.1/Circ.1604 rumuzlu “MASS Denemeleri Icin Gegici Rehber
(Interim guidelines for MASS trials)” kabul edilmistir. Gelinen asama
(MSC 101) itibariyle MASS operasyonlarinin ¢esitli otonomi
derecelerinde emniyetli, giivenli ve ¢evreye duyarli olacak sekilde IMO
mevzuatinda nasil ele alinacaginin belirlenmesi ve MASS operasyonlari
ele alindiginda mevcut diizenleyici mevzuatin ne derecede etkilenecegini
degerlendirme ¢aligmalari BM-IMO-MSC’de devam etmektedir.

Ozetle ifade etmek gerekirse, BM-IMO-MSC tarafindan yiiriitiilen
MASS kullanimu i¢in diizenleyici kapsam belirleme galismasi; MASS ile
ilgili uluslararasi kurallarin tanimlanmasina odaklanan kesifsel bir
arastirmadir. Londra’da bulunan IMO Sekretaryasinda, farkli komiteler
ve boliimler arasindaki ¢alismanin koordinasyonuna katkida bulunmak ve
kolaylastirmak i¢in Deniz Emniyeti Boliimii (MSC) genel koordinasyonu
altinda bir MASS Goérev Giicii (Task Force)de olusturulmustur. Bu gorev
giicli, MASS'taki gelismeleri gozden gecirmek, IMO’nun ilgili organlari
arasindaki c¢alismay1 koordine etmek ve gerektiginde yardim ve tavsiye
saglamak i¢in periyodik olarak toplanmaktadir (IMO, 2018e). IMO
tarafindan Mayis 2018’de MSC 99°da baglatilan MASS kullanimu i¢in
diizenleyici kapsam belirleme c¢aligmalarina, BM-IMO-MSC tarafindan
olusturulan ¢aligma ve yazigma gruplar tarafindan devam edilmekte olup
2020 yilina (MSC 103’e) kadar tamamlanmasi hedeflenmektedir.
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3. MATERYAL VE YONTEM

Son yillarda “4.Sanayi Devrimi” veya kisaca “Endiistri 4.0” olarak
adlandirilan kiiresel 6l¢ekteki teknolojik doniigiim siirecinin uluslararasi
denizcilik sektoriindeki en belirgin yansimasi olan otonom gemi
teknolojisiyle ilgili gelismeleri ve Tiirk denizcilik ve gemi insa sektoriine
yonelik olasi etkilerini incelemeyi ve fiilkemizde bu alandaki bilgi
boslugunu doldurmayr hedefleyen bu ¢aligma, amaci bakimindan
kesfedici (exploratory) ve veri toplama yontemi bakimindan nitel bir
arastirmadir.

Kesfedici aragtirma; bir konuyu giin 1s181mna ¢ikarmayi 6n goren
aragtirma tiiriidiir. Arastirilan konu hakkinda yeterli bilgi toplandiktan
sonra genel durum hakkinda bir portre ¢izilir. Bu tiir arastirma, konu
hakkinda miimkiin olan verileri bir araya getirerek bir fenomeni
kesfetmeyi ongoriir (Usta, 2012:102-103). Kesfedici arastirma, belirli bir
alanda tizerinde genellikle az ¢alisilmis konularda yapilan ¢aligmalar i¢in
uygun bir yontem olarak goriilmektedir (Acar ve Sey, 2006:56). Nitel
arastirmalar; gézlem, goriisme ve dokiiman analizi gibi nitel veri toplama
yontemlerinin kullanmildigy, algilarin ve olaylarin dogal ortamda gercekci
ve biitiinciil bi¢imde ortaya konmasina yonelik nitel bir siirecin izlendigi
aragtirmalardir (Y1ildirim ve Simsek, 2016:41).

Calismanin literatiir aragtirmasi kapsaminda dncelikle Endiistri 4.0
ve denizcilik sektoriine yansimalari, otonom gemiler igin gelecegin
teknolojileri ile otonom gemilerin deniz ve ¢evre emniyeti ile giivenlik ve
gemiadamu istihdamina olas1 etkileri ve BM-IMO-MSC’nin MASS ile
ilgili diizenleyici kapsam belirleme ¢alismalar1 gibi konular incelenmistir.
(Incelenen IMO-MSC doktumanlarina https://docs.imo.org internet
adresinden “Public Users” olarak erisim saglanmistir.) Akabinde ise,
otonom gemilerin Tiirk denizcilik ve gemi insa sektoriine yonelik olasi
etkilerini incelemek amaciyla denizcilik ve gemi insa alaninda 7 (yedi)
uzman profesyonel ile Delfi teknigi kullanilarak bir SWOT analizi
gerceklestirilmistir. 1950 yilinda RAND firmasi ¢alisanlar1 Helmer ve
Dalkey tarafindan 6zellikle askeri konulara iliskin karar verebilmek
amaciyla gelistirilen Delfi teknigi, bir grup karar verme teknigidir. Bu
teknigin amaci; gelecege iliskin tahminlerde bulunmak, uzman
goriliglerini ortaya cikarmak ve goriis farkliliklari oldugu durumda
uzlagsma saglamaktir (Sahin, 2001: 215).

SWOT,; gii¢lii yonler-giicler (Strengths), zayif yonler-zafiyetler
(Weaknesses), firsatlar-imkanlar-olanaklar (Opportunities) ve tehlikeler-
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tehditler (Threats) kelimelerinin bas harflerini igeren bir kisaltmadir.
Temelde mevcut yapilara ait bu dort parametrenin irdelenerek analiz
edilmesi ilkesine sahip olan bu yéntemle hem niceliksel hem de niteliksel
ozelliklere iliskin analizler yapilabilmekte ve yapilan analizler sonucunda
olugturulan SWOT matrisinin irdelenmesi ile de stratejik bir goriis
olusturulabilmektedir. Niteliksel SWOT analizinin en 6nemli ve temel
amaci, konuya iligkin giiclii ve zayif yonlerle bu durumlar1 destekleyen
imkan ve tehditlerin tanimlanmasidir. SWOT analizi, gesitli sistem ve
yapilarin kendi c¢evrelerinde sahip olduklar1 kaynak ve yeteneklerin en
ideal sekilde kullanilmasini saglayacak bilgileri elde etmenin en 6nemli
araci olarak gelistirilmistir. Bagka bir deyisle SWOT analizi, planlamada
dikkate alinacak temel bilgilerin elde edilmesi i¢in kullanilmaktadir.
Sisteme iliskin SWOT parametrelerinin (bilesenlerinin) belirlenmesinden
sonra, mevcut durum analizini yapmak i¢in SWOT matrisi (TOWS
matrisi olarak da bilinir) olusturulur. Bu analiz sirasinda G-O, Z-O, G-T
ve Z-T stratejileri belirlenir. Kisaca agiklamak gerekirse, G-O stratejileri;
sistemin giicli taraflarin1 destekleyen olanaklar1 belirler ve degerlendirir.
Z-0 stratejileri; zafiyetleri gidermek i¢in olanaklar1 kullanarak gelistirilen
stratejilerdir. G-T stratejileri; bir sistemin dis tehditlere kars1 hassasiyetini
azaltmak icin sistemin giliclii yanlarmin nasil kullanilmasi gerektigini
ortaya koyar. Z-T stratejileri; sistemin zafiyetlerinin dis tehditlerden
kolayca etkilenmesini engelleyecek savunma planlarini hazirlar (Ugar ve
Dogru, 2005:1-8).

Tablo 2: SWOT Analizi igin Gériisme Yapilan Alaninda Uzman
Profesyonellere liskin Bilgiler

Cahsma-uzmanhk Nitelikleri
alanlari/meslegi

1 Gemi inga ve tersaneler / Gemi Yiiksek lisans sonrasi 6 y1l 6zel
ingaaati ve gemi makineleri yiiksek  sektor ve 15 yi1l kamu sektdriinde (2
miihendisi yili yurt dist) olmak tizere toplam 21

yil tecriibe ve IMO-MSC
toplantilarina katilim.

2 Deniz ticareti / Deniz ulastirma 4 yili 6zel sektorde ve 13 yili kamu
isletme mithendisi sektoriinde (3 yili yurt dig1) olmak
iizere toplam 17 yil tecriibe ve IMO-

MSC toplantilarina katilim.

3 Gemi insa ve tersaneler / Gemi 2 yili gemi dizayn konularinda 6zel
ingaat1 ve gemi makineleri sektorde ve 4 yili kamu sektoriinde
miihendisi olmak {izere toplam 6 yil tecriibe ve

IMO-MSC toplantilarina katilim.
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4 Arastirma ve kural gelistirme / Klas kuruluglarinda 20 yil tecriibe ve
Gemi ingaat1 ve gemi makineleri IMO-MSC toplantilarina katilim.
miihendisi

5 Arastirma ve kural gelistirme / Lisansiistii egitim, klas
Gemi ingaat1 ve gemi makineleri kuruluslarinda 20 y1l tecriibe ve
miihendisi IMO-MSC toplantilarina katilim.

6 Gemi denetim, deniz ve g¢evre Lisansiistii egitim, kamu sektoriinde
emniyeti, kazalar / Gemi insaat1 ve 15 y1l mesleki ve sektorel tecriibe ve
gemi makineleri mithendisi IMO-MSC toplantilarina katilim.

7 IMO faaliyetleri / Deniz ulastirma 18 yil tecriibe (kamu ve 6zel sektor),
isletme mithendisi IMO denizcilik miisaviri.

SWOT analizi ig¢in goriisiilen/goriislerine basvurulan kisiler,
denizcilik ve gemi insa alaninda tecriibe ve bilgi birikime sahip, BM-
IMO-MSC toplantilarina katilan ve otonom gemilerle ilgili gelismeleri
takip eden, kamu veya 6zel sektorde (klas kuruluslari) gorev yapan ve
otonom gemilerin Tiirk denizciligi ve gemi inga sektorii lizerindeki
potansiyel etkilerine iligkin goriis sunabilecek tecriibe ve bilgi birikimine
sahip kisilerden secilmis olup goriisme yapilan profesyonellerin bilgileri
Tablo 2’de verilmistir. Yiiz yiize ve e-posta yoluyla gerceklestirilen
goriismelerde katilimeilara “Tiirk denizcilik ve gemi insa sektérii otonom
gemi teknolojisinden nasil etkilenir?” seklinde agik uglu bir soru
yoneltilerek; SWOT analizi kapsaminda zayif yonler, giiclii yonler,
firsatlar ve tehditler hakkinda goriislerini yazili olarak belirtmeleri
istenmis olup verilen goriislerin akabinde iizerinde uzlasilan SWOT
analizinin i¢sel ve digsal bilesenleri Tablo 3 ve Tablo 4’teki gibi
belirlenmistir. Soruda “denizcilik ve gemi insa” ifadelerinin birlikte
kullanilmasini nedeni; Tiirkiye’de tersanecilik ve gemi isletmeciligi
faaliyetlerinin genelde bir arada yiiriitiilmesindendir.

4. ARASTIRMA BULGULARI, TARTISMA VE ONERILER

4.1. Otonom GemiKavrami, Diinyadaki Giincel Gelismeler ve
Gelecege Dair Ongoriiler

Gerek literatiirdeki tamimlamalar ve  gerekse denizcilik
sektoriindeki profesyonellerce kullanilig bigimine bakildiginda, tek bir
“otonom gemi” tanimi veya otonomi derecesi tanimlamasi yapilamadigi,
farkli yaklasgim ve tanimlamalar mevcut oldugu goriilmektedir. Bu
konudaki tartigmalar BM-IMO-MSC toplantilarinda da devam etmekle
birlikte, IMO terminolojisi bakimindan “Deniz Ustii Otonom Gemiler
(Maritime Autonomous Surface Ships—MASS) olarak adlandirildiginin ve
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simdilik “Insan etkilesiminden degisen seviyede bagimsiz olarak
calisabilen gemi” (IMO, 2018d) olarak tanimlandiginin bilinmesi faydal
olacaktir.

Son yillarda “4.Sanayi Devrimi” veya kisaca “Endiistri 4.0” olarak
adlandirilan kiiresel 6l¢ekteki teknolojik doniigiim siirecinin, uluslararasi
denizcilik sektoriine yansimasi olarak giindemde olan“otonom gemiler”
ile ilgili Ar-Ge c¢alismalari, Norveg, Finlandiya gibi iilkelerin
onciiliigiinde baslamis ve devam etmekte olup 2020’11 yillarin baglarinda
uluslararas1 sefer yapan ilk otonom geminin gergeklestirilmesi
hedeflenmektedir. Norve¢ merkezli “ReVolt” ve “Yara Birkeland” adi
verilen sifir emisyonlu ve otonom gemi konseptleri ile ilgili Ar-Ge
calismalar1 devam ederken, Finlandiya merkezli Ar-Ge c¢alismalar
kapsaminda “Falco” isimli 1993 yilinda insa edilmis 53,8 metre boyunda
bir feribot uzaktan kumandali ve otonom 6zelliklerle donatilarak Aralik
2018’de test edilmistir. Feribotun, yeni gelistirilen otonom navigasyon
sistemi ile sensor fiizyonu ve yapay zekd kullanarak nesneleri tespit
ederek carpismadan kaginabilmesi, otomatik yerlestirme (autodocking)
sistemi ile iskeleye yaklasirken rotayr ve hizin1 otomatik olarak
degistirerek insan miidahalesi olmadan iskeleye ayrilip yanasma
saglayabilmesi ve doniis yolculugunun ise uzaktan kumanda ile
yapilabilmesi, mevcut bir feribota gesitli sistemler ilave edilmek suretiyle
otonom seyir ve yanasma Ozelliklerinin sonradan kazandirilabilecegini
gostermektedir. Feribotlar, yiikk gemilerine kiyasla ¢ok daha az sayida ve
komplekslilikte gemi operasyonlar1 igerdiginden, Ar-Ge ¢alismalari igin
bir baslangi¢ noktasi olarak segilmesi akilcidir. Yiik gemilerinin otonom
hale gelmesi ve uluslararasi deniz tagimaciliginda yayginlagmasi igin
gerekli olan teknoloji, maliyet ve zaman goérece ¢ok daha fazla olacagi
icin dogal olarak Ar-Ge siireglerinin de daha karmasik ve zor olacagi
aciktir,

Otonom gemilerin IMO’nun giindemine gelisi, 2015’te yapilan
MSC 95 toplantisinda Birlesik Krallik (UK) tarafindan denizcilikte
otonom sistemlerin yayginlastigini belirten bir bilgi notu sunulmasi ile
olmustur. Akabinde, 2017’de yapilan MSC 98 toplantisinda konu
IMO’nun ¢alisma planina dahil elmis, 2018’deki MSC 99°da ise otonom
gemiler i¢in diizenleyici kapsam belirleme g¢aligmalarina baslanmis ve
MSC 100°de de calismalar devam etmistir. IMO-MSC’de devam eden
otonom gemiler i¢in diizenleyici kapsam belirleme calismasinin 2020
yilina (MSC 103’¢e) kadar tamamlanmas1 hedeflenmektedir. Dolayisiyla,
hem denizcilik sektériinde yiiriitiilmekte olan Ar-Ge projeleri, hem de
IMO’nun caligma plani, 2020 ve miiteakip yillarinda otonom yiik ve
yolcu gemileri konusunda oOnemli gelismelerin olacagina isaret
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etmektedir. Gelecekteki gelismeleri ongorebilmek ve proaktif énlemler
alabilmek adina, Tiirk denizcilik sektoriiniin IMO-MSC’de yiiriitiilen
otonom gemilerle ilgili calismalari yakindan takip etmesi gerektigi
diistiniilmektedir.

Diinya denizcilik sektoriinde otonom gemilerle ilgili devam eden
Ar-Ge calismalar1 basariyla tamamlandikca ve IMO’nun diizenleyici
kapsam belirleme ve deneme testi rehberi ¢aligmalari tamamlandiginda,
denizcilik sektorii “otonom gemi isletmeciligi” gibi yeni bir kavramla
tanmigacak ve “bilisim teknolojileri” gemi isletmeciliginin ana unsuru
haline gelecektir. Miirettebati olmayan tam otonom veya uzaktan
kontrollii gemilerin kiyidan ydnetimini saglayacak olan kisilerin de
denizcilik bilgisinin yanisira bilisim teknolojilerinde ileri diizeyde bilgi
ve donanima sahip olmasi gerekecektir. Her ne kadar yaygin bir goriis
olarak otonom gemilerin gemiadami istihdamina olumsuz etkisi olacagi
disiiniilse de, gemiadamlari acisindan uzun siire gemide kalmanin
getirdigi zorluk ve deniz kazalar risklerinin azalacag1 ve ayrica otonom
gemileri kiyidan kullanma becerisine sahip yiiksek kalibreli iggiiciiniin
daha yiiksek gelir ve daha iyi refah elde edebilecegine dair goriisler de
vardir (IMO, 2018; KIMST, 2018). Dolayisiyla, IMO’nun otonom
gemilerin kiyidaki operatorleri i¢cin STCW Soézlesmesinde yeterlilik
standartlarinin gelistirilmesi ve ilgili egitim ve Ogretimin saglanmasi
konusunda yapacagi diizenlemelere paralel olarak Tiirk denizcilik egitim
sisteminde de siiratle uyum saglanmasi gerekecektir.

Otonom gemilerin yaygin olarak kullanilacagi gelecegin deniz
tagimaciliginda; gemiler, insan midahalesi acil durumlarda miimkiin
olacak sekilde tam otomasyon ile kendi kendilerini idare edebilecekler
veya kiyidan uzaktan kontrol edilebileceklerdir. Yiik mahallerini
genisletmek ve gemide bulunan ekipman ve cihazlari daha etkin bir
sekilde yerlestirmek icin gemilerden koprii iistii ve yasam mahalleri
kaldirilacaktir. Bakim ve onarim siklig1 biiyiik veri kullanimi vasitasiyla
optimize edilecek vedron gibi teknolojilerle minimum bakim ve onarim
yapilabilecektir. Ayrica, gemilerin dis tasarimi da degisecektir. Yiikiin
korsanlar tarafindan kagirilmasini Onlemek igin kapali yapr tasarimi
benimsenebilir. Gemilerin sadece seyir (navigation) islemleri degil, aym
zamanda havuzlama (docking) ve manevra (maneuvering) islemleri de
uzaktan kontrol veya tam otomatik hale gelecektir (IMO, 2018¢; KIMST,
2018). Otonom gemilerle ilgili dile getirilen en 6nemli tehdidin ise siber
giivenlik oldugu goriilmektedir. Otonom gemiler icin gelecegin kilit
teknolojileri dikkate alindiginda;

e Otonom deniz sistemleri tiretim ve ihracati,
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e Yazilim ve siber giivenlik hizmetleri,
e Gemilerin seyir ve yasam mahallerinin yiik mahallerine dahil
edildigi kapali govde gemi tasarimlari,
e Mevcut gemilerin (ozellikle feribotlar) otonom sistemlerle
donatimu,
e Mevcut tersane ve limanlarda otonom gemilere uyum saglayacak
teknolojik doniisiimler,
e Otonom gemi isletmeciligi ve otonom gemilerin kiyidaki
operatorleri igin bilisim uzmanligi egitimleri,
vb. gibi konularin, otonom gemilerin yaygin olarak kullanilacagi
gelecegin denizcilik sektoriinde potansiyel yeni nesil yatirim firsatlar
olarak diistiniilebilecegi degerlendirilmektedir. Ayrica, ana bagsliklar
halinde deginilen bu hususlarin gelecekteki bilimsel ¢alismalarda daha
detayli olarak incelenmesinin faydali olabilecegi diisiiniilmektedir.

4.2. Otonom Gemilerin Tiirk Denizcilik ve Gemi Insa
Sektoriine Olasi Etkilerine Iliskin SWOT Analizi

Bu ¢alisma kapsaminda, otonom gemilerin Tiirk denizcilik ve gemi
insa sektoriine yoOnelik olasi etkilerine iliskin denizcilik ve gemi insa
alaninda uzman profesyoneller ile yapilan goriismeler sonucu elde edilen
goriisler gergevesinde belirlenen SWOT analizi igsel durum bilesenleri
(gliglii yonler, zayif yonler/zafiyetler) ve digsal durum bilesenleri
(imkéanlar/olanaklar/firsatlar ve tehlikeler/tehditler) sirasiyla asagida yer
alan Tablo 3’te sunulmustur.
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Tablo 3:0tonom Gemilerin Tiirk Denizcilik ve Gemi insa Sektdriine
Olas: Etkilerine iliskin SWOT Analizi I¢sel ve Dissal Durum Bilesenleri

Giiglii Yonler

Zayif Yonler

e Tersanecilikte tecrilbbe, ucuz ve
nitelikli is giicii, kurulu kapasite ve
kiigtik/orta tonaj gemilerde uzmanlik
olmast

e Gemi dizayn ve mihendislik
kabiliyetinin olmasi

o Aktif  kabotaj  tagimaciligimizin
olmas1

e Tiirkiye’nin ¢ok sayida yetismis genc
yazilimciya sahip olmasi
¢ Bilisim ve teknolojiye Onem veren

politikalar bulunmasi

e Tirk insaninin girisimci ve degisime
acik yapist

o Universite-akademik  alt  yapinin
bulunmasi

e Askeri alanda yapilan ¢alismalar
olmasi

e Otonom  gemilerle ilgili  aktif
calismalar yapan (Norve¢ vs.)

iilkelerle Tiirk tersanelerinin baglanti
ve aglar kurmus olmasi

e Otonom gemilerin servis ve acil
miidahale ihtiyaglar i¢in Tiirkiye’nin
cografi konumunun olanaklar
sunmast

» Teknoloji ve elektronik yerli
gemi techizatt {iretiminin yeterli

olmamasi ve ithalata (disa)
bagimlilik
e Ar-Ge  calismalarinin  yeterli

diizeyde olmamasi
e Tersanelerin ~ finansman/teminat

problemleri
e Yikksek yatirm maliyeti ve
sermaye  ihtiyacinin  armator

tarafindan karsilanamamasi

¢ Denizcilik alaninda otomasyona
yonelik biligim-yazilim-
entegrasyon-otomasyon
konularinda tecriibe, alt yapi ve

proje eksikligi
o Universitelerde veya
universitelerin koordinesinde

yiiriitilmesi gereken g¢aligmalarin
yeterli olmamast

e Liman  altyapimizin
gemilere hazir olmamasi

e Ozel sektoriin riskli alanda proje
iretmekte isteksiz olusu

¢ Deniz ticareti sermayedarlarinin
bireysel girigimlerden
kaginmalari

otonom
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Tablo 3:0tonom Gemilerin Tiirk Denizcilik ve Gemi insa Sektériine
Olas: Etkilerine iliskin SWOT Analizi I¢gsel ve Dissal Durum Bilesenleri
(Devam)

Firsatlar

Tehditler

¢ Tagima maliyetlerinin diigmesi, zaman
tasarrufu, yiik kayiplarmin azalmasi,
kargo alanlarinin artmasi ve daha fazla
yiik tagima firsati

Gemilerin yenilenme ihtiyaci
nedeniyle tersanelerde siparis artist
beklentisi

Yazilim ve techizat tiretimi konusunda
gemi yan sanayiinin gelistirilmesi i¢in
bir firsat

Yiiksek teknolojinin kullanilmasi ile
daha emniyetli bir denizcilik

Yeni gelismekte olan bir alanda iilke
ve sektdr olarak onde yer alabilme
firsat1

Otonom gemilerin ihtiyag duyacagi
servis ve acil miidahale ihtiyaglarinin
olusturacagr firsatlar igin cografi
konumumuzun sundugu firsat

Daha hizli liman operasyonlari

Diisiik personel maliyeti

Uriin ve hizmetler icin yeni pazarlar
gelistirme olanag:

Yeni tedarik zincirleri ile baglanti ve
KOBI’ler i¢in genisleme olanag
Merkezi  isletme planlamasi
ekonomik igletme planlama kolaylig1
Cevreye duyarli isletmecilik ve
Kazalarin azalmast

Gemi trafik sikisikliginin
olasilig1

Deniz emniyetinin artmasi, kazalarin ve
insan faktorlinden kaynakli hatalarin
minimize edilecek olmasi

Yeni ve temiz teknolojiler sayesinde
diisiik yakit sarfiyat1 ve daha diisiik sera
gazi saliminin olmasi
Blockchain  uygulamasi
entegrasyon saglanacak olmasi
¢ Gemi isletme maliyetinin azalma olasilig1

ve

azalma

ile  rahat

e Siber saldir1 tehditlerinin artmasi ve
bu konudaki zafiyetlerin iilke ve
denizcilik itibarmni zedeleme ihtimali

¢ Yazilimlarin giincellenmesindeki
gecikmelerin ve yazilim hatalar
kaynakli sorunlarin siireclerin hatal
islemesine ve onemli zararlara sebep
olma olasilig1

e Ulusal mevzuat uyumunun erken
saglanmamast
o Farkli sistemlerin entegre

edilmesindeki giicliikler

¢ Gemi inga maliyetlerinin ¢ok artacak
olmasi nedeniyle denizcilik
sektoriinde kartellesme olugmasi

e Uzun mesafeli seyirlerde kotii hava
ve deniz sartlarinda karsilasilacak
problemler

e Otonom gemiler nedeniyle issizligin
artmasi ve Tirk gemiadamlarinin is
bulmakta sikint1 yagamasi

¢ Yogun deniz trafigi olan Tiirk bogaz
gecislerinde yasanabilecek kazalar

e Gerekli yazillim altyapist  i¢in
gerekecek ytiksek yatirim maliyeti

e Yazilim ve techizatta disa
bagimliligin daha da artmasi

e Otonom gemi ingaatinin  bu

teknolojiye sahip iilkelere (Ornegin;
Japonya) kaymasi

e Otonom gemilere yonelik liman
operasyonlarinda disa bagimli olma

¢ Daha fazla isletme maliyeti olasilig1

o P&I sigorta islemleri basta olmak
tizere yasal sorumluluklarin paylasim
ve yeniden tanimlanma giicligi

¢ Risklerin ¢ok daha yiiksek primlerle
sigortalanacak olmasi ve hukuki
uyusmazliklarda taraflarin belirsizligi

« Kalifiye personel yetistirme gii¢liigii

o Sektoriin siber saldirilara agik hale
gelmesi

79




Otonom Gemi Teknolojisine...

DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Tiirkiye’nin ~ giiglii ~ yonleri

g0z

oniinde  bulundurularak

atilabilecek stratejik adimlar, Tiirkiye’nin zayif yonleri goz Oniinde
bulundurularak alinabilecek stratejik onlemler, firsatlardan yararlanmaya
yonelik Tiirkiye’de gelistirilebilecek stratejiler ve tehditler dikkate
alinarak Tirkiye’nin alabilecegi onlemler asagida yer alan Tablo 4’te
Ozetlenmistir.

Tablo 4: Otonom Gemilerin Tiirk Denizcilik ve Gemi insa
SektoriineOlasi Etkilerine ilisk"in SWOT Analizi Baglaminda Strateji

Onerileri

Giiclii Yonler (G)

Zayif Yonler (2)

Firsatlar / Olanaklar (O)

e Tiirk denizcilik ve gemi insa sektort,
kalkinma  yoniinii otonom  gemi
teknolojisine ¢evirmelidir.

Su istii otonom gemi (MASS) dizayn
ve teknolojileri konusunda 6nde gelen
Finlandiya, Norve¢ ve Japonya gibi
ilkelerle gecikmeksizin i  birligi
imkanlari arastirtlmalidir.

Askeri alanda yiiriitiilen otonom arag
projelerinden sivil alanda da
faydalanilmalidir.

Denizcilik  iiniversitelerinde otonom
deniz sistemleri ve otonom gemiler ile
ilgili caligmalart arttirilmali ve sektor
tarafindan da desteklenmelidir. Yerli
otonom gemi ¢aligmalarina kisa mesafe
seyir yapan feribotlardan baslanmast
daha akilc1 olacaktir.

Deniz otonom sistemleri ve otonom
gemiler konusunda uzman yazilimcilar
yetistirilmelidir. Mevcut yazilimcilar
denizcilik sektoriine ¢ekilmelidir.

Liman isletmeciligi sektori, altyapisini
otonom gemi teknolojisine
hazirlanmalidir.

Mevcut gemi igletmecileri, tersaneler ve
gemi yan sanayii, otonom gemi
teknolojisi gereklerine gore yeniden
yapilandirilmali ve kiimelendirilmelidir.

e Denizcilik sektoriine deniz  otonom
sistemleri iretimi konusunda yeni
girecek girisimci yatirimetlar

desteklenmelidir.

Cevreye duyarli, kaza olasilig1 daha az
olan otonom gemilerin tercih edilirligi
daha fazla olacagindan uluslararasi
rekabette Ustiinlik saglayabilmek igin
stiratle otonom gemi filolarina sahip
olunmasi hedeflenmelidir.

e Turk deniz sigortacilifi sektori,
otonom gemiler ¢aginin risk ve

sigorta  ihtiyaglarm1  simdiden
arastirmalidir.

e Tiirk gemi inga sektori, yeni
geligmekte olan otonom gemi
teknolojisini, tasarimda ve
tiretimde sektoriin disa

bagimliliktan  kurtulmasmin  ve
kiigiik sirketlerin birleserek biiyiik
Olgekli sirketlere doniismenin bir
araci (firsat) olarak gérmelidir.
Tirk gemi isletmeciligi sektoril,
otonom gemi teknolojisini daha
kurumsal ve biiyiik Slgekli
sirketlere doniismenin bir araci
olarak gormelidir.

Tirk denizcilik sektorii proaktif
davranarak yeni gelismekte olan
bir alanda 6nde gelen iilke/sektor
olmay1 amaglamalidir.

Deniz  otonom  sistemler ve
otonom gemilerle ilgili Ar-Ge
caligmalart siiratle arttirilmalidir.

¢ Deniz  otonom  sistemleri ve
otonom gemi ireticilerine,
yazilimcilara ve isletmecilerine
proje  bazinda  teminat  ve

finansman destegi saglanmalidir.
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Tablo 4: Otonom Gemilerin Tiirk Denizcilik ve Gemi Insa Sektoriine
Olasi Etkilerine iliskin SWOT Analizi Baglaminda Strateji Onerileri

Tehditler (T)

(Devam)

e Otonom gemi isletmeciligi [» Otonom deniz sistemleri ilk satin
konseptinin tabiati geregi | alma maliyetinin yanisira,
gemiadamu istthdami azalacak ve | emniyetli isletme ve ticaret igin
klasik egitim igerigi yetersiz | gerekli olan siber giivenlik,
kalacaktir. Bunun yerine, uzaktan | yazilim giincelleme vb. gibi ciddi
kontrollii  gemilerin  kiyidan | servis ihtiyaglar1 ve maliyetleri de
yonetimini saglayacak, denizcilik | doguracaktir. Ayrica, otonom gemi
bilgisinin yanisira bilisim | insa maliyetlerinin ¢ok yiiksek
teknolojilerinde ileri  diizeyde | olmasi, kartellesme ve ileri
bilgi ve donanima sahip kigilere | teknoloji gereksinimi nedeniyle,
olan ihtiyag artacaktir. Tirk | otonom gemi ingaatinin bu
gemiadami  politikasinin -~ buna | teknolojiye sahip iilkelere
gore planlamasinda fayda vardir. (Ornegin;  Japonya)  kaymasi

¢ Otonom gemilere yonelik liman | miimkiindiir. Bu bakimdan,

operasyonlarinda disa bagimh
olmamak ve rekabet giiciinii
kaybetmemek icin Tiirk limanlar
otonom  gemi  teknolojisine
hazirlanmalidir.  Bununla ilgili
simdiden ornek limanlar
incelenmelidir.

Otonom gemilerle ilgili ulusal
mevzuatta gecikme yasanmamasi
icin IMO-MSC toplantilari
dikkatle takip edilmeye devam
edilmelidir. Otonom gemilerin
Tirk bogazlarindan gecisi ile
ilgili o6zel ilave emniyet ve
giivenlik  tedbirleri  getirilmesi
konusu da diistiniilmelidir.

otonom deniz sistemlerinin yerli
iiretimi ve servis ag1 olusturulmasi,
Tirk  denizciliginin =~ gelecegi
acgisindan ¢ok 6nemlidir.

Tirk denizcilk ve gemi insa
sektortii, kiiresel denizcilik
sektoriinde siiratle gelisen otonom
gemi teknolojisi ile  birlikte
yaklagmakta olan risklere ve
firsatlara kars1 hazirlikli olmalidir.
Bu amagla, sektor temsilcisi olarak
TOBB IMEAK Deniz Ticaret
Odas1  (DTO)’min  onciiliigiinde,
Tiirkiye’'nin ve diinyanin 06nde
gelen yazilim bilisim sirketleri,
tiniversiteler, askeri birimler, kamu
ve Ozel sektor temsilcileri ve ilgili
tiim paydaslarin katilimiyla “Yerli

Otonom  Deniz  Sistemlerinin
Uretimi Yol Haritas1”
hazirlanmalidir.
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5. SONUC

Bu calismada; “4.Sanayi Devrimi” veya kisaca “Endiistri 4.0”
olarak adlandirilan kiiresel 6l¢ekteki teknolojik doniisiim siirecine paralel
olarak diinya denizcilik sektoriinde gelisen otonom gemi konseptleri ve
teknolojileri, Ar-Ge calismalari, deniz ve ¢evre emniyeti ile giivenlik ve
gemiadamu istihdamina yonelik olas1 etkileri ve Birlesmis Milletler
Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) Deniz Emniyeti Komitesi (MSC)
tarafindan yiiriitiilen diizenleyici kapsam belirleme ¢alismalariyla ilgili
literatiir incelenmis ve ayrica alaninda uzman profesyonellerin goriisleri
almarak otonom gemilerin Tiirk denizcilik ve gemi insa sektdriine olasi
etkilerine iligkin bir SWOT analizi gerceklestirilmis; Tablo 3’te yer alan
zay1if ve giiclii yonler ile firsatlar ve tehditler belirlenmis ve buna bagh
olarak Tablo-4’teki gibi ¢esitli strateji Onerileri sunulmustur. Esasen
Onerilen stratejilerin her biri gelecekte tlizerinde caligsilmasi gereken
alanlar1 ve konulan da ifade etmektedir. Bu caligma ile ortaya konulan
giicli ve zayif yonler (igsel durum bilesenleri) agirlikli olarak Tiirk
denizcilik ve gemi insa sektoriine 6zgii iken, dissal durum bilesenlerini
iceren tehditler ile firsatlar agirlikli olarak literatiirdeki diger calismalarla
ortiisen kiiresel konulardir.

Bu calismanin yapildigi sirada Tirkiye’de bulunan veya Tiirk
armatorii tarafindan isletilen otonom &zelliklere sahip bir gemi
bulunmamasi, yabanci iilkelerde iiretilen/kullanilan otonom gemilerde
kullanilan sistem ve teknolojilerin teknik detaylarma ve maliyetlerine
ticari olarak gizli tutulmalar1 nedeniyle ulasilamamasi, ayrica Tiirkiye’de
su anda otonom gemiler konusundaki gelismeler hakkinda yeterli
diizeyde bilgiye sahip ¢ok az sayida alaninda uzman profesyonel ile
sinirli sayida bilimsel yaymn bulunmast bu ¢aligma igin smirlilik tegkil
etmistir.

Tabii ki bu caligmanin gelistirilerek denizcilik sektdriiniin tlim
paydaglarin1 ve alt sektorlerini igerecek sekilde kapsamli bir ¢alismaya
doniistiiriilmesi, konunun derinlemesine analizi agisindan faydal
olacaktir.

Sonug itibariyle; otonom gemi teknolojisinin beraberinde gemilerin
tasarimi, insaati, isletmesi ve sigortaciligi ile liman ve tersanecilik
altyapisinda ve is siireglerinde teknolojik doniisiimlere yol agacagi ve
simdiden bu doéniisiime hazirlikli olunmasi i¢in gecikmeksizin bir yol
haritas1 belirlenmesinin faydali olacagi degerlendirilmektedir.
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BOS KONTEYNER KONUMLAMASI PLANLAMA DUZEYI1
VE MODEL TURLERI SINIFLANDIRMASI

Ahmet Sel¢uk BASARICI1
Tanzer SATIR?

0z

Literatiirde bos konteyner konumlamasina dair pek c¢ok c¢alisma
mevcuttur. Bu ¢alismalarin simiflandiriimasi, gelecek ¢alismalara dair hangi
alanlarda arastirma yapilabilecek bir derinlik oldugunu belirlemede kritiktir. Bu
calisma, literatiirde mevcut ¢calismalart stratejik, taktik ve operasyonel planlama
diizeyleri baglaminda siniflandirmistiv. Stniflandirma yapilivken planlama diizeyi
belirleme kriterleri ile 2010-2018 seneleri arasinda yaywmlanan c¢alisma
icerikleri karsilastiridmistiv. Calisma, oOnerilen ¢oziimlere dair yararlanilan
matematiksel modelleri de incelemektedir. figi donemde literatiir ¢calismalarinin
pek cogu taktik planlama diizeyindedir. Operasyonel diizeydeki ¢alismalar ise
nispeten seyrektir. Stratejik planlamaya yonelik ¢alisma sayisi ise son derece
kaswrdir. Politik ve ekonomik gelismelerden hizla etkilenen, belirsizligin yiiksek
oldugu kiiresel tasimaciliga iliskin akademik ¢alismalarda stokastik modeller
beklenildigi diizeyde kullaniimamaktadir. Kisa dénem Konteyner Kkiralama
uygulamalarimin, bos konteyner hareket sayilarimin azaltilabilmesi iizerine
etkileri gelecekte arastirma yapilabilecek onde gelen bakir alanlar iginde one
ctkmaktadir. Dolu/bos konteyner bekleme siirelerinin azaltilmasi, gemi liman
ugraklarina dair sabit giinlii zaman c¢izelgesi olusturulmasi, demirbags ve kiralik
konteynerlerin birlikte kullanimi konulari son senelerde kisithh ¢alismaya konu
olmasina ragmen sektor pratigine hitap etme potansiyeli tasimaktadir.

Anahtar kelimeler: Konteyner Tasimaciligi, Bos Konteyner, Planlama
Diizeyi, Makale Siniflandirma, Model Tiirleri.
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TAXONOMY OF PLANNING LEVELS AND MODELS IN
EMPTY CONTAINER POSITIONING

ABSTRACT

There are several studies in the literature about empty container
problems. Taxonomy of them is crucial to define the solution areas that can be
deeply researched in future. In this study the solution, areas of empty container
problems have been categorised in terms of planning level defined as strategic,
tactical and operational. When categorising them, the criteria determining
planning level have been compared with the contents of the relevant studies
issued between 2010 and 2018. The mathematical models in these studies have
been reviewed as well. The majority of the reviewed studies are at tactical level.
The number of studies at operational level is relatively scarce. At strategic level,
the number of studies is awfully poor. Utilization of stochastic modelling is quite
poor in an environment where uncertainty is rather high in terms of political and
economic developments. Particularly, the effects of short term container leasing
practices decreasing empty container movements may be prominent for future
studies. Some areas are promising to suggest practical solutions for the maritime
sector. These are, decreasing dwell time for both full and empty containers,
fixed-day scheduling, common operation of containers in assets and leased.

Keywords: Container Transportation, Empty Container, Planning Level,
Paper Taxonomy, Model Types.

1. GIRIS

Konteyner ekipmani, gemi, tren, kamyon tasimaciligina
adaptasyonu ile 1980’li yillardan itibaren intermodal tasimaciligin
ayrilmaz bir pargasi haline gelmistir. Konteyner tasimaciligi, tank, agir
yiike elverisli (heavy tested), sogutuculu (reefer) gibi 6zel konteynerlerin
varligy; dakiklik, giivenilirlik gibi avantajlar sayesinde basta genel kargo
tagimaciligi olmak iizere dokme, sivi dokme, Ro-Ro gibi birgok deniz
tagimacilign tiirline alternatif olmustur. Konteyner tasimaciligiin
biiyiikliigii, kiiresel kargo tagimaciliginin yaklasik olarak {igte birine denk
gelmektedir (Rathnayake ve Wijeratne, 2012: 363). Tiirkiye’de 20 kadar
konteyner terminali faaliyet gostermekte olup zaman iginde listeye yeni
terminaller girmektedir. Deniz Ticareti Genel Miidiirliigli verilerine gore
2018 senesinde Tirkiye’de ithalat/ihracata konu toplam 8,4 milyon TEU
elleclenmistir.

Konteyner kullaniminin artisi diinyanin birgok noktasinda bos
konteyner birikimi problemine de zemin hazirlanmistir (Boile vd. 2004 :
3). Lojistik sektoriinde faaliyet gosteren oyuncular siklikla bos konteyner
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tagimalarim1 6nde gelen sorunlardan biri olarak dile getirmektedir
(Verstrepen vd. 2009 : 229). Bolgeler arasi ticaret dengesizlikleri
(Hilmola vd. 2010 : 209) ve ticaret dengesizligi harici diger nedenler, Bos
konteyner hareketi (BKH) kaynakli tasima masraflarini arttirmaktadir.
Bos konteynerler terminal ellegleme ve ardiye masraflarinin yani sira
kara ve/veya deniz yolu ile transfer maliyeti de olustururlar. Drewry
Shipping Consultants of London verilerine gore 2006 senesinde toplam
konteyner hareketinin %20’sini BKH olusturmustur (Boile, 2006: 13).
Benzer sekilde 2013 senesinde kiiresel olarak terminallerde elleglenen
konteynerlerin %20,5’i bos konteynerlerdir ve BKH dolayistyla senelik
olarak yaklagik USD 16 milyar kayip olusmaktadir (Rodrigue, 2017). Bos
hareketler, ek tasimacilik maliyetinin yanisira terminal sikigikliklarina
(Rathnayake ve Wijeratne, 2012: 360; Caglar ve Esmer, 2015: 252) ve
zehirli gaz salinimina katkida bulunmakta (Song ve Carter, 2009: 293),
gemi tagimaciliginin deniz hayatina olumsuz etkilerini arttirmaktadir.
Deniz tagimaciligl, artan yiik hacmi ile birlikte ister istemez zehirli gaz
salinimina daha fazla katkida bulunmus ve yer yer yerel deniz yagaminda
tahribatlara yol a¢mustir. Gemi operatorlerinin  konteyner envanter
yonetiminde yasadigi verimsizlik sonucu olusan bos hareketler, karbon
ayak izinde artisa sebebiyet vermektedir (Edirisinghe vd. 2016: 612).
Balast suyu kaynakli ¢evresel tahribat BKH konusunun bir baska
yoniidiir. Farkli habitatlardan alinan balast suyu bir bagkasina
birakildiginda bu habitat istilac1 deniz organizamalarinin akinina maruz
kalmakta, yerel habitat tahribata ugramaktadir (Van der Meer vd. 2016:
547). Bos hareketlerin miimkiin oldugunca azaltilmasi bahsi gegen
problemlerin boyutunun azaltilmasina katki saglayacaktir. Konteynerler
amacina hizmet eder sekilde kargo ile dolu halde bulundurulmali, bos
halde gegen siirenin kisaltilmasi amaglanmali, konteyner ekipmanlar {ist
diizeyde bir verimlilikle kullanilmalidir (Song ve Carter, 2009: 292).

Bos konteyner dolasimindan kaynaklanan operasyonel maliyetler
ve ¢evre tahribati sorunlaria ¢6ziim olarak pek ¢ok arastirma yapilmis ve
¢Oziim oOnerileri getirilmistir. Bos konteyner dolasiminda temel sorun
biiyiikk oranda ticaret dengesizligi lizerine sekillenmistir. Bu noktadan
yola ¢ikarak BKH’yi enazlama amaciyla planlama problemlerine yonelik
mubhtelif ¢6ziim Onerileri, muhtelif modeller esliginde ileri siiriilmiistiir.
Konteyner tagimaciligina dair planlama problemlerinin 6nde gelenleri filo
biiyiikliigli ve yonetimi, demirbas konteyner yatirimi veya kiralama karar1
ve bos konteyner konumlandirma (BKK) ihtiyaci tizerinedir (Braekers vd.
2011). Bu cercevede planlama problemlerine dair ¢6ziim onerilerine
ornek olarak: Gemi operatorlerinin ortak konteyner havuzu olusturmasi
(Song ve Carter, 2009; Vojdani vd. 2013; Monios ve Wang, 2014);
konteyner kiralama sisteminin yaygnlastirilmas:t (Moon vd. 2010;
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Varshavets vd. 2013); 20’ ve 40’ konteynerlerin birbirlerinin yerine
kullanim1 (Chang vd. 2008); bolgesel konteyner stoklama alanlarinin
yerlesiminde optimizasyon tekniklerinin kullanimi (Lei ve Church, 2011,
Mittal vd. 2013); konteyner hareketleri dikkate alinarak uygun gemi sefer
planlamas: (Christiansen vd. 2013; Braekers vd. 2013; Meng vd. 2015);
gemi lizeri ¢oziim Onerisi sunan bos konteyner yer tahsisi {izerine maliyet
minimizasyonu ¢aligmalar1 (Cheung ve Chen, 1998; Song ve Dong, 2011,
Long vd. 2012) gosterilerilebilir. Bu c¢alisma literatiirde karsilasilan
kiiresel seviyedeki niceliksel planlama problemlerine dair yapilmisg
caligmalar tarayarak biiylik resmi ortaya koyma gayretini gostermektedir.

Literatiirin BKH konusunu hangi agilardan ve hangi yontemlerle
incelemis oldugu gelecek caligmalara yonelik bakir sahalarin tespiti
acisindan 6nemlidir. Braekers vd. (2011) c¢aligmasi ile tespit edilen
BKK’ya dair verimliligin arttirilabilecegi sahalar ve basvurulan model
tiirleri bu calismada gelistirilmis, ilgi alanlar ve bunlara iliskin ¢6ziim
onerileri siniflandirilmistir. Literatiirde 2010 — 2018 arasinda hangi
calismalarin yapilmis olduguna Elsevier Science Direct, Springer Nature
ve Taylor & Francis veri tabanlarindan ulasilarak hangi sahalarda yeni
calismalar yapilabilecegi tespit edilmistir. Veri tabanlari taranirken “bos
konteyner hareketleri”, “bos konteyner konumlama” ve “bos konteyner
optimizasyon” kelimeleri Ingilizce olarak kullamlmstir. 2. Béliim
‘Literatiir Taramas1’ ile ¢oziim sahalar1 smiflandirilmis ve literatiire
katkida bulunularak planlama diizeyi alt bagliklar1 belirlenmistir. Nihai
olarak c¢alismanin sonuglari ve gelecek calismalara dair Oneriler, 3.
Boliim ‘Sonug ve Tartigma’ biinyesinde sunulmaktadir.

2. LITERATUR TARAMASI

Braekers  vd. (2011)  c¢alismas1  ¢bziim  sahalarinin
siniflandirilmasini igermesi bakimindan bu béliime temel teskil etmistir.
Ilgi ¢aligma hernekadar bolgesel seviyedeki problem ¢oziim sahalarina
egilmeyi hedeflemis olsa da konteyner ekipmanina olan ihtiyacin bir
bolgenin smirlar1 dahilinde verimli sekilde karsilanmasinin giigliigii ve
pratikte operasyonel imkansizligi sebebiyle kiiresel seviyede c¢oziim
sahalarina da deginmistir. Ilgi calismada deginilen sogutuculu konteyner
pazarina yonelik filo biiyiikliigii (Imai ve Rivera, 2001), BKK g6z 6niine
alman servis ag1 tasarimi (Shintani vd. 2007) gibi ¢6ziim sahalari, bos
konteyner planlamasinin bdlgesel seviyede smirlanmasini miimkiin
kilmamistir. Dolayisiyla bu ¢alisma kiiresel seviyedeki problem ¢6ziim
sahalarina odaklanmakla birlikte yer yer bolgesel seviyedeki ¢aligmalara
da muhtemel kiiresel etkileri sebebiyle yer vermektedir. Braekers vd.
(2011) galigmasi literatiirde hangi ¢oziim sahalari iizerine egilindigini
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taramig ve belirlemistir. Calisma, ¢Oziim sahalarini bos konteyner
konumlandirma kararlar: adi altinda simiflandirmaktadir. Literatiirde
BKK’ya iliskin ¢oziim onerileri biiyiik oranda optimizasyon temellidir.
Konumlama kararlar1 stratejik, taktik ve operasyonel olmak iizere iig
diizeyde planlanmaktadir.

2.1. Konteyner konumlama kararlari planlama diizeyleri
2.1.1. Stratejik planlama

Stratejik planlama, tipik olarak biiyiik sermaye yatirimlari gibi
uzun donemli planlama kararlarim1 igerir. Bu diizeydeki kararlar,
hinterlantta yer alan depo ve tesislerin, filo biiyiikliiklerinin ve giimriik
sahalariin yerlesiminin se¢imine iligkin fiziki aglarin tasarimini igerir.
Kaynaklarin temini ve genis kapsamli servis politikalarinin belirlenmesi
de bu kapsama dahildir. Stratejik planlamanin 6nde gelen kullanim
alanlart (¢6ziim sahalar): (a) depo konumu secimi; (b) depo ve filo
biiyiikliigli belirleme; (c) miisteri-depo atamalari; (d) dolu konteyner
dengesizligi kaynakli BKH’ nin azaltilmasi; (e) uzun dénem konteyner
kiralamasidir.

2.1.2. Taktik planlama

Taktik planlama, mevcut kaynaklarin orta vadede etkin ve rasyonel
tahsisini saglamay1r amaglamaktadir. Bu diizeydeki kararlarin bircogu
servis ag tasarimi problemiyle ilgilidir. Servis ag tasarimi problemleri,
1) Servis se¢imi: Serviste kullanilacak rota se¢iminin yapilmasi ve bu
servislerin frekanslarinin belirlenmesi; 2) Trafik dagitimi: Cikis ve varig
noktalar1 arasindaki rotamin tamimlanmasi; kullanilan servisler,
terminaller, terminallerdeki operasyonlar; 3) Terminal politikalari:
Terminallerde gergeklestirilen konsalidasyon c¢alismalari; 4) Bos
konteyner dengeleme stratejileri: Bos araglarin ve konteynerlerin talepleri
nasil karsilayacaginin belirlenmesi olarak tanimlanmislardir. Servis ag
tasariminda kargo ve konteyner transferleri, giimriilk bolgeleri ve ilgi
bolgelerdeki  depolarla iliskilendirilir. Bos konteyner eksikligi
yasanmamas1 i¢in konteyner konumlamasi ve gerektiginde uzun dénemli
konteyner kiralama ¢aligmalar1 da taktik planlama igerisinde
degerlendirilmektedir.

Birgok arastirmaci problemin karmasiklig1 dolayisiyla bos ve dolu
konteyner akislarini ayr1 ayri ele almiglardir. Tek bir seyir rotasi, uygun
bir set ugrak liman1 ve diziminin se¢imiyle belirlenir. Bos konteynerler
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gibi dolu konteynerlerin akisi da optimize edilir. Problem, bir sirt ¢antasi
problemi olarak ele alinir.

Bu ¢ergevede taktik planlamanin 6nde gelen kullanim alanlart:
a) Terminal operasyonlari: Depo konumu se¢imi, miisteri-depo atamasi,
vb.; b) Depo ve filo biiyikligi; c) Servis sikligi ve rota segimi
caligmalari; d) Bos konteyner dengeleme stratejileri (talepleri karsilamak
iizere konteynerlerin nasil konumlandirilmas: gerektigi); ) Uzun dénem
konteyner kiralama diizenlemeleridir.

2.1.3. Operasyonel planlama

Operasyonel planlama diizeyini yiiksek derecede dinamik bir ¢evre
karakterize etmektedir. Zaman faktorii 6nemli bir rol oynar. Sistemdeki
rastgelelik dinamik karakteri desteklemektedir. Operasyonel planlama iki
ana model tizerine sekillenmistir. Bunlar konteyner atamasi ve rota
modelleridir. Bu iki model ¢6ziim sahalarina isaret etmektedir.

(1) Konteyner atama modeli
(a) Bos konteyner atamasi ve sevkiyati: Bolgesel/kiiresel
(b) Kisa dénem konteyner kiralama diizenlemeleri

(2) Rota modeli
(a) Konteyner sevkiyat planlamasi (scheduling)
(b) Gemi/servis zaman planlamasi

Optimizasyon tekniklerinin es zamanli iki problemi ¢dziimlemesi
miimkiin olmadigindan konteyner atamasi ve gemi rotalama modelleri
ayri ayr1 yapilagelmistir. Konteyner atamasinda amag, bos konteynerlerin
mevcut ve yakin gelecekteki talebi karsilarken en iyl dagitim
performansini belirlemektir. Geminin rotalama modeli ise hem dolu hem
bos  konteynerlere iliskin tagima  maliyetinin  enazlanmasini
hedeflemektedir.

2.2. Model tiirleri

Akademik c¢aligmalarda bagvurulan analiz yontemlerinde cesitli
model tiirleri kullanilmaktadir. Model tiirlerinin siniflandirmasina iligkin
literatiirde tespit edilen en eski calismalardan birisi Dejax ve Crainic
(1987: 229) calismasidir. Ilgi ¢alismada ortaya konulan model gesitleri:
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e Matemetiksel programlama teknikleri ile optimizasyon amagl
cebirsel formiilasyon

o Kuyruk modeli gibi stokastik modeller

e Simulasyon modelleri (Ornegin: Monte Carlo)

Coziim teknikleri ise:
e Matematiksel programlama (dogrusal, dogrusal olmayan, tamsayi
vb.) optimizasyonu
e Ag algoritmalart
o Stokastik optimizasyon
e Simulasyon

olarak ifade edilmistir. Bu c¢ercevede Braekers vd. (2011) caligmasi
BKK’ya iligkin ¢aligmalar1 deterministik, stokastik ve simulasyon
modelleri altinda simiflandirmustir. Konumlama kararlar1 ve model tiirleri
matris bir yapida ele alinarak literatiir ¢galismalarinin yogunlastigi saha ve
model tiirleri tespit edilmistir (Tablo 1). Bu ¢alismada ise model tiirleri
genisletilmis, yayinlanmis makaleler bes farkli model tiirii altinda
incelenmistir. Bunlar, deterministik, stokastik, simulasyon, karar destek
sistemleri (decision support system — DSS) ve bu modellerden en az
ikisinin kullanimin1 ifade eden melez model tiirleridir. Deterministik
modellerin gelecekteki arz — talep belirsizlikleri noktasinda yetersiz
kalmas1 stokastik yaklasimlarla ortadan kaldirilmaya c¢alisilmistir.
Stokastik yaklasimda belirsiz parametreler olasilik kurallar1 ¢er¢evesinde
tahminlenmektedir. Olasilik kurallarinin ge¢mis veriler c¢ergevesinde
islemesi ve gelecekteki olaylarin ge¢misle ilintisi olmayabilecegi
varsayimi dolayisiyla bir kisim ¢aligmalar deterministik yaklasimli ¢coklu
senaryo c¢Oziimlemeleriyle de yapilmislardir. Stokastik model kullanan
calismalar taktik ve operasyonel diizeydedir. Bunlara ilaveten simulasyon
teknikleri ve karar destek sistemlerine de literatiir arastirmalarinda
rastlanmaktadir. Bilgisayar bazli bilgi sistemleri 06zellikle 1990’larin
sonundan itibaren lojistik karar alim siirecini desteklemeye baslamustir.
Melez model kullanan ¢aligsmalar ise olduk¢a siirli sayidadir.

2.3. BKK ¢oziim sahalar1 ve bu sahalara iliskin literatiirdeki
calismalar

Bu caligmada Braekers vd. (2011) ¢aligmas1 2010 — 2018 doénemi
i¢in giincellenmis ve igerik itibariyle gelistirilmistir. Tlgi ¢alisma bir adim
ileri gotiiriilerek BKK ¢6ziim sahalari, konumlama kararlari altinda
detaylandirilmistir (Tablo 2).
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Tablo 1: 1991-2010 Donemi Makale Siniflandirmasi

Deterministik Stokastik Simulasyon
Stratejik Boile vd. (2008)  Facanha vd. (2003) Imai ve Rivera
(2001)
Choong vd. (2001);
: Shintani vd.
Taktik (2007); Song ve
Carter (2009)
Operasyonel
Jula vd. (2006);
Jansen vd. (2004);
Bolgesel Olivo vd. (2005);  Crainic vd. (1993b);
konteyner Wang ve Wang Chu (1995);
alakasyonu (2007); Chang vd. (2008)
Le-Griffin ve

Global konteyner
alakasyonu

Entegre konteyner
alakasyonu ve
rotalamasi

Stratejik ve
taktik

Stratejik ve
operasyonel

Griffin (2010)

Shen ve Khoong
(1995); Feng ve
Chang (2008);
Di Francesco vd.
(2009);
Erera vd. (2009);
Moon vd. (2010)

Erera vd. (2005);
Smilowitz (2006);
Deidda vd. (2008);

Bandeira vd.
(2009);
Zhang vd. (2009);
Huth ve Matffeld
(2009)

Crainic vd. (1989)

Cheung ve Chen
(1998); Li vd.
(2004);
Song (2007);
Chou vd. (2010);
Song ve Dong
(2011);
Yun vd. (2011)

Beaujon ve
Turnquist (1991);
Du ve Hall (1997);

Song ve Earl (2008)

Lai vd. (1995);
Lam vd. (2007)

Gao (1997)

Kochel vd (2003);
Dong ve Song
(2009)

Kaynak: Braekers vd., 2011
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2.3.1. Stratejik planlama diizeyindeki ¢6ziim sahalari

Bu diizeydeki caligmalar dolu konteyner dengesizligi kaynakli
BKH’nin azaltilmas1 {izerine yapilmistir. Azaltim igin iki Oneri
mevcuttur: Tam ya da kismi ortak konteyner havuzu olusturulmasi ve
katlanabilir ekipman kullanimi.

Tam ya da kismi ortak konteyner havuzu olusturulmasi

Bir liman ya da bdlgeye tahliye edilen ve bu bolgeden yiiklenen
dolu  konteyner ekipmani miktarindaki  dengesizlik, BKK’yi
gerektirmektedir. Herbir gemi operatori kendi konteyner filosunu
isletmektedir. Tiim bu konteynerlerin tek bir havuzda kullanilmasinin
mevcut verimsizligi azaltacagi diistiniilmektedir. Jahn ve Schlingmeier
(2014), ortak konteyner havuzu lizerine kapsamli bir ¢alisma ortaya
koymuslardir.  Calismalar1 gdstermistir ki ortak konteyner havuzu
kullanomi BKH’yi %5-10 oraninda diisiirme potansiyeline sahiptir.
Aragtirmacilar gemi operatrlerinin  birbirlerinin  konteynerlerini
kullanarak maliyet tasarrufu edinmelerine yonelik fikri, deneysel bir
yontemle test etmiglerdir. A§ modellemesi yontemini kullanmislar, dokuz
kiiresel konteyner gemi operatoriinden sagladiklar: 2012 yili verilerinden
yararlanmuslardir. Her bir BKH aylik olarak yiikleme/tahliye noktalar1 ve
konteyner tipi bazli kaydedilmistir. Eger bir gemi operatorii ihtiyaci
Otesinde fazla konteynere sahipse bu konteynerlerin eksiklik yasayan
gemi operatoriine kaydirilmasi yontemi ongoriilmiistiir. Bos konteyner
gelis-gidisinin Oniine gegen her bir konteyner degisimi eslesme (match)
olarak adlandirilmistir. Ele alinan 308 cografi kiime dahilinde 95 adedi
potansiyel eslesme saglamamis, diger kiimelere iliskin ise %3-13 arasinda
eslesme saglanabilmistir. Kiiresel servis veren gemi operatorleri igin
eslesme oraninin %5-10 seviyelerinde oldugu sonucuna varilmistir.
Calisma durum tespiti agisindan 6nemlidir ancak soruna ¢6ziim iiretme
noktasinda zayif kalmaktadir. Gemi operatdrlerinin kendi inisiyatifleri ile
mevcut motivasyonlariyla davranig kaliplarin1 degistirmelerini beklemek
iyimserlik olacaktir.

Benzer sekilde Zheng vd. (2015), gemi operatorlerinin birbirlerinin
bos konteynerlerini kullanmalarma imkan saglayacak ortak konteyner
havuzu olusturulmasi diisiincesini incelemislerdir. Calismada bos
konteynerin algilanan degeri Ol¢iilmektedir. Bos konteynerin bir baska
gemi operatoriine devri ile bos hareket sayilari azalmakta ve bu yol ile
olusan kar, konteyner fazlasi olan terminallerde algilanan degeri ifade
etmektedir. Iki asamali bir optimizasyon ydntemi &nerilmistir. flk
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asamada havuza dahil gemi operatdrleri, bos konteyner hareket merkezi
tarafinca optimizasyon ¢oziimii odakli olarak yonlendirilmektedirler.
Ikinci asamada ters optimizasyon teknigi ile bos konteyner degisim
maliyeti  hesaplanmaktadir. Bu maliyet, gemi operatorlerine
6denmektedir. Ekipman fazlasi bulunan limanlardaki kar seviyesi, eksik
ekipman bulunan limanlardaki bos ekipman degisim maliyetinin dikkate
almmasiyla hesaplanmaktadir. ilgi ¢alisma is pratigine yonelik onerdigi
yontem ile Jahn ve Schlingmeier (2014) ¢alismasindan ayrigsmaktadir. Bu
Onerinin pratikte karsilasacagir direng bos konteyner hareket merkezi
yaklagimidir. Her bir gemi operatorii kendi konteyner takip departmanina
(bos konteyner hareket merkezi) sahipti. BKH’nin operasyonel
verimliligi, benzer konteyner ekipmanlarina sahip, benzer ve ¢ogunlukla
ayni gemileri kullanan gemi operatorlerini birbirlerinden farklilastiran
ender sahalardan birisidir. Ortak konteyner havuzunun iiyesi olacak gemi
operatorlerinin motivasyon kaynaklarinin neler olabilecegi g¢alismanin
kapsaminda degildir. Ortak konteyner havuzunun getirebilecegi
avantajlar esasen uygulamada bilinmektedir. Bunun en somut 6rnegi ii¢
Japon gemi operatoriiniin tek bir ¢at1 altinda birlesmeleridir. NYK, MOL
ve K Line birlesmesi Ekim 2016°da agiklandi. Temmuz 2017°de kendi
markalarin1 devam ettirerek Dbirlesmelerine ragmen Nisan 2018’den
itibaren Ocean Network Express (ONE) adi altinda yepyeni Dbir
organizasyon olarak faaliyetlerine devam ediyorlar. Uygulamada goriinen
odur ki, ortak konteyner havuzu olusturma amaci giiden igbirlikleri, servis
noktasinda hemen her agidan birbirine benzeyen gemi operatdrlerinin ayri
catilar altinda faaliyet gdstermelerini anlamsiz kilmakta, hizla tek cati
altinda faaliyet gdsteren bir organizasyona doniismektedir.

Katlanabilir ekipman kullanimi

Dolu konteyner dengesizligi kaynakli BKH nin azaltilmasiin bir
diger ¢6ziim sahas1 Moon vd. (2012) tarafinca ele alinmustir. Katlanabilir
konteyner ve standart konteyner kullanimi maliyet enazlamasi agisindan
karsilagtirllmigtir.  Bir  matematiksel model marifetiyle konteyner
katlama/agma, envanter stoklama, konteyner satinalim ve konumlama
maliyetleri dahil toplam maliyet enazlamasi hedeflenmistir. Problem
¢cozlimiinde sezgisel algoritmalardan faydalanilmigtir. Duyarlilik analizi,
katlanabilir konteyner maliyetinin satin alim ve nakliye masraflarindan
etkilendigini ortaya koymaktadir. Yiiksek ilk alim maliyeti, hasarlanmaya
kars1 hassasiyeti, tamirata yonelik yetkin personel gereksinimi gibi
hususlar kiiresel seviyede bu ekipmanlarin kullaniminda engel teskil
etmekte ve yayginlagsmasini onlemektedir. Bu hususlarda kayda deger
iyilesmeler olmadan katlanabilir ekipman kullaniminin yayginlagmast
beklenmemelidir.
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Tablo 2: 2010 — 2018 Doénemi Makale Siiflandirmasi

Poz. Kar./Model Deterministik Stokastik Simulasyon DSS Melez
Stratejik
Dolu konteyner Moon vd. (2012); Jsimixemeier
dengesizligi Zheng vd. (2015) (201 4)9
Taktik
Shi ve Xu Dang vd.
Depo konumu vb. (2011) (2013)
segimi
Liu vd. (2011); ?gggg)‘_’d'
Depo ve filo Wang (2013); Meng \’/d
P Drozhzhyn (2016); L
biiyiiklii Y (2015)
yukiugs Monemi ve Gelareh ’
Bohner vd.
(2017) (2018)
Meng ve Wang Song ve
Servis skl (2011); Braekers Zhang
rcfg;i S;mi‘g‘ ve vd. (2013); (2010); Song
¢ Alfandari vd. ve Dong
(2019) (2012)
Kontevner Vojdani vd. (2013);
den elyeme Feng ve Chang Yun vd. Epstein vd.
stratge'ileri (2008); Westarp ve (2011) (2012)
! Schinas (2016)
Uzun dénemli -
konteyner Liu vd. (2012) gaé)olg;i
kiralama
Operasyonel
Bell vd. (2011);
Chen ve Yahalom Long vd.
(2013); Bell vd. (2012)
Konteyner atama (2013); Zheng vd.
modeli (2016)
Varshavets
vd. (2013)
Song
ve
Dong
Rota modeli (2010)

Stratejik ve
operasyonel

Lofstedt vd. (2010);
Akyuz
(2016)

Dong vd. (2013)

ve Lee
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Stratejik planlama diizeyinde depo se¢imi galigmalarinin bolgesel
seviyede yapildigi goézlenmektedir. Depo-filo biiyiikligii belirleme,
miigteri depo atamalart ve uzun donem konteyner kiralama
diizenlemelerine yonelik ¢aligmalara ise rastlanilmamustir.

2.3.2. Taktik planlama diizeyindeki ¢6ziim sahalar

flgi ¢oziim sahalar1, depo konumu, miisteri-depo atamasi, kaynak
secimi gibi terminal operasyonlarini; depo ve filo biytikliigii/tasariming;
servis siklig1 ve rota seg¢imini; konteyner dengeleme stratejilerini ve uzun
donemli konteyner kiralama diizenlemelerini icermektedir.

Depo konumu, miisteri-depo atamasi, kaynak vb. segimi
(Terminal operasyonlary)

Terminal operasyonlarina yonelik tespit edilen ¢aligmalar,
konteyner kaynaklarmin se¢imi ve emniyet stogu konularini
barmdirmaktadir.

Konteyner kaynaklarinin (demirbag-kiralik; denizasiri-
depolar arasi transfer vb.) secimi

Shi ve Xu (2011), sabit bir rotada iki liman aras1 BKH problemini
incelemislerdir. Caligmanin amaci, konteyner kiralama ve kiralik ya da
demirbas konteynerleri elde tutma kararlari baglaminda tasima
maliyetlerini enazlamaktir. BKK Kkararlar1 {izerine ideal politikalarin
yapisini analiz amaciyla stokastik dinamik programlama modeline
bagvurulmustur. Calisma, Markov karar modeli siireci yOntemini
benimsemistir. Iki farkli durum incelenir. Ilki ¢evrim disi olarak
adlandirilan, talep bilgisinin bilinen bir dagilimda rastgele bir degisken
kabul edildigi durumdur. lkinci durum, c¢evrim i¢i olarak
adlandirilmaktadir. Bu durumda talep kismen bilinmektedir. Ikinci durum
gergek zaman bilgisi avantajiyla ¢evrim i¢i optimizasyon saglanmasini
miimkiin kilmaktadir. Esasen ¢alisma pratikte gemi operatdrii-miisteri
iletisiminin operasyon agisindan 6nemini vurgulamasi bakimindan kayda
degerdir. Gemi operatoriiniin = misterinin  yakin dénem planh
sevkiyatlarina dair diizenli bilgi sahibi olmas1 verimli konteyner ekipmani
yonetimi agisindan elzemdir.

Dang vd. (2013), birden fazla deponun bulundugu bir limanda bos
ekipman konumlamas: politikalarin1 ele almaktadir. izlenebilecek ii¢
farkli envanter politikas1 belirlenmistir. Bunlar: Bir denizagirt limandan
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konumlama, depolar arast konumlama ve konteyner kiralamadir. I¢
tasima politikas1 olarak depolar arasi konumlamaya iligkin dort farkli
yontem Onerilmektedir. Amag¢ toplam maliyeti enazlayacak ideal
politikanin belirlenmesidir. Bu amagla simulasyon bazli bir genetik
algoritma gelistirilmis ve uygulanmustir. Dang vd. (2013) calismasi is
diinyasinin gercekleri ve ihtiyaclar1 dogrultusunda sekillenmistir. Bu

konudaki  basarili  algoritmalarin  pratige gegerek ticarilesmesi
beklenebilir.

Emniyet stogu

Emniyet stogu, talepteki standart sapma dikkate alinarak
hesaplanan, depoda bulundurulmasi gereken ek konteyner miktarini ifade
etmektedir. Ideal envanter politikasi olusturmak ve emniyet stogu
miktarin belirleyebilmek lizere muhtelif ¢aligmalar yapilmustir.

Feng ve Chang (2008), emniyet stogu yonetimini ve cografi bolge
ihtiyaclarin1 gozoniine alarak ne miktarda BKK yapilmasi gerektigi
hususunu tamsay1 programlama vasitasiyla belirlemeyi hedeflemistir. Bos
konteynerler gemi {izerinde yer isgal ettiginden navlun kazancim
diisiirmektedir. Problem iki asamali olarak ele alinmustir. Ust problem
modeli, her bir terminaldeki bos konteyner stogunu, alt problem modeli
ise gemi servis ag1 ile BKK planlamasimi tahminlemektedir. Model,
Taiwan Liner Shipping sirketinin vaka uygulamalarinda kullanilmistir.

Yun vd. (2011), terminal sahasiyla miisteri depolar1 arasindaki
BKH’ye iligkin bir ¢alisma yapmislardir. Stokastik kosullar altinda bos
konteyner envanter problemi OptQuest programi marifetiyle simule
edilerek terminalin ideal envanter politikasi bulunmaya caligilmistir.
Muhtelif ilgi maliyet kalemleri optimizasyon kriterleri olarak alinmustir.
Ideal envanter politikasi, emniyet stogunu dikkate almaktadir.

Song ve Zhang (2010) calismasi dinamik bir ¢evrede konteyner
kiralama, konumlama ve diger operasyonel maliyetleri enazlamay1
hedeflerken emniyet stogu miktarinin belirlenmesini de amag¢lamaktadir.
Ideal kontrol probleminin ¢dziimiine yonelik olarak dinamik
programlama kullanilmustir.

Yeterli konteyner ekipmaninin limanda bulunmamasi kaybedilen
navlun anlamina gelir. Kaybedilen navlun maliyetinden (stockout cost)
kaginilabilmesi amaciyla Epstein vd. (2012) yeterli emniyet stogu
tutulmasint amaglayan bir program hazirlamistir. Program ile bos
konteyner envanteri ve kargo akist tahminlenmektedir. Bu sayede
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emniyet stogu konteyner miktar1 belirlenir. Programa ger¢ek zamanli veri
girisi yapilabilmektedir. Caligma bir gemi operatorii olan CSAV’m
katilimi ile gercek vaka problemine ¢6ziim olarak ortaya konulmus ve
basartyla uygulanmustir.

Emniyet stogu miktarinin belirlenmesi gibi operasyonel maliyeti
diisiirecek uygulamalarin sektérde talep gorebilecegini vurgulamak
gerekir.

Depo ve filo biiyiikliigiiltasarimi

Liu vd. (2011) ¢alismasi, hem konteyner akis yonetimi hem de
diizenli hat tasimacilig1 servisine gemi atamasi lizerine yapilmistir. Farkli
pratikler temsil edilmek {izere sirasal ve birlesik adi altinda iki farkli
model olarak formiilize edilmistir. Calisma gostermistir ki bahsi gecen
her iki problemi es zamanli olarak ele almak, kapasite kullanimi ve
karliligi olumlu etkilemektedir.

Meng ve Wang (2011), konteyner hat tasimacilifi ag tasarim
problemine iliskin olarak aktarmali veya cok sayida liman ugrakli
modellerde bos konteyner tasima maliyetlerinin enazlanmasini
amaclayan, karigik tamsayili dogrusal programlama gelistirilmislerdir.
Bilahare Wang (2013), ag tasarimi ve filo yapilanmasinda maliyetin
enazlanmasi ya da karin engoklanmasina iliskin taktik planlama
modellerinde gemi uygunlugu, servis siklig1, gemi kapasitesi ve aktarma
gibi literatlirde sik¢a kullanilan kisitlarla birlikte gemi {izerinde konteyner
yeri (slot) kiralama, farkli tipte konteynerler, BKK, gemi konumlamasi
siirekli degiskenlerini de gozoniine alan gene karigik tamsayili dogrusal
programlama ile ¢oziim iretmek iizerine ¢alismistir. Ayni iki yazar
barindiran Meng vd. (2015) caligmas1 bir sonraki adimda, stokastik
konteyner talebi altinda ¢ok dénemli gemi filosu planlama problemini ele
alarak deterministik yaklagimi stokastik modele tagimigtir. Bu model,
ardil olarak birbiri ile iliskili iki asamali programlama ile
formiillendirilmistir. Modelin ¢6ziimlenmesinde dual composition ve
lagrangian relaxation yontem entegrasyonundan yararlanilmistir. Amag,
filodaki farkli tip gemilerden ka¢ adedinin hangi dongiilerde hangi
limanlara ugrak yapmasi gerektiginin tespitidir. Sayisal ¢aligmalarin
sonuclari, talep rastgeleliginin filo planlamasindaki Oneminin altini
¢izmektedir.

Bu probleme iliskin bir diger ¢alisma Drozhzhyn (2016)
calismasidir. Ilgi calisma feeder servis optimizasyonu iizerine
sekillenmistir. Calisma ag tasarimm ve dolu-bos konteyner akis miktarinin
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belirlenmesi {izerine dogrusal programlama iizerinden bir model
o6nermektedir. Calisma talep dinamikleri noktasinda eksik kalmaktadir.

Monemi ve Gelareh (2017) ag tasarimi ve filo yapisi iizerine
entegre bir model onermislerdir. Hat tasimaciligina iliskin olarak ag
tasarimi, filo olusturma ve BKK problemleri es zamanh
¢oziimlenmektedir. Coziimlemede dogrusal programlama kullanilmis,
Benders yaklasimindan yararlanmilmustir. Yazarlar, sayisal O6rneklemler
tizerinden modelin oldukga etkin oldugunu ifade etmektedirler.

Bohner vd. (2018) filo tasarimi problemini stokastik programlama
yaklasimiyla ele almiglardir. Filo tasarimini etkileyen ¢evresel faktorlerin
sabit olmamasi, degiskenlikler géstermesi, ¢alisma yontemini degerli
kilmaktadir. Calisma, diisiik hiz seyri (slow steaming), aktarma ve bos
konteyner konumlama hususlarini entegre etmistir. Calisma sonuglari
filodaki gemilerin hiz ayarlamalarinin 6nemini vurgulamaktadir. ilgi
calismada BKK problem ¢oziim elemanlarindan sadece birisi olmakla
birlikte, uygun filo yapismin bu problemin ¢6ziimiine katkisi
vurgulanmaktadir.

Yukarida bahsi gecen calismalarda hem konteyner akisi hem de
gemi servisi es zamanl ele alinmaktadir Bu yaklasim teorik olarak
olumlu sonuglar verse de farkli konteyner filolarma ve isletme
anlayislarina sahip gemi operatorlerinin alyans adi altinda ya da slot
kiralayarak ayni1 gemi servislerini kullantyor olmalar1 bu c¢aligmalarin
uygulama sahasini daraltmaktadir.

Servis siklig1 ve rota secimi

Diizenli bir hattin liman ugrak siralamasi, BKH nin azaltilmasina
yonelik 6nde gelen ¢6ziim sahalarindan birisidir. Song ve Dong (2012),
BKK problemleminin yanisira kargo rotalama problemini de operasyonel
diizeyde ele almaktadir. Calisma bir tasima agi dahilinde ¢oklu servis
rotasi, ¢ok sayida gemi ve sefer kabulii ile gerceklestirilmistir. Amag,
terminal, tasima, demuraj vb. ilgi maliyet kalemlerini enazlamaktir. iki
¢oziim yontemi Onerilmistir. ikisi de iki asamali tamsay1 programlama
modelini kullanmakta olup biri sezgisel kural bazlidir. Otuz farkh
senaryoda vaka calismast yapilmis, sonuglar pratikte kullanilan
uygulamayla karsilagtirilmigtir. Calisma sonuglarina gore onerilen ¢oziim
yontemleri sektor pratiginden daha iyi sonuglar vermektedir.

Braekers vd. (2013), intermodal tagimaciligin bir ayagimi teskil
eden barge lizerinde bos konteyner tasimaciligina dair ideal rotalama ve
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BKK konusuna egilmektedir. Ilgi calismada servis ag tasarimina iligkin
bir karar destek modeli sunulmustur. Model, ana terminaller ile bolgesel
terminaller ve su yollar1 tizerindeki limanlar1 baglayan dongiide optimum
rotalamay1 belirlemektedir. Ama¢ her bir gidis gelis seferinde kari
encoklamaktir. Antwerp limani ve ¢evre limanlari ilizerine bir vaka
calismast yapilmistir.

Alfandari vd. (2019), yeni bir dogrusal programlami modeli
lizerinden hat tasimaciligi rota tasarimi {izerine g¢aligmislardir. Bu galigma
da barge tasimaciligim ele almig ancak olusturduklari modeli deniz
tasimaciliginin  genel prensipleri tlizerine oturtmuslardir. Caligmanin
amact ugrak limanlarinin dizimi ve liman ciftleri bazli sevke tabi
konteyer sayilarinin belirlenmesi {izerinden bir denizcilik firmasinin
karinin  engoklanmasi iizerinedir. Rota, kargo ve sefer siiresi
optimizasyonu es zamanli olarak 6nerilmektedir.

Sektoriin  bu konudaki kiymetli c¢aligmalardan yararlanmasi
maliyeti ve dolayisiyla navlun seviyelerini asagiya c¢ekmekte etkili
olacaktir. Servis siklig1 konusu galisma sahasi olarak kabul edilmesine
ragmen bu sahada caligmaya rastlanmamaktadir. Uzun senelerdir ana
rotalarda herbir konteyner servisi haftaliktir Sektdr pratigi bu noktada
hassas bir ¢alismay1 anlamsiz kilmaktadir.

Konteyner dengeleme stratejileri

Dengeleme stratejilerine yonelik ¢éziim sahalari {i¢ baslik altinda
degerlendirilebilir. Bunlar: Ortak konteyner havuzu olusturulmasi, farkl
tip konteyner ekipmanlarinin birbirlerinin yerine ikamesi ve dolu/bos
konteyner tagimalarinin es zamanli degerlendirilmesidir.

Ortak konteyner havuzu olusturulmasi

Vojdani vd. (2013), maliyet enazlamasi amaciyla konteyner
havuzu  olusturulmasimi  Onermektedir. Calismada  matematiksel
programlama kullanilmis olup ¢o6ziim yaklagimi ag optimizasyonudur.
Potansiyel tasarruf noktalar1 Ongériilmiistiir. Konteyner havuzunun
kullanildigr ve kullamilmadigi durumlar karsilastirlmistir. Goriilmiistiir
ki, gemi operatorleri arasinda bu ydnde is birligi yapilmast BKH’yi,
depolama operasyonlarin1 ve toplam maliyeti diisiirmektedir. Konteyner
havuzu olusturulmasi konusu bu ¢aligmada Stratejik planlama diizeyinde
“dolu konteyner dengesizligi kaynakli BKH’nin azaltilmasi” bagligi
altinda da incelenmistir.
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Farkli tip konteyner ekipmanlarimin birbirlerinin yerine
ikamesi

Hernekadar 20’ ve 40’ gibi farkli tipte ekipmanlarin birbirlerinin
yerine ikamesi mantikli bir segcenek gibi goriinse de esasen uygulamada
farkl1 ekipmanlarin farkli lokal masraflara sahip olmasi, bu segenegi
genel itibariyle anlamsiz kilmaktadir. Bu konuda gbze carpan tek ¢aligma
Chang vd. (2008) calismasidir. Inceleme donemi iginde bu konuyu
kapsayan bir ¢calismaya rastlanmamustir.

Dolu ve bos konteyner tasimalarinin es zamanli
degerlendirilmesi

Graf von Westarp ve Schinas (2016) c¢alismalarinda salt bos
konteyner operasyonlarini degil dolu konteyner operasyonlarmi da es
zamanlh ele almislardir. Caligmanin amacit dogrusal programlama
kullanarak gemi operatérii karmi  engoklamaktir. Calisgma bazi
durumlarda dolu konteyner yerine bos konteynerleri gemi iizerine
almanin daha karli oldugunu gostermektedir. Esasen bu sonug, agirlikli
olarak konteynerlerini dolu tutmaya gayret gosteren gemi operatdrlerinin
ekipman  birikmelerinde bir noktadan sonra bos konteyner
operasyonlarma agirlik vermesi gerektigini salik vermektedir. Caligmanin
onemi dogrusal programlama ile birlikte bulanik mantik temelli bulanik
dogrusal programlama yontemini kullanmis olmasidir. Navlun, konteyner
sayilar1 ve herbir konteynerde tasinan kargo agirliklarinin maruz kalacagi
dalgalanmalar bu yontemle dikkate alinmak istenmistir. Mevsimsellik ve
pazar kosullar1 kaynakli ilgi parametrelerdeki rastsal degisimleri gdzardi
eden deterministik modelin zaafiyeti, bulanik mantik yaklasimiyla
asilmak istenmistir.

Uzun donemli konteyner kiralama diizenlemeleri

Liu vd. (2012), kapasite planlamasi {izerine yogunlagmaktadir.
Coziim noktas1 olarak konteyner kiralama secenegi one ¢ikmaktadir.
Calismada model, bir gemi operatori ve bir konteyner kiralama sirketini
kapsayan konteyner servis zinciri iizerine kurulmustur. Opsiyonlart
barindiran esnek bir kontrat yaklasimi diistiniilmiis olup kiralama sirketi
gemi operatoriiniin  vaatte bulunmasimi ya da pesinen siparisini
beklemektedir. Opsiyon hakki, gemi operatoriine talebe gore ihtiyacini
revize edebilme hakki tanimaktadir. Gemi operatoriiniin ek konteyner
alabilmesi miimkiin oldugu gibi, ihtiya¢ fazlas1 ekipmanlari geri teslimi
de miimkiindiir. Karar modeli, kisitl dogrusal olmayan (constrained non-
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linear) program vasitasiyla formiilize edilmistir. Sayisal Ornekler,
Onerilen Karar stratejilerinin, sadece kiralayan ve kiraci arasindaki ticarete
konu konteyner miktarini etkin bir sekilde arttirdigini degil ayn1 zamanda
gemi operatoriintin konteyner kapasite riskini azaltip karini arttirmasini
sagladigini gostermistir. Calisma uygulama baglaminda bir 6neri sunmasi
acisindan onemlidir. Kiiresel gemi operatorlerinin tamami filolarinda
demirbag ve kiralik konteynerleri birarada kullanmaktadirlar. Diinya
konteyner ekipmani filosunun yaklasik yarisim1 kiralik ekipmanlar
olusturmaktadir  (Alphaliner-Top 100, January 2017). Kiralama
maliyetinin boyutu, demirbas konteyner yatirim miktarini etkilemektedir.
Degisken kiralik konteyner sayisi ve kiralama siiresi baglaminda kira
fiyatinin ne olmas1 gerektigi, kiralama firmalar1 kadar gemi operatorleri
icin de 6nem arz eder. Hem duragan hem de dinamik ¢evre kosullarinda
kira fiyatlarinin hem kiralayan hem de kiraci i¢in cazip olmasi filoya
demirbas konteyner katmak yerine kiralama segenegini One
¢ikartabilecektir. Bu g¢ergevede Jiao vd. (2016) calismasi kiracilarin
tercihlerini kiralama segeneginde engoklamasini hedeflerken kiralayanin
karin1 engoklamasimi amaglamaktadir. Bu dogrultuda c¢alismada
alternatifli kiralama siirelerine iliskin ideal sonuglara varilmistir.

2.3.3. Operasyonel planlama diizeyindeki ¢6ziim sahalari

Operasyonel planlama diizeyindeki g¢alismalar konteyner atama
modeli veya rota modeli altinda incelenmektedir.

Konteyner atama modeli
Model literatiirde, bos konteyner atamasi/sevkiyati ve kisa donem

konteyner kiralama diizenlemeleri baglaminda ¢alismalara konu
olmustur.

Bos konteyner atamasi ve sevkiyat
Konteynerlerin limanlardaki bekleme siirelerinin diisiiriilmesi,
gemi iizeri konteyner atamalarinin optimize edilmesi ve gemi kapasitesi

kisit1 altinda BKK maliyetinin enazlanmasi1 bos konteyner atamalarina
yonelik ¢6ziim sahalarini olusturmaktadir.
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Konteynerlerin yiikleme limani ve aktarma limanlarinda
bekleme siirelerinin diisiiriilmesi

Bell vd. (2011), klasik frekans bazli transit atama yonteminden
yola ¢ikarak konteyner atama modeli ortaya koymustur. Gemi sefer
stiresinin ve konteyner ekipmanlarinin yiikleme limaninda ve aktarma
limanlarinda bekleme siirelerinin enazlanmasi amaglanmistir. Calismada
dogrusal programlamadan faydalanilmistir.  Konteynerlerin  birim
zamanda daha fazla sayida yiikkleme yapmalar1 ve bos olarak atil kalma
siirelerinin diistirilmesi, dolu kaldiklar1 siirenin arttirilmasi envanter
yonetiminin Oncelikli hedefi olmalidir. Konteyner bos kaldiginda ciddi
bir maliyet kalemine doniismektedir. Bos bir konteynerin demirbas olsun
kiralik olsun tiim operasyonel maliyet kalemleri gemi operatoriince
karsilanir. Bu maliyet dogal olarak dolu konteyner navlunlarina yansitilir.
Dolu/bos konteyner bekleme siirelerinin azaltilmas: uygulamada son
derece degerlidir.

Gemi iizeri konteyner atamalarinin optimize edilmesi

Konteyner tasimaciligima iligkin problemler biiyilk oranda
optimizasyon ile ¢oziime kavusturulmaktadir. Chen ve Yahalom (2013)
ortak servis olusturan gemi operatorlerinin gemileri tizerinde slot tahsisi
konusunu incelemiglerdir. Ortak filo ve slot tahsis yonetimi bazl
kavramsal bir model gelistirilmistir. Tam say1 programlama modeli ile
ideal bir slot tahsis takibi formiilize edilmistir. Amag, farkli konteyner
tiplerinden elde edilmesi beklenen kazancin engoklanmasidir.

Benzer bir ¢alisma Bell vd. (2013) tarafinca da yapilmistir. Ilgi
calisma Chen ve Yahalom (2013) c¢alismasindaki gibi konteynerlerin
gemi iizeri yerlestirilmesi degil hangi gemilere atanmasi gerektigi
iizerinedir. Calisma kabuliine gore, rota ve servis frekanslar1 belirli olup
gemi operasyon maliyetleri sabittir. Amag, konteynerleri ilgi rotada
elleclerken, kiralama ve envanter maliyetlerini enazlayacak sekilde gemi
seferlerine atamaktir. Problem, dogrusal programlama kullanilarak
¢Oziimlenmistir. Gemi  {lizeri Kkonteyner atamasi konusu gemi
operatdrlerinin giinliik rutinlerinin bir pargasidir. Uygulamada DSS bazli
¢oziimlerin ortaya konulmasi sektore ciddi katki saglayacaktir.

Gemi kapasitesi kisitti alanda BKK maliyetinin enazlanmasi

Long vd. (2012), miisteri talebini gemi kapasitesi kisiti altinda
karsilarken bos konteyner operasyon maliyetini enazlamayir amaclayan
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stokastik bir model ortaya koymaktadir. Iki etapli stokastik programlama
modeli degisken arz, talep ve gemi kapasitesine bagli olarak
formiillestirilmistir. Cok sayida senaryoyu ¢ozme amagli olarak sample
average approximation yontemine bagvurulmustur.  Konteyner
tasimaciliginda genelde uygulamada karsilasilan durum, gemi kapasitesi
kisit1 degil konteyner yetersizligidir. Long vd. (2012) genelde karsilasilan
durumun daha zorlu bir halini ele almislar ve ¢oziimlerini sunmuslardir.

Kisa donem konteyner kiralama diizenlemeleri

Varshavets vd. (2013), bir gemi operatoriiniin konteyner envanteri
yonetim problemine iligkin kisa donemli konteyner kiralama opsiyonu
lizerine calismiglardir. Calismanin amaci, kisa donemli konteyner
kiralama stratejisinin analizini yapabilmek ve kar1 engoklayan taktik bir
model gelistirmektir. Farkli parametreler 15181nda konteyner tahsisinin,
demirbas konteyner envanterinden veya kiralik konteyner opsiyonu
arasindan se¢imi hususu incelenmistir. Modelin uygulanmasinda AMPL
modelleme dili kullanilmig ve senaryo c¢oziimlemeleri CPLEX 12.2
programi kullanilarak yapilmigtir. Calisma sonucuna gore, demirbag
konteynerler i¢in sadece BKK maliyeti s6z konusu oldugunda kiralama
secenegi cazip olmaktan uzaklasabilmektedir. Bunun Gtesinde demirbas
konteynerlerin lokal maliyetlerini gozoniine almak gerekir. Her
terminaldeki maliyet kalem ve miktar1 farklidir. Kisa donem konteyner
kiralamanin avantaji, gemi operatoriiniin dolduramadigir konteynerleri
hizla elden ¢ikartip lokal maliyetlerden sakinabilmesidir.

Zheng vd. (2016) ¢alismasi farkli limanlardaki algilanan konteyner
kiralama fiyatlarim1 6lgmeyi amaglamaktadir. Problem iki agsamali
optimizasyon ydntemiyle ele alinmistir. ilk asamada ag tasarimi problemi
ele alinmakta, ikinci asamada algilanan kiralama fiyatlarn
belirlenmektedir. Konteyner ihtiyaci ya demirbas ekipmanm bos
konumlamasiyla ya da ihtiya¢ limaninda kiralanmasiyla karsilanacaktir.
Kiralama maliyetinin seviyesi demirbas ekipman konumlamasindan
diisik ise algilanan fiyat dasiik olacaktir. Varshavets vd. (2013)
caligmasinca da desteklendigi iizere uygun durumlarda konteyner
kiralamanin avantajlari mutlaka olacaktir. Kisa donem konteyner
kiralama opsiyonunu cesaretlendiren ¢aligmalar literatiirde kisitlidir.

Konteyner atama modeline ek olarak rota modeli baglaminda da
caligmalar mevcuttur.
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Rota modeli

Rota modeli, konteyner sevkiyat planlamasi ve gemi zaman
planlamasi ¢alismalarini igermektedir.

Konteyner sevkiyat planlamasi (scheduling)

Sevkiyat planlamasina yonelik c¢aligmalar iki baglik altinda
degerlendirilmistir. Bu bagliklar: Dinamik konteyner rotalamasi ve dolu
konteyner rotalamasidir.

Dinamik konteyner rotalamast

Song ve Dong (2010) calismalarini, dinamik ve stokastik bir
cevrede bos konteyner yiikleme ve tahliye kararlar1 iizerine
sekillendirmistir. Calisma, bos konteynerlerin ihtiyag fazlas1 veren
terminallerden alinmasi, herhangi bir Onceden belirlenmis terminale
birakilmaksizin gemi {izerinde tutulmasi ve zaman i¢inde ihtiya¢ duyan
terminallere tahliye edilmesi iizerinedir. Amag, terminal ardiye
maliyetinin diistirilmesidir. Bu yolla aym1 zamanda bos konteynere
ihtiya¢ duyan terminallere hizli bir akis saglanacaktir. Stokastik
matematiksel bir model gelistirilmis ve etkinligi simulasyon ile
degerlendirilmigstir. Simiilasyon sonuclarina goére konteyner dengesizligi
olan bdlgelerde esnek varis limani1 Onerisi konvansiyonel yonteme gore
%?22’ye kadar daha iyi sonuglar vermistir. Boylesi bir 6neri, uygulamaya
bakildiginda oldukea radikal gériinmesine ragmen gemi kapasite sorunu
yasanmayan bir ¢evrede uygulanabilir goriinmektedir. Esasen bu
yaklagim ekipman eksikligi dolayisiyla yasanan yiik kaybinin da énemli
6lciide azaltilmasina katki saglayabilir. Bununla birlikte ek bos konteyner
agirhiginin neden olacagi yakit harcami ve gemi dengesine (trim) yonelik
ekipman yer degistirme (shifting) operasyon maliyeti gibi unsurlarin goz
Oniine almmasi gerekir.

Dong vd. (2013), birlesik servis kapasite planlamasi ve belirsiz
talep altinda deniz tasimacigr aginda dinamik konteyner rotalamasi
iizerine c¢aligmiglardir. Servis kapasitesinin planlanmast konteyner
tasimaciliginda taktik acidan anahtar karardir. Talebin karsilanmasi ve
rotalama gibi operasyonel kararlar 6zellikle talep belirsizligi hallerinde
servis kapasite kullanimini etkileyecektir. Calisma, iki agamal1 stokastik
programlama modeli dnermektedir. ilk asamada ideal servis kapasitesi,
ikinci asama ise belli bir kapasite planiyla stokastik ve dinamik ortamda
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ideal rotalamaya odaklanilmaktadir. Calisma operasyonel oldugu kadar
stratejik planlama diizeyi kapsamina da girmektedir.

Dolu konteyner rotalamasi

Akyuz ve Lee (2016) calismasi bos konteyner konumlamasi ve
transit stire hususlarii dikkate alarak kargo rotalamasi ve gemi hizina
iliskin bir karar aract gelistirmeyi hedeflemistir. Etkin dolu konteyner
rotalamasinin  BKK’ya yonelik operasyonlart daha verimli kilacagi
dikkate alinmaktadir. Dogrusal programlamadan yararlanilmistir. Gergek
operasyonlari taklit eden testler kar marjlarinin arttirilabilecegine dair
iyimser sonuglar vermistir. Calisma dolu konteyner hareketlerinin, BKH
verimsizligini vurgulamasi agisindan ayr1 bir degere sahiptir.

Gemi (Servis) zaman planlamasi

Lofstedt vd. (2010) caligmasi, tamsay1 programlama marifetiyle ag
tasarimu iizerine olup hat bazli gemi operatériiniin sabit zaman ¢izelgesi
olugturmasina katkida bulunmaktadir. Bu calisma sahasi mesafe, yiik
miktar1 gibi cesitli degiskenleri géz Oniine alarak servisteki gemilerin
planlanan tarihlerde ilgi limanlarda operasyona hazir hale getirilmesini
amagladigindan gemi operatorlerinin giiniimiizde vazgecilmez bir sz
olarak miisterilerine verdikleri sabit giinlii ¢izelge (fixed day schedule)
uygulamasina destek olmaktadir. Uygulamada ilgi uyandiran bir ¢alisma
sahasi oldugunu vurgulamak gerekir.

3. SONUC VE TARTISMA

Literatiirde BKK’ya iligkin ¢oziim sahalari, konumlama kararlar
adi altinda ele alinmus, stratejik, taktik, operasyonel planlama
diizeylerinde siiflandirilmistir. Literatiir ¢aligmalari, ¢6ziim sahalarini
cesitli modelleme tiirleri ile incelemektedir. Bunlar deterministik,
stokastik, simulasyon, karar destek sistemleri ve melez modellerdir. Bu
caligmada daha once yapilmis bir siniflandirma caligmasi gelistirilerek,
2010 — 2018 donemine iliskin literatiir caligmalar1 planlama diizeyleri ve
model tiirleri baglaminda siniflandirlmustir. Ozgiin bir yaklasimla her bir
caligma alt konu baghg: altinda ifade edilerek ilgi planlama diizeyinde
degerlendirilmektedir. Bu sayede literatiirde hangi ¢6ziim sahalarina
hangi modelleme yaklasgimlariyla agirlik verildigi ve hangi ¢o6ziim
sahalarmin gelecek caligmalar1 bekledigi tespit edilebilmektedir.

Literatiirde rastlanilan ¢aligmalarin pek c¢ogu taktik planlama
diizeyindedir. Esasen bu durum beklenen bir sonug¢ olup akademik
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diinyanin sektoriin géz oniinde bulunan problemlerine ¢oéziim Onerileri
olusturmaya yonelik bir egilimde oldugu sdylenebilir. Caligmalar agirlikli
olarak ag tasarimu ve filo yapisi; servis sikligi ve rota segimi ile konteyner
dengelemesi iizerinedir. Bu g¢alismada incelenen literatiir calismalarinin
yaklagik yarist bu konulari incelemektedir. Operasyonel diizeydeki
calismalar ise nispeten daha seyrektir. Hem stratejik hem de taktik
planlama diizeyinde konteyner dengeleme stratejileri lizerine ge¢misten
giinimiize pek ¢ok calisma yayinlanmistir. Bunlarin 6nemli bir kismi
ortak konteyner havuzu olusturulmasina yoneliktir (Boile vd. 2004; Song
ve Carter, 2009; Vojdani vd. 2013; Monios ve Wang, 2014). Ancak bu
calismalarin pratikte gemi operatorlerinin davranis kalibi tizerinde pek bir
etkisi olmamis, bu Oneriye sicak bakmamuslardir. Diger taraftan
konteyner kiralama pratigi son derece yaygindir. Liu vd. (2012), esnek
konteyner kiralama imkaninin gemi operatorlerinin  kapasite riskini
azalttigint  vurgulamistir. Kiiresel bazda servisteki konteynerlerin
yarisindan fazlasinin kiralik olmasi konteyner dengeleme stratejilerinde
dikkate alinmasi1 gereken bir husustur. Basarici ve Satir (2018), kisa
donem/seferlik konteyner kiralama diizenlemelerinin gemi operatorleri
arasinda konteyner degisimini tesvik ederek denizasir1 ve lokal BKH nin
azaltilabilecegine dikkat ¢ekmektedir. Kiralik konteynerlerin herbir sefer
sonrasi gemi operatorleri arasi el degistirerek paylagimi, dogal bir ortak
konteyner havuzunun olusmasini saglayarak stratejik planlama diizeyinde
gerceklesen bir ¢oziim Onerisini operasyonel diizeye indirgemektedir.

Literatiirde stratejik planlamaya yonelik calisma sayisi oldukca
kisirdir. Stratejik konumlama kararlar1 biiyiik kapital yatirimlarina
iliskindir. 2010-2018 doéneminde ortaya konulmus olan kiiresel
seviyedeki stratejik planlama diizeyindeki calismalar ortak konteyner
havuzu olusturulmas: ve katlanabilir konteyner gibi sektor pratigi ile pek
bagdasmayan sahalar1 icermektedir. Stratejik planlama diizeyinde depo
secimi calismalarinin kiireselden ziyade bolgesel seviyede yapildigi
gbzlenmektedir. Misteri-depo atamalari, depo-filo biiyiikliigii belirleme
ve uzun donem konteyner kiralama diizenlemelerine yonelik caligmalara
ise rastlanilmamustir.

Bunlara ilaveten stratejik-taktik ve stratejik-operasyonel planlama
olarak ifade edilen bilesik siniflandirmalara iliskin ¢alismalar da ilgi
donem zarfinda yok denecek seyiyededir. Bu gibi ¢aligmalar 1990’1ar ve
2000’ler de kismen yapilmis olsa da 2010’lu yillarda sadece tek bir
calisma goze c¢arpmaktadir. Stratejik planlama vizyoner bir yaklagim
gerektirmektedir. Genis perspektiften bakildiginda stratejik planlama,
kapsamli bir c¢alisma ve biiyilk sermaye yatirimlarinin harekete
gecirilmesini gerektirdiginden is diinyasindan bu hususta talep gelmesi
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kolay kolay beklenemez. Akademik diinyanin sektdrii bir biitiin olarak ele
alabilecek konumda bulunuyor olmasi, is diinyasini yonlendirme imkan
ve sorumlulugunu birlikte getirmektedir. Arastirmacilarin ig diinyasina,
kamu otoritelerine ve kiiresel denizcilik oOrgiitlerine ilham verecek
calismalara imza atmasi sektoriin daha verimli galismasina katkida
bulunabilecektir.

Literatiir incelemesi gostermektedir Ki ¢alismalarda agirlikli olarak
deterministik modellerden faydalanilmistir. Talebin ve diger etmenlerin
degiskenligi dolayisiyla pek cok sahada stokastik modellerin kullaninmi
daha uygun goriinmektedir. Bununla birlikte 21 ¢alisma deterministik
modellerden faydalanirken sadece 8 ¢alisma stokastik modellere
bagvurmustur. Bu tespite ek olarak simulasyon, DSS ve melez modelleme
yontemlerinde de caligma sayisinin nispeten kisitli oldugu sdylenebilir.
Dinyadaki siyasi ve ekonomik pek ¢ok gelismeden hizla etkilenen
konteyner tasimaciligi gibi degiskenligin dolayisiyla belirsizligin yiiksek
oldugu bir sahada bulanik mantiktan yararlanmak tercih edilen
yontemlerden olabilir. Deterministik c¢alismalardan sadece biri bulanik
mantiktan yararlanmistir. Bulanik mantik gegmis verileri degil, muhtemel
gelecek Ongoriileri kapsayan temel yaklagimiyla konteyner piyasasinin
incelenmesinde uygun yontemlerden birisidir.

Yukaridaki tespitler dogrultusunda gelecek c¢aligmalara konu
olabilecek bakir ¢aligma sahalarimin basinda konteyner kiralama
diizenlemeleri gelmektedir. Kisa donem hatta seferlik konteyner kiralama
ve kiralik konteynerlerin gemi operatorleri arast degisimi hususunun
sektore muhtemel katkilart incelenmelidir. Etkin filo yoOnetimi
kapsaminda depo/filo biiyiikliigiiniin belirlenmesi hususu basta olmak
tizere stratejik planlama diizeyindeki is diinyasina yol gosterici
caligmalara da agirlik verilmelidir.

Dolu/bos konteyner bekleme siirelerinin azaltilmasi, gemi liman
ugraklarina dair sabit glinlii zaman c¢izelgesi olusturulmasi, demirbas ve
kiralik konteynerlerin birlikte kullanimi1 konular1 son senelerde kisitlt
caligmaya konu olmasina ragmen sektor pratigine hitap etme potansiyeli
tasimaktadir.
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ABSTRACT

The purpose of the IMO is to reduce the number of ship accidents, which
have both economic and human costs. IMO regulations define what is required
for voyages to be safe. The primary mechanism for checking compliance are
surveys which are performed by member states. These checks are both technical
and human-related aspects of the ship. The former includes the features of the
ship and the equipment on board. The latter is regarding competencies of the
personnel. There are significant discrepancies in the effectiveness of surveys in
different regions. Over recent years Turkish ships have transitioned from
performing poorly in surveys to performing well. We argue this is the result of a
series of legislative decisions. We identify which legislative decisions these are
and present them as a repeatable recipe. Countries facing similar difficulties can
follow this example with the aim of improving IMO compliance; which in turn
means economic benefits, fewer accidents and fewer lives lost.
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IMO DENETIMININ GELISTIRILMESI VE GEMI
KAZALARININ AZALTILMASI iCIN TURKiIYE MODELI

0z

IMO’nun amaci hem ekonomik hem de insani kayiplara yol acan gemi
kazalarimin  azaltimasidw. IMO tarafindan yapilan diizenlemeler gemilerin
giivenli seyri icin yapimasi gerekenleri icermektedir. Diizenlemeler ile
uyumlulugun kontrol edilmesi igin kullanilan temel mekanizma, IMO nun istegi
ile iiye devletler tarafindan yapilan denetimlerdir. Bu denetimlerin birincisi hem
geminin hem de iizerindeki cihazlarin teknik ozellikleridir. Ikincisi ise gemide
bulunmasit gereken personel sayisi ve bu personelin sahip oldugu niteliklere
iliskindir. Diinyamin  farkli  bolgelerinde denetimlerin ne derece etkili
uygulanabildigi konusunda ciddi tutarsizlvklar vardwr. Tiirk bandwrali gemiler
gecmiste denetimlerde kotii sonu¢ aldiklari icin kara listede yer almislardir.
Ancak 2006 yiindan itibaren bu denetimlerden iyi sonug¢lar alarak beyaz listede
gecis yapmuslardur. Bunun yapilan bir dizi yasal diizenlemenin sonucu oldugunu
savunmaktayiz. Hangi diizenlemelerin etkili oldugunu belirlemek konusunda
yaptigimiz ¢alismanin sonuglarini, bu Makalede oneri olarak sunmaktayiz.
Benzer sorunlar: yasayan iilkeler bu Makaledeki drnekler ve dnerilerden yola
ctkarak IMO denetimlerinde sagladiklart basari oranmimi artirabilivler. Bunun
anlami ise sagladigi ekonomik faydanin otesinde daha az kaza ve daha az hayat
kaybedilmesi demektir.

Anahtar Kelimeler: Gemi Kazalari, Bayrak Devleti, Beyaz Liste, Kara
Liste, IMO Diizenlemeleri.

1. INTRODUCTION

Throughout history, there has been a close relationship between
seafaring and trade. This continues to be the case with more than 80% of
all international trade taking place using sea transportation.

The International Maritime Organization (IMO) has been active in
producing regulations aimed at lowering the number of ship accidents.
While these have been successful, challenges in the implementation of
the monitoring and enforcement mechanisms — primarily the IMO Survey
— have led to significant discrepancies in their effectiveness in different
regions. Overcoming these challenges would improve the situation.
Improvement in this case means fewer accidents and less lives lost. It is
of the utmost importance.
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In the early 2000’s, Turkish ships were performing poorly in IMO
Surveys, leading to Turkey becoming blacklisted by the IMO. Since then,
Turkey’s status has consistently improved. First to the graylist in 2006, it
transitioned to the whitelist in 2008 where it remains today.

There exists extensive literature detailing the problems
encountered in the implementation of IMO Surveys. However, Turkey’s
case shows two things. First, Turkey was experiencing such problems.
Second, the developments since then have solved these problems to a
large extent. Identifying what these developments were has the potential
to yield a repeatable recipe that other countries that are having similar
difficulties can follow in order to improve their flag status. Doing so
would not only save lives but also increase their trading capacity, as
being blacklisted is detrimental to trade.

In this paper, we analyzed the legislation generated by Turkey
during the period in question, and identified the ones that are likely to
have contributed to the outcome. We found that one of the most
important aspects of these was the utilization of surveys done in Turkey
on Turkish ships, to detect and correct problems early on.

The organization of this paper is as follows. In Section 2, we
provide information on the IMO, its regulations and the enforcement of
these regulations. In Section 3, we go into more detail on IMO Survey,
which is the primary monitoring and enforcement mechanism for
compliance. In Section 4, we analyze the aforementioned developments
in Turkey. In Section 5-7, we present our methodology, results and our
discussion on them. We conclude in Section 8.

2. ABOUT THE IMO

The International Maritime Organization (IMO) is a specialized
agency of the United Nations (UN) that is responsible for maritime
activities. Its primary purpose is to reduce the number of ship accidents
and improve safety of life and goods at sea. This is because there are
significant losses associated with a ship accident. First and foremost, it is
the lives of the sailors and passengers at stake. There can also be
significant monetary costs and the magnitude of these costs is rising due
to increases in the value of goods being transported as well as of the ships
themselves.
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2.1. Structure

As a specialized agency of the UN, the IMO is an
intergovernmental organization. Currently there are 174 member states.
The primary decision making authority of the IMO is the General
Assembly that is held biennially with the participation of all member
states. The management of the IMO is performed by a council made up of
40 member states selected by the General Assembly.

The international structure of the IMO is due to the very nature of
seafaring, which is quintessentially an international concept. First, the
vast majority of the oceans fall outside the jurisdiction of any single
nation and are referred to as international waters. Secondly, ships
frequently enter territorial waters belonging to different states and
conduct handling activities at their ports. Therefore, addressing the issue
of maritime safety can only be done through international cooperation
and consensus.

2.2. IMO Regulations

The main function of the IMO is to develop and maintain a
regulatory framework that establishes the rules and guidelines that have
to be followed in order to make shipping safe and efficient. As stated, the
IMO’s purpose is to reduce the number of ship accidents. This requires
identifying the causes of accidents and making decisions regarding what
has to be done in order to mitigate them. The decisions made by the IMO
are formalized as IMO Regulations. Member states and their ships are
required to adhere to these regulations.

The scope of the IMO Regulations is highly comprehensive and

covers all aspects of maritime activities. These include:

e Regulations that specify in detail the requirements that a ship
and its crew must satisfy in order for the ship to be considered
safe and seaworthy.

Regulations on the cargo and passengers carried on a ship.

e Regulations on the operation of a ship, such as navigation and
sea traffic.

e Regulations on the ship’s interaction with other ships and
authorities, such as communication procedures to be followed.

¢ Regulations on handling activities conducted at ports.

e Regulations on environmental impact.
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Many of these regulations are defined separately based on the type
of the ship and its area of operations.

Technological developments in areas such as Information
Technology, Shipbuilding, Navigation, Meteorology and
Communications have had a significant impact on shipping. Over recent
years, aided by technology, ships have become capable of safely
operating in regions that were previously considered to be too dangerous
or even inaccessible. Similarly, technology enabled the coordination of
more ships within close proximity in difficult to navigate regions (e.g. the
Turkish Straits and the North Sea). Such coordination has to be done
amongst the ships themselves and with authorities on both the sea and on
land. IMO continues to produce new regulations that make use of such
developments. This includes making particular devices that are beneficial
to safety mandatory and also rules regarding how various equipment is to
be operated.

We see that the IMO has also been producing an increasing
number of regulations regarding human-related issues such as the training,
qualifications and competencies that seafarers are required to have.
Human-related factors are among important causes of ship accidents
(Kim and Kwak, 2011; Tzannatos, 2010). This has become more
important recently as a result of the aforementioned technological
developments. For instance, technology enables more ships to operate
close to one another, but the coordination required is only possible if the
sailors follow procedures properly. As we have mentioned, ships are
becoming increasingly reliant on technical equipment for their safety.
First, seamen need to precisely know how to utilize this equipment.
Secondly, in the event that a critical piece of equipment malfunctions,
onboard personnel need to have the necessary know-how in order to carry
out repairs or else take the necessary measures to ensure the safety of the
ship.

The IMO also produces recommendations that impose specific
requirements on member states to take measures by deploying systems
necessary to address safety concerns, such as the Vessel Traffic Control
System in the Turkish Straits and the Tsunami Prewarning System in the
Pacific Rim.

2.3. Enforcement of IMO Regulations

IMO Regulations describe how maritime activities should be
performed in order to be safe and efficient. However, in order to be
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effective, it is necessary for these to be followed consistently by all actors.
This requires mechanisms to enforce these regulations.

As we have stated, the international structure of the IMO is a
necessity, but this gives rise to certain limitations and challenges in the
enforcement of its regulations. Specifically, the IMO does not have direct
executive control over global maritime affairs. Ultimately, sovereignty of
nations means that executive power within the borders of a country lies
with the government of that country. Therefore, the IMO has to exert its
influence indirectly. It requests member states to enforce the regulations,
and develops various incentives and deterrents to ensure that its decisions
are carried out in practice. The underlying accountability, responsibility
and sanctioning mechanisms are established in international agreements
such as the Paris MoU that a country has to sign in becoming a member
state. In order for ships belonging to a country to be allowed to travel to a
member state, the country in question also has to be a member state and
thereby have accepted the conditions for membership. Given that all
major seafaring countries are member states, membership is essential for
partaking in global maritime activities including trade.

The principle mechanism for monitoring compliance is through
inspections carried out on ships. This type of inspection is called a survey
and will be addressed in greater detail in the following section.

The deterrent mechanisms developed by the IMO include measures
such as detaining ships that are found to be in violation of IMO
regulations as the result of a survey. There are also various types of
sanctions that can be imposed on specific countries. One such sanction is
based on the categorization of countries into three classes: the whitelist,
the graylist and the blacklist.

The deterrent mechanisms developed by the IMO include measures
such as detaining ships that are found to be in violation of IMO
regulations and imposing various types of sanctions against specific
countries. One such sanction is based on the categorization of countries
into three classes: the whitelist, the graylist and the blacklist. If many
ships bearing the flag of a particular country is found to be noncompliant
in surveys, then the IMO can lower the status of the flag of the country.
The lowest status is the blacklist, and results in all ships belonging to the
blacklisted country coming under suspicion of noncompliance. These
ships are subjected to inspections more frequently, hindering their ability
to operate easily. Therefore, mechanisms such as blacklisting countries
can be highly detrimental to the ability of a country to partake in
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maritime trading and hence its economy, making this an effective
deterrent.

2.4. Impact of IMO Regulations

Over recent years, the benefits of the actions taken by the IMO
have started to become clearer, with significant decreases in both the
number of accidents resulting in loss of life, and also the economic losses
resulting from such accidents. As of 2006, there had been a significant
worldwide reduction in the number of ship accidents over the previous 10
years (Bloor et al. 2006). In 2007, the IMO had been entering into more
agreements aimed at reducing the number of accidents and had been
expending great effort in their application (Sampson and Bloor, 2007).

Data collected from the Turkish Straits by the TRMCC also
reflects this trend. The Turkish Straits are among the most actively used
sea passages in the world. They are also among the most difficult to
safely navigate. A large number of ships belonging to many different
countries pass through the Turkish Straits on a daily basis. As a result, the
TRMCC data samples a wide range of ships.
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Figure 1: Accident Statistics for the Turkish Straits
Source: Kiy1 Emniyeti Genel Miidiirliigi, 2018
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Figure 2: Code Violation Statistics for the Turkish Straits
Source: Kiy1 Emniyeti Genel Miidirliigi, 2018

Figure 1 shows the accident rate in the Turkish Straits measured
from 2005 to 2017. Figure 2 shows the code violation rate over the same
period. A downward trend can be observed in both cases. The decrease in
the accident rate is consistent with the expected outcome of IMO’s
actions over this time period. The decrease in the code violation rate also
suggests the increased effectiveness of IMO regulations targeting human
factors such as the training and competencies of the sailors.

Despite these positive developments, shipping accidents continue
to occur and further improvements are both possible and necessary.

3. IMO SURVEYS

IMO Regulations define the requirements that a ship and its crew
must satisfy in order for a ship to be considered safe and seaworthy. A
survey is an inspection conducted on a ship to determine whether or not a
given ship meets these requirements. The survey is the primary
mechanism through which compliance with IMO Regulations is
monitored and noncompliance penalized.
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3.1. Content of the Survey

Over recent years, the IMO has been making many decisions
regarding both the underlying requirements and the inspection procedures
through which compliance with these requirements is checked. Each of
these cover both technical and human-related issues.

Technical issues are mainly related to the technical specifications
of the ship itself and the equipment it carries on board. The IMO
compiles lists of devices that are made mandatory because they are
necessary to improve safety. During the survey, inspectors check that
these devices are available and are functioning correctly.

The IMO has been defining an increasing number of requirements
regarding human-related issues over recent years. These are concerned
with the training, qualifications and competencies that seafarers are
required to have. This includes both officers and the crew. The IMO
makes decisions regarding the content of maritime training programs, the
evaluation procedures and principles of the survey, examination
questions and necessary certifications. From the standpoint of compliance
assurance, it is extremely important for these competencies to be
thoroughly documented and are then presented during the survey.

3.2. Implementation of the Survey

As mentioned in Section 2, the IMO does not have the means to
enforce its own decisions. Rather, it defines the necessary mechanisms
that transfer this responsibility to member states.

The current method used for the systematic monitoring and
enforcement of IMO Regulations worldwide is through surveys
conducted both port state authorities at visited ports and by the flag state
of the ship.

Inspections done by port authorities, Port State Control (PSC), is
the principle mechanism and is critical to ensuring the effectiveness of
the implementation. Unlike inspections done by the flag state, Flag State
Control (FSC), PSC is performed on foreign ships that have travelled to
the country where the survey is being done. Hence, there is a stronger
incentive to detect noncompliance.

While not all countries perform FSC on their own ships, FSC can
be an effective complement to PSC. Specifically, it can allow detecting
125



The Turkish Model for... MARITIME FACULTY JOURNAL

and rectifying problems early on that could potentially result in a ship
being detained later during a PSC, damaging the reputation and flag state
of the country.

Another aspect of the FSC is that, a country is free to make
amendments to IMO Regulations, as long as these do not contradict IMO
Regulations. This means, countries can impose stricter safety
requirements on their own ships than prescribed by the IMO. However,
PSC inspections on foreign ships are limited to compliance with IMO
Regulations.

3.3. Benefits of Surveys

It is possible to list four advantages of the survey mechanism.

e First, unsafe ships that are found to be in violation of the
regulations can be identified and detained, thereby preventing
them from posing a safety hazard for its own crew and other
ships.

e Secondly, it creates an incentive for shipowners to take the
necessary actions to ensure their vessels are compliant with the
regulations in order to minimize the probability that their ships
will be detained.

e Thirdly, if many ships bearing the same state flag are detained,
that state flag is blacklisted. This has a negative impact on the
maritime trade potential and transportation means of that state.
Avoiding this requires states to pay the necessary attention to this
issue.

e Forth, it allows the collection of valuable data that can be used to
evaluate the effectiveness of existing regulations, and to make
improvements by means of modifications or the introduction of
new regulations.

Because of these reasons, the IMO has been producing regulations
at an increasing rate over the recent years that define the necessary
conditions that need to be met by a ship in order to be considered safe,
particularly those that are used in maritime trade.

3.4. Difficulties in Implementation
While maritime safety is in the shared interest of all parties, it is
not realistic to assume that all stakeholders are equally willing and

capable of enforcing the security regulations prescribed by the IMO. As
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the comprehensive work due to Knapp shows, it is possible to observe
significant discrepancy within the worldwide application area, amongst
regional MoU regimes, based on detention probabilities (Knapp, 2007;
Knapp and Franses, 2008; Mitroussi, 2003). Even though the IMO giving
this responsibility to administrations has led to various problems due to
the differences in the approaches of the various administrations, it has not
been possible to follow a different implementation approach either
(Knudsen and Hassler, 2011).

First, it is necessary to state that there is always a cost necessary
for taking the necessary actions to implement these kind of security
regulations. Ship owners need to make an investment to make their
vessels compliant with the regulations. While this investment is
necessary to minimize the risk of incurring much greater costs in the
future resulting from an accident, it is not possible to dismiss the
possibility that there may nevertheless be an incentive to avoid having to
make an immediate payment and instead opt for accepting an as of yet
unrealized risk.

Secondly, even if the economic cost of adhering to regulations is
not prohibitive, it is possible that either negligence or incompetence is.
Therefore, compliance with IMO regulations has to be strictly monitored
and assured.

Another problem that has to be mentioned at this point is due to
such monitoring and actions not being done directly by IMO, but rather
by member states (Tzannatos and Kokotos, 2009). Similar to what has
been said above, it is not realistic to expect the effectiveness with which
this can be done to be homogeneous across all nations. Because there are
numerous factors affecting the IMO-related decisions of governments
including but not limited to priorities, available resources, policies and
pressure from shipping companies and other third parties.

Even though we stated above that PSC inspections are the primary
inspection mechanism due to their advantages over FSC with regards to
their deterrent effectiveness, there are nevertheless certain issues that
often come up in PSC. These include organizational, language barriers
and differences in action and strategy (Alter and Meunier, 2009; Hassler,
2008).
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4. ANALYSIS OF DEVELOPMENTS IN TURKEY

We see a continual improvement in the status of ships bearing the
Turkish flag over the period starting from the early 2000’s. Turkey had
been in the IMO blacklist until 2006. At this point, it entered the graylist,
and later the whitelist in 2008 where it still remains.

The IMO rules create a direct relationship between the
performance of ships bearing a country’s flag in surveys, and the flag
status of that country as assigned by the IMO. Based on this relationship,
the transition from the blacklist to the whitelist implies that Turkish ships
have started to get better results in surveys during this period. Figure 3
shows the inspection and detention statistics for Turkish ships over this
period and also supports this argument. The fact that the improvement
trend has lasted over a decade strongly indicates that this is not a spurious
pattern, but rather is the result of some underlying change.
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Figure 3: Inspection and Detention Statistics for Turkish Ships
Source: Deniz Ticareti Genel Midiirliigi, 2018

As we have discussed in the Section 3.4., the effectiveness of the
implementation of IMO surveys is subject to significant discrepancies,
and there are many situations where the various reasons identified limit
the utility of surveys. However, as we have also noted, ship accidents that
result in loss of life continue to occur and so every effort should be
expended in looking for ways to improve the situation.

It is therefore necessary to conduct an analysis of the developments
in Turkey, seeking to discover what the underlying reasons for the
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observed positive trend may be. If the observed result is due to specific
actions taken by the Turkish state, then it is likely that these actions
constitute a repeatable recipe that could yield similar improvements when
applied to other countries looking to improve their status.

5. METHODOLOGY

Our methodology was to research Turkish legislation that was
developed leading up to and during the period under analysis. We
compiled a list of all decisions (national regulations, notices and
directives) regarding maritime affairs issued by the Ministry of
Transportation and Infrastructure as the authorized institution on behalf
of the Turkish State. Next, we identified the legislation that are related
either directly or indirectly to surveys and the enforcement of IMO
regulations. We analyzed this legislation in order to identify the causes of
the observed phenomenon.

6. RESULTS

The list of Turkish legislation (national regulations, notices and
directives) regarding maritime affairs issued by the Ministry of
Transportation and Infrastructure as the authorized institution on behalf
of the Turkish state that have been found to be related to surveys and the
enforcement of IMO regulations is given in Appendix A.

Our analysis revealed that the most likely cause of the
improvement observed is having developed legislation related to
inspections performed on Turkish ships (FSC).

7. DISUSSION

During the period under analysis, the Turkish Government has
developed legislation that led to FSC inspections being carried out
extensively and frequently on Turkish ships. This type of inspection
makes it possible to detect and rectify problems prior to PSC inspections.
This avoids many situations where a ship would be detained during a
PSC, damaging the flag status.

It can be said that the IMO has developed its incentive and
deterrent mechanisms for precisely this to happen — however, the factors
identified in Section 3.4 can cause realizing this to be difficult. Doing so
requires taking the necessary actions in order to tighten control over the

129



The Turkish Model for... MARITIME FACULTY JOURNAL

enforcement of IMO regulations while ensuring that a variety of different
stakeholders remain receptive to the changes.

In this respect, we argue that the list of legislation that we present
provides an important resource for countries; as it provides them with a
concrete example that has been shown to be beneficial in practice.

8. CONCLUSION

The purpose of the IMO is to reduce the number of shipping
accidents. It does this by deciding how maritime activities should be
perform in order to be safe and efficient. It formalizes these decisions
into regulations that it publishes. It follows that, better compliance with
IMO regulations is expected to decrease accident risk, and the downward
trend in accident rate observed worldwide in the recent decades is
indicative of this.

However, we have shown that there are numerous difficulties in
enforcing these regulations. Many of these difficulties stem from the fact
that the IMO is an international organization without executive control.

Turkey was a country that had such difficulties, but as we have
shown, these difficulties have largely been solved as the result of actions
taken by the Turkish State. This shows that, with the correct approach,
the difficulties in enforcing IMO regulations through surveys can be
overcome. Specifically, the role of inspections carried out by the state on
its own ships is significant. Doing so has been identified as the main
factor contributing to the improvement of the performance of Turkish
ships in IMO surveys, which in turn enabled Turkey’s transition from the
blacklist to the whitelist.

As we have discussed, there can still be challenges in establishing
such mechanisms. On the other hand, the list of legislations that we have
produced provides a reference for decision makers in other countries that
are having similar difficulties. Following the example set by these actions
is likely to have similar results. In this case, similar results means less
accidents. This means less cargo and ships being lost and more efficient
trading due to being in the whitelist. But most importantly, it means less
people die because of ship accidents.
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APPENDIX A: TURKISH LEGISLATION ASSOCIATED WITH
TURKEY’S IMPROVED PERFORMANCE IN IMO SURVEYS

Year

Title

NATIONAL REGULATIONS

23.02.2006
18.01.2017
10.11.2006
17.11.2009
31.10.2010
26.03.2006
30.01.2008
27.10.2009
20.03.2007
12.12.2007
13.02.2016

22.04.2007
11.08.2006

Balik¢1 Gemilerinin Emniyeti Hakkinda Ydnetmelik

Gemiler I¢in Yetkilendirilmis Kuruluslar Yénetmeligi

Gemilerin  Genel Denetimi ve Belgelendirilmesi Hakkinda
Yonetmelik

Gemilerin Teknik Yo6netmeligi

I¢ Sularda Calisan Gemi ve I¢ Su Araglar1 Yonetmeligi

Liman Devleti Denetimi Y6netmeligi

RO-RO Yolcu Gemileri ve Yiiksek Hizlt Yolcu Tekneleri
Yonetmeligi

Uluslararas1 Emniyet Yonetimi Kodunun Tiirk Bayrakli Gemilere
ve Isletmecilerine Uygulanmasina Dair Ydnetmelik

Uluslararast Gemi ve Liman Tesisi Giivenlik Kodu Uygulama
Yonetmeligi

Yolcu Gemilerinin Emniyetine ve Gemilerdeki Yolcularin Kayit
Altina Alinmasma Iliskin Yénetmelik

DENIZCILIK ~ EGITIMI DENETLEME VE  KALITE
STANDARTLARI ESASLARI HAKKINDA YONETMELIK
Gemi Adamlan Yetistirme Kurslar1 Yoénetmeligi

SOLAS ve MARPOL Sézlesmelerine Gére Bildirimlerine Iliskin
Yonetmelik

NOTICES

18.04.2007

02.06.2011

30.09.2010

07.01.2011

11.11.2010

30.01.2018

Kondiisyon Degerlendirme Sorveyi Hakkinda Genelge (Genelge
2007/3)

IMO-PERGE Teknik Performans Analiz ve Gelistirme Sistemi
Hakkinda Genelge (2011/4)

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) Tavsiye Kararlarmin Ig
Hukukumuza Aktarilmas1 Hakkinda Genelge (2010/8)

Uluslararast Denizcilik Orgiitii  (IMO) Sézlesmeleri  Geregi
Yapilacak Zorunlu Bildirimler ve Raporlar Hakkinda Genelge
(2011/01)

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii Stratejisi Hakkinda Genelge
(2010/23)

flkel Yapili Ahsap Gemiler Hakkinda Genelge (2018/01)

DIRECTIVES

31.07.2013
18.04.2013
18.04.2013
18.04.2013
23.07.2013
23.07.2013
2.08.2013

18.04.2013

Bayrak Devleti Denetimi Uzmanlart Etik Kurallari Talimati
Bayrak Devleti istegi Uzerine Gemiyi Alikoyma Talimat:

Belge Asillarinin Gemide Bulunmamasi Talimati

Can Filikalarinda Olusan Kazalar Talimati

Can Kurtarma Filika Talimleri Talimati

Gemilerde Bulunan Hiz Ol¢iim Cihazlar1 Talimat

Gemilerde bulundurulacak Sertifikalar ve IMO yayinlar1 Talimati
Gemilerdeki Teknik Isletme ve Bakim El Kitaplar1 Talimat:
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23.07.2013
18.04.2013
18.04.2013
1.04.2013

18.04.2013
19.04.2013
23.09.2013
18.04.2013
18.04.2013
18.04.2013
31.07.2013
02.04.2014
18.04.2013

18.04.2013
26.07.2013
03.09.2013

25.09.2013
06.08.2013
18.04.2013
23.09.2013
18.04.2013
07.05.2013
03.09.2013
18.04.2013
18.04.2013
18.04.2013
24.01.2014
18.04.2013
23.07.2013

18.04.2013
19.04.2013

19.04.2013

25.09.2013
03.09.2013

2.04.2014
18.04.2013
18.04.2013

25.09.2013

Gemiye Giris- Cikig Ekipmanlarinin Emniyeti Talimati
Genisletilmis Sorvey Programina Tabi Olmayan Gemiler Talimati
IMO Numarasinin Gemi Planlarina Islenmesi Talimat:

IMO ORTAK YORUMLARININ (Uls) UYGULANMASI
Talimati

IMO Sézlesmelerinde Ozel Durumlar Uygulamasi Talimati

IMO Sirket Numarasi Talimati

ISM Kod Gereklilikleri Hakkinda Talimat

ISM Kod ile ilgili Hususlar Talimati

flgili Belgelerde STCW Sozlesmesine Yapilan Referans Talimatt
[k Sorvey Teriminin Uygulanmasi Talimati

Liman Devleti Denetimi(PSC)Uygulama Talimati

Liman Devleti Denetimleri (PSC) Hk. Talimat

Liman Devleti Denetimlerinde Dékme Yiik Gemilerinin Yapisal
Durumunun Kontrolleri Talimati

Liman Devleti Kontrolii Uzmanlar1 Etik Kurallar1 Talimati

LRIT Sisteminin Siirvey ve Belgelendirmesi Talimati

Mevcut Sertifikalarin Yeni Diizenlemelere Gore Yenilenmesi
Siireci Hk. Talimat1

Muafiyet ve Esdeger Uygulamalar hk. Talimat

Muafiyetlerin IMO’ya Bildirimi Hakkinda Talimat

Niikleer Gemilerin Ozel Kontrolleri Talimat:

Periyodik Siirvey Teriminin Anlam1 Hakkinda Talimat

Ro-Ro Yolcu Gemilerinin S6rvey ve Denetimleri Talimati
Sertifikalar ve Kontrol Listeleri Talimati

Sintine Pompalarinin Deniz Cikislart Hk. Talimat

SOLAS B6liim II-1 hakkinda Talimat

SOLAS 74 Kural I/18in uygulanmasi Talimati

Siirekli Ozet Kayit Belgesindeki Bilgiler Talimati

Siirvey Rehberi Talimati

Siirvey Tamamlanma Tarihinin Belirlenmesi Talimat1

Tamamen Kapali Can Filikalarinda Dalis Elbiselerinin Giyilmesi
Talimati

Tutulma Durumunda Bayrak Devletini Bilgilendirme Talimati
Tiirk Bayrakli Gemilere Diizenlenen Belgelerin Gegerlilik Siiresi
Talimat1

Tirk Bayrakli Gemilere IMO Soézlesmeleri Kapsaminda
Diizenlenen Belge Formlar1 Talimati

Tiirk Bayrakli Gemilerin Genel Denetimi Hk. Talimat1
Uluslararasi Hava Kirliligini Onleme Sertifikas1 Ekine ait
Revizyonlar Talimati

Uygulama Talimatlari

Yabanci Bayrakli Gemilere Sertifika Diizenlenmesi Talimati
Yolcu Gemilerindeki Gemiyi Terk ve Yangin Talimlerinin
Periyodik Denetimi Talimati

Yolcu Gemilerinin Emniyetinin Artirilmasi Talimati
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20.09.2013

18.04.2013

29.04.2013

15.07.2013

03.10.2017

05.01.2017

19.12.2014

11.01.2017

05.11.2015

21.08.2017

Yiksek Hizli Teknelerin Bakim-Tutum ve Kontrol Gerekleri
Talimati

Yiiksek Hizhi Teknelerin Isletme Izinlerinde Ozel Kosullar
Talimati

MLC 2006 Kapsaminda Programdigi Denetim Uygulamasi
Talimat1

Uluslararas1 Emniyet Yonetimi Kodu Talimati1 (Ulusal sefer yapan
petrol tankerleri, kimyasal ve gaz tas.)

Uluslararasi sefer yapan gemilerde DPA gorevlendirilmesi (2017
yili itibariyla Genel Miidiirliik Talimatr)

Tiirk Bayrakli gemilerin Tutulmasinin Engellenmesi (Aylk
Onsérvey Genel Miidiirliik Talimat)

Denetim ve Belgelendirme Islemleri (Bakanlik Oluru -
Koordinatér Liman Bagkanligi Uygulamasi)

Tutulan gemilere yonelik uygulamalar (flave Denetimler - Genel
Miidiirliik Talimati)

Muayene ve Test Sertifikasi Diizenleme Yetkisine Iliskin
Uygulama Rehberi

Gemi Sicili Icin Gemi Cinsleri Tamimlamalar1 Genel Miidiirliik
Oluru
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YAZARLARA DUYURU

Dokuz Eyliil Universitesi, Denizcilik Dergisi’ne génderilecek
yazilar asagida belirtilen kurallara uygun olarak hazirlanmalidir.

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’ne gonderilen yazilar, Microsoft
Word ortaminda Times New Roman yaz1 karakteri kullanilarak,
ana metin 11 punto ve tek satir aralikli olarak yazilmalidir. S6z
konusu sekil sartlarina uymayan yazilar, hakemlere gonderilmeden
yazarlarina iade edilir.

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

Uzunluk ve Sayfa Numaralar

Yaymlanmak iizere gonderilen g¢aligmalarin uzunlugu, ekler ve
kaynakca dahil 30 sayfayr ge¢cmemelidir. Buna karsin, Editor
ve/veya Yayin Komisyonunun uygun goérmesi durumunda, daha
uzun c¢alismalar da degerlendirme siirecine alinabilir. Gonderilen
caligmalarin en az 10 sayfa uzunlugunda olmasi1 beklenmektedir.
Calismaya sayfa numarasi verilmemelidir.

Makale

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

— Baslik,

— Oz, anahtar kelimeler,

—  @iris,

— Ana metin,

—  Sonug,

— Aciklayicr notlar (eger varsa),

— Kaynakga

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

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

Basghigin altinda yazar(lar)in, Adi1 Soyadi bulunmalidir.
Birden fazla yazarin bulunmasi durumunda yazarlar iist bilgi ile
numaralandirilmalidir.

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

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

Oz ve Anahtar Kelimeler

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

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

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

: Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirkge ve
Ingilizce olarak, konuyu en iyi sekilde ifade eden bes (5) anahtar
kelime yazilmalidir.
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Yazilar Tiirkce ve Ingilizce dillerinde yazilmis olabilir.
Ancak tiim ¢alismalarda Tiirkce ve Ingilizce basliklari ile birlikte
Ozet / Abstract bulunmalidir.

Ana Metin ve Boliim Bashklar:

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

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

Tablo ve Sekiller

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

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

Sekil 1:Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

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

Kaynak Gosterme

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

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

Iki yazarh ¢alismalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadint yazilmalidir. Yazar sayist li¢ ve igten fazla olan
caligmalara atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.”
yazilmahdir. Yazar(lar)in ayni1 yil birden fazla eser yaynlanmis
¢alismalarina atif yapilmis ise, yayin yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi
semboller yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir.
Ciimle sonunda birden fazla c¢alismaya atifta bulunuluyorsa, bu
kaynaklar parantez icerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina
noktali virgiil (;) konulmalidir.

Metin Icinde Atif Gosterimi

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

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

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

Aciklayici (Son) Notlar

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

Kaynakca

Kaynak¢a makalenin bittigi sayfadan baglatilmali ve caligsmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin igerisinde atifta
bulunulan biitlin kaynaklar, kaynakcada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Aym
yazar(lar)in birden fazla ¢alismasina atifta bulunulmus ise, yayin
tarihi en eski olandan baslanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli
birden fazla ¢alismasma atifta bulunulmus ise, metin igerisinde
oldugu gibi, kaynakca boliimiinde de, yayin tarihinden sonra (a, b,
c, ...) harfleri kullanilarak kaynaklar siralanmalidir. Bir yazarin tek
ve birden fazla yazarl calismasina atifta bulunulmasi durumunda,
once tek yazarh calismalar yazilmalidir. Dergilerde yayimlanan
makalelerin ve derleme niteligindeki (editorlii) kitaplarda yer alan
boliimlerin sayfa numaralar1t mutlaka yazilmalidir.

Kaynakg¢ada kullanilan kisaltmalar, referans verilen kaynagin dili
gozetilmeksizin, makalenin yazim diline uygun yazilmalidir.
Ormegin yazim dili Tiirkge olan bir makalede referans gosterilen

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

Metin i¢inde atifda bulunulan veya alint1 yapilan eserlerin

kaynakgcada gosterilmesine iligkin bazi  Ornekler asagida
goriilmektedir.
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Metin icerisinde Kaynak Gosterilmesine iliskin Ornekler

Deniz tasimaciliginda brokerler, gemilerin ve tasimacilik
hizmetlerinin alic1 ve saticilarin1 biraraya getiren taraflar olarak
tanimlanmaktadir (Strandenes, 2000:17).

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

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

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

Submission of Articles

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

Writing Style and Page Layout

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

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

Bottom: 5 cm

Right: 4,5 cm

Left: 5¢cm

Length and Page Numbers

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

The Article

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

— Abstract, key words,

— Introduction,

— Main text,

— Conclusions,

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

— Appendices (if there is any).

Title of the Article

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

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

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

Abstract and Keywords

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

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

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

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

Main Text and Section Headings

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

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

Tables and Figures

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

Example for Table and Figure Titles:

Table 1:Literature Review on Performance Measurement Methods at
Seaports (11 pt)

Figure 1:Conceptual Model of the Study (11 pt)
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Mathematical Notations and Equations

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

Citation

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

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

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

In-Text Citation

For single author:

(Stopford, 1997: 67)

For two authors:

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

Footnotes and Endnotes

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

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

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