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DENIZCiLiK SEKTORUNE YONELIK AVRUPA BiRLiGi
YESIL MUTABAKAT DUZENLEMELERI: EMISYON
[ZLEME, RAPORLAMA, DOGRULAMA VE EMIiSYON
TiCARET SISTEMi

ALPEREN AKKAYA !
0z

Paris Iklim Degisikligi Anlasmast, kiiresel sicaklik artislarin belirli bir
seviyede tutmayt hedefleyerek, imzaci iilkelere gesitli sorumluluklar yiiklemistir.
Bu sorumluluklar: yerine getirmek amaciyla Avrupa Birligi, 2019 yilinda Yesil
Mutabakat politikasini agiklamistir. Yesil Mutabakat, 2050 yilina kadar “iklim
notr kita” olma hedefiyle bir dizi mevzuat degisikligini icermektedir. 2023
itibariyla, uluslararasi ticaretin en énemli aktorlerinden biri olan denizcilik
sektorii de bu mutabakatin kapsamina alinmustir. Yiiriirliige giren ilgili mevzuat
sonucunda, deniz tasimaciliginin g¢evresel yiikiimliiliikleri arttirilmis ve bu
yiikiimliiliiklere uymayanlara cesitli yaptirnmlar uygulanacagi belirtilmistir. Bu
mevzuat degisikligi yalnizca Avrupa Birligi iiye devletlerin bayragini tasiyan
gemilere degil, ayni zamanda Avrupa Birligi limanlarina ugrayacak yabanci
bayrakli gemileri de kapsamaktadir. Tiirkiye'nin Avrupa Birligi ile olan
uluslararasi ticari iligkisi goz oniinde bulunduruldugunda, iilkemiz igin son
derece onemli olan bu mevzuat degisikligi sonucu uluslararasi ticari
faaliyetlerimizin etkilemesi beklenmektedir.

Bu ¢alismada, Avrupa Birligi Yesil Mutabakati’nin amaci ve hedefleri
incelenecek, bu amacglara ulagsmak igin wuygulanan mevzuat degisiklikleri
tizerinde durulacak ve Yesil Mutabakat’'in deniz ticaretine getirdigi emisyon
izleme, raporlama ve dogrulama mevzuatina ve emisyon ticaret sistemi
mevzuatina getirdigi yenilikler tartisilacaktir. Boylece deniz tasimaciligindaki
aktorlere getirilen sorumluluklar belirlenmek suretiyle ilerleyen zamanlardaki
olasi ek yiikiimliiliikler tartisilacaktir.

Anahtar Kelimeler: AB Yesil Mutabakat, 55°e Uyum Paketi, Deniz Ticareti,
Emisyon Ticaret Sistemi, IzZleme Raporlama Dogrulama.

! Sorumlu yazar: Dr. Ogr. Uyesi, Yalova Universitesi, Iktisadi ve Idari Bilimler
Fakiiltesi, Isletme Bolimii, Ticaret Hukuku A.B.D. aakkaya@yalova.edu.tr, ORCID:
0000-0003-2449-8598.
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EUROPEAN UNION GREEN DEAL REGULATION ON
MARITIME INDUSTRY: EMISSION MONITORING,
REPORTING, VERIFICATION, AND EMISSIONS
TRADING SYSTEM

ABSTRACT

The Paris Climate Change Agreement imposes certain responsibilities on
the signatory countries to limit the increase in global temperatures to a specific
level. To establish common legislation for these responsibilities, the European
Union introduced the European Green Deal in 2019. The Green Deal includes a
series of legislative changes aimed at achieving the goal of becoming a
“climate-neutral continent” by 2050. As of 2023, the maritime sector, which is
the carrier of international trade, has also been included within the scope of the
Green Deal. As a result of the legislation that has come into force, the
environmental obligations of maritime transport have increased, and sanctions
will be applied to those who fail to comply with these obligations. This
legislative change applies not only to maritime companies within the European
Union but also to foreign-flagged ships calling at European Union ports.
Considering Tiirkiye's international trade relations with the European Union,
this legislative change, which is highly significant for our country, is expected to
affect our commercial activities.

This study will examine the purpose and objectives of the European
Union Green Deal, focusing on the legislative changes implemented to achieve
these goals. Particular attention will be given to the innovations introduced by
the Green Deal in the regulations on emission monitoring, reporting, and
verification as well as the emissions trading system in maritime trade.
Consequently, the responsibilities imposed on actors in maritime transportation
will be identified, and potential additional obligations that may arise in the
future will be discussed.

Keywords: EU Green Deal, Fit for 55 Package, Maritime Trade,
Emission Trading System, Measurement Reporting and Verification.
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1. GIRIS

Gliniimiiz diinyasinin belki de en biiylik sorunlarindan biri olan
iklim degisikligi gerek giinliilk hayati gerekse ticari hayati etkilemeye
baslamistir. Seller, mevsim normalleri {izerindeki hava sicakliklari vb.
sekillerde kargimiza ¢ikan iklim degisikligine karsi {ilkeler gerek kiiresel
gerekse bolgesel bir takim Onleyici ve/veya koruyucu dnlemler almis ve
almaya devam etmektedir. Birlesmis Milletler (BM), 1992 yilinda
Birlesmis Milletler Tklim Degisikligi Cerceve Sozlesmesi (BMIDCS) ni
kabul ederek iklim degisikligi ile miicadele i¢in ilk uluslararasi adimi
atmistir. Ardindan, 1997 yilinda kabul edilen ve 2005 yilinda da
yiiriirliige giren Birlesmis Milletler Iklim Degisikligi Cergeve
Sozlesmesine Yonelik Kyoto Protokolii (Kyoto Protokolii) iklim
degisikligi ile miicadele i¢in yapilmasi gerekenler, iilkelerin
sorumluluklar1 ve yiikiimliiliikkleri netlestirilmistir. Kyoto Protokoliiniin
Ek-1 listesinde yer alan filkeler sayisallagtirilmis sera gazi salim
sinirlandirma ya da azaltim taahhiidiinde bulunmuslardir. Ayrica Kyoto
Protokolii kapsaminda belirtilen azaltim hedeflerine ulagsmak igin
yapilmasi gerekenler ve yaptirimlar diizenlenmistir. Tirkiye, Kyoto
Protokoliine 2009 tarihinde taraf olmasina karsin Ek-1 listesinde
bulunmadigindan  sayisallastirilmis  emisyon  azaltim  taahhiidii
bulunmamaktadir.

Kyoto Protokolii sadece Ek-1 listesinde yer alan iilkeleri
kapsadigindan bu kapsamin genisletilmesi ve iklim degisikligi ile daha
etkin bir miicadele i¢in Birlesmis Milletler iklim Degisikligi Cerceve
So6zlesmesi kapsaminda Paris Anlagsmasi (Paris Anlagmasi) 2016 yilinda
yiirirliige girmistir. Paris Anlagmasi’nin esas amact siirdiiriilebilir
kalkinmanin ve buna bagl olarak yoksullugun ortadan kaldirilmasi i¢in
iklim degisikliginin olumsuz etkilerine karsin kiiresel miicadelenin
olusturulmasidir. Anlasmanin madde 2/1(a) hiikkmii uyarinca bu amaca
ulagsmak icin kiiresel ortalama sicaklik artiginin sanayilesme Oncesi
doneme kiyasla 2°C altinda olmasi1 gerekmektedir ve bundan dolay1
imzaci taraflar artis icin 1,5°C sinirlandirmak icin ¢aba gostermelidir.
Avrupa Birligi (AB) de Paris Iklim Anlagmasi’nin taraflarindan biridir.

AB, Paris Anlasmasi’ndaki yilikiimliliiklerinin nasil yerine
getirilecegini belirlemek icin 11 Aralik 2019 tarihinde Avrupa Birligi
Yesil Mutabakat (ABYM) politikasini agiklamistir. ABYM’nin temel
amact, 2050 yilina kadar AB’yi iklim nétr bir kita haline getirmektir. Bu
dogrultuda, Birlik, tiim politika alanlarin1 s6z konusu hedefle uyumlu
hale getirme taahhiidiinde bulunmustur. 2050 hedeflerine ulagilabilmesini
teminen, 2030 yilina kadar sera gazi emisyonlarinda %55 oraninda bir
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azaltim ongoren ara hedef benimsenmistir. Bu gercevede, “55’¢ Uyum”
(Fit for 55) bashgr altinda kapsamli bir politika paketi
olusturulmustur.55’e¢ Uyum Paketi’nin en énemli pargalari Avrupa Birligi
Emisyon Ticaret Sistemi (AB ETS) ve Simirda Karbon Diizenlenme
Mekanizmasi (SKDM)’dir.

AB ETS asamali olarak farkli sektorlere uygulanmustir. Son
fazinda deniz tasimaciligt da AB ETS’nin kapsamia almmistir ve
bdylece deniz tasimaciligina ek ylikiimliiliikler getirilmistir.

ABYM’nin sadece iiye iilkeler iizerine bir yilikiimliilik getirmeyip
birlikle ticaret yapan iilkelere de yiikiimliiliik getirmektedir. Ozellikle
denizcilik sirketlerine getirilen yiikiimliiliikler yalnizca AB iiye iilkesi
denizcilik sirketlerini kapsamamakta; fakat Birlik limanlarina yiikleme
icin gelen ve giden tiim {ilke bayraklarim kapsamaktadir.

ABYM kapsaminda denizcilik sektorlinii etkileyen ii¢ Onemli
diizenleme bulunmaktadir. Bunlar 2015/757 (AB), 2023/959 (AB) ve
2023/1805 (AB) tiiziikleridir.

ABYM politikasina gore gilincellenmis 2015/757 (AB) Tiiztigi,
gemi kaynakli sera gazi saliminin izlenmesi, raporlanmasi ve
dogrulanmas1 (IRD) hususlarini diizenlemektedir. Bu tiiziikle, son derece
seffaf ve denetlenebilir bir IRD sistemi benimsenmis olup, siirekli
giincellenen standartlarla denizcilik sirketlerinin karbon salimi takip
edilmektedir.

2003/57 (AK) Tiiziigii AB’nin AB ETS sistemini diizenleyen
mevzuattir. 2023 tarihli 2023/959 (AB) Tiiziigii ise AB ETS nin igerisine
denizcilik sektoriiniin dahil edilmesini yasallastirmigtir. Bu kapsam
genisligiyle denizcilik sirketlerine karbon saliminin azaltilmasi i¢in ek bir
sorumluluk verilmistir.

2023/1805 (AB) Tiiziigi (Fuel EU) 2050 net sifir karbon
hedefine ulasmada denizcilik sektoriiniin karbonsuzlagsmasi adina
yenilenebilir enerji ve yakit kullaniminda diisiik karbonlu {iriinlerin tercih
edilmesi ve c¢evreci teknolojilerinin kullanilmas1 hususlarint tesvik
edilmesi amaciyla 55’e uyum paketi kapsaminda yiiriirliige girmistir.
Calismamizin odak noktasi deniz tasimaciligmin AB ETS uyumu
oldugundan ilgili tiiziik ¢aligmanin kapsaminda tutulmustur.

Birlikle olan ticaret hacmi diisiiniildiigiinde Tiirk denizcilik
paydaslarmin yukarda belirtilen ii¢ temel mevzuattan etkilenmesi
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beklenmektedir. Bu Ongoriiyle calismamizda konunun daha iyi
anlagilabilmesi i¢cin ABYM’nin c¢ikis noktast olan Paris Anlagmasi
tizerinde durulacak ve daha sonra ABYM’nin amacina ve kapsamina
deginilecektir. Caligmanin ilerleyen boliimlerinde, AB ETS ve SKDM
ayrintili bigimde ele alinacak; bu kapsamda deniz tagimacilig1 sektoriine
getirilen  yenilikler  incelenecektir.  Devaminda, anilan temel
diizenlemelerin sektore etkileri tartisilacak ve deniz tasimacilig
faaliyetlerinde yer alan aktorlerin degisen yiikiimliiliikleri, 6zellikle AB
ETS ve SKDM mevzuati ¢ergevesinde degerlendirilecektir.

2. PARIS IKLiM DEGISIKLiGi ANLASMASI

Dogal kaynaklarin hizla tiikkenmesi ve ¢evreye salinan kirleticilerin
artis gostermesi gibi etkenlere bagli olarak ortaya cikan iklim degisikligi,
giiniimiiz diinyasinin kars1 karsiya oldugu en ciddi tehditlerden biri haline
gelmistir. Kiiresel diizeyde kaygi uyandiran bu sorun karsisinda, devletler
uluslararast is birligi ¢ergevesinde ¢esitli onlemler almaya yonelmistir.
Bu ¢abalarin en kapsamli ve simgesel o6rneklerinden biri, 2015 yilinda
kabul edilip 2016 yilinda yiiriirliige giren Paris Anlasmasi’dir. Amerika
Birlesik Devletleri (ABD) ve Avrupa Birligi (AB) dahil olmak iizere
toplam 195 iilke bu anlagsmaya taraf olmustur.

Paris Anlagmasi esasinda iklim degisikligi ile miicadelede icin
uluslararast anlamda atilan adimlarin {igiincii neslidir. Bu anlamda 1992
tarihli BMIDCS ilk uluslararas1 diizenleme olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
BMIDCS ile sera gaz1 &lgiim standartlar, emisyon yonetim stratejileri,
uluslararasi ortak miicadele i¢in iilkelere diisen sorumluluklar, is birlikleri
vb. bircok yenilik hayata gecirilmistir (Delbeke vd. 2019: 25-26). ikinci
o6nemli diizenleme ise 1997 yilinda kabul edilmesine ragmen 2005 yilinda
yiirtirliige giren Kyoto Protokolii’diir. Protokol, gelismis {iilkelere sera
gazi emisyon oranlarint 1990 verilerine gore iki taahhiit donemi
icerisinde belirli oranlarda azaltma yiikiimliiliigii getirmistir. Ilk taahhiit
donemi 2008-2012 yilim1 kapsamaktadir. Bu donemde protokoliin Ek-1
taraflart i¢in ayr1 ayri sera gazi azaltma yiikiimliliigli getirilmistir. 2.
donem ise 2013-2020 yillarim1 kapsamaktadir. Ek-2 taraflar1 igin
yiikiimliilik getiren bu donemde ise azaltma taahhiidii %18 olarak
belirlenmistir. Doha degisikligi olarak bilinen 2. dénem 31 Aralik 2020
tarihinde yiirtirliige girmistir. Paris Anlasmasinin 12 Aralik 2015 yilinda
yirtrliige girdigi goz Oniline alindiginda Doha Degisikligi getirilen
sinirlamalar uygulama alam1 bulamamustir (T.C. Dis Isleri Bakanlhigi,
Kyoto Protokoli, ty).
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Kyoto Protokoliiniin eksiklerini gidermek amaciyla Paris
Anlagmasi 12 Aralik 2015 yilinda imzalanmig, 4 Kasim 2016 yiiriirliige
girmistir. Paris Anlasmas1 BMIDCS dayanmakta ve 2020 yilinda sona
eren Kyoto Protokolii sonrasi iklim degisikligi ile miicadele igin atilmas1
gereken adimlar1 diizenlemektedir (T.C. Cevre, Sehircilik ve Iklim
Degisikligi Bakanhg, iklim Degisikligi Baskanhig1, Paris Anlasmast, ty).

Kyoto Protokoliiniin iklim degisikligi ile miicadelede sadece
gelismis iilkelere sorumluluklar yiiklemekte iken Paris Anlagmasi taraf
olan tiim iilkelere kendi imka&n ve yeterliliklerine gore sorumluluk
yiikklemektedir (Birpnar, 2022: 27). “Ortak fakat farkhilastiriims
sorumluluk™® ilkesi olarak da belirtilen bu sorumluluk paylasiminda
gelismis tUlkelere 2050 sonrasi sifir emisyon saglama yikimlilagi
getirmektedir (Karakaya, 2016: 3). Her ne kadar farklilik gosterse de
ortak bir ama¢ etrafinda tiim imzact devletlere sorumluluk
yiiklenmesindeki temel neden iklim degisikligi ile miicadele sonucunda
tiim devletlerin bundan fayda gormesidir®. iklim adaleti olarak da ifade
edilebilecek bu sorumluluk farkliligin esas amaci gelismis iilkelerin
gelismekte veya az gelismis iilkelere nazaran siirdiiriilebilir kalinma
amacina daha ¢ok katki saglayabilecegi diisiincesidir (Kayhan, 2017:
221).

Paris Anlasmasinin esas hedefi sicaklik artisini kontrol altina
almaktir. Anlasma, sanayilesme Oncesi donemi kistas olarak almakta ve
sicaklik artisinin da bu doneme nazaran 2°C olmasi gerektigini
belirlemekte; artisin 1,5°C olmasimi hedeflemektedir (Paris Anlagmasi,
madde 2/1(a)). Eger sicaklik belirtilen hedeflerin altinda tutulmazsa
2100°e kadar sicaklik artisginin  4,5°C’ye kadar artacagi tahmin
edilmektedir ki bu da 6zellikle nem orani yiiksek bolgelerde dramatik ve
degistirilemez tehlikeleri beraberinde getirecektir (Kaya, 2020: 18).

Bununla birlikte, belirtmek gerekir ki acligin sona erdirilmesi, gida
giivenligi, siirdiiriilebilir kalkinma ve bunlara bagli olarak yoksullugun
ortadan kaldirilmast da Paris Anlagmasimin amaglari arasinda yer
almaktadir (Selguk, 2023: 16). Bu husus anlasmanin m.2/1 hiikmiinde

2 Bu sorumluluk ilkesinin kaynagit BMIDCS madde 4/1’¢ dayanmaktadir. lgili madde
imzaci devletlerin ytlikiimliiliiklerini belirlemektedir. Tlim taraflar yiikiimliiliiklerini yerine
getiritken, “kendi ortak fakat farkhilastirilmis sorumluluklarint ve ozgiin ulusal ve
bélgesel kalkinma dnceliklerini, hedeflerini ve kosullarini dikkate almalidir.”

3 Kaya (2017) Paris Antlasmasini iklim adaleti kapsaminda elestirmistir. Kaya’ya gore
“iklim adaletine iliskin kaygilar dikkate alma konusunda Paris Anlagsmasi retorigin
oOtesine gecememistir. Iklim adaletine iliskin kaygilara anlasma metninde yer verilmesi,
eyleme yonelik politikalara zemin olusturmamistir’.
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“bu anlasma, siirdiiriilebilir  kalkinma ve yoksullugun ortadan
kaldiriimast ¢abalart baglaminda iklim, degisikligi tehdidine yonelik
kiiresel — miidahaleyi  giiclendirmeyi  amaglamaktadir”  seklinde
belirtilmektedir.

Paris Anlagsmasi’nin 4. maddesi esasinda imzaci devletler icin bir
yol haritasidir. Devletler kirliligi azaltma i¢in belirlenen hedeflerini ve
buna bagli olarak emisyon miktarlarim1 4. maddeye g¢ergcevesinde
belirleyecektir. 8. madde de ise imzac1 devletlere erken uyari sistemi vb.
adimlar1 atma yikiimliligi getirmektedir ve bdylece iklim degisikliginin
yol acgtig1 muhtemel risklere ve zararlara igin dnleyici bir adim atmustir.
Gelismis tlkelerin yiikiimliiliikleri ile diger iilkelere yapacaklart maddi
yardimlar ise 9. madde diizenlenmektedir (Kose, 2018: 71).

Ozetle, sifir karbon emisyonuna dayali bir ekonomik yapi ve
toplumsal doniisim Ongdren Paris Anlagmasi, bu siireci bilimsel
temellere oturtmustur (Demir, 2022: 169). Anlasmanin hedeflerine
ulagabilmesi i¢in taraf devletlerin bilimsel ve ekonomik is birlikleri
gelistirmesi gerekmektedir. Bu baglamda, 6zellikle gelismis iilkelerin,
gelismekte olan iilkelere ¢evre politikalarmin tasarimi ve uygulanmasi
stireclerinde destek saglamasi 6nem arz etmektedir (Delbeke vd. 2019:
36).

3. AVRUPA BiRLiGi YESIL MUTABAKATI

Lizbon Anlasmas1 olarak bilinen Avrupa Birligi'nin Isleyisi
Hakkinda Anlasma (ABIHA) nin 191-193 maddeleri aras1 Birligin cevre
politikasmnin temelini olusturmaktadir. ABIHA madde 191/1°de Birligin
gevre politikasinin amact; “cevre kalitesinin  muhafaza edilmesi,
korunmast ve iyilestirilmesi, insan saghginin korunmasi, dogal
kaynaklarin basiretli ve rasyonel bicimde kullanilmasi, bolgesel veya
diinya ¢apindaki ¢evre sorunlarimin ele alinmasina yonelik, uluslararast
diizeydeki tedbirlerin tesvik edilmesi ve ozellikle iklim degisikligiyle
miicadele edilmesi” olarak belirlenmistir. Birligin ¢evre politikalarmin
belirleme gorevi AB Komisyonuna verilmistir (ABIHA madde 192/2).
ABIHA ile getirilen g¢evre politikasinin temel amagclar1 dogal yasamin
korunmas1 ve iyilestirilmesi, smirli kaynaklarin etkin kullanilmasi ve
kiiresel c¢apta kirlilikle miicadelenin desteklenmesidir. Bu amaglarin
gerceklesmesi icin AB, “kirleten oder, biitiinleyicilik, yiiksek seviyede
koruma, kaynakta énleme, onleyicilik ve ihtiyat” ilkeleri benimsenmistir
(T.C. Avrupa Birligi Bagkanligi, ty).
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Yukardaki temel politikalar esas alinarak Paris Anlagmas1 sonrasi
AB, 2050 yilinda ilk iklim nétr kita hedefini belirlemistir. Bu hedefe
ulasmak icin Komisyon, ABIHA nin kendisine verdigi yetki ¢er¢evesinde
11 Aralik 2019 tarihinde tiim c¢evre politikalarini tek cati etrafinda
toplamis ve ABYM politikasin1 duyurmustur (AB Komisyonu, Paris
Agreement: The EU's Road To Climate Neutrality,ty) Tablo 1’de de
goriilecegi tlizere Paris Anlasmasi Oncesi Birligin ¢evre politikasi
hedefleri yine Birlesmis Milletler politikalar1 ile es glidiimlii olarak
belirlenmekteydi. 2000 yilindaki hedef BMIDCS dayanmakta iken, 2008-
2012 arasindaki hedef ise Kyoto Protokoliine dayanmaktaydi (Oberthiir
ve Dupont, 2021: 1102).

Tablo 1: Tarihsel AB Sera Gazi Emisyonu Azaltma Hedeflerine Genel Bakis

Hedef Yili Hedef (1990 yih verilerine kiyasla) Durum
2000 Karbon Emisyonunu Stabil Hala Getirmek Bagarild:
2008-2012 Sera Gazi Emisyonunu %8 azaltmak Bagarild:
2020 Sera Gazi Emisyonunu %20 azaltmak Bagsarildi
2030 Sera Gazi Emisyonunu %40 azaltmak Yeni Onlemler
Sonucu Basari
Bekleniyor
2030 Sera Gazi Emisyonunu %55 azaltmak( Karbon Ek Onlemlere
azaltim ihtimallerini de igeren giincellenmis Ihtiya¢ Var
hedef)
2040 Sera Gazi Emisyonunu %90 azaltmak* Onlemler Heniiz
Belirlenmedi
2050 Karbon Nétr Ek Onlemlere
Thtiyag Var

Kaynak: Dupont vd., 2024: 3.

AB’nin Tek Pazar politikasindan sonraki en biiyiik politikasi olan
ABYM, 2050 hedefi i¢in hem giinliik hem de ticari hayat: etkileyecek bir
takim kokli  degisimleri icermektedir (T.C. Ticaret Bakanligi,
Uluslararas1 Iliskiler, Yesil Mutabakat, ty). Cevreci politikalarin
kapsamina temiz, ulasilabilir ve glivenli enerjiden siirdiirtilebilir tarima
kadar bir¢ok konu girmektedir. Birlik bu uyum politikalar1 i¢in bir trilyon
avroya yakin biitce planlamasi yapmustir (Sikora, 2021: 683). Basarili
olmasi durumunda, AB’nin g¢evreci politikalart hem AB vatandaslarinin
hem de diinya Tlzerindeki tim bolge ve sosyal gruplarin yasam
kosullarinda ciddi iyilesmeler saglayacagi savunulmaktadir (Wolf vd.
2021: 99).

4 Caligmanin basim tarihinde ilgili hedef heniiz belirlenmediginden kaynakta “hedef heniiz
belirlenmedi” olarak yazmaktadir. Ilgili kisim tarafimizca giincellenmistir.
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3.1. AB iklim Yasasi

ABYM kapsamindaki gelistirilecek tiim politikalara Birlik ve liye
devletlere yasal baglayicilik olmasi igin 2021 tarihli AB Iklim Yasasi
Tiiziik No: 2021/1119 (ABIY) yiiriirliige girmistir. Bu anlamda ABIY,
ABYM kapsaminda kabul edilen ilk yasal metindir (Dupont vd. 2024: 5).
ABIY, iklim degisikligi ile miicadelede Birligin temel mevzuatidir. Birlik
ABIY ile sera gazi azaltim konusundaki tiim hedeflerini ve bu hedefler
icin uyulmas1 gerekenlerin yasal zeminini olusturmustur (Schlacke vd.
2022: 3).

ABIY madde 2 ile ABYM kapsamindaki 2050 net sifir emisyon
hedefi yasalagsmis oldu. S6z konusu maddenin 1. fikrasi uyarinca,
ABIY’nin amac1 Birlik genelinde sera gazi emisyonun en ge¢ 2050 yilina
kadar sifirlamak ve 2050 sonras1 da negatif emisyon degerlerine ulagmak
olarak belirlenmistir. Iklim Yasasi’nin yiiriirliige girmesiyle AB, Paris
Anlagmasi’nin madde 2(1)’de belirtilen uzun doénem sicaklik kontrol
hedefi icin ilizerine diisen mevzuat ¢ikarma sorumlulugunu yerine
getirmistir (ABIY, madde 1).

ABIY madde 3 iklim degisikligi ile miicadelede bilimsel
tavsiyelerin nasil olmasi gerektigini diizenlemektedir. lgili madde
uyarinca, Birlige giincel ve gelisen bilimsel ve teknik konularda destek
vermesi amactyla bagimsiz bir birim olan Avrupa Iklim Degisikligi
Danigma kurulunun kurulmasina karar verilmistir. Danisma kurulu, iklim
degisikligi hedefleri icin atilmast gereken adimlar ve firsatlarin
belirlenmesini de kapsayan genis yetkilere sahiptir (ABIY, madde
3/2(d)).

ABIY’nin en kapsamli maddesi Birligin ara hedeflerinin
belirlendigi 4. maddedir. Ilgili madde yedi alt madde bulunmaktadir.
Madde 4/1, 2030 hedefini belirlemektedir. 2040 ara hedefinin dayandigi
yasal zemin (m. 4/2), hedefin amac1 (m. 4/3) ve hangi kistaslara gore
belirlenmesi gerektigi de ayn1 madde de diizenlenmektedir (m. 4/5). 2024
yilinin subat ayinda ilgili hedef 1990 verilerindeki sera gazi emisyonunu
2040 yilinda %90 azaltmak olarak belirlenmis ve ilgili hedefe ulagmak
icin gerekli politikalarin 2030 hedefine ulastiktan sonra belirlenecegi
belirtilmistir (AB Komisyon Karari, 2024).

AB’nin kurumlar ile iiye ilkeler arasindaki iklim degisikligi
politikalarinin uyum esaslart madde 5°de diizenlenmektedir. Ilgili madde
uyarinca, Birligin kurumlari ile {iye devletler, sektér ve toplum cikarlar
dogrultusunda iklim degisikligi politikalarinda tutarl, karsilikli
destekleyici olmadir (m. 5/3). Uye devletler, ulusal uyum stratejilerinde,
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tarim, su ve gida sistemleri ve gida giivenligi gibi ilgili sektorlerin 6zel
kirilganhigini dikkate almalidir. Doga temelli ¢oziimler ile ekosistem
temelli uyumu tesvik edecektir. Uye devletler, ulusal uyum
stratejilerinde, doga temelli ¢oziimler icin politika tretmelidir (m. 5/4).
Bu madde ile Komisyon, birlik {iiyelerinin ulusal iklim degisikligi
politikalarin Paris Anlagsmasi ve ABYM uyum i¢inde olmas1 gerektigini
vurgulamaktadir. Komisyon iklim hedeflerine ulasmanin sadece birlik
politikalariyla degil aynm1 zamanda birlik iiyesi iilkelerin politikalariyla da
desteklenmesi gerektigini savunmaktadir.

Birligin uyum politikalarinin denetimine iliskin esaslar, her bes
yilda bir denetim yapilmasi gerekliligi ve bu denetimlerde kullanilacak
dlgiitler 6. madde kapsaminda diizenlenmistir. Uye devletlerin politika
uygulamalarinin denetim siirecine iliskin yol haritas1 ise 7. madde
cercevesinde yasal zemine kavusturulmustur. Komisyon
degerlendirmelerine dair ortak hiikiimler 8. maddede yer almakta olup,
s6z konusu madde uyarinca Komisyonun karar almadan oOnce
kamuoyundan goriis talep etmesi zorunlu kilinmistir. Cevre
politikalarinin hazirlanmasinda halkin katilim usulleri 9. maddede hiikiim
altina alimirken, 10. madde ise sektorel yol haritalarinin hangi kriterlere
gore belirlenecegini diizenlemektedir.

ABIY ile 2050 hedefi ve bu hedefe ulasmada ara hedeflerin yasal
metin hale getirilmistir. Dolayisiyla bu hedeflere uymak artik bir politika
amac1 olmaktan ¢ikmis yasal bir zorunluluk haline gelmistir.

3.2. 55’e Uyum Paketi (Fit For 55 Package)

2050 yilinda net sifir emisyon rakamlarina ulagsmak ic¢in Birlik
ara hedefler belirlemistir. 2030 ara hedefi 1990 verilerindeki sera
gazi emisyonunu 2030 yilinda %55 azaltmaktir (ABIY, madde 4/1). AB,
2030 yili hedefi icin gerekli olan mevzuat degisikliklerini tek bir isim
altinda toplamis ve bu degisimlerinin bitiinine 55’¢ Uyum Paketi
ismini vermistir (AB Komisyonu, 55'e¢ Uyum, ty).

55’¢ Uyum Paketi kapsaminda ilk mevzuat degisiklikleri 2021
yilinda hayata gegirilmistir. Bu kapsamda, mevcut Avrupa Birligi iklim
ve Enerji Mevzuati’na iliskin 13 diizenlemede degisiklige gidilmis ve
buna ek olarak 6 yeni mevzuat teklifi sunulmustur. S6z konusu
diizenlemelerin temel amaci, sera gazi emisyonlarmin en yogun oldugu
sektorlerde karbon saliminin azaltilmasini saglamaktir (Erbach ve Jensen,
2022: 1).
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Bu dogrultuda, 15 Aralik 2021 tarihinde Avrupa Komisyonu
tarafindan, gaz piyasasinda yenilenebilir ve diisiikk karbonlu gazlarin
kullaniminin artirilmasina ve enerji sektoriindeki metan emisyonlarinin
azaltilmasina yonelik gesitli yasal degisiklikler onerilmistir (AB Basin
Aciklamasi, 2021). Paketin uygulama siirecinin ilk yillarinda yapilan
mevzuat degisiklikleri kapsaminda demir-gelik, aliiminyum, ¢imento ve
giibre sektorleri oOncelikli diizenleme alanlar1 arasinda yer almustir
(Tunahan vd. 2023: 231).

55’¢ Uyum Paketi kapsaminda ¢ok sayida diizenleme bulunmakta
ve bu diizenlemeler belirli periyotlarda giincellenmektedir. Konunun ¢ok
fazla dagilmasm engellemek adina 2023 tarihli 55’¢ Uyum Paketinin
kapsamiin incelenmesi yerinde olacaktir. 25 Nisan 2023 tarihli 55’e
Uyum Paketi Kapsaminda bes temel mevzuat yiiriirliige girmistir. Bu
kapsamda, AB ETS revize edilmis, denizcilik sektorii yesil mutabakat
kapsamina alinmig, havacilik sektoriindeki AB ETS kurallar
degistirilmis, Sosyal Iklim Fonu kurulmus ve SKDM vyiiriirliige girmistir
(T.C. D1s Isleri Bakanligi, Avrupa Birligi Daire Baskanhigi, Medya, ty).
Calismamizin igerigine uygun olarak AB ETS ve SKDM diizenlemeleri
alt bagliklar halinde tartigilacaktir.

3.3. Emisyon Ticaret Sistemi

Birlik agisindan AB ETS’nin uygulanmasi ABYM?® &ncesine
dayanmaktadir. Fakat 55’¢ Uyum Paketiyle AB ETS’nin uygulama
alanin1 geniglemistir. Dolayisiyla ¢alismanin biitlinligiiniin bozulmamasi
adina AB ETS, 55’¢ Uyum Paketinin bir alt bagligi altinda ¢alisilmustir.

Sera gazi salimi azaltmada kullanilan ve “kirleten 6der” prensibine
dayanan karbon fiyatlandirma mekanizmalar1 karbon vergileri ve ETS
olmak iizere ikiye ayrilir. Karbon vergisinde karbon fiyatinin belirlenmesi
karbon ihtiva eden fosil yakitlara konan dogrudan vergi ile olmaktadir.
AB ETS ise bir karbon izinleri ve sertifikalarinin dolagimini saglayan
ticaret bir sistemidir (Ubay ve Bilgici, 2021: 51-53).

5 1920°1i yillarda gevre kirliliginin 6nlenmesi i¢in vergi alinmasi gerektigi fikri Arthur C.
Pigou tarafindan ileri siiriilmiistiir (Ubay ve Bilgici, 2021: 49). Amerika Birlesik
Devletleri’nde 1977’1i yillarda gevre kirliligi vergisine ek olarak “tradable permits” olarak
bilinen “ticarete konu izin” sistemi kabul edilmistir. Bir tiir market mekanizmasi olan bu
sistem ETS’nin ilk uygulama alanini olusturmaktadir. AB’deki ilk uygulama 1990 yilina
dayanmaktadir ve Birlik iilkeleri bakanlik diizeyinde yaptiklart toplantida karbon dioksit
salimini belirli bir simr altinda tutma icin karar almistir (Uyduranoglu Oktem, 2008: .22).
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AB ETS’de “cap and trade” olarak bilinen “simirla-al ve sat”
sistemi kullanilmaktadir. Bu sistemde otorite, belirli bir donem araliginda
secilmis sektorlere emisyon azaltimi igin bir iist seviye belirleyerek
kirlilik i¢in bir simirlama getirir. Otorite® sistemdeki her isletmeye bu
smirlar igerisinde olmak kaydiyla tek tek kirletme hakki verir. Kirlilik
haklar1 isletmelerin karbon ayak izlerine gore verilir. Otorite belirlenen
donem basinda kirletme hakkini, ticretsiz veya ticretli, sistemde bulunan
isletmelere dagitir. Isletmeler dénem icerisinde kendilerine tahsis edilen
kirletme haklarini satabilir veyahut baska bir igletmenin kirletme hakkini
satin alabilirler. Boylece kirletme hakki i¢in bir piyasa olusur. Otorite
tarafindan kendisine verilen kirletme hakkini asan bir isletme bu piyasada
kirletme hakki bulamazsa st sinir1 astig1 her seviye i¢in otoriteye bir
ceza 6demek zorunda kalir (Karakaya vd. 2023: 819). Diger bir deyisle,
AB ETS ile kirlenme igin bir emisyon sinir1 getirmek suretiyle karbon
fiyatim1 belirlerler ve bdylece firmalara kirlenme seviyesinin altinda
kalma baskis1 yaratir (Ozdemir ve Kose, 2024: 524).

EMISYON SINIRI EMISYON FAZLASI

KULLANILMAYAN [ZIN

AFIRMASI B FIRMASINA
KARBON TAHSISATINI
SATAR

A S :

B FIRMASI EMISYON
FAZLASI ICIN A FIRMASINA
GIDER

Sekil 1: Emisyon Ticaret Sistemi
Kaynak: Oke vd. 2017: 2374.

Emisyon ticaret sisteminin isleyisi, ayni sektorde faaliyet
gosteren iki isletme 6rnegi lizerinden agiklanabilir. Sekil 1°de yer aldigi
iizere, A ve B firmalarn aym sektorde faaliyet gostermektedir. Yetkili
otorite tarafindan sektor icin toplam bir emisyon st smnir1 (cap)
belirlenmis ve bu simir, isletmelerin gegmis donem emisyon verilerine
gore paylastirilmistir. Bu paylastirma siireci, “emisyon tahsisati” olarak
adlandirilmaktadir.

¢ Otorite i¢in bakimz dipnot 20.
12
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Bu kapsamda, A firmasi tahsis edilen smirm altinda bir emisyon
gerceklestirmisken, B firmasi1 kendisine ayrilan emisyon miktarim
asmistir. B firmasinin bu durumda iki se¢enegi bulunmaktadir. Birincisi,
emisyon fazlasi nedeniyle diizenleyici otoriteye idari para cezasi
odemektir. Ikinci segenek ise A firmasinn kullanmadii emisyon
tahsisatini satin almaktir. A firmasi, ihtiyag¢ fazlast emisyon hakkini agik
artirma yontemiyle B firmasma satarak gelir elde eder. Bu gelir, A
firmasina hem ¢evreci yatirimlar yapma imkani saglar hem de rakiplerine
kiyasla c¢evresel performanst nedeniyle rekabet avantaji kazandirir.
Benzer sekilde, B firmasi1 da gelecekte karsi karsiya kalabilecegi yiiksek
emisyon maliyetlerinden ka¢immmak adina siirdiiriilebilir teknolojilere
yatirim yapma yoluna gidebilir.

Bu mekanizma, isletmeleri ¢evresel etkilerini azaltmaya ve
stirdiiriilebilir yatirnmlar yapmaya tesvik eden piyasa temelli bir arag
olarak islev gérmektedir

Kyoto Protokolii Ek 1°de yer alan taraf iilkelere AB ETS’nin
uygulanmasini tavsiye etmektedir. Protokoliin 17. Maddesi uyarinca

“Taraflar Konferansi, ozellikle salim ticaretine iligkin dogrulama,
raporlama ve hesap verilebilirlik igin, ilgili prensipleri,
yéntemleri, kurallar: ve rehber ilkeleri belirleyecektir. Ek B'de yer
alan Taraflar, 3. Madde'deki taahhiitlerini yerine getirmek
amaciyla salim ticaretine katilabilirler. Boyle bir ticaret, o
Madde'deki  sayisallastirilmis  salim  sinwrlandirma  ve azaltim
taahhiitlerini  karsilamak amacina yénelik iilke ici eylemleri
tamamlayict olacaktir’”.

Kyoto Protokoliince sanayilesmis {ilkeler hedeflenen sera gazi
emisyonlarmma ulasabilmek i¢in sera gazi salimlarimi ticarette
kullanabilirler. Protokol Ek-B’de yer alan bir iilke kendisi i¢in belirlenen
sinirdan daha az bir karbon salimi yaparsa, kullanilmayan boliimiini
kendisi i¢in belirlenen sinmirdan fazla karbon salimi yapms baska bir
ilkeye satabilir. Boylece her iki {ilkede kendileri igin Protokolce
belirlenen yiikiimliiliikleri yerine getirmis olur (Tiirkes vd. 2000: 94). Bu
madde, Ek-1 listesinde yer alan iilkelere Ek-B’de belirlenen emisyon
sinirlariin altinda diistirmeyi tesvik eder (Narin, 2013: 946).

"Kyoto Protokoliiniin Tiirkge Cevirisi T.C. Cevre ve Sehircilik Bakanhigi tarafindan
yapilmustir. Bknz. https://webdosya.csb.gov.tr/db/iklim/editordosya/kyoto_protokol.pdf
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AB, Kyoto Protokoliiniin de kendine verdigi yetkiyle birlik i¢inde
uygulanacak AB ETS’nin yasal ¢ercevesini 2003/87/AK direktifi ile ilan
etmistir. Ilgili direktif, AB smirlan igerisinde uygulanacak olan AB
ETS’nin isleyisini diizenlemekte ve iiye iilkelere mekanizmanin saglikli
yiiriitiilmesi igin yol haritas1 islevi gdrmektedir (Uyduranoglu Oktem,
2008: 24). llgili direktif 33 maddeden olusmaktadir. Ilk ii¢ madde
sirastyla, direktifin  konusu, kapsami ve tanimlar bdliimiini
diizenlemektedir. 4. madde, iiye iilkelerin tahsisat kurallarina uymasi
gerektigini belirtmektedir. Tahsisatlarin hangi kriterlere gore dagitilmasi
gerektigi 5. ve 6. maddelerde hiikkme baglanmistir.

Daha once de ifade edildigi tizere, AB ETS, temel olarak “sinirla-
al ve sat” (cap-and-trade) ilkesine dayanmaktadir. Bu sistemde, her yil
belirlenen emisyon tavani (cap), bir 6nceki yilin seviyesinden daha diisiik
olacak sekilde kademeli olarak azaltilmakta; boylece Avrupa Birligi
genelinde sera gazi emisyonlariin zaman igerisinde sistematik olarak
diistiriilmesi hedeflenmektedir. 2023 yilina kadar AB ETS, Avrupa'daki
enerji ve sanayi tesislerinden kaynaklanan emisyonlar1 2005 seviyelerine
kiyasla yaklasik %47 oraninda distirmiistiir. AB ETS’nin uygulama
kapsamina giren sirketlerin yillik emisyon miktarinin hesaplanmasinda,
ilgili firmalarin emisyonlarimi yillik olarak takip edilir ve raporlanir.
Izleme ve raporlama yiikiimliliigii firmalara verilmistir. Bu
yiikiimliilikleri yerine getirmeyen firmalara agir para cezalan
uygulanmaktadir (AB Komisyonu, What is the EU AB ETS, ty). Birligin
uyguladigi “sinirla-al ve sat” prensibi Kyoto Protokoliindeki sistemle
hemen hemen aynidir. Kyoto Protokolii ile AB ETS sistemi arasindaki en
onemli fark Kyoto Protokoliindeki sisteme sadece belirtilen iilkeler
katilabilirken; AB ETS de 6zel firmalarda bu mekanizmanin ic¢ine dahil
edilir (Uyduranoglu Oktem, 2008: 25).

Birlik iklim hedeflerini gerceklestirmek amaciyla ilgili direktifi
birka¢ revize etmistir. 2005-2007 donemi bir pilot donem olarak
belirlenmis ve tahsisatlarin gogu licretsiz dagitilmigtir. 2. Donem 2008-
2012 arasim kapsamustir. Ucretsiz tahsisat politikasindan vazgegilmis ve
2005 verileri baz almarak %6,5 daha az bir {ist sinir belirlenmistir. Bir
Oonceki donem ton basmma 40 Euro olan ceza miktar1 bu déonemde 100
Euro’ya yiikseltilmistir. 2013-2020 aras1 3. donemde bircok koklii
degisiklikler yapilmigtir. Bu dénemde {ist sinir AB geneli icin
belirlenmistir. Ayrica enerji sektoriine verilen {icretsiz tahsilat imtiyazi bu
donemde sonlandirilmistir. Su an i¢inde bulundugumuz dénem 4. dénem
olup 2021-2030 yillarim1 kapsamaktadir. Bu dénemde kirlenme {ist sinir1
her yil azaltilacaktir. Azalma siniri, yillik olarak %2,2 lineer azaltma
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faktorii hesaplamasi sonucu gore belirlenecektir (T.C. Ticaret Bakanligi,
2023).

AB ETS mekanizmast AB’nin ABYM hedeflerine ulagmada
kullandig1 en etkin politikalardan biridir. 2005 yilindan itibaren yasal bir
zemine dayandirilan bu mekanizma Birligin ¢evreci politikasina paralel
olarak gelistirilmistir. 55’¢ Uyum Paketi ¢er¢evesinde AB ETS’nin 4.
donemi de bir 6nceki donemlere gére daha kapsamli bir uygulama alanini
hedeflemektedir. Bu kapsamin igerisine denizcilik sektorii alinmistir. AB
ETS’nin sadece iiye iilkeleri kapsamasi birlik icerisinde tartismalara
neden olmus ve Birlik bu tartismalara son veren SKDM 4. donem
icerisinde 55’¢ Uyum Paketi kapsaminda ilan etmistir. Gerek 55’ Uyum
Paketi, gerekse 4. donem ¢ok kapsamlidir. Birlik her sektor i¢in ayr1 bir
politika belirlemistir. Dolayisiyla konunun dagilmamasi adina sadece
SKDM bu baslik altinda ¢alisacaktir. Calismamizin temelini olusturan
deniz tagimaciligi baglig1 ise ayr1 bir baslik altinda ¢alisilacaktir.

3.4. Sinirda Karbon Diizenleme Mekanizmasi

AB ETS’nin yalmzca Birlik smurlar igerisinde faaliyet gosteren
isletmeleri kapsamasi, bu igletmelerin Birlik disindaki rakiplerine karsi
olan rekabet giicinii zayiflatmistir. Bu durum, AB ETS sisteminin cografi
kapsamiin genisletilmesi ve karbon fiyatlandirmasinin Birlik ile ticaret
yapan {giincii Tllkeleri de igine alacak sekilde yapilandirilmasi
gerekliligini ortaya koymustur (Asici, 2021: 7). Bagka bir ifadeyle, AB
ETS kapsamindaki Birlik i¢i firmalar daha ¢evreci iretim yapmaya
zorlanirken, bu yiikiimliiliklerin Birlik disindaki ticaret ortaklarina
uygulanmamasi, sdz konusu iilkelerdeki ireticilere benzer kalitedeki
uriinleri daha diisik maliyetle {iretme avantaji saglamistir (Kog¢ ve
Kaynak, 2023: 277). Bu durum, Birlik i¢indeki iireticilerin daha cevreci
ancak daha az tercih edilen bir konuma diismesine; buna karsilik, Birlik
disindaki dreticilerin ise ¢evreye daha fazla zarar vermelerine ragmen
piyasa acisindan daha cazip hale gelmelerine yol agmistir (Overland ve
Sabyerbekov, 2022: 1). Neticede bu dengesizlik, karbon kacagi (carbon
leakage) sorununu giindeme getirmistir (Sun vd. 2024: 660). AB, yerli
reticiler ile dis ticaret ortaklari arasindaki bu rekabet dengesizligini
gidermek amactyla SKDM’yi yiiriirliige koymustur (Benson vd. 2023: 1)

SKDM temel prensibi karbon salimi yiiksek iiriinlerin Birlige
ithalatina ek bir karbon vergisinin getirilmesidir (Bellora ve Fontagne,
2023: 2). Bu mekanizma sayesinde AB’ye ithal edilen karbon yogun
mallarin {iretiminde agiga ¢ikan karbon i¢in de adil bir fiyat belirlenmis
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ve AB disindaki iilkelerde daha temiz endiistriyel tiretimi tesvik edilmeye
calisilmistir (AB Komisyonu, Vergilendirme ve Giimriik Birligi, ty).

55’e Uyum Paketi igerisinde yer alan SKDM’nin yasal dayanagi
2023/956 (AB) sayilh Tiiziik ’tiir. AB ETS’nin ilk uygulama alanindaki
gibi baslangicta sinirli alanimi kapsayan bu tiiziige konu olan sektorler
¢imento, demir-¢elik, alliiminyum, giibre, hidrojen ve elektrik
sektorleridir. Ilgili sektordeki AB ithalatgilariyla, AB iireticileri
arasindaki karbon bedeli esitlenmeye calisilmistir (T.C. Dasisleri
Bakanligi, Avrupa Birligi Daire Baskanligi, ty). SKDM’nin ilk asamada
simnirlt uygulama alanin olmasinin nedenlerinden biri de uluslararasi
ticareti diizenleyen Diinya Ticaret Orgiitii kurallar1 ile AB Serbest Ticaret
Anlagmas1 mevzuatina uyumu saglamaktir (Perdana ve Vielle, 2022: 1).
SKDM her ne kadar hazirlik asamasinda sinirli sektorleri kapsasa da ileri
donemlerde, tipkt AB ETS evrilmesi gibi, binalar, ulagtirma ve denizcilik
gibi alanlar1 da kapsamasi beklenmektedir (Asici, 2022: 13).

SKDM’nin temel amac1 AB i¢ pazarinda faaliyet gosteren ve AB
ETS’nin kapsamina giren firmalar ile AB’ye ihracat yapan 3. iilkelerdeki
aktorler arasindaki rekabeti dengelemektir. Karbon kacagi sorununu
azaltmaya yarayacak bu mekanizmanin 2026 yilinda sinirli sektorii
kapsayacak sekilde uygulanmasi hem SKDM’nin uluslararas: ticaret
mevzuatina uyumlastirilmas: hem de uygulamada yasanacak sorunlarin
belirlenmesi acisindan isabetli bir uygulamadir. SKDM’nin ileriki
safhalarinda denizcilik sektoriinii de kapsayacak olmasi kuvvetli bir
ihtimaldir. Dolayisiyla, uygulanmaya baglandigi ilk giinden itibaren
denizcilik sektdriiniin tiim paydaslarimin ilgili mekanizmay: dikkatli bir
sekilde takip etmesi gerekmektedir®.

4. AB YESIL MUTABAKATI VE DENiZ TASIMACILIGI

Diinya ve AB eckonomisi i¢in Onemli bir aktér olan deniz
tagimaciligi her ne kadar enerji verimliligi yiiksek bir tastma modu olsa
da 2018 yilinda, kiiresel denizcilik emisyonu 1076 milyon ton/CO2
seviyelerine ulasarak insan aktiviteleri sonucu olusan kiiresel emisyonun
%2,9’luk  seviyesinden sorumlu olmustur. AB acisindan deniz
tagimaciligi emisyonu 2021 yilinda 124 ton/CO2 olarak belirlenmis ve bu
degerde AB i¢indeki toplam emisyon miktarinin %3 ile %4’n1 temsil

8 Caligmamizin konusu ABYM kapsamindaki denizcilik kurallari oldugundan ve
SKDM’nin de heniiz denizcilik sektdriinii kapsamamasindan dolay: ilgili konu tarafimizca
detayli calisilmamustir.
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etmistir. Deniz tagimacihigi kaynakli emisyonlarin 2050 yilinda %130°
artacagl beklenmektedir. Bu veriler gostermektedir ki, eger deniz
tasimaciligindaki gelisim tahmin edildigi gibi artmaya devam ederse,
Paris Anlagmasi hedeflerine ulasmada denizcilik sektorii bir engel teskil
edecektir. Ilgili tehlikenin farkinda olan AB, 2024 yilinin Ocak aymnda
AB ETS’nin kapsamini genisleterek denizcilik sektoriinii de sistemin
icine dahil etmistir (AB Komisyonu, Enerji, Iklim Degisikligi, ty)

AB mevzuati disginda  Uluslararasi  Denizcilik  Orgiitii,
International Maritime Organization, (IMO) tarafindan da denizcilik
kaynakli sera gazi salimmi azaltma konusunda diizenlemeler
yayinlamaktadir. Bu diizenlemelerden ilki 2003 yilinda yaymlanan
Gemilerden Kaynaklanan Sera Gazi (GHG) Azaltimlari stratejisidir!®.
flgili diizenlemeyle Deniz Cevresini Koruma Komitesine karbon azaltimi
konusunu degerlendirme ve gelistirme sorumlulugu verilmistir. Komite
bu sorumluluga dayanarak 1978 Protokolii ile Degisik, 1973 tarihli
Denizlerin  Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine  Ait
Uluslararas1 Sézlesme (MARPOL) EK VI yiiriirliige koymustur (Deng ve
Mi, 2023: 3). MARPOL, IMO tarafindan yaymlanmis; gemi isletilmesi
ve kazalar1 nedenleriyle meydana gelecek deniz ¢evre kirliligini 6nleme
konularni kapsayan uluslararas1 anlamdaki temel konvansiyondur. IMO
yillar i¢inde degisen kosullar1 da g6z oniinde tutarak Konvansiyonu ekler
ekleme suretiyle giincellemektedir. En son giincelleme olan EK VI ise 19
Mayis 2005 tarihinde kabul edilmistir (IMO, 2005).

EK VI'nin amaci gemi kaynakli hava kirliligini 6nlemektir. Bu
amacgla NOx and SOx emisyonlarmin salimimi siki bir sekilde
sinirlanmaktadir (Sahin vd. 2020: 53-54). EK VI kapsamina 400 GRT ve
iistli tiim gemiler, sabit ve yiizebilen sondaj tiniteleri ve diger platformlar
girmektedir (MARPOL EK VI, Madde 6/1). Kapsam dahilindeki
gemilerin tabii oldugu bayrak devletine veya ugradigi liman devletlerine
kirliligin denetlenmesi yiikiimliigii getirilmistir. ilgili otoriteler gemileri
denetleyerek “Uluslararasi Hava Kirliligini Onleme  Sertifikast”
diizenlemektedir. Sertifika gemide mutlak suretle bulunmasi gereken bir
belge olup 5 yilda bir yenilenmektedir (Algantiirk Light, 2008: 68).
Kisaca tartistigimiz bu diizenleme gostermektedir ki deniz tasimaciligi
2005 yilindan itibaren karbon salimi igin birtakim dnlemler almaktadir.
Dolayisiyla AB tarafindan getirilmis ve getirilmekte olan diizenlemeler
deniz tasimacilig1 i¢in 6grenilmemis yenilikler olmayacaktir.

92000 emisyon verileri baz alindiginda
10 Assembly Resolution A.963(23) on GHG Reductions from Ships.
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IMO tarafindan gemi kaynakli hava kirliliginin 6nlenmesi igin
atilan bir diger adim ise Gemilerden Kaynaklanan Sera Gazi
Emisyonlarmin Azaltilmasina Yonelik 2023 IMO Stratejisi (MEPC
377/80)’dir. IMO Deniz Cevre Komitesi’nin (MEPC 80) tarafindan
belirlenen ilgili stratejinin temel amact 2050 yilinda uluslararasi
denizcilik kaynakli sera gazi salimini sifira indirmektir (MEPC 377/80,
paragraf 3/3[4]). Hedefe ulasmak adina bir ara hedef koyulmus ve ara
hedefin amaci 2030 yilinda uluslararast denizcilik kaynakli CO-
emisyonlarim1 2008 verilene yilina kiyasla en az %40 oraninda azaltmak
olarak belirlenmistir (MEPC 377/80, paragraf 3/3[2]).

ABYM politikast IMO politikasimna bircok acidan benzerlik
gostermektedir. AB Komisyonu da ilgili benzerliklere dikkat ¢gekmekte ve
komisyon  Denizcilik  Sektoriinden  Kaynaklanan  Emisyonlarin
Azaltilmas1 baglikli web sayfasinda IMO stratejilerine atif yapmaktadir.
Fakat belirtmek gerekir ki AB, IMO stratejisinin yeterli olmadigim
disiinmekte ve ABYM kapsamina denizcilik sektoriiniin de alinmasinin
bu yetersizligi kapatma anlaminda gerekli gormektedir (Cecen, 2024:
119).

2024 yilinda duyurulan AB ETS’den 6nce AB 2015/757 (AB)
Tiiziigli, deniz tasimaciligt kaynakli kirliligin Oniine ge¢cmeyi
hedeflemistir. lgili direktif AB ETS kapsaminda giincellenmis ve
2023/957 (AB) Tiiziglinii yaymlanmistir. 2023/959 (AB) Tiziigiyle
birlikte 2003/87(AK) Tiiziigii de degisiklige ugramis ve deniz
tagimaciligi AB ETS’nin kapsamina almmustir. Denizcilik sektoriiniin
ABYM uyumu kapsamindaki iki temel diizenlemenin detayli incelenmesi
denizcilik sektoriinde ne gibi degisiklerin olacagini belirlenmesi
acisindan 6nemlidir.

4.1. 2015/757 (AB) ve 2023/957(AB) Sayih Tiuziikler

Gemi kaynakli sera gazi azaltimimin azaltilmasi hedefiyle AB
siirlant igerisindeki Birlik {iyesi olmayan devletlerin limanlarindan
gelen, Birlik limanlarindan 3. iilkelere giden ve Birligin kendi
igerisindeki limanlardan limanlara tasima yapan gemilerden kaynakli sera
gazi saliminm izlenmesi, raporlanmasi ve dogrulanmasi (IRD)
diizenleyen 2015/757 (AB) Tiizligii yiirtrliige girmistir (2015/757, m. 1).

flgili direktiften de anlasilacag iizere AB, gemi kaynakli sera gazi
salimiyla miicadeleyi 2015 yilinda baslatmistir. 2015/757 (AB) Tiziigi
ile Paris Anlagmasi ayni tarihlerde olmasina karsin direktif 29 Nisan
tarihinde, Paris Anlagsmasi ise 12 Aralik tarihinde kabul edilmigtir.
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Dolayisiyla ilgili tiiziik her ne kadar Paris Anlagsmasi’nin amacina hizmet
AB etse de AB ETS sisteminin kabul edilmesiyle birlikte glincellenmesi
gerekmistir. 2023/959 (AB) Direktifi, 2015/757 (AB) Tiiziigii AB ETS
sistemine giincellenmistir halidir. 2023/959 (AB) Tiiziiglinlin metni
incelendiginde sadece 2015/757 (AB) Tiiziigli hangi hususlarin
eklendigini gosteren bir diizenleme oldugu goézlemlenmistir. 2015/757
(AB) Tiiziiginin metni incelendiginde ise bir biitiin olarak, 2023/959
(AB) Tiiziigiinilin yeniliklerini de igeren, deniz tasimaciligi kaynakl sera
gazi IRD konularini igeren giincellenmis bir yasal belge oldugu
belirlenmistir. Dolayisiyla c¢alisgmamizin bundan sonraki kisminda
2023/959 (AB) Tiziigiinii yerine 2015/757 (AB) Tiizliglini referans
almacaktir.

2015/757 (AB) Tiiziigii’'nlin 1. maddesinden de anlasilacag {izere
AB sinirlart igerisine gelen ve sinirlarindan giden gemiler, kisacasi Birlik
limanlarma ugrayan ve/veya ugrayacak olan gemiler ilgili direktifin
kapsamina alimmuistir. Tlizligiin 2. maddesi hangi gemilerin kapsam i¢inde
oldugunu diizenlemektedir. flgili maddenin 1. fikras1 uyarinca tiiziigiin,
5.000 gross ton ve iistiindeki yiik ve yolcu tasiyan ticari gemilere
uygulanacagi belirlenmistir. Fakat 2025 Ocak itibariyle 5000 gross ton
sinir1 kapsamina bir istisna getirilecektir. 2025 yilindan itibaren 400 gross
ton lstii genel kargo gemileri ve offshore gemileri de mevzuatin
kapsamina girecektir (2015/757, m. 2/1a). Tiizik sadece yik ve yolcu
tagiyan ticari gemileri kapsamaktadir. Dolayisiyla, savag gemileri,
yardimec1 savas gemileri, balik¢1 gemileri, ahsap gemiler, mekanik
vasitalarla hareket ettirilmeyen gemiler ve ticari amag disinda kullanilan
devlet gemileri tiiziiglin uygulama alanina girmemektedir (2015/757,
m.2/2).

2015/757 (AB) sayili tiiziglin 2. boliimiiniin baghigr “izleme ve
raporlamady”. 4. madde izleme ve raporlama i¢in genel prensipleri
diizenlemektedir. Izleme ve raporlama yiikiimliiliigii yakit tiiketimi
kaynakl1 sera gazi emisyon salimini kapsamaktadir. Bu sorumluluk gemi
limanda operasyonel beklemeler disindaki siirelerdeki salimi dahi
kapsamaktadir (2015/757, m.4/2). Gemi kaynakli sera gazi salimini
izleme ve raporlama sorumlulugu denizcilik sirketlerine!! verilmistir.
Denizcilik sirketleri raporlama dénemi iginde!? sahip olduklar1 her gemi
icin Birlik’e liye devletlerin tiim limanlarinda ve Birlik iiyesi devletlerin

11'2003/87, m.3/w uyarinca denizcilik sirketinin kapsamina donatan veya gemi isletme
miiteahhidi girmektedir.

12 Raporlama dénemi herhangi bir yilim 1 Ocak'indan 31 Aralik'ina kadar olan dénemi
ifade eder. Tki farkli yilda baslayip biten seferler icin, ilgili veriler ilgili y1l kapsaminda
muhasebelestirilir (2015/757, m.3/m).
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limanina gelen veya giden herhangi bir seferde izleme ve raporlama
sorumluluklarin yerine getirmelidirler (2015/757, m.4/1).

Denizcilik sirketleri emisyon izleme raporlar1t hazirlamalidir.
Sirketler raporlar i¢in gemilerin olast emisyon tiiketimini, emisyon
referans degerlerini, emisyon faktorlerini ve etkinlik verilerini seffaf bir
sekilde toplamali, kaydetmeli, degerlendirmeli ve analiz etmelidir
(2015/757, m.4/4). AB IRD sistemi, politika olusturma siireclerini
desteklemek ve cesitli politika araglarimin uygulanmasin kolaylastirmak
amaciyla kapsamli ve giivenilir bir bilgi seti sunmak iizere tasarlanmgtir.
Ancak, bu hedeflerin gergeklestirilmesi, yiiksek diizeyde veri seffafligi
saglanmaksizin miimkiin degildir. Veri seffafligi, gemilerin daha ¢evreci
bir sekilde isletilmesini saglayacak yeni teknolojilerin ve operasyonel
onlemlerin uygulanmasini desteklemek agisindan kritik bir Oneme
sahiptir (Adamowicz, 2022: 2). Denizcilik sirketleri seffaf izleme ve
raporlama sorumlulugunu biinyesindeki her gemi i¢in ayr1 ayr1 yapmakla
beraber raporlama donemi igindeki biinyesindeki tiim gemiler iginde
toplam emisyon seviyelerini de raporlamalidir (2015/757, m.4/8).

Izleme ve raporlamada hangi metotlarin kullanilmas gerektigi Ek-
1’de; hangi kurallarin uygulanmasi gerektigi ise Ek-2’de belirlenmistir
(2015/757, m.5/1). Denizcilik sirketleri dogrulayici kurulusa'® izleme
raporlarini, biinyesindeki her gemisi i¢in ayr1 ayri, Birlik sinirlar1 igindeki
bir limana ugramadan en ge¢ iki ay Once gecikmeksizin ibraz etmelidir
(2015/757, m.6/2). izleme planinin icinde mutlak suretle geminin kimligi,
tipi, IMO numarasi, baglama liman1 ve donatanin ismini i¢eren geminin
kimlik ve tip bilgileri bulunmalidir (2015/757, m.6/3(a)). Denizcilik
sirketinin ismi, yetkili kisinin e-mail, telefon ve adres bilgilerini igeren
iletisim bilgileri, sirketin IMO kaydi ve IMO yetkilisi bilgisi de izleme
planmin iginde yer almalidir (2015/757, m.6/3(b)). izleme raporunda
geminin sera gazi salim kaynaklari olan geminin makinesi, yakit tiiri,
jeneratdr, gaz tribiinleri, kazanlar (2015/757, m.6/3(c)), ugrak limanlari
(2015/757, m.6/3(e)) ve yakit tiketim verileri (2015/757, m.6/3(f)
bilgileri de mutlak suretle bulunmalidir ve bu bilgiler her raporlama
doneminde giincellenmelidir (2015/757, m.6/3(d)).

Sirketler biinyesinde bulunan her gemi i¢in AB smnirlan
icerisindeki her limana ugrak yapmadan izleme raporlari géz Oniine
alarak sefer bazli izleme hesaplarini yapmalidir. Sefer bazli izleme
hesaplama igeriginde saat ve tarihleriyle geminin hangi limandan

13 Dogrulayic1 765/2008 (AK) sayili Tiiziik ve bu Tiiziik uyarinca ulusal bir akreditasyon
kurulusu tarafindan akredite edilen dogrulama faaliyetlerini yiiriiten tiizel kisi anlamina
gelir (2015/757, m.3/f).
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ayrildig1 ve varma limani, toplamda tiiketilen yakitin miktar1 ve emisyon
faktorii, sera gazi emisyon salimi, katedilen mesafe, denizde gecen siire,
kargo tipi, tasima islemi bilgilerinin yer almas1 gerekir (2015/757, m.9/1).
Yillik izlemenin zorunlugu oldugu fakat sefer bazli raporlamanin iki
durum i¢in istisnast bulunmaktadir. Eger raporlama donemi iginde
sirketin tiim gemi seferleri bir {iye devletin yetkisi altindaki bir limandan
baslamasi ve bitmesi durumunda sefer bazli raporlama yapilmaz. Diger
bir istisna da sefer sayist baz alarak verilmektedir. Eger bir geminin
raporlama donemi igindeki sefer planlamasinda 300’den fazla sefer
bulunuyorsa yine istisna kapsamina alinmaktadir (2015/757, m.9/2).

Emisyon izlemeleri yalnizca aylik periyotlarla degil, yillik bazda
da diizenli olarak gerceklestirilmelidir. Sirketler, biinyelerinde bulunan
her bir gemi i¢in takvim yili1 boyunca asagida belirtilen hususlar dikkate
alarak emisyon izleme siireclerini yiiriitmelidir: toplam yakit tiiketimi ve
buna karsilik gelen emisyon faktorii, yil boyunca salinan toplam sera gazi
miktar;, AB tiyesi llkelerden gerceklestirilen ve bu iilkelere yapilan
seferler sirasinda olusan emisyonlar, Birlik limanlarinda bekleme siiresi
boyunca meydana gelen sera gazi salimlari, toplam kat edilen mesafe,
denizde gecirilen toplam siire, yil igerisinde gerceklestirilen toplam
tasima isi ve ortalama enerji verimliligi. Bu verilerin diizenli sekilde
toplanmasi, raporlanmasi ve analiz edilmesi, emisyonlarin dogru bir
sekilde hesaplanmasina ve deniz tasimaciligi faaliyetlerinin karbon ayak
izinin azaltilmasina yonelik politikalara katki sunmaktadir. (2015/757,
m.10).

ABYM oncesi, 2015 yilindan itibaren, Birlik gemi kaynakli
emisyon izleme icin standartlar1 ¢ok iyi detaylandirilmis bir izleme
yontemi belirlemistir. Cografi smir olarak sadece Birlik sinirlar
cizilmemis, Birlik’e gelen ve Birlik’ten giden her geminin izleme raporu
diizenleme sorumlulugunu denizcilik sirketlerine vermistir (Matamoros
Lopez, 2016: 35). Sirketler bu sorumluluklarini hem her seferde hem de
yillik olarak tiim gemileri i¢in yerine getirmelidir.

Izlemeden sonraki adim raporlama olusturmaktir 2019 yili
itibariyle getirilen raporlama yiikiimliiliigii kapsaminda sirketler, her yilin
30 Nisan tarihine kadar AB Komisyonuna ve bayrak devletindeki
sorumlu kurulusa dogrulayici kurulus tarafindan onaylanmis sera gazi
emisyon ve diger gerekli bilgileri iceren raporlarii sunmalidirlar. Rapor,
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raporlama tarihindeki verileri igermeli ve her gemi igin ayr1 ayri'*
yapilmalidir (2015/757, m.11/1).

Sirketler biinyesindeki her gemi i¢in dogrulayici kurulus tarafindan
onaylanmig ve bir Onceki yilin tiim donemini kapsayan emisyon
raporlarini, sorumlu yonetim otoritesine, geminin bayrak devletinin ilgili
kurulusuna ve AB komisyonuna her yilin 31 Mart tarihinden &nce
sunmalar1 gerekecektir. Sorumlu ydnetim otoritesi, sirketlerden emisyon
raporlarin1 31 Mart'tan daha erken, ancak 28 Subat'tan daha erken
olmamak tizere sunmalarini isteyebilir (2015/757, m.11/1).

2025 itibariyle raporlamanm sunulmasi gereken makamlardan biri
de sorumlu yonetim otoritesidir. AB ETS kapsaminda olusturulan bu
kurumun olusturulmasi 2015/757(AB) Tiiziigi’niin AB ETS’ye uyumunu
gostermesi agisindan 6nemli bir adimdir.

Emisyon raporunda olmasi gereken bilgiler 11. madde’nin 3.
fikrasinda diizenlenmistir. Gemi’nin ismi, IMO numarasi, baglama
limani, izleme raporunda varsa buz klasi, IMO standartlarinca belirlenen
Enerji Verimliligi Dizayn Endeksi veya Tahmini Indeks Degeri,
donatanin ismi, adresi, donatan sirket ise sirket adi1 ve adresi, yetkili
kiginin iletisim bilgileri emisyon raporunda bulunmalidir (2015/757,
m.11/3(a)). Ayrica raporda, emisyon raporunu hazirlayan dogrulayici
kurulusun bilgileri (2015/757, m.11/3(b)), kullanilan izleme yontemi ve
ilgili belirsizlik diizeyi hakkinda bilgi (2015/757, m.11/3(c)), madde 10
uyarinca hesaplanacak yillik izlemeden elde edilen sonuglar (2015/757,
m.11/3(d)) da bulunmalidir.

2015/757(AB) Tiiziigli raporlama bashigina getirilen diger bir
yenilik ise raporlamaya konu olan emisyon kirleticilerine CH4 and N>O
gazlarinin  eklenmesidir. Ayrica offshore gemilerde raporlamanin
kapsamina almmistir (2015/757, m.11/4).

2015/757 (AB) Tiziiginin 2024 gilncellemesi ile sera gazi
salimmin raporlanmas1 2025 yili itibariyle AB ETS’ye uyumlu hale
gelmistir. Raporlamanin AB ETS mevzuatindaki ilgili otoriteye de
yapilmasi zorunlu hale getirilmistir. Bu uyum 2015/757 (AB) Tiizigi
raporlama standartlarrm daha da Onemli bir hale getirmistir.

4 Tipki izlemede oldugu gibi raporlamada da sirket genelinde raporlama yapma
sorumlulugu vardir. Sirket sorumlulugu kapsamindaki tim gemilere raporlama dénemi
icerisindeki emisyon takibi i¢in ek bir rapor da almalidir. Sirket seviyesinde alinacak
rapor ile gemi bazli alinacak raporlama kurallart aynidir. Sirket seviyesinde alinacak rapor
2015/757, m.11/(a)) da diizenlenmistir.
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Kanaatimizce, AB ETS kapsamindaki deniz sirketine belirlenecek karbon
tahsisati Tiizlikteki raporlama standartlarina gore belirlenmis raporlama
verilerine gore dagitilacak ve o verilere gore bir karbon piyasasi
olusacaktir.

2015/757(AB) Tiiziigii Dogrulama ve Akreditasyon islemlerini ayri
bir bolim olarak 3. béliimde incelemistir. 13. 14. 15. ve 16. maddeleri
kapsayan bu boliimde dogrulamanm kim tarafindan hangi standartlara
gbre yapilmasi gerektigi 13. madde de diizenlenmistir. Ilgili maddeye
gegmeden Once dogrulayici ve dogrulama kavramlarimin incelenmesi
gerekmektedir.

Dogrulayici, ulusal bir akreditasyon kurulusu tarafindan akredite
edilen ve dogrulama faaliyetleri yiiriiten tlizel kisidir (2015/757, m. 3(f)).
Dogrulama ise denizcilik sirketi tarafindan iletilen belgelerin 2015/757
(AB) Tiiziigii sartlarma uygunlugunu degerlendirmek iizere bir
dogrulayici tarafindan yiiriitiilen faaliyetlerdir (2015/757, m. 3(g)).

Dogrulayicinin  temel gorevi sirketlerin izleme planlarinin
2015/757 (AB) Tiuziikte belirtilen standartlara goére hazirlanip
hazirlanmadiginin  degerlendirilmesidir. Sirketler raporlama donemi
baglamadan oOnce raporlarinin dogrulanmasi ise dogrulayici kurulusa
sunmalar1 gerekir. Bu siire uzatilamaz (2015/757, m. 13/1).

Degerlendirme siirecinde dogrulayici izleme planinin Tiiziige
uygun olarak hazirlandigi kanaatine ulasirsa dogrulama raporunu
diizenler. Bu raporun amaci sirketin emisyon raporunun tatmin edici
seviyelerde oldugunu gdstermektir (2015/757, m. 13/3). Eger izleme
raporu Tiiziik standartlarina uygun degilse; bu durumda dogrulayici
makul bir zamanda denizcilik sirketini uyararak raporun standartlara
uygun olarak diizenlenmesini istemelidir. Denizcilik sirketi revize edilmis
raporunu dogrulayict kurulusa sunmalidir. Dogrulayici, dogrulama
raporunu olustururken mutlaka diizenleme Oncesi bilgileri de raporun
icine alarak hangi konularin sirketce degistirildigini gostermelidir. Eger
revize edilen raporda standartlara uymazsa dogrulayici sirket yine bir
dogrulama raporu diizenler. Fakat bu raporda emisyon raporunun
2015/757 (AB) Tiziigline uygun olmadig belirtilir (2015/757, m. 13/4).

Dogrulayici, denizcilik sirketinden veya ilgili operatorden
kurumsal ve islevsel olarak bagimsiz bir tiizel kisiliktir. 2015/757 sayili
Tiizik kapsaminda kendisine verilen gorev ve yetkileri tarafsizlik ve
bagimsizlik ilkeleri dogrultusunda yerine getiren dogrulayici,
faaliyetlerini ticari ¢ikar gozetmeksizin ve kamu yararim esas alarak
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yiriitmektedir. Bu baglamda, dogrulayicilarin temel sorumlulugu,
raporlanan emisyon verilerinin dogrulugunu ve tutarlilifini nesnel
kriterlere  dayanarak  degerlendirmek ve siirece  giivenilirlik
kazandirmaktir (2015/757, m. 14/1).

Dogrulayict ayn1 zamanda sirketin emisyon raporunun ve izleme
prosediiriinii onaylarken sirketin sunmus oldugu sera gazi emisyon
bilgilerini ve rakamlarin1 gergekliligini, kredibilitesini ve uygunlugunu
denetlemekle sorumludur (2015/757, m. 14/2). Dogrulayici, AB ETS
uyum i¢in denetlemede sirketin 2003/87 Tuziigi ile diizenlenen toplam
sera gazi emisyon miktarlarin da dikkate almalhidir (2015/757, m.
14/2(d)).

Dogrulayict kurulus, sirketin sunmus oldugu raporlarin 2015/757
tiiziigline uygun olduguna kanaat getirirse raporu sunulmus gemiye
uygunluk sertifikas1 diizenler (2015/757, m. 17/1). Uygunluk sertifikasi
raporlama doneminin sona ermesinden itibaren 18 ay gecerliligini korur
(2015/757, m. 17/3). Uygunluk sertifikasin1 gemide bulundurmak
zorunludur (2015/757, m. 18).

Denizcilik sirketinin IRD siireci, dogrulayici tarafindan uygunluk
sertifikasinin verilmesiyle sona ermektedir. 2015/757 (AB) Tiizliglinlin
getirdigi IRD siiregleri seffaf ve denetlenebilirdir. Revize edilen bilgilerin
de diizenleme Oncesi bilgileri igerecek sekilde raporda yer almasi bunun
en giizel ornegidir. Ilgili Tiiziigiin seffaf ve denetlenebilir olmasi
kanaatimizce ABYM hedefi i¢in ¢ok dnemlidir. Ilgili Tiiziikle denizcilik
sektorlinlin karbon ayak izi seffaf bir sekilde takip edilebilmektedir.
Dolayisiyla Tiiziikteki standartlarmin zaman igerisinde giincellenmesi
denizcilik sirketleri iizerinde baski kuracak ve daha az karbon salim
yollart aranacaktir. Sonug¢ olarak 2050 karbon sifir hedefine ulagsmada
onemli bir adim atilmis olacaktir.

4.2.2003/87 (AK) ve 2023/959 (AB) Tiiziikleri

2003/87 (AK) Tiiziigli ile AB ETS’nin diizenlendigini ¢alismanin
43. nolu alt bagh@inda tartismustik. 2023/959 (AB)" Tiziigi ile
denizcilik sektorii AB ETS’nin kapsamina alinmustir. Dolayisiyla
2023/959 (AB) Tiziigii 2003/87 (AK) Tiiziigliniin kapsamini genisleten

152023/959 (AK) tiiziigiiniin giris kismin1 olusturan gerekgeler boliimii 108 paragraftan
olugmaktadir. Girig kisminin 17.-39. paragraflart denizcilik sektorii ile ilgili hitkiimlerin
gerekgelerini igermektedir. 2003/87 (AK) tliziigiine getirilen kapsam genisligi tartigilirken
ilgili paragraflara da deginilecektir.
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bir diizenlemedir. AB ETS i¢in temel yasal kaynak 2003/87 (AK)
tiizliglidiir. Kanaatimizce kaynak gosterilmesi acisindan da 2003/87 (AK)
tiiziglinliin kullanilmas1 daha uygun olacaktir. Fakat énemle belirtmek
gerekir ki asagida tartigilan hususlar 2023/959 (AB) tiiziigi ile 2003/87
(AK) tiiztigiine eklenmistir.

Uluslararas1 deniz ticaret hacmi biliyimekte ve bu biiyiimeyle
beraber karbon salim miktarlar1 da artmaktadir. Her ne kadar Birlik
kapsamindaki deniz tagimaciligmin emisyon salimi toplam emisyon
miktarinin %3-%4’ne denk gelse de (2023/959, paragraf 20/1) deniz
tasimaciliginin iklim degisikligine etkisi azimsanmayacak derecede
fazladir ve dolayisiyla deniz tasimaciligt 2050 hedefi igin bir tehlike
olusturmaktadir. Bu sebeple deniz tagimaciliginin da AB ETS kapsamina
alinmas1 Paris Anlagsmasi hedeflerine ulagsmada bir gereklilik haline
gelmistir (2023/959, paragraf 17). Diger bir ifadeyle AB ETS’nin
kapsamina denizcilik sektoriiniin dahil edilmesiyle, AB komisyonu hem
kiiresel hem de yerel olarak gemi kaynakli emisyon azaltimi igin gerekli
adimi atmustir (Handl, 2023: 774).

2003/87 (AK) tiiztigiiniin 3. maddesi tamimlar bashgidir ve
maddenin w fikrasinda denizcilik sirketinin tanimi asagidaki sekilde
yapilmustir. flgili tanimlamaya goére denizcilik sirketi, gemi sahibi veya
geminin isletilmesi goérev ve sorumlulugunu'® gemi sahibinden devralan
herhangi bir gergek veya tiizel kisi veya bareboat (¢iplak gemi Kkira)
carterer olabilir.

Gemilerin AB ETS’sine uyumundan sorumlu kisi, o gemileri
bilinyesinde bulunduran denizcilik sirketidir (2023/959, paragraf 31).
Gemi kaynakli emisyonlar geminin kullandig1 yakit miktar1, tasidig yiik,
rotasi, hizi vb. operasyonel degiskenlere baglidir ve bu degiskenleri
yonetme gemi sahibi disinda bagka bir kurulusun sorumlulugunda da
olabilir. Bu degiskenleri yonetme gemi sahibi olmayan bu kurulusa
sozlesmeyle de verilebilir. Fakat bu tip sozlesmeler kurulurken
operasyonel nedenlerle olusabilecek ve AB ETS kapsamina giren karbon
emisyonlart belirlenemeyeceginden nihai emisyon miktar1 belirsiz
olacaktir. Operasyonel nedenlerle olusabilecek karbon emisyonu
sorumlulugu gemiyi igleten firmaya yansitilmadigi siirece denizcilik igin
karbon emisyonunu azaltma amagclar1 basarisiz olacaktir. Kirleten 6der
prensibiyle de uyumlu olan bu sorumluluk devriyle verimlilik

16 Sorumluluk kavrami Avrupa Parlamentosu ve Konseyi'nin 336/2006 sayili Tiiziigii'niin
Ek I'inde belirtilen Gemilerin Gilivenli Isletilmesi ve Kirliligin Onlenmesi igin
Uluslararasi Yonetim Kodu'nun yiikledigi tiim gérev ve sorumluluklari kapsar.
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onlemlerinin benimsenmesini ve daha temiz yakitlarin kullanimimi tesvik
etmek edilmektedir. Gemi maliki, geminin sera gazi emisyonlarini
etkileyen kararlari alan kurulustan, izinlerin!” teslim edilmesinden
kaynaklanan maliyetlerin geri 6denmesini talep etme hakkina sahiptir
(2023/959, paragraf 32/1).

Gemilerin AB ETS’ye uyma yiikiimliiliigii gemi sahibinden ziyade
o gemi ic¢in Kkirletici hususlarda karar alma yetkisinin kimde
oldugundadir. Denizcilik sirketi taniminin genis yapilmasinin asil amaci
kirlenmeye konu olan karar kim tarafindan alindiysa emisyon kaynakl
olugabilecek maliyetlere de o kisinin katlanmasidir. Deniz tagimacilig
birgok degiskenden etkilenmektedir. Kaptanin rotadan sapmasini
gerektiren durumlar, fazladan bekleme siireleri sonucu fazla yakilan
yakit, kazalar, kurtarma vb. gibi durumlarda fazladan salinan emisyon
miktarindan kimin sorumlu olacagi ilerleyen zamanlarda tartisilacak birer
husus haline gelecektir. Kanaatimizce, ilgili sorumluklarin nasil
paylasilmasi gerektigi sorunu gemi kira sozlesmelerine konulacak
hiikiimlerle ¢oziilebilir. Hatta navlun sézlesmelerinde, drnegin siirastarya
ticretinin hesaplanmasinda, karbon emisyonuna iliskin hiikiimler de
olacaktir. Ayrica, denizcilikte operasyonel nedenlerle olusacak sera gazi
emisyonunu azaltmak i¢in ilerleyen siireclerde gemi adamlarina ekstra
sorumluluklar yiiklenecektir. Ozellikle kirletmeye sebep olan en Snemli
girdinin yakit oldugu diislintildiigiinde hangi rotada hangi tip yakitla daha
az karbon salimin olacagmin hesaplanmasi gibi hususlar kaptanlar i¢in
onem arz edecektir. (Sun vd. 2023: 2).

2003/87 (AK) tiiziigiiniin 2. Bolim basligi “hava ve deniz
tasimaciligil” olarak belirlenmistir. Tiiziigiin 3.a maddesi uyarinca madde
3ga ile 3gg arasindaki hiikiimler Ek I''®de listelenen deniz tagimaciligi
faaliyetlerine uygulanacaktir. 3ga ile 3gg arasindaki maddeler genel
anlamda denizcilik sektorine AB ETS’nin nasil uygulanacagim
belirtmektedir. Ozellikle emisyon izinlerinin tahsisi, verilmesi ve
raporlanmasi  hiikiimlerini kapsamaktadir. Nihai ama¢ denizcilik
sektoriinde karbon emisyonunu azaltmaktir.

AB, deniz tagimaciligi faaliyetlerine iliskin emisyon izinlerinin
tahsisini ve teslim gereksinimlerinin uygulanmasimi iki farkli sekilde
belirlemistir. Bu belirlemede iiye devletler ile iiye olmayan devletler

17 izin, belirli bir dénem boyunca bir ton karbondioksit esdegeri salim yapma hakkini
ifade eder (2003/57 (AK) Tiiziigii madde 3/a).

18 Ek I, emisyon izinlerinin tahsis edilmesi siirecine tabi olan denizcilik faaliyetlerinin
hangileri oldugunu detayli olarak belirtmektedir.
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arasinda bir fark gozetilmistir. Ugrak limam iiye devletler olan gemiden
saliman karbon emisyonunun %100’i diizenlemeye tabi olacaktir
(2003/57 (AK) Tiiziigii madde 3/ga). Ornegin Rotterdam limanindan
kalkan bir geminin Pire Limanina varincaya kadarki salim yaptig1 karbon
miktarinin tamami1 AB ETS kapsamina alinacaktir. Ek olarak, bir iiye
devletin yetki alanindaki limanda bulunan gemilerden de salinan
karbonun tamami AB ETS’nin hesaplanmasina konu olacaktir (2003/57
(AK) Tiuzigli madde 3/ga). Bir geminin Rotterdam Limani demir
sahasmma girdiginden itibaren ve ayrilincaya kadarki tiim karbon
emisyonu AB ETS kapsamindadir. Goriildiigii gibi AB limanlar1 arasinda
sefer yapacak gemilerden ve AB limanlarindaki gemilerden salman
karbon miktarimin tamami AB ETS kapsamina alinmistir. Birlik, kendi
sinirlart igerisinde havaya karisan kirleticilerin en aza indirilmesini
hedeflemektedir. 1lgili hiikiimle uluslararas1 denizcilik sirketlerine
ozellikle AB limanlar1 igerisindeki bekleme siirelerinde karbon
salimlarimi en az indirme baskis1 yapilmigtir. Kanaatimizce bu baski ¢ok
yerinde olmakla birlikte denizciligin dogas1 geregi agik denizlerde
meydana gelecek miicbir sebep durumlarinda ilgili siire¢ boyunca
meydana gelen karbon salimi AB ETS kapsamindan ¢ikartilmalidir.
Ayrica bekleme siirelerinin de sistemin igerisine %100 oranda dahil
edilmesi hem Birlik icerisindeki yiikleten konumundaki ihracatgilara ek
bir yiikiimliilik getirecektir. Denizcilik sirketleri limanlardaki bekleme
siirelerini daha kisa tutma egiliminde olacaktir. Ozellikle hizl1 ellegleme
saglayan limanlar tercih sebebi olacaktir.

Uye devletlerin yetki alanindaki limanlardan sefere baslayan fakat
ugrak limam 3. devletlerin yetki alani i¢indeki bir liman olan gemilerin
emisyon salimlarmin %50’si AB ETS hesaplamasina dahil edilecektir.
Bir {iye devletin yetki alan1 disindaki bir limandan hareket edip, bir iiye
devletin yetki alanindaki bir limana varan gemiler i¢in de ayn1 hesaplama
sistemi kullanilacaktir. Haydarpasa limanindan kalip Trieste limanina
giden bir geminin sadece %50’lik karbon emisyonu diizenlemeye tabi
olacaktir. Kanaatimizce Birligin bu ayrim yaklagiminin ana nedeni
uluslararasi deniz tagimaciliginin karmasgik yapisidir. Bir geminin Sangay
limanindan Rotterdam limanina kadar gegen sefer siirecinde birden farkli
yasal diizenlemeye tabi deniz alanlarindan ge¢mektedir. Dolayisiyla
Birlik bu karbon kacagim1i AB ETS kapsamina almaktan ziyade SDKM
kapsamina almay1 hedeflemektedir (2023/959, paragraf 47). Diger bir
ifadeyle Birlik, 3. devletlerin yetki alanindaki sera gazi salimimi AB ETS
kapsamina alip direk miidahale etmek yerine; SKDM kapsamina sokup
dolayli olarak azaltma politikasim1 benimsemektedir. Birlik’in AB ETS
kapsaminda iki farkli hesaplama yontemi belirlemesinin diger bir nedeni
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ise BMIDCS belirlenen “ortak fakat farkhilastirilmis sorumluluk ve
kapasiteler” prensibinin belirlenmis olmasidir (2023/959, paragraf 20/2).

Cografi kapsam bakimindan 2003/57 (AK) tiiziigi ile 2015/757
(AB) tiiziigii ayn1 stmrlamalar1 benimsemistir. Ozellikle agik denizlerde
bulunan ve AB iiye devletlerine ugrak yapacak gemilerin emisyon
verilerinin takibi yetki sorununu da beraberinde getirmektedir. Agik
denizlerde seyriisefer serbestligine ve geminin bayrak devleti yetkilerine
bir kisitlama olarak diisiiniilebilecek bu cografi kapsam esasinda gemi
kaynakli emisyon salimini azaltmak oldugundan uluslararasi hukukta
yetki kapsaminin genisletilmesine giizel bir 6rnek olmustur (Marten,
2016: 18).

Denizcilige uygulanacak AB ETS kapsaminin cografi simir ¢ok
genis tutulmus olsa da bazi hususlarda da AB ETS kendini kisitlamistir.
Metan ve N2O kaynakli emisyon salimlar1 2024 yili itibariyle 2015/757
(AB) tlzigi kapsamina alinmustir fakat bu kirleticilerin AB ETS
kapsamina alinmasi 2026 yilindan sonra olacaktir (2023/959, paragraf
20/3). Buz simifi gemi (Ice Class Ship) kaynakli emisyonlarin azaltilmasi
bu tip gemi filolarmin yenilenmesi ve maliyetli teknolojik yatirimlar ile
miimkiindiir ki bu da zaman almakta ve finansal desteklere ihtiyag
duymaktadir. Bu nedenlerle bu tip gemiler 31 Aralik 2030 tarihine kadar
AB ETS kapsaminin diginda tutulmustur (2023/959, paragraf 23).
2023/959 tiiziigi ile getirilen diger bir muafiyette sosyal ve ekonomik
anlamda deniz tasimaciliina bagimli olan kara ve demir yolu baglantisi
olmayan ada iilkeleridir. Niifusu 200.000’den az olan iilkeler talep ettigi
taktirde gecici bir siire i¢in de olsa AB ETS kapsamina alinmayacaktir
(2023/959, paragraf 24). Giiney Kibris Rum Kesimi ve Yunanistan
arasindaki seferler de muafiyet kapsamina alinmistir. Bu muafiyetin
gerekeesi ise iki lilke arasindaki ekonomik, sosyal ve bolgesel biitiinliik
olarak belirtilmistir (2023/959, paragraf 25). ABIHA madde 349
kapsaminda uzak ada iilkeleri'® belirlenmistir. Bu adalarm ABIHA’da yer
almasinin nedeni sosyal ve ekonomik boyutlarda yasam kalitesinin ¢ok
disiik bolgeler olmasi ve bu adalarin birlik tiye iilkelerine ekonomik
anlamda bagiml1 olmasidir (ABIHA, m.107/3(a)). ABIHA uyumlu olarak
2023/959 tiziigii de bu bolgelere olan deniz tagimaciligini AB ETS
kapsamina almamustir (2023/959, paragraf 26).

Deniz tagimaciligimin AB ETS kapsamina alinmis olmasi 2050
hedefleri i¢in Onemli bir adimdir. AB bu adimi atarken sosyal ve

19 “Guadeloupe, Fransiz Guyanasi, Martinik, Réunion, Saint-Barthélemy, Saint-Martin,
Azor Talkimadalar, Madeira Takimadalar: ve Kanarya Adalari”(ABIHA, m. 349).
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ekonomik anlamda olumsuz etkilenecek bolgeleri, ilk safhada, kapsam
disinda tutmugtur. Bu kapsamin ana nedeninin bdlgeler arasindaki ticari
faaliyetlerin olumsuz etkilenmemesidir. Diger bir muafiyette buz sinifi
gemilere verilmistir. Kanaatimizce bu tip gemilere muafiyet verilmesinin
nedeni de bazi bolgelere sadece bu tip gemilerin sefer yapabiliyor
olmasidir. Buz sinifi gemiler diger gemilere oranla daha fazla emisyon
salimi1 yapmaktadir. Fakat bu gemiler belirli bolgeler igin yiik ve yolcu
tasimada biiylik rol oynarlar. Dolayisiyla buz simfi gemileri AB ETS
kapsamma almak bu bolgelerdeki tedarik zincirinde olumsuz
etkilenmelere neden olacaktir.

Kanaatimizce, AB ETS kapsaminda en dikkatle degerlendirilmesi
gereken hususlardan biri, hangi tiir gemilerin sistemin kapsami disinda
tutulduguna iliskin muafiyetlerdir. Bu muafiyetlerin kapsami hem
cevresel etkinligin saglanmas1 hem de sektorel adaletin gdzetilmesi
acisindan belirleyici bir 6neme sahiptir. 5000 gross ton iistiindeki tiim
gemiler AB ETS’nin kapsamindadir. Fakat AB Komisyonu, 5000 gross
ton ile 400 gross ton arasindaki gemilerin de AB ETS kapsamina
almmasi i¢in ekonomik, ¢evresel ve sosyal etkilerini inceleyecegi bir
fizibilite raporunu 31 Aralik 2026 tarihine kadar Avrupa Parlamentosuna
sunacaktir (2003/57 (AK) Tiiziigii madde 3gg/5). 5000 gross ton altindaki
gemiler say1 olarak ¢ok fazla olsalar da emisyonlar1 gemi kaynakli toplam
emisyonun %15’ inden daha azini olusturmaktadir. Dolayisiyla 5000
gross ton alti gemilerin ilk asamada AB ETS kapsamina alinmasi uygun
bulunmamistir (2023/959, paragrat 30).

2003/57 (AK) Tiiziiglinde liman yerine ugrak limani (port of call)
ifadesi kullanilmistir. Ugrak limani bir geminin yiikleme ve bosaltma
yaptigi, yolcu indirip bindirdigi, off-shore gemilerin miirettebat degisimi
yaptig1 liman olarak tanimlanmigtir. Fakat ugrak limanina birtakim
istisnalar getirilmistir. Geminin sadece yakit alma, malzeme tedarik etme,
miirettebat degistirme?®®, bakim onarim hizmeti alma sebepleriyle ugradig
limanlar mevzuat kapsaminin disinda tutulmustur. Ek olarak, su
durumlarda da salman karbon miktar1 AB ETS sistemine dahil
edilmeyecektir: Geminin yardima ihtiya¢ duyup bir limana sigmmasi,
gemiden gemiye transferlerin liman disinda yapilmasi, asir1 hava
kosullarindan korunmak veya arama-kurtarma faaliyetleri nedeniyle
duraklamalar, konteyner gemilerin, belirli bir yasal diizenlemeye dayali
olarak, komsu bir konteyner aktarma limania ugrak yapmasi (2023/959,
paragraf 30).

20 Off-shore gemileri harig
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Gorildiugii tizere ugrak limam kapsaminin daraltilmasiyla Birlik
icinde gemi kaynakli salinan karbon miktariin hesaplanmasi icin
istisnalar ~ getirilmistir. Istisna kapsamindaki hususlarin  objektif
degerlendirilmesi gereklidir. Ornegin denize elverissiz olarak sefere
baslayan bir geminin yardima ihtiya¢ duyarak bir limana siginmasi
durumunda da saliman emisyon miktari AB ETS kapsamina dahil
edilmelidir. Istisnalarin kapsammin “iyi niyetli” durumlar1 kapsamasi
gerekmektedir Dolayisiyla mevzuatin ilerleyen sathalarinda “iyi niyet”
ifadesinin mutlak suretle istisnalar kismina eklenmesi gerektigi
kanaatindeyiz.

Gemi kaynakli karbon izinlerinin dagitilmas:t yillar iginde
degiskenlik gosterecek ve belirli kriterler baz alinarak paylastirilacaktir.
2024 yilindan baslayip 31 Aralik 2030 tarihine kadar ki izinlerin
dagitilmasinda iilke niifusu ile orantili bir hesaplama yapilacaktir.
Hesaplamada geminin otorite devletinin (otorite)®! 2020 niifusu o
tilkedeki 2018-2020 arasindaki gemi sirketi sayisina boliinecektir. Her
milyon kisi basina 15 gemi sirketinden fazla gemi sirketine sahip olan
iye devletlere karbon tahsisati yapilacaktir. Izin miktarlari, deniz
tasimaciligina dair emisyonlar i¢in belirlenen genel tavan miktarinin
%3,5'ine denk gelecektir. Izinlerin satisiyla elde edilen gelirler yine
denizcilik sektdriine yonelik belirli amaglarla kullanilacaktir. izinlerin
%50’si iiye devlete kayith bulunan gemi sirketlerinin sayisina orantill
olarak dagitilacakken geri kalan %50 tiim iiye devletlere esit sekilde
dagitilacaktir (2003/57 (AK) Tiiziigii, m. 3ga/3).

Denizcilik sirketleri her yilin 30 Eyliiliine kadar otoritenin bir
onceki yil belirlemis oldugu emisyon tahsisatlarin1 teslim etmekle
yiikiimliidiir. Teslim edilen miktar ile tahsis edilen miktar arsinda fark
olup olmadiginin denetimi ve tahsisatlarin mevzuata gore yonetilip
yonetilmediginin  belirlenmesi otorite devletin  sorumlulugundadir
(2003/57 (AK), m.12/3(c)). AB, emisyon tahsisatlarinin teslimi i¢in
kademeli bir gegis siireci belirlemistir. 2024 yili igin tahsis edilen

21 fdari otorite, yetkisi altindaki bir denizcilik sirketine AB ETS'sinin uygulanmasindan
sorumlu olan ve bu sorumlulugu Madde 3gf uyarinca yerine getiren otoriteyi ifade eder.
(2003/57 (AK), madde 3/y). Idari otoritenin kim oldugunun belirlenmesi 2003/57 (AK)
Tizigi madde 3gf hilkkmiinde belirlenmistir. Eger bir gemi sirketi bir liye devlette
kayitlrysa, bu durumda otorite limani, sirketin kayitli oldugu devlettir. Eger bir gemi
sirketi, bir iiye devlette kayitli degilse, bu durumda otorite devlet, s6z konusu sirketin
gemilerinin son dort izleme yili boyunca en fazla ugrak yaptigi limanlarin bulundugu tiye
devlettir. Eger bir gemi sirketi, son dort izleme yili i¢inde ugrak limanlarina herhangi bir
deniz seferi gerceklestirmemigse, otorite devlet, sirketin ilk seferinin basladigi veya sona
erdigi liye devlettir.
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dogrulanmig emisyonlarin %401, 2025 igin %70’i ve 2026 yil1 itibariyle
%100’ teslim edilmelidir 2003/57 (AK), m. 3gb). Tahsis edilen emisyon
verilerinin teslim edilmesinde 2015/757 (AB) Tiiziigline uygun olarak
hazirlanmig raporlar da otoriteye sunulmalidir.

Korgak (2024: 109) denizcilik sektoriiniin IRD ve AB ETS sistemine
uygulama takvimini Tablo 2’deki gibi listelemistir.

Tablo 2: AB Uygulama Takvimi

2023 2024 2025 2026 2027 2028 ve
sonrasi
5000 gt ve
uizeri kargo IRD IRD + IRD + IRD + IRD + IRD +
= ve yolcu AB ETS AB ETS AB ETS AB ETS AB ETS
= gemileri
2> | 5000 gt ve
= tizeri agik IRD + IRD +
[ deniz ) ) IRD IRD ABETS | ABETS
2 gemileri
K= 400-5000
t arasi - -
‘g g IRD IRD
Q genel kargo ) ) Tekrar Tekrar
S gemileri ile IRD IRD Degerlen | Degerlen
acik deniz dirme dirme
gemileri
o & CO: IRD IRD + IRD + IRD + IRD + IRD +
E @ = ABETS | ABETS | ABETS | ABETS | ABETS
S EO ) IRD + IRD+ | IRD+AB
< CH4N20 IRD IRD AB ETS AB ETS ETS
8 .| ABETS
E & | kapsamma
= T alinacak - %40 %70 %100 %100 %100
&” ; emisyon
- oranlart

Kaynak: Korgak, 2024: 109.

Denizcilik sektoriinin AB ETS kapsamina alinmasiyla beraber
gerek AB iiye iilkelerde gerekse AB ticari iliskileri bulunan 3. iilkelerde
yasam maliyetlerinde bir artis beklenmektedir (Goyal ve Llop, 2024: 6).
Bu artis géz 6niine alinarak AB, AB ETS kapsaminda emisyon tahsisatini
paylastirirken Birlik iiyesi denizci devletler lehine bir politika
benimsemigstir. Otorite devletin kapsamini géz Oniine alindiginda AB
sinirlart igindeki denizcilik faaliyetlerinin yogun oldugu iiye devletlere
emisyon izinleri daha fazla verilecekken, diger iiye {iilkelere daha az
verilecektir. Emisyon tahsisinde adil bir yaklagim olarak karsimiza ¢ikan
bu politika ile kanaatimizce AB denizci iiye iilkelerinin kiiresel rekabet
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giiciinii korumak istemektedir. Dogu AB {iye {ilkelerinin ¢ogu denize
kiyis1 olmayan veya bir denizcilik endiistrisine sahip olmayan tilkelerdir.
Ote yandan, Danimarka ve Hollanda gibi k&klii denizcilik endiistrilerine
sahip baz1 Avrupa Birligi iiye devletleri, iklim degisikligiyle miicadele
konusunda olumlu ve yapici bir yaklasim benimsemektedir. Buna karsin,
denizcilik sektoriinde AB igerisinde basi ¢eken iilkelerden Giiney Kibris,
Yunanistan ve Malta, kendilerini ekonomik ve operasyonel agidan
dogrudan etkileyebilecek katt IMO iklim politikalarina mesafeli
yaklagmis ve bu politikalara ¢esitli diizeylerde karsi ¢ikmistir. Bununla
birlikte, s6z konusu iilkelerin denizcilik sektoriiniin AB ETS’ine dahil
edilmesine yonelik yasa teklifine karsi giliclii ve etkili bir muhalefet
kampanyas1 yliriitememis olmalart (Wettestad ve Gulbrandsen, 2022:
252), bu alandaki direnglerinin sinirli kaldigimi ve Birlik igi siyasi
dengelerin gevresel diizenlemeler lehine evrildigini gostermektedir.

Tahsisatta kademeli bir siireci benimsenmesi de bu amagladir.
Dikkat geken diger bir husus ise AB ETS siirecindeki IRD nin 2015/757
(AB) Tiiziigline gore yapilacak olmasidir. Kanaatimizce, gemi kaynakl
karbon emisyonunu en aza indirmek adina mevzuat biitiinligiinin
saglanmasi adina dogru bir yaklagimdir.

AB Komisyonu denizcilik sektoriine AB ETS uygulamada kat1 bir
yaklagim belirlese de sektdrel gelismeleri 6zellikle IMO uygulamalarini
yakindan takip edecegini ve hatta gerekli olmasi durumunda mevzuat
degisikligine gidecegini belirtmistir (2003/57 (AK), m.3gg).

Deniz  tagimaciligmmin = AB  ETS’ye  entegrasyonu, gemi
isletmecilerinin karbon emisyonlar1 nedeniyle daha yiiksek maliyetlerle
karsi karsiya kalmasma yol acacaktir. Denizcilik sirketleri ticari
kararlarinda emisyon maliyetlerini de géz Oniinde bulunduracaktir. Bu
sistem, denizcilik sektoriinde diisiik karbon teknolojilerine yatirim
yapilmasini tesvik etmekte, maliyet etkin emisyon azaltma stratejilerinin
uygulanmasini, risklerin sistematik olarak degerlendirilmesini ve bu
riskleri azaltmaya yonelik kapsamli onlemler alinmasimi saglamaktadir
(Bastug vd. 2024: 26). Bastug vd. calismalarinda da bahsettigi iizere
denizcilik sektoriinde kokli bir degisiklige yol agmasi beklenen AB
diizenlemelerinin siirekli takip edilmesi ve IMO g¢aligsmalarina uyum
icinde olmas1 gerekmektedir.
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5. SONUC

Kit kaynaklarin hizli ve kontrolsiiz tiikketimi, kiiresel 6l¢ekte bir
dizi 6nlemin alinmasini zorunlu hale getirmistir. Bu baglamda, Kyoto
Protokolii ile baslatilan somut adimlar Paris Anlasmasi ile genisletilmis
ve daha kapsamli bir ¢erceveye oturtulmustur. Paris Anlasmasi’nin taraf
devletlere yiikledigi yiikiimliiliikler dogrultusunda AB, ABYM
politikasini ilan etmistir. ABYM’nin temel amaci, 2050 yili itibartyla
karbon nétr bir kita olma hedefidir. AB, bu nihai hedefe ulasmak adina
ara hedefler belirlemis ve bu hedeflere yonelik politika ¢ergevesini “55’e
Uyum Paketi” olarak sekillendirmistir.

55’e Uyum Paketi kapsaminda AB, hem Birlik i¢indeki hem de AB
ile ticaret yapan lilkelerdeki ihracatcilara ¢cevresel baski uygulamak adina
bir dizi yasal diizenleme hayata geg¢irmistir. Bu diizenlemelerin
merkezinde AB ETS yer almaktadir. AB ETS kapsaminda, AB igindeki
belirli sektorlere, ilgili otorite tarafindan belirlenen emisyon sinirlarina
uygun tahsisatlar saglanmaktadir. Emisyon esigini agan firmalar, ya cezai
yaptirimlarla karsi karsiya kalmakta ya da diger firmalarin tahsisatlarini
satin almak zorunda kalmaktadir. Bu mekanizma, firmalar ilizerinde
cevresel baskiy1 artirirken, ayn1 zamanda maliyet artiglarina yol agmakta
ve bu artislar nihai tiiketiciye yansimaktadir. Sonug olarak, AB ETS’ye
tabi olan AB i¢indeki firmalar, maliyet avantajin1 kaybetme riskiyle karsi
karsiya kalmis ve {igiincii iilkelerle rekabet giiciinii yitirme tehlikesiyle
kargilasmistir. Bu dengesizligi gidermek amaciyla AB, ithal edilen
tiriinlere yonelik SKDM’yi yiiriirliige koymustur. S6z konusu mekanizma
ile, Birlik disindaki {ilkelerin {ireticilerinin de karbon emisyonlarina
iligkin maliyet baskisiyla karsi karsiya kalmasi ongoriillmekte olup, bu
diizenlemenin kiiresel ticaret dinamikleri iizerinde orta ve uzun vadede
yapisal etkiler dogurmasi beklenmektedir.

Avrupa Komisyonu, 2024 yili itibariyla denizcilik sektdriinii AB
ETS kapsamina alarak, sektoriin karbon emisyonlarini diizenlemeye
yonelik 6nemli bir adim atmistir. Bu diizenleme, AB sinirlar1 igerisindeki
limanlar arasinda gergeklestirilen tagimacilik faaliyetlerini, AB’ye liye
olmayan iilkelerden gelen ve AB limanlarina ugrak yapan gemileri ve bu
limanlardan {igiincii {ilkelere giden gemilerin karbon emisyonlarinin
fiyatlandirilmasim1  kapsamaktadir. Emisyon hesaplamalari, AB’nin
2015/757 (AK) sayili IRD Tiiziigii’ne uygun sekilde gerceklestirilecektir.

Denizcilik sektoriiniin AB ETS’ye uyumunda belirli istisnalar
bulunmaktadir. Ozellikle, sistemin baslangic asamasinda yalnizca 5.000
gross tonun lizerindeki gemilerin kapsam altina alinmasi, kiigiik 6l¢ekli
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denizcilik sirketleri igin 6nemli bir gecis siireci saglamaktadir. Ancak, bu
sirketlerin uzun vadede daha g¢evreci yatirim stratejileri gelistirmeleri
zorunlu hale gelecektir. Biiyiik denizcilik sirketlerinin ¢evreci yakit
kullammm1 ve diisiik karbon teknolojilerine gegiste attiklart adimlarin,
kiiciik Olgekli sirketler i¢in bir yol haritasi niteliginde olmasi
beklenmektedir. Ilerleyen donemlerde 400 ile 5.000 gross ton arasindaki
gemilerin de AB ETS kapsamina dahil edilmesi gii¢lii bir olasilik olarak
degerlendirilmektedir.

AB ETS kapsamindaki denizcilik sirketleri, emisyon raporlarini
hazirlamak ve dogrulamakla yiikiimliidiir. Bu raporlarin, IRD Tiiziigli’ne
uygun sekilde hazirlanmas1 gerekmektedir. Emisyonlarin tahsis edilen
siirlar igerisinde olup olmadigmin denetlenmesi ise idari otoritenin
sorumlulugundadir. Bu siireg, sirketlerin karbon salimini etkin bir sekilde
izlemelerini ve yonetmelerini zorunlu kilarak c¢evresel sorumluluklarini
artirmay1 hedeflemektedir.

Denizcilik sektoriiniin AB ETS kapsamina dahil edilmesi, sektor
genelinde 6nemli yapisal degisikliklere yol agacaktir. Ozellikle diisiik
emisyonlu yakitlarin kullanimi ve ¢evreci teknolojilerin benimsenmesi,
sektorlin gelecegi agisindan kaginilmazdir. Bu doniisiim, yalnizca gemi
isletmecilerini degil; limanlar, tersaneler ve hatta tasitanlar gibi
uluslararast ticaretteki tim paydaslart etkileyecektir. Bu siirecte,
sektordeki taraflar arasindaki yetki ve sorumluluklarin yeniden
tanimlanmas1 gerekecek, bu da sektor ici is birligi ve koordinasyonun
Onemini artiracaktir.

Denizcilik sektoriiniin  AB ETS kapsamina dahil edilmesiyle
birlikte, sektorde koklii degisimlerin yasanmasi Ongoriillmektedir. Bu
durum, diisiik emisyonlu yakitlarin kullaniminin yayginlagmasi ve
denizcilikte cevreci teknolojilerin gelistirilmesi gibi sonuglar1 kaginilmaz
kilmaktadir. S6z konusu doniisiim, etkisini yalnizca gemi isletmecileriyle
simirlt  tutmayip, limanlardan tersanelere ve ilerleyen siireglerde
tasitanlara kadar genis bir yelpazede hissedilecektir. Bu kapsamda,
uluslararasi ticaretteki tiim paydaslar arasinda yetki ve sorumluluklarin
yeniden degerlendirilmesi gerekmektedir.

Cikar Catismasi
Calismada yazarlar arasinda ¢ikar ¢atismasi yoktur.

Finansal Destek
Bu calisma i¢in herhangi bir kurumdan destek alinmamustir.
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EXTENDED SUMMARY

EUROPEAN UNION GREEN DEAL REGULATION ON
MARITIME TRANSPORT: EMISSION MONITORING,
REPORTING, VERIFICATION, AND EMISSIONS
TRADING SYSTEM

The adverse effects of climate change are increasing globally with
each passing day. To minimize and even eliminate these negative
changes, the United Nations has introduced a series of regulations. The
Kyoto Protocol is one of the significant frameworks that imposes
environmental responsibilities on its signatory countries. However, the
Kyoto Protocol has proven insufficient in preventing climate change. To
address the shortcomings of the Kyoto Protocol, the Paris Agreement was
enacted.

The primary objective of the Paris Agreement is to control the rise
in global temperatures. The Agreement takes the pre-industrial period as
a reference and stipulates that the temperature increase should be limited
to 2°C above this baseline, with a target of 1.5°C (Paris Agreement,
Article 2/1(a)). If the temperature is not kept below these specified
targAB ETS, it is estimated that by 2100, the global temperature increase
could reach up to 4.5°C, which would result in dramatic and irreversible
dangers, particularly in regions with high humidity (Kaya, 2020: 18).

Following the Paris Agreement, the European Union set the goal
of becoming the first climate-neutral continent by 2050. To achieve this
objective, the European Commission, under the authority granted by the
Treaty on the Functioning of the European Union (TFEU), consolidated
all environmental policies under a single framework and announced the
European Green Deal on December 11, 2019 (European Commission,
Paris Agreement: The EU's Road To Climate Neutrality, ty).

To ensure legal bindingness for all policies developed under the
European Green Deal for both the Union and its Member States, the
European Climate Law Regulation No. 2021/1119 (ECL) came into force
in 2021. In this regard, the ECL represents the first legal document
adopted within the scope of the European Green Deal (Dupont et al.,
2024: 5). The ECL serves as the Union’s foundational legislation in
combating climate change. Through the ECL, the EU has codified all its
greenhouse gas reduction target AB ETS and the measures required to
achieve them into binding legal provisions (Schlacke et al., 2022: 3).
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The EU Emissions Trading System (AB ETS) has been updated as
part of the “Fit for 55” package, and the Carbon Border Adjustment
Mechanism (CBAM) was also implemented under this package. The AB
ETS operates based on the "cap and trade" system, where a limit is set on
emissions, and allowances can be traded among participants (Karakaya et
al., 2023: 819). By imposing an emission cap, the AB ETS sAB ETS a
price on carbon, thereby exerting pressure on firms to keep their pollution
levels below the specified threshold (Ozdemir & Kose, 2024: 524).

To meet its climate targAB ETS, the EU has revised the relevant
directive several times. The current phase, known as Phase 4, covers the
period from 2021 to 2030. During this phase, the emissions cap is
reduced annually. The reduction is determined by applying a linear
reduction factor of 2.2% per year (T.C. Ticaret Bakanligi Avrupa Birligi
Emisyon Ticaret Sistemi (AB ETS) Bilgi Notu, 2023.)

The core principle of the Carbon Border Adjustment Mechanism
(CBAM) is to impose an additional carbon tax on the import of carbon-
intensive products into the EU (Bellora & Fontagne, 2023: 2). Through
this mechanism, a fair price for the carbon emissions generated during the
production of carbon-intensive goods imported into the EU has been
established, aiming to promote cleaner industrial production practices in
non-EU countries (AB Komisyonu (CBAM), ty).

Before the AB ETS was announced in 2024, Regulation (EU)
2015/757 targeted pollution from shipping transport. This directive was
later updated under the AB ETS framework, leading to the adoption of
Regulation (EU) 2023/957. Furthermore, Regulation (EU) 2023/959
revised Regulation (EU) 2003/87, incorporating shipping transport into
the AB ETS. Analyzing the two key regulations related to shipping sector
compliance under the European Green Deal (EGD) is crucial to
understanding the anticipated changes in the shipping industry.

The EU began addressing greenhouse gas emissions from ships in 2015.
Although Regulation (EU) 2015/757 and the Paris Agreement were
adopted in the same year, the directive was enacted on April 29, whereas
the Paris Agreement was adopted on December 12. Therefore, while
Regulation (EU) 2015/757 aligned with the objectives of the Paris
Agreement, it required updates following the adoption of the AB ETS
system. Regulation (EU) 2023/959 represents the updated version of
Regulation (EU) 2015/757 under the AB ETS framework. Upon
reviewing the text of Regulation (EU) 2023/959, it is evident that it
primarily outlines the additions made to Regulation (EU) 2015/757.
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Meanwhile, a comprehensive review of Regulation (EU) 2015/757
reveals that it has evolved into an updated legal document encompassing
the innovations introduced by Regulation (EU) 2023/959, specifically
addressing the monitoring, reporting, and verification (MRV) of
greenhouse gas emissions from shipping transport.

As stated in Article 1 of Regulation (EU) 2015/757, ships entering or
leaving EU borders—essentially those calling at or planning to call at EU
ports—are subject to the directive. Article 2 defines the scope of the
vessels covered. According to paragraph 1 of this article, the regulation
applies to commercial ships of 5,000 gross tonnage and above engaged in
the transport of cargo or passengers. However, an exception to the 5,000
gross tonnage threshold will be introduced starting in January 2025. From
that date, general cargo vessels and offshore vessels exceeding 400 gross
tonnage will also be included in the scope (Regulation (EU) 2015/757,
Article 2/1a). The regulation exclusively targAB ETS commercial cargo
and passenger ships. Consequently, warships, auxiliary warships, fishing
vessels, wooden ships, ships not propelled by mechanical means, and
government vessels used for non-commercial purposes are excluded from
its scope (Regulation (EU) 2015/757, Article 2/2).

Shipping companies are required to prepare emission monitoring
reports. For these reports, companies must transparently collect, record,
evaluate, and analyse data regarding the potential emissions of their
vessels, emission reference values, emission factors, and efficiency
metrics (Regulation (EU) 2015/757, Article 4/4). The EU MRV system is
designed to provide a comprehensive and reliable dataset to support
policymaking processes and facilitate the implementation of various
policy tools. However, achieving these goals is not feasible without
ensuring a high level of data transparency. Transparency is critical for
encouraging the adoption of new technologies and operational measures
that promote greener ship operations (Adamowicz, 2022: 2).

Shipping companies are not only responsible for monitoring and
reporting emissions for each ship individually but must also report the
total emission levels of all ships under their management during the
reporting period (Regulation (EU) 2015/757, Article 4/8).

The Monitoring, Reporting, and Verification (MRV) processes
introduced by Regulation (EU) 2015/757 are transparent and auditable. A
prime example of this is the requirement that even revised data must
include information predating the amendments. In our view, the
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regulation's transparency and auditability are crucial for achieving the
goals of the European Green Deal (EGD). Through this regulation, the
carbon footprint of the shipping sector can be tracked transparently.
Consequently, the periodic updating of standards under the regulation
will pressure shipping companies to explore ways to reduce carbon
emissions. Ultimately, this marks a significant step toward achieving the
2050 carbon neutrality goal.

The global volume of shipping trade is growing, and this growth is
accompanied by an increase in carbon emissions. While emissions from
shipping transport within the EU account for approximately 3-4% of total
emissions (Regulation (EU) 2023/959, paragraph 20/1), the sector's
impact on climate change is significant and poses a threat to the 2050
targAB ETS. Therefore, incorporating shipping transport into the AB
ETS has become a necessity for meeting the objectives of the Paris
Agreement (Regulation (EU) 2023/959, paragraph 17). By including the
shipping sector in the scope of the AB ETS, the European Commission
has taken a critical step toward reducing ship-sourced emissions both
globally and locally (Handl, 2023: 774).

The obligation to comply with the AB ETS falls on the party
responsible for decisions regarding polluting activities, rather than solely
on the shipowner. The broad definition of "shipping company" aims to
ensure that the party responsible for decisions leading to pollution also
bears the associated costs of emissions. Shipping transport is influenced
by numerous variables, such as route deviations, additional fuel
consumption due to extended waiting times, accidents, and salvage
operations. Determining who is accountable for excess emissions in such
scenarios will likely become a subject of debate. In our opinion, these
accountability issues can be addressed through clauses in charterparty
agreements. For instance, provisions related to carbon emissions could be
incorporated into the calculation of demurrage fees in freight contracts.
Additionally, as the industry progresses, ship crews may be assigned
extra responsibilities to reduce greenhouse gas emissions caused by
operational factors. This could include calculating which fuel type and
route result in lower carbon emissions, a critical consideration for
captains (Sun et al., 2024: 21185).

In terms of geographical scope, Regulation (EU) 2003/87 and
Regulation (EU) 2015/757 adopt similar limitations. The monitoring of
emissions from ships operating in international waters but calling at EU
Member State ports raises jurisdictional issues. While the geographical
scope might be seen as a limitation on the freedom of navigation and the
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authority of flag states in international waters, it serves as an excellent
example of extending jurisdiction in international law to reduce ship-
sourced emissions (Marten, 2018: 18).

In our view, a critical consideration is the exemption of certain
ships from the AB ETS. All ships over 5,000 gross tonnage fall within
the scope of the AB ETS. However, the European Commission plans to
submit a feasibility report to the European Parliament by December 31,
2026, evaluating the economic, environmental, and social impacts of
including ships between 400 and 5,000 gross tonnage in the AB ETS
(Regulation (EU) 2003/87, Article 3gg/5). Although ships under 5,000
gross tonnage are numerous, their emissions account for less than 15% of
total ship-sourced emissions. Therefore, their inclusion in the AB ETS
has not been deemed necessary at this stage (Regulation (EU) 2023/959,
paragraph 30).

Regulation (EU) 2003/87 uses the term "port of call" instead of
"port." A port of call is defined as a port where a ship loads or unloads
cargo, embarks or disembarks passengers, or where offshore vessels
change crews. However, some exceptions apply. Ports visited solely for
refueling, resupplying, crew changes, or maintenance services are
excluded from the regulation's scope. Additionally, emissions will not be
included in the AB ETS system in certain cases, such as when a ship
seeks refuge, conducts ship-to-ship transfers outside ports, stops due to
extreme weather conditions, or engages in search and rescue operations.
Container ships calling at neighboring transshipment ports based on
specific legal arrangements are also exempt (Regulation (EU) 2023/959,
paragraph 30).

Including the shipping sector in the AB ETS will lead to significant
structural changes across the industry. The use of low-emission fuels and
the adoption of environmentally friendly technologies will become
inevitable for the sector's future. This transformation will affect not only
ship operators but also stakeholders such as ports, shipyards, and even
cargo owners in international trade. During this process, the redistribution
of responsibilities and authority among stakeholders in the sector will be
necessary, highlighting the importance of collaboration and coordination
within the industry.
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0z

Ulastirma Koridorlar: bolgeleri, iilkeleri ve kitalari birbirine baglayan
ulasim altyapilart  olmakla beraber tasimacilikta ulastirma modlarinin
entegrasyonuna da olanak saglayarak iilkeler ve igletmeler agisindan ekonomik
ve verimli sonuglar dogurabilmektedir. Orta Asya, jeostratejik konumu ve zengin
tarihi gecmisi nedeniyle, ticaret yollarmmin kesisim noktast ve uluslararasi
ticaretin onemli bir merkezi olarak bilinmektedir. Bu bélge, Asya ile Avrupa
arasinda koprii gorevi goren onemli ulastirma koridorlarina ev sahipligi
yapmaktadir. Ozbekistan, Orta Asya'mn énemli bir parcast olarak, bu
koridorlarin merkezinde yer almakta ve bolgedeki ulastirma aginin énemli bir
parcasint olusturmaktadir. Bu calismada Orta Asya ulastirma koridorlarinin
Ozbekistan ~ ozelinde 6nemi, lojistik  isletmelerin ~ goriisleri  kapsaminda
degerlendirilmistir Calismanin nitel arastirma kismi Ozbekistan’da faaliyet
gosteren ve uluslararasi tasimacilik yapan isletmeler ile yiiz yiize gériismeler
yapilarak  hazirlannustir.  Calismada Orta  Asya’daki  mevcut ulagtirma
koridorlarinin  Ozbekistanin ekonomik biiyiimesine ve uluslararast ticaret
baglantilarina onemli katki sagladigi ancak, lojistik altyapr yatirimlarimin,
glimriik prosediirlerinin, yakit ve maliyet optimizasyonunun, uluslararasi
iliskilerin gelistirilmesinin gerektigi sonucuna ulasilmistir. Ayrica, paydaslarin
diger onerilerinin de ortak bir stratejik yaklasimla degerlendirilmesi gerektigi
calismanin bir diger sonucudur.
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THE IMPORTANCE OF TRANSPORTATION CORRIDORS
FROM A LOGISTICS PERSPECTIVE: THE CASE OF
UZBEKISTAN

ABSTRACT

Transportation corridors, which connect regions, countries, and
continents through transport infrastructure, also enable the integration of
different modes of transportation, leading to economic and efficient outcomes for
countries and businesses. Central Asia, due to its geostrategic location and rich
historical background, is known as a crossroads of trade routes and a significant
hub for international commerce. This region hosts critical transportation
corridors that serve as a bridge between Asia and Europe. Uzbekistan, as a key
part of Central Asia, is situated at the heart of these corridors and constitutes an
essential component of the region's transportation network. This study evaluates
the significance of Central Asian transportation corridors with a specific focus
on Uzbekistan, based on the perspectives of logistics companies. The qualitative
research component of the study was conducted through face-to-face interviews
with companies operating in Uzbekistan and engaged in international
transportation activities. The study concludes that the existing transport
corridors in Central Asia significantly contribute to Uzbekistan’s economic
growth and international trade connectivity. However, it also emphasizes the
need for investments in logistics infrastructure, improvements in customs
procedures, fuel and cost optimization, and the enhancement of international
relations. Additionally, another key finding of the study is that stakeholders'
recommendations should be evaluated within a unified strategic framework.

Keywords: Transportation  Corridors, Logistics, Central Asia,
Uzbekistan.

1. GIRIS

Uluslararas1 ticaret iirliniin bir iilkeden satin alinarak baska bir
iilkeye kar ile satilmasi ve bu iirlinlerin taginmasi asamasinda lojistigin
kullanilmas1 esasina dayanmakta olup uluslararasi ticaretteki ilerlemeler
lojistik sektoriinde de gelismelerin yasanmasina sebep olmaktadir
(Korkut vd., 2021). Bu gelismelerden biri de Uluslararasi Ulastirma /
Tasima Koridorlaridir (UUK). Tasimacilik faaliyetleri igin giizergah
olusturan ve kiiresel ticaretin can damari olan Uluslararasi Tasima
Koridorlari, ulusal ve uluslararas1 ekonomilerin ithalat, ihracat ve transit
ticaret trafigine hizmet etmek ve etkinlik kazandirmak amaciyla kurulmus
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onemli hatlardir (Cengiz, 2023). Ulastirma koridorlari, farkli ulagim
modlarina ait akiglarin ve altyapilarin bir araya gelmesiyle olusan yapilar
olarak tanimlanir ve bu koridorlarin gelisimi, ekonomik, altyapisal ve
teknolojik siireclerle dogrudan baglantilidir (Rodrigue vd., 2017) Bu
koridorlar, ticaretin ve tasimaciligm verimli ve etkili bir sekilde
gerceklestirilmesine olanak tanir.

Orta Asya, kitalararasi ulastirma koridorlarimin varligi sayesinde
uluslararast tagimacilik potansiyelinin yiiksek oldugu bir bdlgedir.
Kiiresellesme ve uluslararas: iligkilerdeki yiiksek dinamiklerin etkisiyle,
sadece iilkeler diizeyinde degil, ayn1 zamanda alt bolge diizeyinde, Orta
Asya'nin tagimacilik ve lojistik faaliyetlerinin gelisimi stratejik bir
konudur.

Birlesmis Milletler ’in tanimina goére uluslararasi tagima koridoru,
belirli cografi bolgeler arasinda Oonemli miktarda uluslararasi yiik ve
yolcu tagimaciligni saglayan wulusal veya uluslararasi bir sistemin
parcasidir (Gorlov ve Tahumova, 2016). Uluslararasi tasima koridorlari,
diger bir deyisle ulasim aglari, uluslararasi ticaret ve turizmi gelistirmek
icin Birlesmis Milletler ‘in 6nem verdigi konular arasinda yer almaktadir
(Keser, 2015). Uluslararast ulasim koridorlari, bir veya daha fazla komsu
iilkeyi birbirine baglamakta, deniz ve i¢ suyollarina baglantis1 olmayan
iilkeleri bir veya daha fazla iilke aracilifiyla farkli ulagtirma modlarina
baglanmasin1  saglamaktadir. Ulasim koridorlari, basta bdlgesel
kalkinmanin gergeklestirilmesi olmak iizere, giizergahtaki sehirlere ve
iilkelere ulagim ve lojistik hizmetler saglayarak bolgesel kalkinmanin
gerceklestirilmesi i¢in planlanmaktadir (Arnold, 2006).

Uluslararas1  Ulastirma  Koridorlari, kiiresel ekonominin
gelisimine Oonemli bir katki saglamaktadir. Basta, tasima koridorlarmin
kullanim1 dig ticarette tasima maliyetlerinin azaltilmasina ve ulusal
triinlerin uluslararas1 pazarlara erisim diizeyinin artirilmasina katkida
bulunmaktadir (Tsydenov, 2014).

Ulkelerin lojistik performanslarii  Slgmek ve karsilastirmak
amaciyla cesitli degerlendirme araglar1 gelistirilmistir. Bu araglar
arasinda en yaygin ve kabul gorenlerden biri, Diinya Bankasi tarafindan
olusturulan Lojistik Performans Endeksi'dir (LPI). Bu endekste, iilkelerin
lojistik  sektoriindeki  performanslari, giimriik islemleri, tagima
maliyetleri, ulasim altyap1 Kkalitesi, sevkiyatlarin izlenebilmesi,
zamaninda teslimat ve lojistik yetkinlik gibi kriterlere gore
degerlendirilmistir (Topcu, 2022). Lojistik Performans Endeksinde,
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lojistik performans degerlendirilirken dikkate alinan kriterler asagidaki
gibidir (Koban ve Keser, 2013):

- Giimriik ve Sumir Islemlerinin Etkinligi: Giimriikleme siireglerinin
verimliligi, formalitelerin hizi, basitligi ve ongoriilebilirligi.

- Altyapi: Ticaret ve tasimacilikla ilgili altyapinin kalitesi, 6rnegin
limanlar, demiryollari, karayollar1 ve bilgi teknolojileri.

- Uluslararas: Sevkiyatlar: Rekabetg¢i fiyatlarla sevkiyat diizenleme
kolaylig1.

- Lojistik Yetkinlik: Lojistik hizmetlerin yetkinligi ve kalitesi.

- Takip ve Izlenebilirlik: Sevkiyatlarin izlenebilirligi.

- Zamamnda Islem: Sevkiyatlarin planlanan zamanda veya
beklenen teslim saatinde varis noktasina ulagsma durumu.

Calismanin  ilerleyen  boliimlerinde  Ozbekistan  ulastirma
koridorlar1 hakkinda literatiir taramasi ve uygulama kismina yer
verilecektir. Calismanin amaci uluslararast ulastirma koridorlarinin
lojistik igletmeler tarafindan hangi kriterlere gére ve hangi Onemde
degerlendirildiginin  belirlenmesi, mevcut ulastirma koridorlarinin
etkinliginin artirilmasi ve bu koridorlarin lojistik sektorii iizerindeki
olumlu etkilerinin en {ist diizeye ¢ikarilmasi igin gerekli olan politikalar
ve uygulamalarin neler olabileceginin belirlenmesidir. Bu amagla Orta
Asya ulastirma koridorlarmin Ozbekistan o6zelinde onemi, lojistik
isletmelerin ~ goriigleri  kapsaminda  degerlendirilmistir.  Ulastirma
koridorlarinin artan 6nemi kapsaminda bu calisma tiim paydaslara ve
literatiire katki saglayacaktir.

2. OZBEKIiSTAN ULASTIRMA KORIDORLARI

Son on yil icinde, Ozbekistan hiikiimeti uluslararasi koridorlar
gelistirmede &nemli ilerlemeler kaydetmistir. Ulke, kuzey, kuzeybati,
giiney, giineybat1 ve dogu koridorlarin1 gelistirmeyi planlamaktadir. Bu
da Ozbekistan'n Avrasya Ekonomik Birligi iilkeleri, Avrupa iilkeleri,
fran, Tiirkiye, Afganistan, Pakistan, Hindistan ve Cin pazarlarina
erismesini saglayacaktir (Diinya Bankasi, 2019). Ozbekistan Orta Asya
iilkelerinin bolgesel ulasim ve iletisim sisteminin olusturulmasina uzun
vadeli ve ¢ok tarafli is birligi i¢in olumlu kosullarin saglanmasina énemli
katkilar sunmaktadir. Ayrica, 2030 Ozbekistan Stratejisi, iilke
topraklarindan transit yiik tasima hacmini 16 milyon tona ¢ikarma, kuzey
yonlii demiryolu tagima siirelerini %40 azaltma, yolcu ve yiik tasimacilig
hizmetlerinin hacmini ii¢ kat artirma, elektrikli demiryollarmin payini
%65'e ¢cikarma hedeflerini igermektedir (Topildiev, 2024).
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2023 yili Ocak-Aralik déneminde, Ozbekistan’m dis ticaret
hacmi 62,6 milyar ABD dolar1 olarak ger¢eklesmis olup, 2019-2023
yillar1 arasinda bu rakam 20,8 milyar ABD dolar1 artarak, 2019 yilina
kiyasla 1,5 katina ¢ikmustir (Ozbekistan Cumhurbaskanligi Istatistik
Ajansi, 2024).

Ozbekistan Cumhurbaskanhig: Istatistik Ajans1 (2024) tiim tasima
tiirleriyle gerceklestirilen yiik tasimaciligi verilerine gore; 2019 yilinda
1.319,8 milyon ton yiik tasinmis olup, 2020 yilinda bu rakam 1.366,7
milyon tona yiikselmis, 2021 yilinda ise 1.420,2 milyon ton yiik taginmus,
2022 yilinda 1.420,9 milyon ton tasima gergeklesmis, 2023 yilinda ise
taginan yiik miktar1 1.443,3 milyon tona ulasarak yillar bazinda stirekli
bir artis gostermistir. Bu veriler, Ozbekistan'da yillik bazda yiik
tagimaciligi hacminde istikrarli bir bityiime oldugunu gostermektedir.

Ozbekistan Cumhurbaskanlig: Istatistik Ajans1 (2024) verilerine
gore; 2023 yilinda toplam yiik tasimaciligi hacminin 6énemli bir kismini
karayolu tasimacilig1 olusturmus ve bu oran %90,7 olarak gerceklesmis,
diger tasima tiirlerinin payr ise %9,3 seviyesinde iken bunun %5,1°1
demiryollari, %4,2° si boru hatt1 tasimaciligina aittir ve havayolu
tagimaciligi ise %0,01°den az ve diisiik bir orana sahiptir.

Ozbekistan Cumhuriyeti Ulastirma Bakanlig1 (2024)’na gore, su
anda, Ozbekistan'm dis ticaret tasimacilifi asagidaki ana tasima
koridorlan tizerinden gergeklestirilmektedir:

Koridor 1- Baltik limanlar yoniinde (Kazakistan ve Rusya {izerinden
transit) - Klaipeda (Litvanya), Riga, Liepaja, Ventspils (Letonya), Tallinn
(Estonya)

Koridor 2- AB iilkeleri yoniinde, Belarus ve Ukrayna iizerinden
(Kazakistan ve Rusya iizerinden transit) - Chop sinir gegisi (Ukrayna) ve
Brest (Belarus)

Koridor 3- Ukrayna'min Ilyichevsk limanma (Kazakistan ve Rusya
tizerinden transit), Karadeniz'e ¢ikis

Koridor 4- Transkafkasya koridoru yoniinde (Tiirkmenistan, Kazakistan
ve Azerbaycan lizerinden transit), Karadeniz'e ¢ikis, TRACECA olarak
bilinmektedir.

Koridor 5- iran'n Bandar Abbas limanma (Tiirkmenistan {izerinden
transit), Basra Korfezi'ne ¢ikis

Koridor —_6- Dogu yoninde, Kazakistan-Cin  smir  gegisi
(Dostyk/Alashankou) araciligiyla Cin'in dogu limanlarina ve ayrica Uzak
Dogu limanlaria (Nahodka, Vladivostok vb.)
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Koridor 7- Cin limanlarina (Kirgizistan iizerinden transit) - Sar1 Deniz,
Dogu Cin Denizi ve Giiney Cin Denizi'ne ¢ikis.

Koridor 8- Afgan sorununun ¢oziimiiyle ilgili olarak, Iran ve Pakistan
limanlarma giiney alternatif tasima koridorlarinin gelistirilmesi i¢in yeni
perspektifler agilmaktadir - Bandar Abbas, Chabahar (iran), Gwadar ve
Karachi (Pakistan) (Afganistan {izerinden transit).

Orta Asya’daki ulastirma koridorlari, dzellikle de Ozbekistan’dan
gecen koridorlarin iilke ekonomisi iizerindeki etkileri gesitli yonlerden
degerlendirilmektedir:

- Maliyet Azaltma ve Verimlilik Artisi: Ulasim koridorlariin
gelistirilmesi, tasimacilik maliyetlerini disliriir ve lojistik siireglerde
verimliligi artirir. Ornegin, Pakistan’dan Ozbekistan’a yapilacak
tagimalarin siiresi 35 giinden 3-5 giine diisebilir ve 20 ayak konteyner
(TEU- Twenty-foot Equivalent Unit) basma tasimacilik maliyetleri
neredeyse li¢ kat azalabilir (Akchabar, 2021).

- Transit Tasimacihk Potansiyelinin Artirilmasi:  Ozbekistan
ekonomisinin biiylimesi i¢in iilke transit tagimacilik potansiyelinin
gelistirilmesi onemli bir katkida bulunmaktadir. Yeni Ozbekistan'in
Kalkinma Stratejisinde oncelikli alanlardan biri olarak transit
olanaklarmin artirilmasi, dis ticaret i¢in “yesil koridorlar” olusturulmasi
ve transit yiik hacimlerinin artirilmasi belirlenmistir. Bu hedefin
gerceklestirilmesindeki mekanizmalardan biri, Ozbekistan Cumhuriyeti
tizerinden “Kuzey-Giiney” yoniinde tasimman yiiklerin multimodal
tagimaciliginin  gelistirilmesidir. Bu Trans-Afgan koridorunu da
kapsamaktadir (Ozbekistan Cumhuriyeti Ulastirma Bakanhigi, 2022).
Cin'den Ozbekistan'a yilk tasimacihigmin Kirgizistan {izerinden
karayoluyla yapilmasi, iilkenin yiikksek transit potansiyelinin bir
gostergesidir. Bu potansiyelden yararlanarak Tiirkmenistan {izerinden
fran ve Tiirkiye'ye, Kafkas iilkelerine ve giimriik birligi iilkeleri
lizerinden Avrupa'ya ¢ikilabilir (Ozbekistan Cumhuriyeti Tiirkiye
Biiyiikelgiligi, 2024).

- Uluslararast Pazarlara Erigim: Orta Asya'dan diinya pazarlarina
erisim, genellikle deniz limanlarina erisim gerektirmektedir. Ulagim
koridorlarinin  gelistirilmesi, Ozbekistan gibi denize kiyis1 olmayan
iilkelerin uluslararasi pazarlara daha kolay ve diisiik maliyetle ulagmasin
saglamaktadir. Bu, ihracat ve ithalat hacimlerinin artmasina ve ticaret
dengesinin iyilesmesine katkida bulunacaktir (Akchabar, 2021). Bu
etkiler, Ozbekistan'in ekonomik biiyiimesini hizlandirarak ticaret hacmini
genisletecek ve uluslararast pazarlardaki rekabet giiclinii artiracaktir.
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Ulasim koridorlarinin stratejik olarak gelistirilmesi, tilkenin siirdiiriilebilir
kalkinma hedeflerine ulasmasinda hayati bir rol oynamaktadir.

3. LITERATUR TARAMASI

Ozbekistan, stratejik konumuyla bolgesel ulasim koridorlarinin
merkezinde yer almakta ve bu koridorlar iilkenin ekonomik kalkinmas1 ve
dis ticaretinde belirleyici bir faktor olarak &ne ¢ikmaktadir. Ozbekistan’m
lojistik faaliyetleri ve genel olarak ulastirma koridorlarinin ilke
ekonomisine olan etkisini degerlendirmek {izere yapilan bazi akademik
caligmalar incelenmistir.

Sidoryuk ve Krasova (2012) Rusya’daki ulasim koridorlarinin
gelisimine iligkin sorunlari ele almaktadir. Calismada, bolgesel ekonomik
baglantilarin diinya pazariyla giiclendirilmesi i¢in ulagim altyapisinin
geligtirilmesinin 6nemini vurgulamaktadir. Yurchenko ve Yurchenko
(2013) ¢alismalarinda, uluslararasi tagima koridorlariin olugturulmasinin
diinya capinda bir egilim oldugunu ve bu koridorlarin ekonomik
etkilerinin 6nemini vurgulamaktadirlar. Tsydenov (2014)’a goére bu tiir
koridorlar, kiiresel pazarlara erisimi saglama, ekonomik geligimi
hizlandirma ve uluslararasi ticarette yardimci olma gibi dnemli bir rol
oynamaktadir. Ilesaliev vd. (2014) ¢alismasinda Ozbekistan’da tasima ve
lojistik sektoriinde yasanan zorluklari ve eksiklikleri ele almaktadir.
(6ziim olarak, Ozbekistan'in tasimacilik altyapisini giiclendirmesi, ticaret
ortaklariyla daha istikrarli ve verimli iliskiler kurmasi ve lojistik
stireclerini iyilestirmesi gerekliliklerine deginilmistir. Kuzmina vd.
(2015)’nin  ¢aligmalarinda doviz giriglerinin  artirtllmast  ve genel
ekonomik biiylime ic¢in transit tasimaciligin gelistirilmesinin Onemi
vurgulanmistir. Azimov (2018), Orta Asya iilkelerinin uluslararasi tagima
koridorlarimin  (UUK) bolgesel ve kiiresel entegrasyondaki roliinii
belirtmistir. Ulkelerin uluslararast tasima koridorlarii kullanarak
ekonomik c¢esitliligi tesvik etmeleri ve bolgesel entegrasyonu
desteklemeleri 6nemlidir. Azimov ve Najmiddinov (2019) ¢alismasi, Orta
Asya iilkelerinin tasimacilik ve lojistik sistemlerinin diisiik kalitesinin,
bolgesel ekonomiye ve kiiresel entegrasyona olumsuz etkiler yaptigini
gostermektedir. Meirans  (2019) yaptigi  calismada, ulastirma
koridorlarinin bolgesel diizeyde istihdam ve ekonomik ¢ikti {izerindeki
etkilerini incelemistir. Bulgular, ulasim koridorlarinin bu koridorlarin
yakinindaki  bolgelere pozitif etkileri oldugunu gostermektedir.
Rahmonkulov ve Ibragimova (2021) kendi ¢alismalarinda Ozbekistan'in
LPI endeksini iyilestirmek i¢in lojistik sektoriiniin yatirim g¢ekiciliginin
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artirllmasi, hizmet pazarinin hizla olusturulmas: ve 4PL (dordiincii taraf
lojistik) kavramina gegis, personel egitim diizeyinin yiikseltilmesi
gerektigine deginmistir. Zamaraeva (2021)’nin ¢alismasinda, UUK ’lerin
olugsmasinin temel nedenleri olarak uluslararasi ticaretin gelisimi, ticari
baglantilarin geniglemesi, sinir gegis siirelerini kisaltmasi, sinirlardan
gecislerde kontrol, giivenlik, hizmet siireglerini standartlagtirmasi
vurgulanmustir. Pulathujaeva (2023) ¢alismasinda, Orta Asya {ilkelerinin
altyapr gelisimine ve ticaret potansiyeline odaklanarak, Biiyiik Ipek
Yolu'nun ekonomik etkilerini analiz etmektedir. Sonuglar, &zellikle
ulagtirma sektoriinde yasanan biiyiimenin, bolgedeki ekonomik biiylimeyi
destekledigini ve dig ticaretin artmasina katki sagladigin1 géstermektedir.
Menglikulov vd. (2023)’nin calismasimin  konusu, Ozbekistan'da
tagimacilik ve lojistik sektoriiniin gelisimi igin etkili bir bilgi sistemine
duyulan ihtiyagtir. Coziim Onerileri arasinda, uluslararasi standartlara
uygun bir organizasyonel teknoloji ve sistem kurulmasi, bilgi
merkezlerinin olusturulmasi ve hizmet kategorilerinin belirlenmesi yer
almaktadir.

4. MATERYAL ve YONTEM

Orta Asya'daki ulastirma koridorlari, Asya ile Avrupa arasinda
uluslararasi ticareti kolaylastirmakta ve bolgenin ekonomik potansiyelini
artirmaktadir. Bu anlamda arastirmanin kapsanm Ozbekistan’in en onemli
faaliyetlerinden olan lojistik ve ulastirma koridorlari ile bu koridorlarin
temel kullanicilart olan tasiyici firmalar1 igermektedir. Bu c¢alismada,
Orta Asya ulastirma koridorlarinin Ozbekistan 6zelinde dnemi, lojistik
isletmelerin  gorilisleri kapsaminda degerlendirilecektir. Ayrica bu
ulastirma koridorlarmin Ozbekistan ekonomisi ve lojistik sektdrii
tizerindeki etkileri tartigilacaktir. Ulastirma koridorlari, iilkelerin
ekonomik biiylimesi ve refahinda 6nemli bir rol oynamaktadir (Kankavi,
2023). Ozbekistan’in cografi konumu, iilkeyi bolgesel ulasim aglarinm
merkezi haline getirerek, iilkenin ekonomik biiylimesi ve uluslararasi
ticaret baglantilarmin giiclenmesi i¢in Onemli firsatlar sunmaktadir.
Aragtirmanin  problemi / sorusu, mevcut ulastirma koridorlarinin
etkinliginin artirilmas1 ve bu koridorlarin Ozbekistan'in lojistik sektorii
tizerindeki olumlu etkilerinin en {iist diizeye ¢ikarilmasi icin gerekli olan
politikalar ve uygulamalarin neler olabilecegine yoneliktir. Belirlenen
aragtirma problemine dayanarak, konuyla ilgili mevcut akademik
calismalar, makaleler ve kaynaklar incelenmistir. Sonraki adim, konuyla
ilgili mevcut durumun incelenmesi ve degerlendirilmesidir. Aragtirmaya
ait metodoloji Sekil 1’ de verilmistir.
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Arastirma Probleminin
Belirlenmesi
Literatiir
Taramasi
P

evenl
Durum
Amnalizi

Aragtirma Yonteminin
Belirlenmesi

l Analiitle ve Omeklem Secimi l

l Yar Yapilandartlmig Milakat ‘

Sorularmin Olugtorulmasz

l Goriigmelerin Gergeklestirilmesi

Ciktilarin Degifre Edilmesi, ‘

Analizi ve Yorumlanmas:

Sekil 1: Arastirmanin Metodolojisi

4.1. Orneklem ve Veri Toplama Siireci

Caligmada, nitel arastirma yontemi tercih edilmistir. Nitel
arastirmalar goriisme ve odak grup goriismeleri gibi yontemlerle tutum,
davranis ve deneyimleri kesfeder, katilimcilardan derinlemesine fikir
edinmeyi amaglar (Dawson, 2015). Bu nedenle, nitel arastirma yontemi,
katilimcilarin bakis agilarmi1 ve deneyimlerini daha iyi anlamak igin
uygun bir segenek olarak belirlenmistir. Aragtirma yonteminin “gériisme”
olarak belirlenmesinden sonra, arastirmanin yapilacagi ana kiitle ve
orneklem grubu belirlenmistir. Bu siiregte yar1 yapilandirilmis miilakat
sorular1 olusturulmus ve goriismeler gergeklestirilmistir. Gorlisme
sorular yar yapilandirilmis olarak hazirlanmistir ve 9 adettir. Bu sorular
calismada olusturulan temalara iliskindir. Caligsmanin literatiir taramasi
sonucunda derlenen ve arastirma problemine yonelik olusturulan goriisme
sorularinin gecerligi, alaninda uzman akademisyenlerin goriis ve fikirleri
almarak diizenlenmis ve onanmistir. Nitel arastirma yontemlerinde
gecerlik, arastirmacinin arastirdigi olguyu oldugu bigimde, olabildigince
tarafsiz sekilde gozlemesi anlamina gelmektedir (Kirk ve Miller, 1986).
Arasgtirmaci1 verilerin incelemesi amaci ile bir uzmana sunarak veya
meslektas teyidi alarak da gegerlige olumlu anlamda katki saglamaktadir
(Denzin ve Lincoln, 2008). Calismanin gegerlik, giivenirlilik veya giiven
duyulabilirlik 6lgiitleri Arslan (2023)’in ¢alismasina ve referanslarina
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dayandinlarak saglanmistir (inandiricilik, aktarilabilirlik, tutarlilik,
dogrulanabilirlik). Ayrica ¢caligmanin nitel arastirma siireci Arastaman vd.
(2018)’nin  ¢aligmalarinda yer verdikleri giiven duyulabilirlik ve
inandiricilik  Slciitlerini  saglamaktadir (Orn: iyi bilinen arastirma
yontemlerinin  kullanilmasi, uzun siireli irtibat kurma, meslektag
degerlendirmesi, arastirmacinin 6zgegmisi-nitelikleri-deneyimleri, 6nceki
arastirma bulgulariyla karsilastirma). Goriismeler etik ilkelere uygun bir
sekilde gerceklestirilmis, katilimeilar bilgilendirilmis, onaylar alinmis ve
etik kurul raporu onanmistir. Goriismelerden elde edilen veriler yazil
hale getirilmis ve desifre edilmistir. Desifre edilen veriler analiz edilerek
sonuglar yorumlanmisgtir.

Veriler, anahtar paydaslarin goriislerini ve deneyimlerini anlamak
amaciyla yiiz yiize yapilan goriismeler yoluyla toplanmustir. Goriisme,
arastirmada cevabi aranilan sorular cercevesinde ilgili kisilerden veri
toplama seklinde ifade edilebilir. Goriisme belirli bir aragtirma konusu
veya bir soru hakkinda derinlemesine bilgi saglar (Biiyikoztirk vd.,
2015). Yan yapilandirilmis goriismeler hem sabit segenekli cevaplamayi
hem de ilgili alanda derinlemesine gidebilmeyi birlestirir (Biiyiikoztiirk
vd., 2015). Yar1 yapilandirilmis goriisme, aragtirma kapsaminda yeni
sorular eklenebilme esnekligini bulundurmakta ve konunun belirsizligi
ortadan kaldirilarak arastirilmasina imkan saglamaktadir (Yildirim ve
Simsek, 2018).

Olgubilimsel (fenomenolojik) arastirmada 1 kisiden (Miles ve
Huberman, 1994) 325 kisiye (Neuman, 2014) kadar 6rneklemin yer aldigi
caligmalar bulunmaktadir. Rubin ve Babbie (2016) 3-10 kisi ile
calisilmasini  Onerir. Fenomenolojik arastirmalar ilgili fenomeni
deneyimlemis 5-25 kisi arasinda degisen bireylerle yapilmaktadir
(Creswell, 2018). Hogarth (1978)’a gore en iyi sonuglart elde etmek igin
uzman goriislerinin 8-12 kisi arasinda olmasi gerekmektedir.

Goriismeler, katihmcilarla yiiz yilize gergeklestirilmis ve
baglamadan Once goriisme formu katilimcilar tarafindan gozden
gecirilmigstir. Katilimcilara, goriismenin amact hakkinda onceden bilgi
verilmis ve kimliklerinin gizli tutulacagi vurgulanmistir. Bu sekilde,
goriismelerin etik kurallara uygun ve giivenilir olmasi saglanmistir. Bu
calismanin ana kiitlesi, Orta Asya’daki mevcut ulastirma koridorlarini
kullanan, Ozbekistan’da faaliyet gosteren ve uluslararasi karayolu
tasimaciligi  yapan lojistik isletmeleridir. Calismanin  6rneklemi,
Ozbekistan Ulastirma Bakanligi’nin resmi internet sitesinde 2024 yil1 igin
verilen bilgilere gore, uluslararasi tagimacilik yapan ve filo (karayolu
tasima araci) olarak en fazla sayida araca sahip olan ilk 15 isletme
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temsilcisi olarak belirlenmistir. E-posta ve telefon yolu ile ulagilmaya
calisilan bu isletmelerden 9 isletme goriisme yapmayi kabul etmistir.
Amagcl 6rnekleme yontemlerinden 6l¢iit 6rnekleme yontemi kullanilarak
secilen ve goriismeyi kabul eden ve ulasilabilen 9 isletme temsilcisi
arastirmanin  6rneklemini olusturan katilimeilaridir. Olgiit Ornekleme
yontemindeki temel anlayis, Onceden belirlenmis bir dizi 6lgiitii
karsilayan biitiin durumlarin c¢alisilmasidir ve burada sézii edilen Slgiit
veya Olgiitler arastirmaci tarafindan olusturulabilir ya da daha onceden
hazirlanmig bir Olgiit listesi kullanilabilir (Yildinnm ve Simsek, 2018).
Calismanin konusu ve arastirma problemi geregi lojistik ve ulastirma
koridorlar iligkisi kapsaminda secilen 6rneklem ulastirma koridorlarini
kullanan lojistik isletmelerdir ve amaglh 6rnekleme yontemlerinden Slgiit
ornekleme yonteminin segilmesi uygun goriilmiistiir.

Tablo 1’ de arastirmanin drneklemini olusturan katilimcilara ait
bilgiler verilmistir.

Tablo 1: Katilimcilara Ait Veriler

Katilimer Aracg Goriisme
No Cinsiyet Kapasitesi Pozisyon Tecriibe Siiresi

1 Erkek 300 Miidiir Yardimeisi 8 yil 40 dakika
2 Erkek 147 Miidiir 18 yil 70 dakika
3 Erkek 206 Miidiir Yardimeist Syl 25 dakika
4 Erkek 106 Miidiir Syl 20 dakika
5 Erkek 112 Miidiir Yardimeist Syl 15 dakika
6 Erkek 187 Miidiir Yardimcist 18 yil 38 dakika
7 Erkek 193 Miidiir Yardimcisi Syl 15 dakika
8 Erkek 146 Miidiir Yardimcisi 12 y1l 20 dakika
9 Erkek 405 Miidiir Yardimcisi 13 yil 30 dakika

4.2. Yontem

Katilimeilar ile gerceklestirilen goriismeden elde edilen veriler,
tematik ve karsilagtirmali yontemlerle analiz edilerek g¢alismanin ana
sonuclarina ulagmada kullanilmistir.
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Tablo 2, yan yapilandinlmis goriismelerden elde edilen
verilerden ortaya konulan temalar, kategoriler ve kodlari igermektedir.
Temalar, kategoriler ve kodlarin olusturulmasinda Yaman (2024)’1n
calismasindan yararlanilmigtir. Bu tablo arastirmanin belirli odak
noktalarint ve genel sorularini yansitmaktadir. Ornegin, temalar,
arastirmanin ana konularini temsil etmektedir. Kategoriler, her bir
temanin altindaki daha spesifik konular1 temsil etmektedir. Kategoriler,
temalarin daha detayli incelenmesini saglamaktadir ve belirli bir konunun
farkli yonlerini ele almaktadir. Kodlar, kategorilerin altinda yer alan daha
ayrintili bilgileri ifade etmektedir ve katilimcilarin belirli konular
hakkindaki goriislerini, deneyimlerini ve gozlemlerini temsil etmektedir
(Yaman, 2024). Goriisme verilerinin desifresi (¢6ziimil), ilgili goriisme
sorularindan elde edilen temalara verilen cevaplarin kategorilere
ayrilmasi ve kodlanmasi, kodlara verilen cevaplarin tekrarlanma sikligi
(frekans1) ile gergeklestirilmistir. Verilerin temalara, kategorilere ve
kodlara ayristirilmasinda hangi bir yazilim kullanilmamis arastirmaci
tarafindan ses kayit cihazindaki veriler ve yazili veriler desifre edilmis,
tablolagtirllmis ve analiz edilmistir. Bu tiir analizlerde herhangi bir
yazilim kullanma zorunlulugu yoktur. Caligmanin bulgular kisminda
¢ozlime ait verilere yer verilecektir.

Tablo 2: Goriisme Sonucu Ortaya Konulan Temalar,
Kategoriler ve Kodlar

Tema Kategori Kod
Koridor 1
1. Mevcut Ulastirma
Koridorlart Koridor 2
Hakkinda Bilgi Mevcut Ulastirma Koridor 3
Koridorlarinin Kullanimi
Koridor 4
Koridor 5
Koridor 6
Koridor 7
Koridor 8
2. Ulagtirma Diisiik Maliyet
Koridorlarinin Ekonomik Avantajlar
Tercih Edilme Yakat Tasarrufu
Sebepleri

Kisa Transit Siiresi
Zaman Tasarrufu

Hizli Teslimat

Giimriiklerin Calisma Hizi
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Giivenlik ve

Politik istikrar

Giivenli Rotalar

Politik Istikrar

Ceza Olmamasi

Vize Talebinin Olmamasi

Yol ve Altyap1

Yol ve Altyapt Durumunun Iyi Olmasi

Hava Kosullar

3. Orta Asya’daki
Mevcut  Ulagtirma
Koridorlarinin
Isletmelere  Olan
Etkileri

Olumlu Etkiler

Yeni Pazarlara Erisim Saglama

Ihracat ve ithalatin Artmasi

Nakliye Siirelerinde Azalma

Lojistik Sektdriiniin Biiyiimesi ve Is
Hacminde Artig

Yeni Is imkanlarinm Olusmas:

Olumsuz Etkiler

Yiiksek Yakit Maliyetleri

Giimriik ve Sinir Gegislerindeki
Gecikmeler

Siyasi ve Diplomatik Sorunlar

Yol Kalitesi ve Altyap1 Eksiklikleri

4. Orta Asya’daki

Yeni Pazarlara Erisim Saglama

Ihracat ve ithalatin Artmasi

Ulastirma
Koridorlarinin
Olusum
Nedenleri

Ticari Gelisim

Mevcut Ulagtirma Olumlu Etkiler
Koridorlarmin Is Imkanlarinin ve Is Hacminin Artmasi
Ozbekistan
Ekonomisi Altyapi ve Lojistik Sektoriiniin Geligimi
Uzerindeki Etkileri - - -
Uzerindeki Etkileri Yiiksek Nakliye Maliyetleri
Olumsuz Etkiler
Giimriik ve Sinir Gegislerindeki
Gecikmeler
Siyasi ve Diplomatik Riskler
Yol Kalitesi ve Altyap1 Eksiklikleri
Etkisiz Belirli Bir Etkisi Yoktur
Ekonomik Gelisim ve Ticaretin Artmasi
5. Uluslararast Ekonomik ve

Yeni Ticaret imkanlari ve Pazarlara
Erisim

Siyasi ve Ticari Iliskilerin Gelistirilmesi

Lojistik ve Tasimacilik

Lojistik ve Tasimacilik Thtiyaglari

Tasima Mesafelerinin Azaltilmasi

Tasima Hizinin Arttirilmasi

Maliyet ve Verimlilik

Maliyet ve Verimlilik
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6. Mevcut Ulastirma
Koridorlarinin
Gelistirilmesi I¢in

Isletmelerin Onerileri

Teknoloji ve Egitim

Personel Becerileri ve Egitimin
Gelistirilmesi

Elektronik Sistemlerin Gelistirilmesi

Mliskilerin Gelistirilmesi

Komsu Ulkelerle Ikili Tliskilerin
Gelistirilmesi

Uluslararasi Iliskilerin Gelistirilmesi

Altyap1 Gelistirme

Altyap1 Yatirimlari

Lojistik Merkezin Olusturulmast

Denizyolu Erisiminin Gelistirilmesi

Transit Potansiyelinin Gelistirilmesi

Giimriik Prosediirlerinin Iyilestirilmesi

Giimriik ve
Lo Ulasim Polisi ve Denetimlerin
Giivenlik Giiclendirilmesi
Giivenlik Saglanmasi
Alternatif Gilizergahlarin Olusturulmasi
Tasimacilik
Stratejileri Yakit ve Maliyet Optimizasyonu

Thracat Hacminin Artirilmast

Rekabet Giiciiniin Arttirtlmasi

Kaynak: Yazar tarafindan Yaman (2024)’1n ¢alismasindan
yararlanilarak hazirlanmistir.

5. BULGULAR

mevcecut

Aragtirma  bulgular, Orta  Asya’daki ulastirma
koridorlarinin Ozbekistan i¢in 6nemini ve bu koridorlarin kullanimina
iliskin katilimeilarin goriislerini icermektedir.

Tablo 3, katilimcilarin Orta Asya'daki mevcut ulastirma koridorlari
hakkinda bilgi sahibi olup olmadiklar1 ve hangi koridorlar1 daha ¢ok
kullandiklarina  iliskin sorulara yoneliktir. Elde edilen veriler,
katilimcilarin mevcut koridorlar hakkinda cesitli bilgiler paylagtiginm
gostermektedir.
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Tablo 3: Mevcut Ulastirma Koridorlart Hakkinda Bilgi

Kategoriler Kodlar Frekans

Koridor 1 6

Koridor 2 7

Mevcut Ulagtirma Koridor 3 6

Koridorlarinmn Kullanimi Koridor 4 7
Koridor 5 1
Koridor 6 3

Koridor 7 2

Koridor 8 0

En yiiksek frekansa sahip koridorlar (Koridor 2 ve Koridor 4) AB
iilkelerine yonelik tagimacilik ve TRACECA koridoru yoniinde en sik
kullanilan rotalar olup, her biri 7 frekansa sahiptir. Orta frekansh
koridorlar (Koridor 1 ve Koridor 3) Baltik limanlar1 ve Ukrayna’nin
Ilyigevsk limanma ulasimi saglayarak, Avrupa’ya olan ticarette onemli
roller iistlenmektedir. Diisiik frekansli koridorlar (Koridor 6 ve Koridor
7) ise Cin ve Uzak Dogu limanlarina ulasimi saglamasina ragmen, diger
koridorlara gore daha az kullanilmaktadir. Cok diisiik ve kullanilmayan
koridorlar Koridor 5 ve Koridor 8 olarak goriinmektedir.

Tablo 4, Ulastirma Koridorlarinin Tercih Edilme Sebepleri
temasma iligkin  verileri icermektedir. “Ekonomik Avantajlar”
kategorisinde en yiiksek frekansi (5 frekans) “diisiik maliyetler” kodu
almistir. “Zaman Tasarrufu” kategorisi i¢inde ise “kisa transit siiresi” 6
frekans ile en yiiksek frekansli kod olmustur. “Giivenlik ve Politik
Istikrar” kategorisinde “giivenli rotalar” ile “politik istikrar” 5’er frekans
ile yiiksek deger almistir. “Yol ve Altyap1” ya iliskin kategoride ise
“yollarin ve altyapilarinin durumu” 5 frekans ile en yiliksek degere sahip
kod olmustur. En diisiik frekansa sahip kodlar (1 frekans) ile “Giivenlik
ve Istikrar” kategorisindeki “ceza olmamas1”, “vize talebinin olmamas:”
ve “Yol ve Altyap1” kategorisindeki “hava kosullar1” kodlarina aittir.
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Tablo 4: Uluslararast Ulagtirma Koridorlarimin Tercih Edilme

Sebepleri
Kategoriler Kodlar Frekans
Diisiik Maliyet 5
Ekonomik Avantajlar
Yakit Tasarrufu 3
Kisa Transit Siiresi 6
Zaman Tasarrufu
Hizli Teslimat 3

Glimriiklerin Calisma Hiz1 | 3

Giivenli Rotalar 5
Giivenlik ve Politik Istikrar Politik Istikrar 5
Ceza Olmamast 1

Vize Talebinin Olmamas1 | 1

Yol ve Altyapt Durumu 5

Yol ve Altyap1
Hava Kosullart 1

Tablo 5’da Orta Asya’daki ulastirma koridorlarinin isletmelere
olan etkileri “Olumlu Etkiler” ve “Olumsuz Etkiler” kategorisinde
incelenmigtir. “Olumlu Etkiler” kategorisinde ‘“yeni pazarlara erisim
saglama”, “nakliye siirelerinde azalma”, “lojistik sektoriiniin biiyiimesi ve
is hacminde artis” 9’ar frekans ile en olumlu etkiler olarak
goriinmektedir. “Ihracat ve ithalatin artmasi” 8 ve “yeni is imkanlarinin
olugmas1” 7 frekans ile yiiksek degerler almiglardir. “Olumlu Etkiler”
kategorisi iginde yer alan tiim ifadelerin yliksek frekanslara sahip oldugu
goriilmektedir. “Olumsuz Etkiler” kategorisinde ise en sik bahsedilen etki
“giimriik ve smir gegislerindeki gecikmeler” ifadesi olarak (8 frekans)
gerceklesmistir. ““Yol kalitesi ve altyapi eksiklikleri” ise 7 frekans ile en
sik ifade edilen ikinci olumsuz etki olarak belirlenmistir.
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Tablo 5: Orta Asya’daki Mevcut Ulagtirma Koridorlarinin
Isletmelere Olan Etkileri

Kategoriler Kodlar Frekans
Yeni Pazarlara Erisim Saglama 9
Thracat ve Ithalatin Artmast 8
Olumlu Etkiler
Nakliye Siirelerinde Azalma 9

Lojistik Sektoriiniin Bilyiimesi ve Iy Hacminde Artig| 9

Yeni Is Imkanlarmin Olugmasi 7

Yiiksek Yakit Maliyetleri 6

Giimriik ve Sinir Gegislerindeki Gecikmeler 8
Olumsuz Etkiler

Siyasi ve Diplomatik Sorunlar 6

Yol Kalitesi ve Altyap1 Eksiklikleri 7

Tablo 6: Orta Asya’daki Mevcut Ulagtirma Koridorlarinin
Ozbekistan Ekonomisine Etkileri

Kategoriler Kodlar Frekans
Yeni Pazarlara Erisim Saglama 9
Olumlu Etkiler Thracat ve ithalatin Artmast 9
Is Imkanlarimin ve Is Hacminin Artmasi 7
Altyap1 ve Lojistik Sektoriiniin Gelisimi 8
Yiiksek Nakliye Maliyetleri 7
Glimriik ve Smir Gegislerindeki Gecikmeler 6
Olumsuz Etkiler
Siyasi ve Diplomatik Riskler 4
Yol Kalitesi ve Altyap: Eksiklikleri 5
Etkisiz Belirli Bir Etkisi Yok 1

Tablo 6, Orta Asya’daki mevcut ulastirma koridorlarinin
Ozbekistan ekonomisine etkilerini “Olumlu Etkiler”, “Olumsuz Etkiler”
ve “Etkisiz” kategorileri kapsaminda incelemistir. “Olumlu Etkiler”
kategorisinde Ozellikle “yeni pazarlara erisim saglama” ve “ihracat-
ithalatin artmas1” gibi olumlu etkiler one ¢ikarken, “yiiksek nakliye
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maliyetleri” ve “glimriilk gecikmeleri” gibi olumsuz etkiler en sik
tekrarlanan ifadeler olmustur.

“Uluslararas1 Ulastirma Koridorlarmin  Olusum Nedenleri”
Temasina ait sonuglar Tablo 7°de gdsterilmistir.

Tablo 7: Ulastirma Koridorlarinin Olusum Nedenleri

Kategoriler Kodlar Frekans
Ekonomik Gelisim ve Ticaretin
5
Artmast
Ekonomik ve Ticari Gelisim .
Yeni Ticaret Imkéanlar1 ve Pazarlara
5
Erisim
Siyasi ve Ticari iligkilerin
5
Gelistirilmesi
Lojistik ve Tasimacihik Thtiyaglari 5
Lojistik ve Tagimacilik
Tasima Mesafelerinin Azaltilmasi 5
Tasima Hizinm Arttirilmasi 4
Maliyet ve Verimlilik Maliyet ve Verimlilik 2

Tablo 7°den da goriilecegi iizere ulastirma koridorlarinin olusum
nedenleri temasina ait ifadeler birbirlerine esit ve yakin degerlerde ifade
edilmistir. Sadece “Maliyet ve Verimlilik” kategorisindeki ifade en diistik
frekans degeri (2 frekans) ile daha az ifade edilmistir. Bu verilere gore
ulagtirma koridorlarinin olusum nedenleri daha c¢ok makro faktdrler
gercevesinde sekillenmektedir sonucuna ulasilabilir. “Ekonomik ve Ticari
Gelisim” Kkategorisi ve “Lojistik ve Tagimacilik” kategorisindeki
ifadelerin tiimiiniin 5 ve 4 frekanslara sahip olmasi bu sonucu destekler
niteliktedir.

Tablo 8’de Ulastirma Koridorlarinin Gelistirilmesi igin Isletmelerin
Onerileri temasina ait sonuglar verilmistir. Sektdriin gelismesi icin
“Altyap1 Gelistirme” kategorisindeki “altyapt yatirimlar1” kodu 7
frekans ile en ¢ok ifade edilen kod olmustur. En ¢ok ifade edilen diger
kodlar (4 frekans) “Iliskilerin Gelistirilmesi” kategorisindeki “uluslararasi
iligkilerin gelistirilmesi” kodu, “Giimrikk ve Gilivenlik” kategorindeki
“giimriik  prosediirlerinin 1iyilestirilmesi” kodu ve “Tagimacilik
Stratejileri” kategorisindeki “yakit ve maliyet optimizasyon” kodlardir.
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Bu kod disindaki diger kategori ve kodlara ait ifadeler birbirlerine yakin
ancak disiik frekanslar almistir. Katilimcilarin onerilerinin gesitli oldugu
ancak ortak Onerilerin tekrar sayilarmin (frekans) disik oldugu
goriilmektedir. Bu durum, sektordeki genel gelisim ve verimlilik icin
paydaslar temelinde kapsamli, stratejik ve ortak bir yaklasim gerektigini
destekler niteliktedir.

Tablo 8: Ulastirma Koridorlarinin  Gelistirilmesi  Igin
Isletmelerin Onerileri

Kategoriler Kodlar Frekans

Personel Becerileri ve Egitimin Gelistirilmesi 2
Teknoloji ve Egitim

Elektronik Sistemlerin Gelistirilmesi 2
iliskilerin Komsu Ulkelerle Ikili iligkilerin Geligtirilmesi | 2
Gelistirilmesi Uluslararasi iliskilerin Gelistirilmesi 4

Altyap1 Yatirimlari 7

Lojistik Merkezin Olusturulmast 1
Altyap1 Gelistirme

Denizyolu Erisiminin Gelistirilmesi 1

Transit Potansiyelinin Gelistirilmesi 1
Giimriik ve Giivenlik Giimriik Prosediirlerinin Iyilestirilmesi 4

Ulasim Polisi ve Denetimlerin Giiglendirilmesi 1

Giivenlik Saglanmasi 1

Alternatif Giizergahlarin Olusturulmasi 3

Yakit ve Maliyet Optimizasyonu 4
Tasimacilik Stratejileri _

Ihracat Hacminin Artirilmasi 3

Rekabet Giiciiniin Arttirilmasi 2

6. SONUC ve ONERILER

Bu calisma Ozbekistan’m dis ticaret tasimacihginda kullandig
ulastirma koridorlarinin {ilke ve lojistik isletmeler agisindan Gnemini
degerlendirmek amaciyla gerceklestirilmistir. Calisma sonuglarina gore,
Ozbekistan Cumhuriyeti Ulastirma Bakanlig1 tarafindan belirlenen ana
tasima koridorlarindan Koridor 2 ve Koridor 4, AB iilkelerine yonelik
transit tasimacilik ve TRACECA koridoru yoniinde en sik kullanilan
rotalar olup, en yiiksek frekansa sahiptir. Diger koridorlar ise belirli
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bolgeler veya ticaret yollart i¢in Onemli olsa da daha az siklikla
kullanilmaktadir. Ekonomik avantajlar, zaman tasarrufu ve giivenlik,
ulastirma koridorlarinin tercih edilme sebepleri arasinda 6ne ¢ikmaktadir.
Aragtirma  sonuglari, literatiirde  belirtilen uluslararast  tagima
koridorlarinin olusturulmasiyla ilgili faktorlerle 6nemli benzerlikler ve
uyumlar gostermektedir. Literatiirdeki ¢calismalar, ekonomik avantajlarin,
zaman tasarrufunun ve giivenlik Onlemlerinin uluslararasi tasima
koridorlarimin  tercih  edilme sebepleri arasinda One ¢iktigim
vurgulamaktadir (Pogodin ve Zhou, 2017; Yurchenko ve Yurchenko,
2013). Bu bulgular, arastirmaya katilan katilimcilarin  gorislerini
desteklemektedir. Kisa transit siireleri ve giivenli rotalarin Onemi,
katilimeilarin tagima koridoru seciminde en g¢ok vurguladigi faktorler
arasindadir. Isletmeler igin yeni pazarlara erisim saglama, tasima
siirelerinde azalma ve lojistik sektoriinde is hacminin artmasi gibi olumlu
etkiler, operasyonel verimliligi artirarak ekonomik biiylimeye katki
saglar. Bu durum, tasima koridorlarinin ekonomik etkilerini belirleyen
faktorler arasinda yer almaktadir. Ancak, yiiksek yakit maliyetleri,
giimriik ve sinir gegislerindeki gecikmeler, siyasi sorunlar ve altyapi
eksiklikleri gibi olumsuz etkiler, isletmelerin karsilastigi Snemli
zorluklar1 ve operasyonel riskleri ifade etmektedir. Yiiksek yakit
maliyetlerinin isletmeler i¢in Snemli bir operasyonel maliyet kalemi
oldugu vurgulanmaktadir (Sarova ve Golova, 2023). Glimriikk ve simir
gecislerindeki gecikmelerin nakliye siirelerini uzatti§i ve operasyonel
planlamay1 olumsuz etkiledigi de literatiirde sikca tartigilan bir konudur
(Levitin, 2009). ilgili literatiire baktigimizda da benzer sonuglar1 tespit
edebiliriz. Ornegin, Sarova ve Golova (2023), yeni pazarlara erisim
saglamanin, isletmelerin pazar paylarmi artirmasina ve gelirlerini
cesitlendirmesine yardimci oldugunu belirtmektedir. Bu durum, tasima
koridorlarinin igletmeler igin stratejik bir avantaj sundugunu ve
uluslararast ticaretin genislemesine katki sagladigini gostermektedir.
Ayrica, nakliye siirelerindeki azalmanin operasyonel verimliligi arttirdig
ve stok yonetimini iyilestirdigi goriilmektedir (Levitin, 2009). Calismada
da benzer sonuglara ulasilmistir. Uluslararasi ulastirma koridorlari,
bolgesel istihdami ve ekonomik ¢iktiyr arttirarak hem dogrudan gectigi
hem de yakin bolgelerde ekonomik kalkinmayr tesvik etmektedir
(Meirans, 2019). Bu koridorlar, uluslararasi ticareti hizlandirarak kiiresel
pazarlara erisimi kolaylastirir ve ekonomik gelisime katki saglar
(Tsydenov, 2014; Yurchenko ve Yurchenko, 2013). Ayrica, tagimacilik
ve lojistik hizmetlerin kalitesini arttirarak yeni is imkanlar1 yaratmakta ve
tagimacilik sektoriinde yenilikler dogurmaktadir (Sarova ve Golova,
2023). Orta Asya'da UUK'ler, uluslararasi is birligini arttirma ve
ekonomik cesitliligi tesvik etme potansiyeline sahiptir (Azimov, 2018).
Bu koridorlar, ulusal ekonomilere mikro ve makro diizeyde olumlu
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etkiler yaparak bolgesel entegrasyonu ve ekonomik kalkinmay1
desteklemektedir (Levitin, 2009; Keser, 2015). Calismanin bulgular1 da
benzer sonuglar1 vermektedir. Ulastirma koridorlarinin olusum nedenleri,
ekonomik gelisim ve ticaretin artmast gibi faktorlere dayanmaktadir.
Isletmeler, yeni pazarlara erisim ve ticaret imkanlari arayiginda
olduklarim1 vurgulamislardir. Lojistik ve tasimacilik ihtiyaglari ile siyasi
ve ticari iliskilerin gelistirilmesi de koridorlarin olusumunda 6nemli rol
oynamaktadir. Maliyet ve verimliligi artirma cabalari, daha kisa ve
giivenli yol giizergahlarinin tercih edilmesine yol agmistir. Ulastirma
koridorlarinin  gelistirilmesi i¢in altyapt yatirimlari ve uluslararasi
iligkilerin giiclendirilmesi kritik 6neme sahiptir. Teknoloji kullanimi ve
personel egitimi, maliyet optimizasyonu, giimriik prosediirlerinin
iyilestirilmesi ve alternatif giizergahlarin olusturulmas: da 6nemli alanlar
arasinda yer almaktadir. Sektoriin genel gelisimi ve verimliligi i¢in bu
alanlarda kapsamli ve stratejik yaklagimlar benimsenmelidir. Bu 6neriler,
ulastirma koridorlarinin etkinligini artirmak i¢in gerekli olan temel
unsurlar1 vurgulamaktadir. Caligma siirecinde yapilan goriisme sonuglari
dogrultusunda o6zet bir degerlendirme yapildiginda, bu koridorlarin
ekonomik, siyasi, teknik ve ¢evresel faktorlerden etkilendigini ve
genislemelerinde dnemli rol oynayan ¢esitli faktorlerin bulundugu tespit
edilmistir. Ozellikle ekonomik biiyiimeyi tesvik etme, ticaretin
artirtlmasu, tilkeler arasi ekonomik / politik iliskilerin gili¢lendirilmesi gibi
makro faktorler, uluslararasi tasimacilik koridorlarmmin olusumunda
belirleyici unsurlar olarak 06ne ¢ikmaktadir. Mevcut ulastirma
koridorlarinin etkin kullanimi lojistik altyapinin iyilestirme ve modernize
etme ihtiyacim1 ortaya koymaktadir. Ulastirma koridorlarinin etkin
yonetimi ve gelistirilmesi i¢in paydaslarin katilim ile kapsamli stratejik
planlama ve politika olusturma siirecleri Onem arz etmektedir.
Uluslararas1  Ulagtirma Koridorlarinin ~ gelistirilmesi  i¢in  altyap:
yatinnmlarinin 6nemi diginda ¢esitli diger Oneriler i¢in de paydaslarin
ortak stratejiler gelistirmesi gerektigi sOylenebilir.

Bulgular1 yukarida 6zetlenen bu ¢alisma, gelecekteki aragtirmalar
icin yol gosterici olacaktir. Bu baglamda Orta Asya’daki ulastirma
koridorlar1 ve bu koridorlarin gectigi iilkeleri {izerindeki rolii hakkinda
arastirmalarin  sayisinin  artirilmasi  bolgedeki ekonomik gelismeyi
hizlandirabilir ve {ilkeler arasi is birligini giliclendirebilir. Ayrica,
ulastirma koridorlarinin ekonomik etkileri, ¢evresel siirdiiriilebilirlik ve
bolgesel kalkinma iizerindeki uzun vadeli etkileri {izerine kapsamli
caligmalarin da yapilmas literatiire katki saglayacaktir. Bunun yan sira,
orneklem boyutu ve ¢esitliligi arttirilarak ileriki ¢aligmalarda daha farkli
bakis agilar ile farkli sonuglar elde edilebilir ve degerlendirilebilir.
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YAZAR KATKISI
KATKI ORANI ACIKLAMA KATKIDA
BULUNANLAR
Fikir Arastirma fikrini Yazar 1
gelistirmek ve hipotez
olusturmak
Literatiir Taramasi Aragtirmanin literatiir Yazar 2

taramasini
gergeklestirmek

Arastirma Tasarimi

Aragtirmanin yontemini
ve Olcekleri belirlemek

Yazar 1 & Yazar 2

Veri toplama ve
editleme

Veriyi toplama,
editleme ve analiz
etmek

Yazar 2

Tartisma ve sonuglar

Bulgularin tartisilmasi
ve sonuglarin yazimi

Yazar 1 & Yazar 2

Cikar Catismasi

Calismada yazarlar arasinda ¢ikar ¢atismasi yoktur.

Finansal Destek

Bu ¢alisma i¢in herhangi bir kurumdan destek alinmamustir.
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EXTENDED SUMMARY

THE IMPORTANCE OF TRANSPORTATION CORRIDORS
FROM A LOGISTICS PERSPECTIVE: THE CASE OF
UZBEKISTAN

Conceptual/Theoretical framework

Logistics business as stakeholders in the logistics sector, contribute to the
development of both its macro and micro environments. Transportation,
one of the most critical activities within logistics, leverages various
modesd namely road, rail, sea, and air transportationd as well as
transportation corridors. Within the scope of a literature review on the
subject, an interview method was employed with representatives of the
logistics sector to elucidate the importance of international transportation
corridors (ITC) in terms of the national economy and logistics firms, as
well as the underlying reasons for their preference, and various
recommendations were proposed.

Methodology

This research focuses on the existing transportation corridors in Central
Asia and their effects on the economy of Uzbekistan and the logistics
sector. Based on the identified research problem, current academic
studies, articles, and sources related to the topic were examined. The next
step involved analyzing and evaluating the current state of affairs
regarding the subject matter. A qualitative research method was adopted
in the study, as it was deemed suitable for gaining a deeper understanding
of the participantsd perspectives and experiences. After establishing
interviews as the research method, the primary population and sample
group for the study were determined. In this process, semi-structured
interview questions were developed, and the interviews were conducted
accordingly. The data obtained from the interviews were analyzed using
thematic and comparative methods, which contributed to the studyds main
findings.

Findings and Discussion
According to the study's findings, among the primary transportation
corridors identified by the Ministry of Transport of the Republic of

Uzbekistan, Corridor 2 and Corridor 4 are the most frequently utilized
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routes for transit transportation toward EU countries and the TRACECA
corridor, exhibiting the highest frequency. Economic advantages, time
savings, and security are among the leading factors driving the preference
for these corridors. The importance of short transit durations and secure
routes was the most emphasized factor in the participants' selection of
transportation corridors. Positive impactsd such as providing enterprises
with access to new markets, reducing transportation times, and increasing
business volume in the logistics sectord enhance operational efficiency
and contribute to economic growth. However, negative effects, including
high fuel costs, delays at customs and border crossings, political issues,
and infrastructural deficiencies, represent significant challenges and
operational risks faced by firms. The formation of these transportation
corridors is driven by factors such as economic development and
increased trade, with enterprises emphasizing their pursuit of access to
new markets and trade opportunities.

Conclusion and Recommendations

Logistics and transportation needs, along with the development of
political and commercial relations, play a significant role in the formation
of corridors. Efforts to enhance cost efficiency and productivity have led
to a preference for shorter and safer routes. Infrastructure investments and
the strengthening of international relations are critical for the
development of transportation corridors. Additionally, the use of
technology and personnel training, cost optimization, improvements in
customs procedures, and the establishment of alternative routes are key
areas of focus. Comprehensive and strategic approaches in these domains
are essential for the overall development and efficiency of the sector.

Based on the interview results conducted during the study, a summary
evaluation revealed that these corridors are influenced by economic,
political, technical, and environmental factors, with various determinants
playing a vital role in their expansion. Notably, macro factors such as the
promotion of economic growth, increased trade, and the strengthening of
inter-country economic/political relations emerge as decisive elements in
the formation of international transportation corridors. The effective
utilization of existing transportation corridors underscores the need to
improve and modernize logistics infrastructure. For the effective
management and development of these corridors, comprehensive
strategic planning and policy formulation processes involving stakeholder
participation are crucial.
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In addition to the significance of infrastructure investments for the
development of international transportation corridors, stakeholders are
encouraged to develop common strategies addressing various other
recommendations. Increasing the number of studies on the role of
transportation corridors and their impact on the countries they traverse
may accelerate regional economic development and strengthen inter-
country cooperation. Moreover, conducting comprehensive studies on the
long-term effects of transportation corridors on economic outcomes,
environmental sustainability, and regional development will contribute
significantly to the literature. Finally, by increasing sample size and
diversity, future research may yield and evaluate alternative perspectives
and results.
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o0z

Denizcilerin ejitimi, seyir emniyetini arttrmak, operasyonel verimliliji
sajlamak ve -evreyi koruyarak uluslararasé standartlara uyumlu ve bilin-li olarak
denizcilik faaliyetlerini s¢rd¢rmek i-in hayati ©neme sahiptir. G¢ngmg¢zde,
denizcilik ejitiminde kullanélan yentemlerin standartlaré uluslararasé -apta kabul
germ¢k ve halen kullanélmaktadérlar. Bununla birlikte, yeni teknolojilerin ortaya
-tkéké ve rekabet-i kokullaré gibi ®nemli bilekenler, eJitime dojrudan ve olumlu
bir kekilde katkéda bulunabilir. Artérélmék ger-eklik, sanal ger-eklik ve yapay zeka
bu eJitsel teknolojilere ©rnektir. Denizcilik €Jitim ve °Jretiminde sim¢ lat®rlerin
kullanémé, denizcilerin yeterliliklerini geliktirmeleri i-in olmazsa olmaz bir
bilekendir. Sanal ger-eklik (VR), artérélmék ger-eklik (AR) ve karma ger-eklik
(MR) gibi ortaya -tkan yenilik-i teknolojiler ise, denizcilik sim¢laterleri i-in
rekabet-i ortam olukturmaktadér. Bu -alékmada derleme t¢ r¢nde literatsr analizi
yapélméktér. Bu maksatla SCOPUS veri tabané ¢zerinde Aartérélméko, fisanalo,
floyunlaktérmao ve fidenizcilik €Jitimio anahtar kelimeleriyle tarama yapélméktér.
Bu kekilde denizcilik eJitimine AR, VR ve MR gibi teknolojilerinin ne kekilde
entegre olduju araktérélméktér. Teknolojideki hézlé gelikmeler bu sistemlerin
geleneksel yentemlere kéyasla nispeten daha ucuz, daha s¢r¢kleyici, kompakt ve
erikilebilir eJitim ve ©Jretim imkané sajlayacaktér. Fakat denizcilik ejitimindeki
standartlar uluslararasé kurumlarca belirlenmektedir ve bu durum teknolojik
d°n¢kemen ©n¢ndeki en by k engellerden biri olarak g@r¢ Imektedir.
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eminserkan.erdonmez@ogr.deu.edu.tr, ORCID: 0000-0003-3200-1561.
2 Do-. Dr., Dokuz Eylgl Iniversitesi, Denizcilik  Fakg ltesi,
cenk.sakar@deu.edu.tr., ORCID: 0000-0001-5821-6312.

77



Denizcilik EFitimlerinde Yenilik-i& DENKZCKLKK FAK 1 LTESK DERGKSK

A LITERATURE REVIEW IN COMPILATION METHOD
ON INNOVATIVE APPROACHES IN MARITIME
EDUCATION

ABSTRACT

The training of seafarers is essential to enhance safety at sea, ensure
operational efficiency, and maintain maritime activities by international
standards and in an environmentally responsible manner. Today, the standards of
methods used in maritime education and training are internationally recognized
and still in use. However, important components such as the emergence of new
technologies and competitive conditions can contribute directly and positively to
education. Augmented reality, virtual reality, and artificial intelligence are
examples of these educational technologies. The use of simulators in maritime
education and training is an essential component for seafarers to improve their
competencies. Emerging innovative technologies such as virtual reality (VR),
augmented reality (AR), and mixed reality (MR) create a competitive environment
for maritime simulators. In this study, a literature analysis in the form of a review
was conducted. For this purpose, the SCOPUS database was searched with the
keywords éaugmentedd, dvirtuald, figamificationd, and émaritime educationd. In
this way, it has been investigated how technologies such as AR, VR, and MR are
integrated into maritime education. Rapid developments in technology will enable
these systems to provide relatively cheaper, more immersive, compact, and
accessible education and training compared to traditional methods. However, the
standards in maritime education are determined by international organizations,
and this is seen as one of the biggest obstacles to technological transformation.

Keywords: Simulator, Gamification, Augmented Reality, Virtual Reality,
Maritime Education.

1. GKRKk

Denizcilik sekt®r¢,, dejikken operasyonel kartlar alténda ekonomik,
politik, sosyal ve uluslararasé kokullarén da etkisiyle, -ok y©nl¢, -alékma
kartlaréna sahiptir. Emniyetli bir seyir i-in en kritik unsurlardan birisi de
denizcilerin kendileridir. Bu nedenle denizcilerin, karmakék g¢nlék
operasyonlaré bakarélé bir kekilde y©®netebilmesi i-in uygun €Jitim ve
becerilere sahip olmalaré gerekmektedir. D¢nya genelinde y¢ ksek vaséflé
denizci ve zabitlere olan talep g¢n ge-tik-e artmaktadér. 2025 yélénda zabit
a-&Jenén  %18.30e (yaklakék 147.500 zabit) ulakmasé beklenmektedir
(Arslan vd. 2024). Bu durum, etkili ve verimli denizcilik eJitimine olan
ihtiyacén alténé -izmektedir.
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Denizde vardiya zabitlerinin en temel g®revlerinden birisi, -atékma
risklerine karké ©nlemler almaktér. Denizde ¢atékmayé ¥nleme T¢ziJ¢
(DC¥T), gemilerin emniyetli seyir yapabilmelerini sajlamak i-in
hazérlanmék uluslararasé standartlarda kurallar b¢itingder. Gemilerin
emniyetli seyir icra etmesi vardiya personeli i-in kritik ©nemdedir. Fakat
kayda ge-en deniz kazalaréinén %80'inden fazlasé insan hatalaréindan
kaynaklanmaktadér (Miyusov vd. 2022). Ejitim eksikligi bakta olmak
¢zere bir-ok alt nedene dayanabilen insan hatalaré, ©ng®r¢len bir gerevi
yerine getirememe veya yasaklanmék bir faaliyeti ger-eklektirme olarak
tanémlanmakta ve ciddi yaralanmalara, mal kaybéna ve ayréca b¢y¢k
-evresel felaketlere yol a-abilen sonu-lar dojurmaktadér (Kim, 2020).

Gemi kazalaréné ©nlemek amacéyla denizcilerin egitimleri ©nemli bir
yer tutar. KOpr¢¢stindeki vardiya personelinin denizdeki durumsal
farkéndaléjén artérélmaséna y©nelik bir-ok -alékma vy r¢téImektedir. Bu
-alekmalar, simg¢later tabanlé eJitimler, duygusal zeka geliktirme, sosyal
beceri gelikimi ve stres y©netimi gibi klasik y°ntemleri i-erdiJi gibi
artérélmék ger-eklik (AR) ve sanal ger-eklik (VR) uygulamalaré ile dijer
-ekitli yapay zeka uygulamalaréné da i-ermektedir. Yenilik-i €Jitim
ara-laréna ©rnek olarak biyometrik ve psikolojik izleme sistemleri,
personelin stres ve yorgunluk seviyelerini dejerlendirirken, yapay zeka
destekli sistemler durumsal farkéndalék ve karar desteji sajlar.

AR ve VR gibi teknolojilerin ejitim s¢re-lerinde oyunlaktérma ile
entegre edilmesi, ©Jrencilerin ©Jrenme motivasyonunu ve katéléméné
artermak i-in yenilik-i bir yaklakém sunmaktadér. Oyunlaktérma, geleneksel
gJitim y°ntemlerine kéyasla ©Jrencilerin daha interaktif bir °Jrenme
deneyimi yakamaséné sajlar. ¥rnejin, AR destekli bir uygulama ile
OJrenciler, gemi manevralaréné ger-ek zamanlé olarak simg¢le edebilir ve
anénda geri bildirim alabilirler. Bu y®ntem, ©Jrencilerin yalnézca teorik
bilgiyi deJil, ayné zamanda pratik becerileri de etkili bir kekilde
geliktirmelerine olanak tanér. Ayréica VR teknolojisi ile desteklenen
oyunlaktérélmék senaryolar, ©Jrencilerin risk i-ermeyen sanal bir ortamda
ger-ek d¢nya problemlerini -©zme yeteneklerini artérér. Bu tgr yenilik-i
yaklakémlar ©Jrenmeyi tekvik ederek, @Jrencilerin kavramsal bilgiyi daha
iyi anlamalarina ve uygulamalé deneyim kazanmalaréna yardémcé
olmaktadér (Renganayagalu vd. 2022).

Bu makalenin amact, denizcilik eJitimlerinde kullanélabilecek VR,

AR ve MR teknolojilerinin olasé etkilerini, avantajlaréné, dezavantajlaréng

ve késétlamalaréné incelemektir. Bu maksatla derleme tir¢nde literater

-alékmasé yapélmék ve denizcilik eJitimindeki mevcut CJretim programlarg,

kullanélan simg¢latCrlerin durumu, AR, VR ve MR gibi yenilik-i
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teknolojilerin ©Jretim programlaréna entegrasyonu ve genel eJilimler
derinlemesine analiz edilmiktir.

2. Y¥NTEM

Bu -alékmada geleneksel derleme tirgnde literatgr analizi
yapélméktér. Denizcilik eJitimindeki gelikmeleri genik bir -er-evede
sunmak, hézlé ve kapsamlé bir ©zet sajlamak maksadéyla tercih edilmiktir.
Derleme -alékmalarénén genel amacg, belli bir konudaki araktérma sorusuna
yanétlamayé ama-layan, benzer y®ntemlerle ger-eklextirilmik -ok sayéda
-alekmanén d¢zenli ve ayréntélé bir kekilde analiz edilerek bir araya
getirildigi bir inceleme t¢redér (¢akmak, 2024). Genel olarak ¢- farklé
yontem ile derleme -alékmalarénén yapéldéje g©r¢ Imektedir.

Geleneksel derleme t¢r¢nde belirli bir konuya ilikkin yayénlanmék
iki veya daha fazla araktérma incelenerek, bu araktérmalarén bulgularg,
sonu-laré ve deJerlendirmeleri bir araya getirilip sentezlenir. Genellikle
alanénda uzman kikiler taraféndan y¢ r¢te len bu analizler, belirli bir yentem
izlenmeksizin farklé yollarla ve -exitli kaynaklardan elde edilen bilgilerin
derlenmesiyle olukturulur. Bu nedenle, daha genik bir perspektif sunmayé
ama-layan bir bilgi birikimini yansétér (Kara-am, 2013).

Sistematik derleme, belirli bir soruya yanét bulmak veya bir
probleme -°zi;m ¢;retmek amacéyla, o konuya dair yayénlanmék t¢;m
-alekmalarén kapsamlé bir kekilde incelendiJi bir yentemdir. Bu s¢re-te,
-ekitli déhil etme ve déklama kriterleri kullanélarak hangi -alékmalarén
derlemeye alénacaje belirlenir. Bu y°ntem, konuya ilikkin en g¢venilir ve
kapsamlé bilgiye ulakmayé hedefler (Higgins ve Green, 2011).

Meta-analiz t¢r¢ndeki derleme ise, sistematik derlemelere dahil
edilen araktérmalarén bulgularéné bir araya getirmek i-in kullanélan bir
istatistiksel yentemdir. Bu y°ntemde, belirli bir konu hakkénda yapélmék ve
birbirinden bajJémséz olan birden fazla -alékmanén sonu-laré birlektirilir ve
bu bulgular ¢zerinde istatistiksel bir analiz ger-eklextirilir (Burns ve
Grove, 2009).

Bu bajlamda taranacak veri tabané olarak Scopus se-ilmiktir.
Literat¢ r taramasé i-in fioyunlaktérmao, fidenizcilik eJitimio, Aartérélméko ve
fisanalo anahtar kelimeleri belirlenerek Kngilizce olarak taratélméktér.
Scopus elektronik veri tabané taramalarénda belirlenen anahtar kelimelerin
¢-¢hen de ayné anda kullanéldége sadece bir makale tespit edilmiktir.
Mg teakiben faugmentedod ve fvirtualo anahtar kelimeleri i-in IORO
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operat®r¢, kullanélmék ve arama kapsamé genikletilmiktir (TITLE-ABS-
KEY (augment* OR virtual*) OR TITLE-ABS-KEY (gamif*) AND
TITLE-ABS-KEY (maritime AND education)). Tarama sonucunda toplam
147 sonu- elde edilmiktir. Bu sonu-lardan i-eriJi denizcilik ejitimi
olmayan, edit®re not, konferans notlaré gibi kriterlerle eleme yapélmék ne
nihai olarak 22 adet araktérma makalesi elde edilmiktir.

Araktérma s¢recinde bahse konu se-ilen makaleler incelenmik ve
denizcilik eJitimine AR, VR ve MR gibi teknolojilerin ne kekilde entegre
olduyu araxtérélméktér. ¢zellikle geleneksel ©Jretim metotlaré ve
simg¢ lat®rlerin bu teknolojiler karkéséndaki durumu araktérélmékter.

3. LKTERAT ; R TARAMASI

Erd®nmez ve kakar (2022), imaritime educationo ve figamificationo
anahtar kelimeleriyle son 5 yélda uluslararasé alanda yazélmék makaleleri
incelemiklerdir. Se-mik olduklaré makaleleri otomasyon halinde Dojal Dil
Kkleme (NLP) teknikleri ile ©n iklemeden ge-irmik ve konu modelleme
(topic modeling) algoritmasé uygulaméklardér. Bu kekilde toplam 20
araktérma makalesinin 106unda fivro, fimro, fiaro, fivirtualo ve firealityo gibi
birbirleriyle ilikkili kelimeler bulunmuxtur. Yani se-ilen anahtar kelimelere
g°re 20 makalenin yaréséinda konu olarak fivro, fimro, fiarg, fivirtualo ve
fireality0o ge-mektedir. Bu bajlamda AR, VR ve MR teknolojilerinin g¢n
ge-tik-e denizcilik eJitimine bgtenlgk sajlayacaje ve denizcilik
egitiminde kullanélan ara-lara adapte olacaje dejerlendirilmictir.

Bu deJerlendirmeler ékgjenda g¢ ncel bir literats r analizi yapélmék ve
bu -alékmaya paralel bulgular elde edilmiktir. Bu belgmde ilgili
literat¢ rden bahsedilmektedir.

3.1.Ejitimde Oyunlaktérma

¥jrencilerin derslerine, s¢rd¢r¢ lebilir bir kekilde, daha fazla motive
olmaséné sajlamak i-in -ok sayéda arakterma y¢r¢teIlmektedir.
Oyunlaktérma teknikleri, -aydak motivasyon ara-laréndan biridir.
Oyunlaktérma yaklakémé, ejitimi daha ilgin- ve etkili hale getirmek i-in
oyun ©Jelerini kullanma fikrini ©ne -tkarér. Oyun déké bir ortamda oyun
teknikleri ve mekanizmalaré kullanélarak ©Jrenciler problem -°zme
s¢recine dahil edilir. Bu s¢re- genellikle dijital ara-lar vasétaséyla
yéréte Imektedir (Markopoulos ve Luimula, 2020).
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Dijital eJitim y®ntemlerinin bir-ok avantajé vardér. ¥rnejin VR ve
AR gibi eJitsel ara-lar, denizci ©Jrencilere etkilekimli ve deneyimsel bir
gJitim sajlar. Bu ara-lar, ®Jrencilerin bir dizi senaryoyu ger-ek gemi
kokullaréna benzer «kekilde uygulayabilmelerine ve hatalaréndan ders
-tkarabilmelerine olanak tanér. Ek olarak, zaman ve yer késétlamalaréné
ortadan kaldérarak herkesin her zaman ve her yerde ©Jrenebilece]gi
férsatlaré sajlar.

Oyunlaktérma yaklakimé g¢nemezde -ok sék kullanélan ejitim
yaklakémlaréndan birisidir. Oyun unsurlarénén ger-ek hayattaki eJitim
senaryolaréna entegre edilmesiyle ©Jrenme s¢ re-leri daha ejlenceli ve ilgi
-ekici hale gelmektedir. Oyunlaktérélma tekniJi ile iklenen derslerde, klasik
yPntemlerle iklenen derslere nazaran, °Jrencilerin ders etkinliklerine daha
fazla katélém ve ilgi g@sterdiji g®zlemlenmiktir. B®ylece ©Jrencilerin aktif
katéléméné tekvik eder ve ©Jrenme deneyimini zenginlektirir Bu durum
oyunlaktérma y®nteminin, ©Jrencilerin ©Jrenme s¢ re-lerinde daha aktif bir
kekilde dahil olmalaréné sajladeyené ve ders materyalleriyle etkilekimlerini
artérdégené g@stermektedir (Dewan vd. 2023).

Oyunlaktérmanén proje hazérlége, analiz, fikir ¢retme, tasarém,
uygulama, dejerlendirme ve izleme olmak ¢zere yedi akamast
bulunmaktadér. Proje hazérlék s¢recinde kullanécé ihtiya-laréna dayalé
hedefler belirlemek ve motivasyon odaklé bir yaklakim benimsemek
©nemlidir. Ayréca analiz, fikir ¢jretme ve tasarém akamalarénda oyun
tasaremé ve psikolojik yetkinliklere sahip disiplinlerarasé bir ekiple
-alékélmasé ©nerilmektedir. Oyunlaktérmanén etkilerini dejerlendirmek ve
izlemek i-in ©nceden belirlenmik ©l-¢m metriklerinin olukturulmasé
gerekmektedir (Christodoulou Raftis vd. 2024).

Oyunlaktérma olumlu etkilerinin yanénda bazé riskleri de
baréndérmaktadér. KIk olarak liderlik tablosu kullanémé, ¢st stralarda yer
alamayan katélémcélar arasénda motivasyon kaybg ve kopuka neden olabilir.
Bu da istenenin tam tersi bir etki yaratabilir. Kkinci olarak oyun tasarémg
akéré karmakék hale gelirse, oyunu ©Jrenmek i-in gereken -aba asél
SJrenme hedeflerini g®lgeleyebilir ve katélémcélaréin ama-lanan hedeflere
ulakamamaséna neden olabilir (Pruyn, 2024).

3.2.Denizcilik Ejitimlerinde Simg¢ latrler

Geleneksel olarak denizcilik eJitimi, teorik sénéf eJitimlerinin
ardéndan uygulamalé eJitimler ve denizde -alékarak tecribe edinme
keklinde hayat boyu devam eder (Ali, 2006). Bu model halen devam etse
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de, gelikmik teknolojiler ve ileri denizcilik simglatCrlerinin ortaya -gkéke,
adaylarén ger-ek bir gemiye adém atmadan ©nce denizcilik becerilerini
pratik yapmalaréna ve geliktirmelerine olanak tanémaktadér. Simg later
tabanlé ejitimler, ejitmenlerin emniyet, ekonomik ve etik késétlamalar
nedeniyle ger-ek yakam ejitimlerinde ger-eklektiremeyecekleri -exitli ve
tekrarlanabilir senaryolar yaratmaséna imkan tanéyan, maliyet etkin ve
g¢-l¢ bir -°z¢mdg¢r. Kyi tasarlanmék bir sim¢lasyon ©grenmeyi geliktirir,
performans artérér ve hatalaré azaltér.

Ayréca, tehlikeli veya riskli durumlarén emniyetli bir ortamda simg le
edilmesi, ©Jrencilerin ger-ek d¢nyada karkélakacaklaré senaryolara
hazérlanmalaréné m¢mk¢n kélar. Bu sire-te yapélan hatalar, ger-ek
sonu-lara yol a-madan ©Jrenim férsaté sunar (Cwilewicz ve Tomczak,
2008).

Yukaréda belirtilen avantajlaréna karkén sim¢latCrler bazé
dezavantajlara da sahiptir. Karmakék denizcilik sistemleri ve
prosed¢rlerinin simg¢ latOrlere aktaréléerken fazla basitlektirilmesi ya da
kodlamadaki eksiklikler sim¢latrlerin  g°ze -arpan en bgyik
dezavantajlaréindandér (Kim vd. 2021). Ayréca ¢retim ve bakém maliyetleri
bir diJer ©nemli husustur. Yasal olarak stké kurallara tabi olmalaré da
kurulum ve ikletme maliyetlerine etki etmektedir. Ancak, sim¢lat®rlerin
avantajlaré genellikle bu dezavantajlarén ¢ zerinde g°r¢ Imektedir.

Denizcilerin eJitiminde sim¢latCrlerin  kullanémé, denizcilerin
yeterliliklerini geliktirmek i-in olmazsa olmaz bir bilekendir. Denizcilik
egitiminde kullanélan t¢m simg¢ lat®rler STCW - Gemiadamlarénén EJitim,
Belgelendirme ve Vardiya Standartlaré Hakkénda Uluslararasé S°zlekmesi
(Standards of Training, Certification and Watchkeeping Convention)
SOzlekmesi Kural 1/12, A-1/12 ve B-1/126de belirtilen kartlaré sajlayarak,
ilgili ejitimler i-in uluslararast kabul g°rm¢k klas kuruluklaré tarafindan
d¢zenlenmik uygunluk belgesine sahip olmalédérlar (Tusher vd. 2024). Bu
kapsamda hem k®pr¢ ¢ st hem de makine simg¢latOrleri i-in gerekli olan
asgari kartlar ve teknik detaylar a-ék-a belirtilmiktir. Onaylanmamék
simg¢ latOrlerle yapélan ejitimler kabul edilmemektedir.

Denizcileri ejitmek, yetiktirmek ve belgelendirmek amacéyla
¢hiversitelerin yané séra, €Jitim merkezleri ve kOr amacé g¢den kirketler
gibi akredite edilmik eJitim kurumlaré faaliyetlerini s¢ rd¢rmektedirler. Bu
egitim kurumlaré, ikletim ve s¢rdgrelebilirlik i-in gelikmik bir insan,
ekipman ve finansman altyapésé gerektirir. Mesleki gelikim, tazeleme
gjitimleri ve ge-erli sertifikalarén korunmaseé gibi nedenlerle, denizcilerin
kariyerleri boyunca bu kurumlara gitmesi ve simg¢lat®rleri kullanmasg
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gerekmektedir (Kumar ve Rajini, 2024). Fakat denizde -alékmak, dojasé
gereJi dajénék ve izole oldujundan, denizcileri geleneksel eJitim
tesislerinde eJitim almasé, armat®rler i-in maliyetli olabilir.

3.3. Denizcilik Ejitiminde Alternatif Yaklakémlar

G¢nemg zde y¢ ksek teknoloji ¢r¢nlerinin sayésé ve kalitesi artmakta
iken, ayné dojrultuda bu ¢r¢nlerin maliyetleri azalmaktadér. B@ylece yeni
teknolojilerin yaygén eJitim ve ©Jretim y°ntemlerine entegre edilmesi
giderek daha uygulanabilir hale gelmektedir. Bu durum, ©Jrenciler ve
gjJitmenler i-in €Jitim deneyimini geliktirmek adéna yeni férsatlar
sunmaktadér. Geleneksel denizcilik end¢strisi, denizcilerin €Jitimi
konusunda kapsamlé bir d¢ zenleyici yasal -er-eve geliktirmiktir.

Ancak denizcilik eJitim y°ntem ve usulleri, geliken teknoloji ve
operasyonel taleplerin deJikmesiyle birlikte evrilmektedir. Tépké Kikisel
bilgisayarlar ve internetin yaygénlakmasé, uzaktan eJitim ve iletikim i-in
yeni férsatlar sunarak bilgi alékveriki konusunda yeni imkanlar yaratmasé
gibi; VR, AR ve MR sistemleri de yaygén eJitim sim¢ latCrlerine alternatif
bir -©z;m olarak ortaya -tékmaktadér (Kazura vd. 2024). Bu teknolojiler
nispeten uygun maliyetli, esnek ve takénabilir olup, bireylerin eJitim
kurumlaréndan bajémséz olarak eJitimine olanak sajlar.

Ayné zamanda bireysellektirilmik €Jitim sdjlayarak ©Jrencilerin
OJrenme hézéna ve ihtiya-laréna uyum sajlar, performanslaréné ©l-¢p geri
bildirim verebilir. Bu teknolojiler, takém -alékmasg i-in sanal ortamda ik
birliJi yapmaya olanak tanémaktadérlar. Geleneksel eJitim y°ntemlerine
kéyasla daha fazla katélém ve ©Jrenim kolayléjé sajlarken, soyut ve
karmakék bilgilerin somutlaktérélmaséna da olanak tanér (Dewan vd. 2023).

Literat¢ rde genel olarak kabul g®ren taksonomiye g°re Milgramén
Sanal Sgreklilik Diyagramé «kekil-16de betimlenmiktir (Milgram ve
Kishino, 1994). Bu s¢ reklilik diyagramé, ger-ek d¢nyadan tamamen sanal
bir ortama kadar uzanmaktadér. S¢rekliliJin arasétnda Karma Ger-eklik
(MR) olarak adlandérélan bir b®lge bulunmaktadér. Karma Ger-eklik,
s¢rekliliJin ger-ek ortam ucuna yakén olan Artérélmék Ger-eklik (AR) ve
sanal ortam ucuna yakén olan Artérélmék Sanallek (AV) unsurlaréndan
olukur.
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I — Karma Gergeklik — |

Ger-ek Artérélmek Artérélmek Sanal
Ortam Ger-eklik Sanallék Ortam

kekil 1: Sanal S¢reklilik Diyagramé
Kaynak: Milgram ve Kishino, 1994.

Sanal ger-eklikte ©ncelikle bilgisayar taraféndan olukturulmuk ¢ -
boyutlu grafiksel ortamlar olukturulmaktadér. Daha sonra kullanécélar baka
takélan bir ekran kullanarak bu ¢- boyutlu ortamlarén i-inde -exitli
senaryolara istinaden aksiyon almaktadérlar (Balnar vd. 2024). Bu
bakléklar (Head Mounted Display- HMD), stereoskopik bir g°r¢k sajlar ve
kullanécénén g®zlerini tamamen kapatér. ¥jrencilerin Jretime daha -ok
odaklanmaséna ve biliksel, psikomotor ve duyuksal becerilerini
geliktirmesine katké sajlamaktadér (Hjellvik ve Mallam, 2024).

Artérelmék  ger-eklik, ger-ek d¢nya ¢zerine bilgi  katmanlaré
eklenmesidir. AR, -evredeki ger-ek d¢nya ortaména, bilgisayar tarafindan
olukturulan iki veya ¢- boyutlu grafik, video ve ses gibi katmanlarén
eklenmesiyle olukturulur. Ger-ek ortama kamera veya benzer ara-larla
bakélmakta ve ilgili eklentiler g°r¢ Imektedir. VR'®n aksine, kullanécélar AR
kullanérken ger-ek d¢,nyada olan bitenlerin farkéndadér.

Karma ger-eklik teknolojisi ise ger-ek ve sanal d¢nyalaré
birlektirerek fiziksel ve dijital nesnelerin bir arada bulunduju ve ger-ek
zamanlé olarak etkilekimde bulunduju hibrit sentetik ortamlar
olukturmaktadér.

34. AR, VR ve MR Ara-larinéin Denizcilik Ejitimine
Entegrasyonu

VR, AR ve MR gibi ortaya -ékan yenilik-i teknolojiler, denizcilik
simg lat®rleri i-in rekabet-i bir ortam olukturmaktadér. Bu sistemler sénéf
ortamlaré ve sim¢ lat®rler gibi geleneksel eJitim ara-laréna kéyasla nispeten
daha ucuz, daha s¢r¢kleyici, kompakt ve erikilebilirlerdir. Denizcilik
gjitimlerinde VR, AR ve MR teknolojilerinin benimsenmesi ve
yaygénlakmasé yeni férsatlar ve paradigmalar sunmaktadér (Lukas, 2010).

Denizcilik eitimi, sim¢ lat®rler gibi ara-lar bakta olmak ¢ zere, uzun
zamandér teknolojik odaklé bir alan olmuktur. VR, AR ve MR
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teknolojilerinin entegrasyonu, mevcut eJitim y°ntemlerini ve sim¢later
teknolojilerini tamamlayabilir, ayné zamanda pedagojik -er-eve i-erisinde
yeni ve farklé eJitim férsatlaré yaratabilir (Hjellvik ve Mallam, 2023).
Ancak, VR, AR ve MR ©zellikle geleneksel denizcilik sim¢latrlerini
creten ve ikleten firmalar taraféndan yékécé bir teknoloji olarak algélanabilir.
Denizcilik simg¢latCrlerinin geliktirilmesi, pazarlanmasg, ixletilmesi ve
bakémé y¢ ksek maliyetlidir ve bu alana yapélan b¢y¢ k yatérémlar ikletmeler
i-in hayati ©neme sahiptir.

Buna ragmen, bu yeni teknolojiler, denizcilik eJitimine potansiyel
olarak dejerli bir katké olarak g°r¢lImelidir. Ejitimde yeni y°ntemler
sunulmast, daha iyi ©Jrenme sonu-laréna, artérélmék eJitim férsatlaréna ve
daha iyi eJitilmik -alékanlara katkéda bulunabilir. Yeni nesil teknolojilerin
eJitim ve ©Jretim ara-laré olarak etkilerini araktéran giderek b¢y¢yen bir
araktéirma alané bulunmaktadér. Bu araktéirmalar genel olarak, kullanécé
motivasyonda arték, bireysel ve bajémséz olarak eJitim imkané gibi olumlu
sonu-lar gestermektedir (Molina Vargas vd. 2020).

AR, VR ve MR gibi yenilik-i teknolojiler, ger-ek-i sim¢lasyonlar
ve oyunlaktérma yoluyla ©Jrencilerin dikkatini -ekerek ©Jrenmeyi daha
motive edici hale getirirler (Chae vd. 2021). ¥zellikle uygulamalé ©Jrenme
gerektiren konularda, ©Jrencilerin teorik bilgiyi deneyimleyerek
kavramalaréna olanak tanér. Karmakék kavramlaré g°rsellektirme yeteneji,
Sgrenilen bilginin daha iyi anlakélmaséné ve kalécélégené sajlar.

Bu teknolojiler, denizcilik sim¢lat®r¢ ve ekipman ¢reticileri i-in
yeni bir pazar alané da a-maktadér. Y ¢ ksek maliyetli sim¢ lat®rler (°rnegin,
kOpr¢ ¢ ste, veya makine dairesi kurulumlarg), genellikle daha y¢ksek kor
marjlaréna ve yakam d°ng¢s¢, boyunca (kurulum, bakém ve g¢ncelleme
maliyetleri dahil) daha fazla gelir potansiyeline sahiptir. Ancak, kikisel
AR, VR ve MR cihazlarénén donaném ve yazélém sistemlerinin birim bakéna
daha d¢k¢k fiyatlandérmasé olsa da, sekt®r genelinde daha y¢ ksek sayéda
bireysel kullanécé ve daha y¢ksek sayéda toplam pazar hacmi sajlayabilir
(Aylward vd. 2021).
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kekil 2: Merkezi EJitim ve Her Yerde Her Zaman EJitim Konsepti
Kaynak: Mallam vd. 2019.

Ekonomik a-édan bakéldéjénda, bu mobil teknolojiler, denizcilerin
kariyerleri boyunca ejitimle ilgili dojrudan ve dolaylé harcamalaréng
azaltabilir. Bu harcamalar arasénda seyahat masraflaré ve fazla mesai
¢cretleri yer almaktadér. Simg latr sistemlerinin satén alénmasé, ikletilmesi
ve bakéména y©nelik genel maliyetler ©nemli bir ekonomik sermaye
gerektirir. VR, AR ve MR sistemleri kullanécélarén gemide, seyahat
ederken veya evde eJitim almaséna olanak sajlayarak eJitim kurumlarénda
ge-irilen s¢reyi azaltabilir. Ayréca her yerde, her zaman eJitim konsepti ile
yakam boyu ©Jrenmeyi her zaman ve her yerde erikilebilir kélmaktadérlar.

AR, VR ve MR gibi mobil eJitim -°z¢mlerinin geliktirilmesi ve
uygulanmast s¢recinde, egitmenlerin rol¢, ve CJrencilerle etkilekim bi-imi
de dejikecektir. GOz takip cihazlaré, kalp aték hézé monit©rleri, ivme®l-erler
ve otomatik performans deJerlendirme gibi entegre izleme sensCrleri ile
alénan veriler kullanécélarén ejitimlerini daha nesnel bir kekilde
deJerlendirilmesi ve geri bildirim sajlanmaséné m¢mk¢ n kélabilir. Ayréca,
kullanécélarén ge-mik performanslaréna ve bireysel eJitim gereksinimlerine
gCre senaryolar kikisellektirilerek daha iyi bir egitim sunulabilir.

Bu teknolojiler, geleneksel eitim ve Jretim ara-laréné tamamlayécé
veya pekiktirici bir ara- olarak uygulanmak ¢zere tasarlanmaktadér.
¥jrenci yetkinliklerinin geliktirilmesinde deneyimli ejitmenlerin rol¢ ve
dejeri diklanamaz. VR, AR, MR, yapay zeka, makine ®Jrenimi gibi yeni
teknolojiler ve eJitim -©z¢mleri, geleneksel eJitim yentemlerine bir tehdit
ya da onlarén yerine ge-en bir unsur olarak dejil, genel sisteme bir destek
olarak g°r¢lmelidir. Nihayetinde, konu uzmanlarénéin ve deneyimli
gJitmenlerin sahip olduju bilgi ve deneyim, Jrenci €Jitiminde temel
unsurlardan birini olukturmaktader.
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4. ARAKTIRMA BULGULARI

Literat;r taramasé sonucu elde edilen 22 makale Tablo 1dde
sunulmuxtur. C¢alékmalara genel olarak bakéldéjenda 12 tanesinde nicel ve
10 tanesinde nitel araktérma y°ntemlerinin tercih edildiji belirlenmiktir.
Ayréca -alékmalarén 11 tanesi son iki yéla tarihlenmektedir. Bu durum
nispeten yeni bir teknoloji olan AR, VR ve MR teknolojilerinin kullaném
alanlarénén denizcilik eJitimi alanénda istenilen seviyeye gelmedigini fakat
son yéllarda bu teknolojilere ait -alékmalarén yojunlaktéjéna ikaret

etmektedir.

Tablo 1: Literat;r ¢alékmasénda Kullanélan Kaynaklar

VR

] ) Yayén | Araktirma
Yayén Adé Yazar Tarihi Teors
Training Transfer Validity of Virtual Realit Hjellvik ve
’ Simulator AssZssment Y {\/Iallam 2024 Gorgel
Application Prospect of Cloud Model in the . .
FI)Dpevelopment 0F11 New Marine Simulator Livd. 2024 Teorik
An Evaluation of Maritime Simulators
from Technical, Knstructional, )
And Organizational Perspectives: A Hybrid Tusher vd 2023 Gorgel
Multi-Criteria Decision-Making Approach
Enhancing Maritime Education and Training
(MET) through Virtual and Augmented Kazura vd. 2024 GOrgel
Reality: A Voyage into Immersive Learning
Research And Innovation of the fiShip
Navigation Radaro Course Based on the _— .
Fou(fJ In One Approach in Engineering Jingjing vd. 2024 Teorik
Education Accreditation
Improvement Of Ship Operational Safety as Cwilewicz ve
A Result of the Application of Virtual Reality Tomczak 2008 Teorik
Engine Room Simulators
Exploring the Perceived Ease of Use of an
Immersive VR Engine Room Simulator
Among Maritime Stl?dents: A Segmentation Bacnar vd. 2024 Gorgel
Approach
Reimaging Maritime Education and Training Kumar ve .
Using Latest Technologies Rajini 2024 Gorgel
The Impact and Importance of Serious Games
in Maritime Education: An Empirical Raftis vd. 2024 GOrgel
Application
Virtual And Augmented Reality for the
Maritime Sector T Applications and Lukas 2010 Teorik
Requirements
A Study on the Analysis of the Effects of
Passenger Ship Abandonment Training Using Chae vd. 2021 GOrgel

88




Denizcilik Eitimlerinde Yenilik-i& DENKZCKLKK FAK 1 L TESK DERGKSK

Yayén | Araktérma

Yayén Adé Yazar Tarihi Tors

Augmented Reality Model Framework for Balcita ve
Maritime Education to Alleviate the Factors 2020 Georgel
. . . Palaoag

Affecting Learning Experience
Immersive Safe Oceans Technology:

Markopoulos

Developing Virtual Onboard Training ve Luimula 2020 Teorik
Episodes for Maritime Safety
Augmented Reality for Future Research
Opportunities and Challenges in the Vargas vd. 2020 Teorik
Shipbuilding Industry: A Literature Review
Maritime Education and Training in the Renganayaga .
COVID-19 Era and Beyond vd. 2022 Teorik
Research of Marine Engine Room 3-D Visual
Simulation System for the Training of Marine Shen vd. 2017 Georgel
Engineers
Integrating Motivated Goal Achievement Hjellvik ve O
in Maritime Simulator Training Mallam 2023 Gorgel
The Continuum of Simulator-Based Maritime Kim vd. 2021 Teorik

Training and Education
The Effectiveness of Immersive Learning in
Maritime Education and Training
The Use of Digital Games in Academic
Maritime Education: A Theoretical Pruyn 2023 Georgel
Framework and Practical Applications
Immersive and Non-Immersive Simulators
for the Education and Training in Maritime Dewan vd. 2023 Teorik
Domaind A Review
Using Operational Scenarios in a Virtual
Reality Enhanced Design Process

Miyusov vd. 2022 GOrgel

Aylward vd. 2021 Teorik

Denizcilik eJitimi sekt®rdeki teknolojik d°n¢k¢mén yarattéJe yeni
ihtiya-lara yanét verebilmelidir. Akademik olarak AR, VR ve MR gibi
teknolojilerin yakén gelecekte denizcilik eJitiminde daha stk kullanélacaje
°ng°r¢ Imektedir. Bu -alékmalarén denizcilik sekt®r¢ ndeki uygulamalara da
©n ayak olacajt dejerlendirilmektedir.

G¢n¢m¢,z denizcilik operasyonlaré hem karmakék hem de deJikken
kokullarda ger-eklekmekte, bu durum nitelikli ve yetkin denizcilerin
©nemini artérmaktadér. Mevcut simglatCrler ger-ek-i ©Jeleri ile y¢ksek
dojrulukta deniz «kartlaré sunabilmekte iken, erikilebilirlik ve
kikisellektirme konularénda eksiklikleri bulunmaktadgr.

VR, AR ve MR gibi yeni teknolojiler esnek ve kikisellektirilmik
-9z¢mler sunmasé nedeniyle denizcilik ejitimi i-in bgy¢k férsatlar
olukturmaktadér. Bu teknolojiler, mevcut simglat®rlerin yerini tamamen
almasa da, ©zellikle maliyet ve erikim a-éséndan ©nemli bir tamamlayécé
unsur olabilir. Ancak, bu teknolojilerin denizcilik eJitimi alanéna
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entegrasyonunda teknik zorluklar ve yasal uyum siireci gibi sorunlarin da
ele alinmas gereklidir.

Yenilik¢i teknolojilerin ve inovasyonlarm denizcilik egitimine
entegrasyonu, 0grenme yontemlerini doniistiirme ve 6grencilerin egitim
stireclerine daha motive edici bir sekilde dahil olmasini saglama
potansiyeline sahiptir. Ozellikle denizcilik gibi uygulamali egitim
gerektiren alanlarda bu teknolojiler, 6grenim kalitesini artirabilir ve daha
yetkin profesyonellerin yetigsmesini saglayabilir. Bu nedenle, mevcut
egitim yaklasimlar siirekli giincellenmeli ve inovasyonlarin &nii
acilmalidir.

5. SONUC VE ONERILER

VR, AR ve MR teknolojilerinin yayginlagmasi, genis yelpazede yeni
uygulama ve firsatlar sunmaktadir. Bu teknolojiler, denizcilik egitiminde
heyecan verici yeni olanaklar olusturma potansiyeline sahiptir. Ancak, bu
teknolojiler, denizcilik egitiminde yeni firsatlar olustursa da, genel olarak
egitim sistemine nasil olarak entegre olacagi ve pedagojik ¢ergevesinin
belirlenmesi gerekmektedir. Ozellikle, egitim miifredatlarmin genis
kapsamina nasil entegre edilebilecegi, zayif yonleri ve smirlamalar1 ve
gelenceksel yontemler ve teknolojilerle karsilastirildiginda etkinlikleri gibi
pek cok temel soruya hala yanit aranmaktadir.

AR, VR ve MR teknolojilerinin nispeten yeni olmasi ve egitim
sektoriine nasil entegre edilecegi ile ilgili sorular olmasina ragmen uzun
vadede faydali olacagi degerlendirilmektedir. Bu teknolojilerin kisisel
cihazlara aktarimi ile nispeten uygun maliyetli, esnek, tagmabilir ve
dengeli egitim alternatifleri ortaya c¢ikacaktir. Bu durum simiilatorleri
tamamlayic1 bir egitim araci olarak kullanilabilecek olup, devrimsel bir
secenek sunarak endiistride yeni ticari alanlar ve pratik uygulamalarin
kapilarin1 aralamaktadir. Bu yiizden, yenilik¢i yaklagimlarin denizcilik
egitiminde yayginlastirilmasi kritik bir gerekliliktir.

Ancak bu teknolojilerin denizcilik egitiminde giiglii yonlerini ve
sinirlamalarin1 daha iyi anlamak amacrtyla bir¢ok konunun ele alinmasi ve
arastirilmas1  gerekmektedir. Kanita dayali arastirmalar, bu yeni
teknolojilerin denizcilik egitimindeki uygulamalarmi inceleyerek ve
entegrasyonlarini saglayarak katkida bulunabilir.

Sektoriin yenilikgi ¢oziimleri benimsemesi ve teknolojik doniigiime
uyum saglamasi, yalmzca denizcilik operasyonlariin giivenligini
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artirmakla kalmayacak, ayné zamanda denizcilerin kariyer gelikimine de

katkéda bulunacaktér.

YAZAR KATKISI

olukturmak

KATKIDA
KATKI ORANI ACIKLAMA BULUNANLAR
Araktérma fikrini
Fikir geliktirmek ve hipotez Yazar 1 ve Yazar 2

Literat;r Taramast

Araktérmanén literater
taramaséné
ger-eklektirmek

Yazar 1 ve Yazar 2

Araktérma Tasarémé

Araktérmanén
yentemini ve ©l-ekleri
belirlemek

Yazar 1 ve Yazar 2

Veri toplama ve
editleme

Veriyi toplama,
editleme ve analiz
etmek

Yazar 1 ve Yazar 2

Tartékma ve sonu-lar

Bulgularén tartékélmasg
ve sonu-larén yazémé

Yazar 1 ve Yazar 2

¢ékar ¢atékmast

Calékmada yazarlar arasénda -ékar -atékmasé yoktur.

Finansal Destek

Bu -alékma i-in herhangi bir kurumdan destek alénmamékiér.
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EXTENDED SUMMARY

A LITERATURE REVIEW IN COMPILATION METHOD
ON INNOVATIVE APPROACHES IN MARITIME
EDUCATION

The maritime industry operates under complex and variable
conditions, making the competence of seafarers critical for safe navigation.
By 2025, a global officer shortage of 18.3% (around 147,500 officers) is
expected, underscoring the need for effective maritime education. Over
80% of maritime accidents are caused by human errors, often due to
insufficient training. To address this, innovative technologies like
augmented reality (AR), virtual reality (VR), and mixed reality (MR) are
being integrated into maritime education with gamification, alongside
traditional methods such as simulators.

Gamification enhances student engagement by incorporating game
elements into learning. Tools like VR and AR provide interactive,
experiential training, allowing students to practice real-world scenarios in
a safe environment. However, challenges like demotivation from
leaderboards and overly complex designs must be managed.

Traditional simulators offer realistic maritime conditions and are
essential for skill development. Simulators also require compliance with
international standards like the STCW Convention. However, they are
costly and lack personalization.

Innovative Technologies such as AR, VR, and MR provide cost-
effective, flexible, and portable training solutions. They complement
traditional teaching methods by offering personalized learning,
performance tracking, and immersive experiences. For example, VR
creates fully immersive environments, while AR overlays digital
information into the real world. MR combines both, enabling real-time
interaction between physical and virtual elements.

While AR, VR, and MR offer significant benefits, their integration
into maritime education faces challenges, including technical limitations,
regulatory compliance, and resistance from traditional simulator
manufacturers. However, they are seen as valuable tools to enhance
learning outcomes and provide lifelong learning opportunities.
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A review of 22 studies shows growing interest in AR, VR, and MR
in maritime education, with most research published in the last two years.
These technologies are not yet widely adopted but hold potential to
transform maritime training by improving accessibility, engagement, and
practical skill development.

AR, VR, and MR technologies present exciting opportunities for
maritime education, offering flexible and cost-effective training
alternatives. While they may not replace traditional simulators, they can
complement them, particularly in personalized and remote learning.
Further research is needed to address integration challenges and maximize
their potential. The adoption of these innovations will enhance maritime
safety and support the professional development of seafarers.
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GEMILERDE iS SAGLIGI GUVENLIiGi YAKLASIMI iLE
ACIL DURUM YONETIMININ GELISTIRILMESI
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BEGUM ERTEN?
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OZET

Diinya ticaretinin %901 deniz yoluyla yapimaktadir. Ancak denizcilik sektorii,
teknik eksiklikler, insan hatalart ve olumsuz hava kogullart gibi giivenlik
riskleriyle karsi karsiyadir. Gemi kazalar, ekonomik kayiplarin yani swra
personel ve yolcu giivenligi agisindan da biiyiik tehditler olusturmaktadr. Bu
risklerin yénetilmesi ve acil durumlara hazirlik seviyesinin artrilmasi igin
uluslararas1  sézlesmeler ve standartlar gelistirilmistir. Bu ¢alismada,
gemilerdeki acil durum yonetimi is saghgt ve giivenligi (ISG) bakis agisiyla
incelenmistir. Arastirma, literatiir taramasi, mevzuat analizi ve saha ¢alismalart
gibi ii¢ veri kaynagina dayanmaktadur. Ilk olarak, gemilerdeki ISG ve acil durum
yénetimi tizerine yapilan akademik ¢alismalar incelenmis, ¢alismalar egitim,
ekipman kullanimi, prosediir yeterliligi ve personel farkindaligi gibi temalar
altinda degerlendirilmistir. Ardindan, ulusal ve uluslararast diizenlemeler
karsilastirilmigtir. Bu diizenlemeler, gemi ortaminin ézel kosullarimi dikkate
alarak kapsam, yiikiimliiliikler ve denetim boyutlari agisindan ele alinmistir. Son
olarak, Gemilerde ¢alisan personel ile yapilan goriismeler sonucunda saha
verileri toplanmistir. Goriismelerde acil durum prosediirlerine hdkimiyet,
egitimlerin etkinligi, ekipman kullanimi ve miidahale koordinasyonu gibi konular
ele alimmistir. Sonuglar, gemi personelinin acil durum prosediirlerine yeterince
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hokim olmadéjeng, ejitimlerin yetersiz oldujunu ve acil durum ekipmanlarénén
bakéménda eksiklikler bulundugunu ortaya koymuktur. Bu bulgulara dayanarak,
ejitimlerin artérélmasé, ulusal d¢zenlemelerin uluslararast standartlarla uyumlu
hale getirilmesi ve risk deJerlendirme s¢re-lerinin geliktirilmesi ©nerilmiktir.
Ayréca, d¢zenli tatbikatlar ve kriz m¢dahale s¢re-lerinin iyilektirilmesi gerektigi
vurgulanméktér. ¢alékmanén sonu-larg, denizcilik sekt®r¢nde emniyeti arttrmaya
y°nelik gemi ikletmecileri ve akademik -evreler i-in rehber niteliji takémaktadér.

Anahtar Kelimeler: Acil Durum Y°netimi, Gemi Ggvenlifi, Kk
G¢venligi, Risk YOnetimi, Uluslararasé Denizcilik

IMPROVING EMERGENCY MANAGEMENT ON SHIPS
THROUGH AN OCCUPATIONAL HEALTH AND SAFETY
APPROACH

ABSTRACT

Approximately 90% of global trade is conducted via maritime transport.
However, the maritime industry faces significant safety risks due to technical
deficiencies, human error, and adverse weather conditions. Ship accidents pose
major threats not only in terms of economic losses but also to the safety of crew
and passengers. To manage these risks and enhance preparedness for
emergencies, international conventions and standards have been developed. This
study examines emergency management on ships from an occupational health
and safety (OHS) perspective. The research is based on three sources of data:
literature review, regulatory analysis, and field studies. First, academic studies
on OHS and emergency management on ships were reviewed and evaluated
under themes such as training, equipment use, procedural adequacy, and
personnel awareness. Then, national and international regulations were
compared, taking into account the specific conditions of the maritime
environment in terms of scope, obligations, and inspection mechanisms. Finally,
field data were collected through interviews with personnel working on ships.
These interviews focused on issues such as familiarity with emergency
procedures, the effectiveness of training, equipment usage, and coordination
during emergency response. The results revealed that ship personnel are not
sufficiently familiar with emergency procedures, that training is inadequate, and
that there are deficiencies in the maintenance of emergency equipment. Based on
these findings, it is recommended to increase training efforts, align national
regulations with international standards, and improve risk assessment processes.
Additionally, the need for regular drills and improvements in crisis response
procedures was emphasized. The findings of this study serve as a guide for ship
operators and the academic community in efforts to enhance safety in the
maritime industry.

Keywords: Emergency Management, Ship Safety, Occupational Safety,
Risk Management, International Maritime
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1. GKRKk

Deniz takémacélege, 20. y¢zyélén ikinci yaréséndan itibaren hézlé bir
kekilde b¢y¢yerek keresel ticaretin temeli haline gelmiktir. G¢n¢m¢zde
d¢nya ticaretinin yaklakék %90 deniz yoluyla ger-eklextirilmektedir.
N¢fus artiké, kaynak yetersizlikleri, sanayilekme ve dék ticaretteki
degikimler deniz takémacélégenén ©nemini artérmaktadér. ¥1-ek ekonomisi,
y¢ ksek takéma kapasitesi, g¢venlik ve a-ék deniz kullanéménén sajladéje
avantajlar, deniz yoluyla takémayé tercih edilen bir y°ntem haline
getirmektedir (Usta ve Sarg, 2021: 32; Demir, 2016: 880).

Denizcilik sekt®r¢nde meydana gelebilecek kazalar ve g¢venlik
ihlalleri ciddi sonu-lar dojurmaktadér. Gemi kazalaré, can ve mal
kayéplarénén yané séra -evresel felaketlere de yol a-abilmektedir. Bu
riskler, gemi g¢venligi ve acil durum y®netimi alanénda s¢rekli geliken
°nlem ve d¢zenlemeleri zorunlu kélmaktadér (Arécan, 2024: 73). Bu
kapsamda ik saJléjé ve g¢venlifi (KSG) bakék a-éstyla gemilerde acil
durum y®netiminin etkinlektirilmesi, denizcilik sekt®r¢nde b¢yék ©nem
takémaktader.

Denizde can ve mal g¢venliji, uluslararasé yasal d¢zenlemeler ve
standartlarla sajlanmaktadér. Bununla birlikte ulusal ©l-ekte yasal
d¢zenlemelerinde de alt yapésé olukturulmaktadér. Bu bajlamda, d¢nya
genelinde denizcilik faaliyetlerini dojrudan etkileyen uluslararasé
d¢zenlemeler, gemi ikletmeleri, m¢rettebat ve yolcularé korumayé, kaza
ve acil durumlaré ©nlemeyi ve KSG standartlaréné belirlemeyi
ama-lamaktadér. Uluslararasé Denizcilik ¥rg¢t; (IMO) ve Uluslararasé
Caléikma ¥rgete (ILO), k¢ resel denizcilik g¢venligi i-in bu d¢zenlemeleri
olukturmuktur. T¢rkiye, Denizde Can Ggvenligi Uluslararasé S®zlekmesi
(SOLAS) ve Gemi Adamlarénén Ejitim, Belgelendirme ve Vardiya
Standartlaré Hakkénda Uluslararasé S©zlekmesini (STCW) onaylamék
olup, T¢rk bayraklé gemiler bu gerekliliklere ve KSG ©nlemlerine tabidir.
Ancak, balék-¢ gemileri hari-, T¢rk denizcilik sekt®r¢nde KSG
uygulamalaréna dair ©zel bir yenetmelik bulunmamaktadér. T¢rk bayrakle
gemiler, ulusal mevzuat ve Uluslararasé Emniyet Y®netimi Kodu (ISM)
gereklilikleri dojrultusunda 6331 Sayélé Kk Sajléje ve G¢venligi Kanunu
ile uyumlu y¢ ke mlg I Kler takémaktadér (Uygul, 2017: 2).
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Bu -alékmanén amacé, denizcilik sekt®r¢nde meydana gelebilecek
kazalar ve acil durumlar Kkarkésinda gemilerde uygulanan KSG
Onlemlerinin etkinliJini dejerlendirmek, mevcut ulusal ve uluslararast
d¢zenlemelerle uyumunu incelemek ve sekt®rde can ve mal g¢venligini
arttrmaya y°nelik somut ©neriler geliktirmektir. Bu dojrultuda, gemi
personelinin acil durumlara hazérlek d¢zeyi, mevcut ejitim s¢re-leri,
kullanélan ekipmanlarén etkinliJi ve prosed¢rlerin uygulanabilirligi analiz
edilmektedir.

Bu -aléikma, denizcilikte acil durum y®netimini KSG bakék a-éstyla
ele alarak, risklerin azaltélmasg, g¢venlik standartlarénén geliktirilmesi ve
uluslararasé denizcilik standartlaréna uyum sajlanmasé i-in mevcut
durumu analiz etmektedir. Ayréca, denizcilik sekt®r¢ne ©zg¢ yasal
d¢zenlemelerin uygulanmaséné dejerlendirirken, -alékanlarén acil durum
yetkinliklerini de incelemektedir. Bu kekilde, literat; rdeki -alékmalardan
farklé olarak KSG ve acil durum y®netimini hem yasal -er-evede hem de
-alékan d¢zeyinde deJerlendirerek kapsamlé bir bakék a-gsé sunmaktadér.
¥zellikle, gemi personelinin acil durumlara m¢dahale yeterliliJi, eJitim
s¢re-lerinin yeterliliJi ve farkéndalék d¢zeylerinin artérélmaséna y©nelik
yapélmasé gereken iyilektirmeler ¢ zerinde durulmaktadér.

Araktérma -er-evesinde, acil durum y®netiminin g¢,-lendirilmesine
yPnelik -°z¢m ©nerileri sunulmaktadér. Gemilerde yakanabilecek acil
durumlarén etkin y©®netimine katkéda bulunmak, -alékan katéléméné
artéracak geliktirmelere dikkat -ekmek ve kayéplaré en aza indirmek i-in
gerekli yasal ve bilimsel altyapénéin ©nemine vurgu yapmak
ama-lanmaktadér. Elde edilen bulgularén, denizcilik sekt®r¢ne ©zg;
ikleyik ve dinamikleri g°z °n¢nde bulundurarak, gemilerdeki acil durum
yPnetimi stratejilerindeki yasal bokluklaré ve uygulama farkléleklaréng
gidermeye y°nelik KSG temelli bir bakék a-ésé sunmasé beklenmektedir.

2. GEMKLERDE Kk SAJLIJI VE G ! VENLKJK
2.1. Gemilerde KSG Y®°netimi

Gemilerde, dijer ikyerleri gibi bir dizi potansiyel tehlikeye ve
risklere maruz kalmaktadér. Bu nedenle, gemilerde KSG uygulamalarénén
etkin kekilde y¢rétilmesi hayati ©nem takémaktadér (Grappasoni vd.
2012: 187). kSG ©nlemleri, yalnézca -alékan g¢venlifini sajlamakla
kalmayép ayné zamanda gemi operasyonlaréinén verimliliJini ve
s¢rderelebilirlijini de artérmaktadér. Bu bajlamda, gemilerde KSG
uygulamalaré, gemi ikletmecileri, denizcilik sekt®r; paydaklaré ve
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uluslararasé d¢zenleyici kurumlar taraféndan titizlikle takip edilmekte ve
s¢rekli iyilextirilmesi gereken bir alan olarak degerlendirilmektedir
(Necmi ve Yélmaz, 2018: 40).

2.2. Gemilerde Tehlike ve Riskler

Denizcilik sekt®r¢nde gemiler, -alékanlarén y¢rittege faaliyetler,
-alekma ortamé ve kokullaré dojrultusunda farklé tehlike ve riskleri
baréindérmaktadér. Bu bajlamda; fiziksel, biyolojik, ergonomik,
psikososyal ve kimyasal risk etmenleri yer almaktadér (Cakér, 2019: 71).

Gemilerde mevcut veya potansiyel tehlikeler, -alékma alanénda,
ikin  y¢ritelmesinde  ve  -alékanlar  ¢zerinde  olumsuz  etkiler
yaratabilmektedir. Gemi -alékma alanéinda yer alan tehlikelerin ve
yaratabileceJi risklerin dejerlendirilmesi gerekmektedir (kk Sajléje ve
Gevenligi Risk Dejerlendirmesi Y©netmeligi, 2012). Bu nedenle, risk
yPnetimi -alékmalarénén etkin y¢rételmesi, dojru ©nleyici ve d¢zeltici
tedbirlerin belirlenmesi i-in kritik bir rol oynamaktadér. ¥rnejin, tehlikeli
malzemelerin uygun kekilde depolanmamasé, y¢ksek riskli iklemler
strasénda personel ejitimi eksiklikleri, k®t¢, hava kokullaré ve kiddetli
dalgalar gibi durumlar, ciddi kazalar ve yaralanmalarla sonu-lanma riski
takémaktadér. Bu nedenle -alékma alanlarénda, b¢tensel ve -ok yenlg bir
degerlendirme yapélmasé gerekmektedir (Despoina, 2022: 22).

Denizcilik sekt®r¢nde KSG kapsaménda y¢retelen risk yCnetimi
-alékmalaré artmaktadér. Ancak gemilerdeki deJikken yakam ve -alékma
kokullarg, bu s¢re-lerin etkinliJini dojrudan etkilemektedir (Yorulmaz ve
Sezen, 2023: 622). Bu durum, personelin ik yapma kapasitesini
d¢kermekte, hata yapma riskini artérmakta ve dolayéséyla ik kazasé ve
meslek hastaléje ihtimalini y¢kseltmektedir. Ayréca tehlikelere maruz
kalénan sirenin uzunluju, alénan ©nlemlerin vyeterliliJiyle birlikte
dejerlendirildijinde, -alékma kokullarénén risk y©netimi ¢zerindeki
belirleyici rol¢, daha da net kekilde ortaya -ékmaktadér (¢akér, 2019: 70).

2.3. T¢rk Denizcilik Sekt®r¢ nde KSG Uygulamasé
Denizyolu takémacélég, KSG a-éséndan tehlikeli sénéf i-inde yer
almakta olup bu durum, 28509 sayélé Resm” Gazetedde yayémlanan

KSGaye Klikkin Kkyeri Tehlike Sénéflaré Tebliginde belirtilmiktir (Kk Saglége
ve G¢venliji Kanunu, 2012).
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Denizcilik sekt®r¢nde, 6331 Sayélé Kk Sajleje ve G¢venliji Kanunu,
uluslararasé sefer yapan gemiler i-in 6552 Sayélé Kanundla kapsam déké
bérakélmektér. Ancak, Anayasa Mahkemesibnin 2015'teki iptaliyle T¢rk
bayraklé gemilerde 6331 Sayélé Kk SajlejJe ve Gg¢venliji Kanunu
uygulanmaya devam etmektedir. T¢rkiye'nin karasularénda késa s¢reli
seyirlerde bulunan gemiler genellikle KSG standartlaréna uygun olarak
faaliyet g@stermektedir. Uluslararasé takéma yapan T¢rk gemi kirketleri,
uluslararasé s®zlekmelere ve liman devletlerinin d¢zenlemelerine uyum
sajlamaktadér. Deniz g¢venliJi  uygulamalaré, SOLAS ve STCW
sOzlekmelerine dayalédér ve T¢rkiye bu sCzlekmeleri kabul etmiktir. Bu
bajlamda, T¢rk bayraklé gemiler hem SOLAS gereksinimlerini
karkélamakta hem de KSG ©nlemlerini uygulamaktadér (Uygul, 2019: 19).

2.4. Uluslararast Denizcilik Sekt®r¢nde KSG Uygulamasé

Avrupa BirliJi (AB), ik kazalaréné azaltmak ve acil durum y®netimini
g¢-lendirmek amacéyla risklerin daha iyi tanémlanmasé ve kontrol
edilmesi i-in -alekmalar y¢r¢tmektedir. Denizcilik sekt®r¢nde, ©zellikle
©nleyici tedbirler, personel e€Jitimi ve acil durum planlarénén hazérlanmasg
beyek ©nem takémaktadér. AB ¢yesi ¢lkeler, kendi yasalaréyla KSG
uygulamalaréné detaylandérérken, Avrupa kk G¢venligi ve Sajléje Ajanst
(EU-OSHA) denizcilik sektr¢ndeki KSG faaliyetlerini  koordine
etmektedir. Uluslararasé denizcilik sekt®r¢nde, ILO ve IMO gibi
kuruluklar, gemilerde KSG standartlarénén geliktirilmesine y©nelik ©nemli
-alekmalar yapmaktadér. Gemi ikletmecileri, belirlenen standartlar
dojrultusunda prosed¢rler geliktirmektedir. Bununla birlikte, ¢lkeler
ulusal mevzuatlaré kapsaménda ek d¢zenlemeler yapabilmektedir
(¢alékma ve Sosyal G¢venlik Bakanlégg, 2014: 165).

3. GEMKLERDE ACKL DURUM Y¥NETKMK
3.1 Acil Durum Tanémé ve Kavramé

Acil durumlar, geminin, yi,k¢n veya personelin  g¢venligini
tehlikeye atabilen, hézlé m¢ dahale gerektiren, b¢y¢k zararlara veya ©lgme
yol a-abilen beklenmedik olaylardér. Bu durumlar, dojru ve zamanénda
m¢ dahale edilmedifinde b¢y¢k zararlara yol a-maktadér (Mill” Ejitim
Bakanléje, 2018: 3). Gemide meydana gelen acil durumlar, -atékma,
-arpékma, karaya oturma, yangén, patlama, denize adam d¢kmesi,
denizden adam kurtarma, su alma, batma, makine, d;,men arézast,
tehlikeli y¢klerin istenmeyen reaksiyonu ve y¢k kaymasé gibi y¢kle ilgili
kazalar olarak seénéflandérélmaktadér. Karaya oturma durumu, geminin
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batma riskiyle birlikte -evresel zararlara yol a-maktadér. ¢Carpékmalar ise
geminin hasar g°rmesine ve can kaybéna neden olmaktadér. Makine veya
d¢men arézalaré geminin manevra kabiliyetini kaybetmesine yol a-ar ve
gemiyi savunmaséz bérakér. Bu t¢r durumlarda hézlé ve etkili m¢dahale,
g¢venligi sajlamak i-in bgy¢k ©nem takémaktadér (Maritime Education,
2025). Ayréca, yangénlar ve patlamalar maddi kayéplara yol a-makla
beraber -evre kirliliJi ve °lgmle sonu-lanabilecek ciddi yaralanmalara
neden olmaktadér (Bakacak ve Soyhan, 2021: 44).

3.2. Acil Durum Y®netimi

Acil durumlaréin dojru degerlendirilmesi, olasé gelikmelerin
°ng°r¢Imesi ve etkin bir acil durum y®netimi sajlanmasg, kazalarla baka
-tkmak i-in hayati ©neme sahiptir (Zou vd., 2021: 6). Acil durum
yenetiminin bakarést, dojru m¢dahale yentemlerinin uygulanmaséna
bajledér. M¢dahalenin yetersiz kalmasé durumunda, gemi personeli ve
m¢ rettebatén g¢venli kekilde tahliye edilmesi gerekmektedir (Laverick,
2018: 198).

Gemiler denizde seyrederken karkélakabilecekleri -exitli acil durum
senaryolaréna karké her zaman hazérléklé olmalédér. Bu hazérlegen en
©nemli unsurlaréndan biri, gemilerde hazérlanan acil durum eylem
planlarédér. Acil durum eylem plané, gemide meydana gelebilecek her
terlg acil duruma karké alénacak ©nlemleri ve uygulanacak prosedgrleri
i-eren ayréntélé bir plandér. Bu planlar, ilgili gemi firmalaré taraféindan
detaylé bir kekilde hazérlanér ve gemi personelinin g®revlerinin net bir
kekilde belirlenmesi i-in role kartlaré olukturulur (IMO, 2018; ¥sterman
vd., 2020: 404). Tablo 1dde, M/T PROFIT yat kaptanéna ait °rnek acil
durum role karté sunulmuktur.

Tablo 1: Acil Durum Role Kartg

ROLE KARTI
M/T PROFIT

1 NOLU GEMK
ADAMININ
ACKL DURUM
ROLELERK

193

G°revi KAPTAN
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Sancak Filika Amiri. Gemi Terk Alarmé ve Emrini
Gemiyi Terk Verir. Emriyle Filikalar Suya Kndirilir.

Yangénda KOpry, ¢st¢enden Operasyonu Y©netir.

Denize Adam D¢kt¢, K®pr¢, ¢st¢nden Operasyonu Y°netir.

Su Alma K®pr¢, ¢st¢nden Operasyonu Y©netir.

Acil D¢ men K®pr¢, ¢st¢nden Operasyonu Y©netir.

Makine Arézast / G¢- | Kopr ¢stenden Operasyonu Y©netir.

Kaybé
Gemi Ggvenligi K®pr¢, ¢st¢nden Operasyonu Y°netir.
Filikada Sancak Filika

Kaynak: Genel Denizcilik Nakliyaté A.k., 2024.

Role kartlaré, gemide g°revli zabitler tarafindan geminin
©zelliklerine ve personelin yetkinliklerine g®re hazérlanér ve ISM Kodu'na
uygun olarak d¢zenlenir. Gemi kaptang, bu kartlarén doJrulugunu kontrol
ederek, personelin g®rev ve sorumluluklaréné anladégendan emin olur.
Role kartlaré, k®pr¢ ¢st¢, ve makine kontrol odasé gibi kritik noktalara
astélmalé ve personel dejikiklifinde hemen g¢ncellenmelidir. Anahtar
kikilerin (kaptan, birinci zabit, bakmg¢hendis) yoklugunda yerlerine
ge-ecek alternatifler belirlenmelidir (Gemilerin Teknik Y©°netmeliJi,
2009). Ggvenlik Sorumlusu, can kurtarma ve yangénla mg¢cadele
ekipmanlarénén her an kullanéma hazér olmaséné sajlar ve bu sorumluluk
role cetvelinde belirtilir. Role cetvelleri, SOLAS ve bayrak devleti
mevzuaténa uygun kekilde hazérlanér ve dejikiklik yapélmamalédér (IMO,
1974; Karahalios, 2015: 46).

Ticari y¢k gemilerinde acil durum y®netimi, personel, gemi, y;k
ve deniz -evresinin korunmaséné ama-lar. Acil durum prosed¢rleri,
kazalarda personeli korumak, durumu kontrol altétna almak ve -evresel
zararlaré en aza indirmek i-in geliktirilmiktir. Kirketler, olasé acil
durumlara karké ©zel planlar hazérlar ve bu planlaré d¢zenli olarak g®zden
ge-irir. Tatbikatlar hem gemi hem de kéyé personeliyle birlikte
ger-eklextirilerek hazérlék seviyesi artéréler (IMO, 2018).

Acil bir durumda kaptan, ©ncelikle can g¢venligini sajlamalé,
ardéndan gemi, y¢k ve -evreyi koruyacak ©nlemleri almalédér. M¢ dahale
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s¢recinde geminin kritik sistemleri, -evresel riskler ve hava kokullaré
dikkate alénér. T¢m tatbikatlar gemi jurnaline kaydedilir ve sonu-laré
analiz edilerek acil durum y°netimi s¢rekli iyilextirilir (Bekiktak Likid
Takémacélék Denizcilik Ticaret Anonim Kirketi, 2022: 42).

Yatlarda ise acil durum y©netimi, m¢rettebat ve yolcularén
g¢venligini saglamak i-in alénan prosed¢rleri i-erir. Yangén ve acil
durumlar esnasénda kapalé d®ngg, iletikim sistemi ©nemlidir. Mg rettebat,
olay vyeri sorumlusuna gerekli ekipmané sajlamakla y¢kemlgder.
Yolcular, alarm durumunda m¢kteri istasyonlaréna gitmeli, can yelekleri
ve ka-gk yollaré gibi ©nemli bilgilere vakéf olmalédér (Marine Sight,
2024).

4. DENKZ KAZALARI

Deniz kazalarg, bir geminin operasyonu sérasénda meydana gelen ve
can kaybé, yaralanma, gemi veya y¢k hasaré, -evresel kirlilik ya da
seyr¢sefer g¢venligini tehlikeye atan olay olarak tanémlanér. Deniz
kazalaré, -arpékma, temas, karaya oturma, batma, su basmasé, makine
arézast, yangén ve patlama olarak sénéflandéréler (EMSA, 2023: 52;
Nordstr’m J. vd., 2016: 117).

T¢rkiyedde deniz kazalaré incelendijinde 2019-2023 d®neminde 35
-ok ciddi deniz kazasé meydana gelmiktir. Bu kazalar 6 y¢ ksekten d¢kme,
6 -atékma, 6 batma, 5 yangen, 4 denize adam d¢kmesi, 4 y¢ kleme hatasg, 3
halat manevrasé hatasé ve 1 zehirlenme kaynaklé meydana gelmiktir.
Kncelenen kazalara karékan gemiler 20 y¢k gemisi, 10 balék-¢ gemisi, 10
yolcu gemisi, 7 ©zel ama-lé gemi ve 1 askeri gemi olarak
sénéflandérélméktér. Bu kazalarda 32 Kkiki hayaténé kaybetmik, 28 Kiki
yaralanmék ve toplamda 60 kiki etkilenmiktir (Ulaktirma ve Altyapé
Bakanléje, 2024; Ataman, 2023: 87).
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1600
1400
1200
1000
800
600 m2014
400 m 2016
200 2018
0 o HN
Yok Yolcu | Balék-& | Servis DiJer = 2020
Gemisi | Gemisi | Gemisi | Gemisi | Gemiler 2022
2014| 1314 666 488 326 30
2016, 1382 681 606 288 68
2018| 1436 629 613 273 114
2020 1348 498 684 286 102
2022| 1260 622 400 306 103

kekil 1: Gemi Sénéflaréna G°re Kaza Analizi
Kaynak: EMSA, 2023: 9.

Gemi sénéféna g@re kaza analizi kekil 16de sunulmaktadér. Buna
g°re, 2014-2022 yéllaré arasénda d¢nya genelinde 23,814 deniz kazasé ve
olay rapor edilmiktir. Yéllek ortalama olay sayésé 2,646 olup, pandemiden
©nceki seviyelerin altéendadér. ¢ok ciddi kazalar 2018 yélénda 106 ile en
y¢ksek seviyeye ulakérken, 2022 yélénda 446e d¢km¢ktir. Bu d®nemde
604 kiki hayaténé kaybetmik, ©l¢mler -ojunlukla kayma/d¢kme ve
yangén/patlamalardan  kaynaklanméktér. Kazalarin  9%59.16i  insan
m¢ dahalesi, %50.10i insan davranékéyla ilikkilendirilmik olup, g¢venlik
Onerilerinin %45.46; gemi prosed¢rleriyle ilgilidir. 2014-2022 yéllaré
arasénda en fazla kazaya kargo (102,502), yolcu (5,688), balék-¢ (4,559)
ve servis gemileri (2,557) karékmék olup, 2022 yéléinda kargo, balék-é ve
diyer gemilerde azalma g®zlemlenmiktir (EMSA, 2023: 9).

5. MATERYAL VE Y¥NTEM

Bu -alékma, gemilerde acil durum y°netimini KSG yaklakéméyla
incelemek amacéyla nitel araktirma y©ntemine dayalé olarak
ger-eklektirilmiktir. Araktérma s¢recinde literater taramasé, mevzuat
analizi ve saha -alékmalaré olmak ¢zere ¢- temel veri kayndjé
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kullanédlméktér. Bu veri kaynaklaré, birbirini tamamlayacak bi-imde
tasarlanmék ve elde edilen bulgular tematik analiz y°ntemiyle bir araya
getirilerek b¢tencel bir deJerlendirme yapélmektér.

Kk akamada, gemilerde KSG ve acil durum y®netimi konularénda
yapélmék akademik -alékmalar detaylé bir literatgr taramasé ile
incelenmixtir. 201772024 vyéllaré arasénda Google Scholar, Web of
Science, Scopus ve Science Direct gibi uluslararasé veri tabanlarénda
yapélan taramalarda, denizcilik sekt®r¢nde acil durumlara hazérlék, KSG
uygulamalaré ve bu uygulamalarén etkinliji ile ilgili -alékmalar analiz
edilmiktir. Yayénlarén se-iminde, araktérmalarén KSG ve acil durum
yPnetimiyle dojrudan ilgili olmasé, gemilerde yangeén, patlama, kaza ve
tahliye gibi risklere y©nelik ©neriler i-ermesi ve IMO ile ILO gibi
uluslararasé kuruluklarén standartlaréna referans vermesi gibi kriterler esas
alenméktér. Literatgr verileri, fiejitimo, fiekipman kullanéméo, fiprosed¢r
yeterliliJio ve fpersonel farkéndaléjédo gibi ana temalar altéinda
sénéflandérélmék ve dejerlendirilmiktir.

Kkinci akamada, literat¢;rden elde edilen kavramsal -er-eve
dojrultusunda gemilerde acil durum y©°netimine ilikkin ulusal ve
uluslararasé d¢zenlemeler analiz edilmiktir. Bu kapsamda bakta SOLAS
olmak ¢ zere uluslararast sCzlekmeler ile T¢rkiyedde y¢rérlékte olan 6331
sayélé Kk Sajlege ve Gevenlifi Kanunu ve Kkyerlerinde Acil Durumlar
Hakkénda Y©°netmelik karkélaktérmalé olarak incelenmiktir. Mevzuatlar,
gemi ortaménén ©zgin kokullaré dikkate alénarak; kapsam, uygulama
alang, y¢kemlglekler ve denetim boyutlaré a-éséndan analiz edilmiktir.
Yapélan dejerlendirmelerde, bu d¢zenlemelerin pratikteki yansémalaré ve
mevcut uygulamalarla ne ©l-¢de ©rtiktéJ¢, sorgulanmekter.

Literat;r ve mevzuat analizinden elde edilen bulgularén sahadaki
uygulamalarla tutarléléjéné dejerlendirmek amacéyla saha araktérmalaré
ger-eklektirilmiktir. Bu kapsamda, T¢rkiyeide faaliyet gOsteren -exitli
tiplerdeki gemilerde -alékan personel ile yaré yapélandérélmék g©r¢kmeler
yapélméktér. G®r¢kme sorularé, literat¢r ve mevzuat analizlerinde ©ne
-tkan temalar esas alénarak olukturulmuxtur. Acil durum prosed¢rlerine
hekimiyet, KSG ejitimlerinin etkinliji, ekipman kullanémg, iletikim ve
m¢dahale koordinasyonu gibi konulara odaklanélméktér. Saha bulgularg,
literat;rde  belirtilen  standartlarla  ve  mevzuatin ~ ©ng®rd¢J¢
d¢zenlemelerle  Karkélaktérdlmék, ©rtoken  yOnler ile  uygulamadaki
bokluklar ortaya konmuktur. Yaré yapélandérélmék g©r¢kme formuna ait
soru ve cevaplar Ek-16de sunulmuktur.
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Literat,r, mevzuat ve saha verilerinin karkélaktérmalé olarak ele
alénmasé sayesinde, gemilerde acil durum y®netiminin mevcut durumu
betencel bi-imde dejerlendirilmik ve iyilektirmeye a-ék alanlar somut
bulgulara dayalé olarak belirlenmiktir. Bu metodolojik yapé, -alékmanén
hem teorik hem uygulamalé y°nlerini desteklemekte ve elde edilen
sonu-larén g¢ venilirligini artérmaktadér. Calékmada izlenen Araktérma
Modeli kekil 26de sunulmaktadér.

. .. Mevzuat ve
Literatur
. Standartlar
Taramasi — ..
Analizi
N4
Veri Analizi Saha gall§ma5| ve
= Gozlemler
S
Literatdr,
Mevzuat ve Saha i
o Sonug ve Oneriler
Verilerinin —/

Degerlendirilmesi

kekil 2: Araktérma Modeli
5.1 Ulusal ve Uluslararast Mevzuatén Kncelenmesi

Bu -alékmada, denizcilik sekt®r¢nde uygulanan ulusal ve
uluslararasé mevzuatlar, acil durum y®netimi ve KSG a-éséndan kapsamlé
bir kekilde incelenmiktir. Kncelenen ulusal mevzuatlar arasénda 6331 saylé
KSG Kanunu, Balék-¢ Gemilerinde Yapélan calékmalarda Sajlék ve
Ge¢venlik ¥nlemleri Hakkénda Y©netmelik, Denizde Can ve Mal Koruma
Hakkénda Kanun, Gemilerin Teknik Y©netmeliJi ve diyer ilgili
d¢zenlemeler yer almaktadér. Bu d¢zenlemeler, uluslararasé standartlarla
karkélaktérélarak g¢-l¢, ve eksik yenleri deJerlendirilmictir.
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Kncelenen uluslararasé mevzuatlar arasénda STCW, ISM Kodu, EU-
OSHA ve ILO s®zlekmeleri bulunmaktadér. Bu d¢zenlemeler, SOLAS ile
karkélaktérélarak kapsamlarg, acil durum y®netimine etkileri ve denizcilik
sekt®r¢ne uyumluluk d¢ zeyleri a-éséndan analiz edilmiktir.

Sonu- olarak, mevzuatlarén acil durum y°netimi, denizcilik
sekt®r¢ne ©zg¢ g¢venlik uygulamalaré ve genel KSG standartlaréyla
uyumu degerlendirilmik ve T¢rkiyeddeki yasal d¢zenlemelerin yeterliligi
ortaya konulmuktur.

5.2. Saha ¢alékmalaré

Gemilerde acil durum y®netiminin KSG yaklakéméyla incelenmesi
amacéyla, nitel araktérma y©ntemine dayalé saha -alékmalaré ve yaré
yapélandérélmék  g@r¢kmeler ger-eklextirilmiktir. Bu -alékma, gemi
ortamlarinda  acil  durumlara  y©®nelik mevcut  uygulamalarén
dejerlendirilmesini  ve geliktirilmesine y©®nelik ihtiya-larén ortaya
konmaséné ama-lamaktadér.

Farklé deneyim ve bakék a-élaréné yansétabilmek i-in katélémcélar
mesleki gCrevleri ve eJitim durumlaréna g°re -ekitlendirilmiktir. Bu
dojrultuda yaré yapélandéréimék g©r¢kme formu geliktirilmiktir. Toplam 8
katélemcé ile g°r¢kmeler yapélméktér. Katélemcélar, 2 g¢verte zabiti, 2
stajyer (biri g¢verte, biri makine), 1 kaptan, 1 bakm¢hendis ve 2 gemi
ikletme m¢hendisinden olukmaktadér. Gg¢verte zabitlerinden biri y¢k
gemisinde, diJeri yolcu gemisinde g®rev yapmaktadér. Stajyerler, liman
hizmeti sunan gemilerde g®rev almék olup biri g¢verte, dijeri makine
bel¢m¢ndedir. Gemi kaptané bir y¢k gemisinde -alékmaktadér. Ayréca
gemi ikletmeciliJi alanénda karada g®rev yapan iki makine m¢hendisi de
-alekmaya dahil edilmiktir.

Katélemcélarin ~ se-imi,  ama-I&  ©rnekleme  y©®ntemiyle
ger-eklextirilmiktir. GPrev pozisyonlarg, gemi tirleri, denizcilik deneyim
d¢zeyleri ve acil durum senaryolard karkéséndaki deneyimleri temel
alénarak, -alékmanén -ok y©nlg bir bakék a-éstyla ele alénmasg
hedeflenmiktir. Katélémcé sayésénén 8 ile sénérlandérélmasénén nedeni,
derinlemesine analiz yapélmaséna olanak sajlayacak ©°l-;de veri
toplanmasé ve her Kkatélémcénén deneyimlerinin ayréntélé  bi-imde
degerlendirilmesidir.

Veri toplama s¢reci iki akamalé olarak y¢ r¢éteImékter. KIk akamada,
katélémcélarla birebir g©r¢kmeler ger-eklektirilmiktir. G©r¢kmelerde,
©nceden hazérlanan yaré yapélandérélmék g@r¢kme formundaki 4 temel

- 109 -



Gemilerde Kk SaJléjee DENKZCKLKK FAK § LTESK DERGKSK

soru -er-evesinde, acil durumlara hazérlek d¢zeyi, €Jitim s¢re-leri,
karkélakélan zorluklar ve mevcut prosedg¢rlerin uygulanabilirliJi konularg
ele alénméktér. GOr¢kme soru ve cevaplaré Ek-16de sunulmuktur.

Kkinci akamada ise, -ekitli gemi ikletmelerine saha ziyaretleri
ger-eklektirilmiktir. Bu ziyaretlerde, acil durum y®netimi uygulamalaré
yerinde g°zlemlenmik; gemi ekipmanlaré, prosed¢rlerin uygulanéké ve
personelin hazérlék d¢zeyi detaylé bi-imde incelenmiktir. Ayréca gemi
personeliyle yapélan y;z y¢ze g°r¢kmeler yoluyla, uygulamalara ilikkin
deneyim, algé ve deJerlendirmeler kaydedilmiktir.

Elde edilen veriler i-erik analizi y°ntemiyle dejerlendirilmiktir.
Katélémcélarén cevaplaré tematik bakléklar altinda gruplanarak analiz
edilmiktir. Ortak g°r¢kler, dikkat -eken farkléleklar ve belirli uygulama
sorunlaré ortaya konmuktur. Bu y°ntem sayesinde hem bireysel
deneyimler hem de sistematik problemler yorumlanabilir hale
getirilmictir.

6. BULGULAR

6.1. Akademik ¢alékmalarén Analizi

Akademik -alékmalar kapsaménda gemilerde acil durum y®netimi,
deniz kazalaré ve KSG konularénda yapélan akademik araktérmalar
degerlendirilmiktir. Google Scholar, Web of Science, Scopus ve Science
Direct gibi platformlarda "Denizcilikte Acil M¢dahale Prosed¢rleri®,
"Gemilerde Acil Durum Y®°netimi" ve "Kk Sajléje ve Gg¢venligi
Denizcilik" gibi anahtar kelimelerle yapélan taramalar sonucunda, 2017-
2024 yéllaré arasétnda 117 -aléikma tespit edilmiktir. Kapsam ve odak
noktalaréna g°re se-ilen 18 -alékma, gemilerde acil durum y©netimi
uygulamalarénén mevcut durumunu ve etkinligini analiz etmek amacéyla
degerlendirilmiktir.

Literatsr incelemesi, denizcilik sekt®r¢nde acil durum y°netimi
konusunda -exitli araktérmalar yapéldégené gOstermektedir. ¥rnejgin,
Yorulmaz ve Sezen, (2023) taraféndan yapélan -alékma, denizcilik
sekt®r¢ndeki  KSG tehlikelerini  belirlemek amacéyla risk analizi
yPntemlerini incelemektedir. Berg vd. (2023), s¢r¢klenen gemilerin
kéyéya oturma veya deniz yapélardyla -arpékma risklerini analiz ederken,
Ahn vd. (2022), insan hatalarénén acil durum tatbikatlaréna etkisini
dejerlendirmiktir. Yangén ve patlama risklerine y©nelik -alékmalarda
Zaman, (2021), Endonezyaddaki gemi kazalarénén bgy¢k ©l-¢de yangén
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ve patlamalardan kaynaklandgjéné ortaya koymuktur. Ji vd. (2020),
gemilerde yangén riskine Kkarké geliktirilen sanal dinamik ka-é
teknolojisini  incelemik, Xiong vd. (2020) ise arama kurtarma
operasyonlaréiné optimize etmek i-in bir karar destek y°ntemi
geliktirmiktir. Tahliye s¢re-leri ve gemi g¢venlik sistemleri ¢zerine
yapélan -alékmalarda, Kougioumtzoglou vd. (2022), gemilerde acil tahliye
s¢re-lerini simgle eden bir oyun modeli geliktirmiktir. Ta- vd. (2020),
gemi ¢zerindeki acil durum hazérléklaréné analiz ederken, Sotiralis, (2019)
kruvaziyer ve RoPax gemilerinde tahliye s¢re-lerini incelemiktir. Ancak
mevcut -alékmalarén gemilerde acil durum y©netiminin tgm y®nlerini
kapsamada yeterli olmadéjé g°r¢lImektedir. ¥ncelikle, denizcilikte acil
durum m¢dahalelerinin etkinliJi ¢zerine yapélan -alékmalarén sénérlé
olduju ve -ojunlukla belirli risk t¢rlerine odaklandéje tespit edilmiktir,
¥rnejin, insan fakt®r¢ngn kazalar ¢zerindeki etkisi belirli -alékmalarda
incelenmiktir. Ancak personelin €Jitim seviyesi, karar alma s¢re-leri ve
psikososyal riskler gibi unsurlarén acil durum y®netimine etkisi ¢zerine
daha fazla araktérmaya ihtiya- vardér. Bunun yané séra, acil durum
y°netimi uygulamalarénda teknolojik yeniliklerin ve dijitallekmenin rol;,
szerine sénérlé sayéda -alékma bulunmaktadér. Yangén ve tahliye s¢re-leri
i-in geliktirilen sim¢lasyonlar ©nemli bir katké sunsa da bu sistemlerin
ger-ek gemi operasyonlarénda nasél uygulanabileceJi ve etkinliJinin nasél
Ol-¢ lebileceji konusunda daha fazla araktérma gerekmektedir. Ayréca,
denizcilik sekt®r¢nde acil durum m¢dahalesinin uluslararasé standartlara
ve yasal d¢zenlemelere uyumluluju konusunda yapélan -alékmalarén
yetersiz olduju g°zlemlenmiktir. Bu bajlamda, mevcut literatr
gemilerde acil durum y®netimi uygulamalarénén geliktirilmesi gerektigini
ortaya koymaktadér. ¥zellikle insan fakt®r¢, teknolojik yenilikler ve
uluslararasé d¢zenlemelere uyumluluk gibi alanlarda daha kapsamig
araktérmalar yapélmalédér. Bu analiz, gelecekteki -alékmalara y©n vermek
ve gemilerde acil durum y®netiminin etkinliJini artérmak adéna ©nemli bir
temel olukturmaktadér. Se-ilen -alékmalar Tablo 26de sunulmuktur.
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Tablo 2: Gemilerde Acil Durum Uygulamalaréna Y©nelik
Akademik ¢alékmalar

YAZARLAR
(Zhou vd. 2024)

CALIKMA BAKLIJI
Modeling and analysis of
external emergency
response to ship fire using
HTCPN and Markov
chain

KONU

Gemi yangénlaréna y®nelik acil
m¢,dahale s¢ re-lerini
iyilektirmeye y®nelik ©neriler
sunmaktadgr.

Risk evolution and
prevention and control
strategies in emergency
responses for Arctic
maritime transportation

(Wang vd. 2024)

Deniz takémactlggendaki acil
durum yanét s¢ re-lerinde
risklerin birlekimini
inceleyerek kontrol stratejileri
geliktirmeyi ama-lamaktadér.

Gemi makine dairesi i-in
Fine Kinney ve AHP
yentemleri ile risk analizi
ve y°netimi

(Yorulmaz ve Avcé,
2024)

Gemi makine dairesindeki ik
kazalaréna yol a-abilecek
tehlikeleri belirleyip, risk
analizlerini yaparak emniyetli
bir -alékma ortamg
olukturulmaséna y®nelik
©neriler sunmaktadér.

Denizcilik alanénda
kullanélan risk analizi
yentemleri ve fine kinney
yentemiyle bir uygulama

(Yorulmaz ve
Sezen, 2023)

Denizcilik sekt®rinde KSG
tehlikelerinin belirlenmesi
maksadéyla risk analizi
yapélméxtér.

(Berg vd., 2022) Maritime emergency
preparedness drifting

ships

Gemi s¢r¢klenmeleri kéygya
oturma veya okyanus
yapélaréna -arpma gibi riskler
incelenmiktir.

(Ahn vd. 2022) Application of a SPAR-H
based framework to assess
human reliability during
emergency response drill
form man overboard on

ships

Acil durum tatbikatlaré
strasénda insan hatalaréné da
i-erecek kekilde genel risk
deJerlendirilmesi ¢ zerine bir
araktérma yapélméxtér.

(Yorulmaz ve
Tantan, 2022)

Gemilerde meydana gelen
ik kazalarénén -ok kriterli
karar verme y°ntemleriyle
analiz edilmesi

Ticaret gemilerinde meydana
gelen ik kazalart analiz edilmik
ve gemi t¢rlerine gCre
incelenmiktir.
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(Kougioumtzoglou
vd. 2022)

Design and development
of a game-engine-based
imulator specialised on
ships evacuation

Modern gemilerde acil
durumlarda tahliye ve kurtarma
iklemlerinde ortaya -tkan
zorluklar ele altnmextér.

(Zaman vd. 2021)

Development of decision
support system
forprevention measures
and fire accident
handlingon container ship

Endonezyaddaki gemi
kazalarénén yangeén veya
patlamalardan kaynaklandgjeéné
ortaya -Ekaran bir inceleme
yapélméxtér.

(Bakacak ve
Soyhan, 2020)

Acil durumlarda gemi
kapélarénén ©nemi

Gemi kapélarénén tasarémé ve
yapésal ©zellikleri acil durum
kapsaménda incelenmiktir.

(Laf-8 ve ¥ztekin,
2020)

Arama/Kurtarma
gemilerindeki tahlisiye
(can kurtarma)
faaliyetlerinde I tipi matris
yentemi ile risk
deJerlendirmesi

Arama Kurtarma amacéyla
kullanélan gemilerdeki hassas
faaliyetlerdeki tehlikeleri
°nlemler ¢ zerine bir -alékma
yapélméxtér.

(Ta- vd. 2020)

Analysis of performance
influence factors
onshipboard drills to
improve ship emergency
preparedness at sea

Gemi ¢ zerindeki acil durum
hazérleklaré incelenmiktir.

(Ji vd. 2020)

Research on risk
evaluation and dynamic
escapepath planning
algorithm based on real-
time spreadof ship
comprehensive fire

Gemilerin yanggn riskine karké
geliktirilen sanal dinamik ka-&
teknolojisi incelenmicktir.

(Xiong vd. 2020)

A decision support
method for design and
operationalization of
search and rescue in
maritime emergency

Gemilerde acil durum

m¢ dahalesini optimize etmek
i-in, kaynaklarén tir¢, ve
sayéséné en iyi kekilde
belirlemeye y°nelik ¢ - akamalg
bir karar destek yentemi
geliktirilmiktir.

(Sotiralis vd. 2019)

A critical review of the
evacuation process due to
fire or flooding from
cruise vessels and large
ropax cessels and the
future challenges and
developments

Kruvaziyer gemileri ve b¢y¢k
RoPax gemilerinde yangén
veya sel tehlikesine karké
gemiden tahliye s¢reci
incelenmiktir.
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(Prabowo ve Bae, Environmental risk of Deniz b°lgesinde meydana
2019) maritime territory gelen kazalar nedeniyle
subjected to accidental -evresel zararlarla ilikkili
phenomena: Correlation istatistiksel veriler
of oil spill and ship ©zetlenmiktir.

grounding in the Exxon
Valdezls case

(Ai vd. 2019) An intelligent decision Denizcilik Arama Kurtarma
algorithm - 114 -ort he Y®netimi i-in Akéllé Karar
generation of maritime Algoritmast yapélméxtar.

search and rescue
emergency response plans

(Ta- vd. 2018) Gemi Gemi ikletmecilijinde acil
operasyonlarénda acil durum y®netiminin etkinliginin
durum y®netimi deJerlendirilmesi ve
etkinligini iyilextirilmesi i-in fakter
deJerlendirme ve analizi ve b¢tgnlekik benzetim
iyilektirme ¢ zerine yaklakémg incelenmiktir.

uygulamalé bir
araktérma yaklakémé
©nerisi

Ayréca Blindheim, (2020) taraféindan yapélan ©nceki d®nemler i-in
gemilerde acil durum uygulamasé kapsaménda literat,r araktérmasé
yapélméktér. Araktérma kapsaménda deniz takémacélejenda karkélakélan
kazalar ve acil durum hazérlege, uluslararasé d¢zenlemeler (SOLAS, ISM
Kodu, STCW), insan davranéiké ve tahliye riski gibi fakt®rler ele
alenméktér. Petrol sézéntésé kapsaménda acil durum sistemlerinin etkinligi
araktérélmgk, yangén ve patlama kazalarénin bakléca nedenleri
incelenmiktir. Yangénlarén k®k nedenlerini belirlemek i-in HFACS ve
FCM modeli gibi risk analiz y°ntemleri kullanélmék, ayréca otonom
gemilerde rota planlamasté ve acil durum y©®netimi gibi konular da
araktérélmextr.

6.2 Acil Durum ve KSG Mevzuatlarénén Degerlendirilmesi

Gemilerde acil durum y®netimi ve g¢venligi, ulusal ve uluslararast
mevzuatlar ile SOLAS arasénda g¢.-l¢, bir uyum gerektirir. Bu kapsamda,
ulusal ve uluslararast d¢zenlemeler ve standartlar, SOLAS ile
karkélaktérélarak g¢-l¢, y°onleri ve eksiklikleri analiz edilmiktir. Bu
-alékma, ulusal ve uluslararasé mevzuatlarén gemi t¢rlerine, acil durum
prosed¢irlerine ve g¢venlik standartlaréna  y©nelik uyum d¢zeyini
dejerlendirirken, SOLAS®%n sunduju kapsamlé d¢zenlemelere g°re eksik
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kalan alanlaré ve iyilektirme férsatlaréné ortaya koymayé ama-lamaktadér.
Bu analiz, denizcilik sekt®r¢nde g¢venlik ve acil durum hazérléklaréné
artirmak i-in mevzuatlarén g¢ncellenmesinin ©nemini vurgulamaktadgr.
Gemilerde acil durum kapsaménda Ulusal Mevzuat ve Standartlarén
SOLAS ile Kéyaslama Tablosu Tablo 3dde sunulmuktur.

Tablo 3: Ulusal Mevzuat ve Standartlarin SOLAS ile Kéyaslanma
Tablosu

Mevzuat/
Standart

SOLAS ile
Karkélaktérma

Eksiklikler

G¢-l¢, Yenleri

6331 KSG Kanunu

Kkyerleri i-in
kapsamlé bir
-er-eve sunarken,
SOLAS daha
spesifik olarak
gemilerdeki acil
durum y®netimi
ve g¢venlik
standartlaréna
odaklanmaktadér.

Gemilere yPnelik
ozel

d¢ zenlemelerin
yer almamasé,
sekt®rdeki acil
durum y®netimi
ve g¢venlik
standartlarénén
tam anlaméyla
karkélanmasénda
eksiklik
olukturmaktadér.

Genel kSG
prensipleri sajlam
temellere
dayanmaktadér.

Kk Yerlerinde Acil
Durum Hakkénda
Y°netmelik

Gemilerdeki acil
durum
yenetiminin, ik
yerleri i-in
belirlenen
yPnetmeliklerden
farklé ihtiya-laré
olduju ve
SOLAS@En bu
ihtiya-laré
karkéladeye
g°zlemlenmiktir.

Gemilere y°nelik
Ozel d¢zenleme
bulunmamaktadér

Kk yerlerine ilikkin
kapsamlé

d¢ zenlemeler
mevcuttur.

Balék-8 Gemilerinde
Yapélan
Calékmalarda Sajlék
ve G¢venlik

Y°netmelik

¥nlemleri Hakkénda

SOLAS gemi
tipine ©zel
prosed¢rler, role
cetveli ve
uluslararasé
standartlarla daha
kapsamlé bir
-er-eve sunar.

Balék-¢ gemilerini
i-erir diJer gemi
tiplerine y®nelik
uyumlu degildir.

Balék-¢ gemilerine
©zg¢, detaylar
i-ermektedir.
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Denizde Can ve Mal
Koruma Hakkénda

Genel
prensiplerde

Uluslararasg
standartlara g°re

Deniz g¢venliji
konularénda genik

Kanun uyumludur ancak  detaylar késétledér.  kapsamlg
prosed¢rlerin Gemi tipine ©zg;,  d¢zenlemeler
detaylandérélmasé,  detaylé i-ermektedir.
acil durum d¢zenlemeler
tatbikatlarénén i-ermemesi,
stklgge ve kapsamé  eksiklik
ile ilgili yaratmaktadér.
farkléleklar
mevcuttur.

Gemilerin Teknik Temel teknik Denetimler, Gemilerin teknik

YenetmeliJi standartlaré tatbikat detaylaré ~ g¢venlifi
belirlerken, ve yolcu g¢venlik  konularénda
SOLAS daha prosed¢ rleri gibi detaylé
kapsamlé olarak acil durum d¢zenlemeler
acil durum yPnetimine i-ermektedir.
prosed¢ rlerini yenelik kritik
i-ermektedir. unsurlaré

yeterince
kapsamamaktadér
Yolcu Gemilerinin Yolcu gemileri Yolcu tahliye Yolcu g¢venligi

Emniyetine ve i-in benzer planlarg, ejitim Ve kayét alténa
Gemilerdeki d¢zenlemeler gereklilikleri ve alma konularénda
Yolcularén Kayét mevcuttur. acil durum detaylé
Alténa Aléinmaséna tatbikatlaréna dair  d¢zenlemeler
Klikkin Y°netmelik detaylé i-ermektedir.
prosed¢ rler
konusunda daha
genel ifadeler
i-ermektedir
Gemilerin Genel Denetim ve Sertifikalarén Denetim ve

Denetimi ve sertifikalandéirma  ge-erlilik s¢releri  belgelendirme
Belgelendirilmesi prensiplerinde ve denetim konularénda genik
Hakkénda uyumludur. araléklarénda kapsamlé
Y°netmelik eksiklikler d¢ zenlemeler
mevcuttur. i-ermektedir.
RO-RO Yolcu RO-RO ve y¢cksek  Teknolojik RO-RO ve y¢ ksek
Gemileri ve Y¢ksek  hézlé tekneler i-in - gelikmelere g®re hézlé tekneler i-in
Hézlé Yolcu uyumludur. g¢ncellenmesi detaylé
Tekneleri gerekmektedir. d¢zenlemeler
YOnetmeliJi i-ermektedir.

3539 Sayélé Kanun
Kapsaménda Gemi
Adamlarénén EJitim
Belgelendirme ve
Vardiya Standartlaré
Hakkénda
Uluslararasg
SOzlekme

EJitim ve vardiya
standartlaré
uyumludur.

EJitim
programlarénén
g¢ncellenmesi
gerekehilir.

Gemi adamlarénén
eJitimi ve vardiya
standartlaré
konusunda detaylé
d¢zenlemeler
i-ermektedir.
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Gemi adamlaré ve Sertifikasyon M¢rettebatén acil ~ Gemi adamlaré ve
Kélavuz Kaptanlar standartlaréné durum hazérlegyena  kélavuz
YenetmeliJi d¢zenlerken, yPnelik gemi kaptanlarén eJitimi
SOLAS tipine ©zg¢, €Jitim  ve
uluslararasg gereklilikleri sertifikalandérélma
d¢zeyde acil konusunda sé konusunda
durum standartlaré  késétlédér. detaylé
i-in gereklilikler d¢zenlemeler
sunar. mevcuttur.

6331 KSG Kanunu ve Denizde Can ve Mal Koruma Hakkénda
Kanun, genel KSG ve denizde can-mal koruma konularéné ele alérken,
daha spesifik y®netmelikler, @rneJin Yolcu Gemilerinin Emniyetine ve
Gemilerdeki Yolcularin Kayét Altina Alénmaséna Klikkin Y©netmelik,
yolcu g¢venligi ¢zerinde durmaktadér. RO-RO Yolcu Gemileri ve
Y¢ksek Hézle Yolcu Tekneleri YPnetmeliJi gibi yPnetmelikler ise ©zel
gemi tirlerine yenelik d¢zenlemeler sunmaktadér. T¢m mevzuatlar acil
durum y®netimine dair h¢k¢mler i-erse de kapsam a-éséndan farkléléklar
vardér. Balék-&¢ Gemilerinde Sajlék ve Ggvenlik ¥nlemleri Hakkénda
Y°netmelik, balék-élarén ©zel ihtiya-laréné dikkate alérken, gemi
adamlarénén ejitimi ve belgelendirilmesi konularénda 3539 Sayélé Kanun,
SOLASOEn gerektirdiJi detaylé eJitim programlaréna g°re yetersiz
kalabilir. Mevzuatlar SOLAS ile b¢y¢k ©l-¢de uyumludur ancak acil
durum egitimleri, ekipman yerlekimi ve bakémé konusunda eksiklikler
vardér. Bu d¢zenlemeler bir araya gelerek gemi tirlerine ve kullaném
ama-laréna g°re genik kapsamlé bir g¢venlik ajé olukturmaktadér. Kk
Yerlerinde Acil Durum Hakkénda Y©netmelik, gemilerdeki acil durum
yenetiminin ik yerlerinden farklé ihtiya-lar takédéjené ortaya koymaktadér.
SOLAS bu ihtiya-laré karkélamakta ancak gemilere ©zel bir d¢zenleme
bulunmamaktadér. Kk yerlerine y®nelik kapsamlé d¢zenlemeler olsa da
denizcilik sekt®r¢nde eksiklikler ve iyilektirme gereksinimleri mevcuttur.
Sonu- olarak, mevcut mevzuat ve yCnetmelikler SOLAS ile b¢y¢k
oranda uyumludur. Ancak gemi t¢rlerine ©zgy, ihtiya-lar ve acil durum
hazérleklarénén etkinliJi a-ésétndan mevzuatlarén g¢ncellenmesi gerektigi
ortaya -tkmaktadér.

Gemilerde acil durum kapsaménda Uluslararasé Mevzuat ve
Standartlarén SOLAS ile Kéyaslama Tablosu Tablo 46de sunulmuktur.
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Tablo 4: Uluslararast Mevzuat ve Standartlarin SOLAS ile
Kéyaslama Tablosu

Mevzuat/ SOLAS ile Eksiklikler G¢-l¢, Yenleri
Standart Karkélaktérma
EJitim ve Ekipmanlarén Kapsamlé eJitim ve
sertifikasyon teknik sertifikasyon sajlamaktadér.
gereksinimleri ozellikleri ve
SOLAS ile bakém
uyumlu ancak gereksinimleri
daha detaylédér. eksiktir.

ISM Kodu Y®netim Teknik ve Sistematik risk y®netimi ve
sistemleri odaklé operasyonel acil durum planlamasg
yaklaktim SOLAS  detaylar sajlamaktadér.
ile uyumludur. eksiktir.

92/29/EEC Tébbi bakém ve Ekipmanlarén Y ¢ ksek standartta tébbi

Sayélé Direktif m¢,dahale d¢zenli bakém bakém d¢ zenlemeleri
ekipmanlaré ve denetim sajlamaktadér.

SOLAS ile gereklilikleri
uyumludur. eksiktir.

93/103/EC Balék-é gemilerine  Genel tym Balék-¢ gemilerine ©zel

Sayélé Direktif ©zg;, gemiler i-in d¢zenlemeler
d¢zenlemeler ge-erli g¢venlik  sajlamaktadér.

SOLAS ile standartlaré
uyumludur. eksiktir.

ILO 48 (92 Barénma kokullart ~ Geminin genel M¢ rettebatén barénma

No'lu ve acil durum yapésal kokullaréna y®nelik

SOzlekme) -Ekéklaré SOLAS gevenligi d¢zenlemeler mevcuttur.
ile uyumludur. eksiktir.

ILO 164 (164 Tébbi bakém Genel acil Sajlék ve tibbi bakém

No'lu standartlaré durum standartlaré y¢ ksektir.

SOzlekme) SOLAS ile ekipmanlarénén
uyumludur. bakém ve

denetim
gereksinimleri
eksiktir.

Uluslararasé mevzuatlar gemilerdeki acil durumlara farklé a-élardan
d¢zenlemeler getirmektedir. STCW, gemi adamlarénén eJitim ve
belgelendirme standartlaréné belirlerken, ISM Kodu gemilerin g¢venli
yenetimini ama-lamaktadér. EU-OSHA ve 92/29/EEC Direktifleri ise
KSG ve tébbi tedaviye ilikkin d¢zenlemeler i-ermektedir. SOLAS, gemi
g¢venligi ve denizde can emniyeti konusunda en kapsamlé d¢zenlemeleri
sunmaktadér. Dijer mevzuatlar SOLAS*% desteklese de bazé alanlarda
daha spesifik veya sénérlé d¢zenlemeler getirmektedir. STCW, m¢ rettebat
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ejitimi ¢zerine  yojunlakérken, EU-OSHA  direktifleri  gemi
operasyonlaréna ©zg¢ risklerin tgm¢n¢ kapsamamaktadér. ISM Kodu
kazalarén ©nlenmesine y®nelik sistematik bir yaklakéim sunarken, ILO 164
No'lu S°zlekme gemi adamlarénén sajlék haklaréné d¢zenlemektedir.
Genel olarak, mevzuat ve standartlar SOLAS ile uyumludur ancak bazg
alanlarda iyilektirmeye ihtiya- vardér. Bu deJerlendirme, gemi
operasyonlarénén g¢ venliji ve mgrettebat saJléJe i-in mevzuatlarén s¢ rekli
g©®zden ge-irilmesi gerektigini gostermektedir.

6.3. Saha ¢alékmalarénén Dejerlendirilmesi

Saha -alékmalaré, gemilerde acil durum y®netimi uygulamalarénén
etkinligi konusunda ©nemli bulgular sunmuktur. Bu bulgular, ©zellikle
yangén tatbikatlarg, acil durum prosedgrleri, sim¢lasyon uygulamalaré ve
ekipman kullanémé gibi temel alanlarda vyapélan g°zlemleri
kapsamaktadér. Farklé gemi t¢rlerinde yapélan gCzlemler, tatbikatlarén
d¢zenli yapéldggené ancak -oju zaman ger-ek-i senaryolarén eksik
oldugunu ve ekipman kullanéménda ciddi zorluklarén yakandéjéné ortaya
koymuktur. Bu tespit, €Jitim ve tatbikatlarin daha ger-ek-i hale
getirilmesi gerektigini ikaret etmektedir. Bu durum, SOLASGta belirtilen,
d¢zenli ve etkili tatbikatlarla m¢ rettebatén ger-ek kokullara hazérlanmasg
gerektiTi ilkesine tam uyum sajlanamadgjéné g@stermektedir.

Bunlara ek olarak, yeni gemi personelinin acil durum
prosed¢rlerine uyum sajlamasénda yakanan zorluklar, acil durum
gjitimlerinin yalnézca teorik d¢zeyde kalmaséndan kaynaklanmaktadér.
Sahada yapélan g®zlemler, eJitimlerin daha pratik ve uygulamaya dayalé
olmasé gerektigini g@stermektedir. Ayréca, sim¢lasyonlarén genellikle
yetersiz kaldgjé ve ekipman kullanéménda daha fazla uygulamalé
deneyime ihtiya- duyulduju belirlenmiktir. Bu bulgular, sadece belirli
olaylara ©zg;, olmayép, gemi personelinin genel eJitimiyle ilgili yaygén
sorunlaré yansétmaktadér. STCW uyarénca t¢;m denizcilerin temel
gevenlik eJitimi kapsaménda yangénla m¢cadele, kikisel can kurtarma
teknikleri ve ilk yardém konularinda uygulamalé yeterlilik g@stermesi
gerekmektedir. Ancak saha bulgularé, bu yeterliliklerin uygulamada
yeterince sajlanamadéjené ortaya koymaktadér.

Yart yapélandérélmék g°r¢kme formu ve saha g®zlemlerinden elde
edilen wveriler, yangén tatbikatlartnén rutin olarak yapéldéjené ancak
senaryolarén -oju zaman ger-ek durumu yansétmadgjené, ekipmanlarén
kullanéménda ise zorluklar yakandgjené ortaya koymaktadér. Katélémcélar,
yeni personelin prosed¢rlere uyum sajlamada zorlandéklaréné ve
egitimlerin daha uygulamalé hale getirilmesi gerektigini belirtmiklerdir.
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Ayréca, simglasyonlarén genellikle yetersiz olduju, daha fazla pratik
gjitime ihtiya- duyulduju ifade edilmiktir. Bu g®zlemler, fikkyerlerinde
Acil Durumlar Hakkénda Y©netmeliko kapsaménda yer alan €Jitim ve
tatbikatlarén uygulamalé bi-imde ger-eklektirilmesi zorunluluju ile de
ort; kmemektedir. Y©netmelikte her -alékan i-in acil durum eJitimlerinin
ikyeri kokullarina uygun ve uygulamalé olmasé gerektiJi a-tk-a
belirtilmektedir.

Bu noktada, ©nerilerin g¢ -lendirilmesi i-in saha -alékmaséndan elde
edilen bulgularén tartékélmasé ©nemlidir. Mevcut durum, acil durum
tatbikatlaré ve eJitimlerinin geliktirilmesi gerektiJini ve sekt®rdeki genel
eksikliklerin, ©zellikle insan fakt®rine dayalé s¢re-lerde yojunlaktgjené
ortaya koymaktadér. Ayréca, acil durum m¢dahale ekipmanlarénén
etkinligi konusunda da daha fazla pratik eJitime ihtiya- duyulmaktadér.
Bu bulgular, gemi personelinin acil durumlara hazérlék seviyesinin
arterélmaséné  sajylayacak ejitim modelleri geliktirilmesi gerektigini
gOstermektedir.

Sonu- olarak, saha -alékmalaré, sadece mevcut zorluklaré dejil,
ayné zamanda bu zorluklarén -©z¢Imesi i-in hangi alanlarda geliktirmeler
yapélmasé gerektigine dair ©nemli ipu-laré sunmaktadér. Bu ipu-laré hem
gJitim programlarénén hem de gemilerdeki acil durum y®netimi
s¢re-lerinin daha etkili hale getirilmesi i-in rehberlik etmektedir.

7. SONU¢

Denizcilik sekt®r¢, keresel ticarette ©nemli bir yer tutmaktadér.
Ancak bu sekter, bir-ok riski baréndérmakta ve bu nedenle acil durumlara
karké hazérleklé olmayé zorunlu kélmaktadér. Bu -alékma, gemilerde acil
durum y©netimini KSG bakék a-éséyla ele alméxtér.

Yapélan literater ve mevzuat analizleri, mevcut d¢zenlemelerin
beyik ©l-¢de SOLAS ile uyumlu oldujunu g°stermektedir. Bununla
birlikte, bazé alanlarda eksiklikler dikkat -ekmektedir. ¥zellikle gemi
terlerine gCre dejiken ihtiya-lar daha ©zel ve ayréntélé d¢zenlemelere
duyulan gereksinimi ortaya koymaktadér. Mevzuatlar teorik a-édan g¢-I¢,
bir -er-eve sunsa da uygulamada karkélakélan g¢-I¢kler, €eJitim ve
tatbikatlarén yetersizliJini g@zler ©n¢ne sermektedir.

Sim¢lasyon uygulamalaré -oju zaman ger-ek senaryolaré
yansétamamakta, yeni personelin prosed¢rlere uyumu zorlakmakta ve acil
durum ekipmanlarénén kullanéménda -exitli aksakléklar yakanmaktadér. Bu
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durum, egitimlerin hem igerik hem de yontem agisindan giincellenmesi
gerektigini gostermektedir.

Sahada yapilan gozlemler, personelin uygulamali egitim ve pratik
eksikligi nedeniyle miidahale yeterliliginin diisiik oldugunu ortaya
koymustur. Bu nedenle, personelin daha fazla uygulamali egitim almasi
ve diizenli tatbikatlara katilmasi biiyilk 6nem tasimaktadir. Ek-2’de
sunulan tablo, gemilerde acil durum ydnetimi ve organizasyon yapisina
iligkin 6rnek bir ¢erceve sunmaktadir.

Bu siiregte farkli paydaslara onemli sorumluluklar diigsmektedir.
Gemi kaptanlan ve zabitler, miirettebatin prosediirlere tam olarak hakim
olmasini saglamalidir. Gemi isletme sirketleri, egitimlerin siirekliligini ve
tatbikatlarin diizenli sekilde uygulanmasini desteklemelidir. Egitim
kurumlari, simiilasyon destekli ve uygulama odakli programlar
geligtirmelidir. Ulusal denizcilik otoriteleri ise gemi tiirlerine 6zgi
diizenlemeler getirerek mevzuatlari uluslararasi standartlarla uyumlu hale
getirmelidir. Ayrica, simiilasyon teknolojisi gelistiricileri ve c¢evre
orgiitleri de bu siirece katki sunmalidir.

Gemi operasyonlarmin giivenli bir sekilde siirdiiriilebilmesi i¢in
ulusal ve uluslararast mevzuatlar diizenli olarak gozden gecirilmeli ve
giincellenmelidir. Bu diizenlemelerin gemi tiirlerine ve kullanim
amaglarma gore farklilastirilmasi, miidahale kapasitesinin artirilmasina
katki saglayacaktir. Eksikliklerin giderilmesi yalnizca miirettebatin
giivenligini degil, aynm1 zamanda g¢evrenin korunmasimmi da dogrudan
etkilemektedir. Mevzuatlarin giincel kosullar ve teknolojilerle uyumlu
hale getirilmesi, riskleri 6nceden kapsayan yapilarla giiclendirilmesi ve
yenilik¢i yaklagimlarla desteklenmesi gerekmektedir. Bu cercevede,
teknik diizenlemelerin yani sira egitim sistemlerinin ve kurumlar arasi is
birligi mekanizmalarinin da gelistirilmesi 6nem tasimaktadir.

Sonu¢ olarak, gemilerde acil durum yonetimi ve miidahale
sistemlerinin gelistirilmesi, daha giivenli ve siirdiiriilebilir denizcilik
faaliyetlerinin Oniinii acacaktir. Egitimlerin, tatbikatlarin ve mevzuatlarin
giincellenmesi, kriz miidahale siireclerinin iyilestirilmesi ve risk
degerlendirme sistemlerinin gili¢lendirilmesi, sektoriin gelecekteki acil
durumlara kars1 daha hazirlikli olmasina katki saglayacaktir.
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YAZAR KATKISI

KATKI ORANI ACIKLAMA KATKIDA
BULUNANLAR
Fikir Araktérma fikrini Yazar 1 & Yazar2 &
geliktirmek ve hipotez Yazar 3
olukturmak
Literats,r Taramasg Araktérmanén literatér Yazar 1 & Yazar 2

taramaséné
ger-eklektirmek

Araktérma Tasarémé | Araktérmanén yontemini | Yazar 1 & Yazar 2 &
ve ©l-ekleri belirlemek Yazar 3
Veri toplama ve Veriyi toplama, Yazar 1 & Yazar 2

editleme

editleme ve analiz
etmek

Tartékma ve sonu-lar

Bulgularén tartékélmasg
ve sonu-larén yazémé

Yazar 1 & Yazar 2 &
Yazar 3

¢ékar ¢atékmast

Calékmada yazarlar arasénda -ékar -atékmasé yoktur.

Finansal Destek

Bu -alékma i-in herhangi bir kurumdan destek alénmamékiér.
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EXTENDED SUMMARY

IMPROVING EMERGENCY MANAGEMENT ON SHIPS
THROUGH AN OCCUPATIONAL HEALTH AND SAFETY
APPROACH

1. Conceptual/Theoretical framework

Maritime transportation handles about 90% of global trade but faces
high-risk emergencies due to human error, technical failures, and
environmental factors. Effective emergency management requires a
multidimensional approach. This study uses an Occupational Health and
Safety framework that integrates regulatory compliance, human factors
like training and experience, and institutional practices such as drills and
audits. It evaluates how well emergency procedures are applied on ships,
crew engagement with these protocols, and gaps in training and
equipment. The goal is to identify gaps between theory and practice and
offer recommendations to improve emergency readiness through
regulation, education, and practical measures.

2. Methodology
This study adopted a qualitative approach to comprehensively examine
emergency management practices on ships, utilizing multiple data

sources across three key stages.

First, academic studies and industry reports related to maritime safety,
emergency preparedness, and occupational health and safety were
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reviewed. Key themes such as training quality, procedural clarity, and
equipment usage were identified.

Second, international regulations particularly the SOLAS Convention
were compared with relevant maritime legislation in Turkey. This
analysis focused on the level of alignment, inspection mechanisms, and
ship-type-specific provisions.

Finally, semi-structured interviews were conducted with 8 maritime
personnel working on different types of vessels. The interviews explored
procedural knowledge, drill experience, and perceived challenges.

The collected data were analyzed thematically to identify recurring
patterns and noteworthy insights. All fieldwork was carried out in
accordance with ethical principles, including informed consent and
confidentiality.

3. Findings and Discussion

Between 2017 and 2024, studies on emergency management on ships
have mainly focused on specific risks such as fires, evacuation, and
human error. However, there is a need for more comprehensive
approaches and further research on factors like education level,
psychosocial elements, and the effectiveness of technological
applications. Technological innovations, especially digital simulations
and decision support systems, have not been sufficiently examined in
practical use. While the importance of regulations is emphasized, gaps in
their implementation have not been thoroughly detailed.

Regulations generally comply with SOLAS, but provisions specific to
different ship types are lacking and insufficiently applied in practice.
Occupational health and safety regulations are not fully adapted to the
ship environment, highlighting the need for specialized regulations in the
maritime sector.

Field studies reveal that drills are conducted regularly but lack realism,
and there are difficulties in equipment use. New personnel struggle to
comply with procedures, and simulations are often inadequate. Therefore,
developing practical, ship-type-specific training and coordinating
regulatory reforms are crucial.
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4. Conclusion

The maritime sector plays a vital role in global trade but involves
numerous risks, making emergency preparedness essential. This study
examines emergency management on ships from an occupational health
and safety perspective. Literature and regulatory analyses show that while
current regulations generally comply with SOLAS, there is a need for
more specific provisions tailored to different ship types. Despite a strong
theoretical framework, gaps in training and drills are evident in practice.
Simulations lack realism, and personnel face challenges in following
procedures and using equipment, highlighting the need to update training
programs. Field observations emphasize the importance of increasing
practical training and conducting regular drills. All stakeholders must
actively participate in education, regulation, and implementation
processes. National and international regulations should be regularly
reviewed, differentiated by ship type, and supported by technological
innovations. By improving emergency management, the maritime
industry can enhance safety and sustainability.

EKLER

EK 1. Gemi Adamlaréna Y®°nelik Yaré Yapélandéréimék
GO°r¢kme Formu Soru ve Cevaplar

Bilgilendirme

Bu -alékma, gemilerde acil durum y®netiminin iyilektirilmesine y®nelik
saha g°zlemleri ve yapélan deJerlendirmeler sonucunda elde edilen
bulgularén derinlemesine incelenmesi amacéyla y¢r¢te Imektedir. ¢alékma
kapsaménda yangén tatbikatlaré, ekipman erikimi, acil durum
prosed¢rlerinin uygulanmasg, ejitimlerin etkinliJi ve sim¢lasyonlarén
kalitesine ilikkin  personelin  deneyimleri ve geri bildirimleri
degerlendirilmiktir.

Geminizde yapélan yangén tatbikatlarénén ger-ek-i oldujunu d¢k¢ngyor musunuz? Bu
tatbikatlarda karkélakt&Jenéz zorluklar nelerdir?

Yeni personelin acil durum prosed¢rlerine hékim olma s¢reci hakkénda ne
d¢keneyorsunuz? Ejitimlerin yeterliligi konusunda g°r¢ kleriniz nelerdir?

Sim¢lasyonlarén ve pratik eJitimlerin acil durumlara hazérlék a-éséndan yeterli
oldujunu d¢k¢ngyor musunuz? Bu konuda iyilektirilmesi gereken y©nler nelerdir?
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Acil durum ekipmanlarénén bakémé ve kullanémé hakkénda aldéjenéz eJitimler yeterli
mi? Bu konuda ne gibi geliktirmelere ihtiya- duyuluyor?

Katélémcélar ~ Yangén Yeni Simg¢ lasyonlar  Ekipman
/ Sorular Tatbikatlaré Personelin ve Pratik Bakém ve
Prosedg rlere EJitim Kullanémg
Hakimiyeti
Katélimcé 1 Tatbikatlar Yeni personel Simglasyonlar  Ejitimler
(Ge¢verte genellikle rutin i-in yeterli dejil, genelde teorik,
Zabiti) ve ger-ek-i prosed¢ rlere daha fazla pratik a-édan
senaryolarla hakim olmak pratik ejitime  daha fazla
desteklenmiyor. zor oluyor, ihtiyaciméz -alékma
Ekipmanlara ejitimler daha  var. yapélmale.
ulakmak bazen pratik olmalé.
zor olabiliyor.
Katélimcé 2 Tatbikatlar her ne  Yeni Pratik Ekipman
(G¢verte kadar d¢zenli personelin ejitimlerde bakémé iyi,
Zabiti) yapélsa da ger-ek  alékma s¢resi eksiklik var, ancak
durumu uzun. daha stk kullanémda
yansétméyor. Ejitimlerin yapélmalg. daha fazla
Zorluklar uygulamalé eJitim gerek.
yakangyor. olmasé °nemli.
Katélimcé 3 Yangén Yeni personel Sim¢lasyonlar  Ekipman
(Bak tatbikatlaré -oju prosed¢ rlerde olduk-a kullanémé
M¢hendis) zaman yeterli stkénté yakéyor,  yetersiz, egitimleri
ger¢nm¢yor. pratik ger-ek-i yetersiz, daha
Ekipmanlar zor yapmalaré senaryolarla -ok pratik
erikiliyor. lazém. yapélmalg. gerekiyor.
Katélimcé 4  Tatbikatlar etkili ~ Yeni personel Pratik Ejitimlerde
( Makine dejil, zorluklar i-in daha ejitimler daha fazla
M¢hendisi)  yakéyoruz. yojun bir artérélmalg, uygulamalé
eJitim s¢reci simg¢lasyonlar  -alékma lazém.
gerekli. yeterli deil.
Katélemce 5  Tatbikatlar Yeni personel Simg¢ lasyonlar  Ekipman
(Makine zaman zaman -0k zaman -ok temel, kullangémé
M¢hendisi)  faydalé ama harcéyor, pratik  daha kapsamlé  eJitiminde
ekipman erikimi egitimler olmalg. eksiklikler
zor. artérélmale. var, daha -ok
pratik
yapélmalé.
Katélimcé 6  Tatbikatlar daha EJitim Senaryolar Bakém ve
(Stajyer) iyi planlanmalg, s¢recinde daha  daha ger-ek-i  kullaném ayré
ger-ek durumlara  fazla birebir olmalg, ayré
benzemiyor. -alékma eksiklikler vurgulanmalg.
gerekli. var.
Katélimcé 7 Senaryolar Prosed¢rler iyi  Simglasyonlar  Ejitimlerde
(Stajyer) yeterince a-tklangyor modernize eksik konular

-130 -



Gemilerde Kk Sajlejeé

DENKZCKLKK FAK § LTESK DERGKSK

kapsamlé dejil, ancak edilmeli. var,
iyilektirilmeli. uygulama tamamlanmalé.
eksik.
Katélémcé 8  Ekipmanlarla Yeni personel Daha fazla Pratik
(Kaptan) ilgili tatbikatlar ejitimleri daha  -eitlilikte kullaném
sénérlé, daha fazla  kapsamlé hale pratik senaryo  ejitimleri
detay gerek. getirilmeli. gerek. daha -ok
yapélmalé.

EK 2. Gemilerde Acil Durum Y®netimi, Planlama Adémlaré ve
Organizasyon Cer-evesi

Acil Durum Y®netimi Planlama Adémlaré

Adém

A-tklama

Risk Dejerlendirme ve
Analiz

G°rev ve
Sorumluluklarén
Belirlenmesi

Ejitim ve Tatbikatlar

Simg¢ lasyon
Teknolojilerinin
Kullanémé

Kk Birligi ve
Koordinasyon
Acil Durum
Ekipmanlarénén
Y®netimi

S¢rekli Gelikim ve
Geri Bildirim

Potansiyel tehlikeler belirlenir ve gemi operasyonlaréna
g°re uyarlanmék risk dejerlendirme raporlaré hazérlangr.
Acil durumlarda tgm m¢rettebat i-in g°rev ve
sorumluluklar a-ék bir kekilde tanémlanér.

M¢ rettebatén becerilerini geliktirmek i-in pratik ejitimler
Ve ger-ek-i senaryolara dayalé tatbikatlar d¢zenlenir.
Farklé acil durumlaré kapsayan sim¢ lasyonlar,

m¢ rettebatén ger-ek zamanlé karar verme yeteneklerini
arttrmak i-in kullanélér.

Gemi i-i ve deké iletikim s¢re-leri optimize edilir, ulusal ve
uluslararast standartlarla uyum sajlanér.

Ekipmanlarén d¢ zenli bakémé yapélér ve kullanélabilirlikleri
artérglér.

Tatbikat sonu-laré analiz edilir ve s¢re-ler s¢rekli
iyilextirilir.

Organizasyon Yapést ve G°rev DaJelimé

Pozisyon

G°rev/Sorumluluk

Gemi Kaptané
Zabitler

Mg rettebat

Genel koordinasyondan ve nihai kararlarén alénmaséndan
sorumludur.

Acil durum ekiplerinin liderliJini ¢stlenir ve prosedrlerin
uygulanmasgné sajlar.

Ejitim ve tatbikatlarda edindikleri bilgiler dojrultusunda
g@revlerini yerine getirir.
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Throughout history, states have primarily designated lands as their areas
of sovereignty. However, with the development of technology, they have entered
a race to establish dominance and domination in the seas and the air. In this
context, international seas (high seas) and international airspace have been
determined as the common property of all humanity. Recently, space has also been
defined as a common property of all humankind beyond nation-state sovereignty's
borders. In all these areas, various states and companies carry out activities such
as fishing, deep sea mining, laying pipelines and fiber optic cables to the seabed,
airflow flights, and communication by placing satellites in space. The race for the
use of resources in these areas, which are indeed the common property of
humanity, brings about various discussions. It is essential to discuss whether a
state or companyds use of these areas as it wishes harms the rights of people who
do not have this technology or capability in these areas. In this context, this article
will focus on sovereignty struggles in sea, air, and space areas that are outside the
national sovereignty of states, and it will mainly analyze the race for the use of
resources in these areas. Moreover, it will also attempt to develop a theory of
transnational security that delineates the limits of collective sharing by states on

the use of these zones.
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ULUSLARARASI DENKZLERDE VE DEVLETLERKN
ULUSAL YETKK ALANLARININ ¥TESKNDEKK
ALANLARDA (HAVA SAHASI VE UZAY DAHKL)
KAYNAKLAR K¢KN EGEMENLKK YARIKI: ULUS¥TESK
BKR G ! VENLKK TEORKSK

0z

Tarih boyunca devletler egemenlik alanlaré olarak ©ncelikle karalaré
belirlemiklerdir. Ancak teknolojinin gelikmesiyle denizler ve havada hakimiyet ile
egemenlik kurma yarékéna girmiklerdir. Bu bajlamda uluslararasé denizler (a-ék
denizler) ve uluslararasé hava sahasé t;m insanléjen ortak malé olarak saptanméktér.
Son zamanlarda uzay da ulus-devlet egemenlik sénérlarénén ©tesinde t;m insanléjen
ortak malé olarak tanémlanméktér. T;m bu alanlarda -exitli devletler ve «irketler,
balék-élék, derin deniz madenciliJi, deniz dibine boru hatlaré ve fiber optik kablolar
d°kenmesi, hava akémé u-uklaré, uzaya uydular yerlektirerek haberlekme gibi
faaliyetler y¢ritmektedir. Aslénda insanléjén ortak malé olan bu alanlardaki
kaynaklarén kullaném yaréké -exitli tarttkmalaré da beraberinde getirmektedir. Bir
devletin ya da «irketin bu alanlaré dilediji gibi kullanép bu teknolojiye ya da
kabiliyete sahip olmayan insanlarén haklaréna zarar verip vermediginin tartékélmasé
©nemlidir. Bu bajlamda bu makale, devletlerin ulusal egemenlikleri dékénda kalan
deniz, hava ve uzay alanlaréindaki egemenlik m¢cadelelerine odaklanarak s°©z
konusu alanlardaki kaynaklarén kullaném yarékéné analiz edecektir. Ayréca, bu
alanlarén kullanémé konusunda devletlerin kolektif paylakéménén sénérlaréné
belirleyen bir ulus ©tesi g¢venlik teorisi geliktirmeye -alékacaktér.

Anahtar Kelimeler: Egemenlik, Uluslararasé Denizler, Hava Sahast, Uzay,
Kaynaklarén Kullanémé i-in Yarék, Knsanlggén Ortak Mg Ikiyeti, Ulus®tesi G¢ venlik

1. INTRODUCTION

When states establish sovereignty, they primarily target land
areas. However, with the increasing use of technology over time, it
has become clear that it is necessary to establish sovereignty in the
seas and airspace. Today, even space and distant planets are
considered a new sovereignty area for states. Over time, companies
have also increased their activities in sea, air, and space areas.
Today, it is even possible to send satellites into space and
communicate through the infrastructure established by companies
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through these satellites. State and company activities in these areas
outside the state’s land, sea, and air borders (Aksar, 2015: 239) are
this article’s main subject. The areas beyond the national
sovereignty of the states have always been an issue of discussion in
academic circles, particularly for scholars of International
Relations. Several international treaties have also been enacted to
provide a framework for these areas.

The most crucial treaty in this regard for the seas has been
the 1982 United Nations Convention of the Law of the Sea
(UNCLOS). The most critical treaty defining the airspace is the
1944 Convention on International Civil Aviation, also known as the
Chicago Convention. By international law, a state “has complete
and exclusive sovereignty over the airspace above its territory”,
which corresponds with the maritime definition of territorial waters
as being 12 nautical miles (22.2 km) from a nation’s coastline.
Airspace not within any country’s territorial limit is considered
international, analogous to the “high seas” in maritime law. For
space, in the aftermath of the Cold War, the 1967 Treaty on
Principles Governing the Activities of States in the Exploration and
Use of Outer Space, including the Moon and Other Celestial
Bodies (the “Outer Space Treaty”) and the International
Telecommunication Union (ITU) have served as the constitutional
legal framework. These pieces of legislation set the principles and
procedures constituting space law. In this context, the United
Nations Committee on the Peaceful Uses of Outer
Space (COPUOS) and its Legal, Scientific, and Technical
Subcommittees are today responsible for debating international
space law and policy issues.

The sea, one of the three zones mentioned, is the first zone
where states have established sovereignty beyond their national
land borders. Hence, the law of the sea has been the starting point
of all the discussions about sovereignty in areas beyond the land
borders (Toluner, 2019). In this context, the development of the law
of the sea and the maritime law will be briefly summarized in the
following section. Afterward, an analysis of the existing legislation
on airspace and space will again be briefly made to set the stage for
discussing the issue of transnational security. In this context, it will
be emphasized that the struggle for dominance at sea and in the air
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reflects the efforts of states to seize control, pursue their economic
interests, and influence the global order by taking advantage of
technological advances and geographical advantages.

2. SOVEREIGNTY AND INTERNATIONAL SEAS

Sovereignty is often defined as setting and enforcing norms,
being the source of legal authority, and having supreme power.
Sovereignty has two basic meanings: internal and external (Krasner,
1999: 11-25). The fact that the state is the sole and superior authority
in determining the rules over its territory shows the internal aspect
of sovereignty. On the other hand, the stateds capacity to act
independently and autonomously on a global scale is the external
aspect of sovereignty. In this context, sovereignty has long referred
to the monopoly of lawmaking using force over a particular group of
people in a place with clear territorial boundaries and the right to
represent these people vis-"-vis others. However, sovereignty has
always been controversial among actors in international politics,
where states compete with other actors within political, legal, and
military borders.

Sovereignty is a concept that can be understood when it is
considered within the framework of the historical-political relations
that gave rise to it. The meaning of modern sovereignty has always
been open to transformation. Historically, wars, border changes,
socio-economic developments, the search for different political
models, and the sharing of authority have necessitated the
reconstruction of statesd perceptions of sovereignty and legitimacy.
However, sovereignty is always decisive in the state's birth,
development, and existence. In the formation of the modern state,
sovereignty has been the most essential characteristic of the
centralized kingdom from the 17th century and of the nation-state
from the 19th century onwards. The principles of sovereignty,
equality, and non-interference in each other's internal affairs have
formed the normative elements of the modern world of nation-states.
Besides that, in the 20th century, European integration, embodied in
the aftermath of two major world wars, attempted to experience state
sovereignty differently as a phenomenon that can be shared and
redefined through cooperation and integration. Therefore, it is
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inevitable that there will be different transformations in the future in
terms of the areas where the sovereignty of states will extend.

Also, the race for dominance over the seas has undergone
many political and historical phases. Since sovereign states have
long tried to establish sovereignty over various parts of the globe,
the seas have also experienced this struggle. The seas have been an
essential means of transportation, trade, and communication
throughout history and an area for extracting and using natural
resources. Historically, civilizations such as the Phoenicians,
Greeks, and Romans used their maritime capabilities to expand their
trade networks and project power in the Mediterranean. However,
these efforts were more concerned with controlling coastal regions
than dominating the high seas. In the Age of Geographical
Discoveries (15th-17th centuries), maritime dominance became a
cornerstone of state power. European powers such as Portugal,
Spain, and later the Netherlands, England, and France sought to gain
control of sea routes and overseas territories.

The search for order at sea led to forming a maritime law
based on customs and traditions. Hugo Grotius (1609) defended the
mare liberum principle (freedom of the seas), arguing that the oceans
are international waters open to all for navigation and commerce. In
contrast, states like Spain and Portugal pushed for the mare clausum
(closed sea) to assert exclusive control over specific maritime
regions. By the 18th and 19th centuries, nations began asserting
sovereignty over territorial waters, extending three nautical miles
from the coast (based on the range of a cannon shot). During this
period, customary rules on sovereignty rights in territorial waters
became clear. Steamships, ironclads, and later submarines allowed
states to project power far beyond their coastlines. Control of key
maritime chokepoints became a strategic priority. With its
dominance of the world's seas in the 19th century, the British Empire
could secure trade routes, colonies, and economic supremacy.

In the 20th century, the use of the sea gained a new dimension
with the advancement of technology, particularly in areas such as
archaeological excavations and scientific research. With the increase
in sea communication, the applications of passing communication
cables and energy pipelines through the seabed have become
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widespread. Technological advances that have facilitated the
exploitation of ocean resources stretching from the coast to vast
areas have justified claims that a state's economic and environmental
interests must be protected, broadening its understanding of security
(Klein, 2011: 7). On the axis of these developments, rules to counter
risks and threats that transcend national borders at sea began to be
addressed more systematically after the Second World War. Modern
debates have centered on whether the seas can be subject to a state's
exclusive sovereignty. In this process, the United Nations
Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), which emerged
because of maritime law codification efforts, defined the rights and
obligations of the state parties. In other words, the Convention
outlines the various maritime spaces that coastal states can claim and
the rights and obligations of states concerning all maritime spaces.
The Convention includes provisions on the coastal state’s
sovereignty over territorial waters, innocent passage through
territorial waters, freedom of the high seas and navigation,
continental shelf, contiguous zone, exclusive economic zone, and
exclusive jurisdiction over the flag state’s ships, as well as
provisions on many issues ranging from fisheries to marine
pollution.

According to UNCLOS, coastal states have sovereign powers
over the exploration and exploitation of natural resources on the
continental shelf. They can also regulate fishing, energy production,
and other economic activities within their exclusive economic zones,
which extend 200 nautical miles from their territorial waters. In these
areas, states have sovereign rights to exploit, conserve, and manage
living marine resources. Companies that do not have direct sovereign
rights over marine areas can only engage in certain activities at sea.
These activities usually take place within the continental shelf and
exclusive economic zones. Many companies seek to profit through
port operations, cargo transportation, and maritime services. Some
private companies carry out mining activities on the seabed with
permission from coastal states. Companies may operate in marine
areas to harness wind, wave, or undersea energy resources.
However, legal regulations are often required for such activities.
Indeed, companies operating in marine areas must comply with
national and international rules, assess environmental impacts, and
obtain permits when necessary.
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As seen in the post-World War Il arrangements, states
primarily aim to protect their security and economic interests by
establishing control over the boundaries of their territorial waters.
However, no stateds sovereign borders include the "high seas" areas
not included in its territorial or internal waters. Order in these areas,
open to all states, has become customary by flag laws and
conventions signed by states. At this point, Ren®e de Nevers (2015)
draws attention to three key features of maritime sovereignty. First,
the connection with sovereign states provides flag-state protection to
ships. Since the sovereign state has jurisdiction over flagged ships
that do not belong to any other state, merchant ships are not
interfered with. Only the flag state's navy can legally board, inspect,
or seize vessels flying its flag. Second, ships must be linked to a
state. Without this, they are considered stateless, lose the protection
afforded by the state, and become vulnerable to interference by any
state. Third, any state can grant ships the right to sail under its flag.
Sovereignty has thus functioned as a regulatory principle at sea.
Materially, flag state authority clarifies property rights.
Institutionally, it creates a social environment and rules in an
anarchic setting and thus provides a means to regulate the activities
of ocean travelers.

Within the framework of a global commons, the use of the
high seas is determined by the principles of cooperation, seabed
protection, and respect for the rights of all states. According to
UNCLOS, the rights and obligations of states on the high seas are
equal (UNCLOS, 2(1), 17, 87, 89). In this context, states can
organize navigation on the high seas with ships flying their flags.
Aircraft registered in any state can fly over the high seas without
restriction. States may lay submarine cables and pipelines on the
high seas, provided they do not interfere with existing cables or
pipelines. They may build artificial islands and installations if they
refrain from interfering with established sea lanes and other
legitimate uses of the high seas. States with the right to fish on the
high seas are also subject to specific conservation and management
measures to prevent overfishing and ensure the sustainability of fish
stocks. On the high seas, states may conduct marine scientific
research for peaceful purposes and in the interests of other states. In
doing so, states shall take measures to prevent pollution, waste

138



Sovereignty Race in Seas... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

discharge, and other environmental damage from ships within the
obligation to protect and preserve the marine environment.

States have the right to board and inspect ships sailing on the
high seas if they reasonably suspect they are engaged in maritime
banditry, slave trade, unauthorized broadcasting, or are of no
nationality (UNCLOS, 110). This right also applies if the vessel flies
the flag of another state than the one in which it is registered.
Regarding the conservation and management of living marine
resources, UNCLOS grants state sovereignty over marine biological
resources but requires that this right be exercised by sustainable use
and cooperation with other states. UNCLOS grants states the right to
control specific areas such as submarine telecommunication cables
and submarine tunnels. However, states should exercise these rights
in such areas without harming the principle of free navigation.
Likewise, states can conduct scientific research on the seabed and
submarine areas on the high seas without harming other states.

In practice, UNCLOS is designed to ensure the freedom of
states on the high seas to use the seas peacefully and sustainably
while respecting the interests of other states. On the other hand,
many states and companies want to use the seas beyond these rules.
These include exploiting living and mineral resources in the sea,
generating energy from waves, currents, or surface winds, deep
mining activities, and laying cables and pipelines on the seabed. Due
to the limitations of the resources within their sovereignty, states and
companies are turning their attention to areas outside their national
jurisdiction, such as the high seas and deep seabed, to search for
valuable resources such as minerals, oil, and gas. In current
international law, the seabed and ocean floor beyond the limits of
national jurisdiction are designated as the common heritage of
humanity. These searches, supported by technological
developments, create a fiercely competitive environment, resulting
in legal gaps in resource exploitation rights. Undoubtedly, exploiting
resources in international waters raises significant environmental
concerns such as habitat destruction, pollution, and degradation of
marine ecosystems. The "Anthropocene" themed discourses, which
emphasize that the earth's ability to renew itself is decreasing and
entering a complex process to return to, also draw attention to these
problems (Crutzen, 2006).
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Despite all this, some states and companies see themselves as
having unlimited rights to exploit the seas. Control over vital
waterways remains a flashpoint in international relations, with
nations deploying naval power to assert dominance. Marine areas
beyond national jurisdiction, representing 64% of the total surface
area of the oceans and about half of the planet's total surface area,
are being subjected to increasingly unsustainable human activities
through technological advances (Houghton & Rochette, 2014).
Technological advances have enabled the exploitation of deep-sea
and Arctic resources, prompting disputes over sovereignty in these
regions. States or companies that can extract valuable resources such
as fish, minerals, and oil leave little for those who need the
technology to compete. Industrial-scale fishing fleets deplete fish
stocks in areas that small-scale fishers exploit. Likewise,
technology-equipped actors with access to seabed minerals in
international waters potentially monopolize these resources
(Lambert, 2024). Activities such as deep-sea drilling, shipping, and
waste dumping cause marine pollution that affects ecosystems
globally, harming coastal communities with limited capacity. The
International Seabed Authority (ISA) does not provide sufficient
authority over the ability to balance resource extraction and
environmental protection. However, as states and private companies
pursue these resources, the potential for conflict over environmental
degradation and access increases.

Several rules have been established recently to prevent
overexploitation of marine resources, protect aquatic biodiversity,
and manage marine ecosystems sustainably. For example, the
International Agreement on Port State Measures (PSMA), which
aims to prevent illegal, unreported, and unregulated fishing in the
seafood trade, empowers states to avoid such fishing and control the
trade of illicit products. In addition to this, iThe Agreement under
the United Nations Convention on the Law of the Sea on the
Conservation and Sustainable Use of Marine Biological Diversity of
Areas beyond National Jurisdiction (BBNJ Agreement)o was
adopted on 19 June 2023 by the Intergovernmental Conference on
Marine Biodiversity of Areas Beyond WNational Jurisdiction
convened under the auspices of the United Nations. The BBNJ
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Agreement became the third implementing Agreement to the United
Nations Convention on the Law of the Sea. Under the overall
objective of the conservation and sustainable use of marine
biological diversity of areas beyond national jurisdiction, for the
present and in the long term, through effective implementation of the
relevant provisions of the Convention and further international
cooperation and coordination, the Agreement addressed four main
issues:

O Marine genetic resources, including the fair and equitable
sharing of benefits;

Measures such as area-based management tools, including
marine protected areas;

Environmental impact assessments and

Capacity-building and the transfer of marine technology.

O«

O«¢ O«

The Agreement also addressed several “cross-cutting issues,
"establishing a funding mechanism and setting up institutional
arrangements, including a Conference of the Parties and various
subsidiary bodies, a Clearing-House Mechanism, and a secretariat.
This recent Agreement can be a precursor for developing similar
legislation for airspace and space in the future. Undoubtedly, the
impact of the marine industry is significant on global trade, the world
economy, and the biosphere. Like the seas, the states soon started to
use airspace and establish sovereignty in this zone with the
advancement of technology. More recently, the space has become a
new area where states and companies perform several activities. Like
maritime law and the law of the sea, a corpus of legislation has also
started to develop for airspace and space. In this development,
maritime law and the law of the sea have functioned as an inspiration
for the development of international law for these areas. These
pieces of legislation about airspace and space, which are indeed very
limited, will be analyzed in the following pages.

3. SOVEREIGNTY AND AIRSPACE

In international law, air space is the space above a particular
national territory and is defined as the space belonging to the
government controlling the land territory. It does not include outer
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space, which, under the Outer Space Treaty of 1967, is defined as a
free area and not subject to national sovereignty. Aviation law
governs the use of airspace and associated commercial activities. It
includes bilateral agreements, national laws, and international
treaties.

The earliest airspace legislation was a Paris police force
regulation that forbade the flight of balloons without a special
permit. In the following years, as aviation has an international
character, most legislation concerning airspace has developed into
international law (Haanapple, 2003). The Paris Convention (1919)
established the principle of sovereignty over national airspace; the
Warsaw Convention (1929) and its amendments established rules for
international carriage, liability for damages, and passenger rights;
The Chicago Convention (1944) established the International Civil
Aviation Organization (ICAO), standardizing international aviation
practices; and the Montreal Convention (1999) replaced the Warsaw
framework and simplified liability rules for international air
transport. These are essential treaties of airspace law.

Every state has sovereignty over the airspace above its
territory and territorial sea. The principle of sovereignty over the
airspace was accepted first with the Paris Convention on the
Regulation of Aerial Navigation (1919). This principle was restated
in the Chicago Convention on International Civil Aviation (1944).
Airspace sovereignty gives the states the rights to regulate the entry
of foreign aircraft into its airspace. Moreover, the persons entering
its airspace are subject to the sovereign stateds laws. The principle of
airspace sovereignty in international law is probably well reflected
in the maxim, fiCuius est solum eius est usque ad coelum et ad
inferoso (he who owns the land -and thus seas- owns what is above
and below it).

For scheduled air services, the privilege of operating
commercial services through or into a foreign country was, at the
time of the 1944 Chicago conference, split into five so-called
freedoms of the air. The first is the privilege of flying across a
country nonstop; the second is flying across with a stop for technical
purposes only. These two freedoms are also known as transit rights.
The other air freedoms are traffic rights, referring to passengers,
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mail, or cargo carried on a commercial service. The third of the five
freedoms is the privilege of bringing in and discharging traffic from
the home state of the aircraft or airline; the fourth is that of picking
up traffic for the home state of the aircraft or airline; the fifth is that
of picking up traffic for or discharging traffic from third states in the
territory of the state granting the privilege. This fifth freedom is the
main bargaining point in exchanging traffic rights among states
(Encyclopedia Britannica).

Low water mark baseline
Baselines for archipelagic waters

National Airspace (Sovereign): International Airspace: ICAO Convention
ICAO Convention Articles 1, 2, 28, 38 | Articles 12, and Annex 2 and Doc 7030 |
1NM |, 12NM |

O

Landlocked nations’ Natural islands/reefs
(Articles 69 and 125)  (Articles 6, 11, 60, 121)

‘Landlocked nations have the right of passage by air and surface to the sea (Article 125)

“Within ipelagic Waters, aircraft have unobstructed passage rights using air routes [Article 53) Continental Shelf

“Only for enforcement of customs, fiscal, immigration and sanitary laws within Territory/Territorial Seas

‘unctos m (1994) High Seas definition (Article 86), UNCLOS I(1962) High Seas = outside Territorial Seas (Amde 6’ 11' 121)

Figure 1: Maritime and Airspace Areas as Defined by UNCLOS
(white/red = UNCLOQOS, purple = CC)
Source: ICAO (n.d)

UNCLOS defines areas of sovereign and international
airspace (where States may make laws and where States may not
make universal laws, respectively, Figure 1). In territorial waters, the
coastal state has full sovereignty in the airspace. Flights in this area
are subject to permission from the coastal state and regulations.
However, the airspace in international waters is open to all states and
is considered fiinternational airspace0. Although coastal states have
the right to exploit marine resources in their declared Exclusive
Economic Zone, they do not have sovereignty over the airspace in
this zone.
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The airspace above a state's territory, internal and territorial
waters (12 nautical miles) is the airspace over which that state
exercises sovereignty. The sovereign state has the right to regulate,
permit, or restrict flights in this area subject to the complete and
exclusive sovereignty of the relevant state. No civilian or military
aircraft may enter this area without its authorization. According to
the Chicago Convention, aircraft trespassing in sovereign airspace
are entitled to diplomatic protest, forced landing, or, if necessary,
military intervention.

On the other hand, airspace beyond a state's sovereign
borders, especially over the high seas, is international airspace. No
state has the right to claim sovereignty in this airspace, which is
freely used by civil aircraft of all states. Flights in international
airspace are carried out according to the rules and standards of the
International Civil Aviation Organization (ICAO).

There are many intersecting elements of maritime and air
law. While maritime law regulates maritime transport through
strategic passages such as straits and canals, air law regulates air
corridors over these areas. The regulation of pollution from ships, air
pollutant emissions and gases emitted by aircraft requires regulation
under both air and maritime law. Encounters are also possible in
terms of search and rescue activities. For example, coastal states
must participate in rescue operations under UNCLOS and the
Chicago Convention when a plane crashes into the sea.

Concerning the landlocked nations, despite their
geographical limitations, they have protected rights concerning
airspace space and sea access. These rights are upheld by
international agreements and institutions to ensure global equality
and fair participation in trade, travel and exploration.

The main point that intersects maritime and air law is that
they contain similar global trade, security, and environmental
protection regulations. They contain complementary rules on
sovereignty, international cooperation, military activities, and rescue
operations. That said, today, the activities of the states and
companies in the global airspace have increased a lot, and indeed,
further development of legislation is necessary for this zone that
belongs to all humanity. Moreover, the space activities of the states
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and companies have also increased, and thus, a similar necessity for
the development of international law also exists for space activities.
In this context, the following pages will give the current legislation
in international law about space.

4. SOVEREIGNTY AND SPACE

The corpus of legislation regulating space-related activities,
including international and state agreements, regulations, and
principles, is known as space law. When we look at the primary texts
that form the basis of space law and the resolutions of the UN
General Assembly, we see that space is defined as an area that should
be explored for the common benefit of all humanity without being
subject to sovereignty claims. Also, the essential principles of space
law are the use of space for peaceful purposes within the framework
of the objectives stipulated in the UN Charter, the non-placement of
satellites equipped with nuclear weapons in orbits, and the
prohibition of the deployment of nuclear weapons and military bases
on celestial bodies and space stations. International jurists often
claim that space is res communis (land that belongs to everyone).
Res communis is the antithesis of res nullius (belonging to no one).
It requires that territories over which sovereignty is not allowed to
be exercised should be used for the common good of the
international community (Baklar, 1998).

Today, space exploration, damage liability, the use of
weapons, search and rescue operations, environmental preservation,
information exchange, new technology, and ethics are some of the
parameters of space law. Space law began in 1919 when
international law recognized national sovereignty over the airspace
immediately above their borders. This recognition was further
strengthened at the Chicago Convention in 1944 (United Nations,
2024).

A subset of international law known as "space law" regulates
human activity in space to promote peaceful and cooperative
exploration. Several essential treaties and guidelines have been
established to encourage responsible behaviour in space. The 1967
Outer Space Treaty (OST), sometimes called the "Magna Carta™ of
space law, is the foundation of space law. It emphasizes that outer

145



Sovereignty Race in Seas... DENIZCILIK FAKULTESI DERGISI

space is a space designated for peaceful uses and forbids the
stationing of nuclear or other weapons of mass destruction in orbit
or on celestial bodies. As resources for the benefit of all people, the
OST also prohibits national appropriation of space or heavenly
bodies.

The Rescue Agreement of 1968, which supplements the
OST, requires states to help astronauts in need and to return
spacecraft and astronauts to their home country. Accountability is
strengthened by the Liability Convention of 1972, which states are
accountable for any harm their space objects cause, whether on Earth
or in space. Similarly, the 1976 Registration Convention ensures
clarity in using space assets by requiring states to register their space
objects with the UN.

The start of domestic space programs during the Cold War
propelled the official creation of international space policy (i.e., the
International Geophysical Year) initiated by the International
Council of Scientific Unions (Finch, 1986). The United States
Congress established the National Aeronautics and Space
Administration (NASA) through the Space Act, passed in response
to the Soviet Union's 1957 launch of Sputnik 1, the first artificial
satellite in history. This was when space law separated from regular
aircraft law since space exploration necessitated crossing
international borders.

The International Telecommunication Union and the Treaty
on Principles Governing the Activities of States in the Exploration
and Use of Outer Space, including the Moon and Other Celestial
Bodies (the "Outer Space Treaty"), have functioned as the
fundamental legal framework and set of guidelines forming space
law since the end of the Cold War. The UN also debates international
space law and policy matters in the United Nations Committee on
the Peaceful Uses of Outer Space (COPUOS) and its Legal,
Scientific, and Technical Subcommittees. The committee's
secretariat, the United Nations Office for Outer Space Affairs
(UNOOSA), also advocates "access to space for all" through various
conferences and initiatives to enhance capability.

Recently, the activities of states in space have increased.
Several countries have sent spacecraft with astronauts to space and
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have done several activities, including scientific research in
international space stations. For instance, Elon Musk’s SpaceX
company sends spacecraft to space with astronauts in them.
Additionally, various companies have started to use space for other
commercial purposes. Again, Elon Musk’s Starlink company sends
satellites to space and provides communication services via these
satellites. This may end the future use of fiber optic cables for
communication. Hence, all communication activities can be done by
using the signals in the space and airspace provided by the satellites.

Therefore, orbital space is becoming increasingly populated,
with satellites, space stations, and space planes becoming
increasingly congested, competitive, politicized, and even
weaponized. Human politics are, therefore, no longer limited to
terrestrially bound politics (Bergesen, 2018). Today, 4256 satellites
are orbiting the planet, but only 1419 are operational, according to
the Union of Concerned Scientists. These include 713 dealing with
communications, 374 with earth observation and science, 160 with
technology, demonstration, and development, 105 with navigation
and global positioning, and 67 with space science. Also, some 65
countries have launched these satellites, with the most significant
number being the United States (576), China (181), and Russia (140)
(Lavender, 2016).

Similarly, the 1976 Registration Convention ensures clarity
in using space assets by requiring states to register their space objects
with the UN. Significant historical turning points have influenced
space exploration and utilization, each significantly affecting space
operations and the laws governing them. These turning points, which
range from the first artificial satellite to the emergence of private
space actors, demonstrate the dynamic interaction of politics,
science, and business in space.

The Space Age began in 1957 when the Soviet Union
launched Sputnik I, the first artificial satellite. Sputnik I
demonstrated the technological prowess of its designers and
emphasized the necessity of international laws governing space
operations. Its success highlighted the potential for peaceful and
military applications of space technologies and sparked fierce
competition and innovation, igniting the race to explore the cosmos.
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Space emerged as a crucial area of strategic rivalry between
the US and the USSR during the Cold War. The line between
military and civilian uses became hazier with the development of
dual-use technologies like satellites. The necessity of cooperative
frameworks to strike a balance between peaceful space exploration
and national security concerns was highlighted during this time. The
1967 Quter Space Treaty was one attempt to set fundamental
guidelines for space operations, which included outlawing the use of
WMDs in orbit.

The historically state-centric field of space exploration
underwent a transformation in the late 20th and early 21st centuries
with the rise of private space actors. By creating new commercial
opportunities in satellite communications, space tourism, and
resource exploration, companies like SpaceX, Blue Origin, and
others started to challenge government domination. This change
brought about unprecedented innovation and accessibility, but there
were also serious regulatory issues. In contemporary space law
discussions, ownership, liability, and the sustainable use of space
resources have taken centre stage. These turning points show how
space activities are changing and how they significantly affect global
trade, security, and collaboration. The lessons learned from the past
will continue to be crucial in creating a fair and inclusive framework
for the future as humanity expands into space.

All these activities in space once again raise a very old
question. Who owns the space, and who can make such activities in
space? Currently, the laws and regulations about space permit any
country and company to perform such activities. However, more
detailed legislation about space will be necessary in the future as the
number of such countries and companies active in space has been
steadily increasing (Byers & Boley, 2023).

5. OVERVIEW: ARE AREAS BEYOND THE NATIONAL
JURISDICTION OF STATES COMMON PROPERTY OF
ALL HUMANITY?

It has often been said that traveling out into space is like
earlier voyages across the worldbs oceans, and from fisea-faring
people,6 we now speak of being a fispace-faring species.0 The
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distinction between “a people,” which is more national or ethnic, and
“a species,” which is more transnational, humanity-wide, implies
that identity is an essential step toward the emergence of a humanity-
wide collective identity (Bergesen, 2018: 172). Thus today, areas
beyond the national jurisdiction of states (including the international
seas, international airspace, and space) may be considered as the
common property of all humanity having the common identity of
‘homo sapiens’.

However, there remains an essential question that one should
answer. If a country has the technology to consume the resources of
the international seas (including the seabed and the sea),
international airspace, and space, does it have the right to do so?
Hence, do the fish in the sea, and the mines/hydrocarbons of the
seabed belong to the nation that can discover them, or do they belong
to all of humanity? Or do the air space and space activities and
resources belong to a specific country with the technology to reach
these areas, or does all the international community have inalienable
rights in these areas?

Currently, international law permits countries with the
technology and capability to reach these areas and gives unlimited
consumption rights to such countries. However, there is a discussion
about the rights of the international community, particularly the
poorer countries in these areas. For instance, Greenpeace is chasing
and protesting the Spanish fishing companies around the Iberian
Peninsula as they deplete the world’s fishing resources. Similarly, it
chases and protests the Japanese whaling ships as they have the
potential to end the world’s whale population (Weyler, 2004).
Another similar discussion is going on in the deep-sea mining area.
For instance, Norway recently started deep-sea mining activities, and
there is a discussion about whether this country has the right to
deplete the world’s mining resources.

Indeed, these areas should be declared as humanity’s
common property, and the activities of the countries should be
limited to some extent to protect the world’s resources. In this line
of thought, the international community has declared Antarctica as
such an area. The Antarctic Treaty System achieved a certain degree
of success in its aim of keeping the continent as a scientific research
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area in the years after the relevant agreements were signed.
Similarly, various international treaties have been signed to protect
the whale and fish populations of the world. Also, several UN
legislations protect airspace and space, particularly in preventing
environmental pollution.

However, further development of international law is
necessary to protect all these areas, namely international seas,
international airspace, and space. With the development of
technology, humanst reach to all these areas (international seas,
international airspace, and space) has increased, and there is
undoubtedly a need to develop relevant legislation to protect all these
areas as the common property of all humanity. Competition over
resources leads states to extend their jurisdiction over more
expansive territories. The race for resource dominance is inseparable
from the legal frameworks established by international law and the
geopolitical power dynamics between nations. As resource demands
increase and environmental concerns grow, the management of these
areas will require cooperative approaches that respect both national
interests and international law.

Each of the three legal systemsd maritime, air, and space
lawd regulates areas that cut across national boundaries: the oceans,
the skies, and space. The fundamental ideas, frameworks, and
precedents developed by maritime law have had a significant impact
on the development of air and space law. These laws have similar
issues and objectives, including maintaining safety, controlling
trade, encouraging international cooperation, and striking a balance
between sovereignty and the idea of the global commons.

6. GENERAL CONCLUSIONS

The transition from land-focused sovereignty to attempts to
establish dominance over the seas and air reflects a dynamic
interplay of technological advancements, economic ambitions, and
geopolitical strategies. Since states have long tried to establish
sovereignty over various parts of the globe, the seas and oceans have
also experienced this struggle. Unrestricted use of the seas and
oceans by only technologically advanced states or corporations can
undermine the rights and interests of others with similar capabilities.
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The overexploitation of the world's surface waters raises concerns
about global equity, environmental sustainability, and the balance of
power in international relations. Although the codification of the law
of the sea reflects a global consensus, problems of maritime
jurisdiction persist around the world. States manage the pressures on
their maritime sovereignty in various ways. Strategies to minimize
normative pressure while giving the appearance of complying with
international law are often used. Despite everything, the race for
maritime sovereignty continues. However, this race needs to be
deeper to affect and transform the established order in the seas in the
short term. There is a need for sustainable and responsible use of
marine resources in the maritime sector. Against this backdrop, the
following needs to be done to ensure the equitable and sustainable
use of the seas and oceans:

e Effective implementation of UNCLOS and international
governance are needed to promote fair benefit-sharing
mechanisms for marine resources.

e There is a need to support less developed actors with
knowledge and resources for sustainable marine use.
Companies should adopt sustainable practices in recognition
of their corporate responsibilities and respect the rights of all
stakeholders.

e Global cooperation must be increased by promoting
inclusive  international  agreements  that  protect
environmental and social interests to  prevent
overexploitation.

Similar steps need to be taken about air and space resources.
Concerning airspace, the conflicting sovereignty claims of states
have already been a problem in international relations. Thus,
airspace has been a precursor of the conflicts between states in space.
Although airspace is generally used for peaceful means, particularly
for air transportation, disputes between states occur occasionally.
Therefore, further development of international law is necessary for
airspace in the future, and mainly, solution attempts by the
International Court of Justice to airspace jurisdiction area disputes
of states are of utmost importance.
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The development of international law is a more significant
necessity in space. With the development of technology, states (and
even companies) have started to reach the depths of space. In the
future, sovereignty conflicts between states can also occur in space,
and the first signals of such disputes have started to be seen in
international relations.

In this context, maritime law and the law of the sea will
function again as an inspiration for the development of international
law for both the airspace and the space areas. Notably, the areas
beyond the national jurisdiction of states in these domains require
the development of international law. In this scope, the recent BBNJ
Agreement can inspire the development of similar legislation for
airspace and space. Furthermore, for space and airspace, an
international regime identical to the Antarctic Treaty System may be
developed, and the activities of the sovereign states in international
relations can be limited in these domains. Undoubtedly, the UN may
again play the initiator role in developing such regimes in areas
beyond the national jurisdiction of states, both in the airspace and
space.

Eventually, the ongoing race for sovereignty over resources
in the international seas and outer space requires that resources be
used relatively and peacefully in the light of environmental
sustainability. Inter-state dialogue, avoiding conflict, and acting by
the principle of humankind's common heritage can improve
prospects for the future in these areas.
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OTOMOTKV SEKT¥R § NDE TEDARKK ZKNCKRK
KEFFAFLIJININ ANALKZK
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0z

Bu -alékma, otomotiv sekt®r¢nde Tedarik Zinciri keffafléJé (TZk)inén
etkilerini kapsamlé bir kekilde ele almaktadér. Araktérmanén amacg, TZkénin
otomotiv sektCr¢ndeki firmalar ¢zerindeki operasyonel ve stratejik etkilerini
belirlemektir. ¢aléikmada, nitel araktérma y°ntemleri kullanélméktér. Araktérmada
nitel yentemler kullanélmék, veri toplama teknikleri olarak yaré yapélandéréimék
gerikme ve gOzlem yPntemlerine bakvurularak inceleme yapélméktér. Analiz
s¢recinde "i-erik analizi® ve "¢-l¢ tematik kodlama y°ntemi™ kullanélmgk,
sonu-lar, TZkdnin firmalar i-in rekabet avantajé sajladéjené, m¢kteri sadakati
olukturdujunu ve satéklaré olumlu y©nde etkilediJini ortaya koymuktur. Elde
edilen bulgular, TZkénin firmalarén rekabet g¢c¢n¢, artérddgend, m¢kteri g¢venini
sajlamlaktérdéjené ve saték performanséna pozitif etki ettijini g®stermektedir.
Bununla birlikte, yanlék kullaném durumu oldujunda sermaye akékénda
olumsuzluklara neden olabileceJi de tespit edilmiktir. Dijital teknolojilerin
gelikimi, keffaflék s¢re-lerini destekleyen kritik bir unsur olarak ©ne -ékmaktadér.
Sonu- olarak, TZk, firmalar i-in yalnézca bir rekabet avantajé dejil, ayné
zamanda  sgrderelebilir  bgyemenin  kritik  bir - bilekeni  olarak  da
degerlendirilmektedir.
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SUPPLY CHAIN TRANSPARENCY ANALYSIS IN
AUTOMOBILE INDUSTRY

ABSTRACT

This study examines the effects of supply chain transparency (SCT) in
the automotive sector. The aim of the research is to determine the operational
and strategic impacts of SCT on companies within the automotive industry.
Qualitative research methods were employed in the study. Data were collected
using semi-structured interviews and observation techniques. During the analysis
process, "content analysis™ and a "triple thematic coding method™ were utilized.
The results revealed that SCT provides companies with a competitive advantage,
fosters customer loyalty, and positively influences sales. The findings indicate
that SCT enhances companiesd competitiveness, strengthens customer trust, and
contributes positively to sales performance. However, it was also determined that
in cases of misuse, SCT may lead to negative outcomes in capital flow. The
development of digital technologies emerges as a critical element supporting
transparency processes. As a result, SCT is regarded not only as a source of
competitive advantage but also as a vital component of sustainable growth for
companies.

Keywords: Supply Chain Transparency, Automotive Sector, Digital
Technologies, Sustainable Growth, Thematic Coding

1. GKRKK

K¢reselleken ekonomi ve artan rekabet kokullaré, ikletmelerin
tedarik zinciri s¢re-lerinde daha keffaf ve izlenebilir olmaséné zorunlu
hale getirmiktir (Christopher, 2016). Otomotiv sekt®r¢, dinamik yapésé ve
genik ¢retim aje ile TZode keffafléje sajlayabilmek i-in s¢rekli gelikim
gOstermektedir (Lee & Whang, 2000). Tedarik zinciri keffafleje (TZK),
¢retimden nihai t¢keticiye kadar olan s¢re-te, bilgi akékénén dojru ve
g¢venilir bir bi-imde y©netilebilmesini ifade eder (Simchi-Levi vd.,
2018). Bahsi ge-en durum, firmalarén daha etkin bir operasyon y®netimi
saylamalaréna, maliyetleri optimize etmelerine ve m¢kteri memnuniyetini
artérmalaréna yardémcé olmaktadér (Seuring & Mg ller, 2008).

Bu -alékmanén temel amacé, tedarik zinciri keffafléjénén (TZKk)
otomotiv sekt®r¢ndeki firmalar ¢zerinde olan operasyonel ve stratejik
etkilerini kapsamlé bir bi-imde ortaya koymaktér. ¥zellikle keffaflék
uygulamalarénén firmalarén s¢rderelebilirlik  hedeflerine  ulakabilme
s¢re-lerine nasél katké sunduju, rekabet avantajé sajlama, mg¢kteri g¢veni
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olukturma ve kurumsal verimliliJi arttrma gibi y©nleriyle ele
alénmaktadér. S°z konusu bajlamda, TZkénin yalnézca bilgi y®netimi
aracé olmanén ©tesinde, uzun vadeli bakaré ve kurumsal s¢rd¢r¢lebilirlik
a-éstndan ne derece kritik bir unsur olduju araktérmanén odak
noktalaréndan birini olukturmaktadér.

Sonu- olarak, TZk, ikletmelerin hem rekabet avantajé sajlamasé
hem de s¢rderelebilir begyeme elde etmesi a-éséndan kritik bir unsur
olarak degerlendirilmektedir (Pagell & Shevchenko, 2014). S°z konusu
-alekmada, otomotiv  sekt®r¢nde  uygulanan  TZk  stratejileri
detaylandérélarak, firmalar i-in yol g®sterici ©neriler sunulmaktadér.

2. Otomotiv Sekt®r¢, ve TZk

Otomotiv sekt®r¢, k¢resel ekonominin en kritik ©neme sahip
end¢strilerinden biri olarak kabul edilmektedir. §retim hacmi, istihdam
sajlama kapasitesi ve TZY a-gséndan bgy¢k bir ©neme sahip olan bahsi
ge-en sekt®r, ekonomik b¢y¢meyi dojrudan etkilemektedir (Schmid &
Grosche, 2008). Otomotiv sanayi, Yalnézca takét ¢retimiyle sénérlg
kalmayép, ayné zamanda yan sanayi, yedek par-a ¢retimi, lojistik ve
servis gibi bir-ok alt sekt®r¢; de i-inde kapsayan genik bir ekosistem
olukturmaktadér (Humphrey & Memedovic, 2003).

Sekt®r, gelikmik ve gelikmekte olan ¢lkelerde b¢yek ©l-ekli
¢retim tesislerine sahip olarak teknolojiye dayalé inovasyonlarla s¢rekli
olarak d°®n¢kem ge-irmektedir (Sturgeon vd., 2008). G¢ngmgzde,
-evresel s¢rd¢r¢lebilirlik ve dijitallekme trendleri, otomotiv ¢ reticilerinin
TZYdde daha etkin ve daha «keffaf s¢re-ler  olukturmaséné
gerektirmektedir. Elektrikli ara-larén yaygénlakmasé ve otonom S¢r¢k
teknolojilerinin gelikimi, TZéde m¢him deJikimlere neden olmaktadér
(Gao vd., 2016).

Tedarik zinciri keffafléJe (TZk), TZ s¢re-lerinde bilgilerin a-ék ve
erikilebilir olmaséné sajlayarak g¢venilirliJi daha da artéran bir
uygulamadér (Christopher & Holweg, 2011). G¢ngmg¢zde, otomotiv
sekt®r¢nde keffaflek, ¢retim s¢gre-lerinden lojistik operasyonlara dek
genik bir yelpazede ele alenmaktadér. keffaflek uygulamalarg, firmalarén
s¢rdéreélebilirlik hedeflerine ulakmaséna, m¢kteri gévenini kazanmaséna,
memnuniyetin artmaséna ve operasyonel verimliligi artéermaséna yardémcé
olmaktadér (Mol, 2015).

Tedarik zinciri keffaflggenén en ©nemli avantajlaréndan biri de risk
yPnetiminde sajladéje etkinliktir. Bilgi akékénén a-tk olmasg, tedarik-iler
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ve ¢reticiler araséndaki koordinasyonu daha da artérarak olasé aksakléklaré
minimize etmektedir (Hofmann vd., 2018). Ayréca, gelikmik dijital
teknolojiler, TZkénin etkinligini artérarak, TZodeki her bir s¢recin anlék
olarak izlenebilmesini sajlayabilmektedir (Barratt & Oke, 2007).

Ancak, TZk uygulamalarénén bakarélé olabilmesi i-in firmalarén
g¢-1¢ veri yPnetim sistemleri olukturmasé da gerekmektedir. B¢y k veri
analitiJi, blockchain teknolojisi ve nesnelerin interneti (10T) gibi dijital
-Ozimler, TZ s¢re-lerinin daha «effaf ve g¢venilir bir bi-imde
yPnetilmesine katké sunmaktadér (Kshetri, 2018). Bunun yané séra,
firmalar araséndaki karkéléklé g¢ven ve ikbirliJi gerektiren bahsi ge-en
s¢re-, uzun vadede sirdgrglebilir rekabet avantajé elde etmelerine
yardémcé olmaktadér (Gualandris & Kalchschmidt, 2014).

Sonu- olarak, TZk, otomotiv sekt®r¢nde operasyonel verimliligi
artéran, mekteri memnuniyetini g¢-lendiren ve riskleri minimize eden
kritik bir fakt®r olarak dejerlendirilmektedir (Pagell & Shevchenko,
2014; Hofmann vd., 2018). Firmalar, dijitallekme ve veri analitiji
teknolojilerini de kullanarak TZ s¢re-lerinde daha etkin keffaflék
politikalaré geliktirmelidir.

3. Y¥NTEM

Bu -alékmanén temel amacg, otomotiv sekt®r¢nde tedarik zinciri
keffaflgjenén (TZK) etkilerini derinlemesine incelemektir. ¥zellikle
T¢rkiye'de faaliyet g@steren bgy¢k ©l-ekli otomotiv firmalarénén keffaflék
odaklé TZY uygulamalarénén sonu-laré dejerlendirilmiktir. keffaflék,
k¢ resel rekabet ortaménda kirketlerin s¢rd¢re lebilirlik, operasyonel bakarg
ve toplumsal sorumluluk gibi alanlardaki performanslaréné dojrudan
etkileyen kritik bir fakt®r olarak ©n plana -tkmaktadér. Literatsrde bahsi
ge-en alanda yapélan -alékmalarén sénérlé sayéda olmasg, bu araktérmangn
bilimsel a-édan dejerini artéermaktadér. Araktérma kapsaménda TZkonin,
paydax ilikkileri, t¢ketici g¢veni, -evresel etkileri ve ikletmelerin késa ve
uzun vadeli hedeflerine olan katkélaré analiz edilmiktir.

Yapélan araktérmada kullanélan  y©ntem, nitel araktéirma
yaklakéménén ©rnek olay (vaka) deseni ¢zerine inka edilmiktir. Nitel
araktérmalar, Kkatélémcélarén deneyimlerini, algélaréné ve bakék a-élaréné
anlamayé hedefleyen, derinlemesine bilgi sunan esnek metodolojilerdir
(Creswell, 2014). ¥rnek olay deseni ise, belirli bir bajlamda ger-ek
yakanmék olaylarén b¢tencel ve ayréntélé bir bi-imde incelenmesine olanak
tanér (Yin, 2018). S°z konusu desenin tercih edilmesinin nedeni,
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araktérmanén karmakék sosyal bir olguyu, yani otomotiv sekt®r¢nde TZk
uygulamalaréné hem katélémcé deneyimleri hem de sekt®rel dinamikler
-er-evesinde deJerlendirmeye olanak sajlamasédér.

¥rnek olay deseni, bajlamsal verilerin toplanmaséna ve
yorumlanmaséna imkOn tanérken ayné zamanda olgunun kendi dojal
ortamé i-erisinde incelenmesini destekler. S°z konusu y°ntem sayesinde,
olaylarén neden-sonu- ilikkileriyle birlikte anlakélmasé Kkolaylakér
(Merriam, 2009). Araktérmada, TZ s¢re-lerine hOkim olan y©Cneticilerle
ger-eklektirilen g°r¢kmeler yoluyla derinlemesine bilgi toplanméktér ve
durumun -ok y°nl¢, olarak analiz edilmesi sajlanméxtér.

Araktérma, nitel araktérma y©ntemlerinden °rnek olay (vaka) deseni
-er-evesinde y¢retelmektir. Sz konusu yOntem, olaylarén ve bireylerin
kendi dojal bajlamlarénda deJerlendirilmesine olanak tanémaktadér. Bu
kapsamda, otomotiv firmalarénda olan y®neticilerle yapélan derinlemesine
m¢ lakatlar aracélégeyla kapsamlé veri elde edilmiktir.

3.1. Veri Toplama Y®°ntemi ve Aracé

Verilerin elde edilmesinde yaré yapélandérélmék g©r¢kme teknigi
benimsenmiktir. S°z konusu y°ntem, katélémcélara hem ©nceden
belirlenmik sorular -er-evesinde y©nlendirme yapélmaséné hem de
ger¢kmeler sérasénda esneklije olanak tanéyarak ayréntélé bilgi elde
edilmesini m¢mken kélar (Yéldérem & Kimkek, 2018). GCr¢kmeler
dojrudan y¢z yize ger-eklektirilmiktir ve etik kurallar -er-evesinde
-ojunluju ses kayét cihazéyla kaydedilmiktir. Katélémcélardan ses kaydéna
onay alénamayan durumlarda ¢°r¢kme esnasénda ayréntilé not alma
yentemi uygulanméktér. G°r¢kme formu, araktérma problemlerine ve alt
ama-lara uygun kekilde uzman g°rik¢, alénarak hazérlanméktér ve i-erik
ge-erliliJi sajlanmétér.

Verilerin kodlanmasé akamasénda nitel analiz yazéléméndan
faydalanélméktér, bu sayede temalara ilikkin yapé d¢zenli ve tutarlé bir
kekilde inka edilmiktir. BCylece elde edilen verilerin kapsamlé ve
derinlikli olmaséna ©zen g°sterilmiktir.

3.1.1. Araktirmanén ¥rneklemi

Araktirma ©rneklemi, otomotiv sekt®r¢nde aktif olarak TZY
alanénda g°rev alan ve bahsi ge-en alanda deneyim sahibi y©netici
profillerinden olukmaktadér. ¥rneklem se-iminde nitel araktérmalarda
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séklékla kullanélan fiyargésal ©rneklemeo stratejisi tercih edilmiktir (Patton,
2014). S°z konusu strateji, belirli bilgiye sahip bireylerin se-ilmesine
olanak tanéyarak veri kalitesini arttrmayé ama-lamaktadér. Katélémcé
sayést, veri doygunluju sajlanana dek artérélmék, gOr¢kme sérasénda
yinelenen temalarén belirginlekmesiyle ©rnekleme s¢ reci tamamlanmékiér.

Araktérma kapsaménda yer alan ikletmelerden ilki, 1989 yéléinda
kurulmuktur ve ayné yél faaliyetlerine baklaméktér. kirketin temel hizmet
alang, ara- satéké ve servis hizmetleri sunmaktér. G¢n¢mg¢zde Kzmir ilinde
3 ayré bayilikle faaliyet g®stermekte olup, 3 farklé otomotiv markasénén
saték ve servis hizmetlerini y¢r¢tmektedir.

Kkinci ikletme, 1993 yéléinda kurulmuktur ve ayné yél itibaréyla tek
bir otomotiv markasénén saték ve satik sonrasé hizmetlerini ¢stlenmiktir.
D¢ nya genelinde 10 bayisi bulunan s©z konusu firma, 2013 yélénda bakka
bir otomotiv markaséyla da ik birliJi yaparak bu markanén da saték ve saték
sonrasé hizmetlerini sunmaya baklaméktér. ku an itibaréyla 3000
metrekarelik bir alanda 3 farklé otomotiv markasénén bayiliJini
yiritmekte ve ara- satékg, servis hizmetiyle yedek par-a satékg
ger-eklektirmektedir.

1 -¢hee firma ise 2012 yélénda faaliyete ge-miktir. Kurulukundan
bu yana séfér ve ikinci el ara- satéké ile saték sonrasé hizmetler sunmakta ve
T¢rkiye genelinde 6 bayiye sahip olan «irket, 7 farklé otomotiv
markasénén bayiliJini yapmakta olup, ara- satékg, servis hizmetleri ve
yedek par-a temini sunmaktadér.

Son olarak, araktérmaya dahil edilen d°rd¢nce, ikletmeyse, 1998
yéléinda kurulmuktur ve yalnézca tek bir otomotiv markasénén bayiligini
¢stlenmiktir. Kzmir'de bulunan 10.000 metrekarelik bir alanda faaliyet
gOsteren s°z konusu firma, ara- satékg, servis, yedek par-a satéké ve ara-
kiralama hizmetleri sunmaktadér.

Araktérma s¢ recinde katélémcélarén kimlik bilgileri, firma adlaré ve
cografi konumlaré etik ilkelere baflé kalénarak gizli tutulmuktur. 4
firmayla g°r¢kme sajlanméktér, katélémcé sayesé 4 kikiden olukmaktadér ve
gizlilik kurallaré nedeniyle isimleri yerine kod adlaré kullanélméktér.
Firmanén Kkatélémcé sayésé, yak, pozisyon ve -alékma s¢resi Tablo 1ode
gOsterilmiktir.

161



Otomotiv Sekt®r;nde TZke& DENKZCKLKK FAK § LTESK DERGKSK

Tablo 1. Katélémcé Listesi

Katélémcélar Yak Pozisyon Calékma
S¢resi/Yél
X 51 Genel Koordinat®r 24
Y 39 Genel M¢d¢r 16
Z 27 Yedek Par-a Stok 7,5
Kontrol Y®neticisi
V 60 Filo Y®neticisi 7

Kaynak: Yazar taraféndan olukturulmuktur.

3.2. Ge-erlilik ve G¢ venirlik

Nitel araktérmalarda g¢venilirlik ve ge-erlilik, araktérmanén
inandérécéleJe ve sonu-larénén dojrulugunu sajlama a-éséndan bgyeék
%nem takémaktadér. Bu kapsamda, -alékmanén g¢venilirliJini artérmak
amacéyla -oklu kodlayécé stratejisi uygulanmektér. Veriler, 3 farklé
araktérmact taraféindan bajeémséz kekilde analiz edilip kodlanmék, ardéndan
elde edilen kodlar karkélaktérélarak y¢ksek uyum orané (%80'in ¢zerinde)
sajlanmeéktér. Bahsi ge-en yaklakim, veri yorumlama s¢recinde
Oznellikten kaynaklanabilecek hatalaré azaltmakta ve kodlamalarén
ge-erliliJini artermaktadér (Lincoln & Guba, 1985).

Ayréca, aktarélabilirliJi g¢-lendirmek i-in katélémcé ifadelerinden
dojrudan aléntélar yapélméktéir ve g°r¢kmelerin ne «kekilde ve nasél
yereteldege ayréntéilé olarak a-éklanméktér. Araktérmanén tutarléléje ise
benzer temalarén bir-ok katélémcélarda da tekrar etmesiyle saylanméktér.
Teyit edilebilirlik a-éséndan ise veri toplama s¢reci, kullanélan ara-lar ve
analiz akamalaré keffaf bi-imde belgelenmiktir ve a-€k bir izlenebilirlik
hatté olukturulmuctur.

4. VERK ANALKZK VE BULGULAR

Verilerin analiz s¢recinde tematik analiz y°ntemi temel
alenméktér. S°z konusu analiz s¢reci, Braun ve Clarke (2006) taraféndan
gelixtirilen 6 akamalé yapéya g©re ger-eklektirilmiktir. KIk olarak veriler
dikkatli bir kekilde okunarak akinalék kazanélmék, ardéndan anlamlé veri
par-acéklaré  kodlanméktér.  Kodlanan  veriler  temalar  alténda
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gruplandérélmék, belirlenen temalar g®zden ge-irilerek °rt¢ken ya da zayéf
kalan yapélar elenmik ve en son olarak temalar anlamlé bakléklarla ifade
edilerek yorumlanmgxtér.

K-erik analizinde ayréca Creswellfin (2014) belirttiJi sistematik
analiz ilkeleri esas alénarak verilerden elde edilen bulgular tutarlélék ve
ge-erlilik a-géséndan dejerlendirilmiktir. Kodlama s¢recinde nitel analiz
programlaréindan destek alénméktér, bOylece tematik yapénén sistemli
kekilde kurulmasé sajlanméktér. Temalar arasé ilikki ve ©r¢nteler,
araktérma sorularéyla alakalé olarak detaylandérélmék, yorumlarén kuramsal
bir -er-eveye oturmaséna ©zen g°sterilmictir.

Araktérma kapsaménda yapélan yaré yapélandérélmék m¢ lakatlardan
elde edilen veriler, i-erik analizi ve ¢-l¢ tematik kodlama y°ntemi
kullanélarak deJerlendirilmiktir ve okuyuculara sunulmuktur. Analiz
s¢recinde katélémcé ifadeleri dojrultusunda 2 ana tema, 4 ana kategori ve
bir-ok alt kod belirlenmiktir. Tablo 2, s°z konusu tematik yapéys
Ozetlemekte ve t,m kategorilerin temalara g°re nasél dajeldéjene
gOstermektedir.

Tablo 2: Konuya Klikkin Olukturulmuk Olan Kategorilerin Temalar § zere
Dajeléms

Temalar Kategoriler Kodlar
G¢ven ve Operasyonel  |G¢ven ve Klikki Marka Gg venilirligi
Bakaré Y©netimi Klikkilerde G¢ venilirlik

Klikkilerde Kalécglek
Dojru Bilgilendirilme
Operasyonel Performansta Arték
Verimlilik Bilgilere Hézlé Erikim
Kkin Kolaylakmasé
Zaman Kazanémé

Gelikim ve Toplumsal  [Teknolojik ve 'Teknolojik Klerleme
Sorumluluk Stratejik Klerleme  |AR-GE i-in Yatérém
Beycme

Sipariklerde Arték
Farklé §r¢n Satabilme
Uzun Vadede D¢k¢k
Maliyet

Toplumsal ve Knsan Haklarénén
Cevresel Katkélar  [Korunmasg

Calékan Haklarénda
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Kyilektirme
Ekosisteme Olumlu Katké

Kaynak: Yazarlar taraféndan olukturulmuxtur

4.1. G¢ven ve Operasyonel Bakaré

Katélémcé ifadeleri dojrultusunda AG¢ven ve Operasyonel
Bakaréd temasé altinda 2 kategori ©ne -fkmaktadér: AG¢ven ve Klikki
Y®netimio ve fiOperasyonel Verimliliko.

4.1.1. G¢ven ve Klikki YPnetimi

Katélemcélar, markanén uzun vadeli bakarésénén, keffaf iletikim ile
sajlanan g¢ven ortamé sayesinde ger-eklektigini vurgulaméktér. ¥rnejin Z
katélemcesg, fiKésa ve uzun vadede bakarélé olunursa firmaya g¢ven artaro
ifadesiyle s°z konusu durumu a-éklaméktér. Tablo 3'de bu kategoriye

ilikkin kodlar, ©rnek katélémcé ifadeleri ve ikincil analizler sunulmuxtur.

Tablo 3: G¢ ven ve Klikki Y©netimi Kategorisini Olukturan Kodlar ve

¥rnek Kfadeler

Kodlar ¥rnek Kfadeler |[Katélemcé [Kkincil Veri Analizi
Marka fiKésa ve uzun |[ZveV Christopher (2011): keffaflék
Ge¢venirlilifi - (vadede bakarélé \ve dojru bilgi paylakémé,
olunursa firmaya tedarik zincirinde g¢ven
g¢ven artar.0 olukturur ve markanén uzun
\vadede g¢ venilirligini
destekler.
Klikkilerde ATZ ¢yelerinden [Z ve V Dyer ve Chu (2003):
G¢venilirlik  [olan paydaklarla Tedarik zincirinde g¢ven, ik
keffaf olunursa birligi ve s¢rderelebilirlik
onlarén i-in kritik bir rol oynar.
g¢veninin
kazanédlmaséna
neden olur.0
Klikkilerde fiFirma keffaf (X veY Lambert ve Cooper (2000):
Kalécelek oldujundan késa Uzun vadeli ik ilikkileri,
\ve uzun g¢ ven ve keffaflek ile
d°nemde ister s¢ rd¢re lebilir hale gelir.
TZ ¢ yeleri, ister
m¢ kterilerle
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kalécé ilikkiler
sajlar.0
Kaynak: Yazarlar taraféndan olukturulmuktur.

4.1.2. Organizasyonel Verimlilik

keffaflek uygulamalaré sayesinde s¢re-lerin izlenebilirliji
artmakta, bilgi akéké hézlanmakta ve karar alma mekanizmalaré daha
sajlékle iklemektedir. Katélémcélar, dojru bilgilendirme ve zaman
kazanéménén TZK uygulamalaré ile m¢mken oldugunu belirtmiktir. Tablo
4 59z konusu verileri desteklemektedir.

Tablo 4: Operasyonel Verimlilik Kategorisini Olukturan Kodlar ve
¥rnek Kfadeler

Kodlar F¢rnek Kfadeler Katélemcé  Kkincil Veri
Analizi
Performansta fiPaydaklarén dojru X, Y veV |McKinsey
Artik bilgilendirilmesi (2021): keffaf
sonucu s¢ recin keffaf \veri yenetimi,
yenetilmesi s¢re-lerin
operasyonda etkinliJini artérér
performans artékéna \ve operasyonel
olanak sajlar.o performansé
olumlu y©nde
etkiler.
Bilgilere Hézlé fikeffaflégen olmasé Y ve Z Deloitte (2020):
Erikim bilgilere hézlé erikim Dijitallekme ve
fersaté sajlar. i dojru bilgi
paylakémé,
bilgilere hézlg
erikim sajlayarak
operasyonel
s¢re-leri
iyilektirir.
Dojru fOperasyon \Y OECD (2021):
Bilgilendirilme  [y®netilirken bilgilerde Dajru bilgi
netlik olmasé ve paylakémé,
paydaklarén dojru operasyonel
bilgilendirilmesi s¢ re-lerin
operasyonun dojru etkinliJi ve
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yenetilmesi ve bakaréya dojrudan
m¢kterilerin dojru katké sajlar.
bilgilendirilmesine
sebep olur.0
Kkin Kolaylakmasé [iOrganizasyonun X, Y, Zve |Christopher
keffaf olmasé ikin Y (2011): keffaf
kolaylakmaséna neden operasyon
olur.o yapélarg, ik
s¢ re-lerini daha
kolay ve verimli
hale getirir.
Zaman Kazanémé |fikeffaflék zaman X,Y,Zve |Dyer ve Chu
kazanémg sajlar.o \ (2003): keffaflek
Ve g¢ven,
operasyonel
s¢ re-lerde zaman
tasarrufu sajlar.

Kaynak: Yazarlar taraféndan olukturulmuktur.
4. 2. Gelikim ve Toplumsal Sorumluluk

Bu tema altinda 2 ana kategori belirlenmiktir: fiTeknolojik ve
Stratejik Klerlemeo ile iToplumsal ve ¢evresel Katkélaro.

4.2.1. Teknolojik ve Stratejik Klerleme

Katélemcélar, keffaflek sayesinde firmalarén teknolojik gelikmelere
daha kolay adapte olabildijini belirtmiktir. AR-GE yatérémlarénén artmase,
¢retim planlamasénda daha isabetli kararlar alénmasé bu kategoride yer
alan m¢him -éktélardér. Tablo 5 bu deJerlendirmeleri ©rneklerle
gOstermektedir.

Tablo 5: Teknolojik ve Stratejik Klerleme Kategorisini Olukturan Kodlar
ve ¥rnek Kfadeler

Kodlar ¥rnek Kfadeler |Katélémcé [Kkincil Veri Analizi

Teknolojik fTeknolojik X, Y veZ |[OECD (2021):

Klerleme gelikmeler, Teknolojik yenilikler,
firmalarén lojistik ve tedarik zinciri
b¢y¢mesi ve s¢re-lerini iyilektirerek
lojistigin markalarén rekabet
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gelismesi gibi glicinii artirir.
faktorler

firmalar1 uzun

vade i¢in

teknolojik

ilerlemeye sebep

olur.”

IAR-GE i¢in “Ana firma X veY McKinsey (2021): AR-

'Yatirim piyasada GE yatirimlari,
[kalabilmek ve firmalarin uzun vadeli
sat1s yapabilmek rekabet avantaji
icin AR-GE i¢in lkazanmasini destekler.
yatirimlar

apar.”

Biiylime “Firmanin X, Y ve V |OECD (2021): Finansal
basarili olmasi basar1 ve yenilikgilik,
[kisa ve uzun sirketlerin uzun vadeli
vadede kar biiylimesini destekler.
[kazanmasini
saglar ve
dolayisiyla
biliylimesine
neden olur.”

Sipariglerde “Piyasanin Y ve V TUIK (2022): Ekonomik

Artis durgun olmadig1 biliylime dénemlerinde
donemlerde kisa siparis hacimlerinde artig
vadede siparisler gbzlemlenmistir.
artar ve uzun
vadede de bu
artis siirer.”

Farkl1 Uriin “Firmalarin X,Y ve V |OECD (2021): Uriin

Satabilme finansal cesitliligi ve inovasyon,
biiylimesi finansal biiylime ile
gelirlerini artirir tesvik edilir.
ve farkli iirtinler
satabilmesini
saglar.”

Uzun Vadede “Uzun vadede [Y veV Deloitte (2020):

Diisiik Maliyet  fteknolojik Teknolojik yenilikler,
gelismeler isletmelerde maliyetlerin
nedeniyle uzun vadede azalmasina
maliyetlerde katki saglar.
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|d<',K<',KIer olur.0 |

Kaynak: Yazarlar taraféndan olukturulmuktur.

4.2.2. Toplumsal ve ¢evresel Katkélar

keffaflek uygulamalaré yalnézca ekonomik dejil, toplumsal ve
-evresel s¢rdgrglebilirlik a-gésétndan da mghim -gktélar sajlamaktadér.
Calékan haklarénén iyilektirilmesi, -evresel etkilerin azaltélmasé ve insan
haklaréna duyarlélék sz konusu kapsamda dejerlendirilen ana konulardér.
Tablo 66da bu ifadeler yer almaktadér.

Tablo 6: Toplumsal ve ¢evresel Katkélar Kategorisini Olukturan Kodlar

ve ¥rnek Kfadeler

Kodlar ¥rnek Kfadeler Katélemcé [Kkincil Veri Analizi
Knsan Haklarénén [iFirmalar, insan \Y Carroll (1991):
Korunmasg haklaréné ve -evresel Kurumsal sosyal
etkileri korumak i-in sorumluluk
keffaflék sajlar.o uygulamalarg, insan
haklarénén
korunmaséné ve
ikletmelerin topluma
katkéséné destekler.
Calékma fi¢alékan haklarénén (Z UNEP (2020):
Haklarénda tyilextirilmesi Calékan refahénén
Kyilektirme firmanén artérélmast,
b¢y¢mesine ve ikletmelerin uzun
toplumsal katkéséna \vadeli bakaréséné
neden olur.0 destekleyen ©nemli bir
faktordgr.
Ekosisteme fTedarik zinciri Y UNEP (2020):
Olumlu Katke S¢é reci Tedarik zinciri
tamamlanérken s¢re-lerinde
ekosisteme fayda s¢rderelebilirlik,
sajlanabilir.0 ekosistem ¢ zerindeki
olumlu etkileri artérér.

Kaynak: Yazarlar taraféndan olukturulmuktur.

5. SONU¢

Araktérma sonucunda, otomotiv sekt®rsnde TZk yalnézca bilgi
paylakéméné artérmakla kalmayép, ikletmelerin operasyonel, kurumsal ve
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teknolojik y®nlerine -ok boyutlu Kkatkélar sunduju belirlenmiktir.
Katélémce ifadeleri ve tematik analiz sonu-laré, keffafléJen paydaxlar arasé
g¢venin inka edilmesinde ve s¢rd¢relebilir ilikkilerin geliktirilmesinde de
belirleyici rol oynadéjené ortaya koymuktur (Christopher, 2011; Mentzer
vd., 2001). ¥zellikle tedarik-ilerle olan uzun soluklu ik birliklerinin,
karkélékle «keffaflek ve a-fk iletikim sayesinde g¢- kazandéje
g°zlemlenmicktir.

Operasyonel d¢zeyde keffaflék, bilgi akékéné hézlandérarak zaman
kazancé, karar alma s¢re-lerinde netlik ve s¢re- izlenebilirligi gibi bir-ok
avantaj sajlamaktadér. S°z konusu durum, sadece i- verimlilikle sénérlé
kalmamakta; dék paydaklarén da s re-lere daha etkin katélém g©stermesine
olanak tanémaktadér (OECD, 2021).

TZKkonin teknoloji ve strateji boyutunda sunduju katkélar da
dikkat -ekicidir. Dijitallekme ile entegre edilen keffaflek uygulamalarg,
firmalarén AR-GE yatérémlaréné artérmaséna, yeni pazarlara a-élmaséna ve
¢retim s¢gre-lerinde esneklik kazanmaséna yardémcé olmaktadér. BPylece
TZK, firmalar i-in yalnézca operasyonel dejil, stratejik bir avantaj fakt©r,,
haline gelmektedir (McKinsey, 2021).

Bunlara ek olarak, toplumsal sorumluluk ve -evresel
s¢rderelebilirlik alanlarénda da TZkénin olumlu etkiler sajlayarak katké
sunduju g°zlemlenmiktir. Katélémcélar, keffaflek sayesinde -alékan
haklarénén daha etkin kekilde g®zetildiJini ve -evreye duyarlé ¢retim
politikalarénén daha kolay izlenebildigini belirtmiktir. Bahsi ge-en
bulgular, TZYonin vyalnézca rekabet avantajé dejil, ayné zamanda
toplumsal  sorumluluk  @°stergesi olarak da ©nem takédgjené
gOstermektedir (Creswell, 2014).

S©z konusu araktérma kapsaménda elde edilen bulgular, TZkénin
otomotiv sekt®rinde olan firmalarén s¢rd¢relebilirlik  hedeflerine
ulakmalarénda ©nemli bir rol oynadgjéné ortaya koymaktadér. Katélémcé
g°r¢kleri dogrultusunda, keffaflek uygulamalarénén yalnézca bilgi akékéng
iyiletirmekle kalmayép ayné zamanda -evresel sorumluluk, toplumsal
duyarlélek  ve ekonomik verimlilik gibi s¢rderelebilirlijin temel
unsurlaréna direkt katké sunduju anlakélméktér. ¥zellikle paydaklarla
kurulan g¢vene dayalé ilikkiler ve veriye dayalé karar alma s¢re-leri,
firmalarén uzun vadeli stratejik planlamalaréné daha etkin bi-imde
yapabilmelerine ve geliktirebilmelerine imkOn tanémaktadér. Bununla
birlikte, keffaflék sayesinde ¢retim ve tedarik s¢re-lerinin daha izlenebilir
hale gelmesi, firmalarén hem i- kontrol mekanizmalaréné g¢ -lendirmekte
hem de dék denetimlere karké daha hazérléklé  olmalaréng
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saglayabilmektedir. Bu cergevede, TZS nin siirdiiriilebilirlik hedeflerine
ulagsmada yalmzca destekleyici degil, aym1 zamanda yonlendirici bir unsur
haline geldigi sonucuna ulasilmstir.

Her ne kadar TZS, isletmeler agisindan genellikle olumlu
sonucglar dogursa da bahsi gegen uygulamanin kétiiye kullanimi bazi
riskleri de beraberinde getirebilmektedir. Ozellikle de finansal kazang
saglama amaciyla kamuya sunulan bilgilerin bilingli sekilde carpitilmasi,
firmalarin itibarim zedeleyebilmekte ve paydas gilivenini olumsuz yonde
etkileyebilmektedir. Bu nedenle, sunulan verilerin dogrulugu ve seffaflig
son derece mithimdir. Sirketler, kamuya agik bilgilerde manipiilasyondan
kagmmalidir ve bilgi paylasiminda diiriistliigii temel ilke olarak
benimsemelidir.

Sonug olarak, TZS giiniimiiz rekabetci piyasa kosullarinda sadece
bir tercih degil; organizasyonel siirdiiriilebilirlik, inovasyon ve sosyal
sorumluluk gibi temel stratejik hedeflere ulasmada vazgegilmez bir arag
olarak da degerlendirilmelidir.

YAZAR KATKISI
KATKI ORANI ACIKLAMA KATKIDA
BULUNANLAR
Fikir Arastirma fikrini Yazar 1
gelistirmek ve hipotez
olusturmak
Literatiir Taramasi Aragtirmanin literatiir Yazar 1
taramasini
gergeklestirmek

Aragtirma Tasarimi | Arastirmanin yontemini | Yazar 1 & Yazar 2
ve Olcekleri belirlemek

Veri toplama ve Veriyi toplama, Yazar 1 & Yazar 2
editleme editleme ve analiz
etmek
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Tartékma ve sonu-lar | Bulgularén tartékélmasé
ve sonu-larén yazémg Yazar 1 & Yazar 2

¢ékar Catékmaset

Calékmada yazarlar arasénda -ékar -atékmasé yoktur.

Finansal Destek
Bu -alékma i-in herhangi bir kurumdan destek alenmamékter.
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EXTENDED SUMMARY

SUPPLY CHAIN TRANSPARENCY ANALYSIS IN
AUTOMOBILE INDUSTRY

Supply chain transparency (SCT) has emerged as a critical issue in
the contemporary business environment, particularly in the
automotive industry where complex and global supply chains are
prevalent. The ability of companies to effectively communicate and
disclose information about their suppliers, processes, and practices
has become increasingly important in building trust among
stakeholders, meeting regulatory requirements, and maintaining a
competitive edge. This paper delves into the nuances of supply
chain transparency in the automobile sector, exploring its
operational and strategic implications for companies operating in
this industry.

As companies strive to enhance their transparency practices, a
deeper understanding of the potential benefits and challenges
associated with SCT is essential. This research employs qualitative
research methods, including semi-structured interviews and
observations, to investigate the impacts of SCT on automotive
companies. Through a rigorous analysis approach utilizing
techniques such as content analysis and triple thematic coding, this
study sheds light on the multifaceted effects of supply chain
transparency on business performance and sustainability.
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The findings of this study underscore the positive outcomes that
can result from implementing SCT in the automotive industry.
Companies that prioritize transparency in their supply chains are
more likely to gain a competitive advantage, foster customer
loyalty, and drive sales growth. By providing stakeholders with
access to information about sourcing practices, production
processes, and sustainability initiatives, automotive companies can
build trust and credibility in the marketplace, thereby enhancing
their brand reputation and customer relationships.

However, it is important to recognize that while SCT offers
numerous benefits, there are also potential risks and challenges
associated with its implementation. Misuse or mismanagement of
transparency initiatives can result in negative repercussions, such
as compromised data security, reputational damage, or financial
losses. Moreover, the increasing reliance on digital technologies
and data-driven systems to support transparency efforts introduces
new complexities and vulnerabilities that companies must navigate
effectively.

In light of these nuances, it is clear that SCT is not a one-size-fits-
all solution for companies in the automotive industry. Rather, it
requires a strategic and holistic approach that considers the unique
dynamics of each organization and supply chain network. By
leveraging SCT as a tool for enhancing operational efficiency,
mitigating risks, and driving innovation, automotive companies can
position themselves for long-term success and sustainability in a
rapidly evolving market environment.

Looking ahead, the integration of SCT into broader sustainability
and corporate social responsibility frameworks is poised to become
a standard practice for companies seeking to demonstrate their
commitment to ethical business practices and accountability. As
regulators, consumers, and investors increasingly demand greater
transparency and accountability from businesses, automotive
companies that proactively embrace SCT are likely to emerge as
industry leaders and drivers of positive change.
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In conclusion, this research contributes to the growing body of
knowledge on the role of SCT in the automotive industry,
emphasizing its significance as a catalyst for organizational
performance,  stakeholder  engagement, and  long-term
competitiveness. By examining the implications of supply chain
transparency through a nuanced lens, this study advocates for a
proactive and strategic approach to transparency that aligns with
the values and objectives of automotive companies in a rapidly
evolving business landscape.
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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 Numaralari

Yaymlanmak {izere gonderilen caligmalarin uzunlugu, ekler ve
kaynak¢a dahil 30 sayfayr ge¢memelidir. Buna karsin, Editor
ve/veya Yaym Komisyonunun uygun gormesi durumunda, daha
uzun caligmalar da degerlendirme siirecine alinabilir. Gonderilen
caligmalarin en az 10 sayfa uzunlugunda olmasi beklenmektedir.
Caligmaya sayfa numarasi verilmemelidir.

Makale

Yazar bilgilerinin yer almadig1 makale dosyasi; makale bashigi, 6zet,
anahtar kelimeler, giris, ana metin, sonug, kaynakca ve eklerden
olugsan boliimdiir. Dergiye gonderilen makalelerde asagidaki sira
izlenmelidir:

— Baslik,

—  Ogz, anahtar kelimeler,

—  Qiris,

— Ana metin,

— Sonug,

— Aciklayict notlar (eger varsa),

— Kaynakga

—  Ekler (eger varsa).
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Makalenin Bashgi

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

Bagligin altinda yazar(lar)in, Ad1 Soyadi bulunmalidir. Birden
fazla yazarin bulunmasi durumunda vyazarlar {ist bilgi ile
numaralandirilmalidir.

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

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

Oz ve Anahtar Kelimeler

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

Oz (abstract) bashg: 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 basliklar ile birlikte Ozet /
Abstract bulunmalidir.

Ana Metin ve Boliim Bashklar

Ana metin Microsoft Times New Roman yazi karakteri
kullanilarak 11 punto ve iki yana yasli olarak yazilmalidir. Paragraf
Oncesi ve sonrast tek paragraf aralign (0 nk) verilmelidir.
Paragraflarin ilk satirlar1 1 cm igerden baslamalidir. Makalenin ana
baslik ve alt baghiklar1 1., 1.1., 1.1.1 gibi ondalikl sekilde, Giris’ten
baslayarak (Kaynak¢a haric) numaralandirilmalidir. Metin
icerisinde en fazla iicilincii 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 basligimi olusturan ciimlenin tiimii “BUYUK
HARFLERLE ve KOYU (BOLD)” yazilmahdir. Ikinci alt
basliklar ise “Ilk Harfleri Biiyiik ve Koyu (Bold)” yazilmalidir.
Ana ve alt bagliklar Times New Roman yazi tipinde, 12 punto ile
yazilmis olmalidir.

Tablo ve Sekiller

Tablo ve sekiller sirasiyla numaralandirilmali (Tablo 1, Tablo 2,
Sekil 1 gibi) ve metin igerisinde bulunmas1 gereken yerde olmalidir.
Tablonun ismi tablonun iistiinde yer almalidir. Sekillerin ismi ise
seklin altinda yer almalidir. Tablo ya da seklin basliginin ilk harfleri
bliyiik olmalidir. Tablo veya sekle iliskin kaynakca ise tablo ya da
seklin altina yazilmalidir. Tablo ve sekiller, basliklariyla beraber
metin i¢ine 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,
calismanin 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:Caligmanin Kavramsal Modeli (11 punto)

Matematiksel Denklemler ve Formiiller

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

Kaynak Gosterme

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

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

iki yazarl calismalara atifta bulunuldugunda her iki yazarin da
soyadini yazilmalidir. Yazar sayisi ii¢ ve licten fazla olan ¢caligmalara
atif yapildiginda, sadece ilk yazarin soyadi ve “vd.” yazilmalidir.
Yazar(lar)in ayni y1l birden fazla eser yayinlanmis ¢alismalarina atif
yapilmis ise, yaym yilinin sonuna (a,b,c, vb.) gibi semboller
yazilarak kaynaklar birbirinden ayrilmasi saglanmalidir. Ciimle
sonunda birden fazla ¢aligsmaya atifta bulunuluyorsa, bu kaynaklar
parantez icerisinde yayin tarihine siralanmali ve aralarina noktali
virgil (;) konulmalidir.

Metin Icinde Atif Gosterimi

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

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

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

Aciklayici (Son) Notlar

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

Kaynak¢a

Kaynakca makalenin bittigi sayfadan baslatilmali ve g¢aligmalar
soyadina gore alfabetik olarak yazilmalidir. Metin igerisinde atifta
bulunulan biitlin  kaynaklar, kaynakcada belirtilmeli; atifta
bulunulmayan kaynaklar, kaynakcaya konulmamalidir. Aym
yazar(lar)in birden fazla ¢aligmasina atifta bulunulmus ise, yaymn
tarihi en eski olandan baglanilmalidir. Yazar(lar)in ayni tarihli birden
fazla caligmasina atifta bulunulmus ise, metin igerisinde oldugu gibi,
kaynakca boliimiinde de, yayin tarihinden sonra (a, b, c, ...) harfleri
kullanilarak kaynaklar siralanmalidir. Bir yazarin tek ve birden fazla
yazarli ¢aligsmasina atifta bulunulmasi1 durumunda, once tek yazarl
caligmalar yazilmalidir. Dergilerde yayimlanan makalelerin ve
derleme niteligindeki (editorlii) kitaplarda yer alan boliimlerin sayfa
numaralar1 mutlaka yazilmaldir.

Kaynakcada kullanilan kisaltmalar, referans verilen kaynagin dili
gozetilmeksizin, makalenin yazim diline uygun yazilmaldir.
Ormegin yazim dili Tiirkce olan bir makalede referans gosterilen

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

Metin i¢inde atifda bulunulan veya alinti yapilan eserlerin

kaynakcada gosterilmesine iligkin bazi Ornekler asagida
goriilmektedir.
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Metin icerisinde Kaynak Gosterilmesine Iliskin Ornekler

Deniz tagimaciliginda brokerler, gemilerin ve tasimacilik
hizmetlerinin alici ve saticilarim1 biraraya getiren taraflar olarak
tanimlanmaktadir (Strandenes, 2000:17).

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

Christopher vd. (1991: 4), iliski pazarlamasinin miisterileri elde etme
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