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Editorden

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin
2020 yili 2. sayisin1 degerli okuyucularimizin ilgisine sunuyoruz.
Dergimizin bu sayisinda iKisi Ingilizce olmak iizere, toplam bes
adet degerli calisma yer almaktadir. Bu sayida ‘deniz haydutlugu’,
‘gemiadamlarinin ¢alisma alanlarinda ¢atisma sebepleri’, ‘fen ve
mithendislik disiplinlerinde verimlilik, etkinlik ve etkililik
kavramlarr’, ‘gemi isletmeciliginde satin almanin yonetimsel ve
operasyonel boyutu’ ve ‘deniz yakiti kullanan dizel motorlarda
motor performansi ve egzoz salimlari’ konularinda denizcilik bilim
alaninin farkli yonlerini ele alan makaleler yer almaktadir.

Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi’nin bu
sayisina degerli ¢alismalariyla katkida bulunan bilim insanlar1 basta
olmak iizere, dergi sekretaryamiza, derginin bolim editorlerine,
Ingilizce editdriimiize, cok degerli goriisleri ile dergimizdeki
calismalarin bilimsel kalitesini arttiran sayr hakemlerimize ve
alanin en degerli bilim insanlarindan olusan danigsma kurulumuza
stikranlarimizi sunmay1 bir borg¢ biliriz. Son olarak, dergimizin
basiminda gosterdikleri 6zverili ve titiz ¢aligmalarindan dolay:
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 2" issue of the 12" volume
of 2020 to the interest of our readers. This issue of our journal
consists of five appreciably worthwhile articles two of which are in
English language. The articles on various fields of maritime studies
that have been included in this special issue discuss such topics as
‘maritime piracy’, ‘conflict reasons in seafarers workplace’,
‘productivity, efficiency and effectiveness concepts in natural and
engineering disciplines’, ‘managerial and operational perspective
of purchasing in ship management’ and ‘performance and exhaust
emissions of a diesel engine fuelled with distilled marine fuels’.

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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GINE KORFEZiI’NDEKI DENiZ HAYDUTLUGU
FAALIYETLERININ TURK DONATANLARI ACISINDAN
INCELENMESI

Ferhan ORAL!
Cenk SAKAR2
0z

Bu ¢alismanin temel amaci; Gine Korfezi'nde son zamanlarda yiikselise
gecen deniz haydutlugu faaliyetlerini Tiirk Donatanlar: acisindan incelemektir.
Bu amaca yonelik olarak, gemileri bélgede saldiriya maruz kalma ihtimali
bulunan (veya ge¢miste saldiriya ugramis) donatanlardan belirlenenlerin konuyla
ilgili algilarini 6grenmek ikinci amactir. Son olarak, alinan derslerden de istifade
ile degisik bakis acilarini ortaya koyarak alinmast veya gozden gegirilmesi
gereken tedbirlere yonelik farkindalik olusturmak ise iigiincii amagtir. Bu
kapsamda, halen veya gegcmiste Gine Korfezi'ne sefer yapan gemisi bulunan
denizcilik sirketlerinden belirlenen yedi adedinin ‘Sirket Giivenlik Zabitleri’ ile
yart yapulandirilmig miilakatlar yapilmistir. Calismanin bulgular itibariyle; bolge
iilkelerinde ~Silahli  Ozel Gemi Giivenlik Personelinden biiyiik oranda
faydalamilmakta, deniz haydutlarimi caydirmak i¢in oliimciil olmayan (pasif)
tedbirler etkinlikle kullaniimakta, bolgeye gonderilen gemiler igin ¢ogunlukla
‘Kagirilma ve Fidye’ sigortasi yapilmakta, bélgede artan deniz haydutlugu
faaliyetleri, donatanlarin Gine Korfezi bolgesine sefer yapma konusundaki
diigtincelerini olumsuz yonde etkilemekte ve son olarak daha énce gemilerde
saldiriya maruz kalan personel, halen gemilerde ¢alismaya devam etmekle
birlikte, saldirilardan olumsuz etkilenmektedir. Konuyla ilgili gelecekte yapilacak
arastirmalarda; giivenlik, ekonomi ve personel olarak ii¢ baslik altinda ele alinan
konularimin ayri ayri olarak incelenmesinin ve anket gibi diger arastirma
teknikleriyle, bogede saldwri/saldirt tesebbiistiine maruz kalan Tiirk ve yabanci
sirketlere ait gemi kaptanlarinin goriigleri ve siber giivenlik gibi konunun degisik
boyutlarimin deniz haydutluguna etkilerinin de ele alindigi daha kapsamh

arastirmalar yapumasinin uygun olacag degerlendirilmektedir.

Anahtar Kelimeler: Donatan, Gine Korfezi, Deniz Haydutlugu, Sirket Giivenlik Zabiti,
Kagrilma ve Fidye Sigortast

L YL ogrencisi, DEU Denizcilik Fakiiltesi Deniz Ulastirma isletme Miihendisligi,
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ANALYSIS OF THE PIRACY ACTIVITIES IN THE GULF
OF GUINEA IN VIEW OF TURKISH SHIP OWNERS

ABSTRACT

The main aim of the study is, to analyze the piracy activities uprising in the
Gulf of Guinea Region lately, from Turkish ship owners’ view. In accordance with
the purpose, to learn the perceptions of the selected ship owners who have
operated their ships in the region with the possibility of being exposed to a piracy
attack (or have already been attacked) in the past is the second aim. Lastly, to
create awareness by taking advantage of lessons learned and to take new
measures (or to review the existing ones) by revealing different perspectives are
the third aim. In this context, a semi-structured interviews have been made with
selected seven ship owners’ ‘Company Security Officers’ who have operated their
ships in the past or are already operating in the Gulf of Guinea region. As a
conclusion; Privately Contracted Armed Security Personnel are benefited from in
the region substantially, non-lethal (passive) measures are being used effectively,
ships operating in the region are mostly insured with Kidnap&Ransom insurance,
increasing piracy activities in the region effects negatively ship owners’ ideas on
operating in the region and lastly, sefarers exposed to piracy attacks in the region
still keep on working although they were affected negatively. For those relevant
studies to be made in the future, it would be beneficial; to research the same topic
separately instead of addressing security, economics, and personnel topics at one
hand as seen in this study, and to research the subject broadly with other scientific
research techniques (such as questionnaire) including Turkish and foreign
shipmasters’ views who were exposed to piracy attacks and including other
aspects of the influence of piracy, such as cyber security.

Keywords: Ship Owner, Gulf of Guinea, Piracy, Company Security Officer,
Kidnap and Ransom Insurance.

1. GIRIS

Deniz giivenligine yonelik tehditler; deniz haydutlugu ve silahli
soygun, insan kagakeilig1, yasa dis1 ve tehlikeli mal kagakeiligy, kitle imha
silahlarinin deniz yoluyla yayilimi, terérizm, yasa ve kayit dis1 balikeilik
ile kirlilik olarak ortaya ¢ikmaktadir (Bueger, 2015: 2). Deniz
tagimaciliginin kiiresel ticaretin ve iiretim talep zincirinin temeli oldugu ve
diinya genelinde yapilan ithalat ve ihracatmm hacim olarak %80’inden
fazlasinin deniz yoluyla yapildigt (UNCTAD, 2019: 4) g6z Oniine
alindiginda, bu suglardan en ¢ok etkilenenin deniz endiistrisi olmasi
sagirtict degildir.
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Gine Korfezi’'ndeki deniz haydutlugu saldirilarinda son dénemde
meydana gelen artis dikkatlerin bu alanlara ¢evrilmesine sebep olmus, ve
bolgeyi diinya deniz ticaret hatlar1 arasinda en tehlikeli bolgelerinden biri
yapmustir.

Gine Korfezi, Afrika’nin Bati1 ve Orta kisminda 6000 km.lik bir
sahil seridini kapsayan ve Senegal’den Angola’ya (Anele, 2017: 314)
uzanan bir bolge olup (Sekil-1), bolgedeki iilkeler mevcut petrol ve dogal
gaz kaynaklariyla kiiresel enerji arzinda gittikge artan bir paya sahiptir.

NIGER DELTA

GULF OF GUINEA

ATLANTIC OCEAN

Sekil 1: Gine Korfezi Haritasi
Kaynak: General crewing, 2016.

Bolge iilkelerindeki issizlik, yoksulluk, hukuk kurallarmin ve
bunlarin uygulayicilariin yeteneklerindeki zafiyetin neden oldugu
(Otto, 2015: 6) deniz giivenligi problemleri nedeniyle 2019 yilinda;
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organisation -
IMO) kayitlarina gore bolge sularinda gergeklesen deniz haydutlugu ve
silahli soygun saldir1 sayisi, 2018 yilinda gergeklesen saldirilara oranla
% 17 azalma gostermekle (81'°den 67’ye diismiistiir) birlikte, 2019’da
diinya iizerinde gergeklesen 193 saldiridan yaklasik {igte biri bolgede
meydana gelmistir. Ayrica adam kagirma ve kayip personel vakalarini
iceren olay sayist 2018’de 11 iken 2019’da 20’ye ¢ikmis ve bu olaylarda
toplam 151 personel kagirilmig/kaybolmustur. (IMO, 2020). Uluslararast
Ticaret Odasi, Uluslararasi Denizcilik Biirosu (International Chamber of
Commerce - International Maritime Bureau (ICC — IMB)) kayitlarina gore
ise 2020 yil1 ilk ii¢ aylik donemde bolgede 37 saldir1 gergeklesmis ve 22
gemiadamu kagirilmistir (Ovcina, 2020: 1).
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Bolgede mevcut deniz giivenligi problemleri, hem bolge
iilkelerinin hem ticaret yapan diger {iilkelerin ekonomilerini, baris ve
refahini, enerji glivenligini, ¢evreyi, deniz emniyetini, turizmi, ulagim
giivenligini ve ticaretini dogrudan veya dolayli sekilde olumsuz yonde
etkilemektedir. (Ozgen, 2014: 165)

Gine Korfezi bolgesi Tiirk ticaret gemilerinin yogun olarak
kullandig1 sefer bolgesi icerisinde yer almaktadir. IMO kayitlar1 ve agik
kaynaklardan edinilen bilgiye gore, 2008 yilindan bu yana bdlgeye sefer
yapan gemilerimize ikisi ayn1 gemiye olmak lizere 16 adet saldiri/saldirt
tesebbiisii gerceklesmistir (IMO, 2009, 2010, 2011, 2012, 2013, 2014,
2017, 2020, Diinya Biilteni, 2014, Sozcii, 2019, Marine Insight, 2020,
Denizcilik Dergisi, 2020). Bolgede saldiriya ugrayan veya saldin
tesebbiisiine maruz kalan Tirk bayrakli ve kolay bayrak tasiyan Tiirk
donatanlara ait gemilere yapilan saldiri/saldir1 tesebbiisii olay tiplerine ait
sayisal veriler Sekil 2°de gosterilmistir.

Tiirk Bayrakh ve Kolay Bayrak Tasiyan Tiirk
Donatanlara Ait Gemilere Ge¢cmiste Yapilan Saldirilar

2

= Silahli soygun = Saldir/Gemiye Cikma Tesebbiisii

Fidye i¢in adam kagirma Kargo i¢in gemi kagirma

Sekil 2: Tirk ve Kolay Bayrak Tasiyan Gemilere Yapilan Saldiri
Istatistikleri.
Kaynak: Yazar tarafindan olusturulmustur.

2019 yazinda kagirilarak 10 personeli rehin alman gemi ile ilgili
haberler medyada genis yer tutmus ve kamuoyunun da dikkatini ¢ekmistir
(Sozci, 2019). Bolgeye giden gemilerin giivenliklerini saglamak iizere
alman bir¢ok tedbir mevcut olup bahse konu tedbirlerin alinmasinin dahi
zaman zaman saldirilarin gerceklesmesine engel olamadigi arastirma
kapsaminda yapilan miilakatta bir sirket yetkililsince ifade edilmistir
(Katilimer Sirket-5 yetkilisi ile yapilan goriisme).

Aragtirmanin amaci; Gine Korfezi’'nde son zamanlarda yiikselise
gecen deniz haydutlugu faaliyetlerini Tiirk Donatanlar1 agisindan
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incelemek, gemileri bdlgede saldirtya maruz kalan donatanlardan
belirlenenlerin konuyla ilgili algilarin1 6grenmek ve alinan derslerden de
istifade ile alinmas1 veya gozden gegirilmesi gereken tedbirlere yonelik
farkindalik olusturmaktir.

Gine Korfezi’ndeki deniz haydutlugu ve silahli soygun
olaylarindaki artisin Tiirk donatanlaria etkisinin incelendigi ilk arastirma
niteliginde olan aragtirmanin, bahse konu saldirilarin giivenlik, ekonomik
ve personel alandaki etkilerini anlamaya ve bdlgedeki saldirilarla ilgili
donatan algisin1 ortaya koyarak konuyla ilgili tedbirlerin gbzden
gecirilmesine olumlu katk: saglayabilecegi degerlendirilmektedir.

2. LITERATUR TARAMASI

Aragtirma kapsaminda konunun giivenlik, ekonomik ve personel
boyutlarina yonelik arastirmalar incelenmistir. Konunun giivenlik
boyututla ilgili olarak ulusal literatiirde ozellikle Somali Korfezi’ndeki
deniz haydutlugu konusu sikg¢a islenmekle ve Gine Korfezi bolgesindeki
giivenlik sorunlari, deniz haydutlugu da i¢inde olacak sekilde genel olarak
incelenmekle birlikte, sadece Gine Korfezi’'ndeki deniz haydutlugu
faaliyetlerini veya bunun Tiirk Donatanlara etkisini inceleyen herhangi bir
aragtirma bulunamamistir. Uluslararasi literatiirde ise konuyla ilgili yiiksek
lisans ve doktora tezleri ile hakemli dergilerde yaymlanan makalelerin
bulundugu goriilmektedir.

Bahse konu calismalardan; Tavares (2017) Bati Afrika’daki
ulusotesi glivenlik sorunlarimi Nijerya 6zelinde incelemis, Tumbarska
konuyla ilgili iki c¢alismasinin ilkinde (2018a); deniz haydutlugu ile
miicadelede dliimciil olmayan teknolojilerin, kritik altyapilarin (limanlar,
gemiler, deniz unsurlart gibi) korunmasi ve terdrist saldirilarin
onlenmesinde kullanimi ve sagladigi faydalari, digerinde (2018b) ise deniz
haydutlarmin 2008-2017 yillar arasindaki saldir1 pratiklerinin ve buna
paralel olarak onleme taktiklerinin gelisimini, teknolojideki degisimle
birlikte ele almistir. Tién ve Nguyen (2019) ise deniz haydutluguna karsi
Oliimciil olmayan tedbirlerden; emniyetli gemi uygulamasi, seyir izleme ve
kayit sistemleri ile tazyikli su sistemi gibi 6liimciil olmayan tedbirleri
incelenmistir. Tiirkistanli ve Kuleyin (2017), 6zel deniz giivenlik sirketi
algilarmi incelemek tizere konuyla ilgili bir anket gelistirerek belirlenen
Tiirk gemiadamlarina uygulamis ve gemiadamlarimin, Silahli Ozel Gemi
Giivenlik Personelinin (SOGGP) gemilerde bulunmasmin siddeti
arttirmayacagini diisiindiigiinii ortaya koymustur. SOGGP’nin etkinligine
isaret eden bir diger ¢alisma da Clifford (2014)’un ¢alismasidir. Bahse
konu calismada; Somali agiklarindaki deniz haydutlugunun diisiisiiniin,
diinyanin diger bolgelerindeki onlemlerin gelistirilebilmesi maksadiyla
kullanilabilmesi i¢in konu alan uzmanlaryla goriisiilmesi sonucunda
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gemilerde silahli glivenlik kullanilmasinin, saldir1 sayisindaki diisiisiin en
biiyliik etmeni oldugu yargisina varilmistir. Konuyu, Otto (2015), Ali
(2014) gibi derinlemesine ele alip kokenine inen doktora tezleri de
mevcuttur. Konunun enerji giivenligi ile baglantis1 ise Balogun (2018) ve
Ozgen (2014) tarafindan ele alimmustir. Aboh ve Ahmed (2018), Mandanda
ve Ping (2016) ve Rottier (2016) ise Somali ve Gine Korfezi’ndeki deniz
haydutlugu saldirilarin1 karsilastirmali olarak incelemis, benzerlik ve
farklarini ortaya koymustur.

Literatiirde deniz haydutlugu saldirilarinin ekonomik boyutunu
Gine Korfezi i¢in ele alan ¢ok sayida ¢alismaya rastlanilmamis Dogu
Afrika i¢in konu Bruno ve Sergi (2016) ile Aydin (2015) tarafindan ele
alimirken, Gine Korfezi i¢in Ofosu-Boateng (2016) yaptigi ¢aligmada
Uluslararas1 Ticaret Odas1 (ICC) ve Diinya Bankasi verilerini kullanarak
deniz haydutlugu faaliyetlerinin ekonomik etkilerini incelemistir.
Konunun sigortacilik boyutu ise milli literatiirde Soybas (2014) tarafindan
ele alinmigtir. Ayrica 2018 yilina kadar Oceans Beyond Piracy (OBP)
kurulusu, 2018 yilindan sonra ise ‘Stable Seas’ adli kurulus tarafindan
yayinlanan ‘Yillik Deniz Haydutlugu Durum Raporlari’nda; her yil i¢in
bolge bolge konuyla ilgili yapilan harcamalarin degisik boyutlariyla ele
almarak tahmini maliyetlerine iliskin istatistiklerin yer aldigi raporlar
(Joubert (2019)) bulunmaktadir.

Gine Korfezi’ndeki saldirilarin personel agisindan etkilerini ele
alan calismalardan Seyle (2016), Hindistan, Filipinler ve Ukrayna’dan
daha o6nce rehin alinmig 465 gemiadamu ile 28 aile iiyesi arasinda yapilan
miilakat ve yapilandirilmig tarama anketi ile deniz haydutlugunun
gemiadamlar1 ve ailelerine olan uzun dénemli etkisini incelemistir. Yine
ayni yazarin da i¢inde oldugu arastirmaci grubu tarafindan yapilan bir
bagka ¢aligmada da (Seyle, Fernandez, Dimitrevich ve Bahri (2018)) bu
sefer 101’1 rehine alinan 363 gemiadami iizerinde inceleme yapilmustir.
Her iki aragtirmadan elde edilen sonuglara gore; saldiriya ugrayanlarin
gemiadamlarinin dortte birinde ‘Travma Sonrasi Stres Bozuklugu’ (act
verici ve yogun strese yol acan deneyimler sonucunda kisilerin olaylarla
bas etmesini engelleyen ve psikolojik olarak giicsiiz ya da ¢aresiz birakan
olaylarin yol agtigi ruhsal durum) ile uyumlu belirtiler goriilmistiir.

3. ARASTIRMANIN YONTEMIi
Arastirmanin yontemi; veri toplama araci, 6rneklem, yari-bigimsel

miilakatlarin  yiiriitiilmesi ve kisitlar olmak {izere dort bdliimde
incelenmistir.
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3.1. Veri Toplama Araci

Bu ¢alismada veri toplama araci olarak; Tiirk Donatanlarindan
bolgeye daha Once gemisi sefer yapmis veya halen yapmakta olanlarin
konuyla ilgili algisini 6lgebilmek i¢in arastirmaciya elastikiyet sagladigi ve
arzu edilen bilgilerin anketle elde edilemeyecek kadar detayli ve hassas
konular olmasi sebebiyle en uygun veri toplama araci oldugu (Coskun,
Altunisik, Yildirim, 2017: 99) belirtilen ‘miilakat’ se¢ilmistir. Miilakat
sekli olarak ise yari-yapilandirilmis miilakat teknigi belirlenmis ve bu
sekilde miilakat yapilan yetkililerin belirlenen sorulara verdigi cevaplara
gore sorulacak ilave sorularla konunun detaylandirilmasi hedeflenmistir.

Miilakat sorulari, yapilan yazin taramasinda bulunan konuyla
ilgili makaleler incelenmek suretiyle ilk basta 20 soru olacak sekilde
belirlenmis, daha sonra bazi sorular birlestirilerek say1 10’a diisiiriilmiis ve
sorular konu alanlarina gére ayrilmistir. DEU Denizcilik Fakiiltesi ilgili
Ogretim tiyelerince de gozden gecirildikten sonra miilakat sorularina son
sekli, glivenlik ve ekonomi konularinda dorder ve personel konusunda da
iki soru olacak sekilde verilmistir.

Miilakata baglamadan Once katilimciya iligkin yas, deniz ve kara
tecriibesi, sirket icindeki pozisyonu gibi demografik bilgilere yonelik
sorular sorulmus ve kayit altina alinmigtir. Ayrica isletmeler biinyesinde
isletilen gemilerin Ozellikleri ve sefer bolgelerine yonelik bilgilere
isletmelerin web sitelerinden erisilmeye calisilmis, erigilemeyen bilgiler
ise miilakatlar esnasinda katilimcilara sorularak elde edilmistir.

3.2. Orneklem

Calismanin evreni, halen ve gegmiste Gine Korfezi Bolgesine sefer
yapmig/halen yapmakta olan gemi isletmeciligi ve gemi yonetimi yapan
denizcilik sirketleridir. Yapilan incelemelerde bu sayiya tam olarak
ulagilamamustir. Buna ek olarak ge¢miste veya giliniimiizde bolgede
saldiriya/saldir1 tesebbiisiine ugrayan gemi sayist da IMO kayitlar1 ve
internet haberleri esas alinarak belirlenmistir ki saldiriya ugrayip
raporlanmayan olaylarin da oldugu tahmin edilmektedir.

Evreni temsil giicii yiiksek ‘Grnek kiitleyi’ belirmek amaciyla
‘kasti (kararsal)’ 6rnekleme tekniginin kullanilmasina karar verilmistir.
‘Kasti Ornekleme’ tekniginde, &rnedi olusturan kisiler arastirmacinin
arastirma problemlerine cevap bulacagina inandiklarindan segilir. Yani
katilimcilarin belirlenmesindeki 6lgiit arastirmancinin yargisidir. Ancak
katilimeilar rastgele secilmezler (Coskun, Altunisik, Yildirim, 2017: 150).
Nitekim miilakat yapilan yedi isletmeden dordiine ait gemilerin ge¢gmiste
saldir1 veya saldir tegebbiisiine maruz kalmis olmasi, ligiiniin ise bolgeye
calisan gemilerinin bulunmasi, 6rneklemin evreni yeterince temsil ettigi
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yargisint giiclendirmektedir. Bu teknigin kullanilmasiin sebebi; halen
veya gecmiste Gine Korfezi bolgesine calisan gemisi bulunan ve/veya
calistigi esnada deniz haydutlugu saldirisina maruz kalan denizcilik
sirketlerinin tiimiiniin belirlenmesinin gii¢liigii ve segilen sirketlerin evreni
temsil yeteneginin aragtirmaci tarafindan yeterli goriilmesidir.

3.3. Yani-Bicimsel Miilakatlarin Yiiriitiilmesi

Yiiz yiize miilakatlarin planlanmasina Ocak 2020 sonu itibariyle
baglamis ve Gine Korfezi Bolgesine daha dnce veya halen gemi calistiran
Istanbul’da gemi isletmeciligi ve gemi yonetimi yapan yedi isletmenin ayni
zamanda Sirket Giivenlik Zabiti (Company Security Officer — CSO)
gorevini de yiiriiten operasyon ve filo miidiirleri ile gergeklestirilen telefon
gorlismelerinde, ¢calisma konusu ve amaci anlatilarak katilimcilarin uygun
oldugu tarih araliklari belirlenmis ve miilakatlar 5-7 Subat 2020 tarihleri
arasinda Istanbul’da ilgili sirketlerin ofislerinde gerceklestirilmistir.
Miilakatlarin gerceklesmesi asamasinda, c¢alismanin konusu ve amaci
katilimcilara tekrar detayli sekilde anlatilmig, ¢alismanin bulgularinin
cesitli bilimsel yayinlarda da kullanilabilecegine yonelik bilgilendirme
yapilmustir.

3.4. Kisitlar

Yapilan aragtirmada evreni olusturan kiitle i¢erisinde Gine Korfezi
Bolgesine gecmiste ve halen planli/plansiz sefer yapan gemisi olan
denizcilik firmalarinin sayisinin belirlenmesi ve bolgede deniz haydutlugu
saldirisina ugrayan gemi ile gemilerin ait oldugu veya isleteni olan
sirketlerin saptanmasinda giigliikler yasanmistir. Yasanan giicliige sebep
olarak, her saldir1 veya saldin tesebbiisiiniin IMO kayitlarina girmedigi
gibi girenlerden de isimleri agiklanmayanlarin bulunmasi gosterilebilir.
Ayrica IMO veri tabaninda saldiriya ugrayan/saldiri tesebbiisiinde
bulunulan Tiirk bandirali gemiler filtrelenebilmekte iken, isleteni Tiirk
olan ancak kolay bayrak tagiyan gemilerin sirketlerinin bulunmasinda
zorlanilmis, bulunabilenler arastirma kapsamina dahil edilmistir. Bir diger
kisit da yine IMO kayitlarinda olmayip internette gegen saldirt haberlerinin
dogrulugu ve giivenilirligi ile ger¢eklesip raporlanmayan saldirilardir. Bu
cergevede; arastirma, ana kiitleyi temsil ettigi diistiniilen ve yargisal
ornekleme yontemiyle belirlenmis olan denizcilik sirketleri ile sinirl
kalmustir. Ayrica, literatiirde benzer ¢alisma bulunmadigindan sonuglar
karsilastirilamamstir.
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4. VERILERIN ANALIiZi VE BULGULAR
4.1. Gegerlilik ve Giivenilirlik

Nitel arastirmalarda gegerligin saglanabilmesi icin, {izerinde
calisilan olgu veya konunun bir biitiin olarak ele alinarak genel ¢ercevenin
cizilebilmesi i¢in elde edilen verilerin gergeklenmesine yardimci olacak
bazi ilave yontemler kullanilmasi gerekir. Bunlar; katilimc1 veya meslektag
teyidi ile uzman incelemesi olabilir (Biiyiikoztirk, Cakmak, Akgiin,
Karadeniz, Demirel, 2011: 124). Bu kapsamda, miilakat yapilan sirket
yetkilileri tarafindan miilakat formunda yer alan sorular, konunun her {i¢
boyutuyla (giivenlik, ekonomik ve personel) ele alinabilmesi agisindan
yeterli bulunmustur.

Giivenilirlik kapsaminda, sorgulanmasi gereken bir husus;
arastirmanin sonuglarinin verilerle uyumlu olup olmadigidir ki arastirma
sonucunda ortaya cikan sonuglar (6rnegin SOGGP kullamiminin Gine
Korfezi bolgesinde gemi giivenliginin saglanmasi igin en ¢ok tercih edilen
yontemlerden biri olmasi gibi) konuyla ilgili yazin taramasinda elde edilen
bulgularla bire bir uyumludur. Ayrica olusturulan yari-bi¢imsel miilakat
formu sonuglarmin bir biitin halinde yorumlanmasi1 ve elde edilen
sonuglarin isletmeler agisindan tutarlik tagimasi da giivenirligini yansitan
bir diger husustur.

Gegerlilik ve giivenirlikle ilgili olarak belirtilmesi gereken 6nemli
noktalardan bir digeri de, 6rneklemin iyi segilmesidir (Ogiilmiis, 2019:
219). Calismada yer alan katilimcilarin alanlarinda uzman Kkisilerden
secilmesi ve sirket giivenlik zabitligi gorevini de yerine getiren filo ve
isletme yoneticilerinin tamaminin yeterli tecriibe ve bilgi birikimine sahip
olmasi, caligmanin gegerlilik ve giivenirliligini arttirmaktadir.

4.2. Katihmeilari Ozellikleri

Saha arastirmasina katilan sirket yetkililerine ait demografik
bilgiler Tablo 1’de sunulmustur.

Katilimcilarin egitim durumlarina bakildiginda, miilakat yapilan 8
kisiden 6’s1 (%75) fakiilte, 2’si yiiksekokul (%25) mezunudur. Kurumdaki
gorevleri goz oniine alindiginda 4’ filo yoneticisi (%50), 3’1 operasyon
yoneticisi (%37,5), 1’1 operasyon uzmani (%12,5) olup operasyon uzmani
haricindekilerin tamami sirket giivenlik zabitligi gorevini de
yuriitmektedir. Miilakat yapilan personelin yas aralign 30-59, yas
ortalamas1 43’tiir. Deniz tecriibe siireleri 6-17 yil arasinda olup ortalamasi
10,6 y1l, kara tecriibe aralig1 1-17 yil aras1 olup ortalamasi 10,6 yildir.
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Tablo 1: Miilakat Yapilan Sirketlerinin Temsilcilerine Ait Bilgiler

I Egitim Durumu " Cahstig1 Kurum
Kurum nf % Kurum n %
Meslek Y.O. 2| 25 Katilime Sirket-1 1 125
Fakiilte 6| 75 Katilimer Sirket-2 1 125
Toplam 8 | 100 Katilimer Sirket-3 1 125
| Kurumdaki Gorev | Katilimer Sirket-4 1 125
Gorev n % Katilimer Sirket-5 1 125
Filo Yoneticisi / CSO 4 50 Katilimer Sirket-6 2 25
Operasyon Yoneticisi /CSO 3 375 Katilimer Sirket-7 1 125
Operasyon Uzmani 1 125 Deniz Tecriibesi Ortalamasi: 10,6 yil
Toplam 8 100 Kara Tecriibesi Ortalamasi: 9,6 yil
| Yas " Yas ortalamasi: 43, aralig1: 30-59 yastir. |

(Yukaridaki tablo ile birlikte asagida yer alan tiim tablo ve sekiller yazar
tarafindan olusturulmustur.)

4.3. Bulgular

Olusturulan miilakat formunda giivenlik konulari ile ilgili olan ilk
dort soruya verilen cevaplarin incelemesi agagida yer almaktadir.

Arastirma kapsaminda katilimeilara ilk olarak “SOGGP kullantyor
musunuz?” sorusu yoneltilmis ve katilimcilarin verdikleri cevaplara iliskin

veriler, Tablo 2 ve Sekil 3’te gbsterilmistir.

Tablo 2: Miilakat Yapilan Yetkililerin 1. Soruya Verdikleri Cevaplar

SOGGP Kullanim Durumu Frekans | Yiizde
Bolgeye Gidiliyor ve Kullaniliyor veya Zaman 4 57
Zaman Gidildiginde Kullaniliyor
Bolgeye Gidiliyor Ancak Kullanilmiyor 1 14,3
Halen Gine Koérfezi Bolgesine Gidilmiyor 1 14.3
Yapilan Maliyet Hesabina Gore Belirleniyor 1 14.3
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Soru 1 - SOGGP Kullaniyor musunuz?

O R, N WS~ OOG
I

] [ ] [ ] [ ]

Gidiliyor ve  Gidiliyor ve Bolgeye  Maliyet Hesab1
Kullanihiyor ~ Kullanilmiyor  Gidilmiyor

Sekil 3: Miilakat Yapilan Yetkililerin 1. Soruya Verdikleri Cevaplar

Goriisme yapilan ve aktif olarak bolgeye gemi calistiran ii¢
sirketten biri SOGGP kullanmazken diger ikisi kullanmaktadir. Bir sirketin
bolgeye calisan gemisi bulunmazken, bir digeri ise driftte yiiksek siiratle
(18 kts.) dolasma maliyeti ile mukayese sonucuna gore SOGGP
kullanimina karar vermektedir. SOGGP kullanmayan sirket yetkilisi,
kullanmama sebebi olarak; bahse konu silahli giivenlik hizmetinin
kullanimiyla ilgili yasal zorluklar gdstermistir.

Gine Korfezi'nde SOGGP kullanim ilgili uygulama, Aden
Korfezi’'ndekinden farklidir. Silahli glivenlik gorevlileri yetkili kurumsal
giivenlik sirketleri yerine ilgili lilke donanmasi unsurlarindan olusmakta ve
bolgede Dbelirlenen yerlerden alinip-birakilmaktadir. Ayrica bazi
bolgelerde ‘security advisor’ olarak adlandirilan ve silahsiz sekilde
gemideki gilivenlik uygulamalarini kontrol ederek personele egitim veren
gorevliler de bulunmaktadir. Biitiin bu silahli ve silahsiz giivenlik
gorevlileri i¢in ilgili tilke hiikiimeti ile 6nceden koordinasyon hususlarinin
Aden bolgesine nazaran daha zahmetli oldugu ifade edilmistir.

Katilmcilara “Pasif Teddbirlerin Uygulanmasi1 Konusundaki
Sirket Politikas1 Nasildir, bu konudaki teknolojik gelismeler takip ediliyor
mu?” seklinde sorulan ikinci soruya miilakat yapilan tiim sirketler pasif
tedbirleri etkin sekilde kullandiklart yoniinde cevap vermistir. Kullanilan
pasif tedbirler arasinda dikenli tel ve citadel (emniyetli oda) one
cikmaktadir. Dikenli telin  kurallara uygun sekilde (i¢ine kilavuz halati
¢ok saglam baglayarak hem buna hem de 3-4 m. araliklarla yerlestirilen
puntellere sabitlenecek sekilde) hazirlandig taktirde hayat kurtarici oldugu
ve deniz haydutlarinin gemiye kolayca g¢ikmalarini engelledigi ifade
edilmisgtir.

Citadelin, miilakat yapilan tiim sirket yetkililerince faydasina
inanilirken, bununla birlikte citadele girilmeden dnce yapilmasi gereken
islemlerin (makinenin durdurulmas, yakit transferini onleyecek valflerin
poziyonu, citadele girilirken birlikte gotiiriilmesi gereken malzemeler vb.)
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de net olarak belirlenmesinin 6nemi vurgulanmistir. Ayrica citadelde gemi
dahilinin goriintiilenebildigi kamera ve telsiz/telefon ihtiyaci ile bunlara ait
kablolamalarin gizlenmesi, iizerinde durulan bir diger husustur.

Bunlarin haricinde diger pasif tedbirler olarak, bdlge girisi ve
gecisi siiresince ‘Ticaret Icin Deniz Alani Farkindah@ - Gine Kérfezi
(Maritime Domain Awareness for Trade - Gulf of Guinea - MDAT -
GoG)’ raporlamalari, riskli sahalarin agigindan geg¢ilmesi, bekleme/demir
sahalarinda ‘mother ship’ olma ihtimaline kars1 en yakin gemiyle azami
mesafenin korunmasi, gemi freeboardlarini yiikseltecek tedbirlerin
alinmasi, yaklagan skiff botlara kars1 hassas gozciiliikk konulari gibi konular
one ¢ikmaktadir. Bunlarin haricinde, gemi alarm ve takip sistemlerinin
kullanimi, kaportalarin kilitli tutulmasi, riskli bolgelerden gece gecerken
geminin karartilmasi, ve anti-blast cam filmi uygulamasi ile BMP-5’te
belirtilen diger tavsiyeler ise one ¢ikan diger hususlardir.

Genel olarak konuyla ilgili teknolojik gelismelerin takip edildigi
goriilmektedir. Bir sirket yetkilisi tarafindan kiradaki gemilerin birinde
iizerinde calisilan ve dikenli tel yerine sert plastikten imal edilecek ve
dikenli tele gore daha dayanikli olacak tipte ‘bariyer’ ¢aligmasi, konuyla
ilgili iyilestirme ¢abalarinin bir 6rnegi olarak kabul edilebilir.

Yetkililerce “Bolgede Alincak Tedbirlerin Oncelik Derecesi Ne
Olmalidir?” seklinde yoneltilen tigiincii soruya verilen cevaplar Tablo 3 ve
Sekil 4’te gosterilmigtir.

Tablo 3: Miilakat Yapilan Yetkililerin 3. Soruya Verdikleri Cevaplar

Alnacak Tedbirlerin Oncelik Siralamasi Frekans | Yiizde
Gemiye yaklagsmay1 6nlemek (rota-siirat degisikligi) 2 28,6
Oncelik yok (diisiik freeboard/siirat dezavantaji

. 2 28,6
nedeniyle)

Gemiye ¢ikilmasini 6nlemek 1 14,3
Hem yaklagmay1 hem de gemiye ¢ikilmasini 6nlemek 1 14,3
Caydirmak 1 14,3
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Soru 3 - Bolgede Ahnacak Tedbirlerin Oncelik
Derecesi Ne Olmahdir?

2,5
2
15
1
0,5
0 T N T :
Gemiye Oncelik Yok Gemiye Her Ikisi Caydirmak
Yaklagmay1 Cikilmasini
Onlemek Onlemek

Sekil 4: Miilakat Yapilan Yetkililerin 3. Soruya Verdikleri Cevaplar

Alinacak tedbirlerin Onceligine iliskin, ‘gemiye yaklasma’ ve
‘gemiye  c¢ikilmasimin’  engellenmesi  hususlart  6ne  ¢ikmugtir.
Yetkililerinden ikisi gemiye yaklagmay1 énlemenin birinci 6ncelik olmasi
gerektigini belirtirken iki sirket yetkilisi ise gemilerinin diisiik freebord ve
stirati sebebiyle, ‘alinacak onlemlerin yiiksek siiratli skiff botlara karst
yeterli olmayacagr’ ve ‘deniz haydutlarimin hedef olarak sectikleri gemiye
ctkmayr bir sekilde basardiklary’ belirtilerek onceliklendirme yapmanin
anlamli olmayacagi ifade edilmistir.

Bir diger yetkili, bu tip saldirilarin genelde gemiler demirde iken
gerceklesmesi nedeniyle ‘dikenli tel ile freebordu yiikseltmek suretiyle
gemiye ¢ikmayt engellemenin’ daha oncelikli oldugunu belirtirken, ‘her
ikisinin aym odncelikte oldugu ve onlemlerin paket olarak alinmasi
gerektigi’ ve ‘Aden Korfezi gibi Gine Korfezi Bolgesinde de uluslararast
gliclere ait donanma unsurlarimin bélgede faaliyet gostermesi’ birinci
oncelik olarak belirtilen diger cevaplardir.

“Gine Korfezi Bolgesindeki deniz haydutlugu faaliyetleri
kapsaminda filonuzdaki gemi tip ve tonaji agisindan alinan onlemlerde
farklilik var midir?”” sorusuna, miilakat yapilan sirket yetkililerinin tamami
tarafindan, bolgeye giden veya gitme ihtimali olan gemilerinin tonaj, siirat
ve kullanilan rotalar agisindan benzer 6zellikler tasidigi ve cogunun es
gemi (sister ship) oldugu belirtilerek alinan 6nlemler agisindan herhangi
bir farklilik bulunmadigim belirtilmistir.

Deniz haydutlugunun ekonomik hususlara iligkin ikinci grup 4
soruya verilen cevaplarin incelenmesi asagida yer almaktadir.

Yetkililere yoneltilen “Gine Korfezi Bdlgesindeki deniz
haydutlugu ve silahli soygun faaliyetlerini dogrudan ve dolayli ekonomik
etkileri agisindan degerlendirir misiniz? Bolgeye giden gemilerinize
‘Kagcirilma ve Fidye (Kidnap and Ransom (K&R)) sigortasi yapiliyor mu?”
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sorusunun ilk kismina (dogrudan ve dolayli ekonomik etkiler) sigorta
masraflarimin artiginin kendilerini olumsuz yonde etkiledigini ancak bolge
riskli oldugu icin kazancin da diger hatlara goére daha yiiksek oldugunu
belirtilmiglerdir.

Sorunun ikinci kismina (Kagirilma ve Fidye Sigortast yapima
durumu) miilakat yapilan tiim sirket yetkilileri olumlu yanit vermislerdir.
Sadece sigortanin yapilis yeri, sekli ve siiresi agisindan bazi farkliliklar
bulunmaktadir. Sirket yetkililerinden bir kismi bolgede yiiksek riskli
olarak kabul edilen HRA ig¢in bu sigortayr yaptirdigini ifade ederken
bazilar ise ‘world-wide’ yani diinyanin neresinde olurlarsa olsun baslarina
bir olay geldiginde sigorta masraflar1 karsilanacak sekilde yapmayi tercih
ettiklerini belirtmislerdir. Miilakat yapilan bir yetkili tarafindan, sadece
HRA igin yapilan sigortanin, (6rnegin Nijerya bolgesinde Bonny Island
gibi) HRA disinda kalan yerlerde yasanabilecek sorunlari
kapsamadigindan yiiksek risli olarak belirlenen alanlar digindaki yerlerin
de sigorta tarafindan kapsanmasinin 6nemi belirtilmistir.

Bir sirket yetkilisi, kirada olan gemileri i¢cin K&R sigortasini
sozlesmeye dahil edildigini ve kiraci tarafindan karsilandigini, bir diger
yetkili, sigorta masrafinin navlun hesabinda personele 6denen ekstra ticret
ve alinan pasif tedbirlere iliskin masraflara dahil edildigini ifade edilmistir.

2014 yilinda bolgede kimyasal iirlin tankeri kagirilan sirket
yetkilisine personel i¢in 6denen fidyenin miktar1 ve 6deme sekline iligkin
sorulan sorular, sirket yetkilisi tarafindan gizlilik igerdigi gerekgesiyle
cevaplanmamus, ancak konuyla ilgili olarak, bolgede eski giivenlik ¢alisani
bir yerel arabulucu vasitasiyla pazarliklarin yiritildagiini belirterek bu
kigilerin yerel halktan se¢ilmesinin 6nemini vurgulamistir.

“Gine Korfezi Bolgesindeki deniz haydutlugu faaliyetlerindeki
artig, donatanlarin bdlgeye ticaret konusundaki tutumunu sizce nasil
etkiler?” seklinde sorulan altinci soruya verilen cevaplar Tablo 4 ve Sekil
5’te gosterilmistir.

Tablo 4: Miilakat Yapilan Yetkililerin 6. Soruya Verdikleri Cevaplar

Bolgedeki Deniz Haydutlugu Ticareti Nasil Etkiler Frekans | Yiizde
Nijerya sefer yapilmayan iilkelerden 1 14,3
Etkilemez, tam tersi avantaj saglar 1 14,3
O bolgeye gitmeyi tercih etmiyoruz 2 28,6
Filodaki armatdr gruplarinin farkl kararlari var 1 14,3
Gidiliyor ve gidilmeye devam edilecek 1 14,3
Lagos harig o bolgeye gidilmiyor 1 143

186



Gine Kérfezi 'ndeki Deniz... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

Soru 6 - Bolgedeki Deniz Haydutlugundaki Artis
Donatanlarin Bolgeye Calisma Kararini Nasil
Etkiler?

o P N W

Nijerya'ya Etkilemez Tercih  Filoda farkli Gidiliyor Lagos harig¢
gidilmiyor Edilmiyor Kkararlar var gidilmiyor

Sekil 5: Miilakat Yapilan Yetkililerin 6. Soruya Verdikleri Cevaplar

Miilakat yapilan sirket yetkililerinden biri, Nijerya’nin sirket
olarak sefer yapilmasindan kaginilan iilkelerin i¢inde oldugunu, bir digeri
(daha once bélgede gemisi saldiriya ugrayarak iki personeli kacirilan
sirket yetkilisi) de bahse konu olaydan sonra nispeten giivenli olarak kabul
ettikleri Lagos haricinde bolgeye gitmeme karar1 aldiklarini beyan etmistir.

Benzer cevaplar veren iki sirket yetkilisinden ilki mecbur
kalmadik¢a Gine Korfezi Bolgesine gitmediklerini ve halen o bolgeye
gemi calistiran kiracty1 bdlgeye gitmeme konusunda ikna etmeye
caligtirklarini ifade ederken digeri, Gine Korfezi’nin de i¢inde oldugu iki
ayr1 bolgeye navlunlart yakin yiik olmasi durumunda Gine Korfezi
haricindeki bolgeyi tercih ettiklerini ifade etmistir.

Bir diger yetkili, filolarinda 9 farkli armatér grubu oldugunu,
bunlarin igerisinde navlun fiyati ne kadar yiiksek olursa olsun o bdlgeye
asla gitmeme karar1 alanlar oldugu gibi bir diger grubun riskleri
degerlendirerek zaman zaman bolgeye gemi gonderdigini, ii¢lincli grubun
ise bolgedeki riskle ilgili gerekli uyarilar yapilmakla birlikte, gerekli
tedbirleri alarak bolgeye siirekli ¢aligtigini belirtmistir. Miilakat yapilan
son yetkili ise, Gine Korfezi bolgesine gitmekten vazgegme gibi bir
durumun s6z konusu olmadigini ifade etmistir.

Sirket yetkililerine yoneltilen yedinci soru olan “Gine Korfezi
Bolgesindeki deniz haydutluguna kars1 6liimciil olmayan tedbirler ile ilgili
maliyetler, karsilasilan riskler goz oniine alindiginda makul bir maliyet
midir? SOGGP maliyeti ile diger tedbirlerin alinmasi igin gereken
harcamalar karsilastirildiginda SOGGP maliyetinin donatana getirdigi yiik
ile korunan varligin miktar1 ve biiylikligii arasinda iliski var mmdir?”
sorusunun ilk kismi i¢in goriisiilen tiim sirket yetkilileri ‘G/iimciil olmayan
tedbirlerinin maliyetinin karsilasilan risklere gore makul oldugu’ cevabini
vermistir.
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Sorunun ikinci kismina verdilen cevaplara iligkin yanitlar Tablo 5
ve Sekil 6’da gosterilmistir.

Tablo 5: Miilakat Yapilan Yetkililerin 7. Soru Ikinci Kismina Verdikleri
Cevaplar

SOGGP Maliyetiyle Korunan Varhk iligkili midir? Frekans | Yiizde
iligki yoktur 6 85,7
Hiski vardir 1 14,3

Soru 7- SOGGP Maliyetinin Donatana Getirdigi Yiik
ile Korunan Varhk Arasinda iliski Var mdir?

1
fliski Yoktur Mliski Vardir

o N B~ OO
I

Sekil 6: Miilakat Yapilan Yetkililerin 7. Sorunun ikinci Kismina
Verdikleri Cevaplar

Sorunun ikinci kismi i¢in miilakat yapilan 7 sirket yetkilisinin 6’s1
SOGGP maliyetinin korunan varlik ile iliskisi olmadigimi, bir yetkili ise
iligski oldugunu ifade etmistir.

Mliski olmadigin1 belirtenlerin ortak vurgusu; ‘yaklasimin, maliyet
hesabindan ¢ok riski azaltmak ve miimkiinse ortadan kaldirmak oldugu,
risk goz oniine alindiginda yapilan masraflarin kiyas bile gotiirmeyecegi,
bir saldiri meydana geldiginde basta gemi personeline verilebilecek
zararin yani swa kagirilan geminin kurtarimasi/tekrar faal hale
getirilmesine kadar gececek zamanda olusacak kayip ve tazminatlar goz
ontine alindiginda bu tip maliyetlerin gayet makul oldugu’ ve ‘yiikiin
degerinin degil insanin birinci éncelik oldugu’ seklindedir.

Mliski oldugunu belirten sirket yetkilisi ise, ‘bolgeye giden gemiler
icin tedbirlerin artirdabilecegini, hazirlanacak risk degerlendirmesinin
daha kati olabilecegini ve bu tedbirleri almanin ¢ok da zor olmadigini’
ifade ederken ‘énemli olan hususun, bahse konu tedbirler alinmadig
taktirde olusacak riskin derecesi oldugunu’ vurgulamustir.

Sirket yetkililerine yoneltilen sekizinci soru olan “Sigorta ve
personel tlicretlerindeki artis gbz oniline alinarak risklerin giderilmesine
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yonelik, Gine Korfezi Bolgesindeki deniz haydutlugu faaliyetlerinin
Onlenmesi adina donatanlarca ekonomik acgidan ne gibi tedbirler alinabilir?
Konuyla ilgili gelecek donem icin Ongériiniiz nedir?” sorusunun ilk
kismina verilen cevaplar, Tablo 6 ve Sekil 7°de gosterilmistir.

Tablo 6: Miilakat Yapilan Yetkililerin 8. Sorunun {1k Kismina Verdikleri

Cevaplar

Bolgedeki deniz haydutlugunun 6nlenmesi adina .
dongatanlarca ekon(})lmik n% tedbirler alinabilir? Frekans | Yiizde
Maliyet hesabina gore gidilmeyebilir, maliyeti

o 1 14,3
azaltmak i¢in dnlemlerden ka¢inilamaz.
Gemilerde siirekli silahli guard bulundurulmasi. 1 14,3
Bolgeye gotiiriilecek yiikiin navlunu fazla olabilir veya 5 28.6
bu masraflar kiraci/yiik sahibi tarafindan karsilanabilir. '
Sigortanin en iist seviyeden yapilmasi/personel egitimi 1 14,3
Tedbirler artirilabilir. 2 28,6

Soru 8- Bolgedeki deniz haydutlugunun énlenmesi adina
donatanlarca ekonomik ac¢idan ne gibi tedbirler alinabilir?

0,5 |

Maliyet hesabina Gemilerde stirekli  Navlun fazla  Sigorta+personel Tedbirler
gore guard olabilir egitimi artirilabilir
gidilmeyebilir bulundurma

Sekil 7: Yetkililerin 8. Soru ilk Kismima Verdigi Cevaplar

Soruya verilen cevaplar1 arasinda, ‘maliyetleri azaltmak igin
onlemlerden kaginilamayacagi ve yapilacak maliyet hesabina gore eger
bolgeye gidilmesi maliyet-etkin bulunmuyorsa bélgeye gidilmeyecegi’,
‘coziimiin gemilerde stirekli silahli guard bulundurulmas: olabilecegi
ancak Nijerya hiikiimetince bunun kabul edilmedigi’, ‘bélgeye gotiiriilecek
yiikiin navlununun fazla olabilecegi veya bu masraflarin kiraci/viik sahibi
tarafindan karsilanabilecegi’, ‘bolgeye gidecek gemilere sigortanin en tist
seviyeden yapiimasinin ve bélgeye gidecek gemi personelinin konuyla ilgili
egitiminin tam olmasi gerektigi’ ‘gibi cevaplar yer almustir. ki sirket
yetkilisi ise ‘fedbirlerin artirilmasimin’ ¢6ziim olabilecegini ifade etmistir.
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Sorunun ikinci kismina (konuyla ilgili gelecek donem igin
ongoriiniiz nedir?) tim sirket yetkilileri bolgede saldirilarinin devam
edecegini diisiindiikleri yoniinde cevap vermislerdir.

Deniz haydutlugunun personel konulart ile son iki soruya verilen
cevaplarin incelemesi agagida yer almaktadir.

“Gine Korfezi Bolgesinde deniz haydutlugu acgisindan yiiksek risk
tagstyan bolgelere gonderilen gemi personelinin fiziki ve mental
sagliklarinin korunmasi i¢in ne gibi tedbirler alinmaktadir?” seklindeki
dokuzuncu soruya verilen cevaplar Tablo 7 ve Sekil 8’de gosterilmistir.

Tablo 7: Miilakat Yapilan Yetkililerin 9. Soruya Verdigi Cevaplar

Bolgeye gonderilen gemi personelinin fiziki ve mental Freka %
saghklarinin korunmasi icin ne gibi tedbirler ahnmaktadir? ns
Halen Gine Korfezi Bolgesine giden gemimiz yok. 1 14,3
Bolgeden kumanya alinmiyor, ikmaller gitmeden yapiliyor mental

; : - . . 1 14,3
agidan ise, pasif tedbirler sikilastirilmasi personele giiven veriyor.

Egitim, alinan 6nlemlerle ilgili bilgilendirme/farkindalik olugturma. 4 57,1
Ekstra maas ve gemi i¢i sosyal aktivitelerin artirtlmasi. 1 14,3
Soru 9- Bolgede deniz haydutlugu acgisindan yiiksek riskli
bolgelere gonderilen gemi personelinin fiziki/mental
saghiklari icin ne gibi tedbirler alinmaktadir?

5 -
4 .
3 .
2 n
N R [ ]
0 ‘ : ;
Halen bolgeye giden Bolgeden kumanya Egitim, bilgilendirme, Ekstra maas
gemimiz yok alinmuyor, farkindaligi artirma  uygulamasi+sosyal
egitim+pasif tedbirler aktiviteleri artirma

Sekil 8: Miilakat Yapilan Yetkililerin 9. Soruya Verdigi Cevaplar

Bolgeye gonderilen gemi personelinin fiziki ve mental
sagliklarinin korunmasi i¢in alinan tedbirler konusunda katilimcilarin
onemli bir boliimii personelin egitimini ve deniz haydutluguna kars1 alman
onlemler ile ilgili bilgilendirmeyi ve farkindalik olusturmay1 6n plana
cikarmaktadir. Bu noktada deniz haydutlugunu engellemek i¢in alinan
onlemleri personele anlatmanin, konuyla ilgili yaymlanan sirkiilerlerin
paylasilmasinin ve CSO tarafindan gemi personeline konuyla ilgili

190



Gine Kérfezi 'ndeki Deniz... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

uygulamali ve on-line giivenlik egitimleri verilmesinin ve ozellikle
konuyla ilgili olarak sik sik siire tutularak citadelde toplanma egitimleri
yapilmasinin gemi personeli tizerinde olumlu etki yarattig1 ifade edilmistir.

Ayrica insanlarin bilinmeyenden korkacagi, bolgeye gidecek gemi
personeline olas1 risklerin ve gergeklestigi durumda ne yapilmasi
gerektiginin role talimleri yapilarak anlatilmasi durumunda, personelin
mental olarak hazir olacag: belirtilmistir. Fiziki olarak ise gemiye gelen
personelin zaten medikal raporlarin1 almis olarak geldikleri belirterek bu
konuda 6zel olarak yapilabilecek pek bir sey olmadig ifade edilmistir.

Miilakat yapilan sirket yetkililerinden biri; personelin fiziki ve
mental sagliklar1 agisindan bolgeye gitmeden ikmallerin yapildigini ve
alinabilecek tiim pasif tedbirlerin alindigini (deforme cam filmlerinin ve
paslanan dikenli tellerin degistirilmesi gibi) ve yil boyunca siirekli hazirlik
yapildigini ayrica personelin de konunun ciddiyetinin farkinda oldugunu
ifade ederken, bir digeri ise tedbir olarak, ‘personelin fiziki ve mental
sagliklarimin korunmasi ve iyilestirilmesi icin ekstra 6deme yapilmasi ve
gemi i¢i sosyal aktivitelerin iyilestirilmesinin’ 6nemini vurgulamistir.

Onuncu ve son soru olan “Deniz haydutlugu saldirilarina maruz
kalan gemi adamlarina sonraki siiregte kurumsal yaklagiminiz nasildir ve
deniz haydutlugu saldirilarina maruz kalan personelin tekrar gemide
caligmasi ile ilgili goriisiiniiz nedir?” sorusuna verilen yanitlar Tablo 8 ve
Sekil 9’da gosterilmistir.

Tablo 8: Miilakat Yapilan Yetkililerin 10. Soruya Verdigi Cevaplar

Bolgede saldiriya maruz kalan personele kurumsal
yaklasim ve gemilerde tekrar ¢calismasi konusundaki Frekans %
goriisiiniiz nedir?

Saldirtya/saldir1 tesebbiisiine maruz kalan personel
gemilerimizde ¢aligmaya devam ediyor.

Saldirtya ugrayan personelde travma yaratir, o bolgeye
giden gemilerde ¢aligmak istemez, digerlerini de etkiler.
Bolgede daha 6nce saldiriya ugrayan gemideki tiim
personel degisti, personelin biiyiik boliimii tekrar o 1 14,3
bolgeye gitmek istemedi.

5 71,4

1 14,3
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Soru 10- Bélgede saldirtya maruz kalan personele
yaklasiminiz ve gemide tekrar ¢calismasi
konusundaki goriisiiniiz nedir?

6 -
4
2
0 ] ]
Saldiriya ugrayan Personelde travma Daha 6nce saldirtya
personelimiz ¢alismaya yaratir ve digerlerini de ugrayan gemideki tiim
devam ediyor etkiler personeli degistirdik

Sekil 9: Miilakat Yapilan Yetkililerin 10. Soruya Verdikleri Cevaplar

Soruya verilen cevaplarin biiylik kisminda bélgede saldiriya
ugrayan veya saldir1 tesebbiisiine maruz kalan personelin gemilerde
calismaya devam ettigi bilgisi alinmistir.

Bolgede son donemde gemileri saldiri tesebbiisiine maruz kalan
yetkili, ‘ilk saldiri sonrasi hi¢hir personelin bolgeye gitmeme konusunda
bir taleplerinin olmadigini ancak ikinci saldwri sonrasi bakisin nasil
olacagim bilmedigini’ ifade ederken bir digeri, ‘sirket politikasi geregi bu
tip bir olay gergeklestiginde personelle goriismeden herhangi bir islem
vapilmadigimi, bu tip personelin yasadigi tecriibeden kazanim
sagladiklarin ve gelecekte bu tip bir olay yasandiginda tecriibe yasayan
personelin diger personeli yonlendirecegini diisiindiiklerini’ belirterek bu
tipteki (daha once ¢alistigi gemi saldiriya ugramis) personelle ¢aligmak
isteyeceklerini ifade etmistir.

Bir bagka yetkili ise ‘bu tip bir saldirrya maruz kalan personelin
tekrar o bolgeye giden gemilerde ¢alismak istemeyecegini diistindiigiinii,
clinkii bu tip olaylarin personelde travma yaratacagini, ayrica gitmek
istemeyen personelin filodaki diger gemilerin personelini de olumsuz
yonde etkileyebilecegini diigiindiigtinii’ belirtmistir.

2011 yilinda bolgede gemisi saldirtya ugrayan sirket yetkilisi
bahse konu gemide tiim personeli degistirmek zorunda kaldiklarini ve o
olaydan sonra personelin biiyiik boliimiiniin o bolgeye gitmek istemedigini
ifade etmistir.

TARTISMA

Calismanin bulgular1 bize oncelikle, Gine Korfezi’ndeki deniz
haydutugu faaliyetlerinin bdlgeyi, diinyanin deniz nakliyati yapilan diger
bolgelerine kiyasla ¢cok daha tehlikeli hale getirdigini gostermistir. Bahse
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konu tespit, rakamsal veriler ve miilakat yapilan sirket yetkililerinin
ifadeleri ile teyit edilmistir.

Giivenlik alanindaki miilakat sorularina verilen cevaplarin
yorumlanmasindan, Gine Korfezi’nde halihazirda Aden Korfezi igin
oldugu gibi uluslararasi organizasyon/iilkelere ait donanma unsurlarinin
bulunmadig da géz oniine alinarak, bolgeye sefer yapan gemilerce alinan
pasif tedbirlerle birlikte SOGGP kullaniminin, alinabilecek en onemli
tedbir olarak 6ne ciktig1 tespiti yapilabilir. Bulgu, konuya yonelik diger
arastirmalarla karsilastirildiginda; deniz emniyeti alaninda caligmalar
yapan ‘safety4sea’ kurulusunca denizcilik endiistrisinde 6 yildan fazla
tecriibesi olan, ¢ogu gemilerde de c¢alismig ve halen yonetim
kademelerinde gorevli yaklasik 500 personele uygulanan ‘deniz
haydutlugunun  onlenmesine  yénelik  tedbirlerin  etkinliginin’
degerlendirildigi ankette (Belokas, 2011), personel egitiminin ilk sirada ve
silahli veya silahsiz giivenligin ise ikinci sirada ¢ikmasi, ¢alismanin
sonuclartyla uyumludur. Ayrica Clifford’un (2014) calismasinda da
‘gemilerde silahl giivenlik kullaniimasunin, saldwrr sayisindaki diisiigiin en
biiyiik etmeni oldugu’ tespiti, yine ¢aligmanin sonucuyla uyumlu
bulunmustur.

Giivenlik alaninda yapilan bir diger tespit, deniz haydutlugu
maksadiyla gemiye yaklasan siiratli botlarin (skiff) gemiye yaklagsmasiin
veya gemiye cikisinin engellenmesi konusundaki dncelik algisinin, siirat
avantaji olan gemilerde ilkinin, olmayanlarda ise ikincinin tercih edildigi
yoniindedir. Konuyla ilgili bulgu, diger arastirmalarla karsilastirildiginda;
Liwéng, Ringsberg ve Norsell (2013) tarafindan yapilan caligmada, 2011
yil1 Ocak-Mayis aylar1 arasinda Somali agiklarinda meydana gelen deniz
haydutlugu saldirilarinda gemi siiratinin belirleyici kriter olarak 6ne ¢iktigi
ve 12 kts. altindaki siiratlerde seyreden gemilere yapilan basarili yaklasma
ihtimalinin, siirat arttiginda diisiise gegerek, 18 kts. {izerine giktiginda sifira
yaklastig1 ve basarili yaklagsmaya siiratin etkisinin kirilma noktasinin, 15-
18 kts arasinda oldugu tespiti yapilmistir ki, arastirmanin konuyla ilgili
bulgusunu desteklemektedir.

Ekonomi alanindaki miilakat sorularina verilen cevaplarin
yorumlanmasindan ortaya ¢ikan en 6nemli tespit, sigorta masraflarindaki
artisin sektorii olumsuz yonde etkilemesidir. Ancak bolgeye giden
gemilere, ‘Kacirilma ve Fidye sigortasi’ yapilmak ve gerekli tedbirler
almmak suretiyle, -riskli olan bolge i¢in kazancin da riskle baglantili olarak
daha yiiksek olmas1 nedeniyle- bazi sirketlerce bolgeye c¢alismaya devam
etme yoniinde karar alindigi, bir kisim sirketlerce de bolgeye sefer
yapilmasindan, -ekonomik kayiplar goze aliarak- kagimldig:
goriilmektedir. Yapilan yazin taramasinda, bolgedeki deniz haydutlugu
saldirilarmin donatanlarin Gine Korfezi’ne operasyon kararini etkileme
durumuna iliskin ¢aligma bulunamadigindan sonuglar karsilastirilamamais
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ve tespit, miilakat sonuglariyla baglantili olarak yapilmistir. Ancak
konuyla ilgili olarak, sigorta primlerini artiracagi endisesi ile yasanan
deniz haydutlugu ve silahli soygun olaylarini rapor etmeme yoniinde bir
egilim oldugu, Mandanda ve Ping (2016) tarafindan ifade edilmistir ki
bulgunun gecerligini gii¢lendirmektedir.

Personel alanindaki miilakat sorularina verilen cevaplar
yorumlandiginda ise, gemisi saldirtya ugrayan sirket yetkililerince, bahse
konu personelin, ‘saldiridan olumsuz etkilenmekle birlikte halen gemilerde
calismaya devam ettikleri’ yoniindeki bilgi, Seyle (2016) raporunda yer
alan veri ile uyumludur. Ayrica, bolgeye gonderilen gemi personelinin
fiziki ve mental sagliklarinin korunmasi igin alinabilecek en oOnemli
tedbirin, ‘personel egitimi’ oldugu tespiti yapilmistir ki, bahse konu sonug
da, yukarida giivenlik alanina iligkin yapilan tespitte bahsedilen anket
sonucu ile uyumludur.

Aragtirmanin literatiire katkisi ile ilgili olarak; 6zgiin olarak kabul
edilebilecek c¢alisma ile, Gine Korfezi'ndeki deniz haydutlugu
saldirilarinin degisik alanlardaki etkilerine iligskin Tiirk donatanlarin genel
algist ortaya cikarilmaya caligilmigtir. Ancak arastirmanin Ozellikle
ekonomik alandaki etkilerine iliskin rakamsal veriler, konuyla ilgili
calismalar yapan yabanci kaynaklarin tahmini verileriyle milli literatiirde
konunun sigortacilik boyutunu ele alan Soybas (2014) ve deniz ticaretine
etkisini, ‘Aden Korfezi 6zelinde’ ele alan Aydin (2015) caligmalar ile
sinirli  kalmigtir.  Yine saldirilarin  gemiadamlarina etkilerine iligkin
kaynaklar da yabanci kdkenli olup, her iki alana ilaveten konunun siber
giivenlik boyutunu da ele alacak sekilde yapilacak daha kapsamli
caligsmalarin milli literatiire kazandirilmasinin, bolgedeki deniz haydutlugu
saldirilariin etkilerinin daha net sekilde anlagilmasi agisindan faydal
olacagi degerlendirilmektedir.

SONUCLAR

Diinyanin degisik bdlgelerindeki deniz giivenligi tehditleri,
dikkatlerin bu alanlara ¢evrilmesine sebep olmus, bunlarin icerisinde
Afrika’nin, Avrupa ve Amerika ile genis trans-Atlantik ticaret baglanti
noktasi olan Gine Korfezi, mevcut raporlanan deniz haydutlugu ve silahli
soygun olaylarin biiyiik bolimiinii icermesi nedeniyle 6n plana g¢ikarak
bolgeyi diinya deniz ticaret hatlar1 arasinda giivenlik agisindan en tehlikeli
bolgelerinden biri yapmustir.

Gine Korfezi’'nde meydana gelen deniz haydutlugu ve silahl
soygun faaliyetlerinin sigorta, 6zel giivenlik, askeri harcamalar, ¢alinan
esya, isgiicli kaybi ve fidye gibi degisik kalemlerindeki maliyetin miktarina
iligkin tahmini veriler durumun ciddiyetini agik¢a ortaya koymaktadir.

Yine bolgede meydana gelen saldirn ve saldirn tesebbiisleri
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gemiadamlarini ve ailelerini duygusal olarak olumsuz yonde etkilemekte
ve bolgeye giden gemilerde caligma konusunda tekrar diisiinme veya
calismama karar1 almalarina yol acabilmektedir.

Gine Korfezi’'ndeki deniz haydutlugu faaliyetlerini Tiirk
donatanlari agisindan incelemek adina halen veya gecmiste bolgeye sefer
yapan denizcilik sirketlerinin ilgilileri ile yapilan miilakatlar sonucunda
elde edilen bilgilerin degerlendirilmesi sonucu:

1. ‘Gine Korfezi Bolgesinde riskli olarak degerlendirilen bolgelere
gidildiginde SOGGP kullamlip-kullamlmadigina’ dair sorulan soruya
verilen cevaplar goz Oniine alindiginda; Gine Koérfezi’nde konuyla ilgili
uygulama, Aden Korfezi’ndekinden farkli olarak yasal zorluklar
barindirmakla birlikte bahse konu personelin kullanimi biiyiik ¢ogunlukla
tercih edildigi goriilmektedir. Aden Korfezi’ndeki gibi uluslararasi
giiclerin devriye gorevleri yapmadigi, yerel imkanlarin ise yetersiz kaldigi
Gine Korfezi bolgesinde SOGGP’nin tercih  edilmesi, makul
goriilmektedir.

2. Pasif tedbirin, sirketlerce etkinlikle kullanildigi goriilmektedir.
Kullanilan pasif tedbirler arasinda dikenli tel ve citadel (emniyetli oda) 6ne
¢ikmistir. Emniyetli odanin faydasina inanilmakta olup bahse konu husus
daha once bolgede gemisi saldiriya ugrayan sirket yetkililerince de durum
teyit edilmistir. Ayrica konuyla ilgili teknolojik gelismelerin ve BMP
tavsiyelerinin de yakindan takip edildigi anlasilmaktadir. SOGGP’in de
tamamlayici oldugu pasif tedbirlerin, halihazirda bdlgedeki deniz
haydutlugu ve silahli soygun faaliyetlerinin 6nlenmesi veya etkisinin
azaltilmasi i¢in alinabilecek en 6nemli ve 6ncelikli tedbir olarak one ¢iktig
goriilmektedir.

3. ‘Alinacak tedbirlerin oncelik derecesine’ iliskin cevaplar
incelendiginde, konteyner gemileri gibi siirat ve freeboard avantaji
bulunmayan tanker/kimyasal tankerlerde, gemi yapisi itibariyle alinacak
onlemlerin yiiksek siiratli skiff botlarla saldirida bulunan deniz
haydutlarma kargt tam olarak yeterli olmayacagina inanildig
goriilmektedir. Dolayisiyla tanker/kimyasal tankerler igin gemiye
yaklagmay1 6nlemekten ziyade, bu tip saldirilarin genelde gemiler demirde
iken gerceklestigi de g6z Oniine alinarak, gemiye ¢ikilmasinin énlenmesi
oncelik kazanmaktadir.

4. Filolardaki gemi tip ve tonaji géz Oniine alindiginda alinacak
onlemlerle ilgili olarak, bolgeye giden veya gitme ihtimali olan gemilerinin
tonaj, siirat ve kullanilan rotalar agisindan benzer 6zellikler tasimasi
nedeniyle fark olmadigi goriilmektedir.

5. ‘Gine Korfezi Bolgesindeki deniz haydutlugu ve silahli soygun
faaliyetlerini dogrudan ve dolayli ekonomik etkileri’ ile ilgili olarak,
sigorta masraflarindaki artiginin  sektorii olumsuz yonde etkiledigi
goriilmektedir. Ancak bolge riskli oldugu i¢in kazancin da diger hatlara
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gore daha yiiksek olmasi sebebiyle alinacak tedbirlerle riskler diistiriilmeye
calisilarak bolgeyle yapilan deniz ticaretinin devam edecegi sonucu ortaya
cikmaktadir. Ayrica, bolgeye giden gemilere ‘Kagirilma ve Fidye (Kidnap
and Ransom (K&R)) sigortas1” yapildig1 goriilmiis ve konuyla ilgili olarak
sigorta kapsama alaninin onemi ile HRA disindaki yerlerin de
kapsanmasinin faydasi vurgulanmustir.

6. ‘Gine Korfezi Bolgesindeki deniz haydutlugu faaliyetlerindeki
artigin donatanlarin bu bolgede ticaret yapma konusundaki tutumunu
etkileme durumu’ ile ilgili olarak ortaya ¢ikan sonug; giivenlik endiseleri
nedeniyle bolgeye sefer yapilmasindan imtina edildigi, gitmemek adina
bazi ekonomik kayiplarin gbze alinabildigi, gemi isletenlerin de
donatanlara risk konusunda devamli ve 1srarl sekilde uyarida bulunduklar
goriilmektedir. Bolgeye ¢alisma kararindan vazgegmeyenlerin ise her tiirlii
tedbiri almak iizere azami gayret gosterdikleri anlagilmaktadir.

7. ‘Gine Korfezi Bolgesindeki deniz haydutluguna karst 6liimciil
olmayan tedbirler ile ilgili maliyetlerin, karsilasilan risklerle mukayesesi’
konusunda, ‘6liimciil olmayan tedbirlerinin maliyetinin karsilagilan
risklere gére makul olarak goriildiigii® anlagilmaktadir. Ayrica, SOGGP
maliyetinin donatana getirdigi yik ile korunan varligin miktar1 ve
biiyiikliigli arasinda biiyiik oranda iliski kurulmadigi ve yiikiin degerinden
ziyade insanin birinci dncelik olarak goriildiigii anlagilmaktadir.

8. ‘Konunun ¢oziimiine yonelik donatanlarca ekonomik olarak
almabilecek tedbirler’ kapsaminda algi, ‘bolgeye gdtiiriilecek yiikiin
navlununun fazla olabilecegi veya bu masraflarin kiraci/yiik sahibi
tarafindan  karsilanabilecegi, navlunlarin  astronomik  seviyelere
yiikselmesinin  lokal  otoriteyi daha agresif tedbirler almaya
yonlendirecegi’ yoniindedir. ‘Bolgeye gidecek gemilere sigortanin en iist
seviyeden yapilmasi ve bolgeye gidecek gemi personelinin konuyla ilgili
egitiminin tam olmast’ da konuya iliskin alinabilecek diger tedbirler olarak
goriilmektedir.

Ayrica, ‘Gelecek donemde bélgedeki deniz  haydutlugu
saldirilarimin durumuna’ iligkin ongoriiniin, ‘saldirilarin devam edecegi’
yoniinde oldugu anlasilmistir.

9. ‘Gine Korfezi Bolgesinde deniz haydutlugu acisindan yiiksek
risk tasiyan bolgelere gonderilen gemi personelinin fiziki ve mental
sagliklarinin korunmast igin alinan tedbirler’ olarak, ‘seyir oncesi egitimler
ve role talimleri’ 6ne ¢ikmustir Ki gemi personelinin bilinglendirilmesinin
mental sagliklarinin korunmasi agisindan 6nemi siiphesizdir.

10. ‘Deniz haydutlugu saldirilarina maruz kalan gemi adamlarina
sonraki siiregte kurumsal olarak yaklasim ve deniz haydutlugu
saldirilarina maruz kalan personelin tekrar gemide ¢alismast’ ile ilgili
goriig; bolgede saldir1 veya saldir1 tesebbiisiine maruz kalan personelin
biiylik kismunin olaydan olumsuz etkilenmekle birlikte gemilerde
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calismaya devam ettigi yoniindedir.

Son olarak; konuyla ilgili gelecekte yapilacak arastirmalarda;
giivenlik, ekonomi ve personel olarak ii¢ bashik altinda ele alinan
konularinin her birinin ayr1 ayr1 incelenmesinin ve anket gibi diger
aragtirma teknikleri ile bogede saldirtya maruz kalan Tiirk ve yabanci
sirketlere ait gemi kaptanlarinin goriisleriyle, siber giivenlik gibi konunun
degisik boyutlarinin deniz haydutluguna etkilerinin de ele alindig1 daha
kapsamli arastirmalar yapilmasinin faydali olacagi degerlendirilmektedir.
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ABSTRACT

“The ship” is a very unorthodox workplace due to numerous differences.
The work and living spaces are one and the same, there is no place to go to relax
when the work is over, family and friends are out of reach, and the organizational
structure is almost military-like, with a high level of hierarchy. Ships are
workplaces where working in harmony does not only affect the work performance,
but the safety of life and goods on board, and the ship as well. However, despite
these conditions that are the backdrop of conflict, the ship as a workplace and the
reasons for conflict that arise among seafarers are yet to be studied in this
literature. Due to these reasons, this study aims to identify the reasons for conflict
in seafarers’ workplace. For this aim, a semi-structured interview was carried out
with officers who are actively working on board ships. A total of 18 interviews had
been carried out, and in those interviews, total of 29 reasons for conflict have
emerged. “culture-ethnicity-religion”, “hierarchy”, “food” and ‘“working
hours” were found to be the reasons that are on the forefront. Findings of the
study show that there are various reasons for conflict that can only be seen in a
unique workplace such as a ship. Identification of these reasons will help better
understand the conflict situations on board ships as well as contribute to the
workplace conflict literature.
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GEMiADAMLARINIl}I CALISMA ALANLARINDA
CATISMA SEBEPLERI UZERINE NITEL BIR CALISMA

OZET

Gemi, birgok sebeple diger is alanlarindan ¢ok farkl ¢alisma alamdir.
Yasam ve calisma alanlarimin ayni olmasi, mesai sonrasi gidip rahatlayacak bir
verin eksikligi, aile ve arkadaglardan uzak olma ve yiiksek bir hiyerarsik diizene
sahip organizasyon yapisi gemiyi diger ¢alisma alanlarindan farkl kilmaktadir.
Gemiler, uyumlu ¢alismanin sadece is performansi degil, can ve mal giivenligini
de yakindan ilgilendirdigi ¢calisma alanlaridir. Ancak, ¢atismaya gebe olan bu
sartlar mevcut iken, bir is yeri olarak gemi ve gemiadamlar: arasinda ¢ikan
catismalarin sebepleri bu literatiirde heniiz incelenmemigstir. Bu sebeple,
calismada, gemilerde c¢atisma olusmasina mahal veren faktorlerin tespiti
amaglanmaktadwr. Bu amag icin aktif olarak gemide giorev alan zabitlerle yari
yapulandwrilmig miilakatlar uygulanarak is yerindeki ¢atismalarin sebepleri tespit
edilmistir. Zabitler ile yapilan 18 miilakatta, toplam 29 ¢atisma sebebi tespit
edilmis olup, bu sebeplerden one ¢ikanlar “kiiltiir-etnik koken-din”, “hiyerarsi”,
“vemek”, ve “calisma saatleri” olarak ortaya ¢ikmistir. Calismanin sonucunda,
sadece ozel ¢alisma kosullari olan gemi gibi bir ¢calisma ortaminda dogabilecek
cesitli catisma sebepleri tespit edilmistir. Bu tespitler gemilerde yasanan
catismalarin daha iyi anlasimasi, ¢oziilmesi ve onlenmesi gibi hususlarda
yardimci olabilecek olmann yani sira, i yeri ¢catismalari literatiirii i¢in de onemli
bir katki saglamaktadir.

Anahtar kelimeler: Catisma, ¢catisma sebepleri, gemiadamlart, is
yeri, is yeri catismalari

1. INTRODUCTION

Conflict has always been there, wherever there is human, and it is
no different for organizations. This unavoidable presence of conflict in
workplaces makes the effective handling of it essential (Rahim et al.,
1999). Main reason behind conflict management’s importance lies in the
consequences of it. Conflict in the workplace affects persons, their
behavior, both towards each other and towards their work, and
consequently the organizations’ performance. Due to these reasons
understanding organizational conflict and the role that it plays in
influencing employee behavior and work outcomes is now more important
than it ever was (Suliman and Abdulla, 2005).

Conflict in the workplace can manifest itself through negative
experiences amongst people, that vary from minor disagreements to severe
altercations, which includes insults; perceptions of injustice, inequity, or
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unfairness; goal obstructions or hindered goals, incompetence, and being
the target of bullying in verbal or physical form or aggression on varying
degrees (Scheiman and Reid, 2008).

Specific to ships as a workplace, there are higher numbers of triggers
for conflict when compared with regular workplaces. Conditions such as
top to down distribution of authority, multinational crew, enclosed working
and living spaces all contribute to increase the stress, burnout and
psychological health of the seafarers. Gordon (1991: 374) states it is easier
for conflict to manifest itself in multinational settings, due to obstacles that
drawback communication such as different languages being spoken,
differing personal styles, and cultural characteristics. On the other hand,
display of authority in the workplace, more often than not, found to be
related with subjection and domination, as it presents a hierarchical
structure and structured roles among the organization. While authority
might seem a position to be desired for most employees, higher the
authority, higher the responsibility and potential for interpersonal
problems (Scheiman and Reid, 2008).

Seafaring is a demanding profession both mentally and physically,
and as a consequence, has a high rate of early exit from the profession. It
is argued that most decisions employees make regarding their work,
whether it be participating, producing or quitting, are affected by the
climate of their workplace (Barnard, 1997). This is the main reason behind
this study, determining the reasons of workplace conflict of an unorthodox
workplace, the ship, and initiate the first step on the way to more habitable
and workable place for seafarers.

2. LITERATURE REVIEW

Workplace conflict is a result of wide range of factors and as almost
every adult spends most of their time in their workplace, it is an essential
setting for conflict situations (Lipsky et al., 2016). One can deduce the
importance of the workplace environment for seafarers, as they live and
work in the same physical space and do not have the chance to leave it or
distance themselves from the people in it.

Conflict can manifest itself on different levels. These levels include
personal, group and organizational levels. Kogel (2001) lists five levels for
conflict as intrapersonal, interpersonal, intragroup, intergroup and
interorganizational conflicts. Interpersonal conflict in the workplace can
be faced as a minor disagreement or can be as severe as physically
attacking a coworker (Spector and Jex, 1998). While there are many
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varying definitions for interpersonal conflict, the studies of Galtung
(1996); Pondy, (1967); Putnam & Poole, (1987); Thomas, (1992a, 1992b);
Wall & Callister, (1995) provide three general themes that are present in
any interpersonal conflict incident: interdependence, interference and
disagreement. Interdependence exists when for each party, reaching their
individual goals somehow depends on the actions of the other.
Disagreement exists when parties think there is a difference in their goals,
values, needs or opinions. Interference exists when one or more parties
interfere with others in their pursuit for their goals, which results in
negative emotion. The most common range of interpersonal conflict in
organizations is superior-subordinate conflict (Seval, 2006).

Secondly, intergroup conflict is defined by Tajfel (1982) as
opposing group goals in obtaining scarce resources which in result births
competition whereas superordinate goals birth cooperation. Thus,
intergroup conflict is the most common form of conflict that can be seen
in organizations (Akova and Akin, 2015). This definition is not that
different of interpersonal conflict, but on a group scale. Interorganizational
conflict is looked upon as a special case of lateral intergroup conflict
between separate yet functionally interdependent units connected along the
flow of work (Pruden, 1969). As organizations are functionally
interdependent and the resources are scarce, it is inevitable for
interorganizational relations to be absent of conflict (Assael, 1969).

In the vast workplace conflict literature, one can find studies
focusing on corporate settings (Babalola et al., 2018; Fortado, 2001,
Scheiman and Reid, 2008, Sonnentag et al., 2013) rather frequently. Other
topics of interest scholars analyzed include but not limited to; the human
resource perspective (Van Gramberg and Teicher, 2006), the public sector
(Ayoko and Pekerti, 2008; Varhama and Bjorkqvist, 2004), airway crew
(Upchurch and Grassman, 2015), hospital employees and health care
workers (Doucet et al.,, 2009; Zweibel et al.,, 2008), graduate and
undergraduate students (Kisamore et al., 2010), and police officers
(Dijkstra et al., 2014). Most common reasons for conflict in ordinary
workplaces are personality; unfairness, spite, reputation formation,
education and experience, needs and goals, leadership, personal history,
resources, time pressure, success criteria, and management support (Falk,
2003, Renwick, 1975; Barki and Hartwick, 2001).

While scholars of different disciplines have studied the matter
extensively, in hierarchical organizations such as police force and closed-
quarter transportation services such as airways, both which bear
resemblance in some ways in their nature to seafaring profession, there is
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no study that is found regarding the workplace of the seafarers, in which
conflict situations can have dire consequences. Seafarers face unique
circumstances through their employment such as the temporary nature of
the job; working at sea for extended period of time, and isolation in a space
which is both the working and living space (Bauer, 2008).

In the literature regarding the seafarers, it can be seen that factors
that can be the antecedents of conflict such as mental health and
psychological stress (Iversen, 2012; Carotenuto et al., 2013) being apart
from their families (Thomas et al., 2003), their health (Elo, 1985; Hansen
et al., 2005), fatigue (Wadsworth et al., 2006; Parker et al., 1997; Smith,
2007, Allen et al., 2007) and employment of women seafarers (Thomas,
2004; Belcher et al., 2003) were studied along with what can be the
consequence of conflict, such as mortality and fatality of seafarers (Roberts
and Marlow, 2005; Nielsen and Roberts, 1999). However, none of the
studies handles the issue in any relation with conflict and the notion of
conflict seems to be overlooked in the seafarer literature as a whole.
Therefore, this study aims to fill this gap by exploring the root of conflict
in seafarers’ workplace.

3. RESEARCH METHODOLOGY

In this study, in accordance with its exploratory nature, the
qualitative approach was implemented. Semi-structured interview method
was used for the data collection as this method is highly suitable for
instances when it is needed to obtain thorough understanding of one’s
opinions on a matter, without risking objectivity (Borg and Gall, 1983). In
addition, Bugher (1980) states when the respondents are informed about
the purpose of the study, the questions of the interview are clear and
worded properly, and when they are ensured to be kept anonymous, they
can be highly honest and open about their opinions on the matter in
guestion. Interviews can be structured, semi-structured, or unstructured.
Semi-structured interviews are not strictly formal and can be defined as
conversational, its best use is gathering deeper knowledge and information
on a topic (Harrell and Bradley, 2009; Longhurst, 2003). That is why the
semi-structured interview method was chosen over other qualitative
methods that can be used for exploratory purposes. This method allowed
the respondents to talk thoroughly and give examples regarding their own
experiences regarding the issue, thus providing the author with a better
understanding of the matter.

The population of this study consist of deck and engineering
department officers that are currently active in their profession in Turkey.
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The main reasoning behind this population decision is the fact that this
group represents the most up-to-date views regarding conflict situations on
board ships for Turkish seafarers. Purposeful sampling technique was
chosen for this study, as this method of sampling depends on selecting
information rich cases, which can provide vast amount of information of
the highest importance to the purpose of an in-depth study (Patton, 2014).

The number of participants for the interview part of the study was
not predetermined and data collection continued to the point that saturation
was reached. 18 interviews have been conducted with seafarers that are
actively working on board ships. 11 of said interviews had been conducted
face to face while 7 had been conducted using video calls via Skype
application, due to measures taken against Covid-19 outbreak. Interviews
lasted an hour on average with some shorter (35 minutes), and some longer
(1 hour and 15 minutes) as participants with more experience had more to
tell, interviews with those type of participants lasted longer compared to
the others. Profile information of the interviewees can be found in Table 1.

Participants were asked what the reasons for conflict on board ships
on interpersonal, intergroup and interorganizational levels are. Apart from
these three questions, whenever required the interviewer used probing
questions in order to gain additional information on subject matter.

Table 1: Profile Information of the Interviewees

Integ;/(ijeg/vee Rank Experience Department IDnltJer;\;:g\r/]v Gender
SM-01 Master 17 years Deck 75 min. Male
SM-02 Master 6 years Deck 67 min. Male
SM-03 Master 10 years Deck 62 min. Male
SM-04 Master 12 years Deck 65 min. Male
FO-01 First Officer 10 years Deck 55 min. Male
SM-05 Master 10 years Deck 69 min. Male
FO-02 First Officer 6 years Deck 51 min. Male
FO-03 First Officer 2 years Deck 52 min. Male

First
FE-01 Engineering 2 years Engine 55 min. Male
Officer
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Table 1: Profile Information of the Interviewees (cont.)

Interviewee
Code

Rank

Experience

Department

Interview
Duration

Gender

TE-01

Third
Engineering
Officer

1.5 years

Engine

49 min.

Female

CE-01

Chief
Engineering
Officer

10 years

Engine

60 min.

Male

CE-02

Chief
Engineering
Officer

8 years

Engine

62 min.

Male

CE-03

Chief
Engineering
Officer

11 years

Engine

60 min.

Male

CE-04

Chief
Engineering
Officer

10 years

Engine

57 min.

Male

CE-05

Chief
Engineering
Officer

11 years

Engine

59 min.

Male

CE-06

Chief
Engineering
Officer

7 years

Engine

55 min.

Male

FO-03

First Officer

10 years

Deck

53 min.

Male

TE-02

Third
Engineering
Officer

3 years

Engine

45 min.

Female

In the coding process, three ranges of conflict (interpersonal
conflict, intergroup conflict, interorganizational conflict) were handled as
predetermined codes and reasons for conflict were analyzed as emerging
codes since these phenomena are yet to be included in the existing
literature. In order to ensure the reliability of the coding, intercoding
process was adopted with another scholar. With the help of MaxQDA 2018
software and its tools, qualitative data was quantified and the prominent
reasons for conflict were found.

4. FINDINGS

Upon the completion of the coding process, a total of 29 codes
have emerged. Table 2 shows the codes that emerged in the study with their

frequency and percentages.
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Table 2: Frequency and Percentage of Codes

Codes Frequency Percentage
hierarchy 14 6,39
culture-ethnicity-religion 14 6,39
working hours 11 5,02
working conditions\food 10 4,57
performance pressure 9 411
distributive justice 8 3,65
ego 8 3,65
communication 8 3,65
education 7 3,20
job allocation 7 3,20
personal traits 7 3,20
stress\contract 7 3,20
meritocracy 6 2,74
stress 6 2,74
age-generation gap 6 2,74
alumni favoritism 5 2,28
role ambiguity 4 1,83
not meeting the demands 4 1,83
mobbing-grudge 4 1,83
idleness 3 1,37
stress\being away 3 1,37
conflict resolution 2 0,91
alcohol 2 0,91
exhaustion-burnout 2 0,91
wages 2 0,91
culture-ethnicity-religion\politics 2 0,91
gender 2 0,91
gossip 1 0,46
working conditions 1 0,46

As it can be deduced from the table, “culture-ethnicity-religion” was
the leading code which repeated 14 times in 18 interviews, followed by
“hierarchy” with same amount of repetitions, working hours with 11
repetitions and “food” as a sub code of “working conditions” with 10
repetitions. “Culture-ethnicity-religion” being the joint most repeated code
even though the study was carried out with solely Turkish seafarers stems
from the fact that crew composition can be multi-national. In addition, few
participants noted even in single-nation crew settings, issues such as
hometown, region of hometown, and devotion to religion can induce
conflict.
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In the context of the research subject, interpersonal conflict
describes conflict situations that are experienced among two or more single
persons. Intergroup conflict describes conflict situations that arise among
two or more groups, formed structurally or naturally. Lastly,
interorganizational conflict describes the conflict situations among the ship
and parties that are in relation with the ship such as ship owning firm, ship
management firm, cargo owner, and charterer.

Regarding the range of the conflict, interpersonal and intergroup
conflict have been experienced and given reasons by all of the participants.
However, interorganizational conflict was only mentioned by 10 of the
participants. When the profile of the participants that experienced
interorganizational conflict one way or another, it can be seen that 8 of the
10 participants are either ship master, or chief engineering officer. In
addition, one of the remaining two is a first officer. In light of this
information it can be argued that, as 9 of the 10 participants that
experienced interorganizational conflict are those of higher responsibility
in the context of ship hierarchy (3 ship masters, 4 chief engineers and 2
first officers), this range of conflict may not apply to all seafarers on board.
Ship master is the commander of the ship and it is natural for that position
to be in relation with other parties that are involved with the ship. First
officer is the second man in command regarding the ship and the proxy of
the master for the position of the commander of the deck department.
Similarly, chief engineer is the commander of the engine department.
Hence it is apparent that these positions come with more responsibility and
more contact with other organizations in relation with the ship.

Table 3 shows the codes that are associated with each range of

conflict and how many times it has been associated with that range by the
participants.
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Table 3: Code Relationship Matrix

Codes INTERPERSONAL INTERGROUP INTERORGANIZATIONAL
hierarchy 8 2 0
cul.tu_re-ethnlmty- 5 7 0
religion

cul.tu_re-ethn_u_:lty- 5 0 0
religion\politics

working hours 4 7 0
Work_lr}g 0 0
conditions

working

conditions\food > 2 !
communication 5 2 0
distributive justice 3 3 0
performance 1 0 8
pressure

job allocation 7 0 0
education 5 0 0
personal traits 6 2 0
ego 4 4 0
meritocracy 4 0 0
stress 6 0 0
stress\being away 3 0 0
stress\contract 7 0 0
alumni favoritism 0 4 0
age-generation gap 2 3 0
mobbing-grudge 2 2 0
role ambiguity 0 4 0
idleness 3 0 0
not meeting the 0 0 4
demands

gender 1 1 0
wages 1 0 1
conflict resolution 1 1 0
exhaustion-burnout 2 0 0
gossip 0 0 0
alcohol 1 1 0

“Stress”, with its sub-codes “stress of being away” and “stress of
long contracts”, have been related with interpersonal conflict 16 times, the
most among all codes. Another finding on this code is that it is found to be
in relation with interpersonal conflict only, not being named as a reason for
intergroup or interorganizational conflict. Second most repeated codes
were “hierarchy” and “job allocation” with 7 repetitions. The latter, in
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similarity with “stress” was solely seen as a reason for interpersonal
conflict, whereas hierarchy was also named as a reason for intergroup
conflict twice. “Personal traits” was also mentioned six times as a reason
for interpersonal conflict.

“Culture-ethnicity-religion” proved to be an important code as it has
come up 7 times combined with its sub-code “politics™, as a reason for
interpersonal conflict and 7 times as a reason for intergroup conflict.
Participants noted people tend to form groups around their cultural, ethnic
and/or religious identities. “Working hours” shared the first place with the
previous code with 7 repetitions, regarding intergroup conflict. The main
reason behind this is the fact that the two most obvious groups on board
ships, deck department and engineering department, which are not formed
naturally but structurally, work different hours while the ship is sailing and
in port. Participants noted unrest brews, when one department is working
while the other is off. “Alumni favoritism” and “role ambiguity” with four
repetitions, are the two other leading reasons for intergroup conflict.
Participants point out the ambiguous role of the fitter on board constantly
causes conflict among deck and engineering departments.

When the reasons for conflict for interorganizational relations have
been analyzed, there is a reason that comes across above and beyond any
others and that is “performance pressure”. Each participant that
experienced this range of conflict stated they are under extreme pressure
to carry out their operations in shorter periods of time, consume less
bunker, overwork the seafarers on board, by the demands of the charterer.
Most of the time, these demands for improved performance requires non-
compliance with international regulations such as the Maritime Labour
Convention (2006) or Safety of Life at Sea (1974) as they essentially force
the personnel to work longer hours, and/or force them to leave other urgent
work on board undone, which can be a hazard for both safety and the
security of the ship and its’ crew. The other important concept regarding
interorganizational conflict is “not meeting the demands” of the ship. This
phenomenon occurs between the ship and the ship owning/managing firm
on matters such as supplies, spare parts, personnel changes and various
demands from the ship side and the firm may not meet this demands or fall
late in doing so, resulting in demoralized personnel and/or unfit ship.
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5. DISCUSSION

As stated before, while the problems of seafarers have been studied
in the literature, they have not been studied in the context of conflict.
However, the workplace conflict literature has studies that focuses on
reasons for conflict and some of those reasons coincide with the findings
of this study. The term “personality” which can be found in workplace
literature is similar to “personal traits” code of this study as both define
characteristics of a person in the workplace. “Mobbing-grudge” code of
this study bears similarities to the term “spite”, however, due to the
hierarchical structure on board ships, spites can turn into mobbing more
often than not. “Education” is a term that represent exactly the same issue
for both regular workplaces and the ship as a workplace and issues such as
“time pressure” and “success criteria” are found to be present in the code
“performance pressure in this study.

On the other hand, there are emerging codes that are very specific to
ship as a workplace. Issues such as “hierarchy”, “food”, “alcohol”, “stress
of being away” and “stress of long contracts” are not problems that every
employee can encounter while working. The fact that this number of
industry specific codes emerging is important for the seafaring profession
as a labor-intensive job. Unigue workplaces demand research since the
studies on ordinary workplaces do not apply to them fully. In the literature
review section of the study it was stated that other settings that are in some
ways similar to seafaring were studied in the context of conflict. Police
force may bear similarities due to its hierarchical structure, airways
personnel may experience similar isolation. Regardless, each unique
workplace requires special focus to understand the hardships faced to the
fullest extent and this study provides a first glimpse to the conflict in
seafarers’ workplace.

6. CONCLUSION

In accordance with the aim of this study, a total of 29 reasons for
conflict for all ranges were found, while some may be less repeated than
others, each one is experienced by a seafarer and thus is a reality that
should always be in consideration. It can be concluded that the hierarchical
structure, the first and main counter measure for conflict situations on
board ships, is currently being perceived as one of the biggest reasons for
interpersonal conflict, and a significant one for intergroup conflict.
Secondly, even though the maritime transportation industry is international
and multinational by its nature, diverse cultures, nations and beliefs still
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experience friction when working together in the enclosed working space
that is the ship. Thirdly, food is an essential issue for seafarers as it is their
almost only “leisure” on board and can affect interpersonal, intergroup and
interorganizational relationships.

There are some issues can be solved easily if ship owners/ship
management firms are willing to spend more money such as stress caused
by long contracts, or the position of the fitter in the organizational structure.
Change of personnel is a costly matter and it is cheaper to keep a seafarer
that is already on board but it is mostly done at the expense of said seafarer.
The role ambiguity of the fitter can be resolved with employing one for
each deck and engineering departments. Several other frequently
mentioned issues can be improved by in-house education and training.
Personal traits, meritocracy, education, and communication can be
improved to some extent by appropriate training.

Performance pressure towards the ship is an issue that should be
addressed as the ship and the seafarers on board are obligated to follow
strict international rules and regulations, along with ensuring the safety and
security of both life and cargo. Any concession on this front has the
potential to result in a serious harm to all related parties.

All in all, conflict in seafarers’ workplace is ever present but not
unavoidable or unpreventable. A thorough examination of the reasons for
conflict that is presented in this study can improve the quality of life and
work on board for seafarers and improve the performance of the ship as a
whole. Furthermore, the study contributes to the seafarer literature by
analyzing the reasons for conflict rather than the reasons themselves.

7. LIMITATIONS OF THE STUDY AND FURTHER
RESEARCH

As a qualitative study, this paper aims to explore the phenomenon
of conflict and how it comes to be in the workplace of seafarers. The
population of the study prevents it from producing output that can be
generalized. Another issue about the population that it represents the
experiences of Turkish seafarers only. It should be kept in mind that same
experiences can be perceived differently by members of different nations.

Further research regarding this matter is currently being carried out
by the author in the form of a PhD dissertation, where the reasons for
conflict according to seafarers actively working on ships will be compared
to those of human resources/personnel managers of ship owning and ship
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managing companies in order to identify the differences and similarities of
what each group describe as a reason for conflict. Furthermore, a
competency requirement guide for conflict management skill will be
developed for seafarers.

In addition, keeping in mind that this study was carried out with
Turkish seafarers only, and the result of the study showing that culture and
ethnicity plays a crucial part in conflict situations, studies focusing on
different nations and cultures can be carried out by scholars to identify how
they perceive reasons for conflict. In-depth analysis of the dominant
reasons for conflict can be carried out in order to prevent or better manage
this type of situations. Lastly it is proposed that a quantitative research on
this matter can be carried out to cover a larger population for the purpose
of generalization.
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TURKIYE’DE VERIMLILIK, ETKINLIK VE ETKILILiK
KAVRAMLARININ FEN VE MUHENDISLIK
DISIPLINLERINDE KULLANIMININ INCELENMESI

Murat BAYRAKTAR!
A. Giildem CERIT?

OZET

Verimlilik, etkinlik ve etkililik kavramlart ulusal ve uluslararas: diizeyde
yapulan ¢alismalarda stk¢a kullanilmakta ve bu kavramlar yapilan operasyonlarin
girdilerini, ¢iktilarimi temel alarak performans élgiimiinii gerceklestirmektedir.
Her bir kavramin benzer anlam icerdigi diisiiniilse de aslhinda her biri farkl
olciimlerin sonucunu ifade etmektedir. Bu yiizden kavramlarin dogru sekilde
kullanilmasimin  saglanmast icin  meydana gelen karigikliklarin en aza
indirgenmesi gerekmektedir. Bu c¢alismanin amaci, bahse konu kavramlarin
ozellikle denizcilik alamndaki Gemi Makine Isletme Miihendisligi, Gemi Insaati
ve Gemi Makineleri Miihendisligi, Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi, Deniz
Bilimleri ve Teknolojisi, Deniz Isletmeciligi, Denizcilik Isletmeleri Yonetimi ana
bilim dallarimda kullanim sekli irdelenip anlam c¢atismasimin  ortadan
kaldirilmasidir. Bu ¢alismada, oncelikle kavramlarin manasuin tam olarak
anlasimasi icin sozliiklerdeki ve literatiirdeki verimlilik, etkinlik ve etkililik
tammlart incelenmistir. Ikincil olarak Yiiksekogretim Kurulu Baskanhgi Tez
Merkezine ait verilerden Fen Bilimleri altindaki ana bilim dallarimda yapilmug tez
calismalarinda verimlilik, etkinlik, etkililik kavramlarini iceren tezler analiz
edilmistir. Ayrica, denizcilik alaminda yapilacak olan ¢alismanin tam olarak
dogrulanmasi i¢in Sosyal Bilimler altindaki denizcilikle ilgili ana bilim dallarinda
benzer inceleme yapilmigtir. Elde edilen c¢alismalarda kavramlarin kullanim
sekilleri ve Ingilizce terciimeleri referans alinarak veri setleri olusturulmustur.
Sonug olarak kavramlarin tam olarak hangi anlami ifade ettigi ve farkli anabilim
dallarinda nasil kullamilacag seklinde ¢ikarimlar yapilmistir.
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A STUDY ON THE PRODUCTIVITY, EFFICIENCY AND
EFFECTIVENESS CONCEPTS IN NATURAL SCIENCES
AND ENGINEERING DISCIPLINES IN TURKEY

ABSTRACT

Productivity, Efficiency and Effectiveness concepts are frequently used at
national and international studies and these words are used to measure the
performance of the operations based on inputs and outputs. Each word actually
has a different meaning, although these words have similar meaning. Therefore,
it is necessary to minimize confusion to ensure correct use of words. The aim of
this study is eliminate the meaning conflict by examining the usage method of these
words in the field of maritime that contain marine engineering, naval architecture
and marine engineering, marine transportation engineering, marine sciences and,
technology engineering, maritime business administration departments. Primarily
in this study, usages of productivity, efficiency and effectiveness were examined in
dictionaries and literature to the full understanding of the meaning of these words
in this study. Moreover, studies belonging to the Council of Higher Education
Thesis Center and published in the natural and applied sciences departments are
conducted and containing efficiency, productivity and effectiveness in their titles
were examined. In order to fully verify the work to be carried out in the field of
maritime, social fields related to maritime departments were carried out using
similar examination. The data set was created based on the usage patterns and
English translations. As a result, what the concepts mean exactly and how to use
in different departments were deduced.

Key Words: Productivity, Efficiency, Effectiveness, Natural Sciences,
Engineering

1. GIRIS

Verimlilik, bir is¢inin, bir sirketin veya iilkenin trettigi mal ile
bunlarin iiretilmesi i¢in ne kadar zaman, is ve para gerektigini belirten oran
olarak ifade edilmektedir (Oxfordlearnersdictionaries, 2019). Verimlilik
ciktilarin veya iiretilenlerin, girdilere orani olarak ifade edilmektedir (Fried
vd. 2008: 3-73). En basit sekilde verimlilik, yalmizca bir girdi (x) ve
yalnizca bir ¢ikt1 (y) oldugunda, dogal bir verimlilik Slgisii, ¢iktinin
tiretilen girdiye orani olacaktir (Sickles ve Zelenyuk, 2019).

Onceki c¢alismalar degerlendirildiginde “Verimlilik” kavraminin
“Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlar ile birlikte ele alindig1 ve disiplinler
temelinde arastirmalar yapildigi saptanmaktadir. Yiik¢li ve Atagan’in
(2009) arastirmasinda  “Etkinlik”,  “Etkililik” ve “Verimlilik”
kavramlarinin kullaniminda kargasa yasandigina dikkat ¢ekilmektedir.
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Verimlilik, genellikle, bir c¢iktinin hacim dl¢iisiiniin, girdi
kullaniminin hacim 6lgiisiine orani olarak tanimlanmaktadir. Genel goriisii
kapsamiyor olsa da verimlilik 6l¢iimiiniin amaglar1 kapsamina, teknoloji,
etkinlik, maliyet tasarrufu ve {retim siireglerinin kargilagtirmali
degerlendirmesi ve yasam standartlar1 girmektedir (OECD, 2001). Uretim
biriminin verimliligi, girdiler ve ¢iktilar arasinda karsilastirma yapilarak
tanimlanmaktadir. Verimlilik, girdiden elde edilebilen maksimum c¢iktiya
oranlanma ile ya da ¢iktiy1 elde etmek igin minimum gerekli olan girdiye
oranlama ile hesaplanmaktadir (Lovell, 1993: 1). Verimlilik bireysel, grup
ve organizasyon toplami olarak {i¢ asamada incelenmektedir. Yapilan
calismanin kayitlar1 kullanilarak, elde edilen iirlinlerin veya hizmetlerin
miktart veya hacmi esas alinarak verimlilik Ol¢limii yapilmaktadir
(Campbell vd. 1974).

Bir ireticinin verimliligi denildiginde, ¢iktilarinin girdisine orani
kastedilmektedir. Uretici birkag cikt1 elde etmek igin, birka¢ girdi
kullanmas1 durumlarinda paydaki c¢iktilar, paydadaki girdiler ekonomik
acidan hassas bir sekilde toplanmaktadir. Boylece verimlilik iki skaler
biiylikliik olarak kalmakta ve verimlilik degisimi, ¢iktilar /girdiler
arasindaki fark belirlenmektedir (Fried vd. 2008: 3-73). Bir¢ok girdinin tek
veya birgok ¢ikti olusturdugu durumlardaki, oranlama c¢ok faktorlii
verimlilik (Multi-Factor Productivity — MFP) kavramini olusturmaktadir
(Sickles ve Zelenyuk, 2019).

Cok Faktorlii Verimlilik (MFP)= Qo(X)/Qi(X) @
Verimlilik Degisimi= (*1/ ) @)

. g o e - M _ M
Verimlilik Bliyiimesi ( ” - ) 3)

Cok faktorli veya toplam faktor verimliligi, kullanilan tiim
girdilerin iizerinden elde edilen tiim ¢iktilarin oram1 olarak ifade
edilmektedir. Daha genis bir verimlilik dl¢iistine odaklanarak, {iretilen tim
iiriin ve hizmetlerin iiretim kaynaklarim1 hesaba katarak toplam faktor
verimliligi elde edilmektedir (Fried vd. 2008: 3-73). Verimlilik kavramina
benzer ve yakin anlama sahip terimler ve bunlarin tanimi Tablo 1°de ifade
edilmektedir.

Kesifsel nitelikteki bu caligmada siklikla karsimiza ¢ikan
“Verimlilik”, “Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlarinin Tiirkiye’de Fen ve
Miihendislik alanindaki kullaniminin saptanmasi hedeflenmektedir. Bu
amagla s6z konusu kavramlarin Yiiksekdgretim Kurumu Ulusal Tez
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Merkezinde disiplinler temelinde yer verilen Tiirkce ve Ingilizce
karsiliklart aragtirllmaktadir.

2. TANIMLAR
2.1. Verimlilik

Verimlik “tiretim siirecine sokulan c¢esitli faktorlerle (girdiler) bu
stirecin sonunda elde edilen tiriinler (¢ciktilar) arasindaki iliskiyi ifade eden
verimlilik, savurganliktan uzak, kaynaklari en iyi bigimde degerlendirerek
liretmek” olarak tanimlanmaktadir (Yiik¢ii ve Atagan, 2009). Orgiitiin
sagladigi temel iirlin veya hizmetin miktar1 verimlilik olarak ifade
edilmektedir. Birey, grup ve tim oOrglit olarak ii¢ seviyede
Olciilebilmektedir (Karatag Cetin, 2012: 217). Miihendislik agisindan
degerlendirildiginde belli basli verimlilik kavramlarini termal verimlilik,
mekanik verimlilik, toplam verimlilik, elektrik verimi ve enerji doniisiim
verimliligi olusturmaktadir.

Tablo 1: Etkinlik, Etkililik, Kar, Kalite ve Biiyiime Kavramlari

Etkinlik Etkinlik, zaman, enerji ve para kaybi olmadan iyi bir sey yapma
kalitesi olarak tanimlanmaktadir (Cambridge Dictionary, 2019).
Birim bazda gergeklestirilen performansin, siire¢ boyunca
olusturdugu maliyete oranlanmasi ile etkinlik degeri elde
edilmektedir (Karatas Cetin, 2012: 217).

Etkililik Etkililik, basarili olma ve istenilen sonuglar1 {iretme yetenegi
olarak tanmimlanmaktadir (Cambridge Dictionary, 2019). Arsiv
performans kayitlarinin, tek baslarina veya birlestirilmis bicimde
kullanilmasi ile genel etkililik dl¢lilmektedir. Kurulus hakkinda
uzman kisilerin yaptig1 genel derecelendirme ve degerlendirmeler
diger etkililik 6lgme teknigidir (Campbell vd. 1974).

Kar Satiglar gergeklestirildikten sonra elde edilenden, siire¢ boyunca
olusan maliyetleri ve borglari ¢ikardigimizda elde kalan gelir kar
olarak ifade edilmektedir (Karatag Cetin, 2012: 217).

Ticarette veya isletmede, bir mal veya hizmet i¢in yapilan tiretim
masraflariin, satim iglemleri gerceklestikten sonra, kazanilan
para olarak ifade edilmektedir (Cambridge Dictionary, 2019).
Kar, tim masraf ve borglarin kargilanmasindan sonra, satiglardan
elde edilen gelir miktar1 olarak ifade edilmektedir (Campbell vd.
1974).
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Tablo 1: Etkinlik, Etkililik, Kar, Kalite ve Biiylime Kavramlari
(Devam)

Kalite Bir seyin miikemmeliyet derecesini yani ne kadar iyi ya da kotii
oldugunu belirtmektedir (Cambridge Dictionary, 2019). Orgiit
tarafindan ortaya konulan mal veya hizmetin kalitesi, mal veya
hizmetin tiiriine gore farkli sekiller alabilmektedir (Karatas Cetin,
2012: 217).

Bir organizasyonun hizmet veya iiriinlerinin kalitesi, mevcut hata
kayitlardan yararlanilarak dlgiilmektedir (Campbell vd. 1974).
Biiyiime Bir ekonominin veya isletmenin mal ve hizmet {iretme
kabiliyetindeki artis olarak ifade edilmektedir (Cambridge
Dictionary, 2019). Toplam isgiicii, tesis kapasitesi, varliklar,
satislar, kar, pazar pay1 ve yenilik sayis1 gibi degiskenlerdeki artis
miktari ile ifade edilmektedir (Karatas Cetin, 2012: 217). Insan
giicii, tesis olanaklari, sahip olunan varliklar, satiglar, karlar,
pazar paylar1 ve yeniliklerdeki artiglar biiylime olarak
tanimlanmaktadir. Biiyiime kavrami ile organizasyon mevcut
durumunun  kendi gegmis durumuyla karsilastirilmasini
yapabilmektedir (Campbell vd. 1974).

2.1.1. Termal Verimlilik

Termal verimlilik, genel performans olgiitiidiir. Mutlak anlamda,

saglanan toplam 1smin yararli ise orani olarak ifade edilmektedir
(Woodyard, 2009).

e Indike Termal verimi
e Fren Termal verimi (Pulkrabek, 2013).

Indike Termal Verimi, makineden elde edilen indike giiciin,
makineye giren toplam yakitin verebilecegi gii¢ miktarina oranini ifade
etmektedir (Ganesan, 2012; Ferguson ve Kirkpatrick, 2015).

Wi
Nith = ~—— 4)

Ti‘lfHo
Yakitin yanmasi sonucu makinenin silindirlerinde elde edilen
toplam giice indike beygir giicii (IHP) denilmektedir. Fren Termal Verimi,
fren giicii ile makineye giren yakitin verebilecegi giic miktar1 oranidir.
(Ganesan, 2012; Ferguson ve Kirkpatrick, 2015).
Wp

Mbth = 7 ©)
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Fren beygir giicii, makine tarafindan kullanilan yararli is olarak ifade
edilmektedir. Indike giigten siirtiinmeden kaynakl giileri ¢ikardigimizda
elde edilen giig, fren beygir giiciinii ifade etmektedir (Calder, 1992,
Ferguson ve Kirkpatrick, 2015).

Wy = W; — Wy (6)

2.1.2. Mekanik Verimlilik

Mekanik verimlilik, motorun c¢aligma simirlari géz Oniinde
bulundurularak termodinamik cevriminden iiretilen isin ne kadarmnin
gercekte saftta kullanilabilecegini 6lgmektedir (Senft, 2007). Mekanik
verim fren gliciniin indike giice oran1 olarak tanimlanmaktadir (Ganesan,
2012).

Mm = Wy/W, (7

Gemi makinelerinde safta iletilen giiciin indike giice oran1 mekanik
verimlilik olarak tanimlanmaktadir (Kuiken, 2017).

2.1.3. Toplam Verimlilik

Sistemin toplam verimliligi, giris enerjisi (yakit) ile sistemden elde
edilen efektif gii¢ arasindaki iliskiyi ifade etmektedir (Reif, 2014).
We
Ty ®)
Toplam verim, sistemdeki her bir elemanda meydana gelen
kayiplarin ayr1 ayri géz Oniinde bulundurulmasiyla da hesaplanabilir.
(Kuiken, 2017).

T]toplam =

2.1.4. Elektrik Verimi

Elektrik verimi, yararli gii¢ ¢iktisinin toplam gii¢ girisine oranidir ve
genellikle yiizde olarak ifade edilmektedir (U.S. Department of Energy,
2014).

Yiik faktorli hesaplanarak bir tesisteki elektriksel verimlilik dlgiisii
bulunmaktadir. Yiik Faktori aylik enerji kullaniminin(kWh) cinsinden, en
yiiksek enerji talebi(kW) ile tesisinin ¢alisma saatlerinin c¢arpilmasina
orani olarak ifade edilmektedir (Parasiliti ve Bertoldi, 2012). Elektrik
motorunun verimliligi, elektrik motorunun elektrik enerjisini mekanik
enerjiye doniistiirme yeteneginin 6l¢lisii olarak ifade edilmektedir. Elektrik
kaynagindan motora kilovat bazinda elektrik giicii gelmekte ve bu enerji
motorun saftina beygir giicii olarak aktarilmaktadir. Bu doniigiim sirasinda
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cesitli kayiplar meydana gelmekte bu da verimliligi etkilemektedir. Belirli
bir mekanik enerji ¢ikist i¢in elektrik giicii tilketimini azaltmak igin, motor
kayiplar1 azaltilmali ve elektrik motoru verimi arttirilmahidir (Emadi,
2014). Motorun verimi ve gii¢ faktorii kapasitesine ve yiikiine baghdir.
Motorlar iizerinde enerji tasarrufu saglamak igin yapilan iyilestirmeler hem
verimlilik hem de giic faktoriinde Onemli bir gelisme sunmaktadir
(Parasiliti ve Bertoldi, 2012).

2.1.5. Enerji Doniisiim Verimliligi

Enerji  dOniislim  verimliligi, enerji  sistemlerinin  temel
ozelliklerinden birini olusturmaktadir. Enerji doniisim verimliligi yararh
ciktinin, giris maliyetlerine orani olarak ifade edilmektedir (Hacker ve
Mitsushima, 2018). Proseslerin gogunda, enerji siirekli olarak bir formdan
digerine evrilmekte ve bu durum enerji donlsimi olarak
adlandirilmaktadir. Bir doniisiim cihazina veya bir prosese giren enerji
diger enerji formlarina doniistiiriiliirken, giren ve ¢ikan enerji miktarlari
esit olmakta bu da enerjinin korundugu anlamina gelmektedir (Demirel,
2012).

2.2.Etkinlik

Etkinlik, zaman, enerji ve para kaybini en aza indirgeyip, iyi bir sey
yapma Kkalitesi olarak tanimlanmaktadir (Oxfordlearnersdictionaries,
2019). Fiziksel anlamda etkinlik, bir makineye yakit ve gii¢ seklinde
verilen enerji miktar1 ile bu enerjinin olusturdugu toplam hareket miktari
arasindaki iligki olarak tanimlanmaktadir (Cambridge Dictionary, 2019).
Ekonomik anlamda etkinlik, bir kisinin, sirketin veya fabrikanin, zaman,
malzeme veya iscilik gibi kaynaklari ziyan olmadan gergeklestirmesi
olarak tanimlanmaktadir. Teknik anlamda etkinlik, bir makine veya bir
proses tarafindan gerceklestirilen faydali igin, harcanan toplam enerjiye
veya alinan 1siyla iligkisini incelemektedir (Cambridge Dictionary, 2019).
Etkinlik kavrami, gerceklesen ve potansiyel seviyelerin iliskilendirilmesi
sonucu elde edilen bir kavramdir (Wu, 2008; Sickles ve Zelenyuk, 2019).

Girdi ve c¢ikti miktarlar1 arasindaki sinir azaldik¢a etkinlik
artmaktadir (Daraio ve Simar, 2007: 13). Bir tireticinin etkinligi ¢iktinin ve
girdinin optimal degerleri ile g6zlemlenen degerleri arasinda karsilastirma
yaparak elde edilmektedir (Fried vd. 2008: 3-73). Etkinlik genellikle oran
olarak diisiiniildiigiinde, bu oran birim performansin bir kisminin o
performans i¢in yapilan maliyetlerle karsilastirilmasini yansitmaktadir
(Campbell vd. 1974).
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2.2.1. Ekonomik Etkinlik

Durumun optimal olmasi durumunda girdi ¢ikt1 arasindaki oran bire
esit olmaktadir. Optimal olmadig1 degerlerde 6rnegin eksik istihdamin,
iiretim birimlerinin teknik yetersizligi ve ekonomik organizasyonun
verimsizligi gibi durumlar g6z oniinde bulunduruldugunda elde edilen
durum ekonomik etkinligi ifade etmektedir (Debreu, 1951). Bir geminin
ekonomik etkinligi, genellikle kapasitesini arttirarak, ilk yatirim
maliyetlerini, miirettebat sayisim1  ve yakit miktarin1i azaltarak
gelistirmektedir. Bununla birlikte boyutsal sinirlamalar kapasiteyi
siirlamaktadir (Schneeklut ve Bertram, 1998).

2.2.2. Teknik Etkinlik

Teknik Etkinlik, bir firmanin girdileri ne kadar iyi bir ¢ikt1 setine
doniistiirdiigiiniin bir 6l¢iisii olarak belirtilmektedir. Gergeklesen ¢iktilarin,
potansiyel ¢iktilara orani, bir firmanin teknik etkinlik seviyesini
tanimlamaktadir (Wu, 2008). Teknik Etkinlik, c¢iktiyr artirmaya veya
girdiyi koruyucu yonelimine sahip olmasi gerekmektedir (Fried vd. 2008:
3-73).

Teknik Etkinlik, girdiyi koruma ve ¢iktiy1r artirma yonelimlerinin
degerlerini ifade etmektedir (Debreu, 1951; Farrell, 1957). Bir girdi-¢ikt1
vektorii, herhangi bir ¢iktinin arttirllmasi veya herhangi bir girdinin
azaltilmasi, yalnizca baska bir ¢iktinin azaltilmasi veya bagka bir girdinin
arttirtlmasi ile miimkiinse teknik olarak etkin olmaktadir (Fried vd. 2008:
20-23).

2.2.3. Tahsis Etkinligi

Tahsis etkinligi, bir firmanin mevcut girdi ve ¢iktilar1 optimum
oranlarda birlestirebilme yetenegini ifade etmektedir. Teknik ve tahsis
etkinlik daha sonra firmanin toplam ekonomik veya {iretken teknikliginin
olgiisiinii belirtmek amaciyla birlestirilmektedir (Wu, 2008).

2.3.Etkililik

Orgiite iliskin elde edilen performans kayitlari bir araya getirilerek
veya Orgiit hakkinda bilgi bakimindan uzman kisilerin degerlendirilmeleri
g0z oOniinde bulundurularak etkililik degeri elde edilmektedir (Karatag
Cetin, 2012: 217). Etkililik kavrami teknik ve ekonomik anlamda
degerlendirilmekte ve ekonomik etkililik ger¢eklesen karin, beklenen kéara
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orani olarak ifade edilmektedir. Uretim etkililigi ise gergeklesen iiretimin,
beklenen liretime orani olarak belirtilmektedir (Yiik¢li ve Atagan, 2009: 2-
3).

3. YONTEM

Kavramlarin tam olarak anlasilmasi i¢in detayl literatiir taramasi ile
sozliikler kullamilarak veri seti olusturulmaktadir. Birincil olarak
Yiiksekogretim Kurumu Ulusal Tez Merkezindeki gelismis tarama araci
kullanilmaktadir. Gelismis taramada “Aranacak Kelime(ler)” kismina
“Verimlilik”, “Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlar1 yazilmakta, aranacak
alanda tez adi referans alinmakta, grup kisminda Fen grubu secilmekte ve
tez tiirtinden, dil segeneginden, yildan bagimsiz olarak tiim yapilan
caligsmalar incelenmektedir.

Ikinci asamada aym secenekler referans alarak ‘“Aranacak
Kelime(ler)” kismma “Efficiency”, “Productivity”, “Effectiveness”
yazilarak tarama yapilmaktadir. Ugiincii asama olarak Yiiksekdgretim
Kurumu Ulusal Tez Merkezindeki “detayli tarama” kismindaki “anabilim
dali” segiminden denizcilik ile ilgili “Gemi Makine Isletme Miihendisligi”,
“Gemi Insaati ve Gemi Makineleri Miihendisligi”, “Gemi Insaat
Miihendisligi”, “Deniz Ulastirma Miihendisligi”, “Deniz Teknolojisi
Miihendisligi”, “Deniz Bilimleri ve Teknolojisi”, “Deniz Isletmeciligi”,
“Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi” ve “Denizcilik Isletmeleri
Yonetimi” Anabilim Dallart segilerek “Verimlilik”, “Etkinlik” ve
“Etkililik” kavramlarinin kullanimi incelenmektedir. Taramalar Eyliil
2019 yilina kadar yapilmig ¢aligmalari icermektedir.

4. BULGULAR

4.1.Verimlilik, Etkinlik ve Etkililik Kavramlarimimn Kullanimi

Bu boliimde Yiiksekdgretim Kurulu (YOK) tez merkezindeki veriler
incelenerek oncelikle “Verimlilik”, “Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlarinin
Ingilizce tanimlamalarinin nasil ifade edildigi ve kaz kez kullamldig
ortaya koyulmaktadir. Ikincil olarak, bu kavramlarin ikili veya iiglii gruplar
halinde tez basliklarinda nasil belirtildikleri ve kag kez kullanildiklar ifade
edilmektedir.

[lk asamada Fen grubunda yapilan tez ¢alismalarinin basliklarinda
“Verimlilik”?, “Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlar1 aranmaktadir.

“Verimlilik”, “Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlar1 sirasiyla 237, 161 ve 5
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adet kullanilmaktadir. Taramadan elde edilen verilere gore belirtilen
kavramlarin Ingilizce karsiliklar1 ve kag kez tekrarlandiklar yiizdeleriyle
birlikte Tablo 2’de ifade edilmektedir.

Tablo 2: “Verimlilik”, “Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlarinin YOK Tez
Merkezindeki tez basliklarinda kullanim sekli ve kag¢ kez kullanildig:

(YOK, 2019)
Aranan Kavram |

Kullanim Sekli Verimlilik Etkinlik Etkililik

n % n % n %
“Productivity” 93 39 0 0 0 0
“Efficiency” 43 18 76 47 1 20
“Effectiveness” 0 0 21 13 3 60
“Productive” 3 1,2 0 0 0 0
“Performance” 1 0,4 6 3,7 0 0
“Fertility” 16 6,7 0 0 0 0
“Nutritional” 3 1,2 0 0 0 0
“Recovery” 2 0,8 0 0 0 0
“Compatibility” 2 0,8 0 0 0 0
“Reproductive” 1 0,4 0 0 0 0
“Product” 1 0,4 0 0 0 0
“Yield” 3 1,2 0 0 0 0
“Fruitfulness” 4 1,6 0 0 0 0
“Effience” 0 0 1 0,6 0 0
“Effective” 0 0 1 0,6 0 0
Diger 65 27 56 35 1 20
Toplam Kullanim 237 100 | 161 | 100 5 100

“Verimlilik”, ”Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlarini basliklarinda
iceren tez sayilari sirasiyla 237, 161, 5 olmasina karsin Tablo 2’de
belirtilen kavramlar sirasiyla 173, 150 ve 5 adet kullanilmaktadir.
“Verimlilik”, ”Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlar1 taranan tez basliklarinin
173 tanesinde “Productivity”, “Efficiency”, “Effectiveness” “Productive”,
“Performance”, “Fertility (Ornek: Ziraat)”, “Nutritional (Ornek: Ziraat)”,
“Recovery (Ornek: Metalurji Miihendisligi)”, “Compatibility (Ornek:
Ziraat)”, “Reproductive (Ornek: Ziraat)” , “Product (Ornek: Makine
Miih.)”, “Yield (Ornek: Gida Miih.)”, “Fruitfulness (Ornek: Ziraat)”,
“Effience” ve “Effective” olarak kullanilmaktadir.

Tablo 2’ den elde edilen veriler degerlendirildiginde, YOK Tez
Merkezindeki Fen grubunda yapilan tezlerin %39’unda “Verimlilik”
kavrami  “Productivity” olarak , %18’inde “Efficiency” olarak
kullanilmaktadir. “Etkinlik” kavramu ise tezlerin basliklarinin %47’sinde
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“Efficiency” , %13’linde “Effectiveness” olarak kullanilmaktadir. Son
olarak “Etkililik” kavrami sadece 5 tezin bashiginda gegmekte ve bunlarin
%60’ inda  “Effectiveness”, %?20’sinde ise “Efficiency” olarak
kullanilmaktadir. “Verimlilik”, “Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlari
belirtilen tanmimlamalarin  diginda sirasiyla 65, 56 ve 1 adet
kullanilmaktadir.

YOK Tez Merkezindeki tiim gruplardaki tezlerin baslhklarinda
“Verimlilik”, “Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlarinin bir arada nasil ve kag
kez kullanildig1 Tablo 3°de ifade edilmektedir.

Tablo 3: YOK Tez Merkezindeki tez basliklarinda “Verimlilik”,
“Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlarinin bir arada nasil ve ka¢ kez
kullanildig1 (YOK, 2019)

Kullanim
Sayisi
Aranan Kavramlar Kullanim n % Alan
Sekli
Productivity/Efficiency Verimlilik ve 32 57,1 Fen, Sosyal,
Etkinlik Tip
Productivity/Effectiveness Verimlilik ve 2 3,6 Fen, Sosyal,
Etkinlik Tip
Efficiency/Effectiveness Verimlilik ve 10 17,8 Fen, Sosyal,
Etkinlik Tip
Diger Kullanimlar Verimlilik ve 12 21,5 Fen, Sosyal,
Etkinlik Tip
Toplam 56 100
Efficiency/Effectiveness Verimlilik ve 1 33,3 Fen, Sosyal,
Etkililik Tip
Productivity/Activity Verimlilik ve 2 66,6 Fen, Sosyal,
Etkinlik Tip
Toplam 3 100

Elde edilen veriler incelendiginde “Verimlilik” ve “Etkinlik”
kavramlar1 tezlerin basliklarinda bir arada 56 kez , “Verimlilik” ve
“Etkililik” 3 kez kullanilmakta olup “Etkinlik ve Etkililik” hi¢bir arada
kullanilmamaktadir. Fen, Sosyal, Tip gruplarindaki tezlerin %57.1’inde
“Verimlilik” ve “Etkinlik” kavramlar “Productivity” ve “Efficiency”
olarak ifade edilmektedir. Diger tezlerin %17.8’1ik kisminda “Efficiency”
ve “Effectiveness” seklinde belirtilmektedir. “Verimlilik ve Etkinlik”
kavramlarin1 bir arada bulunduran tezlerin %50’sinde “Productivity” ve
“Efficiency” olarak ifade edilmektedir.
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Sadece Fen grubunda yapilan tezlerin 8 adedinde “Verimlilik ve
Etkinlik” kavramlari bir arada bulunmakta ve bunlarin tez bagliklarinin 4
adedinde “Productivity” ve “Efficiency” olarak ifade edilmektedir.
“Verimlilik ve Etkinlik” kavramlar1 “Efficiency” ve “Effectiveness” ve
“Productivity” ve “Effectiveness” ise bir kez kullanilmaktadir.

Bu durumlara ek olarak “Verimlilik wve Etkililik” kavramlari
sadece 3 tez bagliginda ge¢mekte ve bunlarin birinde “Efficiency” ve
“Effectiveness” olarak belirtilmektedir. Son olarak “Etkinlik, Etkililik”
kavramlari birlikte tarandiginda YOK Tez Merkezinde herhangi bir sonuca
ulasilmamaktadir.

4.2 Verimlilik Kavramimmin Kullanimi

YOK Tez Merkezindeki Fen grubundaki verilerin kullanilarak
yapildigi taramada, tez bagliklarinda “Verimlilik” 43 kez “Productivity”,
28 kez ise “Efficiency” olarak kullanilmaktadir. Fen grubunda tez
bashginda “Verimlilik”  kelimesini geciren calismalarm Ingilizce
cevirisinin hangi sekilde ve ka¢ kere tekrarlandigi Tablo 4’de ifade
edilmektedir.

Tablo 4’deki veriler degerlendirildiginde belirtilen alanlarda
“Verimlilik” kavrami daha ¢ok “Productivity”, “Efficiency”, “Product” ve
“Recovery” olarak kullanilmaktadir. Endiistri Miihendisliginde 25 kez
Insaat Miihendisliginde 9 kez “Productivity” olarak kullanilmaktadir.
Buna karsin Elektrik-Elektronik Miihendisliginde 9 kez, Enerji alaninda 3
kez ve Makine Miihendisliginde 4 kez “Verimlilik” olarak kullanmaktadir.
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Tablo 4: YOK Tez Merkezindeki tez basliklarinda “Verimlilik”
kavraminin alanlara gore nasil ifade edildigi ve kag kez kullanildig:

(YOK, 2019)
Alanlar
o X oY o= o=
B 2|3 2 E Z
] Z S = = g |2 o
Kullanim T | x® | £ 22 gl =
; 53 2 = 2 = =| | | E| 2| 5=
Sekli = = w g = Sl x | SR ER
= it o S = 2 = m| = 8 E
= = > 2 ol &2 |~ ¥ BE
s | & | £E | £ TS| 5| =E
= = o E @ o 5} < E
< v = = = o %
£ = 5 = = S
= = i S = @
“Productivity” 9 1 2 25 1 3 110 1
“Efficiency” 2 4 9 7 3 0 111 1
“Product” 0 1 0 0 0 0 0|0 0
“Recovery” 0 0 0 0 0 0 0]0 1
Toplam 11 6 11 32 4 3 2 11 2

4.3. Etkinlik Kavraminin Kullanim

YOK Tez Merkezindeki verilerin kullamlarak yapilan taramada,
bagliginda “etkinlik”  kavramimi gegiren Fen grubundaki tezler
incelenmektedir. Insaat Miihendisligi, Makine Miihendisligi, Elektrik ve
Elektronik Miihendisligi, Endiistri Miihendisligi, Enerji ve Denizcilik
alanlarinda “etkinlik” kavraminmn Ingilizce ¢evirisinin hangi sekilde
yapildig1 ve kag kere kullanildig1 Tablo 5°de ifade edilmektedir.

Tablo 5: YOK Tez Merkezindeki tez basliklarinda “Etkinlik”
kavraminin alanlara gore nasil ifade edildigi ve kag kez kullanildig

(YOK, 2019)

Alanlar
coleds 2ol o] £
1 < = - 7Y - 5
Kullamim Sekli §;: < g % @ % 5 2 g E §
“Productivity” 0 0 0 0 0 0
“Efficiency” 4 0 0 18 4 2
“Effectiveness” 1 3 2 3 1 0
“Performance” 0 2 0 1 0 0
“Effective” 0 0 1 0 0 0
Toplam 7 5 4 23 5 2
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Tablo 5’deki veriler degerlendirildiginde, belirtilen disiplinlerde
etkinlik kavrammin Ingilizce tanimlamasi genellikle —“Productivity”,
“Efficiency”, “Effectiveness”, “Performance”, “Effective” olarak ifade
edilmektedir. Tablo 5°deki verilere bakildiginda etkinlik kavram
“Efficiency” olarak en fazla Endiistri Miihendisligi alaninda
kullanilmaktadir. Diger belirtilen alanlarda ise toplamda 28 kez
“Efficiency” ve 10 kez “Effectiveness” olarak kullanilmaktadir.

Etkinlik kavrami1 “Efficiency” olarak Denizcilik Alaninda 2 kez,
Enerji alaninda 4 kez, Endiistri Miihendisliginde 18 kez kullanilmaktadir.
Bu kavramin “Effectiveness” olarak kullammu Endiistri ve Insaat
Miihendisliginde sirasiyla 3 ve 1 kez kullanilmakta iken Makine, Elektrik
ve Elektronik Miihendisliginde sirasiyla 3 ve 2 kez kullanilmaktadir.

4.4. Etkililik Kavraminin Kullanimi

YOK Tez Merkezinde Fen grubunda yer alan tez basliklar:
incelendiginde, “Etkililik” kavraminin toplamda 5 kez kullanildigi
goriilmektedir. Bunun sadece 2 tanesi Insaat ve Endiistri Miihendisligi
alaninda olup digerleri farkli disiplinlerdeki alanlar1 kapsamaktadir. Insaat
ve Endiistri Miihendisligi alanlardaki tez ¢aligmalarinda “Etkililik”
kavrami “Effectiveness” olarak kullanilmaktadir.

“Verimlilik”, “Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlarinin tez
basliklarinda kullamilmasi igin yapilan taramaya ek olarak, YOK Tez
Merkezinde Fen grubunda yapilan tezlerde “Energy Efficiency” kavrami
255 adet tezin basliginda bulunmakta olup bunlarin 210 tanesinde “Enerji
Verimliligi” 26 tanesinde “Enerji Etkinligi” 4 tanesinde ise “Enerji
Tasarrufu” olarak kullanilmaktadir.

4.5.“Efficiency” Kavraminin Kullanim

YOK Tez Merkezindeki Fen grubunda yer alan tezler
incelendiginde, tezlerin Ingilizce bashgmnda “Efficiency” kavrami olan
1275 adet tez bulunmaktadir. Tiirkce terciimesinde “Efficiency”
kavramini “Verim”, “Verimliligi”, “Verimlilik”, “Etkinlik”, “Etkinligi” ve
“Etkililik” olarak belirten tezlerin sayis1 Tablo 6’da ifade edilmektedir.

Bu tarama yapilirken, frekanslar diisiik olan ve disiplin farklilig
olan alanlar dahil edilmemektedir. Dahil olan alanlar ve bu alanlardaki tez
bagliklarinda “Efficiency” kavramlarinin kullanim sekli ve adetleri Tablo
6°da ifade edilmektedir.
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Tablo 6: YOK Tez Merkezindeki tez basliklarinda “Efficiency”
Kavraminin Alanlara Gore nasil ifade edildigi ve kag kez kullanildig:

(YOK, 2019)
“Efficiency” Kavraminin Kullanim
Alanlar Verimlilik Etkinlik | Etkililik | Toplam
n % n % | n| % n

Enerji 152 93,3 |11 | 6,7 | 0] 0,0 163
Endiistri Mithendisligi 21 38,2 |34 618|000 55
Makine Miihendisligi 109 94,8 6 52 [0 0,0 115
Elektrik ve Elektronik
Miihendisligi 1371985 1513510100 ) )
Ulasim 2 66,7 1(333(0(0,0 3
Deniz Bilimleri 5 10000 | 0 | 0,0 | O | 0,0 5
Insaat Miihendisligi 19 594 | 13 1406|000 32
Miihendislik Bilimleri 7 77,8 21222101 0,0 9
Niikleer Mithendislik 3 75,0 1 (250(01(0,0 4
Petrol ve Dogal Gaz
Miihendisligi 2100010100 107007
Havacilik Miihendisligi o | 00 |1 1%0' ofoo|
Gemi Miihendisligi 7 87,5 112501 0,0 8
Su Uriinleri 22 73,3 8 126,701 0,0 30
Denizcilik 5 625 | 3 1375|0100 8
Balik¢ilik Teknolojisi 4 57,1 31429101 0,0 7
Sivil Havacilik o | 00 |2 1%0' ofoo|
Havacilik Mithendisligi 1 100,0{ O | 0,0 | O] 0,0 1

Toplam | 496 845 |91 1155|000 587

Tablo 6’da elde edilen verilere gore belirtilen alanlar ¢ikarildiginda
toplamda 587 caligmanin 496 sinda “Efficiency” kavrami “Verim” ,
“Verimlilik” ve “Verimliligi” seklinde kullanilmaktadir. Kavramin
“Verim” , “Verimlilik” ve “Verimliligi” seklinde kullanilmas1 daha ¢ok
Enerji, Makine Miihendisligi, Elektrik ve Elektronik Miihendisligi
alanlarinda karsimiza ¢ikmaktadir. Denizcilik agisindan da bakildiginda
kavramin benzer sekilde kullanildigini goriilmektedir. Bu durumlara karsin
Endiistri Miihendisligi ve Ingaat Miihendisligi alanlarinda sirastyla %61 ve
%40 oraninda “Efficiency” kavraminin tanimlamasinin “Etkinlik olarak
yapildig1 Tablo 7° de goriilmektedir.

Tablo 6’daki veriler degerlendirildiginde “Efficiency” kavram
baglik olarak sirasiyla en fazla Enerji (163), Elektrik ve Elektronik
Mihendisligi ~ (142), Makine  Miihendisligi  (115)  alaninda
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kullanilmaktadir. Oransal olarak bakildiginda Enerji, Elektrik ve
Elektronik Miihendisligi, Makine Miihendisligi, Gemi Miihendisligi ve
Deniz Bilimleri alanlarinda sirasiyla %93, %97, %95, %88 ve %100
oraninda  “Verim”,  “Verimlilik” ve  “Verimliligi” seklinde
kullanilmaktadir.

4.6.“Productivity” Kavramimin Kullanim

YOK Tez Merkezindeki Fen grubundaki tezler incelendiginde
baslik olarak “Productivity” 292 adet tezde kullanilmaktadir. Ilgili
alanlardaki tezlerin bagliklarinin Tiirkge terciimesinde ‘““Verimlilik”,
“Etkinlik” ve “Etkililik” kavramlarindan hangisinin kullanildigi ve kag kez
tekrarlandigi Tablo 7°de belirtilmektedir.

Tablo 7: YOK Tez Merkezindeki tez basliklarinda “Productivity”
kavraminin alanlara gore nasil ifade edildigi ve kag kez kullanildig

(YOK, 2019)
“Productivity” Kavrammin Kullanim
Alanlar
Verimlilik Etkinlik | Etkililik Toplam
n % n % n % n
Enerji 6 100 0| 000 00 6
Endiistri Miihendisligi 39 100 0| 000 00 39
Makine Miihendisligi 14 100,0 0| 000 00 14
Elektrik ve Elektronik Miihendisligi 4 100,0 0] 00 |0] 00 4
Ulasim 2 100,0 0| 000 00 2
Deniz Bilimleri 1 100,0 0] 00 |0] 00 1
Insaat Miihendisligi 20 100,0 0| 00 0] 00 20
Miihendislik Bilimleri 6 100,0 0| 00 0] 00 6
Niikleer Miihendislik 0 0,0 0| 00 |0 00 0
Petrol ve Dogal Gaz Miihendisligi 1 100,0 0| 00 0] 00 1
Havacilik Mithendisligi 0 0,0 0| 00 0] 00 0
Gemi Miihendisligi 0 0,0 0| 00 |0 00 0
Su Uriinleri 10 100,0 0| 00 |0 00 10
Denizcilik 0 0,0 0| 00 |0 00 0
Balik¢ilik Teknolojisi 1 100,0 0| 00 |0 ] 00 1
Sivil Havacilik 1 100,0 0| 00 |0 ] 00 1
Havacilik Mithendisligi 0 0,0 0| 00 |0 ] 00 0
Toplam| 105 100,0 0| 000 00 105
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Tablo 7°den elde edilen ¢iktilara gore “Productivity” kavraminin
“Verimlilik” olarak kullanilmas1 daha ¢cok Endiistri Miihendisligi ve Insaat
Miihendisligi alanlarinda kullanildig1 goriilmektedir. Belirtilen alanlarin
hicbirinde Etkinlik veya Etkililik olarak kullanilmamaktadir.292 verinin
105 inde “Verimlilik” olarak kullanilmakta kalan 187 veri arasinda
“Productivity” genellikle “Uretkenlik” olarak kullanilmaktadir.
“Efficiency” kavrami tez basliklarinda ¢ok¢a “Verimlilik” olarak yer
almakta ve Enerji, Elektrik ve Elektronik Miihendisligi, Makine
Miihendisligi alanlarinda, “Productivity” kavrami toplamda sadece 24 adet
kullanilmaktadir.

Tablo 7 degerlendirildiginde “Productivity” kavraminin
“Verimlilik” olarak Endiistri Miihendisligi ve Insaat Miihendisligi
alanlarinda kullanilmasi toplamda %20’lik kismi1 igermektedir. Denizcilik
ve Gemi Miihendisligi alanlarinda yapilan tez basliklarinda bdyle bir
kullanima rastlanilmamaktadir.

4.7 Verimlilik ve Etkinlik Kavramlarinin Denizcilik Alanlarinda
Kullanimi

Verimlilik” ve “Verimliligi” kavramlarmin Denizcilik alam
acisindan tam anlasilmasi i¢in YOK Tez Merkezinin detayli tarama
bolimiinde bu kavramlarla ile ilgili arasgtirma yapilmaktadir. Gemi Makine
Isletme Miihendisligi, Gemi insaat1 ve Gemi Makineleri Miihendisligi,
Gemi Insaat Miihendisligi, Deniz Ulastirma Miihendisligi, Deniz
Teknolojisi Miihendisligi Anabilim Dali, Deniz Bilimleri ve Teknolojisi
Anabilim Dali, Deniz Isletmeciligi Anabilim Dali, Deniz Ulastirma
Isletme Miihendisligi Anabilim Dali ve Denizcilik isletmeleri Y&netimi
Anabilim Dalinda bu kavramlar toplamda 22 adet tezin bagliginda
kullanilmaktadir. Tez Basliklarinin Ingilizcelerinin nasil ve kag adet
yapildig1 Tablo 8’de belirtilmektedir.
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Tablo 8: YOK Tez Merkezindeki tez basliklarinda Verimlilik kavraminin
Denizcilik ile ilgili anabilim dallarinda ifade sekli ve sayis1 (YOK, 2019)

2 2

AR

Verimlilik Kavraminin Kullanimi Sl 2] 8

£ 8|3

w| & | =

w| o

Gemi Makine Isletme Miihendisligi 2100

_| Gemi Ingaat: ve Gemi Makineleri Miihendisligi 3100
E‘ Gemi Ingaat Miihendisligi 1/0]0
g| Deniz Ulagtirma Mithendisligi 3]0 0
E Deniz Teknolojisi Mithendisligi Anabilim Dali 0|10
| Deniz Bilimleri ve Teknolojisi Anabilim Dali 110 1
& | Deniz Igletmeciligi Anabilim Dali 4 10| 0
Deniz Ulastirma Igletme Miihendisligi Anabilim Dali 1] 2 0
Denizcilik Isletmeleri Yonetimi Anabilim Dali 210 1
Toplam | 17 | 3 | 2

Tablo 8 incelendiginde belirtilen alanlardaki tezlerin bagliklarinin
17’sinde “Verimlilik” ve “Verimliligi” kavramlar1 “Efficiency” olarak
kullanilmakta olup, geriye kalan 5 tezin bashiginda ise sirasiyla 3 kez
“Effectiveness” ve 2 kez “Productivity” olarak kullanilmaktadir.

“Verimlilik” ve “Verimliligi” kavramlar1 adet olarak en fazla Deniz
Isletmeciligi Anabilim Dalinda kullanmilmakta olup bunlarin hepsinde
“Verimlilik” kavrami “Efficiency” olarak belirtilmektedir. Gemi Makine
Isletme Miihendisligi, Gemi insaati ve Gemi Makineleri Miihendisligi,
Gemi Insaat Miihendisligi, Deniz Ulastirma Miihendisliginde toplamda 9
kez kullanilmakta olup bunlarin hepsinde “Verimlilik” kavram
“Efficiency” seklinde kullanilmaktadir.

YOK Tez Merkezinin detayli tarama boliimiinden denizcilik
alaninda yapilan tezlerin bagliklarinda “Etkinlik” ve “Etkinligi”
kavramlarimin nasil kullanildigini arastirilmaktadir. Tarama siirecinde
sadece Deniz Isletmeciligi Anabilim Dali, Deniz Ulastirma Isletme
Miihendisligi Anabilim Dali, Deniz Ulastirma Miihendisligi, Denizcilik
Isletmeleri Y&netimi Anabilim Dalinda sonuglara ulasilmakta ve elde
edilen degerler Tablo 9’da ifade edilmektedir.
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Tablo 9: YOK Tez Merkezindeki tez basliklarinda Etkinlik kavramiin
denizcilik anabilim dallarinda ifade sekli ve sayis1 (YOK, 2019)

2| =
5] =
- & 5| 2
Etkinlik Kavraminin Kullanimi c| 2|8
5| 8|88
ElEe| 2 ¢&
Ll L o L
g Deniz isletmeciligi Anabilim Dali 1 (1 |0 |1
.‘_E Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi AnabilimDali |2 [0 |0 |0
@ | Deniz Ulastirma Miihendisligi 2 10 |0 |0
& | Denizcilik isletmeleri Yonetimi Anabilim Dali 2 |0 |0 |0
< Toplam |7 |1 |0 |1

Tablo 9’a gore belirtilen alanlarda “Etkinlik” ve “Etkinligi”
kavramlart 9 kere kullanilmaktadir. Bunlarin yedisinde “Efficiency”
olarak kullanilmakta diger tez basliklarinda “Effectiveness” ve “Effect”
olarak kargimiza ¢ikmaktadir, “Productivity” olarak kullanimina taramada

ulagilamamaktadir.

5. SONUC VE ONERILER

Yapilan c¢aligmada “Verimlilik?, “Etkinlik” ve “Etkililik”
kavramlarimin Tirkiye’de Fen ve Miihendislik alanlarindaki kullanimi
saptanmaktadir. Verimlilik eldeki kaynaklardan maksimum ¢ikti
saglamay1 amaclamakta ve mekanik, termal, elektrik ve enerji doniisiim
verimliligi olarak literatiirde yer almaktadir. Etkinlik gergeklestirilen
operasyonu dogru bir sekilde yapabilme anlamina gelmekte ve ekonomik,
teknik ve tahsis etkinligi olarak alt basliklara ayrilmaktadir. Etkililik ise
ciktilar lizerinden yapilan karsilastirma ile hesaplanmaktadir.

“Verimlilik”  kavramm  Fen ve Mihendislik alanlarinda
degerlendirildiginde, bu kavram performanslarin 6l¢timiinde kullaniimakta
ve Ingilizce karsih@ olarak “Efficiency” ve “Productivity” karsimiza
cikmaktadir. Mithendislik alaninda yapilan ¢aligmalarda 6zellikle Eneriji,
Makine Miihendisligi, Elektrik Elektronik Miihendisligi ve Gemi
Miihendisliginde ~ “Verimlilik”  kavrami  “Efficiency”  olarak
kullanilmaktadir. Buna karsin Endiistri Miihendisligi ve Insaat
Miihendisligi alanlarinda yapilan tezlerin bir kisminda “Verimlilik”
kavramn “Productivity” olarak kullanilmaktadir. Bu ¢alisma ileride
“Verimlilik”, “Etkinlik” ve “Etkililik”  {izerine c¢alisma yapacak
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arastirmacilara bashk ve igeriklerinde yapilacak tanimlamalarda katki
saglamay1 amaglamaktadir.
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Yo: Giren Uriin

Vi Cikan Uriin

Now:  Fren Termal Verimi
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Gemiler tarafindan ihtiya¢ duyulan malzeme taleplerinin alimmasindan
gemiye ulastirilmasina kadar gegen siireci kapsayan satinalma, gemi
isletmeciliginin en onemli maliyet bilesenini olusturmaktadir. Bu siirecin
yonetilmesi gemilerin sefer ve liman belirsizliklerinden dolayr olduk¢a karmagsik
olabilmektedir. Bu c¢alisma da yazarlar, satinalma yénetiminin yonetimsel ve
operasyonel boyutlarini analiz etmistir. Bu amagla, 15 farklh gemi isletme
firmasindan 35 satin alma uzmani ile yart yapilandirilmig sorular iizerinden
goriismeler gerceklestirilmistir. Bu gériismelerden ¢ikartilan en bariz bulgu satin
alma kararlarinda siklikla geleneksel yonteme yani tecriibeye basvuruldugu
goriilmiistiiv. Gemilerin yogun programi ve gemi adamlarinin yogun temposu
altinda gemi stoklar: diizenli olarak kayit altina alinamamaktadir. Béylece, karar
vericiler, veriye dayali karar vermekten ziyade tecriibelerine dayanarak karar
vermektedir. Arastirmaya katilan denizcilik isletmelerinde, bir satin alma
personeli yaklasik 5 gemi-satin alma siirecinin yonetilmesinden sorumludur.
Isletmelerde en az 3 tedarik¢iden teklif alma, fiyat-kalite karsilastirmast yapma,
uygun fiyatlaria iyi kalite malzeme tedariki yapma, satin alma stratejileri
olusturma ve tedarik¢i agini genisletme gibi sinirlt sayida satin alma stratejisine
basvurulmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Gemi tedarik zinciri, Satin alma, Yart yapilandurilmig
gortisme, IMPA, Tedarik zinciri yonetimi.
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ANALYSING OF MANAGERIAL AND OPERATIONAL
PERSPECTIVE OF PURCHASING IN SHIP
MANAGEMENT WITH SEMI-STRUCTURED
INTERVIEWS

ABSTRACT

Purchasing which includes the process from receiving demands by ships
until delivery to ship, is an important cost component of ship management. The
managing of this process can be complicated due to vaguneness in ship voyages
and ports. In this study, authors analysed purchasing management with
operational and managerial perspectives. For this aim, interviews with the 35
purchasing experts from 15 different shipping companies have been conducted by
using semi-structured questionnaires. The most prominent finding that emerges
from the analysis is that the classical method, experience, is still the most applied
approach in purchasing decisions. There is no regular record for ship stocks due
to hectic ship schedule and workload of seafarers. Therefore, the decision makers
apply to their experiences rather than data-driven decisions. In the shipping
companies who participated the research, a procurement personnel is responsible
for process of average 5 ship. These companies apply to limited purchasing
strategies such as receiving at least 3 quotes, making price-quality comparison,
procured good quality products with affordable price, establishing purchasing
strategies and expanding the supplier network.

Keywords: Ship supply chain, Purchasing, Semi-structured interviews,
IMPA, Supply chain management.

1. GIRIS

Tedarik zinciri; {irlin, hizmet ve bilgi saglayan tedarikgilerden son
kullanicilara kadar genis bir yelpazeyi igeren igletme siirecini ele alir
(Cooper vd., 1997). Bu tedarik zinciri siirecinde; planlama ve kontrol, satin
alma (stok-talep-siparig) yonetimi, lojistik yOnetimi, iirtin gelistirme ve
yonetimi, kalite ve tedarik sonrasi siire¢ yonetimi gibi alt kavramlar ele
almabilmektedir (Lambert ve Cooper, 2000). Tedarik zincirinin bilegenleri
incelendiginde %40-90 araligindaki pay ile satin almanin isletmeler i¢in
kritik rol oynadigimi gorebiliriz (Schneider ve Wallenburg, 2013; Saranga
ve Moser, 2010; Ramsay ve Croom, 2008; Krause vd., 2001; Knoppen ve
Saenz, 2015). Satin alma, kontrol edilen stok miktarlar1 ve ihtiyag
taleplerinin ~ farkli  tedarikgiler g6z  Oniinde  bulundurularak
degerlendirilmesi (Ellram, 1991), degerlendirme sonrasi en uygun tedarik
miktar1, yeri, zamani, tedarik¢i se¢imi, tedarik stratejisinin yonetimi
(Schneider ve Wallenburg, 2013; Virginia ve Joseph, 1990) gibi unsurlart
kapsamina alir. Pazhani vd., (2016) tarafindan yapilmis bir caligmaya gore,
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talepleri karsilayacak en uygun tedarik¢inin secilmesi onemli bir unsurdur.
Ancak, en uygun tedarik¢inin secilmesinin yani sira bu tedarik¢i ile temin
edilecek miktarin da tespiti diger bir 6nemli unsuru olusturmaktadir (Cebi
ve Otay, 2016). Tedarik miktarinin y6netilmesi ile stok miktar1 arasinda
bir korelasyon bulunmaktadir (ilhan, 2015). Bu korelasyon bir makine
yedek pargasi ile tedarik miktari arasinda da mevcuttur. Bir makine yedek
parca talebi; kondisyon (Lin vd., 2017), makine bakim-onarim (Wang ve
Syntetos, 2011; Li wvd., 2017) ve operasyonel (Li vd., 2017)
gereksinimlerine gore yapilmaktadir. Yedek pargalarin siniflandirilmasi
tedarik zinciri ya da satin alma igin kritik bir konudur (Hu vd., 2017). Bu
siiflandirma  farkli sekillerde yapilabilirken, Teixeira vd., (2017)
tarafindan tiiketim siklig1 ve tiiketim miktarma gore simiflandirma yoluna
gidilmigtir. Bu siiflandirmaya dayanak olusturan arastirma bulgularina
gore, bir makine i¢in tutulmakta olan yedek parcalarin %18’i hareketsiz
kalmaktadir yani kullanilmamaktadir. Konu sorunsala literatiirde farkli
yaklasimlarla ¢6zlim arayisinda olan yazarlardan Hu vd., (2018), zaman
serilerine bagvurarak ileriye yonelik tahminler elde etmistir. Boylece
hareketsiz pargalar yerini hareketli pargalara birakmugtir.

Satin alma bir iiriiniin ne zaman satin alinacagi, nerede ve nasil
teslim alinacagi, ne kadar alim yapilacagi ve kim tarafindan tedarik
edilecegine cevap arar. Satin almanin aradigi cevaplar ve istlendigi
maliyet indisi karar vericilerin bilgi, vizyon ve tecriibesine bagli olarak
degisebilmektedir (Karahan, 2016). Satin alma personelleri genellikle
farkli alanlarda egitim goérmiis, farkli diizeylerde vizyon, bilgi ve satin
alma tecriibesine sahip kisilerden olusmaktadir (Mulder vd., 2005). Bu
vizyon, bilgi ve tecrilbe firmalarin satin alma stratejilerinden, firma
performansina kadar etkili olabilmektedir. Satin alma performansi ve
Olciimi seklinde karsimiza c¢ikan bu unsurlarda; strateji yonetimi,
performans Ol¢limii, davranigsal etkiler, 6grenme ve iyilestirme, iletisim
konularina odaklanilmaktadir. Bu kavramlardan (1) strateji yonetiminde:
uzlagsma plani, strateji formiilasyonu, strateji uygulama ve odak noktasi,
(2) performans oOlgimiinde: ilerleme  takibi ve performans
Olctim/degerlendirme, (3) davranissal etkilerde: telafi edici davranislari,
satin alma-tedarik iliski yoOnetimi ve kontroli, (4) Ogrenme ve
iyilestirmede: hem firma igi ihtiyaglarin haritasini ¢ikartma hem de
gereksinimlere cevap verecek tedarikgilerin potansiyelini, stok durumunu,
firma ihtiyaglarim1 karsilama diizeyi ve firmalar arasi entegrasyona
yatkinligi sorgulanarak darbogazlarin tespiti ve iyilestirici adimlarin
atilmasi, (5) iletisimde: firma-tedarik¢i arasi yonetim siireci ve anlagsma
diizeyi ele alinir (Pohl ve Forstl, 2011).
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Tedarik zinciri ve satin alma literatlirlinde uygulama sahalar1 ya
geneli kapsamakta ya da tiretim sektorii agirliklidir. Ancak denizcilik gibi
Oyle bir sektér vardir ki; en 6nemli araglarindan olan gemiler ile ham
maddeler, yari iglenmis mamuller ve tamamlanmis iriinler dahil olmak
iizere diinya ticaret hacminin %80°ni tasinmaktadir (UNCTAD, 2017) ve
bu gemiler sadece IMPA katalogda kendine yer edindigi {lizere giindelik
operasyonlart i¢in 50000°den fazla iiriin tedarikine ihtiya¢ duymaktadir
(IMPA, 2018). Goh vd. (1999) tarafindan satin alma baz1 firmalar i¢in
onemli olarak tanimlanirken, digerleri iginde kritik seklinde ifade
edilmektedir. Boylece, gemi personel maaglari da dahil edildiginde,
maliyet kalemlerinde %90’a varan payr (Yalcin, 2019) ile gemi
isletmeciligini satin almanmn kritik oldugu alanlardan gostermek yanlis
olmayacaktir.

Gemi malzeme tedarikinde, iiriinlerin fiyatlarinin yan sira kalitesi,
cesitliligi, tedarik edilebilirligi, uluslararasi kurallarla cergevesi cizilen
miirettebat istek ve isterleri, sirket politikasi, kalite yOnetim sistemi
isterleri gbz oniinde bulundurulur (Yalcin vd., 2020). Buradan hareketle
gemi malzeme tedarikini kompleks bir karar verme siireci seklinde
tanimlayabiliriz. Bu kompleks siirecin yiiriitiilmesinde stratejik alim, alim
dongiisii ve kontrat yonetimi olmak {izere ii¢ temel yap1 vardir (Mahon,
2015). Bu ii¢ temel yapi iizerine literatiirde caligmalar oldukga sinirli olup,
Kumar ve Srinivasan (2013) ve Luttenberger ve Luttenberger, (2017) alim
dongtisii, Wang vd. (2017) ve Meng vd. (2015) kontrat yonetimine
odaklanmigtir. Ayrica, literatiirde e-satin alma kavrami yeni bir arastirma
konusunu teskil etmektedir. Nikitakos ve Lambrou (2007) denizcilik
igletmeleri tarafindan kullanilan karar destek sistemlerinin yan1 sira, stok
kontrol ve gemi kumanya-malzemelik ve yedek pargalarmi da igeren
elektronik satin alma kavramlarini tanimlamigtir. Alipour ve Damavandi
(2011) tarafindan yapilan benzer bir calismada denizcilik isletmelerinde e-
satin almanin 6nemine yer vererek, gemi operasyonel malzeme alimlarinin
maliyet indirgeyici etkisine odaklanmistir.

2. MATERYAL VE METOT

2.1. Problemin Tespiti ve Arastirmanin Simirlandirilmasi

Gemi tedarik zinciri yonetiminin en 6nemli bileseni olan satin alma
eyleminde, sarf malzemeler, yedek pargalar, kumanya, yakit ve yaglama
yagl, gemi biinyesinde bulundurulmasi gereken ilaglar, Kkirtasiye
malzemeleri ve yaymlara varan bir dizi Urliniin temin edilmesi soz
konusudur. Olduk¢a genis bir iiriin yelpazesinde ve farkli uzmanlik
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alanlarinda gereksinimlerin teminini kapsayan bu siiregte sadece IMPA
katalog ile tanmimlanan 50000 iriin (IMPA, 2018) ve ISSA katalogda
tanimlanan 35000 civari (ISSA, 2013) iirin bulunmaktadir. Bu kadar
yiiksek miktarda malzemenin tedarikini igeren satin alma yoOnetiminde,
Yalcin vd. (2020) tarafindan gemilerin diizenli hat tasimaciligi (liner) ya
da diizensiz tasimacilik (tramp) yapmasina gore siirecin gittikge
karmasiklasabildigi dile getirilmektedir. Ozellikle diizenli hat tasimacilig
yapan gemilerde, gemilerin ne zaman, nerede olacagi ve ortalama tiiketim
degerleri belli oldugundan kontrat temelli satin alma eyleminin
gerceklestirilebildigi dile getirilmistir. Bununla birlikte ayni calisma da
diizensiz hat tagimacilifi yapan gemilerin nerede yiikk bulursa orada
caligabildigi ve boylece gemilerin gorece uzun bir zaman diliminde nerede
olacaginin kestirilmesinin zor oldugu ifade edilmektedir. Birden g¢ok
iilke/limandan bir¢ok tedarikei ile ¢alisilmasi anlamina gelen bu siirecin
yonetilmesinde bu sebeple yeterli efor gosterilememekte, gemiden gelen
taleplerin degerlendirilmesinde tecriibeye dayali klasik bir yaklasim
giidiilebilmekte ve nihai olarak tiriin tedarik edilmesinde sinirh sayida
tedarikei ile ¢aligma kisiti dogabilmektedir. Yine Yalcin vd. (2020) bu
stirecte limanlar/tedarikgiler arasinda ciddi fiyat farkliliklar1 oldugunu
vurgulayarak, maliyet odakli ve stratejik yaklagim igeren bir dongiiniin
cogunlukla kurulamadigini ifade etmektedir. Bu ¢aligmada, daha karmasik
yapida bulunmasi ve gemilerin uzun siireli planlamalarda belirsizlik
tagimasi nedeniyle diizensiz hat tasimaciligi yapan denizcilik isletmelerine
odaklanarak, bu alandaki yonetimsel ve operasyonel eylemler analiz
edilmeye calisilmustir.

2.2. Yan Yapilandirilmis Goriisme

Gemilerde satin alma yonetiminde agirlikli olarak tecriibelere
bagvurulmasi ve gemi personelinin yogun is temposu nedeniyle stok kaydi
ve takibi ¢ogunlukla diizensizdir. Bir¢ok sirkette yaygin bir yazilim
altyapisi kullanimindan ziyade, gemi ilgilisi tarafindan ofis programlarinda
hazirlanan bir ihtiyag listesinin gonderimi ile kara ofislerine satin alma
talepleri iletilmektedir (Yalcin, 2019). Verilerin diizenli olarak
tutulmamasi1 ve kararlarda klasik yontemlere basvurulmasi nedeniyle,
analiz i¢in saglikli nicel veri temininde sikint1 yasanmaktadir. Bu sebeple,
bu caligmada analiz i¢in satin alma eyleminde aktif gorev alan, Tiirkiye
merkezli operasyonlarin yonetildigi denizcilik isletmesinden 35 uzman ile
yar1 yapilandirilmis goriismeler gergeklestirilerek, nitel veri analiz
yontemlerine bagvurulmustur. Nitel aragtirmalarda tanimlayici ve detayli
bilgiler toplanip, bu verilerden yola ¢ikarak probleme iligkin ana temalar
olusturma, anlamli bir yapiya kavusturma ve yeni bir teori ortaya atilmak
istenildiginde tiimevarimci analiz kullanilabilmektedir (Yildirim, 1999).
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Bu caligmada da benzer amag giidiildiiglinden tiimevarimei analize
bagvurulmustur. Boylece, tlimevarimc1 — yar1 yapilandirilmig goriisme
tekniginin kullanildig1 yaklagimlarda oldugu gibi arastirma amact
dogrultusunda derinlemesine bilgi elde edilmesi, bu bilgilerin uzman
kisilerden alinmasi, goriisme yapilan kisilerin goriisleri dikkate alinarak ve
arastirmaci faktorii dahil edilmeden yeni fikirlerin ve bilgilerin ortaya
konulmas: amaglanmistir (Aslan vd., 2014). Goriismede kullanilan
formlar, literatlir taramas1 ve Yalcin (2019) tarafindan yapilan analiz
bulgularina gore hazirlanmis olup, derinlemesine bilgi elde edilebilmesi
icin hem agik uc¢lu hem de kapali uglu sorular kullanilmistir. Bu amagla 15
farklt denizcilik isletmesinden 35 uzmana 10 ana temada/gogaltilabilir
yapida asagidaki sorular yonetilmigtir:

» Firmanizdaki goreviniz nedir ve ka¢ yildir bu gorevi
yiiriitmektesiniz?

» Satin alma biriminizde gorevli personellerinizin satin alma ile ilgili
almis olduklar sirket i¢i ve dist ne gibi 6zel egitimler mevcuttur?

» Firmaniz biinyesinde (kira déhil) satin almasindan sorumlu
oldugunuz kag¢ adet gemi bulunmaktadir?

= Satin alma biriminizde gorevli personel saymiz kagtir?

= {sletmekte oldugunuz gemi tiirii/tiirleri nelerdir?

» Satin alma kararlarinda dogrudan etkili olan departmanlariniz
hangileridir?

» Satin alma kararlarinda satin alma departmaninizin almakta
oldugu gorevi/rolii nasil tanimlarsiniz?

= Satin alma kararlarinda diger departmanlarinizin almakta oldugu
gorevi/rolii nasil tanimlarsiniz?

» Firmanizin uygulamakta oldugu ne gibi satin alma stratejisi
(stratejileri) ve/veya politikas1 mevcuttur?

*» Firmanizda satin alma kararlarini etkileyen faktorler nelerdir ve bu
faktorleri 6nem derecesine gore nasil siralarsiniz?

2.3. Arastirmanin Gecerlilik ve Giivenirliligi

Nitel aragtirmalarin giivenilirligi aragtirmacinin arastirma konusuna
miidahale etmeden ve objektif olarak yaklasimi ile miimkiin kilinmaktadir.
Aragtirma ile elde edilen verilerin gegerliligi i¢in literatiirde gesitleme,
katilimei teyidi gibi bir takim ek yontemlerin kullanildigi goriilmektedir
(Yildirrm ve Simsek, 2008). Bu c¢aligma kapsaminda yapilan yan
yapilandirilmig goriismelerde de bu eylemi saglayabilmek adina ayni
isletme catis1 altinda baska satin alma personelleri/karar vericileri ile
gorlismeler gerceklestirilerek, sirket ici tutarlilik saglanmaya caligilmstir.
Ayrica igletmelerin karsilastirilabilir soru(lar) nezdinde vermis oldugu
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cevaplar, tutarlilik agisindan capraz kontrol ile test edilmistir. Hem agik
hem de kapali uglu sorularin varligi nedeniyle, diger nitel analizlerde
oldugu gibi sinirli sayida uzman ile goriisme yapilmasi tercih edilmeyip,
35 kadar uzmana, Tiirkiye merkezli faaliyet gdsteren ve uluslararasi
sularda hizmet veren (kabotaj tasimaciligt yapmayan) denizcilik
isletmelerinin yaklasik 1/3’iine erisilmistir. Bdylece, cesitleme yoluna
bagvurulmus ve goriisme bulgular1 arasinda tutarliliklarin tespit edilmesi
ile Aslan vd. (2014) tarafindan ortaya atilan tutarli sonuglarla giivenirlilik
ve gegerlilik saglanmgtir.

3. ARASTIRMA BULGULARI

Gemi isletmeciligi bilgi tabanli yonetim ilkesinin en yogun
bagvuruldugu alanlardandir. Bu sebeple satin alma ve diger destekleyici
kararlarin alinmasinda uzmanlik, sektore hakimiyet, ge¢mis tecriibe
oldukca 6nem arz etmektedir. Sektérde uzun yillar bulunan bir satin alma
personelinin sadece kisith tedarikgiler ile gdriismeyip, tedarik¢i secenegini
cesitlendirebilmesi bunun gostergesidir. Bu amagla yapilan goriismeler
sirasinda uzmanlara bu yonde c¢ikarimda bulunabilmek igin soru
yonetilmistir. Uzmanlar ortalama denizcilik isletmesi gemi satin alma
biriminde ¢aligma siirelerini 6,12 y1l olarak ifade etmistir. Analiz sirasinda
birim yetkililerinin uzun tecriibeye sahip olup, yanlarinda gogunlukla daha
az tecriibeli satin alma ilgililerinin oldugu goriilmistiir. Bununla birlikte,
satin alma uzmanlar1 agirlikli olarak lisans diizeyinde (1 doktora, 7 yiiksek
lisans ve 26 lisans mezunu) egitime sahiptir. Satin alma personellerinin bir
kisminin tiniversite ve sirket i¢i egitimler sirasinda asagidaki konularda
ozellestirilmis egitimler aldigi tespit edilmistir:

» Uluslararasi ticaret ve isletme,

= Karar verme,

= Satin alma,

= Teslim sekilleri (Incoterms),

= S6zlesme hazirligi,

= Tedarik¢i yonetimi ve tedarikci ag1 gelistirme,

= Ekonometri.

Yapilan literatiir taramasinda satin alma faaliyetinden sorumlu
olunan gemi sayisi ile personel is yiikil arasinda korelasyon oldugu tespit
edilmigtir. Yalcin (2019) tarafindan yapilan bir ¢alismaya goére, sadece
kiiciik tonajli bir tanker gemisinde ortalama yilda 2922 adet malzeme
talebinin yapildig1 gozlenmis ve her bir talebin alinmasindan-satin almanin
gerceklestirilerek gemiye teslim edilmesine kadar yaklasik 7 dk 24 sn siire
gectigi tespit edilmigtir. Buradan hareketle Tiirkiye merkezli denizcilik
isletmelerinde satin alma personeli basina sorumlu olunan gemi sayisi
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tespit edilmek istenilmistir. Uzmanlarca verilen yanitlara gore, satin alma
personeli basina 5 gemi diismektedir. Gorlismeye katilan satin alma
uzmanlarindan 4 adeti ham petrol tankeri, 12 adeti kimyasal tanker, 3 adeti
LPG/LNG tankeri, 16 adeti kuru yiik/dokme yiik gemisi, 5 adeti konteyner
gemisinin satin alma aktivitesiyle ilgilendigini ifade etmistir. Bazi
sirketlerde birden fazla gemi tiirlinlin isletilmesi yapilabilmekte ve bu
durumda, bir uzman farkli gemi tiirlerine ait taleplerin tedarikinde aktif rol
oynayabilmektedir.

Satinalma personeli Gemi
6 40
5

- 30
4 4
3 — -+ 20
2 .

- 10
1 .
O T T T T T T T T T T T T T T O

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Satinalma personeli sayisi

Sekil 1. isletilen Gemi Sayisina Bagli Olarak Ortalama Satin Alma
Personeli Sayist

Bir denizcilik isletmesinin islettigi gemi sayisina bagli olarak, satin
alma biriminde gorev alan personel sayisi degismektedir (Sekil 1). Satin
alma personeli basina diisen is ylikiiniin azalmasi ile isletmelerde stratejik
yonetime dogru ilerleyen adimlarin atilabildigi, talep-tedarikei iliskisinin
daha verimli kurularak daha genis tedarik¢i agiyla galisabilme egiliminin
olugabildigi uzmanlarla yapilan goriismeler sirasinda gézlemlenmistir. Bu
ifadeyi teyit i¢in satin alma uzmanlarina daha 6nce hazirlanan yar
yapilandirilmis soru yoneltilerek, firmalarca uygulanmakta olan stratejiler
ortaya ¢ikartilmak istenmistir. Uzmanlar tarafindan satin alma siirecinin
yonetilmesine iliskin su stratejilere bagvuruldugu ifade edilmistir:

» En az 3 firmadan kotasyon alarak fiyat ve kalite karsilastirmasi
yapmak,

» Uriin tedarikinde fiyat — Kalitte durumunu gézden gegirmek
(genellikle orta fiyat ile iyi kalite tirtin ikmali ger¢eklestirme stratejisi),

®» Giivenilir tedarikgi(ler) ile ¢alismak,

= Cesitli tedarikei se¢im stratejilerine bagvurmak,

= Fiyat-kalite dengesini saglayacak satin alma yonetim stratejisini
kurgulamak,
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» Uluslararas1 standartlarin  gerekliliklerine yo6nelik uygulama
stratejilerini olusturmak,
= Tedarik¢i agin1 genisletmek.

Denizcilik isletmelerinde stratejilerin gelistirilmesi ve uygulanmas,
uctan uca satin alma gereksinimlerinin karsilanmasi ve yoOnetilmesi
genellikle satin alma birimi koordinatorliigii ve farkli birimlerin katkilart
ile siirdiiriilmektedir. Isletmelerin gemi sayisi, organizasyon yapist gibi
faktorlere bagli olarak satin alma eylemine katkist bulunan birimler
degisebilmektedir. Isletmelerde katkis1 olan birimlerin tespit edilmesi icin
uzmanlara soru yonetilmis olup, isletmelerde agirlikli olarak satin alma
birimi haricinde operasyon departmani, teknik departmani ve emniyet
departmaninin dogrudan katki sagladigi bulgusuna erisilmistir.

Satin alma eyleminin yoOnetilmesinde bu departmanlarin her biri
farkli role sahip olabilmektedir. Satin alma yonetiminde denizcilik
isletmesi kara ofislerinde asagidaki temel roller iistlenilmektedir:

» Genel gemi talep degerlendirmesini yapmak (R1),

®» Diger birimler ile koordinasyonu saglamak (R2),

= Optimum stok miktarini tespit etmek (R3),

» Optimum tedarik miktarini tespit etmek (R4),

= Tedarikg¢i tespit ve satin alma Oncesi genel degerlendirmesini
yapmak (R5),

» Tedarik¢inin hizmet karakteristigi ve tirlinlerinin incelenmesini
gergeklestirmek (R6),

®» Nihai satin alma kararini vermek (R7),

= Satin alma islemini ger¢eklestirmek (R8),

= Stok ve gemi personelinin unuttugu talepleri takip etmek (R9).

Her bir isletmede bu rollerin departmanlar iizerinde dagilimi

farklidir. Uzmanlarla yapilan goriismelerde farkli departmanlara gore
rollerin dagilimlar1 Tablo 1°deki gibidir.
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Tablo 1: 35 Satin Alma Uzmanina Gore Satin Alma Departmani
Dahil Farkli Departmanlarca Ustlenilen Roller

Rol Satin alma  Operasyon Teknik Emniyet
R1 35 23 27 22
R2 27 32 21 20
R3 13 15 26 15
R4 4 16 24 12
R5 32 3 14 8
R6 17 11 19 13
R7 11 17 28 8
R8 24 4 6 0
R9 5 8 2 2

Tablo 1’de verildigi ilizere her bir departmanin gemi malzeme
tedarikinde iistlendigi farkli roller bulunmaktadir. Bu rollerden bir tanesi
gemi tarafinda unutulan taleplerin takip edilmesidir. Uzmanlarla yapilan
goriismelerde bu hususun merkezinde stok kontrolii yapan ve talep listesini
hazirlayan gemi adaminin bazi temel 6zellikleri rol almaktadir. Uzmanlar
tarafindan iletildigi lizere bunlar:

» Gemi adaminin mesleki bilgisi,

= Gemi adaminin mesleki tecriibesi,

» Gemi adaminin aligkanliklari,

» Gemi adaminin yabanci dil bilgisidir.

Bazen gemi personeli mesleki bilgisi zayif oldugunda ya da o an
yasanan soruna hakim olmamasi halinde diger bir ifadeyle mesleki
tecriibesinde yetersizlik olmasi halinde bazi taleplerde uygunsuzluk
olabilmekte, gereginden fazla talep gelebilmekte ya da tam tersi bazi
iiriinlerin taleplerinde eksiklik goriilebilmektedir. Benzer sekilde kimi
zaman gemi adamlarinin yogunlugundan, kimi zamanda aligkanliklarindan
dolay1 talep listesi yeterince gozden gegirilmeyerek Onceki listelerin
iizerinden gidilerek benzer talep listesi goOnderilebilmektedir. Bazi
iiriinlerin IMPA, ISSA katalog gibi iiriinlerde yabanci dilde tanimlanmasi
tizerine, lirlinlerin yeterince anlagilamamasi—ihtiyacin yanlis ifade edilmesi
nedeniyle kara ofislerinde ilgili departmanlarca yeniden g6zden
gecirilmesi gerekmektedir. Bu bilgiler 1s1iginda klasik bir denizcilik
isletmesinde genel olarak Sekil 2’deki gibi satin alma dongiisi
olusabilmektedir. Burada belirtilen departmanlardan hepsi bu dongiide
gorev almak durumunda olmayip, bazi sirketlerde bu liste organizasyon
yapisina gore giincellenebilmektedir.
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Nihai olarak bir denizcilik isletmesinde gemi taleplerinin
tedarikinde en Onemli husus farkli birimlerin degerlendirmesini iceren
onerilerin iletilmesi ve bu bilgilere gére karar alinmasidir. Oneri ve karar
alimlarinda bir dizi faktorler etkili olmaktadir. Literatiir taramasinda bu
faktorler asagidaki gibi tespit edilmistir:

= Stok miktari,

= Uriiniin kritikligi,

= Ekonomiklik,

» Uriin kalitesi,

= Tedarik hizmet kalitesi,

®» Tedarikgi giivenirligi,

= Sirket politikas,

= Uluslararasi standartlarla belirlenen isterler,

» Yakin zamanda gerceklesecek i¢ ve dis denetlerin olmasi,

* Geminin bulundugu bolge/liman.

Gemi
Personeli

(Gemi Talep Listeleri)

Enspektor Onerileri

Emniyet Teknik
Departmani Departman

Satinalma
Departmani

Listelerin

Operasyon
Departmani

V - . ) [Emniyet Malz. || Makine Tal. Kumanya
Degerlendiriimesi Yag Tal. Slop-Chest
Boyalar Tibbi1 Malz.
Kimyasallar Kirtasiye Malz.
Gulverte Tal. Haritalar
Yayinlar
r Y

Sekil 2. Klasik Bir Gemi Isletmesinde Gemi Tedarik Zinciri/Satin
Alma Dongiisii
Kaynak: Yalcin, 2019.

Uzmanlarla yapilan gériismede yonetilen kapali uglu soruya verilen
cevaplarda, bu faktorler 6nem derecesine gore sirasiyla kritik {irtin olmasi,
geminin bulundugu bolge/liman (hem maliyet hem de tedarik kolayligi
acisindan), tedarik hizmet kalitesi, stok miktari, iiriin kalitesi, yakin
zamanda gergeklesecek i¢ veya dis denetlerin olmasi, ekonomiklik,
tedarik¢i gilivenirligi, uluslararasi standartlar, sirket politikas1 seklinde
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stralanmistir. Ornegin gemide iiriine acil ihtiya¢ olmas: halinde daha siki
degerlendirme yapilmayip, geminin ivedilikle talebi karsilanmaktadir.
Birgok firma gemilerin ¢alistig1 bolgeye gore kendilerine tedarik noktalari
tespit etmis olup, bu bolge/limanlara gelmek iizere iken tedarik planlamasi
yapilmaktadir. Bazi igletmeler, stok olsa bile bazen bazi iiriin ihtiyaglarin
talep olmadan uygun pozisyonu yakaladiklarinda alabildiklerini ifade
etmektedir.

4. SONUC VE TARTISMA

Gemi tedarik zincirinde ¢ok uluslu bir yapida malzeme temini
gergeklestirilmektedir. Siirecin merkezinde gemi, satin alma ve diger
destekleyici departmanlardan personeller yerini almaktadir. Gemi
personeli tarafindan istek listeleri Oncelikle satin alma departmanina
iletilmekte, satin alma departmani istek listesinin gerektirdigi uzmanlik
alanina gore diger ilgili departmanlarla bu isteklerin degerlendirmesini
yapmaktadir. Bu siire¢ igerisinde degerlendirmeler tecriibelere dayali
olarak goreceli dogrulukla yapilmaktadir. Gemilerce tutulmakta olan
stoklar sagliklt bir gsekilde giincellenememekte, bu sebeple veri tabanl
satin alma olgusu gemi isletmeciliginde tam olarak yerlesememektedir.
Belirsizlik altinda ve nerede yiik bulursa orada ¢aligmakta olan (diizensiz
hat tasimaciligi yapan) gemilerde, satin alma yonetimi bu sinirlamalarla
birlikte daha da karmasik bir hal almaktadir. Tiirkiye merkezli denizcilik
isletmelerinde satin alma uzmani bagina diisen gemi sayisi 5°tir. Bu
uzmanlarin ortalama sektér tecriibesi 6,12 yildir. Birgok isletmede
uzmanlar satin alma ve destekleyici unsurlarla ilgili ¢esitli egitimler
almakta olup, Ozellikle uzmanlarin farkli alanlarda lisansiistii egitim
geemisi, satin alma yoOnetiminde daha ¢esitli stratejik yaklagimlarin
uygulanmasina katkida bulunabilmektedir. Goriisme yapilan firmalardan
birisinde ekonometri alaninda lisansiistii egitim ge¢misine sahip firma
personelinin katkisiyla yakit alim stratejisi gelistirilerek uygulama bulmus
ve bu strateji ile kiiciik tonajli 5 gemide yillik 25000 USD civarinda
maliyet indirgemesinin saglanabilmistir. Diger firma yetkileri ile yapilan
goriigmelerde ise, uygulanmakta olan stratejilerin ¢ogunlukla diger
sektorlerde de uygulanmakta olan klasik yaklagimlar oldugu tespit
edilmistir. Bir¢cok denizcilik isletmesinde satin alma faaliyetinin temel
ylriitiiciisii satin alma departman1 olarak goziikmesine ragmen ozellikle
teknik ve operasyon departmanlarina da ciddi is yiikii distiigii, bu
birimlerin satin alma da aktif rol aldig1 goriilmektedir. Stok yonetiminin
stirdiiriilebilir ve diizenli kayit altina almnabilir hale getirilmesi ile
tecriibeden veriye dayali satin alma yonetimine kaymasina gecise katki
bulunabilecegi ve bdylece bu birimlerde satin alma merkezli is yiikiiniin
azalabilecegi Ongoriilmektedir. Boylece genel bir degerlendirmeden
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ziyade gemiye Ozgii stok ve satin alma kavrami ortaya atilabilecektir.
Gemiye 0zgii stok ve satin alma kavrami ile daha maliyet odakli ve etkin
satin alma yoOnetiminin insa edilmesi beklenilmektedir. Arastirma
bulgularina gore, gemi talep listelerinin olusturulmasinda ilgili gemi
personeli siirece dogrudan miidahale eden, verimliligi diisliren veya
arttiran dnemli unsurlardan birisi olabilmektedir. flgili gemi personelinin
objektif ve karara negatif etkisi olmayacak sekilde konumlandirilmasi
halinde bu siiregte daha fazla iyilestirme yapilabilecektir. Bu amacla
gelecekteki caligmalarin bu noktaya ayrica odaklanmasi ve diizeltici
aksiyonlart almasi Onerilmektedir. Nihai olarak, stratejik satin alma
yonetimi Oniinde gemilerin diger uygulama alanlarina nazaran belirsizlik
altinda ¢aligmasi ve dogasi geregi biiyiik bir engel bulunmaktadir. Gelecek
caligmalarda bu kisitlar1 ¢6ziimleyebilecek model onerileri sunmak, gemi
tedarik zinciri ve satin alma agisindan olduk¢a faydali olacaktir.
Unutulmamalidir ki, gemi tedarik zincirinde ortaya ¢ikarilacak maliyet
indirgeyici her adim, kiiresel tedarik =zinciri maliyetlerinin de
disiiriilmesine vesile olacaktir.
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DENIZ YAKITLARI KULLANILAN BiR DiZEL
MOTORDA ENJEKTOR ACILMA BASINCI VE YAKIT
PUSKURTME ZAMANLAMASININ MOTOR
PERFORMANSI VE EGZOZ SALIMLARI UZERINDEKI
ETKILERI

OZET

Bu ¢alisma yakit olarak deniz yakitlar kullanilan bir dizel motorda
enjektor agilma basinct ve yakit piiskiirtme zamanlamasinin motor performansi ve
egzoz salimlart iizerindeki etkilerini gozlemlemeyi amacglamaktadir. Calisma
kapsaminda yapilan élgiimler 13 kW giice sahip, tek silindirli, dogal emisli, direkt
piiskiirtmeli ve hava sogutmali bir dizel motorda 1600 RPM sabit motor devrinde
yvapungtir. Deneyler ti¢ farkli enjektor agilma basinci (20, 22 ve 24 MPa) ve ii¢
farkly piiskiirtme zamanlamas: (UON 6ncesi 25°, UON 6ncesi 20° ve UON oncesi
15°) degerlerinin kullanilmasiyla yapilmigtir. Tiim olgiimler sonuglarin
giivenilirligini arttirmak iizere en az ii¢ defa tekrar edilmistir. Calismanin
sonuglari, enjektor agilma basincindaki artisin fren termal verimi ve azot oksit
salimlari arttirdigini ancak karbonmonoksit salimlari, egzoz gaz sicakligi ve
ozgiil yakit sarfiyatim arttirdigu goriilmiistiir. Yakit piiskiirtme zamanlamasinin
erkene almmasimin ise karbonmonoksit salimlarmn diismesini sagladigi ancak
azot oksit salimlarimin artisina sebep oldugu goriilmiistiir. Calisma deneylerle
ilgili detayli sonuglari, ag¢iklamalar: ve konu ile ilgili tartisma kistmlarin
icermektedir.

Anahtar Kelimeler: Dizel motorlar, enjektor agilma basinci, yakit
pliskiirtme zamanlamasi, egzoz salimlari, deniz yakitlarr.

1. INTRODUCTION

Growing global economy, industrialization, population growth,
urbanization and improved need for energy access results a rapid increase
in global energy demand. Studies on estimation of the future of energy
market (Shell, 2008:12; US EIA, 2016:7; World Energy Council, 2016:19)
argue that energy production from fossil fuels will still be dominant on
global energy market in the next 50 years. As energy generators from fossil
fuels, diesel engines are the most reasonable option for energy production
due to their high thermal efficiency. One of the main reason behind the air
pollution and global warming is the energy production from fossil fuels.
Requirements of decreasing exhaust emission released by diesel engines
have become a crucial concern for the global energy market.
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Maritime transport activity plays a critical role in the global
economy by dominating the international trading (Lam and Lai, 2015; Lai
et al. 2011). The importance of maritime transport will continue with the
foreseen growth in world trade. Considering more than four fifths of world
trade is carried by seaway transport (UNCTAD, 2019:4), maritime
transport is very important to connect the geographies and sustaining the
economic growth all around the world. Marine transportation accounts for
less than 3% of total global greenhouse gas (GHG) emissions (Mersin,
Bayirhan and Gazioglu, 2019:1; Crist, 2009; Cristea, Hummels, Puzzello
and Avetisyan, 2013:163; ICS, 2014:3). International Energy Agency
(IEA) key world energy statistics (IEA, 2019:39) reported that maritime
transportation industry has a 6.8% share on global fossil fuel consumption.
These statistics signify the effect of maritime transportation to greenhouse
gas inventory of the marine environment. Due to approximately 70% of
marine transportation based emissions occur in the area less than 400 km
from the land (Endresen et al., 2003), it could be said ship emissions are
one the major reason of air pollution in coastal areas. Considering that
greenhouse gas emissions from international shipping are a type of
‘conditional’ marine pollution (Shi, 2016), it could be argued that
decreasing the amount of exhaust emissions from maritime transportation
industry play a critical role for the sustainability of the marine
environment.

International Maritime Organization — IMO, a specialized agency of
the United Nations, sets the global standards for the safety, security and
environmental performance of maritime industry. International
Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL) was
adopted at IMO to prevent or minimize the negative outputs of the industry.
Despite, continuous improvements made through amendments to
MARPOL regulations and the considerable effort of IMO there are still a
number of unregulated factors which effect the emission quantities of
ships. One of the most important unregulated factor about emission control
of ships is continuous inspection of operational parameters such as nozzle
opening pressure (NOP), fuel injection timing (FIT), kinematic viscosity
of fuel.

A considerable amount of literature has been published on the
effects of operational parameters of diesel engines on exhaust emissions.
Extant researchers have described the role of these parameters on diesel
engine performance and exhaust emissions. Some studies about the effects
of NOP and FIT on motor performance and exhaust emission were
illustrated in Table 1.
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Depending on the literature review, it is evident that NOP and FIT
have a significant influence on performance and exhaust emissions of
diesel engines. However, suggesting general hypothesis on the effect of
NOP or FIT on the engine performance and emissions is not possible. The
studies in the literature also stated that many other parameters might affect
the experimental results. BTE increases by increasing NOP due to smaller
fuel droplets in diameter, better atomization, better mixing and enhanced
combustion inconsistent with the findings of studies. However, some
studies (Deep et al., 2016; Agarwal et al., 2013) showed that increasing
NOP lead to a decrease in BTE. The studies explained the underlying
reasons of the divergence that the fuel droplets that decrease in diameter
due to higher NOP and therefore decrease in their momentum may not be
able to reach areas near the cylinder head and piston head in the
combustion chamber. Agarwal et al. (2013) explained the divergence that
smaller droplet size and better mixing in cylinder reduce the ignition delay
significantly which led to knocking in engine and fluctuations in-cylinder
pressure and temperature. The other explanation for the underlying reason
of reducing of BTE with increasing FIT was the improper timings of peak
values of combustion characteristics (Deep et al., 2016). SFC, which is the
ratio of fuel consumption to the net thrust has a negative correlation with
BTE which is the ratio of energy in the brake power to the fuel energy
(Deep et al., 2016; Agarwal et al., 2013; Raheman et al., 2008). Some
studies (Agarwal et al.,2014; Anbarasu and Karthikeyan, 2017; Liu, Yao
and Yao, 2015) stated that increasing NOP resulted in a decreasing in BTE.
According to the studies, the main reason of the finding is that better
atomization and enhanced combustion through higher NOPs increases
penetration length and spray cone angle which increases heat release rate
and BTE thus decreases SFC. Agarwal (2013) explained that higher
exhaust gas temperatures might be the result of lower NOP. Because larger
droplet size which was resulted by lower NOP during the injection may
promote heterogeneous combustion which causes the BTE to decrease.
Thus, the energy which is released by exhaust gas increases under these
circumstances. If NOP is too high, ignition delay becomes shorter, and the
possibility of homogeneous mixing and BTE decrease. It may lead to the
smoke formation in the exhaust outlet (Celikten, 2003; Anbarasu and
Karthikeyan, 2017) and higher temperature in the exhaust gas. It can be
observed that both CO and HC follow the same trend because these are the
results of incomplete combustion. The formation rate of CO and HC in the
exhaust gas decreases by increasing NOP due to better atomization,
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better mixing and enhanced combustion (Mohan et al. 2014; Anbarasu and
Karthikeyan, 2017, Liu, Yao and Yao, 2015). However, the findings of
some studies (Puhan et al., 2008; Deep et al., 2016; Agarwal et al., 2013)
do not support the results of studies mentioned above. The studies found
that increasing NOP may result in higher CO and HC emissions due to very
long penetration distance which causes wall impingement. The reason for
the difference between the results may stem from the different increasing
ratios of NOP in the studies. It can be deduced from the literature review;
it is obvious that increasing NOP provides better mixing and enhanced
combustion unless the fuel droplets hit the cylinder surface and piston
head. Cylinder pressure at the start of injection may also affect the
penetration distance. CO; is formed due to sufficient oxidation of CO. The
decrease of CO and HC emissions provides an increase in CO, emissions
(Labecki and Ganippa, 2012). However, it may well be argued that there
would be a slight increase in CO, emissions resulted by a decrease in CO
emissions by comparing the ratios of the components in the exhaust gas.
Increasing NOP results (2013) expressed that poor combustion
characteristics including knocking of the engine may cause low thermal
efficiency, and high fuel consumption as well as higher CO, formation in
the exhaust gas. Besides, the increasing fuel consumption for same power
output increases CO, emissions (Sayin et al. 2009). The formation rate of
NOx in the exhaust gas is highly dependent on in-cylinder temperature and
pressure. Increasing NOP causes shorter ignition delay by better mixing.
Short ignition delay leads to more heat release in the premixed stage of
combustion which causes a sharp pressure rise in the cylinder.

The studies on the effects of FIT to engine performance and exhaust
emissions showed that BTE increases while SFC decreases by advancing
FIT due to more time for combustion. Furthermore, the retarding FIT may
lead to late combustion. Thus the pressure rise may occur on expanding
stroke (Mohan et al, 2014). However, some studies suggested that incorrect
matching of TDC and peak pressure development may occur by excessive
advancing FIT (Raheman and Ghadge, 2008 and Janardhan et al., 2014).
One can infer that the timing of peak values is an important parameter for
BTE (Deep et al. 2017). The pressure rise timing near to the TDC provides
higher BTE and lower SFC. EGT decreases with complete combustion. By
advancing FIT, a larger part of the injected fuel is burnt in the flame
prorogation stage of combustion which results in lower EGT (Rostami et
al., 2014; Raheman and Ghadge, 2008). Another reason for decreasing
BTE by advancing FIT may be stemmed from that earlier combustion due
to advanced FIT provides enough time for hot gases to cool down.
Advancing FIT improves air-fuel mixing quality due to the availability of
more time for mixing and oxidation. Thus, CO and HC emissions decrease.
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However, if FIT is advanced excessively, it may result in wall
impingement. Hence, it will increase CO and HC levels in the exhaust gas.
When FIT advanced, the ignition delay increases which enables longer
time for mixing and increases the amount of the fuel burnt just after the
ignition. Therefore, combustion pressure can reach higher pressure levels,
and it provides an increase in NOx emissions.

The need to reduce exhaust emissions is a major concern for all
sectors in which energy is produced from fossil fuels. Despite the
significant share of maritime transportation in the global fuel consumption
which was mentioned by the IEA statistics (2019), there is no published
study in the literature to observe the effects of fuel injection parameters on
performance and exhaust emissions of a diesel engine fuelled with marine
fuels.

Present study aims to investigate the effects of NOP and FIT on the
performance parameters and exhaust emissions of a single cylinder diesel
engine fuelled with diesel fuel in accordance with EN590 standards and
marine diesel fuels in accordance with ISO 8217 standards.

2. Experimental Setup and Procedure
2.1. Experimental Setup

The experiments were conducted on a single cylinder, 4-stroke, air
cooling, natural aspirated diesel engine fuelled with highway diesel oil
(EN590) in accordance with EU standards, DMA marine diesel oil (DMA)
in accordance with 1ISO 8217 standard and %5 blend of RME 180 heavy
fuel oil in accordance with 1ISO 8217 standard and DMA (DMAJ95). Table
2 provides the properties of the test engine and Figure 1 illustrates the
experimental setup.

Krohne Optimass 3300c mass flow meter was used to measure mass
flow, temperature and density of the fuel. SFC was calculated by using
measured mass flow rate by dividing to instant motor power. Test engine
was started with commercial diesel oil at the cold start of the engine due to
the higher kinematic viscosity of some test fuels. Then the fuel was
changed over to the test fuel. The density of fuel was measured to ensure
whether the fuel at the inlet of the test engine changed over to the test fuel.
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Table 2: Properties of the Test Engine

Items Specifications
Make-model Antor 4.D820
Fuel Injection Direct
Cylinder Number Single cylinder
Displacement 817 cm?®
Compression Ratio 17:1

Bore x Stroke 102 x 100 mm
Cooling System Air Cooled
Rated Speed (RPM) 3000
Maximum Power (1SO 1585) 13 kW
Maximum Torque 48 Nm at 1600 RPM
Nozzle opening pressure (Default) | 200 bar

Fuel Injection Timing (Default) 22°bTDC

Source: Compiled by authors

1 _Fuel mass flow
2 |Fuel temp.
3 _|Fuel density
4 [Air mass flow
ol Tk 5 [Airtemp Data
6 |Air Humidity Monitoring
7 |CO, content System
8 |0, content
: 9 |NOx content
10 _|CO content
- — | B | 11_|SOx content
Fuel Intake Air | [ 112 [Exh.gas temp.
Flowmeter Flowmeter Emission
M 4>
€ Exhaust Gas
Device Outlet
3 Y a
;7 Torque
— / Engine load
C 7 r- Engine speed
o 2 —
/ ) Dynamometer
/] Electric T Control &
’A Dynamometer Monitoring
2 System
,
/]
L4

Single Cylinder Diesel Engine

Figure 1: Experimental Setup
Source: Generated by authors

Krohne Optiswirl 4200 vortex flowmeter was used to measure the
mass flow, temperature and humidity of intake air. Intake air temperature
and humidity were used for correction of actual NOx emission ratio in the
exhaust gas. Emission correction factor was calculated by using the
following equation which is stated in MARPOL 73/78 NOx Technical
Code.
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1
k:
1-0.0182(H,-10.71)+0.0045(T,-298)

)

Where, k is the correction factor for NOx, Ha is the humidity and T,
is the temperature of intake air. Testo 350 Maritime portable exhaust gas
analyzer which was approved by MARPOL Annex VI was used to measure
the exhaust emissions. The exhaust gas analyzer measured exhaust gas
temperature, NOx, CO, Oz, CO; and SO, emissions. Shaft torque was
calculated by using the torsional moment of the motor shaft. Esit STSC 50
load cell was used to measure torsional moment. Table 3 shows the
measurement ranges and accuracies of all measured parameters.

Table 3: Measurement ranges and accuracies of test parameters

Measured parameters Range Accuracy
Torsional moment 0-50 kg +0.05 kg
Exhaust gas temperature -40-1000°C +5°C

CO emission 0-3000 ppm +%]1
CO2 emission 0-40% (volumetric) +%2
NOx emission 0-3000 ppm +%2

SOz emission 0-3000 ppm +%1

O2 emission 0-25% (volumetric) +%2
Fuel mass flow 0-22.5 kg/h +%0.1
Fuel density 400-3000 kg/m3 +2 kg/m3
Fuel temperature -40-150°C +1°C
Intake air humidity 0-100% +%0.1
Intake air temperature -10-50°C +1°C

Source: Compiled by authors from equipment datasheet.

Measurements were carried out by using EN 590 highway diesel oil,
DMA marine diesel oil and DMA95 which is 5% blend of RME 180 heavy
fuel oil and DMA as test fuels. Table 4 provides some properties of test
fuels. Analysis of the test fuels were performed at Tiipras Izmir Refinery
Laboratories in compliance with given test methods. The test fuels differ
in kinematic viscosity, density and sulfur content significantly. Therefore,
the effects of kinematic viscosity, density and sulfur content on motor
performance and exhaust emissions could be observed by experimental
results.
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Table 4: Properties of test fuels

Property Unit Test method EN590 | DMA DMA95
Cetane Number EN 15195 62.4 - -

EN 1SO5165
Cetane Index EN I1SO 4264 | 57.2 57 56.2
Density (15°C) kg/m? ENISO 3675 | 827.1 | 829.3 836.3

EN ISO 12185
Sulphur content mg/kg EN ISO 20846 | 9.9 - -

EN ISO 20884
Sulphur content % 1SO 8754 - 0.097 0.28
Flash Point °C ENISO 2719 | 60 60 60
Carbon Residue % EN ISO 10370 | <0.1 <0.1 <0.1
Ash content % EN ISO 6245 | 0.0016 | 0.0024 | 0.0040
Water content mg/kg EN 1SO12937 | <0.1 <0.1 <0.1
Lubricity micron EN ISO 12156 | 436 430 409
Kinematic viscosity mm?/sec | EN 1SO 3104 | 2.785 5.499 14.410
Carbon content % 86.2 86.2 86.2
Hydrogen content % 13.6 13.55 13.42

Source: Compiled by authors from test results

2.2.Experimental Procedure

In the experiments, the effects of fuel injection timing (FIT) and
nozzle opening pressure (NOP) on engine performance and exhaust
emissions on single cylinder diesel engine fuelled with EN590 diesel fuel,
DMA marine diesel fuel and DMA95 5% of RME180 heavy fuel oil and
DMA were investigated. All the measurement equipment in the test setup
were calibrated according to the instruction books before starting the
experiments. It is ensured that all parameters except the variables changed
for tests are fixed during the experiments. During the tests, all the
measurements were taken 3 minutes after the exhaust gas temperature
would rise or down to a constant level. Each measurement was repeated
three times at different times, and the test result value was accepted as the
average of the three values. The difference between the average of the three
measurements and the end measurement values was found to be less than
the measured value of 3%.

For the first experiment, the engine was able to reach a maximum
speed of the test engine -3000 RPM- when the nozzle opening pressure and
timing were set to the factory outlet values, 200 bar and 20° bTDC. Then,
the engine was loaded at various loads. As a result, the engine speed
changed from 3000 RPM to 1200 RPM gradually. The instantaneous motor
momentum is measured at each speed drop of 100 RPM. As a result of
these measurements, it was determined that the highest motor torque was
measured at 1600 RPM for each test fuel. When the maximum torque
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values obtained at 1600 RPM, the lowest torque value at 1600 RPM was
measured as 39.23 Nm for DMA95 fuel. For this reason, this value was
used as the highest torque value to be able to compare in equal conditions
during the use of each fuel type on the tests. Measurements were taken at
motor torques of 39,23, 29,42, 19,61 and 9,81 Nm and at 1600 RPM for
each fuel. Figure 2 shows the torque values for each motor speed and each
test fuel.

ENS2D

que (Nm)

OMARS

SR T P I .. i - . .

Figure 2: The torque measurements for each motor speed and each test
fuel
Source: Generated by authors

Nozzle opening pressure (NOP) was changed by adding or removing
shims under the spring of fuel valve. 20 bar nozzle opening pressure
change could be achieved by adding or removing 0.15 mm shim. Nozzle
opening pressure was tested on a hydraulic test device before and after each
experiment. Experiments were performed at 180, 200 and 220 bars nozzle
opening pressures at constant engine speed with different test fuels and
injection timings. Fuel injection timing (FIT) was changed by adding or
removing different thickness metal gaskets under the fuel pump body. 5
change in FIT could be achieved by adding or removing 0.85 mm gaskets.
Fuel injection timing was tested manually according to the instruction book
of the test engine. The flywheel of the test engine was signed to read the
crank angle. Fuel injection valve and fuel outlet pipe of the fuel pump were
dismantled, and engine shaft was turned by hand. Then the crank angle was
read at the time of fuel spill from the fuel pump. Experiments were
performed at 25° bTDC, 20° bTDC and 15° bTDC injection timings at
constant engine speed for different test fuels and nozzle opening pressures.
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3. RESULTS AND DISCUSSION
3.1. Brake Thermal Efficiency

Figure 3 shows the effects of nozzle opening pressure on brake
thermal efficiency (BTE) of the test motor for each fuel. It was found that
BTE increased as a result of an increase of NOP due to improved
atomization and better combustion, especially at higher motor loads. These
results are consistent with the studies indicating the relationship between
BTE and NOP.

30

26 / ENS90 - 180 bar
) EN590 - 200 bar

S EN 500 - 220 bar
w 24 DMA - 180 bar
= —DMA - 200 bar
DMA - 220 bar

—s— DMAOS - 180 bar

20 —+— DMAOS - 200 bar

—+—DMAO5 - 220 bar

081 10.61 2042 3023
Torque (INm)

Figure 3: The effects of NOP on BTE
Source: Generated by authors

Interestingly, it is observed in the experiments that in the use of high
kinematic viscosity fuels at low engine loads, the change in NOP causes
the irregular change in BTE. The reason behind this results may stem from
the design criteria of the fuel valve of the test engine. It is not designed for
the usage of high viscosity fuels. Another reason may be that high viscosity
fuels lead to large fuel droplets on injection and increasing diameters cause
the increase of momentum of the fuel droplets. It may result in deposit
formation on the cylinder liner surface and decrease BTE. The maximum
BTEs of EN590, DMA and DMA95 fuels are 28.73%, 28.15% and 24.08%
respectively. Obviously, there is a significant negative correlation between
fuel kinematic viscosity and BTE.
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EN590 - bTDC 25°
EN590 - bTDC 20°
EN590 - bTDC 15°

24 DMA -bTDC 25°

BTE (%)

—8—DMA -bTIDC 20°
DMA -bTDC 15°
—¥—DMAYS5 - bTDC 25°

—4—DMA95 - bTDC 20°

18 —+—DMA95 - bTDC 15°
9381 1961 2942 39.23
Torque (Nm)

Figure 4: The effects of FIT on BTE
Source: Generated by authors

Figure 4 compares BTEs of the test engine fuelled with test fuels for
different injection timings at different motor loads. It is apparent from this
chart that advancing FIT from original injection timing of 20° bTDC
decreases BTE for all fuels. Retarding FIT leads to a decrease in BTE for
EN590, DMA and DMA95 fuels, 4.21%, 7.05% and 4.88% respectively at
39.23 Nm motor torque. A possible explanation for this might be that
retarding injection timing may lead to reducing effective pressure due to
late combustion and lower pressure rise. Despite a slight increase, BTE did
not change significantly by advancing FIT from 20° bTDC to 25° bTDC.
This finding is contrary to previous studies which have suggested that
advancing FIT causes to increase in BTE. However, the experimental
results may have been affected by some other variables such as changing
ratio of FIT, compression ratio, fuel injection strategy, intake air
characteristics and other operational parameters of the test engine.

3.2. Exhaust Gas Temperature

Figure 5 depicts the effects of NOP on exhaust gas temperature
(EGT) of the test engine fuelled with EN590, DMA and DMA95 fuels
under different engine loads. In the figure, there is a clear trend of
decreasing EGT by increasing of NOP for all test fuels. A possible
explanation is that increase in NOP decreases the ignition delay period
during the combustion. The change reduces the time required for complete
combustion. The energy released per gram fuel increase, more combustion
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heat can be converted into mechanical energy. Therefore, the exhaust gas
energy is expected to decrease.

350

330

Exhaust Gas Temperature (°C)
.
]
f=]

9.81 19.61 2042 39.23

Torque (Nm)

—&— EN590 - 180 bar
—=—ENS590 - 200 bar
EN 590 - 220 bar
DMA - 180 bar
—&—DMA - 200 bar
—=—DMA - 220 bar
—%— DMAOS - 180 bar
—+—DMAOS - 200 bar

—+—DMA9S - 220 bar

Figure 5: The effects of NOP on Exhaust Gas Temperature

Source: Generated by authors

Figure 6 presents the effects of FIT on EGT of the test engine fuelled
by the test fuels under different loads. It is clear that EGT decreases by
advancing FIT 5 from original injection timing of 20° bTDC and vice
versa. It may be due to the fact that advancing the start of ignition may
provide a longer time for combustion which enables more efficient
combustion.

330

310

290

270

Exhaust Gas Temn
| %]
=

9.81 19.61 20.42 39.23

Torque (Nm)

—&—ENS590 - bTDC 25°
——EN590 - bTDC 20°
EN590 - bTDC 15°
DMA - bTDC 25°
—8—DMA - bTDC 20°
——DMA - bTDC 15°
—%—DMA95 - bTDC 25°
—#—DMA95 - bTDC 20°
—+—DMA95 - bTDC 15°

Figure 6: The effects of FIT on Exhaust Temperature

Source: Generated by authors
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The changing trends of EGT which was shown in Figure 5 and
Figure 6, and BTE which was shown in Figure 3 and Figure 4 suggests that
a strong negative correlation may exist between EGT and BTE. The
reasons for the correlation may be that efficient burning of the fuel in the
diesel engine provides better combustion and it may decrease waste heat
removed from the cylinder by exhaust gas.

3.3. Oxides of Nitrogen

Figure 7 illustrates the results obtained from the experimental
analysis of the effects of NOP on the NOx emissions. There is a clear trend
of increasing NOy emissions by increasing NOP. The pressure and
temperature rise in the combustion chamber is expected to be sharper due
to improved penetration and better fuel-air mixing quality by higher NOP.
A positive correlation was found between NOP and NOy formation in the
present study. The result reflects with Zeldovich Mechanism (Zeldovich,
1946) which stated that high combustion temperatures result in high NOx
formation. However, increasing NOP caused to lower NOy emissions at
low loads. Fuel droplets, which is reduced in diameter and thus reduced in
their momentum may not reach the cylinder wall in the combustion
chamber since the fuel is supplied in smaller quantities due to low load.
Therefore, the air around the piston head and near the cylinder wall surface
may not mix with the fuel. It reduces combustion efficiency and adversely
affects the overall fuel-air mixture quality especially in the use of DMA
and DMA95 fuels with low kinematic viscosity. For this reason, an
increase in the nozzle opening pressure may lead to a reduction in NOy
emissions at low loads.

2100

1700 EN590 - 180 bar

- ENS590 - 200 bar
1500
EN 590 - 220 bar

DMA - 180 bar

NOX (ppm)

— -

—&—DMA - 200 bar

—— DMA - 220 bar

=

—#—DMAS95 - 180 bar
700

—4— DMASYS - 200 bar

500 DMASS - 220 bar

300
9.81 19.61 2942 3923
Torque (Nm)

Figure 7: The Effects of NOP on NOx emissions

Source: Generated by authors
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Figure 8 illustrates the effect of FIT on the NOx emissions. It can be
seen that advancing FIT increases NOx formation rates. The possible
explanation for that is because advancing FIT results in higher combustion
temperatures because of more fuel can be injected on ignition delay period
and it causes a sharp pressure rise in flame propagation stage of
combustion.

2500

2000

=

NOy (ppm)

1000

9.81 19.61 2942 3923

Torque (Nm)

Figure 8: The Effects of FIT on NOx emissions
Source: Generated by authors

The results which are shown in Figure 7 and Figure 8 indicate that
use of higher kinematic viscosity test fuels causes to lower NOy formation.
A possible explanation for this is that increasing kinematic viscosity of the
test fuels may cause larger fuel droplets during the injection. Therefore, it
may decrease air-fuel mixing quality, combustion temperatures.

3.4. Carbon Monoxide

Figure 9 shows the effect of NOP on the CO emissions on the test
engine fuelled with test fuels under different loads. CO emissions
decreased with increasing NOP. A possible explanation for this might be
that fuel-air mixing quality increases by increasing NOP. It provides more
suitable conditions for the oxidation of carbon atoms in the combustion
chamber. Considering the fact that CO is formed by incomplete
combustion of the fuel, better mixing quality results in complete oxidation
of carbon atoms. Thus, fuel-air mixing quality leads to increase of CO;
emissions during a decrease of CO emissions. What is interesting about the
data in this figure is that CO emission rates for 9.81 Nm motor torque is
higher than the rates for 19.61 Nm motor torque despite the emission rates
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has a positive correlation between the motor torque. The underlying reason
might be that less fuel is supplied to the cylinder at low loads, resulting in
unburnt air masses especially around the cylinder wall and the piston head
in the cylinder.

1900

1700

1500 —&— EN390 - 180 bar

——EN590 - 200 bar

1300
EN 590 - 220 bar
DMA - 180 bar

—8—DMA - 200 bar

—=—DMA - 220 bar

1100

CO (ppm)

900
700 —%—DMA95 - 180 bar
—4—DMA9S - 200 bar

500 —+—DMA95 - 220 bar

300
9.81 19.61 29.42 3923
Torque (Nm)

Figure 9: The Effects of NOP on CO Emissions
Source: Generated by authors

Figure 10 shows the effect of FIT on CO emissions on the test
engine. CO emissions decreased with the advancing FIT and vice versa.
Advancing FIT provides a longer period for fuel-air mixing. Better fuel-air
mixing may lead to decrease in CO emissions.

1900
1700
1500 —a—ENS590 - bTDC 25°
——EN590 - bTDC 20°
E 1300 ENS590 - bTDC 15°
;: oo DMA - bTDC 25°
@] —&—DMA - bTDC 20°
900 ——DMA - bTDC 15°
200 —%—DMAY%S5 - bTDC 25°
—&—DMA9S5 - bTDC 20°
500 —+—DMASS5 - bTDC 15°
300
9.81 19.61 2942 39.23
Torque (Nm)

Figure 10: The Effects of FIT on CO Emissions
Source: Generated by authors
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Figure 9 and Figure 10 illustrate the effects of fuel types on CO
emissions. A positive correlation was found between CO emissions and
kinematic viscosity of the test fuels. The reason for the finding may be the
fact that use of higher kinematic viscosity fuels may results in longer
diameter fuel droplets during the injection. It may cause poor fuel-air
mixing quality and higher CO emissions.

3.5. Carbon Dioxide

Figure 11 and Figure 12 show the effect of NOP and FIT
respectively on CO; emissions on the test engine fuelled with each test fuel.
Because of CO- emissions are formed by oxidation of the carbon atoms in
the fuel, there may be a positive correlation between CO, emission rates
and the fuel consumption. Increasing of fuel consumption lead to CO;
emissions to increase.

10

9

8 ENS00 - 180 bar

EN590 - 200 bar

- EN 500 - 220 bar
i DMA - 180 bar
S 6 —e—DMA - 200 bar

DMA - 220 bar
—x—DMAO5 - 180 bar
——DMAOS5 - 200 bar
—+—DMAO5 - 220 bar

981 19.61 2042

Torque (Nm)

Figure 11: The Effects of NOP on CO, Emissions
Source: Generated by authors

According to the figures, the usage of high kinematic viscosity fuels
causes a decrease in CO. emissions. Considering CO emissions are formed
by insufficient oxidation of carbon atoms in the fuel, it can be assumed that
incomplete combustion might be one of the main reason for decreasing of
CO, emissions. However, since the percentage of CO; is more than the
percentage of CO in the exhaust gas, CO formation and incomplete
combustion has a little effect on CO, emissions.
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Figure 12: The Effects of FIT on CO, Emissions
Source: Generated by authors

3.6. Sulphur Dioxide

Figure 13 and Figure 14 indicates the effects of NOP and FIT
respectively on SO, emissions on the test engine fuelled with DMA and
DMAO95 fuels. SO, emissions of the test engine fuelled with EN590 fuel
could not be measured since the Sulphur content of the fuel is very low.
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Z 50 .
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Torque (Nm)

Figure 13: The Effects of NOP on SO, Emissions
Source: Generated by authors
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The results of the experiments show that formation of SO; in the
exhaust gas is directly related to the Sulphur content of the fuel and fuel
consumption. Because some 98% of the sulphur contained in the fuel can
be oxidized in combustion process (Kozak and Merkisz, 2005), the sulphur
content of the fuel and fuel consumption may be the major parameters
affecting the SO, content in the exhaust gas. Besides, no significant
correlation was found between other fuel physical parameters and SO;
emissions.

140
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60
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9.81 19.61 29.42 39.23
Torque (Nm)

Figure 14: The Effects of FIT on SO, Emissions
Source: Generated by authors

4. CONCLUSIONS

The experiments were conducted on a constant speed (1600 RPM)
diesel engine with 180, 200 and 220 bar NOPs and at 25° bTDC, 20° bTDC
and 15° bTDC FITs under 4 different motor loads and with using three
different fuels EN590 diesel oil, DMA marine diesel oil and 5% blend of
RME 180 and DMA fuel. Results showed that increasing NOP improves
atomization and enhances better combustion. This situation increases BTE
and decreases SFC. Increasing NOP leads to shorter ignition delay which
reduces the time required to complete combustion. More completed
combustion provides lower CO emissions. Interestingly, increasing NOP
causes to higher CO emissions and lower BTE for low loads. The reason
behind this, droplets which is reduced in diameter and thus reduced in their
momentum due to higher NOP may not reach the cylinder wall in the
combustion chamber since the fuel is supplied in smaller quantities due to
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low load. Changing in NO emissions by NOP is mainly related to
combustion temperature and pressure in the cylinder. Therefore, NOy
emissions increased by increasing NOP due to better mixing and higher
temperature and pressure during combustion.

According to the experimental results, when FIT was advanced, no
significant increase in BTE was recorded as the previous literature
highlighted. However, the experimental results may have been affected by
some variables such as changing ratio of FIT, compression ratio, fuel
injection strategy, intake air characteristics and other operational
parameters of the test engine. Advancing FIT and the start of ignition may
provide a longer time for combustion. Thus, longer combustion period may
result in lower EGT and CO emissions. Advancing FIT leads to higher
combustion temperatures and pressure because of more fuel can be injected
on ignition delay period which causes a sharp pressure rise in flame
propagation stage of combustion which causes an increase in NOx.

Density and kinematic viscosity of the fuel are crucial parameters
for combustion. Higher viscosity fuels used in the study resulted in lower
thermal efficiency. The underlying reason for the decrease of BTE may be
stem from that the injection of high viscosity fuels results in longer
diameter droplets and it decreases fuel-air mixing quality. Decreasing
mixing quality requires a longer time to complete combustion. Incomplete
combustion causes higher CO emissions and SFC and lower BTE.
Furthermore, increasing NOP with high viscosity fuels may lead to large
fuel droplets on injection, and increasing diameters may cause to increase
the momentum of the fuel droplets.

This study is the preliminary one to investigate the effects of NOP
and FIT on a diesel engine fuelled with marine diesel fuels. However, the
results of the study are limited to include measurements on HC emissions
based on the insufficient experimental setup. More comprehensive
investigations can be performed by measuring the cylinder pressure and
ignition delay. Notwithstanding these limitations, the study indicates the
effects of NOP and FIT on a diesel engine fuelled with marine diesel fuels
based on the experiments. For further studies, researchers may analyze the
effects of intake air parameters on performance and exhaust emissions of
a diesel engine fuelled with marine diesel fuels. A further study could
assess the effectiveness of changing NOP and FIT at different loads to meet
the MARPOL Annex VI emission limits requirements for the maritime
industry.
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YAZARLARA DUYURU

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

Yaz1 Karakteri ve Sayfa Diizeni

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

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

Uzunluk ve Sayfa Numaralar:

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

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadig1 makale dosyasi; makale basligi, 6zet,
anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonug, kaynakc¢a ve eklerden
olugan boliimdiir. Dergiye gonderilen makalelerde asagidaki sira
izlenmelidir:

— Baglik,

— Oz, anahtar kelimeler,

- QGiris,

— Ana metin,

—  Sonug,

— Aciklayici notlar (eger varsa),

— Kaynake¢a

—  Ekler (eger varsa).

285



Makalenin Bashgi

Tim harfler biiylik, kalin (bold), Times New Romanyazi
tipindel2 punto ortalanmis olarak yazilmali ve iki satirt
asmamalidir. Tiirk¢e makaleler igin basligimn Ingilizcesi ve ingilizce
makaleler i¢in de basligin Tiirk¢esi yazilmalidir.

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

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

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

Oz ve Anahtar Kelimeler

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

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

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

Ozetlerin altinda bir satir bosluk birakilarak, Tiirkce ve

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

Ana Metin ve Boliim Bashklar

Ana metin Microsoft Times New Roman yazi1 karakteri
kullanilarak 11 punto ve iki yana yasli olarak yazilmalidir. Paragraf
Oncesi ve sonrast tek paragraf araligt (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlar1 1 cm igerden baslamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt basliklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikli sekilde, Girig’ten
baslayarak (Kaynak¢a hari¢) numaralandirilmalidir.  Metin
icerisinde en fazla ii¢lincii diizeye (1.2.4. gibi) kadar alt ayrim
acilmali, ihtiya¢ duyulmasi halinde, daha alt diizeydeki basliklar
numara verilmeden italik ve koyu olarak yazilmalidir.

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

Tablo ve Sekiller

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

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

Sekil 1:Calismanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

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

Kaynak Gosterme

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

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

Iki yazarl caligmalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadini yazilmalidir. Yazar sayist ii¢ ve ligten fazla olan ¢aligmalara
atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.” yazilmalidir.
Yazar(lar)in ayn y1l birden fazla eser yaymlanmis ¢aligmalarina atif
yapilmig ise, yaym yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi semboller
yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir. Ciimle
sonunda birden fazla ¢aligmaya atifta bulunuluyorsa, bu kaynaklar
parantez igerisinde 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 icin:
(Rodrigue et al. 2006: 54) Ingilizce ¢alismalar igin
(Rodrigue vd. 2006: 54) Tiirk¢e ¢caligmalar icin

Aciklayici (Son) Notlar

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

Kaynakc¢a

Kaynak¢a makalenin bittigi sayfadan baslatilmali ve caligsmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin icerisinde atifta
bulunulan biitiin kaynaklar, kaynak¢ada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Aym
yazar(lar)in birden fazla ¢alismasina atifta bulunulmus ise, yaymn
tarihi en eski olandan baglanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli birden
fazla ¢aligmasina atifta bulunulmus ise, metin igerisinde oldugu gibi,
kaynake¢a boliimiinde de, yayin tarihinden sonra (a, b, c, ...) harfleri
kullanilarak kaynaklar siralanmalidir. Bir yazarin tek ve birden fazla
yazarli ¢aligmasina atifta bulunulmasi durumunda, 6nce tek yazarli
caligmalar yazilmalidir. Dergilerde yayimlanan makalelerin ve
derleme niteligindeki (editdrlii) kitaplarda yer alan boliimlerin sayfa
numaralar1 mutlaka yazilmaldir.

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

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

Metin icinde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

kaynak¢ada gosterilmesine iliskin bazi  Ornekler asagida
goriilmektedir.
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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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